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Som et led i den udvikling vi ser i dag, hvor 
fremkommelighed og mobilitet er væsent-
lige aspekter i globaliseringen og ligeledes 
for den enkelte persons dagligdag, er der 
taget mange midler i brug for at nå dett e 
mål. Luft havnenes positi on som bindeled 
både nati onalt og internati onalt har fået en 
større og større betydning for den økono-
miske udvikling og derfor arbejdes der oft e 
målrett et mod at sikre god ti lgængelighed 
ti l luft havnen, hvilket bl.a. ses i byer som 
København og Malaga. I dett e projekt er 
det valgt at se på mulighederne for at ud-
vide banetrafi kken ti l Aalborg Luft havn og 
derved udvide oplandet for den kollekti ve 
trafi k ti l Aalborg Luft havn. Problemsti llin-
gen bearbejdes gennem en samfundsøko-
nomisk analyse af to linjeføringer; én med 
kun sydlig forbindelse og én med både 
sydlig og nordlig forbindelse. Det viser sig, 
at linjeføringen med både nordlig og sydlig 
forbindelse ikke kan betale sig set i et sam-
fundsøkonomisk perspekti v. Derimod vil 
en linjeføring med kun sydlig forbindelse 
være en investering, som vil kunne give et 
positi vt afk ast ti l samfundet.

Som en del af helhedsløsningen er det li-
geledes undersøgt, hvilken eff ekt en opti -
mering af baneoverkørslen på Thistedvej 
vil have for rejseti den for de krydsende 
bilister i år 2015. Dett e vil ikke få nogen 
nævneværdig indfl ydelse, dog vil baneop-
ti meringen blive væsentlig, hvis en letbane 
bliver opført fra Aalborg Øst ti l Aalborg 
Luft havn. 

Rapportens indhold er frit ti lgængeligt, men off entliggø-
relse (med kilde angivelse) må kun ske eft er aft ale med 
forfatt erne
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Forord

Dett e speciale er udarbejdet som afslutning på kandidatuddannelsen på Aalborg 
Universitets teknisk-naturvidenskabelige fakultets studieretning ”Vej- og Trafi ktek-
nik” i perioden fra d. 1. februar 2010 ti l d. 17. juni 2010. Rapporten ”Jernbane ti l 
”take-off ” - en benefi t?” består af:

• Hovedrapport, der indeholder de mest essenti elle beskrivelser og resulta- 
 ter
• Appendiks, der indeholder beskrivelser og beregninger, der relaterer sig di- 
 rekte ti l resultaterne i hovedrapporten
• Bilag, der indeholder beskrivelser og undersøgelser, der ligger ti l grund for  
 specialet 

Gennem rapporten fi gurerer der en række billeder, kort, tegninger samt illustrati o-
ner, der alle betegnes under fællesnævneren fi gurer. Disse fi gurer er nummeret fort-
løbende.
   
Kildehenvisninger vil i rapporten stå som følger: akti ve kilder; forfatt ernavn (årstal) 
og ved passive kilder (forfatt er årstal). Hvor der ikke direkte kan relateres ti l en for-
fatt er, vil forfatt eren stå som insti tuti onsnavn eft er samme princip for henholdsvis 
akti ve og passive kilder. I rapportens kildefortegnelse optræder en uddybende be-
skrivelse med kildens ti tel, udgivelsesår mm. Kilder, der stammer fra en internetside 
vil således også være angivet med URL-adresse i litt eraturlisten.
 
Gennem udarbejdelsen af specialet har projektgruppen været i forbindelse med 
en række personer og virksomheder, der har sti llet eksperti se, viden, holdninger og 
materiale ti l rådighed, hvilket gruppen er taknemmelige for. Gruppen fi nder anled-
ning ti l særligt at takke: fra COWI Aalborg Svend Engelund og Ole H. W. Jensen for 
assistance med trafi ktal og anlægspriser, fra Aalborg Luft havn Søren Svendsen for 
interview omkring Aalborg Luft havns udvikling, fra Aalborg Kommune Erik Møller og 
Mett e Kristoff ersen for interviews, organisati onen TØF for at lade projektgruppen 
deltage i konferencen om ”Internati onal ti lgængelighed”, fra Det Danske Konsulat i 
Malaga Mona Davidsen for at formidle kontakt ti l Malaga Luft havn, fra Malaga Luft -
havn Rosario Garrido Fernández for rundvisning på byggepladsen ved Malaga Luft -
havn. Derudover alle respondenter, som har deltaget akti vt ved at besvare uddelte 
spørgeskemaer i Aalborg Luft havn henholdsvis d. 9., 19. og 20. marts. 
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Læsevejledning

Rapporten er bygget op på den måde, at kapitel 1, 2 og 3 er rapportens skelet, hvor 
problemsti llingen, forståelsesrammen og afgrænsningen danner fundamentet ti l den 
resterende del. Den første del giver ligeledes en forståelse for projektets problemsti l-
ling i en bred kontekst. 

I kapitel 4 og 5 præsenteres syv alternati ve linjeføringer, hvoraf fem forkastes og de 
to udvalgte bliver detaljeret beskrevet i forhold ti l skitsering, banebetjening, costs 
og benefi ts.

Kapitel 6 vil gennemgå resultaterne fra den samfundsøkonomiske analyse for de to 
alternati ver, som ligeledes vil blive fulgt op af kapitel 7, med en følsomhedsanalyse, 
som vurderer resultaternes robusthed overfor ændringer. Disse to kapitler er op-
bygget, så de skal kunne stå alene, og bruges direkte i en diskussion af udvidelse af 
banenett et ti l Aalborg Luft havn.

Yderligere undersøgelser vil blive præsenteret i kapitel 8, hvor det er undersøgt 
hvilken betydning en baneopti mering har generelt, og i forhold ti l casestudiet på 
Thistedvej. Ligeledes vil der i analysen blive vurderet, hvilken betydning en baneop-
ti mering har, hvis der bliver lavet en letbane fra Aalborg Øst ti l Luft havnen, og om 
jernbanebroen har kapacitet nok ti l det ekstra tog trafi k.

Kapitel 9 og 10 er den afrundende del af rapporten, hvor projektets hovedresultater 
præsenteres, og yderligere overvejelser diskuteres og vurderes.

Rapporten er suppleret af et appendiks, der indeholder beskrivelser og beregninger, 
der relaterer sig direkte ti l resultaterne i hovedrapporten, og et bilag, der indeholder 
beskrivelser og undersøgelser, der ligger ti l grund for specialet. Derudover er der 
vedlagt en CD, som indeholder de regneark der er benytt et for at komme frem ti l 
resultaterne. Derudover er der en tegningsmappe med oversigtstegninger af en ny 
krydsning mellem Thistedvej og jernbanen, jernbanen ti l luft havnen og tværsnit af 
Thistedvej og jernbanen.

Undervejs bruger rapporten begrebet omkostninger om samtlige eff ekter i den sam-
fundsøkonomiske analyse, der relaterer sig ti l både cost og benefi t, således vil de 
eff ekter, der bidrager negati vt i den samfundsøkonomiske analyse angives med et 
negati vt fortegn.
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Resumé

I dett e projekt er det valgt at se på mulighederne for at udvide banetrafi kken ti l 
Aalborg Luft havn og derved udvide oplandet for den kollekti ve trafi k ti l luft havnen. 
Tilgængeligheden ti l luft havnene har betydning for den enkelte persons dagligdag 
og er således et vigti gt aspekt. Luft havnenes positi on som bindeled både nati onalt 
og internati onalt har således fået en større og større betydning for den økonomiske 
udvikling og derfor arbejdes der oft e målrett et mod at sikre god ti lgængelighed ti l 
luft havne. 

Mulige alternati ver mht. linjeføring og perronplacering ved luft havnen vurderes, 
hvoreft er de umiddelbart bedste to løsninger bearbejdes mere detaljeret med hen-
blik på en samfundsøkonomisk analyse. De to valgte linjeføringer er én med kun 
sydlig forbindelse ti l Aalborg Luft havn og én med både sydlig og nordlig forbindelse. 
Som grundlag for de forskellige elementer i den samfundsøkonomiske analyse vur-
deres et passagergrundlag for den nye baneforbindelse. Dett e fastlægges bl.a. ud fra 
en spørgeskemaundersøgelse blandt de rejsende i Aalborg Luft havn og et interview 
med luft havnsdirektør Søren Svendsen. Yderligere undersøges muligheden for en 
bane i området mellem luft havnen og Nørresundby ud fra gældende planer og pro-
grammer. Dett e underbygges ved et interview med Mett e Kristoff ersen fra Aalborg 
Kommune, mht. byudvikling i området, og et interview med Erik Møller fra Aalborg 
Kommune, mht. konsekvenserne ved en 3. limfj ordsforbindelse i samme område.

Ud fra den eksisterende togbetjening af Lindholm Stati on fastlægges betjeningen af 
den nye stati on ved luft havnen og i forlængelse af dett e konstrueres nye køreplaner 
for togforbindelserne mellem Frederikshavn og Århus. Endvidere skitseprojekteres 
den nye stati on ved Aalborg Luft havn sammen med resten af baneprojektet for at 
kunne visualisere stati onens samspil med luft havnen og fastlægge enkelte omkost-
ninger i forbindelse med den samfundsøkonomiske analyse.

Et større infrastrukturprojekt, som en baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn, påfører 
samfundet costs og benefi ts, hvilke fastlægges ud fra gældende metoder og praksis. 
Ikke alle gevinster og omkostninger ved infrastrukturprojekter kan gøres op i mar-
kedspriser og derfor opgøres disse ved en beskrivelse af de mulige konsekvenser 
eller fordele i stedet. (Trafi kministeriet 2003)

Resultaterne fra den samfundsøkonomiske analyse, der kan ses i tabel 1, af de to 
alternati ver viser, at linjeføringen med både nordlig og sydlig forbindelse ikke er ren-
tabelt for samfundet. Derimod vil en linjeføring med kun sydlig forbindelse være en 
investering, som vil kunne give et positi vt afk ast ti l samfundet. 



10     

Økonomiske nøgletal Alternati v 2 Alternati v 7

Samlet nett onuti dsværdi (m DKK) 0,9 -495

Benefi t-costf orhold 0,003 -1,446

Intern rente (%) 5,0 -

Førsteårsforrentning (%) 5,2 -5,7

De samfundsøkonomiske resultater analyseres endvidere for deres robusthed ved at 
vurdere resultaterne ud fra forskellige beregningsforudsætninger. Enkelte omkost-
ninger i den samfundsøkonomiske analyse viser sig at have stor betydning for pro-
jektets rentabilitet og derfor foretages en diskussion af de benytt ede enhedspriser 
primært med henblik på kollekti ve trafi kprojekter.

Som en del af helhedsløsningen er det ligeledes undersøgt, hvilken eff ekt en opti me-
ring af baneoverkørslen på Thistedvej vil have for rejseti den for de krydsende bilister 
i år 2015. Dett e vil ikke få nogen nævneværdig indfl ydelse og derfor skitseres forskel-
lige løsninger på en krydsning mellem Thistedvej og jernbanen, hvoreft er eff ekterne 
på rejseti den for trafi kanterne på vejen også vurderes for disse. Det konkluderes, at 
omløbsti derne i det nærliggende signalregulerede kryds har markant større indfl y-
delse på trafi kanternes rejseti d end spærreti den ved baneoverkørslen. 

Endeligt betragtes muligheden for en letbane mellem Aalborg Øst og Aalborg Luft -
havn som en løsning ti l en bedre kollekti v forbindelse ti l Aalborg Luft havn. Med hen-
blik på en letbaneløsning anslås den frie kapacitet af jernbanen over Limfj orden for 
at vurdere muligheden for at indsætt e letbanen på det eksisterende jernbanenet. 
Jernbanebroen over Limfj orden viser sig at have kapacitet ti l en letbane med en fre-
kvens på fi re. Opti meringen af overkørslen ved Thistedvej bliver dog væsentlig for at 
reducere spærreti den for trafi kanterne på Thistedvej, hvis en letbane bliver opført 
fra Aalborg Øst ti l Aalborg Luft havn. 

Det konkluderes, at en baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn kan være et samfunds-
økonomisk rentabelt projekt, men at dett e afh ænger meget af passagergrundlaget 
for en sådan, og herunder hvor stor en ti lvækst, i rejsende, Aalborg Luft havn kan 
producere. 

Tabel 1 Resultater 
af den samfunds-
økonomiske analyse
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Summary

The development sparked by globalisati on has made acccessibility and mobility es-
senti al aspects of people’s daily lives and as a result has received increasing att enti on 
and resources in recent years. The role of airports as a both domesti c and interna-
ti onal link has had an increasing eff ect on economic development, and eff orts are 
oft en made to ensure high accessibility to the individual airport. Examples include 
the citi es of Copenhagen and Malaga. This project investi gates opportuniti es for ex-
panding rail traffi  c to Aalborg Airport, thereby also expanding the service area of 
public transportati on towards Aalborg Airport.

Alternati ves in terms of route and platf orm placement at the airport are evaluated, 
and aft erwards two specifi c soluti ons are analysed in greater detail regarding their 
socio-economic impact. The two alternati ves are as follows: one with only a south 
bound connecti on to Aalborg Airport and one with both north- and southbound con-
necti ons.

As part of the socio-economic analysis, an esti mati on of the passenger count for 
the new rail link is determined. This esti mati on is partly based on a survey of travel-
lers in Aalborg Airport and on an interview with managing director Søren Svendsen. 
Furthermore, the feasibility of a rail link between the airport and Nørresundby is as-
sessed based on existi ng plans and programs. These studies are substanti ated with 
two interviews with (i) Mett e Kristoff ersen and (ii) Erik Møller, both from the Muni-
cipal Offi  ce in Aalborg; the fi rst regarding urban development in the area and the se-
cond regarding the consequences of a future third connecti on across the Limfj ord.

Based on existi ng operati ng data of Lindholm Stati on, the operati on of the new sta-
ti on at the airport is determined, along with new ti metables for the routes between 
Fredrikshavn and Århus. Furthermore preliminary designs of the new stati on at Aal-
borg Airport are presented, along with the rest of the railway constructi on work. This 
is done to visualise the interacti on with the airport and determine individual costs 
for use in the socio-economic analysis.

Such a major infrastructure project carries with it numerous costs and benefi ts, 
which are assessed by use of current methods and practi ces. Not all such costs and 
benefi ts can be determined by market prices alone, for which reason a descripti on 
of the possible consequences serves as an evaluati on of these factors instead. (Tra-
fi kministeriet 2003)

The socio-economical impact of the two alternati ves is shown in table 2. The table 
shows that the alternati ve which includes both a north- and southbound connecti on 
is not societally profi table. In contrast, the alternati ve with a pure southbound con-
necti on can be a profi tt able investement to society.
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Economic keyresults Alternati ve 2 Alternati ve 7

Net price (mill. kr.) 0,9 -495

Benefi t-cost proporti on 0,003 -1,446

Internal rate (%) 5,0 -

First year rate (%) 5,2  -5,7

The socio-economic results are validated by evaluati ng several of the underlying as-
sumpti ons. Some costs in the socio-economic analysis proves to be important for the 
project profi tability and the used unit prices are therefore discussed primarily with 
reference to public transport projects. 

As part of the overall soluti on, a study is made on the eff ect of an opti mizati on of the 
railway crossing at Thistedvej on travel ti me for crossing motorists in 2015. This will 
not have any signifi cant infl uence and therefore several soluti ons are outlined for an 
intersecti on at Thistedvej and the railroad and the eff ect on travel ti me for motorists 
are esti mated. It is concluded that the circulati on ti me in the nearby signalized cros-
sing has signifi cantly greater infl uence on travel ti me than the blocking caused by 
train crossings.

Finally the feasibility of a light rail between Aalborg East and Aalborg Airport is consi-
dered as a soluti on for bett er public transport to Aalborg Airport. The excess capacity 
of the rail connecti on across the Limfj ord is esti mated to determine the feasibility 
of deploying the light rail on the existi ng rail network. These studies show that the 
existi ng rail bridge across the Limfj ord has available capacity for a light rail with a fre-
quency of four. Opti mising the crossing at Thistedvej will be essenti al to reduce the 
waiti ng ti me for road users on Thistedvej in the event of a light rail being built from 
Aalborg East to Aalborg Airport.

The conclusion follows that a rail connecti on to Aalborg Airport can be a socio-eco-
nomically viable project, although this viability is largely dependant on the number 
of available passengers for such a system. Aalborg Airport’s ability to att ract an in-
creasing number of travelers is an important factor in this regard.

Table 2 Results of 
the socio-economic 
analysis
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Indledning

En forudsætning for et velfungerende trafi ksystem og god ti lgængelighed er en in-
frastruktur, som hænger sammen, også på tværs af transportmidler og transportsy-
stemer. Infrastrukturen skal binde lande, byer og områder sammen såvel på landjord 
som i luft en. Infrastruktur som giver betydelige forbedringer i ti lgængeligheden på 
tværs af regioner kan give helt nye muligheder for at udvikle og opti mere velfærden, 
da gode forbindelser og alternati ve transportmuligheder er en del af og en vigti g 
faktor ti l styrkelse af udviklingen både indadti l og udadti l. (Larsen 2010) 

Globaliseringen er blevet en realitet. Dett e skyldes, ikke mindst, muligheden for va-
retransport og persontransport på tværs af landegrænser. Samti dig med at ti lgænge-
ligheden øges, vokser behovet for transport ti lsvarende, da der fi ndes muligheder og 
potenti aler i at transportere både materielle ti ng og personer over længere afstande. 
Store som små transportknudepunkter får derved en væsentlig rolle i samspillet og 
koordineringen mellem personer, virksomheder og samfundet som helhed, da disse 
sikrer adgang ti l området og styring mellem brug af fl ere transportmidler. 

Denne udvikling har fi nanskrisen imidlerti d sat en mindre stopper for, da den gene-
relle udvikling i samfundet har betydet et fald i den kollekti ve trafi k, og ligeledes er 
sti gningen i privatbilismen ikke længere så markant, som det ti dligere er set. I forbin-
delse med fi nanskrisen og som et led i at inddæmme virkningerne, er det regeringens 
strategi at lave en række off entlige investeringer; herunder infrastrukturen, som skal 
styrkes gennem en forøgelse af trafi kinvesteringerne. (Finansministeriet 2009) 

På baggrund heraf vedtog Venstre, De Konservati ve, Socialdemokraterne, Dansk 
Folkeparti , Socialisti sk Folkeparti , Det Radikale Venstre og Liberal Alliance i 2009 en 
aft ale om de overordnede rammer, principper og hvad de off entlige investeringer 
skulle bruges på for at forbedre trafi ksituati onen i Danmark. Forligsparterne blev 
bl.a. enige om, at afsætt e 2 mio. kr. ti l en forundersøgelse af en fremti dig togbetje-
ning af Aalborg Luft havn. (Transportministeriet 2009)

1.1 Problemsti lling
En betydelig vækst i Aalborg Luft havn har været én af hovedårsagerne ti l den øgede 
interesse, i en bane, fra politi kernes side, hvorfor en udvidelse af jernbanenett et er 
kommet på den politi ske dagsorden. I disse år er der sket en markant fremgang i 
antallet af rejsende fra luft havnen, især indenrigs- og udenrigsrejserne har haft  store 
sti gninger i antallet af passagerer, hvorimod antallet af charterrejsende generelt er 
faldende. I alt benytt ede ca. 1,1 mio. passagerer luft havnen i 2009, hvilket var en 
sti gning på 7,5 % i forhold ti l året før. Denne sti gning skal ses i forhold ti l at mange 
andre luft havne havde et dramati sk fald i antallet af passagerer samme år. (Travel-
market 2010)

En udvidelse af nærbanen i Aalborg på ca. tre km har derfor været på tale. Ikke kun 
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for at betjene de nuværende fl yrejsende og arbejdende i og nær luft havnen, men 
ligeledes for at løse nogle aktuelle støjproblemer, som er eksisterende pga. rengøring 
af IC-togene nord for Lindholm Stati on, der er beliggende i et boligområde. Andre 
alternati ver har også været på tale så som en letbane fra luft havnen ti l Aalborg Øst, 
hvor Region Nordjylland vil opføre et nyt sygehus, i samme område som Aalborg 
Universitet. Dett e vil øjensynligt betyde større koncentrati on af pendling ti l denne 
del af byen.

Ifølge beskrivelserne i den Regionale Udviklingsplan og Aalborgs Kommuneplan, jf. 
bilag I, er en baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn et projekt, der menes at kunne 
bidrage ti l at skabe en positi v udvikling af Region Nordjylland. Luft havnen er et knu-
depunkt, der skaber mobilitet og vækst og knytt er regionen sammen med resten af 
Danmark samt Europa. Projekter, der øger fremkommeligheden ti l luft havnen og gi-
ver potenti ale for yderligere vækst af denne, ses derfor som en fornuft ig investering, 
givet at projektet er rentabelt og miljømæssigt bæredygti gt. 

Rentabiliteten af en udvidelse af banenett et ti l Aalborg Luft havn afh ænger i høj grad 
af potenti alet for en vækst i passagerantallet med bane ti l og fra luft havnen. Be-
tragtes den nuværende generelle udvikling i den kollekti ve trafi k, jf. bilag III, ses et 
mindre fald i antallet af passagerer rejsende med DSB, mens antallet af passagerer 
med bus i Aalborg Kommune er stagneret eft er en del år med fald. Sådanne vage 
tendenser i den generelle udvikling kan der ikke baseres et passagergrundlag for 
en ny baneforbindelse ud fra. Udviklingen i rejser med den kollekti ve trafi k, der kan 
relateres ti l Aalborg Luft havn, viser imidlerti d et mindre potenti ale for en yderligere 
vækst i passagerantallet, da stati onen i Lindholm er en stati on med mange af- og 
påsti gende togpassagerer, og antallet af buspassagerer ti l og fra luft havnen er steget 
de seneste år, jf. bilag IV.

Potenti alet for vækst i passagerantallet med bane, og dermed rentabiliteten af pro-
jektet, afh ænger ligeledes af luft havnens potenti ale for en vækst i antallet af fl yrej-
sende. Eft ersom fi nanskrisen generelt påvirker luft farten i en negati v retning, idet 
erhvervslivet i mindre grad anvender fl ytransportalternati vet, må det forventes, at 
der ligger et potenti ale for vækst på strækningen mellem Aalborg og hovedstaden, 
hvis de nuværende forhold ændres ti l det bedre. Dett e skal især ses i lyset af, at er-
hvervsrejsende udgør 40 % af alle fl yrejsende danskere, mens det kun er 14 % af den 
samlede danske befolkning, der foretager de danske fl yrejser  (Transportrådet 2001). 
Dvs. at en meget lille gruppe af danskere foretager hovedparten af alle danske fl y-
rejser. Ferierejser ti l udlandet må betragtes som en luksusvare og er dermed særlig 
konjunkturfølsomme, hvilket betyder, at charterturismen må forventes at sti ge eft er 
kriseti derne, hvilket udgør et potenti ale for yderligere vækst. 

Aalborg Luft havns vækstmuligheder skal yderligere ses i lyset af dennes konkurren-
cedygti ghed mht. at ti ltrække rejsende. Billund Luft havn har også oplevet en stor 
fremgang, hvilket skyldes Billunds off ensive satsning siden 2001, hvor luft havnen i 
forbindelse med udbygningen af terminalbygningerne erklærede, at luft havnen sam-
let vil generere over fem millioner rejsende passagerer årligt (Kristi ansen 2001). Den 
målsætning er Billund Luft havn dog et stykke fra at nå, da de i 2008 havde ca. 2,5 
mio. passagerer (Danmarks Stati sti k 2008).  Derfor forventes der en del konkurrence 
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fra Billund Luft havn fremover i kampen om at udbyde ”afgange” og ”slothti der”, idet 
den investering som Billund Luft havn har lavet, ikke kan forrentes, med mindre luft -
havnen forøger passagerantallet markant (Kristi ansen 2001). 

Selvom Billund Luft havn fi gurerer i EU-kommisionens oversigter over fællesskabs-
luft havne og anses som en del af det transeuropæiske transportnetværk, har luft -
havnen nogle svagheder. Blandt andet dårlig geografi sk placering i forhold ti l den 
nordlige halvdel af Jylland, manglende ti lknytning ti l det jyske jernbanenet og mo-
torvejsnet samt manglende ti lknytning ti l et større bysamfund (Kristi ansen 2001). 
Netop disse svagheder er nogle af fordelene ved placeringen af Aalborg Luft havn, 
som dog mangler egentligt ti lknytning ti l jernbanenett et. I dag er det sandsynligt, at 
Aalborg Luft havn drager fordel af Billund Luft havns manglende konkurrencedygti g-
hed, når det gælder om at ti ltrække passagerer ti l udenrigs- og charterruterne fra det 
nordlige Jylland, især når mellem 70 % og 74 % af alle fl yrejser foretages af hensyn ti l 
ti d/hurti ghed (Transportrådet 2001). 

Tirstrup Luft havn står som den svageste af de tre store jyske luft havne, jf. bilag IV, og 
dett e må skyldes konkurrencen og den off ensive satsning fra primært Billund Luft -
havn. Alternati vt vil en direkte konkurrent ti l både Aalborg og Billund luft havne være 
en etablering af Århus Luft havn beliggende tæt på Århus (Kristi ansen 2001). En ny 
Århus Luft havn vil netop karakteriseres ved de styrker Aalborg Luft havn kendetegner 
og derudover have en att rakti v geografi sk placering for såvel nord- som sydjylland. 
Dett e vil kunne ti ltrække en stor del af de passagerer, der i dag kommer ti l Billund og 
Aalborg Luft havn. At etablere en luft havn i Århus vil kunne være en alvorlig konkur-
rent ti l Aalborg Luft havns ekspansionsmuligheder, selvom indenrigstrafi kken stadig 
er en velkonsolideret rute med mange afrejsende passager. 

Investeringen i en etablering af Århus Luft havn synes dog ikke realisti sk, både politi sk 
og økonomisk set. Dermed vil foresti llingen om en fælles storluft havn i Jylland ikke 
blive en realitet, men i stedet skal konceptet deles mellem Aalborg Luft havn og Bil-
lund Luft havn, som betjener hver sit opland i Jylland (Kristi ansen 2001).

Et af de mere tungtvejende argumenter for en forlængelse af banenett et fi ndes i pla-
nerne omhandlende udviklingen af områderne omkring Lindholm Stati on og Aalborg 
Luft havn, jf. bilag I. Den planlagte udvikling af Lindholm Brygge med hotel og bolig-
bebyggelse skaber en god begrundelse for en forbedring af det kollekti ve trafi knet 
mellem Lindholm Stati on og Aalborg Luft havn. En udvidelse af banen vil give gode 
beti ngelser for en daglig pendling ti l resten af Danmark for nye beboere på Lind-
holm Brygge, mens nye konference- og mødelokaler i hotelbebyggelsen gør områ-
det att rakti vt for erhvervsrejsende. Således skaber den planlagte byudvikling et godt 
grundlag for en yderligere vækst i passagerantallet med en evt. ny baneforbindelse 
og kan dermed gøre projektet mere rentabelt. Derudover forventes en ny banefor-
bindelse at afl aste det eksisterende vejnet, der er beskrevet i bilag II, der uden en 
bane vil blive yderligere belastet med den planlagte udvikling af området.

Udover en mulig forøgelse af passagerer ti l og fra luft havnen skaber planerne for 
områderne omkring luft havnen og Lindholm Stati on generelt begrænsninger for mu-
lige linjeføringer af en ny bane. Den nuværende og planlagte bebyggelse af Lindholm 
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Brygge udelukker eksempelvis muligheden for en sydlig linjeføring langs fj orden, så 
en krydsning af Thistedvej kunne undgås. Linjeføringen skal nødvendigvis føres nord 
for Thistedvej, hvor berørte områder skal forsøges belastet mindst muligt. Derimod 
kan og bør linjeføringen give anledning ti l en ny placering af den nuværende rengø-
ring af togene ved Lindholm Stati on.

Et yderligere aspekt, der kan have en (mindre) eff ekt på rentabiliteten af projektet, er 
muligheden for en forøgelse af luft gods ti l og fra Aalborg Luft havn, jf. bilag I. Anlæg-
gelsen af en bane ti l Aalborg Luft havn giver mulighed for at fragte gods ti l luft havnen 
på bane, men det vurderes, at potenti alet herfor er ”ikke eksisterende”. Det skyldes 
ti l dels, at luft gods traditi onelt er mindre parti er værdigods, der kræver en kort fragt-
proces, mens gods på bane er en relati v ti dskrævende proces og der fragtes gods-
parti er af større mængder. Derudover er mængden af gods fragtet med fl y generelt 
meget begrænset og godsfragten med tog er tæt på stagneret, jf. bilag V.

Der kan sagtens fi ndes argumenter for gennemførelsen af en forlængelse af banen 
ti l Aalborg Luft havn, men projektet afh ænger tydeligvis af passagergrundlaget for 
at kunne være rentabelt. Herti l kommer anlægsomkostningerne ved de mulige lin-
jeføringer, og krydsninger af de eksisterende veje, der anses som nogle af de mest 
betydende faktorer.

1.2 Problemformulering
Er en udbygning af banenett et ti l Aalborg Luft havn et samfundsøkonomisk rentabelt 
projekt?

Hvis jernbanen skal forlænges ti l Aalborg Luft havn, hvordan skal en sådan udføres og 
hvordan skal stati onen ved Aalborg Luft havn betjenes?

