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Synopsis
Nærværende rapport er et led Diplomingeniørstudiets praktikperiode hos DSB. Praktikken varede i 4 måneder fra september 2006 til januar 2007 hos DSB`s hovedkvarter i Sølvgade, København.

Praktikopgaven bestod i rentabilitetsundersøgelser af jernbanestrækningen mellem Aalborg og Hjørring. Baggrund for undersøgelserne er DSB`s ønske om at udvide jernbanestrækningen med Nærbanedrift fra Aalborg til Hjørring. Rapporten har i dette sammenhæng udarbejdet 3 løsningsforslag. 

Det første løsningsforslag (0-alternativet) går ud på at der ikke laves noget på jernbanestrækningen og togdriften. Der investeres hverken i opgraderinger eller nyt materiel.

Det andet løsningsforslag (A-alternativet) går ud på, at rejsetiden mellem Aalborg og Hjørring reduceres, ved at øge togenes hastighed. For at opnå en højere hastighed på strækningen, skal skinnerne og signalanlæggene opgraderes. Togene og togdriften vil være den samme som i dag.

I det tredje løsningsforslag (B-alternativet) undersøges om det kan betale sig at udvide strækningen til Nærbaneformål. Dette vil kræve at der udover skinnerne og signalanlæg investeres i nye togsæt og øget togdrift. Det høje investeringsvolumen gør at B-alternativet vil være det dyreste blandt de 3 opstillede løsningsforslag.

Formålet med Cost-Benefit-Analyser for de 3 opstillede forslag er  at beslutningstagerne hjælpes i at finde det mest fornuftige løsningsforslag. 

Det bedste løsningsforslag er forslaget som er samfundsøkonomisk mest rentabelt og bæredygtig. 

For at nærmere sig opgaven, har rapporten blandt andet analyseret jernbanens tekniske indretning, som skinnerne eller tog. 

Da rapporten har analyseret løsningsforslagene under samfundsøkonomiske synspunkter, har rapporten udover en analyse af jernbanen ydermere analyseret en busrute der ligger langs jernbanestrækningen, med hensyn til afgangstider og passagergrundlag.

Det hensigtsmæssigste løsningsforslag er 0-alternativet. Løsningsforslaget indebærer, at Nærbanen ikke oprettes. Alternativet er det samfundsmæssigt bedste alternativ, hvor der er ingen risiko for spild af samfundets økonomiske ressourcer. Ved de 2 andre alternativer vil det samfundsøkonomiske afkast være negativt, og risikoen for at spilde samfundets økonomi er meget høj. Derfor kan rapporten ikke anbefale disse 2 alternativer.

Der er tillige gennemført en virksomhedsøkonomisk analyse i forhold til DSB. Den viser også, at en udvidelse af den nuværende Aalborg Nærbane ikke kan anbefales. Virksomheden vil få et stort økonomisk underskud ud af investeringerne og bør derfor forkaste ideen om at udvide Aalborg Nærbane.  Omkostningerne for blandt andet nye togsæt og personale er alt for høje og kan ikke hentes fra passagererne – da der simpelthen ikke findes passagergrundlag nok. 

For DSB` s vedkommende ville det bedst betale sig, at fortsætte med strækningen som den er i dag.   
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Forord
Rapporten er udarbejdet på diplomingeniøruddannelsens 6. semester på Aalborg Universitet. Rapporten indeholder både en hovedrapport og en bilagsrapport. Desuden er der en procesanalyse vedrørende praktikopholdet hos DSB. 

Referencehenvisningerne i rapporten er angivet med Harvard-metoden og henviser til referencelisten sidst i rapporten. Hvis referencehenvisningen er placeret før et punktum ”[ ].”, så refererer den til den pågældende sætning. Står referencehenvisningen derimod efter et punktum ”.[ ]”, så refererer den til hele underafsnittet. 

I rapporten vil figurerne være nummereret med to tal, hvor de første angiver kapitelnumret, og det andet er figurnummeret i det pågældende kapitel. Kilderhenvisningerne sker ved forfatterens efternavn og årstal for kilden [forfatters efternavn, årstal, evt. sidetal]. For at lette overskueligheden er kilden tilføjet et bogstav, såfremt der er flere kilder med samme, som f.x. [Trm (b)]. Efter årstallet kan der være angivet sidetal.   