Er der muligheder for at opti mere udformningen af jernbaneoverkørsler således, at 
spærreti den for trafi kanterne ved overkørslen på Thistedvej i Nørresundby kan redu-
ceres?

Er der ti lstrækkelig kapacitet på jernbanebroen over Limfj orden ti l at indsætt e en evt. 
letbane fra Aalborg Luft havn ti l Aalborg Øst, og hvilke konsekvenser vil den højere 
frekvens få på spærreti den for trafi kanterne på Thistedvej?
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2. Teori og metode

Formålet med dett e kapitel er at klarlægge, hvad, hvordan og hvorfor forskellige un-
dersøgelser, teorier og metoder bliver anvendt i projektet, samt hvilken indfl ydelse 
dett e har på resultaterne. 

2.1 Beskrivende undersøgelser
Til udarbejdelsen af projektet er der foretaget en række baggrundsanalyser ti l forstå-
else og forklaring af de nuværende forhold, som bygger på en kombinati on af litt e-
raturstudie samt manuelle analysemetoder, disse kan fi ndes i bilag. De udarbejdede 
undersøgelser er:

• Planer og programmer
 o Dett e bilag redegør for de planer og programmer, som har indfl yd-  
  else på udvidelsen af banen ti l Aalborg Luft havn. Til dett e er der   
  foretaget litt eraturstudie af Region Nordjyllands Udviklingsplan,   
  Aalborg Kommuneplan samt lokalplaner omkring Aalborg Luft havn.
• Vejnett et
 o Giver overblik over vejnett et i Aalborg og Nørresundby, samt ba  
  nens nuværende placering, da dett e er afgørende for placeringen  
  af en ny jernbane ud ti l luft havnen.
• Betjening af den kollekti ve trafi k
 o I dett e bilag redegøres der for den nuværende betjening af bane- 
  nett et i Nordjylland, togbetjeningen af Lindholm Stati on samt den  
  nuværende busbetjening af Aalborg Luft havn. Til behandling af   
  dett e er der bl.a. brugt oplysninger fra DSB (2009) og Nordjyllands  
  Trafi kselskab (2009). 
• Passagerudvikling
 o Her redegøres for passagerudviklingen for henholdsvis rejsende   
  med tog ti l og fra Aalborg, rejsende med bus ti l og fra Aalborg Luft - 
  havn og rejsende med fl y ti l og fra Aalborg. Her er der særligt be- 
  nytt et stati sti k for at beskrive den nuværende situati on.
• Udvikling af godstransport
 o I undersøgelsen af ”Udviklingen i godstransport med tog og fl y”   
  er der særligt anvendt stati sti k fra Statens Luft fartsvæsen (2010) for  
  at beskrive, om det er væsentligt at tage hensyn ti l godstrafi kken,  
  hvis der skal laves en baneføring ti l Aalborg Luft havn.

Ovenstående baggrundsanalyser er at fi nde i bilag I-V, da disse ligeledes vil kunne 
anvendes ti l andre projekter indenfor området, og giver en forståelse af den nuvæ-
rende situati on i samfundet indenfor en række af felter. 

Som sekundær viden er der ti l fl ere af de anvendte beskrivende analyser anvendt 
stati sti k fra bl.a. Danmarks Stati sti k. Her er der indhentet data, der i detaljeret offi  ciel 
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form beskriver samfundet indenfor en række områder. Ligeledes er der indhentet 
data fra DSB, hvilket påpeger tendenser, som bl.a. er baggrunden for dett e projekt.

2.1.1 Spørgeskema
Til de beskrivende undersøgelser er der bl.a. anvendt spørgeskemaer som en kvanti -
tati v metode. Formålet ved at anvende denne kvanti tati ve metode har været at få et 
overblik over passagergrundlaget for en udvidelse af banenett et ti l Aalborg Luft havn. 
Spørgeskemaet er henvendt ti l de rejsende i Aalborg Luft havn, og i udarbejdelsen er 
det valgt, at lave entydige lukkede spørgsmål, for at gøre det lett ere og mere over-
kommeligt for respondenterne at svare.
 
Det er valgt, at udlevere spørgeskemaerne i parpirform, da det vurderes, at der på 
denne måde vil blive indsamlet fl est besvarelser, og besvarelserne vil blive mest re-
præsentati ve, da alle passagerer derved kan blive spurgt om deres transportmiddel-
valg samt bevæggrunde for dett e. Det kunne være valgt, at indsamle email-adresser 
og eft erfølgende sende et web-baseret spørgeskema. Fordelene ved dett e er bl.a. at 
gøre det eft erfølgende analysearbejde lett ere, da den manuelle indtastning overfl ø-
diggøres.

Det er valgt, at lave en form for postspørgeskema, hvor spørgeskemaerne blev ud-
delt i gatene lige før boarding, så respondenterne havde mulighed for, og ti d ti l at 
svare på spørgeskemaerne inden påsti gning ti l fl yene. Spørgeskemaerne er uddelt ti l 
de rejsende inden afgang henholdsvis en ti rsdag morgen (d. 9. marts) kl. 7.00-13.00, 
en fredag (d. 19. marts) kl. 15.00-16.00 og en lørdag (d. 20. marts) kl. 6.00-11.00, for 
at sikre besvarelser fra både indenrigs-, udenrigs- samt charterrejsende. Derudover 
er det valgt, at få besvarelserne spredt udover dagen, da det vurderes, at rejsetypen 
derved vil varieres. Dett e sikrer en repræsentati vitet i besvarelserne og i præsen-
tati onen af resultaterne. Respondenterne blev spurgt om de var interesserede i at 
deltage i undersøgelsen, og havde derved mulighed for at takke nej inden spørgeske-
maet blev uddelt, hvilket har betydet, at der ikke er en præcis svarprocent. 

Vurderingen er dog, at ca. 90 % af de fl yrejsende, der blev spurgt i Aalborg Luft havn 
takkede ja ti l at deltage i spørgeskemaundersøgelsen. Den høje andel skyldes, højst 
sandsynligt, at respondenterne kunne sidde ned, og nok vigti gst, at de havde vente-
ti d inden boardingen og derved ikke havde en stressfaktor eller andre gøremål, der 
skulle klares. Det er valgt, at der minimum skal være fem besvarelser i hver underka-
tegori før de anses som valide. Hvis der er under fem besvarelser i en underkategori, 
vil dett e stå i billedteksten under fi guren.

Undersøgelsen har givet et solidt overblik over passagernes baggrund og interesse i 
at tage tog. Ved kun at spørge fl yrejsende fra Aalborg Luft havn, er der ikke taget kon-
takt med de personer, som måske ville fravælge andre transportf ormer og tage fl yet, 
hvis der var en nærbane ti l luft havnen. Samti dig giver spørgeskemaet ikke indblik i, 
hvilken konkurrenceparameter en nærbane ti l Aalborg Luft havn ville have ti l f.eks. 
Tirstrup Luft havn. 

Ved anvendelsen af spørgeskemaerne er der opnået en bred viden, dog misses et 
større sammenhængsperspekti v samt mere detaljerede bevæggrunde for respon-
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denternes transportmiddelvalg ti l luft havnen, hvilket kunne opnås med kvalitati ve 
metoder eksempelvis gennem fokusgrupper eller interviews. Præsentati onen af re-
sultaterne at fi nde i bilag IX, og de indsamlede data kan fi ndes i regneark ”Besvarel-
ser af spørgeskemaundersøgelsen”, der kan fi ndes på den vedlagte CD.

2.1.2 Eksperti nterview
Til underbyggelse af de beskrivende undersøgelser, der er foretaget, er der lavet tre 
eksperti nterviews, med henholdsvis Aalborg Luft havnsdirektør, Søren Svendsen (bi-
lag VII) og to byplanlæggere i Aalborg Kommune Erik Møller og Mett e Kristoff ersen 
(bilag VIII). Under alle interviews har formålet været, at få en eksperts perspekti v 
på hver af deres respekti ve problemfelter, henholdsvis omkring Aalborg Luft havns 
fremti dsplaner og kundegrundlag og Aalborg Kommunes ønsker om den fremti dige 
byudvikling.

Eksperti nterviewene giver et solidt grundlag og indblik i, hvad de, som eksperter, ser 
som de største udfordringer og giver det prakti ske indblik i en kompleks problemsti l-
ling. Når der udføres eksperti nterviews, er det dog vigti gt, som interviewer, at være 
klar over, at den interviewede kan forsøge at påvirke interviewets gennemførelse og 
udfald, da den interviewede har stor viden om området, og måske samti dig enten 
spekulati vt eller ubevidst vil påvirke intervieweren og den videre bearbejdning. (An-
dersen 2003)

2.2 Samfundsøkonomisk analyse som analyseværk-
tøj
Det er valgt at undersøge de økonomiske konsekvenser af to forskellige linjeføringer 
fra Lindholm Stati on ti l Aalborg Luft havn ved brug af rapporten ”Samfundsøkono-
misk manual – anvendt metode og praksis på transportområdet”, som er udgivet af 
Trafi kministeriet (Trafi kministeriet 2003). Ligeledes er der anvendt to rapporter som 
supplement ti l rapporten. Henholdsvis et nøglekatalog, hvor værdisætningen af de 
enkelte delelementer i analysen er oplistet og andre forudsætninger for analyseme-
toden samt et hæft e med en række af casestudies, som giver indblik i den prakti ske 
udarbejdelse af samfundsøkonomiske analyser.

Den samfundsøkonomiske analyse benytt es, da denne giver mulighed for på syste-
mati sk vis at afdække, hvilke ti ltag, der er samfundsøkonomisk bedst egnede ti l at 
håndtere en givet problemsti lling. I en politi sk beslutningsproces er den samfunds-
økonomiske analyse derfor et vægti gt element i det samlede beslutningsgrundlag, da 
den beskriver, hvordan samfundets ressourcer bedst anvendes ud fra et økonomisk 
synspunkt. Desuden vælges det at benytt e markedsprismetoden frem for faktor-
prismetoden. Markedspriser medtager det faktum, at den samfundsmæssige værdi 
baseres på betalingsvilje af forbrugeren, hvilket gør, at der er fl ere delelementer i 
den samfundsøkonomiske analyse, der kan prissætt es. Derudover er markedspris-
metoden fremherskende i de fl este europæiske lande, hvilket muliggør eventuelle 
sammenligninger.

I den samfundsøkonomiske analyse forsøges det så vidt muligt at værdisætt e alle 
fordele og ulemper ved et givet projekt. Det er imidlerti d vanskeligt at foresti lle sig 
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en metode, der kan belyse alle fordele og ulemper ved et projekt ud fra samme må-
lestok. Eksempelvis kan nævnes hensyn af miljømæssig og regionalpoliti sk karakter, 
hensyn ti l bestemte befolkningsgrupper og hensyn, der har et bredere samfunds-
mæssigt sigte, der traditi onelt ikke indgår i en samfundsøkonomisk analyse. Analy-
sen er dog et af de mest konkrete bidrag ti l planlægnings- og beslutningsprocessen i 
transportsektoren, men bør alti d ses som et beslutnings-støtt e-værktøj.

I udarbejdelsen af en samfundsøkonomisk analyse er det vigti gt at holde sig for øje, 
hvilken målgruppe analysen henvendes ti l, da dett e kan have en del indfl ydelse på, 
hvordan resultaterne skal præsenteres. Følgende analyse er foretaget ud fra et rent 
fagteknisk synspunkt, og fordele og ulemper ved projektet er derfor vurderet så neu-
tralt og realisti sk som muligt.

Inden gennemførelsen af en samfundsøkonomisk analyse skal der gøres generelle 
overvejelser omkring åbningsåret for projektet, hvilket også er basis-scenariet el-
ler 0-alternati vet, den benytt ede kalkulati onsrente, kalkulati onsperioden samt hvilke 
evalueringskriterier analysen skal opgøres eft er. I denne samfundsøkonomiske ana-
lyse benytt es følgende beregningsparametre:

• Åbningsår/basis-scenariet: 2015, hvilket er valgt ud fra at ti dshorisonten for  
 et færdigt projekt således er realisti sk.
• Kalkulati onsrente: 5 %, hvilket er renten Trafi kministeriet anbefaler. (DTU  
 Transport, COWI 2009)
• Kalkulati onsperiode: 50 år, hvilket er den anbefalede kalkulati onsperiode  
 for større infrastrukturprojekter. (Trafi kministeriet 2003)
• Enhedspriser: 2009-priser fremskrevet ti l 2015, hvilket er valgt da nøgletals 
 kataloget er opgivet i 2009-priser. (DTU Transport, COWI, 2009)
• Evalueringskriterier: benefi t-cost forhold, den interne rente og nett onuti ds 
 værdi, hvilke hver især fortæller noget forskelligt om det samfundsøkonomi 
 ske afk ast.

2.3 Robusthedsanalyse som analyseværktøj
Som et ekstra grundlag for den samfundsøkonomiske analyse bør der gennemføres 
følsomhedsanalyser. Det er analyser, hvor størrelsen af de væsentligste variable vari-
eres, og herfra ses der på resultatændringen. 

Grunden ti l at der bliver lavet følsomhedsanalyser i denne rapport er, at selvom den 
ovenstående analysemetode giver en vurdering af, hvordan vi bedst anvender sam-
fundets ressourcer, er der alligevel en række usikkerheder forbundet hermed. Årsa-
gen ti l usikkerhederne er at der bliver ”spået” om fremti den, der er således mange 
faktorer og delelementer i analysen, som er behæft et med usikkerheder, da det ikke 
er muligt at vide, hvordan fremti den vil udarte sig.

Overordnet kan elementerne i den samfundsøkonomiske analyse inddeles i to grup-
peringer: usikkerhedselementer og forudsætninger. Usikkerhedselementerne er 
dele, som eft erfølgende kan eft ervises. I dett e projekt er det bl.a. passagerudvikling, 
anlægsomkostninger mv. Forudsætningerne er elementer som modsat usikkerheds-
elementerne ikke eft erfølgende kan eft ervises. Det omhandler værdisætningen af 
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f.eks. ti d, miljø og forvridningstab (Trafi kministeriet 2003). På baggrund heraf vil der 
altså kunne blive set på analysens robusthed i forhold ti l usikkerhedselementerne.

Ifølge Trafi kministeriet (2003) bør robusthedsanalysen berøre følgende punkter:
     
       ”1. En beskrivelse af de væsentligste usikkerhedsfaktorer i analysen 
         2. En beskrivelse af de væsentligste forudsætninger, der kan påvirke resultatet
         3. En skemati sk præsentati on af relevante følsomhedsanalyser baseret på   
 ovenstående 
         4. En samlet vurdering af konklusionernes robusthed.”

Det er ud fra disse, vurderingen af den samfundsøkonomiske analyse vil blive udar-
bejdet, hvor der kigges på følgende elementer:

• Kalkulati onsrenten
 o Denne justeres i forhold ti l Finansministeriets (6 %) og Miljømini- 
  steriets (4 %) anbefalinger
• Passagerudvikling
 o Ud fra det pessimisti ske og opti misti ske scenarie
• Anlægsomkostninger
 o Plus/minus 25 % af anlægsprisen
• Tilskud fra EU 
 o 0 % og 20 %
• Trafi kti lvækst 
 o 1,6 % og 2,6 %
• Drift  og vedligeholdelse 
 o 0,51 mio. kr. pr. km.

I kapitel 7 vil overvejelserne omkring den samfundsøkonomiske analyses robusthed 
blive nærmere overvejet og beskrevet.

2.4 Trafi kmodeller som analyseværktøj
I forbindelse med den samfundsøkonomiske analyse benytt es der resultater fra tra-
fi kmodellen for Aalborg. Da trafi kmodeller aldrig følger virkelige vilkår må brugeren 
af modellen være opmærksom herpå under anvendelsen. Trafi kmodellen for Aal-
borg er en EMME/2-model, hvilket er et ældre og ikke så detaljeret trafi kmodelle-
rings program. Det er således også kun de overordnede resultater fra modellen, der 
benytt es i den samfundsøkonomiske analyse.

Trafi kmodeller benytt es primært ti l at give et bud på, hvordan trafi kken vil udvikle sig 
i fremti den. Aspektet med at forudsige noget i fremti den er en væsentlig usikkerhed 
i sig selv, da der kan forekomme mange ti ng, der kan ændre på trafi kkens mønster. 
Dett e kunne være øget trængsel på vejene, forbedret kollekti v trafi k eller øvrig tek-
nologisk udvikling m.v.

Til trods for de usikkerheder, der er i forbindelse med brugen af trafi kmodeller, er 
der også en række styrker ved metoden. Trafi kmodellerne kan bruges ti l at forudsige 
noget om den fremti dige trafi kudvikling. Dett e er klart en af de største styrker ved 
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metoden og begrundelsen for at benytt e metoden i forbindelse med denne rapport, 
da brugen af trafi kmodellen kan give en vurdering af de trafi kale mængder på vejene 
nær Aalborg Luft havn i år 2015.
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3. Afgrænsning

Det følgende skal redegøre for, hvilke væsentlige aspekter som der ikke tages højde 
for i den samfundsøkonomiske analyse. Men vil diskutere emnerne i et overordnet 
perspekti v.

Mulighederne for at etablere en baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn kan indeholde 
en del løsninger. Projektet vil således vurdere de løsninger, der synes logiske, reali-
sti ske og mest rentable.

Projektet som en helhed kan berøre mange aspekter, særligt mht. det opland, der 
skal vurderes og inddrages i den samfundsøkonomiske analyse. Ændringer i bystruk-
turen og byudvikling spiller generelt ind på den samfundsøkonomiske beregning. 
Sådanne ændringer vurderes ud fra eksisterende forhold, forventede udvikling og 
nuværende kendte vedtagne planer, hvor det er muligt at give et fornuft igt og logisk 
esti mat på konsekvensen.

Baneudviklingen og togfrekvensen får konsekvenser for samfundet langt ud over et 
afgrænset område. Dog begrænses dett e projekt ti l at medtage de samfundsmæs-
sige konsekvenser, der ligger i en radius af 150 km fra Aalborg Luft havn. Dog vil der i 
afsnit 3.1 gives en generel diskussion af begrebet internati onal ti lgængelighed.

Et væsentligt område i den samfundsøkonomiske vurdering samt skitseprojekterin-
gen er placeringen af en 3. limfj ordsforbindelse, da en sådan forbindelse vil infl uere 
på succesraten af en baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn. Samti dig må en sådan 
forbindelse over Egholm kunne bidrage ti l en vækst i fl yrejsende ti l og fra Aalborg 
Luft havn, idet luft havnen forbindes bedre ti l det sydlige opland. Yderligere er place-
ringen af denne forbindelse et væsentligt element for at placere en banelinjeføring 
ti l Aalborg Luft havn. I dett e projekt undlades de samfundsøkonomiske konsekvenser 
af en 3. limfj ordsforbindelse og der er ikke taget hensyn ti l en fremti dig placering af 
denne. Der tages således kun hensyn ti l gældende planer og eksisterende bebyg-
gelse. Dog vil der i afsnit 3.2 gives en beskrivelse af de største konsekvenser for den 
samfundsøkonomiske rentabilitet af en baneforbindelse, hvis en 3. limfj ordsforbin-
delse bliver en realitet.

En jernbane ti l Aalborg Luft havn vil få en økonomisk konsekvens for forskellige virk-
somheder og instanser. Disse er ikke behandlet uddybende i analysen af baneprojek-
tet, men der gives en beskrivelse af de mulige konsekvenser i afsnit 3.3.

En letbane mellem Aalborg Luft havn og Aalborg Universitet har også været et disku-
teret projekt, der ikke medtages i den samfundsøkonomiske analyse. Letbaneløsnin-
gen behandles yderligere i afsnit 8.3.
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3.1 Internati onal ti lgængelighed
Globalisering, som udtryk, fi ndes på mange niveauer og omhandler mange forskel-
lige aspekter og områder i samfundet. Dett e afsnit vil se på globaliseringen i et øko-
nomisk- og kulturelt aspekt, med fokus på luft havnens funkti oner i Danmark i forhold 
ti l den øgede globalisering på verdensplan. Globaliseringen, og den udvikling, der er 
sket de seneste 50 år, har betydet en sammenvævning og integrati on landene imel-
lem. Det kan siges, at ”Verden er blevet mindre”. 

Samti dig er der sket en større og større arbejdsdeling landene imellem, hvor hvert 
land specialiserer sig i netop de områder, hvor de har den største produkti vitet. For 
eksempel grundet økonomiske årsager vælger fl ere og fl ere virksomheder, at fl ytt e 
fabrikker fra f.eks. Nordeuropa ti l lande med billig arbejdskraft  for at få en højere 
indtjening pr. udviklet enhed. Danmark derimod satser ikke på produkti on, i klassisk 
forstand, men derimod på vidensarbejde, forøgelse af vidensarbejdere og udvikling 
af nye produkter. Denne arbejdsdeling sti ller dermed krav ti l en forøgelse af kontak-
ter og kommunikati on på verdensplan og dermed øget krav ti l kommunikati onsmu-
lighederne. For Danmark er det særligt bevægeligheden indenfor kapital, varer og 
tjenesteydelser på tværs af landegrænser, der er vigti ge faktorer, når der ses på vi-
densarbejde og den økonomiske eff ekt for Danmark (Campbell og Pedersen 2005). 

Danmarks økonomi og internati onale konkurrenceevne kommer derfor ti l at hænge 
uløseligt sammen med ti lgængeligheden både imaginati vt og fysisk. En god ti lgæn-
gelighed kan betyde fl ere internati onale investeringer og spiller en afgørende rolle, 
når der ses på at ti ltrække udenlandske vidensarbejdere, virksomheder, konferencer 
og turister ti l landet (Thelle, Frelle-Petersen og Termansen 2009). 

For Danmark vil en ti ltrækning og udvidelse af ikke kun danske virksomheder, men 
ligeledes udenlandske, have en stor eff ekt for den danske økonomi. For eksempel 
er 19 % af arbejdsstyrken i den private sektor ansat i en udenlandsk virksomhed og 
står samti dig for 27 % af den danske eksport (Brugger n.d.). I denne sammenhæng 
er både Charlott e Mark fra Microsoft  og Mariane Hoff mann fra Dansk Metal af den 
overbevisning, at direkte internati onale forbindelser med fl y, har en afgørende be-
tydning for virksomhedernes beslutningsgrundlag for lokalisering af fremti dige fi lia-
ler. (Transportøkonomisk Forening 2010) 

Set i et vækstøkonomisk perspekti v spiller fl ytrafi kken i Skandinavien ydermere en 
større rolle i ”kampen” om virksomheder end i resten af Europa grundet den lave be-
folkningstæthed, da virksomhederne og potenti el arbejdsfordeling nati onalt ligger 
mere spredt. Flytrafi kken i sin helhed forkorter altså afstanden mellem mennesker 
og virksomheder både nati onalt og globalt. 

For at disse ruter kan binde landet sammen og binde landet sammen med den re-
sterende Verden arbejdes der med to typer af selskaber; Netværksselskaber, som 
f.eks. SAS, som har et ”sammenhængende og koordineret rutekoncept” og punkt-
ti l-punkt selskaber, som er udvalgte ruter, hvor der er mange passagerer (Bøgelund 
2005). Særligt netværksselskaberne er væsentlige, når der snakkes om lokalisering 
af virksomheder, da direkte ruter, alt andet lige, minimerer ti dsomkostningerne, når 
ansatt e skal transporteres på tværs af landegrænser. Punkt-ti l-punkt selskaberne er 
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derimod en stærk faktor, hvis der skal ti ltrækkes turisme.

Leo van den Berg fra Eramus-Universitetet i Rott erdam mener, at den nedtur, der i 
dag ses for Kastrup Luft havn, kan betyde, at København ikke kan blive en interna-
ti onal storby i fremti den, og at det kan skade udviklingen i Øresundsregionen og få 
konsekvenser for resten af Danmark. (Transportøkonomisk Forening 2010)

Aalborg Luft havn er stærkt afh ængig af Kastrup Luft havns rutenet, da der ikke er 
direkte forbindelser ti l mange større byer i Verden fra Aalborg. Men i kraft  af Aalborg 
Luft havn, giver det Aalborg by en indirekte ti lgængelighed ti l omverdenen. Drift en af 
Kastrup er derfor essenti el, når der ses på udvikling og globalisering af denne del af 
Danmark. Særligt SAS, som netværksselskab, er vigti g i forhold ti l Danmarks generelle 
udvikling ifølge Leo van den Berg. Netværksselskabet giver rig mulighed for udvidelse 
af Aalborg Luft havn samt Region Nordjyllands ti lgængelighed ti l omverdenen. Ifølge 
Svendsen (2010) har Aalborg Luft havn oplevet den næststørste passagervækst i Nor-
den. Aalborg Luft havn har ligeledes haft  den 27. største vækst, ud af 300 luft havne, 
fra 2008 ti l 2009. Den sti gende rejsemængde fra Aalborg Luft havn skyldes primært 
punkt-ti l-punkt selskabernes sti gende interesse og udvidelse af fl ydesti nati oner fra 
luft havnen, hvilket bl.a. har været en faktor i den sti gende vækst. Særligt punkt-ti l-
punkt selskabernes udvidelse af afgange ti l Kastrup Luft havn har betydet, at folk nu 
kan komme let og forholdsvis billigt ti l Kastrup, hvor det store netværksselskab, i 
Danmark, har sit hovedsæde.

Tilsvarende er en fremgang og drift en af Aalborg Luft havn et vigti gt aspekt for Ka-
strup Luft havn, da der derved opstår et større netværk og oplandet derved udvides. 
Kastrup Luft havn har en forholdsvis stor mængde af passagerer i forhold ti l dets na-
turlige opland. Dett e skyldes primært, som nævnt, at SAS´ ”hub and spoke” system 
er placeret netop her, og derved er samlingspunkt for hele Skandinaviens passagerer 
ti l omverdenen. (Hartung 1997)

Betragtningerne omkring Aalborg Luft havns funkti on i forhold ti l København og den 
internati onale ti lgængelighed er ligeledes et vigti g aspekt for Aalborg Kommune. Aal-
borg Kommune beskriver i kommuneplanen, at Aalborg Luft havn ses som en vigti g 
brik i den nati onale samfærdsel og samhandel. Der fortsætt es ligeledes: ”Luft havnen 
er med andre ord vigti g, for at regionen ikke skal betragtes som et udkantsområde” 
(Aalborg Kommune 2009). Dett e underbygges af Kristoff ersen (2010), som pointe-
rer vigti gheden af luft havnen, for at Aalborg kan manifestere sig som provinsby, og 
holde sin positi on som regionshovedstad. Kristoff ersen (2010) mener ligeledes, at 
det ikke kun er nærområdet, der skal løft e udviklingen af luft havnen, men at der her 
skal tænkes i bredere perspekti ver. 

Luft havnens mål er at få et større opland og ti ltrække fl ere kunder syd for Nordjyl-
land, da de ikke vurderer at der er et væsentligt større passagerpotenti ale i ”nær-
området”. Her er det særligt målgrupper omkring Århus, Herning og Viborg, som 
der ses et stort potenti ale i, når der ses på udenrigs- og charterrejser. Ydermere har 
en markedsundersøgelse, foretaget af Aalborg Luft havn, vist, at der angiveligt skulle 
være et stort potenti ale for nye passagerer i området fra Randers ti l Horsens over 
Skanderborg. (Svendsen 2010)
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Den internati onale ti lgængelighed er altså en vigti g faktor, når der ses på den økono-
miske vækst i Verden. For Aalborg og Region Nordjylland er der altså store fordele i 
at kunne levere gode rejsemuligheder, ikke kun nati onalt, men bestemt også inter-
nati onalt, selvom konkurrencen på dett e marked er enorm. Hvis den internati onale 
ti lgængelighed skal nå et højt plan, er det ligeledes vigti gt at der er gode mobili-
tetsmuligheder ud ti l luft havnene, som er et led i den globale sammenkobling. Dett e 
er gode vejforbindelser for bilister og taxa, og ikke mindst at der er nogle kollekti ve 
transportsystemer, som sikrer adgang ti l byområder ti l og fra luft havnen. 

3.2 Den 3. limfj ordsforbindelse
En 3. limfj ordsforbindelse er et aspekt, der ikke medtages i den samfundsøkono-
miske analyse af et baneprojekt ti l Aalborg Luft havn, da forbindelsen ikke er ved-
taget endnu. Den 3. limfj ordsforbindelse kan dog få betydelig indvirkning på den 
samfundsøkonomiske analyse for baneforbindelsen ti l luft havnen, da to af de tre 
VVM-vurderede linjeføringer føres igennem området mellem Nørresundby og luft -
havnen, hvor en jernbane ti l luft havnen også skal placeres. Derfor vil der i det føl-
gende beskrives de største konsekvenser for den samfundsøkonomiske analyse af 
jernbanen ti l luft havnen, hvis en af de tre linjeføringer for den 3. limfj ordsforbindelse 
skulle blive vedtaget. 

Betragtes først de vestlige forbindelser; Egholmlinjen og Lindholmlinjen, er det disse 
linjer, der får størst indfl ydelse på en evt. bane ti l luft havnen. Ifølge Møller (2010) fra 
Aalborg Kommune, bilag VIII, er Egholmlinjen den mest plausible af disse ti l at blive 
vedtaget. De to vestlige linjeføringer, ved området omkring Aalborg Luft havn, kan 
ses på fi gur 1.

Figur 1 Lindholm-
linjen (ti l venstre) 
og Egholmlinjen (ti l 
højre) for den 3. 
limfj ordsforbindelse 
(Nordjyllands Amt 
2006)

Rent anlægsøkonomisk vil der nødvendigvis ske en ekstra omkostning, da jernba-
nen og motorvejen skal krydse hinanden ude af niveau. Den bedste løsning vil ifølge 
Møller (2010) være at planlægge limfj ordsforbindelsen og jernbanen sammen i an-
lægsfasen, således at banen sænkes og motorvejsanlægget hæves, hvilket betyder 
at omkostningerne ved krydsningen kan deles. Imidlerti d kan det ses på fi gur 1, at 
der er placeret nogle store rampeanlæg i området ved begge linjeføringer, hvilket 
fordyrer krydsningen yderligere.
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Den tredje linjeføring er en østlig løsning, hvor kapaciteten af den eksisterende lim-
fj ordstunnel øges. Linjeføringen kan ses på fi gur 2, og det vurderes umiddelbart, at 
denne løsning ikke vil få den store indfl ydelse på en samfundsøkonomisk analyse af 
en jernbane ti l Aalborg Luft havn. I hvert fald ikke i forhold ti l det rent anlægsøkono-
miske. Denne løsning er, ifølge Møller (2010), mere sandsynlig end Lindholmlinjen.

Figur 2 Østlig 
linjeføring for en 3. 
limfj ordsforbindelse 
(Nordjyllands Amt 
2006)

Udover det anlægsøkonomiske aspekt vil en vigti g faktor for den samfundsøkono-
miske analyse være ti dsbesparelser. Ved de vestlige forbindelser vil rejseti den i bil 
for de rejsende ti l luft havnen blive reduceret. Eksempelvis kan rejseti den beregnet 
i spidsti men fra/ti l henholdsvis Brønderslev, Aabybro, Støvring, Sæby og Nibe ses i 
tabel 3.

Til/fra Rejseti d i basis 
(2015)

Reducering med 
vestlig forbindelse i 
2015

Reducering med østlig 
forbindelse i 2015

Brønderslev 22 -3 0

Aabybro 19 +1 0

Støvring 29 -12 -2

Sæby 35 -2 0

Nibe 41 -19 -1

Tabel 3 Rejseti der i 
minutt er ti l/fra Aal-
borg Luft havn ved 
en 3. limfj ordsfor-
bindelse (Nordjyl-
lands Amt 2006)
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Udover et lavere passagergrundlag for en togforbindelse ti l luft havnen, hvis bilister-
ne får et hurti gere alternati v i bilen, vil besparelserne i ti dsomkostningerne for de 
rejsende ti l luft havnen, der vælger toget, ligeledes reduceres. Kun ti l og fra Aabybro 
øges rejseti den ti l og fra Aalborg Luft havn, men med Aabybro’s geografi ske placering 
i forhold ti l en evt. jernbane ti l luft havnen, vil de rejsende herfra næppe vælge toget. 
Den østlige forbindelse giver generelt ikke en betydelig ændring i rejseti den ti l og fra 
luft havnen i forhold ti l basisscenariet.

Vælges det at etablere en af de to vestlige linjeføringer som en 3. limfj ordsforbindel-
se kan der være enkelte positi ve aspekter i forhold ti l rentabiliteten af et baneprojekt 
ti l Aalborg Luft havn. Eksempelvis må det antages, at en vedtagelse af en motorvej 
gennem området vil have en sådan eff ekt på landskabet og naturen i området, at 
en etablering af en jernbane i området næppe vil have den store eff ekt ti l sammen-
ligning. Dett e aspekt er dog i de fl este ti lfælde ikke-kvanti fi cerbart og vil derfor ikke 
give en eff ekt på selve rentabiliteten af projektet, men en positi v eff ekt for projektet 
som helhed.

Der er ingen tvivl om, at de vestlige linjeføringer for en 3. limfj ordsforbindelse vil have 
de markant største eff ekter på en samfundsøkonomisk analyse af en jernbaneforbin-
delse ti l Aalborg Luft havn. Vælges det derimod at etablere den østlige forbindelse, vil 
det ikke få de store konsekvenser for jernbaneprojektet, og dett e kan derfor stadig 
være en gunsti g forbedring af den kollekti ve infrastruktur i Aalborg og regionen.   

3.3 Virksomhedsøkonomiske overvejelser
I dag er det DSB, der er operatør på banenett et ved Aalborg og opland, hvorfor det 
forventes, at det er DSB, der skal operere på baneforbindelsen ti l Aalborg Luft havn. 
Dett e vil imidlerti d ikke være uden drift søkonomiske konsekvenser for DSB, da en 
længere banestrækning selvsagt forøger udgift erne for drift en. 

I dag venter InterCitytogene en del ti d på bl.a. Aalborg Banegård, mens nærbane-
togene har en lang venteti d på Skørping Stati on, dvs. venteti der, hvor der ikke er 
indlagt køreplanti mer. Hvis denne venteti d kan reduceres og integreres i køreplan-
ti merne ti l Aalborg Luft havn, vil dett e betyde, at DSB kan betjene Aalborg Luft havn 
næsten omkostningsfrit, idet det skal forstås, at DSB da kun har omkostninger ti l 
at fremdrive togene over den ekstra banestrækning. Det vil sige omkostninger ti l 
brændstof, materialeslid og kilometerafgift er ti l Banedanmark.

Således har det en mindre drift søkonomisk betydning om togene holder sti lle i ven-
tepositi on eller om togene er i bevægelse, da DSB stadig har udgift er ti l lønninger, af-
drag og renter samt afskrivninger. DSB vil endvidere producere fl ere billeti ndtægter, 
hvilket resulterer i forbedrede virksomhedsøkonomiske forudsætninger, der bedst 
beskrives af fi gur 3. 

DSB ønsker i et større omfang at opnå visionen om at være kundens naturlige valg, 
når en travl hverdag skal hænge sammen, og dett e kan skabes ved en større ti lgæn-
gelighed. En stati on ved Aalborg Luft havn vil betyde fl ere passagerer, som igen bety-
der øgede billeti ndtægter som illustreret af fi gur 3. (DSB 2010)
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Figur 3 Konsekven-
ser af at åbne en ny 
stati on ved Aalborg 
Luft havn (Landex 
2009) (revideret)

Yderligere vil en baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn være en af fl ere metoder ti l at 
DSB ”anerkendes herhjemme og ude i verden”, når DSB får fl ere afgange fra funge-
rende ”internati onale” desti nati oner rundt omkring i Danmark. (DSB 2010)

Omvendt betyder en baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn, at NT vil kunne spare bus-
drift en ti l Aalborg Luft havn og dermed frigøre ressourcer enten ti l at opti mere de 
drift søkonomiske omkostninger for NT eller ti l at omlægge busruterne, således at et 
større opland kan betjenes af det kollekti ve net. 

Eft ersom NT fi nansieres af kommunen og DSB fi nansieres af staten betyder det, at 
omkostninger ti l den kollekti ve transportf orbindelse ti l Aalborg Luft havn fl ytt es over 
ti l staten. Dett e synes ikke urimeligt eft ersom den off entligt ejede Aalborg Luft havn i 
højere grad ti lbyder ydelser, der henvender sig udover Region Nordjyllands grænse.

Aalborg Luft havn skal ligeledes fungere som oplandsluft havn ti l Kastrup Luft havn, 
for at Kastrup Luft havn kan opretholde det af SAS implementerede ”hub and spoke”-
system og bevare den unikke positi on som Kastrup Luft havn har fået og dermed sta-
dig vil fungere som internati onal ”hub”. Derfor syntes det ikke urimeligt, at staten 
understøtt er den kollekti ve drift søkonomiske konsekvens af en baneforbindelse ti l 
Aalborg Luft havn. 

For at Aalborg Luft havn kan udfylde sit egentlige potenti ale fra det sydlige opland 
ud over den regionale grænse kræves der en direkte kollekti v forbindelse ti l Aalborg 
Luft havn, f.eks. fra Randers eller Århus. Omvendt kræver banebetjeningens succes 
ligeledes, at Aalborg Luft havn udnytt er sit egentlige potenti ale. Aalborg Luft havns og 
banebetjeningen ti l Aalborg Luft havns succes er således internt afh ængige. Forstået 
således, at hele Aalborg Luft havns potenti ale ikke kan udnytt es, hvis ikke der fi ndes 
en direkte kollekti v transportf orbindelse, mens banebetjeningen ti l Aalborg Luft havn 
omvendt kræver, at Aalborg Luft havn udnytt er det egentlige potenti ale fra det syd-
lige opland, jf. bilag VII. 
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3.3.1 Flybrændstofs afgift skonsekvenser
De drift søkonomiske virkninger af at indføre afgift er på fl ybrændstof har en stor be-
tydning for hele fl ymarkedet. Herti l vil det være sandsynligt, at særligt lavprisselska-
berne vil få svære drift søkonomiske beti ngelser, hvilket generelt vil påvirke fl ytrafi k-
ken og resultere i en opbremsning i fl ytrafi kvæksten. 

Eft ersom fl ybrændstof ikke er beskatt et i dag, giver dett e en række fordelagti ge kon-
kurrenceparametre, særligt når fl ytrafi kken konkurrerer med andre transportf or-
mer. Selvom der er indført frivillige miljøafgift er på fl ybillett en er virkningen heraf 
begrænset og en egentlig eff ekt er ”ikke eksisterende”. Derfor er det ifølge Nielsen 
(2003) nødvendigt at indføre en afgift  på fl ybrændstof pga. de miljømæssige konse-
kvenser, dett e medfører.

Ifølge Nielsen (2003) vil en afgift  på fl ybrændstof ti lskynde fl yproducenterne og fl y-
selskaberne ti l at spare på brændstoff et og det nævnes, at en afgift  på mellem 30 
og 120 kr. næppe vil påvirke eft erspørgslen. Men der er stor modstand fra bl.a. USA 
mod, at indføre afgift er på fl ybrændstof.  

Under klimatopmødet, i december 2009 i København var en af detaljerne, at indføre 
afgift er eller andre reguleringsincitamenter på fl ytrafi kken. Imidlerti d blev der un-
der konferencen ikke opnået enighed om sådanne beti ngelser, hvorfor reguleringen 
overfor fl yselskaberne kan overlades ti l de enkelte insti tuti oner som f.eks. EU eller de 
enkelte lande. (Østergaard 2009)

Ifølge Østergaard (2009) vil de skandinaviske landes fl yselskaber frygte, at dett e 
overlades ti l de enkelte lande, da landene i Skandinavien traditi onelt er mere ”skatt e-
begejstrede” end andre dele af verden. Det er dog sikkert, at fl ytrafi kken skal regu-
leres enten ved kvoter eller ved en simpel afgift , hvis fl ytrafi kken skal mindske de 
miljømæssige konsekvenser.

En merpris pr. solgte billet på 100 kr. vil, ifølge Jensen (2010), betyde, at SAS på ingen 
måde vil have drift søkonomiske problemer, men lavprisselskaberne har tvunget SAS 
ti l at tvinge billetpriserne så langt ned, at SAS står svækket som følge af den pressen-
de konkurrence fra lavprisselskaberne. Derfor syntes det umiddelbart ikke muligt, at 
hæve fl ybillett erne uden at dett e har en betydelig konsekvens for luft farti ndustrien 
og udviklingen inden for denne (Jensen 2010). Det er på trods af, at de manglende 
afgift er på fl ytrafi kken forvrider konkurrencen mod andre transportf ormer, hvilket 
særligt kommer ti l udtryk på de kortere fl yruter som f.eks. Aalborg-København. 
(Transport og miljø i EU n.d.)

Indføres der miljøafgift er, dvs. afgift er på fl ybrændstof, betyder dett e, at fl ybilletpri-
serne må hæves, da der kun er en ti l at betale afgift er, nemlig forbrugeren.  Dett e 
medfører igen, at det må anses for tvivlsomt om væksten i luft fartsindustrien kan 
foregå på samme niveau som hidti l, hvis der indføres sådanne afgift er på luft trafi k-
ken. En stagnering og måske endda et fald i fl ytrafi kken vil nødvendigvis have en 
negati v eff ekt på en baneforbindelse ti l luft havnen.
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4. Overordnet vurdering 
af linjeføringer
I dett e kapitel beskrives og redegøres der for syv mulige linjeføringer af en bane ti l 
Aalborg Luft havn. Først præsenteres kort de syv linjeføringer, hvoreft er der vil være en 
uddybende beskrivelse, samt forkastelse af alternati verne. Linjeføringerne er tegnet 
ud fra banenormerne (Banedanmark 1987). Det antages, at et tog på strækningen 
mellem Lindholm Stati on i syd, Aalborg Luft havn og en evt. nordlig ti lslutning ti l den 
eksisterende bane maksimalt når en hasti ghed på 80 km/t. Banen tænkes etableret 
med langskinner, hvilket resulterer i radier på minimum 300. De syv præsenterede 
alternati ver vil, så vidt muligt, blive vurderet ud fra en række kriterier; længde, di-
mensioneringsbeti ngelser, skæringer af veje, ti lslutning og anlæg, mulighed for ren-
gøringsstati on, perronlængde og perronplacering samt landskabsti lpasning. Disse 
kriterier vil danne baggrund for udvælgelse af to alternati ver ti l videre bearbejdelse. 

Ifølge Dansk Folkeparti s trafi kordfører, Kim Christi ansen, er der præsenteret to mo-
deller for den fremti dige bane. Én hvor Aalborg Luft havn fungerer som endestati on 
og én hvor det nuværende spor omlægges mellem Lindholm og Brønderslev, så det 
går via luft havnen (Wormslev 2009). Derfor vil der her blive udvalgt et alternati v kun 
med sydlig ti lslutning og et med både nordlig og sydlig ti lslutning.

4.1 Præsentati on af syv mulige linjeføringer
På fi gur 4 er de syv linjeføringer, som vil blive præsenteret skitseret.

Figur 4 Syv alterna-
ti ve linjeføringer
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Figur 5 illustrerer afstanden fra de fem mulige placeringer af perronen ti l indgangene 
ti l Aalborg Luft havn i fuglelinje. Afstanden fra mulige perroner ti l indgangene ti l Aal-
borg Luft havn varierer fra ca. 100 ti l 400 meter.

Figur 5 Afstand fra 
perron ti l Aalborg 
Luft havns indgang

Afstandene fra de skitserede perroner ti l indgangene ti l Aalborg Luft havn er alle ac-
ceptable. Da perronplaceringerne dog ses som et betydende kriterium, er det valgt 
på baggrund heraf at forkaste alternati v 1, 4 og 5. Det er valgt at forkaste alternati v 1, 
hvilket begrundes med fl ere faktorer. Linjeføringen er lang i forhold ti l de andre alter-
nati ver og perronen vil ligge næsten 400 meter væk fra luft havnens terminalindgang. 
Alternati v 1 fravælges yderligere ud fra et vigti gt anlægsøkonomisk aspekt, da denne 
linjeføring vil betyde krydsning af tre veje. 

Linjeføringen i alternati v 4 og 5 har særligt den svaghed, at perronen ved endesta-
ti onen skal etableres ortogonalt på luft havnens facade og indgangsparti  på en sådan 
måde, at perronen og banen kommer ti l at udgøre en barriere. Hvis ikke dett e med-
overvejes i det endelige løsningsforslag kan banens placering udgøre en stor bar-
riere, der især vil genere det planlagte luft havnshotel syd for linjeføringen, jf. bilag I. 
En beskrivelse af de forkastede linjeføringer kan fi ndes i bilag VI.

4.1.1 Alternati v 2
Linjeføringen på fi gur 6 kan også etableres, så der kun er en sydlig forbindelse og der-
med kommer stati onen ved luft havnen ti l at fungere som endestati on. En nordlig ti l-
slutning er også en mulighed ud fra principperne vist ved alternati v 3, men en sådan 
vil resultere i to krydsninger af Thistedvej, hvilket ikke er hensigtsmæssigt. Alternati v 
2 er altså mest oplagt som et alternati v med kun sydlig forbindelse.

Det er oplagt, at endestati onen inkorporeres i den nuværende nærbane mellem Skør-
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ping og Lindholm Stati on, men der bør også ankomme regionaltog og InterCitytog. 
Det opti male for Aalborg Luft havn vil være, hvis Lindholm Stati on kan evt. fungerer 
som omsti gningsstati on for rejsende, der skal længere mod nord, da en omsti gning 
for rejsende ti l Aalborg Luft havn vil virke som en stor barriere og dermed afskrække 
mange potenti elle passagerer (Svendsen 2010). Dog skaber dett e en barriere for de 
passagerer, der skal videre nord på. Et andet alternati v kunne derfor være at placere 
de rejsende ti l luft havnen i forudbestemte vogne, der afk obles i Lindholm og føres 
separat videre ti l luft havnen. Denne måde at inddele passagererne på anvendes ge-
nerelt så vidt muligt ikke på grund af informati onsmæssige årsager.

Figur 6 Linjeføring 
for alternati v 2 
med både sydlig og 
nordlig forbindelse

Som linjeføringen er skitseret vil den være 2,1 km, hvilket er ca. halvt så langt som 
alternati v 1. Desuden vil linjeføringens skæring med det eksisterende vejnet umid-
delbart kunne etableres uden de store komplikati oner, idet der i området ikke er 
væsentlige bygværker at tage hensyn ti l. Dog er området præget af enkelte vådom-
råder.

Den skitserede linjeføring i alternati v 2 vil, ligesom alternati v 1 og 5, betyde at en 
del af kolonihavehusområdet Voerbjerglund delvist skal nedlægges. Ifølge ”Lov om 
kolonihaver” må kommunalbestyrelsen kun give ti lladelse ti l dett e hvis: ”væsentlige 
samfundsmæssige hensyn gør det nødvendigt at disponere over arealet ti l et formål, 
der ikke kan ti lgodeses et andet sted i kommunen”. Samti dig skal der et andet sted 
i kommunen laves et nyt kolonihaveområde, som kan erstatt e det nedlagte (Miljø-
ministeriet 2001). I de tre alternati ver, som vil betyde nedlæggelse af et delområde 
af Voerbjerglund, vurderes det, at kommunalbestyrelsen vil kunne give ti lladelse ti l 
dett e. Det vil dog være at foretrække, at fi nde en linjeføring, som ikke vil berøre ko-
lonihavehusområdet på denne måde.
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Dimensioneringsbeti ngelserne er fornuft ige, idet det er muligt, at anlægge alle ra-
dier med en radius R=700 dog med undtagelse af en cirkelbue helt tæt ved perronen, 
hvilken etableres med radius R=300. Desuden kan tracéet placeres i forholdsvist ube-
rørte arealer, som ikke er beskytt et, jf. bilag I. 

Linjeføringen skærer Thistedvej og vil på den sidste del følge Luft havnsvej frem ti l 
perronen. Toget vil således standse ved siden af det planlagte luft havnshotel tæt på 
indgangen ti l terminalbygningen. 

En niveaufri skæring af Thistedvej kræver nødvendigvis etablering af enten påfyld-
nings-, afgravningsskråninger eller spunsvægge, hvor specielt påfyldningsskråninger 
vil påvirke landskabet markant. Derfor skal en skæring mellem banen og Thistedvej 
nøje gennemtænkes og det syntes som udgangspunkt uholdbart at føre banen over 
Thistedvej. 

Da linjeføringen, ligesom de resterende alternati ver, kun etableres ensporet, vil der 
kun kunne opholde sig ét tog på strækningen af gangen. Perronen tænkes dog etab-
leret således at der kan holde to tog på samme ti d ved stati onen, hvilket betyder, at 
togene kan krydse hinanden ved stati onen. Under alle omstændigheder vil alternati v 
2 udført med et enkelt spor på det meste af strækningen sti lle skærpede krav ti l plan-
lægningen af køreplanen. 

Ifølge Svendsen (2010), jf. bilag VII, er Aalborg Luft havn villig ti l at sti lle arealer ti l rå-
dighed for en perron i området vest for det planlagte luft havnshotel. Der er således 
plads ti l at etablere en perron på 160 meter, hvilket er en relati v kort perron i forhold 
ti l en ønskelig længde på minimum 320 meter (Rigsrevisionen 2005).

Perronen vil ligge tæt på terminalbygningens indgangsparti  og placeres, hvor der i 
dag er busstoppested parallelt med luft havnsbygningens facade. En placering af per-
ronen tæt på terminalbygningen er afgørende, når passagererne fragter bagage. Li-
geledes vil en placering af banen tæt på terminalen synliggøre banen mere i forhold 
ti l de fl yrejsende, hvorfor toget tydeliggøres som et alternati vt transportmiddel. 

4.1.2 Alternati v 3
Linjeføringen kan både etableres med og uden en nordlig ti lslutning ti l banenett et, 
hvilket ses på fi gur 7. Linjeføringen er placeret som i alternati v 2 fra endestati onen 
ti l slutningen af det rett e linjestykke vest for Thistedvej. Muligheden for en nordlig 
ti lslutning betyder, at den sydlige ti lslutning føres langs med linjeføringen af en for-
henværende jernbane, hvilket medfører, at Thistedvej kun skæres én gang. 
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Figur 7 Linjeføring 
for alternati v 3 med 
nordlig og sydlig 
ti lslutning

Som linjeføringen er skitseret vil den sydlige forbindelse være 1,8 km, mens den del 
af linjeføringen, der forbinder banen ti l det eksisterende banenet mod nord er 0,9 
km. Dermed er den samlede længde 2,7 km.

Størstedelen af linjeføringen er dimensioneret med cirkelbuer med radius R=300. 
Dett e vælges af hensyn ti l at der kun skal etableres én niveaufri skæring mellem ba-
nen og Thistedvej for at minimere anlægsomkostningerne. Tilslutningen mod nord 
ligger fri af kolonihavehusområdet, men ti lslutningen mod syd, langs det gamle jern-
banetracé, gennemskærer området. 

Skæringen mellem banen og Thistedvej kommer ti l at ligge tæt på rundkørslen, der 
forbinder Thistedvej og Ny Luft havnsvej, hvilket kan medføre en trafi ksikkerheds-
mæssig problemsti lling, hvis en sådan skæring fj erner opmærksomheden fra vej-
banen og rundkørslen. Derfor bør skæringen etableres således, at synligheden af 
denne, fra vejbanen, minimeres, hvilket igen taler for en tunnelløsning.
 
Da linjeføringen på den vestligste del af strækningen er sammenfaldende med alter-
nati v 2, er de samme principper, fordele og ulemper ved perronen gældende som 
beskrevet i alternati v 2.   

Linjeføringen har nogenlunde de samme svagheder og styrker som alternati v 2, men 
den nødvendige ti d mellem et indkørende og udkørende tog er mindre, da stræknin-
gen, hvor der kun er plads ti l ét tog, er væsentlig kortere end i alternati v 2.

4.1.3 Alternati v 6
Linjeføringen ved alternati v 6 er placeret således, at den sydlige ti lslutning følger det 
gamle jernbanetracé langs Ny Luft havnsvej, men eft er Lervej placeres banen tæt op 
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af Ny Luft havnsvej sådan, at banen følger vejen mod terminalbygningen som vist på 
fi gur 8. Perronen ved endestati onen anlægges derfor mellem parkeringsarealerne 
og Ny Luft havnsvej. Igen kan linjeføringen etableres med og uden en nordlig ti lslut-
ning. 

Figur 8 Linjeføring 
for alternati v 6 med 
nordlig og sydlig 
ti lslutning

Som linjeføringen er skitseret vil den sydlige forbindelse være 1,8 km, mens den del 
af linjeføringen, der forbinder banen ti l det eksisterende banenet mod nord er 0,9 
km. Det vil sige, at den samlede strækning er 2,7 km.

Linjeføringens cirkelbuer er anlagt som givet i det gamle jernbanetracé med en ra-
dius R=300 varierende ti l radius R=700, hvor dett e ti llades. Radius R=300 ti llader, at 
både den nordlige og sydlige ti lslutning kun krydser Thistedvej ét sted.
 
Den mest markante forskel på denne linjeføring og linjeføringerne i alternati v 3 og 
4 er den vestligste del af linjeføringen, idet perronen anlægges mellem parkerings-
arealerne og Ny Luft havnsvej.
 
Løsningen ti lpasser sig landskabet udmærket, idet banen dels placeres oven i et æl-
dre jernbanetracé og dels fordi, at toget på den sidste del af strækningen placeres 
tæt op af Ny Luft havnsvej, hvor vejen og de militære arealer nord for vejen allerede 
udgør markante retlinjede elementer i området (Vejregelrådet 1999).

Perronen anlægges således, at togets retning peger mod indgangsparti et i luft havns-
bygningen, hvilket vil forstærke synligheden af togets ti lknytning ti l luft havnen og re-
elt fremstå som et alternati vt transportmiddel. Derimod vil perronen afskære en del 
af de allerede etablerede parkeringsarealer sydøst for luft havnsbygningen, hvorfor 
ti lkørselsforholdende væsentligt forringes.
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4.1.4 Alternati v 7
Linjeføringen adskiller sig fra de andre alternati ver, da den vestlige del af banen er 
anlagt i grænsen mellem Ny Luft havnsvej og de militære arealer nord for Ny Luft -
havnsvej. Den sydlige ti lslutning føres uden om kolonihavehusområdet, hvorfor det-
te ikke berøres af linjeføringen. Linjeføringen er skitseret på fi gur 9.

Figur 9 Linjeføring 
for alternati v 7 med 
nordlig og sydlig 
ti lslutning

Som linjeføringen er skitseret vil den sydlige forbindelse være 1,7 km, mens den del 
af linjeføringen, der forbinder banen ti l det eksisterende banenet mod nord er 0,7 
km. Det vil sige, at den samlede strækning er 2,4 km.

Linjeføringen er dimensioneret med cirkelbuer med radius R=300 samt enkelte cir-
kelbuer med radius R=700.

Det kan være tvivlsomt, om det er muligt at inddrage de militære arealer ti l et bane-
projekt, men omvendt vil banen ligge i den absolutt e yderkant af det militære om-
råde, hvorfor det antages mindre problemati sk at inddrage arealerne. Derudover er 
det tvivlsomt om den sydlige ti lslutning kan etableres uden, at det bevirker radikale 
ændringer i vejstrukturen nord for kolonihavehusområdet.

Da linjeføringen anlægges på den nordlige side af Ny Luft havnsvej, placeres den, som 
i alternati v 6, langs eksisterende retlinjede elementer i landskabet. Banen vil derfor i 
mindre grad forstyrre landskabet, og linjeføringen vurderes ti l at være det alternati v, 
der forstyrrer mindst i hele området omkring Aalborg Luft havn.

Linjeføringen vil skære Thistedvej nord for rundkørslen mellem Thistedvej og Ny Luft -
havnsvej og kun ét sted. Der kan dog være behov for at sikre adgangsveje ti l de mili-
tære arealer, hvor der i dag er indkørsel langs Ny Luft havnsvej.
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Perronen vil kunne etableres således, at denne fremstår tydeligt og med stor ti l-
knytning ti l Aalborg Luft havn og placeres på arealer, der ligger forholdsvis uberørte. 
Perronen placeres tæt på luft havnens indgangsparti  samti dig med at der er plads ti l 
at etablere den ønskelige længde på perronen. Aalborg Luft havn er på nuværende 
ti dspunkt ved at anlægge 400 nye parkeringspladser, hvor perronen for alternati v 
7 er tænkt placeret. Et ukendt antal af parkeringspladserne skal derfor antageligvis 
fj ernes, hvis der skal anlægges en perron. Samme problemsti llinger, som ved parke-
ringspladserne syd for Ny Luft havnsvej og placeringen af perronen ved alternati v 6, 
kan derfor opstå, men det antages at der ikke placeres ti lkørsel fra Ny Luft havnsvej 
pga. parkeringsarealets placering i forhold ti l luft havnen og Ny Luft havnsvej.

4.2 Sammenligning af alternati verne
I tabel 4 er de udvalgte kriterier oplistet, således at de fi re alternati ver, som ikke er 
forkastet, kan sammenlignes. Det skal pointeres, at vurderingerne af de forskellige 
alternati ver indenfor fl ere af de udvalgte kriterier er subjekti ve vurderinger. Ud fra 
kriterierne vil der blive valgt den bedste linjeføring for en sydlig forbindelse og den 
bedste løsning med både en nordlig og sydlig ti lslutning.

Når der ses på banelængden er der ikke de store forskelle mellem de fi re resterende 
linjeføringer, dog er alternati v 2 længst, og alternati v 7 kortest.

Dimensioneringsbeti ngelserne er særligt gode ved alternati v 2. Alternati verne er en-
deligt vurderet ud fra, hvorvidt de ti lpasser sig landskabet, hvor alternati v 2 er vurde-
ret lavere end de resterende. Vurderingerne er primært baseret på linjeføringernes 
placering i forhold ti l eksisterende retlinjede elementer i området og muligheden 
for at undgå gennemskæringer af eksempelvis beplantning eller tætt e boligområder. 
Yderligere er det ti dligere jernbanetracé ti l luft havnen vurderet som en god placering 
af den nye bane, da det vurderes, at det gamle banetracé alligevel stadig skæmmer 
landskabet i mindre grad.