Da projektforløbet har strækket sig over en længere periode, end der normalt er afsat til, vil jeg takke min vejleder Niels Melchior Jensen for, at De har været så tålmodige igennem hele forløbet. Desuden ønsker jeg rette en tak til DSB, der har hjulpet med fremskaffelse af datamateriale til projektet.

Aalborg, juni 2008
Oliver Klanert

Kapitel 1. Indledning
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Rapporten har til hensigt, at undersøge muligheden for at udvide Aalborg Nærbane mod nord. Den nuværende Aalborg Nærbane – der kører mellem Skørping station og Lindholm station – blev indviet i december 2003 [Nordjyske jernbaner, 2006]. Aalborg Nærbane er kendetegnet af hyppige togafgange, der fremmer fremkommeligheden ved at reducere ventetiden på stationerne - og korte afstande mellem stationerne, der sikrer god tilgængelighed til Nærbanen. 

Aktørerne bag det daværende Nærbaneprojektet var tilfredse, da deres opstillede succeskriterier til Nærbaneprojektet blev opfyldt allerede efter nogle år. Især Nærbanens hovedaktør DSB, vurderer Aalborg Nærbane som et rimeligt succesrigt jernbaneprojekt, da det lykkedes at trække yderligere passagerer til strækningen, som tidligere brugte andre transportmidler end tog. De væsentligste årsager for passagerstigningen på strækningen, var forbedrede tilgængelighed til togene, samt togenes øgede frekvens. [Tetraplan, 2004] 

På strækningen nord for Lindholm station findes langt færre togafgange og stationsafstandene er større end på Aalborg Nærbanens strækning mellem Skørping st. og Lindholm st. Det medfører dårligere tilgængelighed til togene og dårligere fremkommelighed. Derudover har strækningen både et stort teknisk og vedligeholdelses efterslæb, som medfører at togene tit er forsinket og ikke kan overholde køreplanen. Teknikkens nedslidenhed og høje alder gør at strækningens kapacitet er ved at være brugt op i dag. Sin nuværende tilstand tillader ikke flere tog og heller ikke højere hastigheder.  Strækningens problemer er til stor gene for togpassagererne, da banens problemer ofte forlænger passagerernes rejsetid væsentlig [Banedanmark (a), 2006].   
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Der er fremsat ønsker fra mange sider om at udvide Aalborg Nærbane. Der findes to parter der ser potentiale i strækningen, som er Staten/Kommunerne og DSB. 

Kommunerne skal i nærmere fremtid have et effektivt busrutenet, vejnet og jernbanenet. Trafikproblemerne omkring storkommunerne vil stige og der er i forvejen ikke kapaciteter nok på vejnettene. Kommunalt er der bredt enighed om, at en opgraderet jernbane vil gavne hele infrastrukturen og vil få flere til at bruge den kollektive trafik, som vil afhjælpe myldretidens trafikpropper, der jævnligt opstår på blandt andet Limfjordsbroen og i Limfjordstunnelen. [Region Nordjylland, 2008]
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DSB vil gerne have et større og sammenhængende nærbanenet i Nordjylland, der fungerer mere effektivt. Det formodes, at udvidelsen af Aalborg Nærbane kunne bidrage til flere passagerer både på den nuværende og den kommende nærbanestrækning. DSB formoder, at der findes yderligere passagerpotentiale. Det er DSB` s håb, at den kommende nærbanestrækning kan være med til at generere flere pendlere til strækningen ligesom det var tilfældet ved den nuværende Aalborg Nærbane. Virksomheden satser på at pendlerne får øje på Nærbanens fordele, og flytter fra deres nuværende transportmiddel til Nærbanen. Hele Nærbanestrækningen får et løft, da rejsekomforten bliver betydelig bedre.  Målet er, at der skabes en sammenhængende nærbanestrækning, som er kendetegnet af god tilgængelighed og korte rejseafstande mellem stationerne. Passagerernes rejsemål vil på grund af bedre tilgængeligheds- og fremkommelighedsmuligheder behøve mindre planlægning og kan planlægges mere individuelt. 
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DSB` s antagelser og overvejelser til en udvidelse af Nærbanen blev aldrig nogensinde undersøgt nærmere. Der findes stort set ingen rentabilitetsundersøgelser og dermed kan DSB` s antagelser til nærbaneudvidelsen hverken bekræftes eller afkræftes. 