Der er de bedste forudsætninger for placering af rengøringsstati onen ved alternati v 
6 og 7. Dett e skyldes primært, at der ved disse alternati ver er mulighed for, at rengø-
ringsstati onerne kommer ti l at ligge langs Ny Luft havnsvej, og derved ikke skæmmer 
i det ellers meget åbne landskab.

Alternati v 6 har rigti g mange fordele, men også mange lighedspunkter med alterna-
ti v 7. Alternati v 7 er at foretrække frem for alternati v 6 pga. placeringen af perronen 
i forhold ti l de eksisterende parkeringspladserne ved luft havnen.

På baggrund af foregående er det valgt at arbejde videre med alternati v 2 som linje-
føringen med kun sydlig ti lslutning og alternati v 7 som linjeføringen med både sydlig 
og nordlig ti lslutning.
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5. Præsentati on af alter-
nati v 2 og 7
Følgende kapitel giver en mere detaljeret beskrivelse af alternati v 2 og 7. Indled-
ningsvis præsenteres skitseprojekteringen af de to alternati ver og  Aalborg Luft havns 
Stati ons mulige udformning og placering ved forskellige visualiseringer. Yderligere 
fastlægges betjeningen af stati onen, og de nye køreplaner for togene udarbejdes. En-
deligt præsenteres de essenti elle hovedpunkter ved de forskellige costs og benefi ts, 
der benytt es ti l den samfundsøkonomiske analyse.

5.1 Skitseprojektering og visualisering
De generelle horisontale dimensioneringsbeti ngelser og fordele og ulemper ved al-
ternati v 2 og 7´s linjeføringer er ti dligere beskrevet i kapitel 4. Linjeføringerne for de 
to alternati ver kan ses på tegning 1. Banerne er skitseprojekteret ud fra bestemmel-
serne beskrevet i sporreglerne fra 1987 (Banedanmark 1987). 

Rengøringsstati onen, der før var placeret umiddelbart nord for Lindholm Stati on, er 
nu placeret tæt på Aalborg Luft havn i umiddelbar forlængelse af perronen i både al-
ternati v 2 og 7. Imellem perronen og rengøringsstati onen er der placeret krydsnings-
sporskift er, således at togene kan bevæge sig frit mellem de to spor ved perronen og 
de to spor ved rengøringsstati onen. Ved den nye banes ti lkobling ti l den eksisterende 
jernbane, ti lkoblingen af den nordlige forbindelse ti l den sydlige i alternati v 7 og ved 
ti lkoblingen af det ekstra spor, der fører ind ti l rengøringsstati onen, er der etableret 
almindelige sporskift er.

Ved begge alternati ver er banen ført under Thistedvej i en tunnel etableret med 
spunsvægge. På tegning 2 kan det generelle tværsnit for banen ved afgravning og 
påfyldning ses, og på tegning 3 kan tværsnitt et i tunnelen ses. Begge tværsnit er 
skitseprojekteret ud fra bestemmelserne beskrevet i BN1, og det nødvendige frie 
rum i tunnelen er fastlagt ud fra fritrumsprofi ler. (Banedanmark 2008) og (DSB Infra-
struktur 1995)

For at kunne opnå en bedre forståelse af perronens placering i forhold ti l luft havnen 
er der udarbejdet en visualisering af området ved Aalborg Luft havn med banen og 
perronen etableret. På fi gur 10 ses alternati v 2, mens alternati v 7 ses på fi gur 11.
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Figur 10 Visualise-
ring af alternati v 
2 ved Aalborg 
Luft havn

Figur 11 Visualise-
ring af alternati v 
7 ved Aalborg 
Luft havn

Ved alternati v 2 er det muligt at placere perronen endnu tætt ere på indgangsparti et 
ti l luft havnen. Dog vil en perronplacering, der er trukket tætt ere på terminalbygnin-
gen afgrænse og afskære pladsen foran den gamle luft havnsbygning. Desuden vil 
en perronplacering tætt ere på terminalbygningen betyde, at adgangsvejen ti l selve 
fl yvepladsen, der ses af fi gur 12, afskæres, hvorfor der nødvendigvis skal skabes en 
alternati v adgangsvej ti l fl yholdepladsen. Imidlerti d synes dett e ikke muligt, da det 
ikke er hensigtsmæssigt at skabe en sådan adgang via den nordlige ende af terminal-
bygningen, hvilket der på fi gur 11 ses som højre om luft havnsbygningen, da adgangs-
vejen ikke må ligge ti l last for selve fl yholdepladsarealerne. Desuden vil alternati v 2, 
som placeret på fi gur 12, blokere adgangen ti l de militære arealer syd for perronen, 
hvorfor en vejadgang ti l samtlige luft havnsarealer skal sikres. Umiddelbart virker 
det dog ikke hensigtsmæssigt at lade bløde trafi kanter krydse en vejadgang ti l luft -
havnsarealerne, da der jf. bilag I, færdes mange uopmærksomme bløde trafi kanter 
på vejarealerne, men trafi kken ti l fl yholdepladsen er yderst begrænset, hvorfor en 
vejadgang højst skal fungere som et ”shared space”, altså højest som en adgangs-
givende vej. Hvis perronen for alternati v 2 skal fl ytt es nærmere terminalbygningen, 
skal det altså være ud af niveau, hvilket ikke er en urealisti sk løsning, men med større 
omkostninger i anlæggelsen.
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Figur 12 Visualise-
ring af alternati v 2, 
der viser adgangs-
vejen ti l fl yholde-
pladsen

For alternati v 7 kan perronen fl ytt es marginalt længere frem, men siden visualiserin-
gen er gennemført som vist på fi gur 13, er der etableret yderligere parkeringspladser 
umiddelbart der, hvor banen i alternati v 7 tænkes placeret. Derfor vil en perronlæng-
de længere fremme, dvs. foran toget på fi gur 13, betyde at en del af de nyetablerede 
parkeringspladser inddrages ti l perronarealer, hvilket ikke er en holdbar løsning.

Figur 13 Visualise-
ring af alternati v 7, 
der viser et område 
foran perronen ind-
rett et ti l parkering

For bedre at kunne sammenligne de to alternati ver indbyrdes samt deres placering 
i forhold ti l luft havnen, er perronplaceringen vist fra samme vinkel for henholdsvis 
alternati v 2 og alternati v 7 på fi gur 14 og fi gur 15. Det ses, at begge alternati ver pla-
ceres umiddelbart i kanten af parkeringspladsen på henholdsvis den højre og venstre 
side. Umiddelbart vil placeringen af perronen ved alternati v 7 være mere synlig fra 
terminalbygningen, da perronplaceringen vil ligge umiddelbart ret ud for ind- og ud-
gangsparti et.
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Figur 14 Alternati v 
2 ti l sammenligning 
med alternati v 7

Figur 15 Alternati v 
7 ti l sammenligning 
med alternati v 2

Fra selve terminalbygningen vil udsynet ti l de to perronplaceringer virke, som vist på 
visualiseringen på fi gur 16. Umiddelbart synes alternati v 2’s placering at være mere 
anonym end alternati v 7’s placering. I øvrigt skal det bemærkes, at det er nødvendigt 
at nedlægge det ældre røde murstenshus ved alternati v 2’s placering. Ved alternati v 
7 kan dett e murstenshus bevares, hvilket kan ses på fi gur 14 og fi gur 15.

Figur 16 Perronpla-
cering af alternati v 
2 og 7 der ses fra 
terminalbygningen 

Fra luft en vil en bane komme ti l at virke som et markant element ved Aalborg Luft -
havn. Ved sammenligning af de to alternati ver på henholdsvis fi gur 17 og fi gur 18 
virker begge alternati ver meget markant fra luft en.

Figur 17 Aalborg 
Luft havn set fra luf-
ten ved alternati v 2 
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Figur 18 Aalborg 
Luft havn set fra luf-
ten ved alternati v 7

Et andet element omkring Aalborg Luft havn er, jf. bilag I, det kommende luft havns-
hotel placeret umiddelbart syd for luft havnen bag parkeringsarealerne. Hotellet er 
på visualiseringerne på fi gur 19 og fi gur 20 opført eft er placeringen i lokalplanen, jf. 
bilag I, og eft er den højde, der er angivet heri. Desuden er det opført i monokrom 
neutral farve, dvs. at der ikke er taget sti lling ti l designet af hotellet. Hotellet er bragt 
ind i visualiseringen for at vurdere sammenspillet mellem en perron/stati on og ho-
tellet. Umiddelbart kommer alternati v 2, der er vist på fi gur 19, ti l at ligge i nærhe-
den af hotellet og banens eksistens vil være en del af oplevelsen på sti en mellem 
luft havnen og hotellet. Derfor skal perronen og banen integreres som en del af sti en 
mellem hotellet og luft havnen. Jævnfør bilag I skal fodgængerarealet mellem hotel-
let og luft havnen forbindes med et overdækket areal, hvilket dog ikke er medtaget i 
visualiseringerne.

Figur 19 Visualise-
ring af alternati v 2 
med det kommen-
de luft havnshotel i 
baggrunden

For alternati v 7 kommer hotellet ti l at ligge længere væk fra perronen og der synes 
ikke at skulle skabes en vigti g sammenhæng mellem perronen/stati onen og hotellet. 
Til gengæld vil luft havnsbygningen, banen og hotellet omslutt e parkeringsarealet, 
der ses af fi gur 20.

Det vurderes, at perronplaceringen for alternati v 2 er bedst, da der derved oprethol-
des et åbent areal mod militærområdet.
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Figur 20 Visualise-
ring af alternati v 7 
med det kommen-
de luft havnshotel i 
baggrunden

5.2 Banebetjening af Aalborg Luft havn Stati on
For trafi kbetjeningen af en ny stati on ved Aalborg Luft havn vil der være en række 
alternati ver, der kan benytt es for at dække togtransporten ti l luft havnen både for 
alternati v 2 og alternati v 7. Som det kan ses af bilag III, er der fl ere rutetyper, som 
dækker passagertogtransporten mellem Århus og Frederikshavn. Det nuværende 
togsystem vil give følgende muligheder for at rejse ti l Aalborg Luft havn:

• Nærbane mellem Skørping og Aalborg Luft havn
• Regionalbane fra Århus ti l Aalborg Luft havn
• Regionalbane fra Århus ti l Frederikshavn via Aalborg Luft havn

Der er på nuværende ti dspunkt ingen kapacitetsproblemer på den eksisterende rute 
mht. passagerantal, og der er derfor rig mulighed for at benytt e alle togsystemer for 
at dække den nye stati on. (Landex, Kaas og Nielsen 2007)

I appendiks B er der opsti llet et skøn over passagergrundlaget for en ny stati on ved 
Aalborg Luft havn.  

Passagergrundlaget er beregnet ud fra en række forudsætninger, og her er det syd-
lige opland særligt interessant for banebetjeningen. Hvis der går en direkte forbin-
delse fra Århus ti l Aalborg Luft havn vurderes det, at dett e vil give et ekstra passager-
grundlag på ca. 21.000 passagerer årligt i 2015 jf. regneark ”Rejseti d”, der kan ses på 
vedlagte CD.

Ifølge Svendsen (2010) vil en bedre kollekti v forbindelse fra Midtjylland have en posi-
ti v indvirkning på antallet af passagerer, der vælger at rejse fra Aalborg Luft havn frem 
for f.eks. Billund Luft havn, og han tror på, at dett e ikke kun vil få en positi v gevinst for 
fl ytransporten i Aalborg, men ligeledes give en gevinst ti l togtrafi kken.

På baggrund af vurderingen af passagergrundlaget samt Aalborg Luft havns egne un-
dersøgelser vurderes det, som et minimum, at alle regionaltogene fra Århus skal køre 
ti l Aalborg Luft havn Stati on.
 
Da togene, som betjener nærbanen, har venteti d på enten Lindholm eller Skørping 
Stati on, vurderes det, at disse tog, uafh ængigt af en nordlig forbindelse, skal køre 
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ti l Aalborg Luft havn, da meromkostningerne for dett e vil være marginale. Samti dig 
vil dett e sikre en større ti lgængelighed for brugerne af den kollekti ve transport og 
omkring Aalborg.

Banebetjeningen, som den ser ud i dag, kan ses på fi gur 21. I dag skal de passagerer, 
der kommer med InterCityLyn, skift e ti l et regionaltog på Aalborg Stati on, hvilket er 
markeret med et blåt felt. Dett e er gældende i begge retninger.

Figur 21 Betjenings-
mønster fra Århus 
ti l Frederikshavn. 
Regional linjen, 
InterCity linjen og 
InterCity Lyn linjen 
har to betjenings-
mønstre (DSB, 
2009)

For alternati v 2 skal alle tog som i dag stopper i Lindholm fortsætt e ti l Aalborg Luft -
havn Stati on. For alternati v 7 skal alle tog, der stopper i Lindholm, forlænges ti l Aal-
borg Luft havn og ligeledes skal de tog, der fortsætt er ti l Frederikshavn standse ved 
Aalborg Luft havn Stati on. 
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5.2.1 Baggrund for køreplaner
De nye køreplaner er udarbejdet med baggrund i den nuværende køreplan for to-
gene mellem Århus og Frederikshavn. Den er defi neret ud fra standsningsmønster, 
materiellets tophasti ghed, accelerati on, decelerati on samt banens ti lladte hasti ghe-
der. En detaljeret køreplan for de to alternati ver er at fi nde i regneark ”Køreplaner”. 
Derudover fi ndes der i appendiks A en printet køreplan.

5.2.2 Køreplantekniske forudsætninger
På nuværende ti dspunkt er der nord for Limfj orden kun enkeltsporede strækninger, 
hvilket giver fl ere forholdsregler, når en køreplan skal udarbejdes, da to tog i modsat 
kørselsretning er afh ængige af, at kunne passere hinanden på stati onerne. Da togene 
skal krydse hinanden på en stati on eller en krydsningsstati on, kan dett e medføre 
forøget vente- og rejseti d for passagererne. Som en beregningsforudsætning er det 
i udarbejdelsen af denne køreplan antaget, at der er dobbeltsporet hele vejen fra 
Århus ti l Frederikshavn undtagen over Limfj ordsbroen. I praksis vil eventuelle kryds-
ningsproblemer da løses ved etablering af krydsningsstati oner.

Frekvensen på strækningen afh ænger givetvis af kapaciteten på banenett et. Ifølge 
Landex, Kaas & Nielsen (2007) ligger kapacitetsudnytt elsen på strækningen mellem 
Århus og Aalborg mellem 75 og 100 %, mens kapacitetsudnytt elsen mellem Aalborg 
og Frederikshavn er noget lavere på mellem 60 og 74 %. Der kan altså ikke, uden 
nærmere undersøgelser, indsætt es fl ere tog mellem Århus og Aalborg, hvorimod, 
kapacitetsmæssigt, det ikke vil skabe problemer at øge frekvensen nord for Limfj or-
den.

Som et led i ”Timemodellen”, skal banenett et mellem Hobro og Aalborg væsentligt 
forbedres. Dett e betyder, at togene på denne strækning kan køre op ti l 180 km/t se-
nest i år 2018. Denne hasti ghed er derfor en af faktorerne bag køreplanen. Tiltagene 
på strækningen, som skal udføres førend hasti gheden på 180 km/t bliver en realitet, 
rummer nedlæggelse af jernbaneoverskæringer i Skørping, Ellidshøj og Svenstrup, 
der erstatt es af nye krydsningsmuligheder. Det er ligeledes et mål, at banenett et 
fra Århus ti l Hobro skal opgraderes. Hvordan dett e endelig skal ske er endnu ikke 
bestemt. Måske er det nødvendigt, at lave en ny linjeføring (Trafi kstyrelsen 2010). I 
denne rapport antages det, at banenett et forbliver, som det er i dag, men opgraderes 
ligesom mellem Hobro og Aalborg ti l 180 km/t, og at de nævnte overkørsler nedlæg-
ges. 

Tabel 5 viser de ti lladte hasti gheder, som er fastsat af Banedanmark, for strækningen 
mellem Århus og Frederikshavn i år 2015. Hasti ghederne er ligeledes gældende i 
modsatt e retning. (Trafi kstyrelsen 2010)

Fra Til Hasti ghed

Århus H Aalborg 180 km/t

Aalborg Kvissel 120 km/t

Kvissel Frederikshavn 80 km/t

Hasti ghederne i tabel 5 er udgangspunktet i udarbejdelsen af køreplanerne for alter-

Tabel 5 Overordne-
de ti lladte hasti ghe-
der på jernbanenet-
tet mellem Århus 
og Frederikshavn i 
år 2015 (Trafi ksty-
relsen 2010)
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nati v 2 og 7. Der er dog dele af strækningerne, hvor den ti lladte hasti ghed er mindre 
end beskrevet ovenfor, hvilket er indregnet i rejseti derne. Dett e er f.eks. ved bane-
overskæringer, krydsning af Limfj orden m.fl .

Der er en rejseti dsforlængelse ved hver enkel stati on, som varierer ud fra togets ha-
sti ghed. I rejseti dsforlængelsen er der indregnet: Passagerudvekslingsti d (21 sek.), 
togpersonalets afgangsprocedure (12 sek.) og teknisk ti d ti l døråbning/lukning, 
igangsætt else mm. (12 sek.). Forlænget rejseti d pga. accelerati on og decelerati on 
samt generelle køreplansti llæg ti l dækning af forsinkelser er medregnet (Trafi kstyrel-
sen 2008). Tiderne er fastlagt ud fra de tekniske specifi kati oner for et IC4-tog (Ans-
aldoBreda 2007).
 
Da den ny stati on ved Aalborg Luft havn er en rebroussementsstati on, for alternati v 
7, er rejseti dsforlængelsen her noget større end ved de resterende stati oner, da to-
get skal forlade stati onen i samme retning som det kommer ind. Rejseti dsforlængel-
sen er, udover accelerati on og decelerati on, sat ti l 127 sek. Denne ti d er baseret på, 
at lokomoti vføreren skal skift e togende (103 sek. baseret på en gang på 3 km/t langs 
de 86 meter lange IC4-tog fra ende ti l ende) samt passagerudvekslingsti d, togperso-
nalets afgangsprocedure (12 sek.) og teknisk ti d ti l dør åbning/lukning, igangsætning 
mm. (12 sek.) (Trafi kstyrelsen, 2008). I alternati v 2 fungerer den ny stati on blot som 
endestati on, da toget ikke rebrousserer.
 
Derudover er det valgt, at lade toget holde tre minutt er ekstra på Aalborg Stati on. 
Dett e skyldes, at Aalborg er den største stati on, og at der her er mange på- og afsti ge-
re samt skift  mellem forskellige tog. I den nuværende køreplan skal folk, der kommer 
med InterCityLyn fra Sjælland skift e ti l et regionaltog på Aalborg Stati on, hvis rejsen 
skal fortsætt es mod nord, hvorfor der nu er 12 min. venteti d fra lyntoget ankommer 
ti l regionaltoget kører. Det vælges i den ny køreplan at lade lyntoget fortsætt e, så der 
spares venteti d for at komme videre nordpå, herunder ti l luft havnen. 

5.2.3 Køreplan for alternati v 0, 2 og 7
I regneark ”Køreplaner” ses køreplanerne for de to alternati ver samt basis-scenariet. 
I alternati v 2 vil alle tog, der i dag har endestati on i Lindholm, blive forlænget ud ti l 
Aalborg Luft havn. Dett e betyder for frekvensen at der generelt vil være to afgange i 
ti men, bortset fra i morgentrafi kken, i nordlig retning, samt to afgange i ti men i sydlig 
retning, gældende mellem kl. 05.00 og 00.00. På fi gur 22 er antal afgange ti l og fra 
luft havnen illustreret for alternati v 2 uden for myldreti den.
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Den lave frekvens for alternati v 2 vil betyde, at mange fl yrejsende kan opnå ekstra 
venteti d i luft havnen i forhold ti l alternati v 7, da toget ikke nødvendigvis vil passe 
med fl yafgangen. På fi gur 23 er afgangene ti l Aalborg Luft havn illustreret ved alter-
nati v 7 uden for myldreti den.

Figur 22 Antal tog 
ved alternati v 2 
uden for myldre-
ti den

Figur 23 Antal tog 
ved alternati v 7 
uden for myldre-
ti den
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Alternati v 7 vil have en afgang i ti men fra luft havnen mod Frederikshavn, og vil yder-
mere have tre afgange og ankomster fra sydlig retning, gældende mellem kl. 05.00 
og 00.00. For begge alternati ver gælder det, at der er lidt fl ere afgange i morgen og 
eft ermiddagsti merne, hvilket kan ses af appendiks A.

Selvom der ved alternati v 7 er en afgang mere i ti men pr. retning end ved alternati v 
2 (i alt to afgange mere i ti men), vurderes dett e ikke at have en væsentlig betydning 
for passagergrundlaget. Dett e skyldes, at langt størstedelen af markedspotenti alet ti l 
Aalborg Luft havn vil skulle på en udenlandsrejse, jf. appendiks B. I alternati v 2 skal 
passagererne gennemsnitligt vente 15 min. på et tog, hvor der kun skal ventes i 10 
min. ved alternati v 7. Da rejseti den i forvejen er lang, når udenlandsrejser betragtes, 
vurderes det derfor, at den ekstra venteti d i alternati v 2 ikke vil have betydning i 
forhold ti l alternati v 7.

På fi gur 24 og fi gur 25 kan en grafi sk præsentati on af køreplanerne ses for henholds-
vis alternati v 2 og 7 i en normal ti me (uden for myldreti den) ved stati onerne omkring 
Lindholm.

Figur 24 Grafi sk kø-
replan for alternati v 
2 i en normal ti me 
ved stati onerne 
omkring Lindholm 
Stati on. Der hvor 
signaturen er angi-
vet med prik/streg 
symbol, gør toget 
ikke holdt
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Figur 25 Grafi sk 
køreplan for alter-
nati v 7 i en normal 
ti me fra Skalborg 
ti l Brønderslev. Der 
hvor signaturen er 
angivet med prik/
streg symbol, gør 
toget ikke holdt

Det ses ud fra de to grafi ske køreplaner, at det vil være nødvendigt med en kryds-
ningsstati on, henholdsvis mellem Lindholm Stati on og Aalborg Luft havn Stati on samt 
mellem luft havnen og Brønderslev Stati on. Der fi ndes allerede i dag en krydsnings-
stati on i Sulsted, som vil kunne anvendes mellem luft havnen og Brønderslev. Det 
vil derimod være nødvendigt, at anlægge en krydsningsstati on mellem Lindholm og 
luft havnen. En anden mulighed ville være at lade afgangen, der går fra luft havnen 
mod syd, gå fem minutt er ti dligere, da togene således ville kunne krydse hinanden 
på Lindholm Stati on.

5.3 Costs
De direkte omkostninger ved etablering af en jernbane ti l Aalborg Luft havn består af 
anlægsprisen og drift - og vedligehold af banen. Herti l kommer skatt eprovenue, som 
også er en cost for den off entlige instans.

5.3.1 Anlægspris
I tabel 6 kan de anvendte anlægsoverslag i den samfundsøkonomiske analyse ses. 
Anlægsoverslagene er beskrevet og beregnet i appendiks C. Begge alternati ver an-
tages, som beregningsforudsætning, at være dobbeltsporede strækninger med en 
enkelt tunnelkrydsning af Thistedvej.

Alternati v 2 Alternati v 7

Anlægsoverslag 169 193

Det er antaget, at anlægsti den forløber over 3 år fra 2012 ti l 2014, hvor 20 % af 
anlægsomkostningerne falder i 2012, 20 % i 2013 og 60 % i 2014. Ved beregning af 
restværdien af anlægget sætt es værdien af anlægget i analysens sidste år lig med 
den samlede anlægsinvestering. (Trafi kministeriet 2003)

Tabel 6 Anlægsover-
slag for alternati v 2 
og 7 (Mio. kr.)
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5.3.2 Drift  og vedligeholdelse
I tabel 7 kan de anvendte drift - og vedligeholdelsesomkostninger i den samfundsøko-
nomiske analyse ses. Drift  og vedligehold er beskrevet og beregnet i appendiks C.

Alternati v 2 Alternati v 7

Drift - og vedligeholdelse 2,0 2,7

Udover drift - og vedligeholdelsesomkostningerne ti llægges afgift en ti l Banedanmark 
for at benytt e sig af banenett et, der fastlægges ti l 0,17 mio. kr. ved alternati v 2 og 
0,21 mio. kr. ved alternati v 7.

5.3.3 Skatt eforvridning og skatt eprovenu
Off entlige infrastrukturprojekter ti llægges en ekstraomkostning, da projektet fi nan-
sieres over skatt erne. Ud fra en samfundsøkonomisk betragtning er det ikke om-
kostningsfrit at opkræve skatt er, da skatt erne forvrider akti viteten i samfundet. 
Eksempelvis resulterer beskatningen af lønindkomst i, at folk får mindre lyst ti l at 
arbejde, da de får mindre ud af det, mens arbejdskraft en også bliver dyrere for ar-
bejdsgiveren. Derfor vil den generelle opfatt else være, at der bliver udbudt mindre 
arbejdskraft  end i ti lfældet uden skatt er, og samfundet går derfor glip af yderligere 
gevinster. Skatt eforvridningstabet er fastlagt ti l 20 % af de off entlige omkostninger. 
(Trafi kministeriet 2003)

Afgift skonsekvenser eller skatt eprovenu tager højde for, at der i prissætningen af 
enkelte faktorer i den samfundsøkonomiske analyse indgår afgift er, hvor disse derfor 
korrigeres med nett oafgift sfaktoren. Denne korrekti on tager således højde for, at alle 
priser bliver opgjort i markedspriser. Eksempelvis vil et fald i antal kørte kilometer 
resultere i en samfundøkonomisk gevinst, men denne gevinst er indeholdt trafi k-
afgift er, der reelt er en overførsel fra trafi kanterne ti l staten og derfor skal statens 
provenu reduceres med nett oafgift sfaktoren. Nett oafgift sfaktoren er fastlagt ti l 17,1 
%. (Trafi kministeriet 2003) 

I tabel 8 kan det anvendte skatt eprovenu i den samfundsøkonomiske analyse ses. 
Skatt eprovenuet er beskrevet og beregnet i appendiks C. I skatt eprovenuet medreg-
nes mistede afgift er ved færre kørte km. i personbil, tjente afgift er ved øget forbrug 
på markedet og reducering for afgift er ved øgede billeti ndtægter.

Alternati v 2 Alternati v 7

Skatt eprovenue -3,0 -3,7

5.4 Benefi ts
Eff ekterne af jernbaneprojektet ti l Aalborg Luft havn består af trafi kale eff ekter, her-
under kørselsomkostninger og ti dsomkostninger, uheldsomkostninger og omgivel-
seseff ekter som støj- og miljøomkostninger. 

Tabel 7 Drift  og 
vedligeholdelse for 
alternati v 2 og 7 
(Mio. kr.)

Tabel 8 Skatt epro-
venue for alternati v 
2 og 7 (Mio. kr.)
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5.4.1 Trafi kale eff ekter
De trafi kale omkostninger er bestemt ud fra de antagede fremti dige ændringer i 
antallet af rejsende ti l og fra Aalborg Luft havn og deres valg af transportmiddel ti l 
denne tur. Passagergrundlaget for togforbindelsen er vurderet i appendiks B.

Ved bestemmelsen af passagergrundlaget benytt es en generel ti lvækst i fl ytrafi kken 
på 4,9 % årligt. Den årlige passagerti lvækst med bussen ti l og fra luft havnen anslås ti l 
5,7 %, mens der forventes en årlig trafi kti lvækst på 2,1 %. Aalborg Luft havn forventes 
ydermere at have et vækstpotenti ale på ca. 1 mio. rejsende. 

Det benytt ede forventede passagergrundlag for toget i 2015 er vurderet ti l ca. 
200.000, hvoraf 20 % antages at komme nord for Aalborg.

I tabel 9 kan de benytt ede rejseti der i toget ti l den samfundsøkonomiske analyse 
ses, hvor rejseti den i alternati v 0 og 7 er mellem Lindholm og Brønderslev Stati on 
og rejseti den i alternati v 2 er mellem Lindholm og Aalborg Luft havn Stati on. Tidsom-
kostningerne er beskrevet og beregnet i appendiks D.

Rejseti d (Min.)

Alternati v 0 13

Alternati v 2 2,7

Alternati v 7 21

Rejserne er fordelt ved 56 % private rejser og 44 % bolig-arbejdsrejser. 

I tabel 10 kan de benytt ede sparede kilometer for personbiler ti l den samfundsøko-
nomiske analyse ses. Kørselsomkostningerne er beskrevet og beregnet i appendiks 
D.

Sparede km.

Alternati v 2 2.824.908

Alternati v 7 3.505.383

Der spares 568 køreplanti mer om året i busdrift en, mens de årlige togti mer øges som 
det ses i tabel 11.

Regionaltog (togti mer) Fjerntog (togti mer)

Alternati v 2 219 1.205

Alternati v 7 548 2.823

5.4.2 Uheld
I tabel 12 kan de benytt ede besparelser i uheldsomkostninger ti l den samfundsøko-
nomiske analyse ses. Uheldsomkostningerne er beskrevet og beregnet i appendiks 
D. Besparelserne er et udtryk for de færre kørte kilometer på vejene, mens de ekstra 
jernbanestræk ikke giver anledning ti l en omkostning ved fl ere baneuheld.