Rapporten er den første af sin art, der kigger nærmere på nærbaneudvidelsen. Hidtil har hverken Staten, Kommunerne eller DSB lavet nogle nærmere rentabilitetsundersøgelser. Der findes en række synsvinkel der skal være belyst inden aktørerne kaster sig ud i projektet. Ved hjælp af rentabilitetsberegninger vil rapporten give et realistisk billede for udvidelsen af Aalborg Nærbane. 
1.1 Rapportens formål 

Rapporten har til formål, at undersøge rentabiliteten for udvidelsen af Aalborg Nærbane mellem Lindholm- og Hjørring station, ud fra samfundsøkonomiske synspunkter. Desuden gennemføres virksomhedsøkonomiske analyse for de tre involverede aktører i Nærbaneprojektet.
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Der opstilles tre alternativer i rapporten, hvori der beskrives forskellige scenarier for jernbanestrækningen for de kommende årtier. Opstilling af alternativerne skal hjælpe beslutningstagerne med at vælge det samfundsøkonomisk mest hensynsmæssige alternativ.

Det første alternativ (0-alternativet) går ud på, at der hverken kommer ændringer på strækningens fysiske forhold eller i togdriften på strækningen. I dette alternativ bliver samfundets penge nærmest uberørt, da den ikke bruges til større engangsinvesteringer, som nye skinner eller togsæt. Til gengæld må passagererne ikke forvente et forbedret serviceniveau på strækningen.       

Rapportens anden alternativ (A-alternativet) forudsætter, at der kun investeres i fysiske foranstaltninger som skinner, signalanlæg og tog. Dog vil driften på strækningen ikke ændres. I A-alternativet får passagererne bedre rejsevilkår, da materialet udskiftes, men tilgængeligheden til tognettet vil fortsat være den samme som i dag. 

I rapportens tredje alternativ (B-alternativet) ændres togdriften på strækningen således at togene kører i halvtimesdrift mellem Lindholm og Hjørring i hele døgnet. For at muliggøre det, udskiftes både strækningens tekniske anlæg, som signalanlæg, og togene. Derudover etableres tre helt nye stationer for at øge tilgængeligheden til Nærbanetogene.

Hvert alternativ har både fordele og ulemper for samfundet. Ved at sammenligne modellernes fordele og ulemper, skal rapporten finde frem til den mest bæredygtige løsning som gavner hele samfundet. Det vil være modellen, hvor der findes færrest mulige gener og størst mulig nytte for samfundet. 

Hensigten med rapportens tre modeller er, at få afklaret hvilket alternativ betaler sig bedst og er samfundsøkonomisk mest forsvarlig uden at spilde samfundets ressourcer, som i forvejen er begrænsede. En Cost-Benefit-Analyse skal være det rette prioriteringsværktøj for dette. 

1.2 Formål Cost-Benefit-Analyse
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Den samfundsøkonomiske Cost-Benefit-Analysen har til formål, at finde den mest hensigtsmæssige løsning, der hverken spilder samfundets ressourcer eller skader miljøet. Der skal sættes tal på alternativernes over- og underskud i det første åbningsår. Meningen med det er, at pege på alternativet der er økonomisk mest bæredygtigt. Analysen er det mest oplagte vurderingsværktøj, som bruges ved samtlige offentlige investeringer. 

I rapportens samfundsøkonomiske Cost-Benefit-Analyse opstilles to evalueringskriterier, som er:

· Nutidsværdien

· Interne rente

Nutidsværdien betegnes på det engelske som Net Present Value (NPV), og repræsenterer den samlede værdi af fordele og ulemper ved projektet i dets levetid. Ved hjælp af kalkulationsrenten bliver værdien tilbageskrevet til det aktuelle prisniveau.

Den interne rente angiver det årlige samfundsøkonomiske afkast af de foretagne investeringer. Kalkulationsrenten (diskonteringsrenten) og den interne rente er identisk, som rent praktisk betyder at projektets nutidsværdi bliver nul [Trm (a), 2007]. Det skal fordybes i det følgende.

Projektets nutidsværdi er summen af projektets samlede omkostninger og gevinster gennem de første 25 år. Omkostningerne bliver typisk henregnet til åbningsåret med en diskonteringsrente, som er fastsat til 6 %
.   

Den interne rente og diskonteringsrenten skulle helst være den samme, for at sikre at projektet bliver rentabelt. 

Hvis den interne rente er lige så stor som diskonteringsrenten, så vil nettonutidsværdien være på nul kroner. Er den interne rente dog mindre end diskonteringsrenten, bliver nettonutidsværdien mindre end nul – som vil betyde, at projektet bliver samfundsøkonomisk urentabelt.

Er den interne rente derimod større end diskonteringsrenten, så vil nettonutidsværdien være større end nul – og dermed er projektet samfundsøkonomisk rentabelt. 
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I Danmark bør den interne rente ved offentlig støttede projekter - som en jernbaneudvidelse - helst ikke være lavere end 6 %, for at være rentabelt nok [Trm (a), 2006]. Er første års forrentningen lavere end 6 % - som er rentabilitetsgrænsen – bør projektet ikke gennemføres. Ligger første års forrentningen derimod over 6 %, kan projektet gennemføres uden at være samfundsøkonomisk urentabelt.

1.3 Tidshorisont
Der skal fastlægges et tidspunkt i rapporten, hvor alle 3 alternativer skal være færdigbygget, som er projekternes åbningsåret - og et tidspunkt hvor de forventes at være afskrevet, som betegnes som afskrivningstidspunkt. Både åbningsåret og afskrivningstidspunkt skal være fælles for alle tre modeller, da modellerne skal sammenlignes under samme forudsætninger. 

Hvis enten åbningsåret eller afskrivningstidspunkt ikke var ens for alle modeller, forfalskes hele Cost-Benefit-Analysen, som i det værste tilfælde kunne være til fordel for et projekt, der muligvis skader samfundet.

Løbetiden beregnes fra 2012 af, da blandt andet miljøundersøgelser (VVM), budgettering og opgradering af blandt andet skinnenettet og signalanlæggene vil vare cirka 4 år inden de står klar. Efter beslutningstagerne har fundet frem til det endeligt alternativ, går der altså 4 år – målt fra 2008 - inden planlægnings- og ombygningsarbejderne er afsluttet. 
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Rapporten fastlægger år 2037 som det tidspunkt, hvor både 0-, A- og B-modellerne er afskrevet.  Løbetiden ligger såsom for alle modeller på 25 år. Rapporten har valgt at bruge denne løbetid, da det anbefales af Transport og Energiministeriet at bruge en løbetid der ligger mellem 20 og 30 år i ”Cost-Benefit-Analyser for baneprojekter” [Trm (a), 2006].  

Derudover anvendes løbetiden i de fleste af DSB` s Cost-Benefit-Analyser. 

Derfor må rapporten går ud fra, at løbetiden er tilstrækkelig for at få et større jernbaneprojekt som Aalborg Nærbane udvidelsen afskrevet.

1.4 Befolkningsfremskrivning

I denne afsnit beskrives hvordan befolkningstallet vil udvikle sig i Aalborg-, Brønderslev- og Hjørring Kommune fra 2012 til 2037. Rapporten vælger at sætte fokus på netop disse Kommuner, da rapportens jernbanestrækning går igennem de tre Kommuner. 
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Befolkningsudviklingen i Kommunerne har stor indflydelse på rentabiliteten af Nærbaneprojektet. Den spiller en væsentlig rolle for det forventede passagergrundlag på strækningen ved projektets åbningsåret i 2012 og afskrivningsåret i 2037. Hvis befolkningstallet var stigende, ville det være mere forsvarligt at gennemføre et samfundsøkonomisk projekt som udvidelsen af Aalborg Nærbane. Hvis befolkningstallet derimod var faldende ville det være mere risikabelt at gennemføre sådan et projekt. 