Tabel 9 Rejseti d i 
tog for alternati v 0, 
2 og 7

Tabel 10 Sparede ki-
lometer for person-
biler ved alternati v 
2 og 7

Tabel 11 Forøgelse 
af togti mer for 
alternati v 2 og 7
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Sparede kr.

Alternati v 2 450.000

Alternati v 7 560.000

5.4.3 Støj og emissioner
I tabel 13 kan det benytt ede antal af støjbelastede boliger, ved de forskellige alterna-
ti ver, ti l den samfundsøkonomiske analyse ses. Støjomkostningerne er beskrevet og 
beregnet i appendiks D.

60-64 dB 65-69 dB 70-74 dB 75+ dB

Alternati v 0 5 1 - -

Alternati v 2 11 2 1 -

Alternati v 7 6 2 1 -

I den samfundsøkonomiske analyse regnes ligeledes med en årlig besparelse i støj-
omkostningerne ved de reducerede kørte kilometer i personbiler.

Miljøomkostningerne er beskrevet og beregnet i appendiks D. I tabel 14 ses opgø-
relsen for henholdsvis sparede kørte kilometer for bil og bus, og ekstra ti lbagelagte 
kilometer for tog.

Sparede bil-kilo-
meter

Sparede bus-kilome-
ter

Ekstra tog-kilometer

Alternati v 2 2.824.908 25.404 65.651

Alternati v 7 3.505.383 25.404 124.902

Miljøomkostninger er opgjort for CO2, PM2,5, NOx, SO2, CO og HC. I de samfundsøko-
nomiske beregninger har emissioner i byen en højere omkostning end emissioner i 
det åbne land (på nær for CO2). Det er antaget, at alle emissioner forekommer i det 
åbne land.

Tabel 12 Besparel-
ser i uheldsomkost-
ninger ved alterna-
ti v 2 og 7

Tabel 13 Støjbela-
stede boliger ved 
alternati v 0, 2 og 7

Tabel 14 Ekstra og 
sparede kilometer i 
år 2015 pr. år
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6. Den samfundsøkono-
miske analyse
I dett e kapitel vil resultaterne fra den samfundsøkonomiske analyse blive præsente-
ret ved brug af førsteårsforrentningen og nett onuti dsværdien, samt en pointgivning 
af de ikke-kvanti fi cerbare eff ekter.

6.1 Resultater af den samfundsøkonomiske analyse
Resultaterne af den samfundsøkonomiske analyse er listet op i tabel 15, og kan lige-
ledes fi ndes i regnearket ”Samfundsøkonomisk beregning”, der kan ses på vedlagte 
CD. Den samfundsøkonomiske analyse inkluderer alle de eff ekter, der er prissat for 
at vurdere rentabiliteten af en udvidelse af jernbanen ti l Aalborg Luft havn. De en-
kelte eff ekter er inddelt i: Trafi kant-, omgivelses-, vejbestyrelseseff ekter og afgift s-
konsekvenser, som hver især repræsenterer de eff ekter, der har direkte indvirkning 
på disse områder i forhold ti l basis-scenariet. Forudsætninger og beregningerne er at 
fi nde i appendiks C og D. Priserne i tabel 15 er beregnet med en leveti d på 50 år og 
diskonteret ti l åbningsåret 2015.

Nett onuti dsværdi 
(mio. kr.)

Eff ekter Alternati v 2 Alternati v 7

Trafi kanteff ekter Tidsomkostninger -7,3 -445,9

Kørselsomkostninger 279,0 250,2

Uheld 17,8 22,1

Trafi kantgevinster i alt 289,5 -173,6

Omgivelseseff ekter Støj 15,2 20,5

Luft forurening/klima 3,7 0,5

Omgivelsesgevinster i alt 18,9 21,0

Vejbestyrelseseff ekter Anlægningsomkostninger -147,4 -171,2

Drift  og vedligeholdelse -44,9 -61,2

Restværdi 13,9 15,7

Vejbestyrelses eff ekter i alt -178,4 -216,7

Afgift skonsekvenser Skatt eforvridning -46,8 -54,3

Skatt eprovenu -81,8 -71,3

Forvridningstal og afgift er i 
alt

-128,6 -125,6

Økonomiske nøgletal Samlet nett onuti dsværdi 0,93 -495,0

Benefi t-costf orhold 0,003 -1,446

Intern rente (%) 5,0 -

Førsteårsforrentning (%) 5,2 -5,7

Tabel 15 Resulta-
ter af den sam-
fundsøkonomiske 
analyse. Nett onu-
ti dsværdi i år 2015 
(mio. kr.)
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Alternati v 2 får en positi v nett onuti dsværdi i forhold ti l basis-scenati et, hvilket indi-
kerer, at projektet er samfundsmæssigt rentabelt, da gevinsterne oversti ger projek-
tets omkostninger. Dett e afspejles ligeledes i den interne rente, som minimum skal 
svare ti l kalkulati onsrenten, her 5 %, førend projektet er rentabelt.

Alternati v 7 derimod har en negati v nett onuti dsværdi i forhold ti l basis-scenariet, 
hvilket indikerer, at projekterne ikke er samfundsøkonomiske rentable, da omkost-
ningerne oversti ger projektets gevinster. Dett e afspejles ligeledes i den interne rente, 
som er mindre end kalkulati onsrenten på 5 %.
 
I alternati v 2 bidrager anlægningsomkostningerne og skatt eprovenuet betydeligt ti l 
omkostningerne, hvor de største gevinster er kørselsomkostningerne, som skyldes 
en drasti sk minimering i kørselsomkostninger for personbilerne.
 
I alternati v 7 er det særligt de ekstra ti dsomkostninger, som har en stor indvirkning 
på resultatet. Dett e skyldes primært, at passagererne, der hver dag skal passere luft -
havnen i tog uden at benytt e denne, får en ekstra rejseti d på 8 min. Selvom an-
lægsomkostningerne kun svarer ti l ca. halvdelen af prisen for ti dsomkostningerne, er 
dett e ligeledes en stor omkostning for projektet.

Af gevinster ti l projektet kan særligt nævnes kørselsomkostningerne på ca. 250 mio. 
kr., som helt klart er den største gevinst. Den næststørste gevinst er ti l sammenlig-
ning uheld, som bidrager med ca. 22 mio. kr. Samlet set kan gevinsterne dog ikke 
opveje de øgede omkostninger ved projektet, og som udgangspunkt er projektet ikke 
rentabelt, da alternati v 7 har en nett onuti dsværdi på knap -500 mio. kr.
 
Særligt er alternati v 2 interessant, da nett onuti dsværdien er meget tæt på nul, og 
det kan således være detaljer der gør, om projektet er rentabelt eller ej. I kapitel 7 
analyseres og vurderes beregningernes robusted for begge alternati ver. 

6.2 Resultater af de ikke kvanti fi cerbare eff ekter
Ikke alle eff ekter kan kvanti fi ceres og værdisætt es således, at de vil kunne inkluderes 
i den samfundsøkonomiske beregning. Det vil altså sige, at de præsenterede tal fra 
den samfundsøkonomiske beregning ikke er 100 % fyldestgørende i forhold ti l, hvil-
ken indvirkning baneprojektet vil have på samfundet.

Disse eff ekter skal yderligere vurderes i en VVM-redegørelse. Trafi kministeriet (2003) 
anbefaler, at følgende eff ekter bliver vurderet ud fra kvalitati ve- og kvanti tati ve ef-
fekter:

• Barrierevirkninger 
• Landskab og bykvalitet
• Grundvand 
• Rekreati ve områder
• Natur og dyreliv 
• Sammenhæng med eksisterende fysisk planlægning
• Grænseoverskridende eff ekter 
• Regionale, fordelingsmæssige konsekvenser 
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• Integrati on
(Trafi kministeriet 2003)

Det kan fra projekt ti l projekt være irrelevant at vurdere enkelte af eff ekterne (Trafi k-
ministeriet 2003). I forbindelse med at begge alternati ver placeres nær eksisterende 
infrastruktur i det åbne land, synes det irrelevant at vurdere punktet ”rekreati ve om-
råder”.
 
Eff ekterne ti ldeles en vurdering ud fra en karakterskala fra 1-5. Her vurderes de to al-
ternati ver i forhold ti l 0-scenariet, hvor karaktererne har følgende betydning: 1 – stor 
positi v eff ekt, 2 – lille positi v eff ekt, 3 – neutral eff ekt, 4 – Lille negati v eff ekt, 5 – stor 
negati v eff ekt, i forhold ti l basis-scenariet.

6.2.1 Barriereeff ekt
Barriereeff ekten er meget svær at opgøre økonomisk, da ”Barriereeff ekten knytt er 
sig ti l oplevede visuelle eff ekter eller risici ved anlæg eller udvidelse af infrastruktu-
ren.”, og ifølge Trafi kministeriet (2003) er den kun i enkelte ti lfælde blevet værdisat i 
byer, hvor den opgøres i forhold ti l krydsningsmulighederne for de bløde trafi kanter. 
Da den nyetablerede jernbanestrækning ligger i det åbne land, er det valgt at med-
tage barriereeff ekten, som en ikke kvanti fi cerbar eff ekt.

Barriereeff ekten i alternati v 2 vil udgøre en forringelse i forhold ti l basis-scenarie, 
da linjeføringen her føres gennem et kolonihavehusområde. Da det ikke vil berøre 
et særligt stort område, vurderes det kun at give en lille negati v eff ekt for barri-
ereeff ekten. Både for alternati v 2 og 7 kan der være behov for, at der skal oprett es 
faunapassager ti l dyrelivet i området, hvilket skal nærmere undersøges i en VVM-
redegørelse. 

Alternati v 7 vil derimod ikke betyde nogen ekstra barriereeff ekt i forhold ti l basis-
scenariet, da linjeføringen ikke vil komme i konfl ikt med hverken boliger eller behov 
for krydsning af bløde trafi kanter. Vurderingen for begge alternati ver ses i tabel 16.

Barriereeff ekt Kvalitati ve eff ekter Kvanti tati ve eff ekter Vurdering

Alternati v 2 Barriereeff ekt øges Opdeler et koloniha-
vehusområde

4

Alternati v 7 Ingen ændring - 3

6.2.2 Landskab og bykvalitet
I tabel 17 ses vurderingen af landskab og bykvalitet for de to alternati ver i forhold ti l 
basis-scenariet.

Landskab og bykvalitet Kvalitati ve eff ekter Kvanti tati ve eff ekter Vurdering

Alternati v 2 Skærer marken 
foran luft havnen

Giver nyt element i 
landskabet

4

Alternati v 7 Følger allerede ek-
sisterende retlin-
jede elementer

- 3

Tabel 16 Samlet 
vurdering barri-
ereeff ekten af de 
to linjeføringer i 
forhold ti l basis-
scenariet

Tabel 17 Samlet 
vurdering af land-
skab og bykvalitet 
de to linjeføringer 
i forhold ti l basis-
scenariet
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Vurderingen er lavet ud fra, hvorvidt de to linjeføringer, hver især, griber ind i land-
skabet eller påvirker den visuelle opfatt else af berørte byrum. Da udvidelsen af bane-
nett et, for begge linjeføringer, ikke vil berøre byrum er denne vurdering kun baseret 
på, hvordan linjeføringerne griber ind i landskabet og om det bidrager ti l en bedre 
eller dårligere udnytt else af dett e.

Da alternati v 2 krydser en ellers meget åben mark foran luft havnen, vurderes dett e 
at have en negati v visuel eff ekt på området, da banen derved kan ses fra de tre om-
kringliggende veje. Det vurderes dog ikke at have en stor negati v eff ekt, da området 
er indkranset af to forholdsvis meget belastede veje. I alternati v 7 er linjeføringen 
placeret langs eksisterende retlinjede elementer i landskabet, hvorfor dett e hverken 
ses som en forbedring eller forværring i landskabskvaliteten.

6.2.3 Grundvand
Den nordlige og vestlige del af området ved Aalborg Luft havn er ifølge kommune-
planen berørt af drikkevandsinteresser, jf. bilag I og (Kristoff ersen 2010). En togfor-
bindelse ti l Aalborg Luft havn vil unægtelig udgøre en risiko for nedsivning af udledte 
skadelige stoff er fra togene. Dog skønnes det, at da banen anlægges nært andre 
større infrastrukturelementer, der bevirker udledning fra bl.a. bil- og fl ytrafi k kan en 
togforbindelses udledning næppe forværre eller udgøre en markant større risiko for 
grundvandsinteresserne, men som noteret i tabel 18 vil en mindre risiko dog eksi-
stere for at forringe kvaliteten af grundvandet.

Grundvand Kvalitati ve eff ekter Kvanti tati ve eff ekter Vurdering

Alternati v 2 Udgør en øget ri-
siko for at forringe 
drikkevandsinte-
resser

Et område med drik-
kevandsinteresser

4

Alternati v 7 Udgør en øget ri-
siko for at forringe 
drikkevandsinte-
resser

Et område med drik-
kevandsinteresser

4

6.2.4 Natur og dyreliv
Selvom et infrastrukturprojekt påvirker det omkringliggende miljø, forventes et jern-
baneprojekt ikke at forværre eller påvirke naturen og dyrelivet, da områderne, som 
begge alternati ver gennemskærer, ligger i umiddelbar forbindelse med luft havnen 
og den trafi kerede landevej Thistedvej. Ifølge Miljøministeriet påvirker støj dyrs triv-
sel i naturen, men da der allerede i dag må forventes en del støjgener, fra bl.a. luft -
havnen, antages dett e ikke at indvirke negati vt. 

Begge alternati ver skal krydse Lindholm Å, men så længe det etableres korrekt vil 
sådanne skæringer ikke påvirke livet og naturen omkring åen, der ellers i dag er le-
vested og spredningskorridor for dyr og planter (Nordjyllands Amt 2006). En togfor-
bindelse vil som antaget i den samfundsøkonomiske beregning overfl ytt e bilister ti l 
toget, hvorfor der kan forventes en reduceret parti keludledning. Alt i alt skønnes det, 
at fordele og ulemper udlignes, dvs. at natur og dyrelivet omkring Aalborg Luft havn, 

Tabel 18 Samlet 
vurdering af grund-
vandet for de to lin-
jeføringer i forhold 
ti l basis-scenariet
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hverken forbedres eller forværres, hvorfor vurderingen ser ud som i tabel 19.

Natur og dyreliv Kvalitati ve eff ekter Kvanti tati ve eff ekter Vurdering

Alternati v 2 Området må i 
dag forventes at 
have et begrænset 
natur og dyreliv, 
hvorfor dett e ikke 
forandres

Ét område afgræn-
set mellem Aalborg 
Luft havn, Jernbanen, 
Ny Luft havnsvej, 
Luft havnsvej og Thi-
stedvej

3

Alternati v 7 Området må i 
dag forventes at 
have et begrænset 
natur og dyreliv, 
hvorfor dett e ikke 
forandres

Ét område afgræn-
set mellem Aalborg 
Luft havn, Jernbanen, 
Ny Luft havnsvej, 
Luft havnsvej og Thi-
stedvej

3

6.2.5 Sammenhæng med eksisterende fysisk planlægning
Ifølge Trafi kministeriet (2003) skal det ved alle nye infrastrukturprojekter ti lstræbes 
at opnå en sammenhæng mellem trafi kplanlægningen og den øvrige fysiske plan-
lægning. For begge linjeføringer er det vurderet, at disse vil bidrage positi vt ti l den 
øvrige fysiske planlægning. Vurderingen ses i tabel 20.

Sammenhæng 
med den eksi-
sterende fysiske 
planlægning

Kvalitati ve eff ekter Kvanti tati ve eff ekter Vurdering

Alternati v 2 Øger fremkomme-
ligheden

Lett ere ti lgængelig-
hed fra Midtjylland

1

Alternati v 7 Øger fremkomme-
ligheden

Lett ere ti lgængelig-
hed fra Midtjylland 
og nord

1

Vurderingen er særligt baseret på, at Aalborg Kommune har et ønske om at sikre 
og udvikle et bæredygti gt transportsystem på tværs af byen. Samti dig er der ingen 
planer for videre byudvikling i områderne, jf. bilag I, hvor de to linjeføringer bliver 
placeret, hvorfor banen ikke vil skabe nogen forhindringer for den fremti dige plan-
lægning.

6.2.6 Grænseoverskridende eff ekter
I afsnit 3.1 beskrives det, at god fysisk planlægning kan betyde fl ere internati onale 
investeringer og er således afgørende for at ti ltrække udenlandske vidensarbejdere, 
idet bevægeligheden indenfor kapital på tværs af landegrænser er vigti ge faktorer, 
når der ses på vidensarbejde og den økonomiske eff ekt for Danmark. Flytrafi kken er 
direkte faktorer for den internati onale bevægelighed, mens gode infrastrukturelle 

Tabel 19 Samlet 
vurdering af natur 
og dyrelivet for de 
to linjeføringer i 
forhold ti l basis-
scenariet

Tabel 20 Sam-
let vurdering af 
sammenhængen 
med den fysiske 
planlægning for 
de to linjeføringer 
i forhold ti l basis-
scenariet
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forbindelser ti l luft havnene, herunder togforbindelser, er et vigti gt element for at 
opnå den ti lgængelighed ti l og fra Danmark der er afgørende for den internati onale 
investering i Danmark. 

Aalborg Luft havn giver i dag oplandet en indirekte ti lgængelighed gennem Kastrup 
Luft havn, som også Kastrup Luft havn er afh ængig af, for at kunne bevare og styrke 
Københavns positi on som storby i fremti den. 

En baneforbindelse ti l bl.a. Aalborg Luft havn vil fungere som et af fl ere led i den in-
direkte internati onale ti lgængelighed og styrke Kastrup Luft havns opland ti l gavn for 
hovedstaden, hvilket igen styrker det øvrige land.  

Gode mobilitetsmuligheder ti l Aalborg Luft havn skal derfor sikre Aalborg Luft havns 
fortsatt e vækst for på den måde at sikre gode rejsemuligheder på det internati onale 
plan. En togforbindelse ti l Aalborg Luft havn vurderes derfor at have en positi v virk-
ning på den grænseoverskridende eff ekt både for alternati v 2 og 7, hvilket ses i tabel 
21.

Grænseoverskri-
dende eff ekter

Kvalitati ve eff ekter Kvanti tati ve eff ekter Vurdering

Alternati v 2 Øger den inter-
nati onale ti lgæn-
gelighed og sikrer 
mobilitet

20 internati onale 
desti nati oner fra 
Aalborg Luft havn 
samt en styrket indi-
rekte forbindelse via 
Kastrup

1

Alternati v 7 Øger den inter-
nati onale ti lgæn-
gelighed og sikrer 
mobilitet

20 internati onale 
desti nati oner fra 
Aalborg Luft havn 
samt en styrket indi-
rekte forbindelse via 
Kastrup

1

6.2.7 Regionale, fordelingsmæssige konsekvenser
I regionale, fordelingsmæssige konsekvenser forstås, hvor stor en del af regionen, 
der reelt opnår fordel af, at der etableres en togforbindelse ti l Aalborg Luft havn. 

Hvis de regionale fordelingsmæssige konsekvenser kan afgrænses ti l Region Nordjyl-
land, får projektets beskedne omfang en betydning for en relati v stor del af regionen. 
Således vil alternati v 2 med en forbindelse fra syd skabe øget ti lgængelighed fra den 
sydlige del af regionen med kollekti v trafi k, mens alternati v 7, som inkluderer den 
nordlige del af regionen, også skaber øgede kollekti ve forbindelser ti l Aalborg Luft -
havn, hvor der i forvejen var en ringe kollekti v transportti  lgængelighed. 

Dog kan en direkte kollekti v forbindelse, via det danske jernbanenet ti l Aalborg Luft -
havn, betyde skærpede drift sbeti ngelser for bl.a. Tirstrup Luft havn, mens banen kan 
ti ltrække fl ytrafi k fra Billund, hvilket ikke vil styrke Region Syddanmark. Dog vurderes 

Tabel 21 Samlet 
vurdering af den 
grænseoverskriden-
de eff ekt for de to 
linjeføringer i for-
hold ti l 0-scenariet
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eff ekten af den eksisterende kollekti ve forbindelse ti l Tirstrup Luft havn at have et så-
dant omfang, at en baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn næppe indvirker på Tirstrup 
Luft havns drift sbeti ngelser.
 
Det kan medovervejes, hvorvidt baneforbindelsen forbedrer beti ngelser for Kastrup 
Luft havn og dets opland og hvorledes dett e styrker Region Hovenstaden. Sandsynlig-
vis ville dett e have en gavnlig eff ekt.
 
I tabel 22 vurderes de to alternati vers regionale fordelingsmæssige konsekvenser og 
begge anses i en samlet vurdering at bidrage positi vt. Dog syntes alternati v 7 med 
den nordlige forbindelse, at have en stor positi v eff ekt, da alternati vet når det nord-
lige opland, uden at dett e har konsekvenser for de øvrige regioner.

Regionale, for-
delingsmæssige 
konsekvenser

Kvalitati ve eff ekter Kvanti tati ve eff ekter Vurdering

Alternati v 2 Langtrækkende 
kollekti v forbin-
delse ti l Aalborg 
Luft havn fra syd

Direkte kollekti v 
forbindelse fra yder-
ligere to kommuner i 
Region Nordjylland

2

Alternati v 7 Langtrækkende 
kollekti v forbindel-
se fra syd og kol-
lekti v forbindelse 
fra nord ti l Aalborg 
Luft havn

Direkte kollekti v 
forbindelse fra yderli-
gere fem kommuner i 
Region Nordjylland 

1

6.2.8 Integrati on
Det ikke-kvanti fi cerbare element ”integrati on” er meget aktuelt i vurderingen af lin-
jeføringen for både alternati v 2 og 7. Integrati on omhandler, hvorvidt ”..projektet 
bidrager ti l en bedre integrati on mellem regioner”. (Trafi kministeriet 2003)

Begge scenarier har fået topkarakter, hvad angår integrati onen. Dett e skyldes, at det 
bliver betragteligt lett ere at komme ti l luft havnen fra de sydlige regioner i forhold ti l 
basis-scenariet, da der nu er en direkte togforbindelse. Desuden giver en direkte kol-
lekti v forbindelse ti l Aalborg Luft havn fra et større opland en styrket relati on ti l Re-
gion Hovedstaden, hvorfor en baneforbindelse vil være et bindeled i bestræbelserne 
på at opnå en større integrati on regionerne imellem.

Det skønnes, at den direkte kollekti ve forbindelse fra et større opland, også uden 
for Region Nordjylland, klart styrker integrati onen regionerne imellem, hvor særligt 
relati onen mellem Region Nordjylland og Region Midtjylland styrkes. Af tabel 23 ses 
vurderingen af dett e element. 

Tabel 22 Samlet 
vurdering af de 
regionale, for-
delingsmæssige 
konsekvenser for 
de to linjeføringer 
i forhold ti l basis-
scenariet
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Integrati on Kvalitati ve eff ekter Kvanti tati ve eff ekter Vurdering

Alternati v 2 Integrati on øges Flere passagerer ti l 
Aalborg Luft havn fra 
Midtjylland

1

Alternati v 7 Integrati on øges Flere passagerer ti l 
Aalborg Luft havn fra 
Midtjylland

1

6.2.9 Opsamling på ikke kvanti fi cerbare eff ekter
I tabel 24 sammenholdes de ikke-kvanti fi cerbare elementer. Det ses, at begge alter-
nati ver opnår nogenlunde samme skøn under hvert af de enkelte elementer. Gene-
relt ses der ingen/lidt negati ve konsekvenser for de elementer, der relaterer sig ti l 
lokalområdet, mens betydningen af de mere nati onale elementer er positi ve. Der 
ses også en tendens ti l, at de negati ve elementer klart overgås i antallet af positi ve 
elementer. 

Alternati v 2 Alternati v 7

Barrierevirkninger 4 3

Landskab og bykvalitet 4 3

Grundvand 4 4

Natur og dyreliv 3 3

Sammenhæng med eksisterende fysisk planlægning 1 1

Grænseoverskridende eff ekter 1 1

Regionale, fordelingsmæssige konsekvenser 2 1

Integrati on 1 1

Tabel 23 Sam-
let vurdering af 
integrati onen for 
de to linjeføringer 
i forhold ti l basis-
scenariet

Tabel 24 Sammen-
fatning af samtlige 
ikke kvanti fi cerbare 
eff ekter
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7. Robusthedsanalysen

De samfundsøkonomiske resultater er bygget på antagelser og esti mater. Derfor er 
dett e kapitels formål, at vurdere beregningernes robusthed overfor større og mindre 
ændringer i eff ekterne.

7.1 Resultater af robusthedsanalysen
Resultaterne for følsomhedsanalysen ses i tabel 25. Resultaterne er sammenlignet 
med henholdsvis nett onuti dsværdien og førsteårsforrentningen for de to alternati -
ver 2 og 7. Beregningerne er gennemført i regnearket ”Følsomhedsanalyse”, der kan 
ses på vedlagte CD.

Alternati v 2 Alternati v 7

NNV FYR NNV FYR

Basisanalyse 0,9 5,2 % -495 -5,7 %

Lavere kalkulati onsrente 4 % 60 5,2 % -524 -5,8 %

Højere kalkulati onsrente 6 % -42 5,1 % -471 -5,6 %

Kortere leveti d 30 år -51 5,2 % -442 -5,7 %

Længere leveti d 70 år 63 5,2 % -486 -5,2 %

Lavere anlægspris -25 % 46 7,1 % -443 -7,9 %

Højere anlægspris + 25 % -44 4,0 % -547 -4,5 %

Drift  og vedligeholdelse 0,51 
mio. kr. pr. km

26 5,2 % -448 -5,8 %

Mindre ti lskud fra EU 0 % -19 4,6 % -518 -5,1 %

Mere ti lskud fra EU 20 % 21 5,9 % -472 -6,5 %

Lavere trafi kvækst 1,6 % -23 5,1 % -526 -5,7 %

Højere trafi kvækst 2,6 % 29 5,2 % -459 -5,7 %

Pessimisti sk passagergrund-
lag

-181 2,0 % -718 9,0 %

Opti misti sk passagergrund-
lag

320 10,7 % -117 -0,3 %

I basisanalysen er der anvendt en kalkulati onsrente på 5 %. I denne følsomhedsana-
lyse er betydningen af henholdsvis en lavere kalkulati onsrente (4 %) og en højere 
kalkulati onsrente (6 %) vurderet. Kalkulati onsrenten på 5 % er anbefalingen fra Tra-
fi kministeriet, 4 % fra Miljøministeriet og kalkulati onsrenten på 6 % anvendes i Fi-
nansministeriet. Analysen af kalkulati onsrenten har ikke nogen væsentlig betydning 
for alternati v 7, som stadig har en negati v nett onuti dsværdi på omkring 500 mio. kr., 
og en førsteårsforrentning som ligeledes er negati v. Alternati v 2 er derimod mere 
følsom overfor ændringer i kalkulati onsrenten. Hvor en ændring i kalkulati onsrenten 

Tabel 25 Resultater 
for følsomhedsana-
lysen. Nett onuti ds-
værdien er opgjort i 
mio. kr. i forhold ti l 
basis-scenariet
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ikke ændrer på rentabiliteten af alternati v 7, har denne ændring en væsentlig betyd-
ning for alternati v 2. Hvis kalkulati onsrenten ændres ti l 6 % vil alternati vet opnå en 
negati v nett onuti dsværdi, hvilket giver god mening, da de fremti dige fordele derved 
ikke bliver vægtet så højt som de nuværende costs og benefi ts. 

Leveti den er ligeledes en eff ekt som har indfl ydelse på rentabiliteten af alternati v 2. 
Basisanalysen er beregnet med en leveti d på 50 år, hvilket er normen når der laves 
samfundsøkonomiske analyser på baneprojekter. Hvis leveti den for projektet er 70 
år i stedet for 50 år, vil nett onuti dsværdien forblive positi v for alternati v 2, men hvis 
leveti den kun er 30 år, vil nett onuti dsværdien blive negati v. Alternati v 7 har forsat 
en høj negati v nett onuti dsværdi samt førsteårsforretning. Det ses, at nett onuti ds-
værdien både bliver højere ved en kalkulati onsperiode på 30 og 70 år, i stedet for 
basisanalysens 50 år. En forklaring af dett e fænomen kan fi ndes i appendiks E.

Det må forventes, at der er stor usikkerhed ved anlægsoverslaget. Derfor bliver an-
lægsomkostningerne i denne robusthedsanalyse henholdsvis ti llagt og reduceret 
med 25 %. Der ændres på anlægsomkostningerne, for at se hvor stor en betydning 
denne har på det samlede resultat. Ifølge Flyvbjerg (2007) er den gennemsnitlige 
budgetoverskridelse for vejprojekter på 20,4 %. Det er altså derfor en vigti g post at 
undersøge nærmere ved en følsomhedsanalyse. I dett e ti lfælde har anlægsprisen 
for alternati v 7 ikke nogen indfl ydelse på rentabiliteten af denne linjeføring, hverken 
med en øgning eller minimering i anlægsprisen. Derimod vil en øgning af anlægspri-
sen på 25 % have en negati v betydning for alternati v 2, både når der ses på nett onu-
ti dsværdien og førsteårsforrentningen.

Posten med drift  og vedligeholdelse gør, at nett onuti dsværdien for alternati v 2 sti ger 
med ca. 60 mio. kr. Denne antagelse at drift  og vedligeholdelse er sat ti l 0,51 mio. 
kr. årligt pr. km, er gennemsnitsprisen for regionalbaner på landsplan, hvorfor denne 
pris vurderes at være mere sandsynlig end den høje sats for drift  og vedligeholdelse 
i ”Transportøkonomiske enhedspriser” (DTU Transport, COWI 2009).

Ifølge Trafi kministeriet (2003) skal evt. ti lskud fra EU også modregnes anlægsprisen, 
og da projektet har en internati onal karakter, jf. afsnit 3.1 forventes der et ti lskud 
ti l baneprojektet fra EU. Det er derfor valgt at lave en følsomhedsanalyse på dett e 
ti lskud, da det ikke på forhånd kan antages, om der gives ti lskud og evt. størrelsen af 
denne. Derfor er der vurderet på robustheden af de to projekter med henholdsvis in-
gen ti lskud fra EU og et ti lskud på 20 %. Basisanalysen er foretaget med et ti lskud på 
10 % i anlægsprisen. Tilskuddet har ingen væsentlig eff ekt på alternati v 7. Alternati v 
2 vil derimod få en negati v nett onutodsværdi, hvis der ikke gives et ti lskud fra EU.

I basisanalysen regnes der med en trafi kvækst på 2,1 %, hvilket har betydning for 
antallet der vil benytt e toget ti l og fra luft havnen. Nett onuti dsværdien samt første-
årsforrentningen undersøges ved en trafi kvækst på 1,6 % samt 2,6 %. Som det ses 
af tabel 25 er resultaterne for alternati v 7 ret robuste overfor denne ændring, da 
det ikke får de store udsvingninger i forhold ti l opgørelses parametrene. Alternati v 2 
derimod er mere følsom overfor en ændring i trafi kvæksten, da nett onuti dsværdien 
bliver negati v, hvis trafi kvæksten kun bliver 1,6 %.
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Passagergrundlaget er den post, der i følsomhedsanalyserne har den største virkning 
på de to alternati ver. Ved brug af det opti misti ske passagergrundlag kommer alter-
nati v 2 helt op på en nett onuti dsværdi på 320 mio. kr. og en førsteårsforrentning på 
knap 11 %. Ligeledes skal det dog bemærkes, at det pessimisti ske passagergrundlag, 
for alternati v 2, vil betyde den laveste nett onuti dsværdi samt førsteårsforrentning i 
forhold ti l de andre følsomhedsanalyser og basisanalysen. 

Som det ses af følsomhedsanalysen er alternati v 2 ikke særlig robust i forhold ti l æn-
dringer i usikkerhedselementer, da nett onuti dsværdien både bliver negati v og positi v 
ved ændringerne. Dog skal det noteres, at både når nett onuti dsværdien er positi v 
eller negati v, er værdien meget tæt på nul.

Som følsomhedsanalyserne viser, er selv centrale ændringer i beregningsforudsæt-
ningerne ikke nok ti l at ændre ved rentabiliteten af alternati v 7. Dog vil særligt et 
højere passagergrundlag betyde et væsentligt fald i den negati ve nett onuti dsværdi, 
dog ikke så betydningsfuld at projektet økonomisk bliver rentabelt, både når der ses 
på nett onuti dsværdien og førsteårsforrentningen. 

Hovedårsagen ti l den dårlige rentabilitet for alternati v 7 skyldes primært de ekstra 
ti dsomkostninger, der opstår for de personer, som ikke skal ti l luft havnen, men al-
ligevel skal passere denne, og derved får en øget rejseti d på 8 min. Der vil i afsnit 
7.4 blive analyseret og vurderet på eff ekternes indfl ydelse og prissætt else på sam-
fundsøkonomiske analyser generelt, og hvilken betydning ændringen af eff ekternes 
prissætt else vil have på vurderingen af de to alternati ver.

7.2 Alternati v 7 uden nordlig forbindelse
Det fi ndes interessant at lave en samfundsøkonomisk analyse af alternati v 7 uden 
den nordlige forbindelse, da denne således kan direkte sammenlignes med alter-
nati v 2. Således fås en vurdering af, om det er mest hensigtmæssigt at etablere en 
sydlig forbindelse med en linjeføring som i alternati v 2 eller som i alternati v 7. De 
bagvedliggende beregninger af de forskellige costs og benefi ts vil ikke gennemgås i 
denne analyse, da beregningsgangen er som ti dligere. Derfor præsenteres kun vær-
dierne af benefi ts og costs og resultatet af den samfundsøkonomiske analyse.

7.2.1 Anlægspris
Med en anlægspris på 69,4 mio. kr. pr. km. bane, jf. appendiks C, og en længde på 1,7 
km ved  den sydlige forbindelse i alternati v 7 fås en anlægspris som vist i tabel 26.

Længde Anlægspris (2015-niveau)

Alternati v 2 2,1 145,7 mio. kr.

Alternati v 7 (kun sydlig) 1,7 118,0 mio. kr.

7.2.2 Drift  og vedligeholdelse
Drift  og vedligeholdelse bestemmes ud fra de samme beregningsforudsætninger 
som ved alternati v 2, jf. appendiks C, blot med en længde på 1,7 km. Drift  og vedlige-
holdelse for alternati v 7 uden nordlig forbindelse fastlægges som vist i tabel 27.

Tabel 26 Anlægspris 
for alternati v 2 og 
alternati v 7 uden 
nordlig forbindelse.
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Længde Drift  og vedligeholdelse 
(2015-niveau)

Alternati v 2 2,1 2,0 mio. kr.

Alternati v 7 (kun sydlig) 1,7 1,7 mio.kr. 

7.2.3 Skatt eprovenu
Skatt eprovenuet for alternati v 7 uden nordlig forbindelse er det samme som for al-
ternati v 2 og fastlægges derfor ti l -2.999.582 kr.

7.2.4 Tidsomkostninger
Ud fra de nye køreplaner for alternati v 2 og 7, jf. appendiks A, ses det, at det ved beg-
ge alternati ver tager 6 min. fra Lindholm Staion ti l Aalborg Luft havn Stati on. Dett e 
resulterer i, at både ti dsomkostningerne for alternati v 2 og alternati v 7 uden nordlig 
forbindelse fastlægges ti l -185.385 kr., jf. appendiks D.

7.2.5 Kørselsomkostninger
Af samme årsag som ved fastlæggelsen af ti dsomkostningerne kan kørselsomkost-
ningerne for både alternati v 2 og alternati v 7 uden nordlig forbindelse fastlægges ti l 
7.082.553 kr. jf appendiks D.

7.2.6 Uheldsomkostninger
Da der spares det samme antal kørte km for biler ved både alternati v 2 og alternati v 
7 uden nordlig forbindelse fastlægges uheldsomkostningerne  ved begge alternati ver 
ti l 451.985 kr., jf. appendiks D.

7.2.7 Støjomkostninger
Det ses ved fastlæggelsen af støjomkostningerne for alternati v 7, jf. appendiks D, at 
støjudbredelsen fra den nordlige forbindelse er minimal i forhold ti l støjudbredelsen 
fra den sydlige og desuden er der ingen boliger, der berøres af støjudbredningen fra 
den nordlige forbindelse. Derfor kan støjomkostningerne fra toget, ved alternati v 7 
uden nordlig forbindelse, ikke reduceres i forhold ti l støjomkostningerne ved alter-
nati v 7. 

Støjomkostningerne fra de sparede kørte km i bil ved alternati v 7 uden nordlig for-
bindelse fastlægges ti l det samme som ved alternati v 2, jf. appendiks D. Støjomkost-
ningerne ved alternati v 7 uden nordlig forbindelse kan således ses i tabel 28.

Støjomkostning fra tog Støjomkostning fra bil

Alternati v 2 -161.000 451.985

Alternati v 7 (kun sydlig) -119.000 451.985 

7.2.8 Luft forurening og klima
Ved fastlæggelsen af miljøomkostningerne for alternati v 7 uden nordlig forbindelse 
er de sparede buskilometer og de sparede bilkilometer de samme som ved alternati v 

Tabel 27 Drift  og 
vedligeholdelse 
for alternati v 2 og 
alternati v 7 uden 
nordlig forbindelse

Tabel 28 Støjom-
kostninger for alter-
nati v 2 og alternati v 
7 uden nordlig 
forbindelse
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2. Derimod er de ekstra togkilometer reduceret ti l 81.219 km i forhold ti l ved alter-
nati v 7. Således kan miljøomostningerne ved alternati v 7 uden nordlig forbindelse 
ses i tabel 29. 

Alternati v 2 Alternati v 7 (kun sydlig)

Besparede bil-kilometer 2.824.908 km. 2.824.908 km.

Miljøomkostninger (bil) 225.993 kr. 225.993 kr.

Besparede bus-kilometer 25.404 km. 25.404 km.

Miljøomkostninger (bus) 30.739 kr. 30.739 kr.

Ekstra tog-kilometer 65.651 km. 81.219 km.

Miljøomkostninger (tog) -231.747 kr. -286.703 kr.

7.2.9 Resultater fra den samfundsøkonomiske analyse
I tabel 30 kan resultaterne fra den samfundsøkonomiske analyse af alternati v 2 og 
alternati v 7 uden nordlige forbindelse ses.

Nett onuti dsværdi 
(mio. kr.)

Eff ekter Alternati v 2 Alternati v 7
(kun sydlig)

Trafi kanteff ekter Tidsomkostninger -7,3 -7,3

Kørselsomkostninger 279,0 279,0

Uheld 17,8 17,8

Trafi kantgevinster i alt 289,5 289,5

Omgivelseseff ekter Støj 15,2 16,3

Luft forurening/klima 3,7 2,3

Omgivelsesgevinster i alt 18,9 18,6

Vejbestyrelseseff ekter Anlægningsomkostninger -147,4 -115,8

Drift  og vedligeholdelse -44,9 -38,2

Restværdi 13,9 10,6

Vejbestyrelses eff ekter i alt -178,4 -143,4

Afgift skonsekvenser Skatt eforvridning -46,8 -40,0

Skatt eprovenu -81,8 -70,6

Forvridningstal og afgift er i 
alt

-128,6 -110,6

Økonomiske nøgletal Samlet nett onuti dsværdi 0,93 54,1

Benefi t-costf orhold 0,003 0,223

Intern rente (%) 5,0 6,2

Førsteårsforrentning (%) 5,2 6,6

Den sydlige linjeføring ved alternati v 7 viser sig at være en mere rentabel udformning 
af jernbanen ti l Aalborg Luft havn end linjeføringen ved alternati v 2. Dett e skyldes 
primært, at banestrækningen, der skal etableres ved alternati v 7 uden nordlig forbin-
delse, er kortere end ved alternati v 2. Således fås der både mindre vejbestyrelsesef-

Tabel 29 Miljøom-
kostninger for alter-
nati v 2 og alternati v 
7 uden nordlig 
forbindelse

Tabel 30 Resultater 
af den samfunds-
økonomiske analyse 
for alternati v 7 med 
kun sydlig forbin-
delse
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fekter og afgift skonsekvenser ved alternati v 7 uden nordlig forbindelse. Skulle det 
blive en realitet at etablere en jernbane ti l Aalborg Luft havn uden nordlig forbindelse 
bør den sydlige linjeføring ved alternati v 7 således umiddelbart vælges frem for lin-
jeføringen ved alternati v 2.
 
Der er nødvendigvis andre aspekter end den samfundsøkonomiske rentabilitet, der 
kan spille ind, når der skal vælges en linjeføring. Sådanne kunne eksempelvis være 
den eksisterende vejstruktur nord for kolonihaveområdet, hvor den sydlige forbin-
delse ved alternati v 7 passerer igennem. Det kan yderligere blive problemati sk at 
etablere den skitserede perron så tæt på luft havnens terminal som ønsket pga. de 
nyetablerede parkeringspladser ved luft havnen nord for Ny Luft havnsvej. Endeligt 
kan dimensioneringsbeti ngelserne for den sydlige ti lslutning ved alternati v 7 vurde-
res at være uacceptable med de små radier i forhold ti l linjeføringen ved alternati v 
2.  

7.3. Sammenligning af andre projekter
I ”manual for samfundsøkonomisk analyse” angives det, at hvis et projekt giver en 
positi v nett onuti dsværdi, bør projektet gennemføres. Imidlerti d regnes der med en 
kalkulati onsrente på 5 %, men da den interne rente for alternati v 7 uden nordlig for-
bindelse fås ti l 6,2 % giver projektet også en positi v nett onuti dsværdi ved anvendel-
sen af den i ”manual for samfundsøkonomisk analyse” anbefalede kalkulati onsrente 
på 6 %. Derfor bør jernbaneprojektet ti l Aalborg Luft havn, særligt da afk astkravet på 
6 % er højt sat i forhold ti l andre sammenlignelige lande, gennemføres. (Trafi kmini-
steriet 2003)

Den egentlige samfundsøkonomiske vurdering i dens nuværende udformning blev 
først struktureret i 1999, hvorfor det ikke er muligt, at sammenligne med projekter 
fra før denne ti d (Munksgaard 2001). Imidlerti d fi ndes der en række samfundsøkono-
miske analyser af baneprojekter gennemført siden. Blandt andet er etableringen af 
Metroen i København gennemført og åbnet, mens Trafi kstyrelsen i øjeblikket under-
søger mulighederne for en kommende bane mellem København og Ringsted. I begge 
projekter er der gennemført samfundsøkonomiske analyser, hvorfor disse projekter 
sammenlignes med rentabiliteten i indeværende projekt. 

I projektet om en baneudvidelse mellem Ringsted og København, som der endeligt 
blev afsat midler ti l af folketi nget i 2009, regnes der på fl ere scenarier. Uden videre 
undersøgelser af de specifi kke beti ngelser bag resultaterne, resulterede den interne 
rente som opgjort i tabel 1 (Trafi kstyrelsen 2009). Derudover blev projektet Metroen 
i København ligeledes samfundsøkonomisk analyseret, og den interne rente af dett e 
projekt ses ligeledes af tabel 31. 

% Nybygning i Ring-
sted-København

5. spor i Ringsted-
København

Metroen i Køben-
havn

Intern rente 5,0 3,5 3,1

Generelt ses det, at den interne rente for projekterne generelt er lavere end den 
fundne interne rente for både alternati v 2 og alternati v 7 uden nordlig forbindelse, 
hvis interne renter er henholdsvis 5,0 % og 6,2 %. 

Tabel 31 Intern 
rente fra tre bane-
projekter (Trafi k-
styrelsen 2005) 
(Transport- og 
energiministeriet; 
Finandsministeriet; 
Københavns Kom-
mune; HUR 2005)
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ved alternati v 7 grundet den ekstra rejseti d for togpassagererne, der ikke har Aal-
borg Luft havn som desti nati on og derfor skal længere mod syd eller nord.

I ”Manual for samfundsøkonomisk analyse” medtages skatt eprovenuet som en del 
af den samfundsøkonomiske analyse, fordi transportprojekter kan gavne statskassen 
i enten en positi v eller negati v retning. Helt konkret betyder fl ere kørte bilkilome-
ter fl ere afgift skroner i statskassen, men det kan overvejes, om dett e er rimeligt at 
medtage i alternati verne 2 og 7. Dett e skyldes, at det beregnede passagergrundlag 
giver et esti mat på en fremti dig trafi kstørrelse, der reelt ikke eksisterer, men kun er 
et trafi karbejde, der på sigt genereres, hvis Aalborg Luft havn fortsat udvikles. Hvis en 
mængde af dem, som Aalborg Luft havn satser på at ti ltrække ti l luft havnen, regnes 
som fl ytt et fra bil ti l tog inden disse trafi kanter rent fakti sk benytt er bil som trans-
portmiddel ti l Aalborg Luft havn, er det da rimeligt at regne med et afgift stab for 
staten? Det synes det umiddelbart ikke, eft ersom dett e ikke er en omkostning i den 
overordnede samfundsøkonomi og dermed ikke belaster statens budget. Dermed 
kan der reelt ikke argumenteres for, at staten taber et afgift sprovenu, når dett e af-
gift sprovenu er baseret på, at rejsende i fremti den antages at ville have kørt ti l luft -
havnen, hvis ikke tog, var et alternati v. Det bør overvejes, hvilke konsekvenser et 
tabt afgift sprovenu har for rentabiliteten af et kollekti vt transportprojekt, eft ersom 
et vejprojekt typisk vil generere et positi vt afgift sprovenu, mens et kollekti vt projekt 
typisk genererer et negati vt afgift sprovenu.

En interessant undersøgelse kunne således være at foretage den samfundsøkonomi-
ske analyse for alternati v 2 og 7, hvor der ikke regnes med et afgift stab for staten ved 
de sparede kørte kilometer i bil mht. markedspotenti alet for Aalborg Luft havn. 

Der fås et forventet passagergrundlag på ca. 23.000 i 2015, der fl ytt es fra bil, taxa 
samt transporteret af andre, ud af luft havnens markedspotenti ale, jf. regnearket 
”Passagergrundlag”, der kan ses på den vedlagte CD. Det samlede passagergrundlag 
i 2015 er vurderet ti l ca. 207.000, jf. appendiks B, hvor der spares henholdsvis ca. 
2.800.000 kørte personbilkm ved alternati v 2 og ca. 3.500.000 kørte personbilkm 
ved alternati v 7. Passagergrundlaget på de 23.000 udgør således 11 % af det samlede 

7.4 Diskussion af de samfundsøkonomiske eff ekter
I udarbejdelse af den samfundsøkonomiske analyse er der enkelte af eff ekterne, der 
ligger op ti l en diskussion. Når to projekter skal vurderes og sammenligningsgrund-
laget ligger langt fra hinanden, er det svært udelukkende at holde de to projekter op 
mod hinanden, blot for at frasortere det alternati v med den laveste nett onuti dsværdi 
(Kristensen 2000). Således er der en række eff ekter i den samfundsøkonomiske ana-
lyse, der kan diskuteres. De eff ekter, der umiddelbart har været udslagsgivne i denne 
analyse er skatt eprovenu-, miljø- og ti dseff ekterne. Skatt eprovenuet er udslagsgi-
vende, da en betragtelig del af gevinsten ved de sparede kørte kilometer i bil reduce-
res grundet mistede afgift er for staten. Mijøomkostningerne er udslagsgivende, da 
gevinsten ikke er synderlig stor, hvilket ellers kunne forventes, da der fl ytt es en stor 
del fra bil ti l et kollekti vt alternati v. Tidsomkostningerne er specielt udslagsgivende 

Eft ersom projektet ved Ringsted-København vedtages med minimum en intern rente 
på 5,0 % og Metroen i København er vedtaget trods en lav intern rente på 3,1 %, sy-
nes det rimeligt, at anbefale at anlægge en bane ti l Aalborg Luft havn – også selvom 
den interne rente og nett onuti dsværdien skulle vise sig at være lavere. 
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passagergrundlag i 2015 og det antages derfor også, at der spares 11 % af de kørte 
personbilkm. ved alternati v 2 og 7. De sparede kilometer samt de ti lhørende afgift er 
på disse kan ses i tabel 32.

Kr. Sparede personbilkm. Afgift somkostninger

Alternati v 2 310.740 -412.041

Alternati v 7 385.592 -511.295

Reduceres det samlede skatt eprovenu i den samfundsøkonomiske analyse med disse 
afgift er fås resultater som vist i tabel 33.

Alternati v 2 Alternati v 7

Nett onuti dsværdi (mio. 
kr.)

14,1 -494,4

Benefi t-costf orhold 0,048 -1,447

Førsteårsforrentning (%) 5,2 -5,7

Både nett onuti dsværdien og benefi t/cost-forholdet forbedres ved alternati v 2 i for-
hold ti l en nett onuti dsværdi på ca. 0,9 mio. kr. og et benefi t/cost-forhold på 0,003 
uden reducering af skatt eprovenuet, jf. kapitel 6. Således ligner alternati v 2 et ren-
tabelt projekt ved en reducering af skatt eprovenuet. Det reducerede skatt eprovenu 
har derimod ikke megen eff ekt på resultaterne for alternati v 7. 

En af de øvrige eff ekter, som ti lsyneladende ikke ti llægges megen værdi i den sam-
fundsøkonomiske analyse er miljøeff ekten. Dett e skyldes særligt, at analysen base-
res på markedsprismetoden, hvorfor dett e giver en relati v marginal omkostning på 
miljøeff ekterne i den samfundsøkonomiske analyse (Munksgaard 2001).  Tilskrives 
eff ekten den almindelige forbrugerbevidsthed og ansvar for miljøet, er denne margi-
nale omkostning en rimelig størrelse, men som konsekvens af klimaudfordringen, ret-
færdiggøres eff ektens marginale betydning ikke, jf. bilag I. Ganske vist er det forkert 
at anskue, at denne eff ekt overses, men faktum er, at en af fordelene ved at etablere 
en baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn netop er de miljømæssige gevinster.

Dett e genspejles ikke i den samfundsøkonomiske analyse pga. markedsprismetoden 
(Kristensen 2000). Hvis markedsprismetoden opgøres eft er princippet ”willingness 
to pay” synes det ikke urimeligt, at prisen for miljøeff ekten er relati vt lavt vægtet i 
analysen, men blev prisen fastsat eft er ”willingness to accept” ville prisen sandsyn-
ligvis være ganske anderledes høj. Dett e forklares af, at miljøbelastningen som ud-
gangspunkt først har en konsekvens ud i fremti den, og at vi reelt er ganske uvidende 
om denne konsekvens. Altså at brugeren reelt ikke er villig ti l at betale for de eff ekter, 
der ikke selv gavner brugeren, eft ersom eff ekten heraf ligger ud i fremti den. Derfor 
synes der på miljøområdet i Danmark at være en stor diff erence mellem ”willingness 
to pay” og ”willingness to accept”. Derti l må det overvejes, om enhedsprisen for 
miljøbelastningen er betydende i den samfundsøkonomiske vurdering, idet en lav 
værdisætning på miljø betyder at denne ti lnærmelsesvis overfl ødiggøres i den sam-
fundsøkonomiske analyse.

Tabel 32 Sparede 
personbilkm samt 
mistede afgift s-
omkostninger for 
det forventede 
passagergrundlag 
ved luft havnens 
markedspotenti ale 
i 2015

Tabel 33 Resultater 
fra den samfunds-
økonomiske ana-
lyse med reduceret 
skatt eprovenu
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Tabel 34 Enhedspri-
ser for luft forure-
ning og klima (DTU 
Transport, COWI 
2009)

Tabel 35 Miljøom-
kostninger ved høje 
enhedspriser for bi-
len, middel enheds-
priser for bussen og 
lave enhedspriser 
for toget

En interessant undersøgelse kunne således være at foretage den samfundsøkonomi-
ske analyse for alternati v 2 og 7, hvor enhedspriserne for bilens emissioner sætt es 
højt og enhedspriserne for togets emissioner sætt es lavt. Nøgletalskataloget fast-
lægger både middel, høje og lave enhedspriser for emissionerne og vælges de høje 
for bilen, de lave for toget og middel for bussen fås disse som vist i tabel 34.

Kr. pr. km. Bil (høj) Bus (middel) Tog (lav)

Luft forurening 0,11 0,92 1,20

Klima 0,11 0,29 0,47

Benytt es de ekstra og sparede kilometer for biler, busser og toge i 2015, jf. appendiks 
D, fås miljøomkostningerne for alternati v 2 og 7 som vist i tabel 35.

Alternati v 2 Alternati v 7

Besparede bil-kilometer (km) 2.824.908 3.505.383

Miljøomkostninger (bil) (kr.) 621.479 771.184

Besparede bus-kilometer (km) 25.404 25.404 

Miljøomkostninger (bus) (kr.) 30.738 30.738 kr.

Ekstra tog-kilometer (km) 65.651 124.902

Miljøomkostninger (tog) (kr.) -109.637 -208.586

Foretages den samfundsøkonomiske analyse for alternati v 2 og 7 med de nye miljø-
omkostninger fås resultater som vist i tabel 36.

Alternati v 2 Alternati v 7

Nett onuti dsværdi (mio. kr.) 19,7 -469,6

Benefi t-costf orhold 0,064 -1,372

Førsteårsforrentning (%) 5,5 -5,3

Igen ses at både nett onuti dsværdien og benefi t/cost-forholdet forbedres i alternati v 
2 og endda mere end ved undersøgelsen med reduceret skatt eprovenu. Alternati v 
2 ligner således også et rentabelt projekt, hvis enhedspriserne for luft forurening og 
klima vurderes med en mindre fordel for toget som transportmiddel og en mindre 
ulempe for bilen. De ændrede miljøomkostninger har heller ikke megen eff ekt på 
resultaterne for alternati v 7. 

I alternati v 7 får ti dsomkostningen for de rejsende, der i dag pendler på banestræk-
ningen mellem Brønderslev og Lindholm så store konsekvenser for rentabiliteten af 
projektet, at dett e ikke umiddelbart er relevant i den videre vurdering af alterna-
ti verne. Men ti dsomkostningen for de kollekti vt rejsende kan dog være en relati v 
størrelse, idet disse rejsende allerede har valgt en rejse, der sandsynligvis betyder 
forøget rejseti d i forhold ti l et privat transportalternati v. Når dett e valg allerede er 
truff et, synes den marginale ti dsdiff erence irrelevant, hvorfor en ti dsomkostning på 
den kollekti ve trafi k, der modsvarer det private transportalternati v vurderes som 
meget højt sat.

Tabel 36 Resultater 
fra den samfunds-
økonomiske ana-
lyse med ændrede 
enhedspriser for 
miljøomkostninger
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Derti l kan lægges, at kollekti vt rejsende kan have andre værdier eller visioner bag 
rejsen med den kollekti ve trafi k. Er pendling, hvor brugeren transporteres og der-
med er fri ti l at udnytt e og disponere ti den ti l diverse gøremål, den samme omkost-
ning, som hvis du akti vt deltager i transportudførelsen mellem bolig og arbejde? I 
det konkrete ti lfælde for alternati v 7 skyldes rebroussementstati onen, at ti dsforøgel-
sen bliver meget stor ved at lade banestrækningen stoppe ved Aalborg Luft havn. Er 
stoppet derimod etableret langs den eksisterende strækning og rejseti den forøges 
med ét ti l to minutt er, kan det diskuteres, hvad dett e reelt betyder for den kollekti vt 
rejsende. Tværti mod kan et ekstra stop, der genererer ekstra passagerer, der igen 
genererer bedre drift sbeti ngelser, medføre nedsatt e billetpriser. Hvis billetprisen, 
der direkte kan opgøres i kr. for brugeren, kan nedsætt es, er dett e så ikke af langt 
større værdi for brugeren end en marginal forøgelse af rejseti den? Faktum er, at 
ti dsomkostningen medregnes på den kollekti ve trafi k under samme beti ngelse som 
ved den private rejse uden hensyntagen ti l de andre brugerværdier, der opvejer en 
del af ti dsgenerne.
 
Et projekt som alternati v 7 vil sandsynligvis aldrig kunne gøres rentabelt, når ti ds-
omkostningen ti llægges en så stor værdi for de kollekti vt rejsende, hvorfor udbyg-
ningen af den kollekti ve infrastruktur, ti l gavn for alle kollekti vt rejsende, er svær at 
retf ærdiggøre ud fra et samfundsøkonomisk perspekti v. Yderligere er det uholdbart 
at sammenligne de to alternati ver 2 og 7, når der for alternati v 2 ikke vil være kollek-
ti vt rejsende der forøger rejseti den, da stati onen etableres som en endestati on. Som 
udgangspunkt virker en stati on, hvor der er adgang ti l større dele af jernbanenett et 
mere logisk, idet banenett et da får en større ti lgængelighed og udvider transportal-
ternati verne ti l fl ere områder. 

En interessant undersøgelse kunne således være at foretage den samfundsøkono-
miske analyse for alternati v 2 og 7, hvor enhedsprisen for rejseti den med kollekti v 
transport reduceres. Enhedsprisen for både rejseti d med kollekti v transport og køre-
ti den for bilister er begge fastsat ti l 85 kr. per personti me for både private rejser og 
bolig-arbejde rejser (DTU Transport, COWI 2009). Det fi ndes ikke urimeligt at redu-
cere enhedsprisen for rejseti den med kollekti v transport med 50 % ved de rejser, der 
relaterer sig ti l arbejde, da mange har muligheden for at udnytt e køreti den med den 
kollekti ve transport fornuft igt. Således fås en ny enhedspris for rejseti d med kollekti v 
transport ved bolig-arbejde rejser på 43 kr. per personti me.

Benytt es den ekstra rejseti d ved alternati v 2 og 7, jf. appendiks D, samt den nye en-
hedspris fås ti dsomkostninger som vist i tabel 37.

Privat rejser (ti mer) Bolig-arbejds rejser 
(ti mer)

Tidsomkostninger 
(kr.)

Alternati v 2 1.221 960 -145.065

Alternati v 7 113.673 89.316 -13.502.793

Foretages den samfundsøkonomiske analyse for alternati v 2 og 7 med de nye ti ds-
omkostninger fås resultater som vist i tabel 38.

Tabel 37 Tidsom-
kostninger ved 
alternati v 2 og 
7 med en lavere 
enhedspris for 
rejseti den med kol-
lekti v transport
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Alternati v 2 Alternati v 7

Nett onuti dsværdi (mio. kr.) 2,5 -397,8

Benefi t-costf orhold 0,008 -1,162

Førsteårsforrentning (%) 5,2 -3,6

Begge alternati ver bliver igen mere rentable ved de reducerede ti dsomkostninger, 
men som forventet er det alternati v 7, der oplever den største ændring i forhold ti l 
de ti dligere evalueringskriterier, jf. kapitel 6, med en nett onuti dsværdi på -495,0 mio. 
kr., et benefi t/cost-forhold på -1,446 og en førsteårsforrentning på -5,7. Alternati v 7 
er stadig ikke et samfundsøkonomisk rentabelt projekt, men det kan ses, hvor stor en 
betydning de reducerede ti dsomkostninger har på evalueringskriterierne. 

Tabel 38 Resultater 
fra den samfunds-
økonomiske ana-
lyse med ændrede 
enhedspriser for 
ti dsomkostningerne
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8. Jernbanesikkerhed ved 
Thistedvej samt letbane-
systemer i Aalborg
Udover den samfundsøkonomiske analyse af baneprojektet ti l Aalborg Luft havn er 
der foretaget nogle yderligere undersøgelser, der ligeledes kan have en indvirkning 
på projektet. I det følgende vil overkørslen ved Thistedvej i Nørresundby betragtes og 
forsøges opti meret for dermed at minimere spærreti den for trafi kanterne på Thisted-
vej. Yderligere vil mulighederne for en letbaneløsning i Aalborg betragtes, herunder 
om jernbanebroen har ti lstrækkelig kapacitet ti l en sådan løsning, og hvilke eff ekter 
det vil få på spærreti den i overkørslen ved Thistedvej.

8.1 Opti mering af overkørslen ved Thistedvej i Nør-
resundby
Overkørslen ved Thistedvej i Nørresundby er en automati sk sikret overkørsel i fuld 
signalafh ængighed. Betragtes banen nu fra jernbanebroen og mod overkørslen skil-
tes hasti gheden ned fra 60 km/t på broen ti l 40 km/t umiddelbart eft er broen. 200 
meter eft er broen, eller ca. 90 meter før overkørslen, er der placeret et hovedsignal, 
der kan ses på fi gur 26. Signalet er forsynet med et O-mærke, en hasti ghedsviser lige 
over O-mærket og et I-mærke lige over hasti ghedsviseren. O-mærket fortæller, at 
signalet er ti lkoblet en overkørsel, og hasti ghedsviseren viser lokoføreren den ti lladte 
hasti ghed, hvis signalet af en grund viser ”kør med begrænset hasti ghed”, hvilket 
vises ved brandgult lys i den øverste lanterne og grønt lys i den nederste lanterne. 
Brandgult lys i den øverste lanterne og rødt lys i den nederste betyder ”stop”, mens 
grønt lys i den nederste lanterne betyder ”kør”. I-mærket fortæller, at signalet er et 
I-signal, der udelukkende har med signalets udseende at gøre. (Banedanmark 2005)

Fortsætt es der mod overkørslen, langs banen, er der placeret et overkørselssignal 
umiddelbart før overkørslen, der kan ses på fi gur 27. Signalet viser brandgult i begge 
lanterner, hvis overkørslen ikke er sikret, mens lanternerne er slukket, når overkørs-
len er sikret. (Banedanmark 2005)

Skal overkørslen opti meres i henhold ti l metoden beskrevet i appendiks F, bestem-
mes bremselængden for et IC4-tog med 40 km/t og en decelerati on på 0,75 m/s2 ti l 
82 meter. Da hovedsignalet stod placeret ca. 90 meter syd for overkørslen og uor-
denssignalet ca. 5 meter syd for overkørslen, kan kørselsti den således kun opti meres 
med 3 meter, hvilket svarer ti l under ét sekund. Placeringen af signalerne kan derfor 
ikke opti meres, og dermed er det kun detektoren syd for overkørslen, der evt. kan 
fl ytt es nærmere overkørslen for at mindske spærreti den for trafi kanterne på Thisted-
vej.
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Figur 26 Hoved-
signal placeret ca. 
90 meter syd for 
overkørslen ved 
Thistedvej

Figur 27 Uordens-
signal placeret 
umiddelbart syd 
for overkørslen ved 
Thistedvej

Ud fra egne observati oner ved overkørslen går der 51 se-
kunder fra toget akti verer overkørslen ti l toget er nået ti l 
overkørslen. Med en hasti ghed på 40 km/t betyder dett e, 
at detektoren er placeret ca. 565 meter fra overkørslen. 
Med en sikringsti d af overkørslen på ca. 16 sekunder, hvil-
ket også er erfaret ved egne observati oner, og en signa-
lobservati onsti d på 6,6 sekunder, ifølge SODB (Banedan-
mark 2005), svarer dett e ti l ca. 250 meter med 40 km/t 
og dermed fås den opti merede placering af detektoren ti l

5 (m)+ 85 (m)+ 30 (m)+ 250 (m)=370 (m)

Ifølge opti meringsmodellen kan detektoren syd for over-
kørslen altså placeres 195 meter nærmere overkørslen, 
hvilket svarer ti l en redukti on af spærringsti den på ca. 18 
sekunder.

Betragtes banen nu fra Lindholm Stati on mod overkørslen 
er signalerne langs banen ikke som beskrevet ti dligere ved 
en automati sk sikret overkørsel i signalafh ængighed, da 
toget bevæger sig fra en stati on. Umiddelbart inden de 
to spor ved Lindholm Stati on føres sammen ti l ét, eller ca. 
300 meter fra overkørslen, er der placeret to PU-signaler, 
der kan ses på fi gur 28. PU-signaler er perronudkørselssig-
naler og kan vise rød eller grøn i de to nederste lanterner, 
der betyder henholdsvis ”stop” eller ”kør”. Den grønne 
lanterne kan også blinke, hvis det eft erfølgende signal li-
geledes viser at der er fri bane. De øvrige lanterner be-
nytt es udelukkende, når der rangeres, hvilket betyder, at 
kørsel starter og slutt er på den samme stati on. (Banedan-
mark 2005)

Fortsætt es der mod overkørslen, langs banen, er der pla-
ceret et U-signal umiddelbart før overkørslen, der kan ses 
på fi gur 29. Et U-signal er et udkørselssignal, der signalerer 
om der kan køres fra stati on mod fri bane og er udstyret 
med en rød og en grøn lanterne, der betyder henholdsvis 
”stop” eller ”kør”. Over U-mærket på signalet er placeret 
et rangergrænsemærke, hvilket er det punkt, hvor ranger-
bevægelser på en stati on ikke må passere. Endeligt er det 
før omtalte O-mærke påsat signalet for at vise, at signalet 
er ti lkoblet overkørslen. (Banedanmark 2005)

Da situati onen er anderledes end ved en generel automa-
ti sk overkørsel, da toget i dett e ti lfælde forlader Lindholm 
Stati on, er placeringen af signaler og detektoren, der ak-
ti verer overkørslen også anderledes. Ud fra egne obser-
vati oner ved overkørslen påbegyndes forringningen 31 
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Figur 28 PU-signaler 
placeret umid-
delbart syd for 
Lindholm Stati on

Figur 29 U-signal 
placeret umid-
delbart nord for 
overkørslen ved 
Thistedvej

sekunder før toget har nået overkørslen. Med en hasti g-
hed på 40 km/t betyder dett e, at detektoren er placeret 
ca. 345 meter før overkørslen. Sikringsti den på de 16 se-
kunder svarer imidlerti d ti l, at toget er ca. 170 meter fra 
overkørslen før denne er sikret, hvilket betyder, at toget 
har passeret PU-signalerne, og det derfor er U-signalet, 
der skal advare lokoføreren, hvis overkørslen ikke er sik-
ret. Da U-signalet er placeret umiddelbart før overkørslen, 
skal lokoføreren altså have registreret, om overkørslen er 
sikret eller ej i en større afstand end de generelle 30 meter 
før signalet. Oversigtsforholdene er dog gode og hasti ghe-
den er lav ved den pågældende overkørsel og derfor anses 
dett e ikke som et problem.

Skal placeringen af detektoren opti meres fås, som ti dli-
gere, en afstand ti l overkørslen på 370 meter. Denne af-
stand er større end de observerede ca. 345 meter, men 
dett e skyldes sandsynligvis en lavere hasti ghed end de 40 
km/t på den første del af strækningen mellem Lindholm 
Stati on og overkørslen, da togene stopper på stati onen. 
Placeringen af signaler og detektor ti lknytt et overkørslen 
ved Thistedvej, når toget kommer fra Lindholm Stati on, 
vurderes derfor ikke at kunne opti meres.

8.1.1 Opti meringens konsekvenser på rejse-
ti d og kølængde
Ved hjælp af en trafi ksimulering i området omkring over-
kørslen ved Thistedvej kan konsekvenserne af en opti me-
ring vurderes ud fra den gennemsnitlige rejseti d og kø-
længde. Der simuleres i én ti me med trafi kmængderne fra 
år 2015, der er fastlagt ud fra basis-scenariet i EMME/2-
trafi kmodellen for Aalborg (COWI 2010). Rejseti den er 
fastlagt ud fra en strækning på 1 km over overkørslen i 
begge køreretninger. Kølængden er ligeledes bestemt for 
begge køreretninger.

Betragtes forskellen på rejseti den og kølængden ved en 
ti mes simulering med henholdsvis den eksisterende ud-
formning af overkørslen og den opti merede udformning 
af overkørslen er der kun en meget lille gevinst ved den 
opti merede udformning. Forskellene kan ses i tabel 39.

Eksisterende Opti meret

Rejseti d (øst mod vest) 113 sek. 112 sek.

Kølængde (øst mod vest) 23 meter 22 meter

Rejseti d (vest mod øst) 121 sek. 117 sek.

Kølængde (vest mod øst) 15 meter 14 meter

Tabel 39 Forskellen 
på den gennem-
snitlige rejseti d 
og kølængde ved 
eksisterende og op-
ti meret udformning 
af overkørslen
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Forskellen i resultaterne vil ikke kunne spores i den samlede samfundsøkonomiske 
vurdering af et projekts rentabilitet. 

Den meget lille forskel skyldes det faktum, at spærreti den kun kunne reduceres for 
trafi kanterne på vejen, når der kom tog fra syd. Dett e gør at spærreti den reelt ”kun” 
reduceres med 4 gange 18 sekunder i ti men, da der kommer 4 tog i ti men fra syd i 
myldreti den. Denne reducering har kun en minimal eff ekt på den samlede gennem-
snitlige rejseti d og kølængde over overkørslen.

Betragtes i stedet forskellen i rejseti den og kølængden, ved simuleringen med hen-
holdsvis den eksisterende udformning af overkørslen og den opti merede udform-
ning, i ti dsrummet omkring de fi re togpassager i ti men, antages det at der kan ses en 
mere markant forskel. Forskellene kan ses i tabel 40.

Eksisterende Opti meret

Rejseti d (øst mod vest) (sek.) 118 117

Kølængde (øst mod vest) (meter) 41 30

Rejseti d (vest mod øst) (sek.) 110 109

Kølængde (vest mod øst) (meter) 26 23

Heller ikke i dett e ti lfælde ses der de store gevinster ved opti meringen på nær en 
kortere kølængde. Det vurderes derfor, at en opti mering af spærreti den på 4 gange 
18 sekunder i ti men ikke har en markant eff ekt på rejseti den i forhold ti l de mange 
andre ti ng, der har en større eff ekt på rejseti den over en længere strækning, såsom 
omløbsti derne i signalregulerede kryds. Opti meringen af overkørslen har nok nær-
mere den eff ekt, at passagen af toget virker som et mindre irritati onsmoment for 
trafi kanterne på vejen, hvis spærringsti den forkortes. 

8.2 Niveaufri skæring mellem jernbanen og Thi-
stedvej
Den opti male løsning mht. trafi kanternes venteti d ved overkørslen på Thistedvej 
er en niveaufri skæring mellem banen og vejen. Jernbanen kan således enten føres 
over vejen, eller vejen kan føres under banen. Normalbestemmelserne for en banes 
gradient er fastlagt ti l maksimalt 12,5 ‰, hvilket giver visse problemer, da banen er 
begrænset af henholdsvis broen over Limfj orden syd for overkørslen og Lindholm 
Stati on nord for overkørslen (Banedanmark 1987). Afstanden fra overkørslen ti l 
jernbanebroen er ca. 290 meter og skal banen løft es således at den er 5,5 meter 
over terræn ved overkørslen (5,5 meter giver trafi kanterne på vejen det nødvendige 
frie rum under en bro (Vejregeludvalget 1998)) kræves det, at sti gningen på banen 
påbegyndes 440 meter fra overkørslen. Derti l kommer, at banen i dag ligger lavere 
umiddelbart nord for broen end umiddelbart syd for overkørslen, hvilket betyder, at 
sti gningen skal påbegyndes endnu længere væk.

Betragtes derfor løsningen, hvor vejen føres under jernbanen, opstår lignende pro-
blemsti llinger. Trods en maksimal gradient på 70 ‰ for veje, kræver dett e, at faldet 
på vejen påbegyndes ca. 80 meter før overkørslen (Vejregelrådet 2000). Som det ses 

Tabel 40 Forskel-
len på gennem-
snitlig rejseti d 
og kølængde ved 
eksisterende og op-
ti meret udformning 
af overkørslen, ved 
de 4 togpassager i 
ti men
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på fi gur 30 er der problemsti llinger, der skal løses mht. husene langs Thistedvej og 
Vestergade, indenfor de 80 meter fra overkørslen og ti lslutningen af Stati onsvej ti l 
Vestergade. Derudover er der to busstoppesteder, der skal fl ytt es, men dett e anses 
dog for et mindre problem. Husene langs Vestergade og busstoppestedet ses fra pla-
net på fi gur 31.

Figur 30 Skæringen 
mellem Thistedvej 
og jernbanen

Figur 31 Husene og 
busstoppestedet 
set fra Thistedvej 
mod Vestergade 
(Google 2009)
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En mulig løsning kunne være en udformning som ses ved den niveaufri skæring mel-
lem Kastetvej i Aalborg og jernbanen, der kan ses på fi gur 32. Hvis Stati onsvej stadig 
skal ti lslutt es Vestergade, skal Stati onsvej nødvendigvis også ned i det samme niveau 
som Vestergade på det pågældende sted. En sådan løsning resulterer umiddelbart i 
nogle dårlige oversigtsforhold fra Stati onsvej og fordyrer projektet. 

En alternati v løsning er at lukke Stati onsvej umiddelbart nord for Vestergade således, 
at Stati onsvej kan bevares i terræn. Ifølge EMME/2-trafi kmodellen for Aalborg er der 
i basis-scenariet for 2015 en ÅDT på Stati onsvej tenderende ti l nul, og det antages 
derfor ikke at få de store trafi kale konsekvenser, for bilisterne, hvis Stati onsvej lukkes 
(COWI 2010). De få trafi kanter, der færdes på vejen i 2015 må fi nde alternati ve ruter, 
hvis de skal videre mod øst. 

En større problemsti lling ved denne løsning er de eksisterende buslinjer, der kører 
ad Vestergade og Stati onsvej, der således bliver afskåret fra busstati onen i Lindholm. 
Busruterne kan dog omlægges således, at de i stedet fortsætt er ad Thistedvej og 
kører ad Lindholm Nærbanevej ti l Lindholm Stati on, jf. bilag II, men denne løsning 
påvirker bussernes regularitet, der er en vigti g faktor for den kollekti ve trafi k.

Figur 32 Niveaufri 
skæring mellem Ka-
stetvej i Aalborg og 
jernbanen (Google 
2009)

Skal husene langs Vestergade og Thistedvej ikke berøres og ti lslutningen af Stati ons-
vej på Vestergade bevares, kan løsningen se ud som skitseret på tegning 4 og 5. Ved 
begge løsningsforslag føres Thistedvej under banen i en tunnel, hvis tværsnit kan ses 
på tegning 6. 

Vejen føres under banen med en gradient på 70 ‰, hvilket anses som acceptabelt, 
da det forløber over en kortere strækning. Det forudsætt es, at hasti gheden skiltes 
ned ti l 40 km/t umiddelbart før faldet på vejen påbegyndes både vest og øst for over-
kørslen, da der benytt es henholdsvis excepti onel minimumsradius og minimumsra-
dius i horisontalkurverne. Den excepti onelle minimumsradius på R=45 meter, benyt-
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tes, hvis den eksisterende tankstati on vest for overkørslen ønskes bevaret, hvilket er 
løsningsforslaget vist på tegning 4. (Vejregelrådet 2000) 

Oversigtsforholdene ved ti lslutningen af den eksisterende Thistedvej på den forlagte 
Thistedvej, på tegning 4, kan ses på fi gur 33. Det ses, at den påkrævede oversigt 
på 75 meter ved 40 km/t ikke er overholdt ti l højre for ti lslutningen (Vejregelrådet 
2009).

Figur 33 Over-
sigtsforhold ved 
ti lslutningen af 
den eksisterende 
Thistedvej ti l den 
forlagte Thistedvej 
med excepti onelle 
minimumsradier

Løsningsforslaget på tegning 5 er dimensioneret ud fra minimumsradien på R=62 
meter, hvilket betyder, at tankstati onen fj ernes. Trods en fordyrelse af projektet, ved 
at fj erne tankstati onen, anses dett e løsningsforslag som det bedste, da excepti onelle 
minimumsradier, som navnet lyder, kun benytt es i excepti onelle ti lfælde. Derudover 
giver løsningen det mest naturlige vejforløb, og oversigtsforholdene for trafi kanterne 
er betydeligt bedre. (Vejregelrådet 2000)

Oversigtsforholdene ved ti lslutningen af den eksisterende Thistedvej på den forlagte 
Thistedvej, på tegning 5, kan ses på fi gur 34. Det ses, at den påkrævede oversigt på 
75 meter knap nok er overholdt ti l højre for ti lslutningen, men det skal nævnes, at 
oversigten forbedres med ca. 5 meter, hvis det kun er selve kørebanen, der betrag-
tes. Cyklisterne kan kun ses i en afstand på de viste 66 meter, men disse opnår ikke en 
hasti ghed på 40 km/t og derfor bedømmes oversigtsforholdene for acceptable.
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Figur 34 Over-
sigtsforhold ved 
ti lslutningen af 
den eksisterende 
Thistedvej ti l den 
forlagte Thistedvej 
med minimumsra-
dier

Ved begge løsningsforslag føres cyklisterne og fodgængerne langs vejen under ba-
nen. Denne udformning resulterer i en mindre omvej for de gående og cyklende, 
men dett e anses ikke som et stort problem. Forlægningen af Thistedvej betyder end-
videre også, at den eksisterende grussti  i det grønne område mellem den eksisteren-
de tankstati on og jernbanen ikke længere kan benytt es, men dett e anses ligeledes 
som et mindre problem.

Boligerne og virksomhederne på Vester Strandvej og Søvangen afskæres umiddel-
bart fra Thistedvej ved forlægningen. Den eksisterende del af Thistedvej vest for 
overkørslen tænkes derfor bevaret og ti lslutt et den nye forlagte Thistedvej. Det hæn-
der, at der skal et sætt evognstog ti l og fra virksomhederne på Søvangen, hvilket giver 
en problemsti lling i den omtalte ti lslutning. Arealbehovskurver for et sætt evognstog, 
der kan ses på fi gur 35, fi gur 36, fi gur 37 og fi gur 38, viser, at føreren kan foretage 
samtlige svingbevægelser i ti lslutningen ved køremåde B, på nær når sætt evognsto-
get skal dreje ti l højre fra den sekundære vej. Dett e vurderes dog ti l acceptabelt, da 
samme problemsti lling er gældende for den eksisterende ti lslutning af Søvangen på 
Thistedvej.

Figur 35 Arealbe-
hovskurver for et 
sætt evognstog fra 
den eksisterende 
Thistedvej ti l den 
forlagte Thistedvej 
med excepti onelle 
minimumsradier
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Figur 36 Arealbe-
hovskurver for et 
sætt evognstog fra 
den forlagte Thi-
stedvej ti l den eksi-
sterende Thistedvej 
med excepti onelle 
minimumsradier

Figur 37 Arealbe-
hovskurver for et 
sætt evognstog fra 
den eksisterende 
Thistedvej ti l den 
forlagte Thistedvej 
med minimumsra-
dier

Figur 38 Arealbe-
hovskurver for et 
sætt evognstog fra 
den forlagte Thi-
stedvej ti l den eksi-
sterende Thistedvej 
med minimumsra-
dier
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En lignende problemsti lling er en kendsgerning ved ti lslutningen af Stati onsvej ti l 
Vestergade. Arealbehovet er ikke ti l stede, når et sætt evognstog skal dreje ti l højre 
fra Stati onsvej. Det vurderes, at den bedste løsning vil være at lave højresving for-
budt fra Stati onsvej, hvilket umiddelbart virker fornuft igt, da Stati onsvej og Thisted-
vej ligger næsten parallelt. Således vil et højresving fra Stati onsvej resultere i, at 
trafi kanten bevæger sig i den retning, denne kom fra, og derfor vurderes behovet for 
højresving fra Stati onsvej, og dermed generne ved at etablere højresving forbudt, at 
være minimale.

8.2.1 Den niveaufrie skærings konsekvenser på rejseti d og kølæng-
de
Fordelene ved en niveaufri skæring mellem Thistedvej og banen kan illustreres ved 
en simulering af trafi kken i området. Som ti dligere simuleres der i én ti me med tra-
fi kmængderne fra 2015, der er fastlagt udfra basis-scenariet i EMME/2-trafi kmo-
dellen for Aalborg (COWI 2010). Rejseti den er fastlagt ud fra en strækning på 1 km 
over overkørslen i begge køreretninger. Kølængden er ligeledes bestemt for begge 
køreretninger.

Betragtes forskellen på rejseti den og kølængden ved en ti mes simulering, med hen-
holdsvis den eksisterende udformning af overkørslen og den niveaufri skæring mel-
lem Thistedvej og banen, ses der igen kun en meget lille gevinst ved den niveaufrie 
skæring. Forskellene kan ses i tabel 41.

Eksisterende Niveaufri skæring

Rejseti d (øst mod vest) (sek.) 113 106

Kølængde (øst mod vest) (meter) 23 11

Rejseti d (vest mod øst) (sek.) 121 119

Kølængde (vest mod øst) (meter) 15 10

Den største forskel ses igen ved kølængden, som ved sammenligningen af den ek-
sisterende og den opti merede udformning af overkørslen. Resultaterne for den ni-
veaufri skæring skal endvidere ses i lyset af, at det ikke er medtaget i simuleringen, 
at vejen bliver længere ved den niveaufri skæring og hasti gheden nedskiltes ti l 40 
km/t over en kortere strækning. Forskellene vil altså i praksis være mindre end de vi-
ste. Disse resultater underbygger den ti dligere antagelse om, at spærringsti den ved 
overkørslen har mindre eff ekt end f.eks. omløbsti derne i det signalregulerede kryds 
på den 1 km lange strækning.

Resultaterne fra undersøgelserne giver anledning ti l at vurdere den opti male løs-
ning, mht. rejseti d og kølængde for trafi kanterne på Vestergade og Thistedvej ved 
overkørslen, som en helt femte løsning. Skal rejseti den og kølængden for trafi kanter-
ne reduceres markant, er det naturligvis den niveaufri skæring mellem Thistedvej og 
jernbanen, der skal vælges, men derudover ville det være en mulighed at omdanne 
ti lslutningen af Stati onsvej på Vestergade ti l et prioriteret kryds i stedet for signalre-
guleret. I dett e ti lfælde skal det dog vurderes, om de få trafi kanter og specielt bus-
serne fra Stati onsvej får en uacceptabel venteti d, når de skal ud på Vestergade eller 
Thistedvej.

Tabel 41 Forskellen 
på gennemsnitlig 
rejseti d og kølæng-
de ved eksiste-
rende udformning 
af overkørslen og 
niveaufri skæring 
mellem Thistedvej 
og jernbanen
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Foretages en simulering, hvor det signalregulerede kryds mellem Vestergade og Sta-
ti onsvej er gjort prioriteret, og der er niveaufri skæring mellem Thistedvej og jern-
banen, fås en forskel i rejseti den i forhold ti l den eksisterende udformning som vist 
i tabel 42.

Eksisterende Niveaufri skæring + 
prioriteret kryds

Rejseti d (øst mod vest) (sek.) 113 97 

Rejseti d (vest mod øst) (sek.) 121 109

Som forventet ses en større forbedring af rejseti den ved en sådan udformning af 
overkørslen og krydset mellem Vestergade og Stati onsvej. Det er dog stadig ikke en 
markant ændring, specielt set i lyset af den længere vej og nedskiltning af hasti ghe-
den, der som ti dligere ikke er medtaget i simuleringen. Grundet vigti gheden af bus-
sernes regularitet vil denne løsning næppe heller vælges i praksis. Derfor vurderes 
den bedste løsning ti l at være som den ses på tegning 5 med det eksisterende signal-
regulerede kryds ved ti lslutningen af Stati onsvej på Vestergade, men med højresving 
forbudt fra Stati onsvej.

8.3 Letbanesystem i Aalborg?
Sporvogne og andre lett e bybanesystemer er att er blevet transportmidler, som står 
på listen, når der skal planlægges trafi k, særligt i Europa. Gennem det 20-århundrede 
er mange banesystemer ellers blevet nedlagt, særligt fordi de er blevet anset som 
umoderne, og at bil og olieindustrien har været en stor og stærk konkurrent ti l det 
kollekti ve transportsystem på bane. Dett e har imidlerti d ændret sig, da Danmark, 
Island og Albanien på nuværende ti dspunkt er de eneste lande i Europa, som ikke har 
et letbanesystem. (NOAH-Trafi k n.d.)

At banesystemer og særligt letbaner er kommet på dagsordenen i Europa netop nu, 
er nok ingen ti lfældighed. Mange byers indbyggertal er vokset betragteligt, samti dig 
med at miljø og bæredygti g transport er blevet et fast punkt på den politi ske dags-
orden helt fra europæisk ti l kommunalt plan. Diskussionen er gået fra at omhandle 
mobilitet ti l i stedet at have fokus på bæredygti ghed og ti lgængelighed, og at det nu 
er ti lgængeligheden, der særligt er i fokus under planlægningen. Dett e viser sig ved, 
at der er i mange byer bliver vægtet, at trafi ksystemerne skal hænge sammen samti -
dig med, at trafi kken i dag skal spille sammen med hele byen og bidrage ti l at skabe 
nyt og spændende byliv.
 
I hele Verden ses der eksempler på, hvordan der målrett et er arbejdet for at lave tra-
fi ksystemer, som forbedrer bykvaliteten. Her er ti ltagene mange, og målene er lige-
ledes defi neret forskelligt. F.eks. fra London med indførelse af ”Congesti on Charging” 
for at minimere trængslen og luft forureningen i den centrale del af byen ti l Odense 
som er ”Danmarks nati onale cykelby”, som ønsker en sti gning i mængden af cyklister, 
og derved fald i biltrafi kken. I Aalborg Kommune er der et ønske om, at minimere tra-
fi kkens miljøgener.  I hovedstrukturen for Aalborg Kommune står der: ”Den kollekti ve 
trafi k skal understøtt e byens omdannelse og udvikling og medvirke ti l at minimere 
trafi kkens miljøgener.” (Aalborg Kommune 2009). Hvordan dett e hænger sammen 

Tabel 42 Forskellen 
på gennemsnitlig 
rejseti d ved eksiste-
rende udformning 
af overkørslen og 
niveaufri skæring 
mellem Thistedvej 
og jernbanen + 
prioriteret kryds 
mellem Vestergade 
og Stati onsvej
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med Aalborg Kommunes visioner om en letbane i år 2020, og om det er muligt at 
udbygge den fra Aalborg Øst ti l Aalborg Luft havn, vil dett e afsnit redegøre for.

I 2001 udarbejdede EU en hvidbog vedrørende den europæiske transportpoliti k un-
der navnet ”Den europæiske transportpoliti k frem ti l 2010 – De svære valg”. I denne 
sætt es der bl.a. fokus på bedre balance mellem transportf ormerne med særlig vægt 
på jernbane- og skibstrafi kken, og der står:

”Når erhvervsakti viteter og boliger fl ytt es uden for centrum, kan det i visse ti lfæl-
de være ledsaget af en omfatt ende udbygning af infrastrukturen og den off entlige 
trafi kbetjening, men fordi der mangler en overordnet strategi, der omfatt er både 
byplanlægningspoliti k og transportpoliti k, er bilen næsten overalt det foretrukne be-
fordringsmiddel.” (De Europæiske Fællesskaber 2001)

Situati onen, hvor en overvægt af erhverv og boliger ligger udenfor centrum, ses bl.a. 
i Aalborg, hvor der i den østlige del af byen ikke kun er mange boliger, men det er 
også her størstedelen af universitetet ligger sammen med en række andre uddan-
nelsessteder såsom sygeplejeskeskolen, teknisk skole mv. Derudover har Regeringen 
foreløbigt indsti llet 3,2 mia. kr. ti l opførelse af et nyt sygehus i samme område. Syge-
husfunkti onerne i Aalborg skal samles, og grundet frie arealer samt god ti lgængelig-
hed er det valgt at placere sygehuset i dett e område. (Region Nordjylland n.d.) 

Med et nyt sygehus, hvor der både vil være mange ansatt e og mange pati enter, der 
dagligt skal transporteres ti l og fra området, vil der være store fordele i, at få udfor-
met det kollekti ve trafi ksystem på en sådan måde, at det imødekommer mobilitets-
behovene og afdækker den sti gende pendling, som der givetvis vil komme med det 
nye sygehus. Området er, som sagt, allerede nu, et område med mange boliger og 
arbejdspladser, hvorfor metrobussystemet dækker området i dag.

Region Nordjylland, NT og Aalborg Kommune har i samarbejde udarbejdet brochu-
ren ”Letbane i Aalborg – en vision for udvikling af den kollekti ve trafi k”, hvor ønsket 
om letbanen ti l Aalborg Øst er nærmere beskrevet (Aalborg Kommune; Nordjyllands 
Trafi kselskab; Region Nordjylland 2008). Som ti lfældet har været i mange byer rundt 
om i Europa skyldes ønsket primært minimering af trængslen og miljøbelastninger 
og at sikre en god ti lgængelighed ti l byens centrum. Ydermere er der i Aalborg arbej-
det målrett et på at få et sammenhængende trafi ksystem, mellem IC-tog, nærbane, 
regionalbusser og bybusser. Det er planen at videreudvikle dett e kollekti ve net med 
letbanen.

Letbanen som kollekti vt transportmiddel har i den forbindelse en lang række fordele, 
som gør, at denne løsning vælges i mange større byer. Fordelene er bl.a. at den kan 
fungere som både bus, tog og sporvogn, kommer 30-40 % hurti gere frem end bus-
sen, og at en letbanevogn kan fj erne 2-3 busser fra gaden, hvilket giver en gavnlig 
eff ekt for miljøet (Letbaner.dk 2008). Dog er der også ulemper ved etableringen af 
en letbane; de er ikke så fl eksible som bustrafi kken, de skal have deres egne arealer 
og er forholdsvist dyr i anlæggelse i forhold ti l en udvidelse af busnett et. Dett e sti ller 
store krav ti l byplanlægningen, da byvæksten må koncentreres omkring letbanelin-
jen.  (Midtt rafi k n.d.) 
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Hvis letbanen skal blive en succes, er det væsentligt, at stati onerne ligger indenfor 
en overskuelig gåafstand, da folk ellers ikke vil benytt e dem. Et ti ltag ti l supplering 
af letbanen og gøre denne att rakti v for borgerne er byfortætning, som medvirker ti l 
øget koncentrati on af boliger og erhverv på et sted nær stati onerne, så gåafstanden 
bliver minimeret. Tankegangen om byfortætning er bl.a. beskrevet i Landsplanrede-
gørelsen, hvor der er visioner om at udvikle ”den kompakte by”, da dett e vil give ar-
kitektoniske og kulturelle værdier ti l byerne i Danmark (Miljøministeriet 2006). Disse 
visioner fi ndes også i Aalborg Kommune, hvor der ikke ønskes inddragelse af yderli-
gere arealer ti l byudvikling, men at byudviklingen skal ske på allerede eksisterende 
arealer enten i Aalborg by eller i oplandsbyerne (Kristoff ersen 2010). Adm. direktør 
Flemming Borreskov, Realdania er af samme overbevisning. Han siger: ”Hvis vi vil 
skabe bæredygti ge byer, skal de kollekti ve trafi kstrukturer opgraderes og potenti alet 
i forstæderne skal udnytt es ti l at rumme en stor del af fremti dens byudvikling”  (Real-
dania 2010). Visionerne om letbaner ti l Danmark, herunder Aalborg, stemmer altså 
godt overens med statens mål for den fremti dige udvikling af byerne.

Letbanen vil, byplanmæssigt set, styrke sammenhængen på tværs af byen, fra Aalborg 
Øst ti l midtbyen, og skabe god og hurti g fremkommelighed ti l den østlige del af byen 
samt skabe kontakt ti l det vigti ge trafi kknudepunkt, Aalborg Stati on. Når trafi kanter 
indirekte afgør, hvor og hvilke akti viteter der skal rejses ti l, er der ifølge Christensen 
(2001) tre ti ng, som er afgørende for valg af desti nati on. Dett e er økonomi, ti d og 
afstand. Etablering af letbanen eller en jernbane, der går helt ud ti l Aalborg Luft havn, 
vil i denne sammenhæng betyde, at længden ikke vil have så stor betydning, da det 
vil være betragteligt hurti gere at komme derud, end det er på nuværende ti dspunkt. 
Der er altså lett ere ti lgængelighed fra bl.a. Aalborg Universitet og det nye sygehus ti l 
luft havnen og derved ti l f.eks. København og resten af Verdenen. Dett e er yderligere 
uddybet i afsnit 3.1.

Bystrukturelt ses der en tendens ti l at forskellige indkomstgrupper også bosætt er sig 
forskelligt, og er grupperet. I højstatusområder bor der overvejende personer med 
høj indkomst, og tendensen er at disse har biler ti l rådighed. Derimod bor lavind-
komstgrupper med få biler primært i lavstatusområder (Christensen 2001). Denne 
fordeling er med ti l at forstærke planlægningen af den kollekti ve trafi k, og planlæg-
ning af letbaner da disse, som ti dligere nævnt, giver den bedste betjening i områder 
med tæt bebyggelse.
 
Ifølge Kristoff ersen (2010) er det planen, at de nuværende byområder skal fortæt-
tes, og hvis dett e yderligere sker i det østlige Aalborg, vil letbanen kunne fungere 
som et godt alternati vt kollekti vt transportmiddel for ti lgængeligheden på tværs af 
byen. Umiddelbart vil opførelsen af en letbane eller udvidelse af jernbanenett et ti l 
Aalborg Luft havn ikke have den store betydning på byplanlægningen i området ved 
Aalborg Luft havn. De primære årsager ti l dett e er støjgener fra luft havnen, vandind-
vindingsinteresser og naturinteresser. Alle er stærke argumenter, der blokerer for 
byudviklingen i området. Dog vil der blive byudviklet i oplandet og forstæderne i det 
eksisterende byvækstbånd. Her vil et solidt banenet få en stor betydning i byudviklin-
gen, hvilket bl.a. er set i byerne Svenstrup og Støvring. (Kristoff ersen 2010)

Hvis letbanen skal blive en realitet, vil det være nødvendigt med ændringer af en 
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række af gaderum, da banen, som ti dligere nævnt, kræver en del areal ti l anlæg-
gelse. Selvom letbanen er billig i etablering i forhold ti l f.eks. et metrosystem, er det 
alligevel en stor investering for Aalborg Kommune, hvorfor letbanen må etableres 
etapevis. Her vil man starte med den korridor, der vurderes, at have det største sam-
lede potenti ale. Dett e vurderes at være mellem Midtbyen og Aalborg Universitet. 
Der vil altså gå mange år før en letbane ti l Aalborg Luft havn kunne blive en realitet, 
da etableringen herti l først ville ske eft er færdiggørelsen af etapen Aalborg Øst – 
Aalborg Centrum. Det er alligevel valgt at undersøge mulighederne for udvidelse af 
letbanen ti l Aalborg Luft havn, med henblik på kapaciteten på jernbanebroen. Vil det 
være muligt at beholde den nuværende frekvens for tog over Limfj ordsbroen, sam-
ti dig med at der vil være en frekvens på fi re letbanetog i ti men? Afslutningsvis for 
dett e kapitel vil der blive set på, hvilken betydning opti meringen af jernbaneover-
skæringen vil have for trafi kken på Thistedvej. 

8.3.1 Kapacitet på jernbanebroen over Limfj orden
Med den frekvens, der er på togene over Limfj ordsbroen i dag, vil det så overhove-
det være en reel mulighed med en letbane, som også skal krydse broen, da denne 
vil have en frekvens på ott e tog i ti men. Dett e vil altså betyde, at der hver ti me vil 
krydse, inklusiv tog og letbane, 14 tog. Når ”tog” benævnes i det følgende, inklude-
rer det både letbane, nærbane, regionaltog samt lyntog.

Beregningerne for kapaciteten af jernbanebroen over Limfj orden er baseret på rap-
porten ”Railway Operati on” (Landex, Kaas og Hansen 2006). Beregningerne for kapa-
citeten er at fi nde i regneark ”Kapaitet for jernbanebro”, der kan ses på den vedlagte 
CD. 

Da de tætt est placerede krydsningsmuligheder ti l jernbanebroen, for tog, i dag er 
Aalborg Vestby Stati on og Lindholm Stati on er de to enkeltsporede strækninger fra 
broen ti l henholdsvis stati onen i syd og stati onen i nord medtaget. Dett e skyldes, at 
Vejdirektoratet ti dligere har opsat nogle retningslinjer, hvor det ikke vil være muligt 
at lave dobbeltspor fra Lindholm Stati on ti l broen, grundet krydsningen med Thi-
stedvej. Dett e betyder, at der i alt er regnet kapacitet på en strækning på 1400 m. På 
denne distance skal toget accelerere, køre i en konstant fart, samt decelerere ti l den 
næste stati on, hvilket er illustreret i fi gur 39.

I bestemmelsen af kapaciteten for en given strækning er der en række af faktorer, 
der spiller ind på resultatet. Dett e er fra tekniske begrænsninger, love og regler ti l de 
fysiske elementer såsom signal og sikkerhedssystemer. I dag benytt es der et diskret 
blok-system. Det er målet, at dett e system skal opgraderes ti l et ERTMS, som også 
er et diskret blok-system, men med konti nuert opdatering. Hvilket vil betyde større 
kapacitetsmuligheder ikke kun på jernbanebroen, men generelt for det danske jern-
banenet. Kapacitetsberegningerne er beregnet på baggrund af det nuværende blok-
system, hvilket reelt betyder, at der med det nye system vil være mulighed for at 
opti mere antallet af toge, der passerer jernbanebroen i fremti den. (Landex, Kaas og 
Hansen 2006)

På fi gur 40 ses de faktorer, der spiller ind på kapaciteten af en jernbanestrækning.
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Figur 40 Elementer, 
der skal tages i be-
tragtning ved kapa-
citetsberegninger af 
jernbanestræknin-
ger (Landex, Kaas 
og Hansen 2006)

Figur 39 Illustrering 
af rejseti den for et 
tog fra Vestbyen 
Stati on ti l Lindholm 
Stati on (Landex 
2010)



92     

Kapaciteten udregnes ud fra følgende formel:

Hvor Kf er kapaciteten, u er udnytt elsesgraden, ∆T er observati onsperioden og th er 
den mindste afstand fra tog 1 og tog 2 i ti d. (Landex 2010)

Den Internati onale Jernbane Union har opsat nogle anbefalinger for, hvor meget ka-
paciteten maksimalt udnytt es i løbet af et døgn. De anbefaler at der maksimalt ud-
nytt es 60 % af kapaciteten, men ti llader dog, at der i myldreti den udnytt es op ti l 75 
% af kapaciteten. (Andersen 2007) I denne rapport tages der udgangspunkt i, at der 
i hele døgnet kun kan udnytt es 60 % af kapaciteten. 

Beregningerne er fortaget med udgangspunkt i et IC4-tog bestående af fi re togsæt, 
hvilket betyder, at længden af toget er 344 m og kører med en hasti ghed på 50 km/t. 
Hasti gheden er, ifølge TIB, 60 km/t over broen og 40 km/t på nordsiden. For at sim-
plifi cere beregningerne er det valgt, at togene kører med en konstant hasti ghed på 
50 km/t fra Aalborg Vestby Stati on ti l Lindholm Stati on. Bremselængden bliver derfor 
96 m, og accelerati onslængden bliver 107 m. 

Længden af blokafsnitt ene udgør ti lsammen den samlede bloklængde. Bloklængden 
afgøres ud fra en række faktorer såsom: start af tog, observati onsti d, bremseti d, af-
rydningsti d for tog og afslutning på togruten. I dett e ti lfælde er længden af disse 
afsnit 898 m. Men da længden fra Vestbyen Stati on ti l Lindholm Stati on er 1400 m, 
og derved længere, er det denne afstand, der regnes med. 

Når ét skib skal sejle under broen, skal der være et togfrit interval på 1:43 minutt er, 
hvilket fordeler sig som følger: Åbne broen – 32 sek., åbnet ti d – 40 sek., lukket ti d – 
31 sek. I disse kapacitetsberegninger er der taget udgangspunkt i, at der i hver ti me 
skal være et togfrit interval på 5 min, hvor bådende kan sejle under, da der i sommer-
perioderne oft e er mere end et enkelt skib, som skal under jernbanebroen.

Samlet vil dett e betyde, at kapaciteten på jernbanebroen er 14 tog i ti men, altså 7 
tog i ti men i hver retning. Det vil altså lige præcis være muligt, at have den nuværen-
de frekvens på togene (3 tog i ti men, hver retning), samt en letbane med en frekvens 
på fi re over jernbanebroen. 

8.3.2 Letbanesystemets konsekvenser på rejseti d og kølængde
Som beskrevet i afsnit 8.2.1 er det muligt at opti mere jernbaneoverkørslen ved Thi-
stedvej for at reducere spærreti den for trafi kanterne på vejen. Resultaterne fra en 
simulering af trafi kken med den opti merede overkørsel gav imidlerti d ikke nogle 
markante forbedringer i den gennemsnitlige rejseti d og kølængde i forhold ti l den 
eksisterende udformning.

Bliver en letbane etableret med en frekvens på fi re over jernbanebroen, vil dett e 
nødvendigvis resultere i, at spærreti den for trafi kanterne på vejen øges markant. 
Dett e giver anledning ti l at en opti mering af overkørslen, ud fra beskrivelsen ti dli-
gere, vil give en større redukti on i den gennemsnitlige rejseti d og kølængde. Ved en 
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simulering af trafi kken i området ved overkørslen kan forskellen i den gennemsnitlige 
rejseti d og kølængde med den eksisterende og den opti merede udformning af over-
kørslen ses i tabel 43.

Eksisterende Niveaufri skæring

Rejseti d (øst mod vest) (sek.) 122 114

Kølængde (øst mod vest) (meter) 44 24

Rejseti d (vest mod øst) (sek.) 139 122

Kølængde (vest mod øst) (meter) 45 24

Resultaterne giver en noget større forskel, når en letbane skal passere overkørslen 
ott e gange i ti men, hvilket også giver god mening, da antallet af tog, der passerer 
overkørslen mere end fordobles. Der kan derfor være en idé i at opti mere overkørs-
len, hvis letbanen bliver en realitet.

Tabel 43 Forskellen 
på gennemsnitlig 
rejseti d og kølæng-
de ved eksisterende 
udformning af 
overkørslen og opti -
meret udformning, 
når der etableres 
en letbane med en 
frekvens på fi re



94     



       95

9. Konklusion

Ud fra en samfundsøkonomisk betragtning bør en jernbane ti l luft havnen udformes 
og betjenes som ved alternati v 2 frem for ved alternati v 7. Således bør der kun etab-
leres en sydlig ti lslutning ti l luft havnen, hvilket resulterer i et mindre kundegrundlag 
og en lavere frekvens af toge på Aalborg Luft havn Stati on. Eff ekterne af et reduceret 
kundegrundlag opvejes dog ved de markante ti dsomkostninger, de togrejsende, der 
ikke har Aalborg Luft havn som desti nati on, påføres, hvis der etableres en nordlig 
ti lslutning og fj erntogene således skal køre en omvej.

Robusthedsanalyser af resultaterne fra den samfundsøkonomiske beregning viser 
imidlerti d, at rentabiliteten af alternati v 2 er følsom overfor svingninger i de for-
skellige omkostninger forbundet med projektet. Lever de forventede gevinster ved 
projektet således ikke op ti l de reelle, kan alternati v 2 ligeledes blive et urentabelt 
projekt.

Betragtes den sydlige ti lslutning ved alternati v 7, viser det sig, at denne udformning 
er mere rentabel end en sydlig ti lslutning udformet som ved alternati v 2. Da de ikke 
kvanti fi cerbare eff ekter ved de to alternati ver ikke giver anledning ti l at favorisere 
den ene frem for den anden, må der således peges på alternati v 7 uden nordlig ti l-
slutning som den bedste løsning for en bane.
 
Banen ti l Aalborg Luft havn kan etableres som en enkeltsporet strækning med en 
endestati on ved luft havnen med en acceptabel gåafstand, for de rejsende, ti l termi-
nalindgangen. Placeringen af linjeføringen, og herunder perronen ved luft havnen, 
vil ved begge alternati ver give nogle konsekvenser for det område denne placeres i, 
men disse vurderes ikke af en størrelse, der giver anledning ti l at forkaste projektet. 
En generel gevinst ved en ny baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn er muligheden for 
at fl ytt e den omdiskuterede rengøringsstati on ved Lindholm Stati on ud mod luft hav-
nen. Støjgenerne ved rengøringen af togene kan således fl ytt es ti l mere åbne arealer 
og ikke påvirke nærliggende boliger som i dag.

Anlæggelsen af en 3. limfj ordsforbindelse og eff ekterne af en sådan er ikke medta-
get i den samfundsøkonomiske analyse grundet uvisheden om dennes vedtagelse. 
Vælges det at etablere en af de to vestlige linjeføringer for en 3. limfj ordsforbindelse, 
vil dett e bl.a. få en markant indfl ydelse på anlægsprisen af en baneforbindelse, da 
jernbanen og limfj ordsforbindelsen nødvendigvis skal krydse hinanden. Dermed sagt 
at rentabiliteten af en baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn i høj grad afh ænger af 
den 3. limfj ordsforbindelse.

Ved alternati v 2 og alternati v 7 uden nordlig forbindelse vil Aalborg Luft havn Stati on 
blive betjent af de toge, der på nuværende ti dspunkt har endestati on ved Lindholm 
Stati on. Fjerntogene, der fortsætt er mod nord, vil derfor ikke betjene den nye stati on 
ved luft havnen og passagerer, med disse, der har Aalborg Luft havn som desti nati on, 
er derfor nødsaget ti l at skift e ved Lindholm Stati on. En sådan betjening resulterer i 
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en frekvens på to tog i ti men ved Aalborg Luft havn Stati on. Ydermere er det nødven-
digt, som minimum, at etablere en krydsningsstati on mellem Lindholm Stati on og 
Aalborg Luft havn Stati on.
 
Dimensioneringsbeti ngelserne for linjeføringen ved alternati v 2 resulterer i en has-
ti ghed på 80 km/t på den nye banestrækning. Hasti gheden er ti l gengæld nedsat ti l 
50 km/t ved alternati v 7 og alternati v 7 uden nordlig forbindelseden, grundet en 
lille radius, hvor den nye banestrækning ti lkobles den eksisterende. Dett e resulterer 
i en rejseti d på 6 min. fra Lindholm Stati on ti l Aalborg Luft havn Stati on ved begge 
alternati ver.

Der ses i dag en del trafi kale konsekvenser for trafi kanterne på Thistedvej som følge 
af jernbaneoverkørslen på samme vej. Det viser sig, at jernbaneoverkørsler generelt 
kan opti meres, baseret på togenes bremselængder, i forhold ti l de eksisterende nor-
mer og retningslinjer for udformningen af sådanne. En opti mering af spærreti den, 
ved et passerende tog, baseret på togets bremselængde, viser imidlerti d ingen næv-
neværdige forbedringer for bilisternes rejseti d og kølængde på Thistedvej. Endvidere 
får opti meringen dog  en eff ekt, hvis frekvensen af togene øges ti l banens fulde ka-
pacitet, hvilket kunne blive en realitet, hvis der eksempelvis skal etableres en letbane 
mellem Aalborg Luft havn og Aalborg Øst.

Den opti male udformning af krydsningen, uden hensyntagen ti l anlægsomkostnin-
gerne, mellem jernbanen og Thistedvej vil umiddelbart være en niveaufri skæring. 
Krydsningen mellem Thistedvej og jernbanen kan forlægges mod nord, således at 
Thistedvej kan føres under banen i en tunnel. Denne løsning vil minimere konse-
kvenserne for de eksisterende bygninger og anlæg i området. Arealbehovskurver 
og krævede oversigtslængder sti ller krav ti l udformningen af de omkringliggende T-
kryds samt skilteplanen for området, men anses ikke som løsninger, der er urimelige 
i forhold ti l den eksisterende udformning.

Det kan hermed konkluderes, at en baneforbindelse ti l Aalborg Luft havn kan være 
et samfundsøkonomisk rentabelt projekt, men at dett e afh ænger meget af passa-
gergrundlaget for en sådan, og herunder hvor stor en ti lvækst i rejsende Aalborg 
Luft havn kan producere.
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10. Perspekti vering

Rapporten har beskrevet, analyseret og vurderet på at forbedre fremkommeligheden 
ti l Aalborg Luft havn, særligt fra Jylland syd for Limfj orden, ved en udvidelse af jernba-
nenett et. Herti l er der, kort, set på kapacitetsmulighederne for at indføre en letbane 
fra Aalborg Hovedbanegård ti l luft havnen. Dett e kapitel vil bringe andre perspekti ver 
på banen, som ligeledes er muligheder for at imødegå fremkommeligheden ti l luft -
havnen, og derved sikre den nati onale og internati onale ti lgængelighed.

10.1 Transportmuligheder eller problemsti llinger?
På politi sk plan er baneudvidelsen ti l Aalborg Luft havn blevet diskuteret fl itti  gt, og 
der er, som ti dligere beskrevet, afsat 2 mio. kr. ti l en forundersøgelse af projektet. 
Dett e skyldes, øjensynligt, at Aalborg Luft havn, som virksomhed, har haft  en stor 
vækst, og der ses et potenti ale i at styrke regionen i et større internati onalt perspek-
ti v. Den øgede fl ytrafi k betyder, at endnu fl ere passagerer og ansatt e ankommer ti l 
luft havnen, og behovet for et velfungerende transportsystem i området bliver mere 
og mere aktuelt. 

Betragtes først mulighederne for at tage bilen ti l Aalborg Luft havn, fi ndes der i dag 
ca. 1.900 grati s parkeringspladser ved luft havnen. Herudover er en stor udvidelse 
af parkeringspladsen under anlæggelse, da der på nuværende ti dspunkt kan fore-
komme kapacitetsproblemer (Aalborg Luft havn, n.d.). Ifølge Svendsen (2010) er de 
grati s parkeringspladser en vigti g konkurrenceparameter for at ti ltrække rejsende ti l 
luft havnen, og derfor ønskes det fortsat fra luft havnens side at ti lbyde denne service 
ti l de rejsende.
 
Ifølge simuleringer, fra VISSIM, der er foretaget i forbindelse med analysen i kapitel 
8, ses det, at der i myldreti den i 2015 vil opstå køer på Vestergade og Vesterbrogade 
i Nørresundby grundet den sti gende trafi kmængde. Dett e vil bl.a. få en betydning for 
en stor del af de rejsende, der skal passere denne strækning i bil for at komme ud ti l 
luft havnen.
 
Grati s parkering i Aalborg Luft havn vil øjensynligt betyde større incitament ti l at 
benytt e bilen ti l luft havnen, men samti dig vil en øget rejseti d, grundet den øgede 
trængsel, øjensynligt betyde, at folk vil kigge eft er alternati ver ti l bilen. Dett e aspekt 
skal nødvendigvis ses i lyset af den eventuelle 3. limfj ordsforbindelse, hvor specielt 
de vestlige linjeføringer vil afh jælpe kapacitetsproblemerne for biltrafi kken ti l Aal-
borg Luft havn.

I dett e projekt har fokus været på forbedringer af den kollekti ve trafi k, i form af ba-
netrafi k ti l luft havnen. En anden mulighed er at bruge pengene på at forbedre bus-
drift en, og derved opnå en højere busfrekvens ved luft havnen. Som en konsekvens 
heraf vil venteti den for de kollekti ve rejsende mindskes. Da Luft havnsvej kun er åben 
for bustrafi k, vil busserne på en lang strækning have god fremkommelighed i forhold 
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ti l bilerne, og derved ikke blive så hårdt ramt af den øgede trafi kmængde i Nør-
resundby. Der vil dog fortsat blive ekstra rejseti d i myldreti den for at komme over 
Limfj ordsbroen og vest på mod luft havnen.

Hvis der isoleret set kigges på operatøromkostningerne for en køreplanti me, er om-
kostningerne ti l tog ca. dobbelt så dyrt som en køreplansti me for en bus (DTU Trans-
port, COWI, 2009). Derved vil der ca. være de samme omkostninger ved at indsætt e 
tre tog i ti men fra Lindholm ti l Aalborg Luft havn, som ved at indsætt e seks busser. 
Dett e vil altså betyde en fordobling af busfrekvensen i forhold ti l i dag, hvilket uden 
tvivl vil være en stor gevinst for bustrafi kken, da frekvensen er et af de kriterier, der 
har stor indfl ydelse på succesen for den kollekti ve trafi k. Derudover har kriterier som 
serviceniveau, nærhed ti l stoppesteder, rejseti der og antal skift  indfl ydelse på kvali-
teten af den kollekti ve trafi k.

Bustrafi k ti l luft havnen har en del styrker i forhold ti l togtrafi kken, bl.a. da nærheden 
fra bolig ti l stoppesteder vil være minimeret i forhold ti l tog. Dett e er dog kun ti lfæl-
det for de brugere, som bor i Aalborg eller i den nære omkreds af Aalborg. Rejsende 
fra Midtjylland vil stadig se det som en stor barriere, at de skal skift e fra tog ti l bus på 
Lindholm Stati on for at komme ud ti l Aalborg Luft havn. En øget frekvens af busserne 
vil nødvendigvis gøre venteti den ved dett e skift  mindre, men dett e faktum ti llægges 
mindre betydning end ulemperne ved et skift  i transportmiddel.

Når der ses på den kollekti ve trafi k ti l Aalborg Luft havn vurderes det, at det er mest 
hensigtsmæssigt med et banenet frem for busbetjening. Da det vurderes at have 
større værdi med komfort, ingen skift  og hurti gere rejseti der i forhold ti l bustrafi k-
ken. Årsagen ti l denne vurdering er, at en stor del af markedspotenti alet fremover vil 
komme fra Midtjylland, og derved er frekvensen ikke den væsentligste årsag ti l valg 
af transportmiddel.
 
Kan Aalborg Luft havn sammen med Billund Luft havn betjene markedet fra Midtjyl-
land og kan luft havnene manifestere sig som Jyllands to store luft havne, vil disse luft -
havne så godt som dække det opland, som Kastrup Luft havn ikke når. Kan der mellem 
de to store provinsluft havne skabes en endnu bedre forbindelse ti l Kastrup Luft havn 
og satses der i højere grad på en stor sammenhængskraft  luft havnene imellem, vil 
den internati onale ti lgængelighed for de to provinsluft havne i højere grad styrkes.
  
En forudsætning for at skabe den sammenhængskraft  afgøres i den grad af Aalborg 
Luft havns succes, der afh ænger af evnen ti l at ti ltrække passagerer fra Midtjylland. 
Opnår Aalborg Luft havn ikke den fremgang som luft havnen selv mener, at luft havnen 
står overfor, vil der ikke være et egentligt grundlag for at skabe en baneforbindelse 
ti l Aalborg Luft havn.
 
Det betyder, selvom baneforbindelsen ganske vist vil betjene et større opland med en 
direkte kollekti v transportlinje, at serviceniveauet, og herunder frekvensen, nødven-
digvis forringes. Dett e vil især påvirke nærområdet, dvs. de lokale brugere, som også 
er de primære brugere, af det kollekti ve transportalternati v ti l Aalborg Luft havn. 

En forringelse af den kollekti ve forbindelse ti l Aalborg Luft havn for de nuværende 



       99

brugere kan som følge heraf betyde et fald i den kollekti ve trafi k, hvilket nødven-
digvis ikke er ti l gavn, hverken for Nordjyllands Trafi kselskab, Aalborg Luft havn eller 
Aalborg Kommune. 

Uanset passagerti lvæksten i Aalborg Luft havn vil etableringen af baneforbindelsen 
og nedlæggelsen af busruterne betyde en lavere frekvens for de nuværende brugere 
af den kollekti ve transport ti l Aalborg Luft havn, da frekvensen af togene ikke bliver så 
høj som de nedlagte busforbindelser. For at opveje den lavere frekvens kan busdrif-
ten frem for en egentlig nedlæggelse blot reduceres, således at frekvensen i busdrif-
ten er mindre, men betjener luft avnen i de perioder, hvor banen ikke er ti lstrækkelig. 
En sådan kombinati on er måske at foretrække for både at imødekomme behovet for 
Aalborg Luft havns opland i Midtjylland, der ikke er så afh ængige af en høj frekvens, 
samt det lokale opland, der er mere afh ængige af en høj frekvens.

For at opnå en høj frekvens for de lokale brugere af den kollekti ve transport ti l Aal-
borg Luft havn kan et alternati v ti l de nedlagte busser være at inkludere Aalborg Luft -
havn som en del af et større letbanesystem i Aalborg. Der er kapacitet på banekryds-
ningen af Limfj orden ti l en letbane med en frekvens på 4 og således vil det lokale 
opland ti l luft havnen opleve en samlet frekvens på 6 ved den kollekti ve transport ti l 
luft havnen. Etableringen af et sådant system kræver dog yderligere undersøgelser.
 
For at dække det største opland, både lokalt og i Midtjylland, kan en kombinati on 
af både tog, letbane og busser overvejes. Det vurderes dog umiddelbart, at Aalborg 
Luft havn, trods en forventet vækst, ikke kan ti ltrække nok rejsende, således at dett e 
kan blive en samfundsøkonomisk rentabel løsning.
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