1.4.1 Fremregningsmetode 2030 - 2037

I dette afsnit sættes fokus på befolkningsudviklingen i Aalborg-, Brønderslev- og Hjørring Kommune. Ud af de tre undersøgte Kommuner vil to af Kommunerne opleve en befolkningsvækst, som er Aalborg- og Brønderslev Kommune, mens befolkningstallet falder i en Hjørring Kommune i de kommende årtier [DST (a), 2007].  

I analysen bruges datamateriale fra Danmarks Statistik, der viser hvordan Kommunernes befolkningstal vil udvikle sig frem til 2030. 

Da Danmarks Statistik kun laver fremregninger til 2030 og ikke 2037, som er afskrivningstidspunktet, bliver rapporten nødt til selv at fremregne befolkningstallet fra 2030 til 2037. Det sker på baggrund af befolkningstallets gennemsnitlige procentuelle udvikling fra 2012 til 2030. Ved at finde en median, var det muligt at fremregne befolkningstallene fra 2030 til 2037.  
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I nedenstående figur vises hvordan befolkningstallet vil udvikle sig i Aalborg-, Brønderslev- og Hjørring Kommune. Det ses, at både Aalborg- og Brønderslev Kommune vil få flere indbyggere i fremtiden. Derimod vil afvandringen være større end tilflytningen i Hjørring Kommune, se figuren nedenunder.[DST (a), 2007]
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Inddeling i to aldersgrupper 

Ved befolkningsfremskrivningen skal rapporten skelne mellem to aldersgrupper. Den ene gruppe omfatter alle aldersgrupper (se figur 1) og den anden omfatter aldersgruppen i den erhvervsaktive alder, der ligger mellem 18 og 67 år [Erhvervsbladet, 2008] (se figur 2). 
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Inddelingen sker af hensyn til passagergrundlagsberegningen på Lindholm – Hjørring strækningen senere i rapporten.  

Strækningens hyppigste brugere (kernekunde) er Arbejde - Bolig – pendleren, der ifølge DSB` s brugerundersøgelse ”Vesttælling” i 2004 udgjorde 84 % af alle togpassagerer på strækningen. Arbejde - Bolig - pendlerens alder ligger på mellem 18 og 67 år, som også betegnes som erhvervsaktiv alder [Erhvervsbladet, 2008].

For passagergrundlaget betyder det, at den vil udvikle sig lige med befolkningsudviklingen af de 18 til 67 årige. Det betyder, at en stigning i befolkningstallet vil medføre øget passagergrundlag, mens befolkningstalsfaldet vil medføre færre passagerer på den udvidede Aalborg - Nærbane. 

Tallene nedenunder stammer fra Danmarks Statistik, og viser hvordan befolkningstallet vil udvikle sig i alle aldersgrupper i Aalborg- Brønderslev- og Hjørring Kommune frem til 2037. 

	Kommune 
	2012
	2030
	2037
	Ændring

	Hjørring
	66 128
	64 178
	63 352
	-4,2 %

	Brønderslev
	35 374
	35 808
	35 976
	1,7 %

	Aalborg
	198 393
	207 005
	210 495
	6,1 %


Tabel 1
Befolkningsfremskrivning [DST (a), 2007] 
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I tabellen fremgår det, at der vil være to Kommuner langs jernbanestrækningen, der vil få flere indbyggere frem til 2037. Især Aalborg Kommune vil opleve den største befolkningstilvækst. 

I tabellen nedenunder ses, hvordan befolkningstallet for personer i den erhvervsaktive alder vil udvikle sig mellem 2012 og 2037 (se tabel 2). Befolkningen i denne aldersgruppe vil falde om gennemsnitlig 10,6 % i løbet af 25 år. 

	Kommune
	2012
	2030
	2037

	Ændring

	Hjørring 
	41 677
	36 479
	34 342
	-17,6 %

	Brønderslev
	21 859
	20 251
	19 608
	-10,3 %

	Aalborg

	133 600
	129 699
	128 123
	-4,1 %


Tabel 2
Befolkningsfremskrivning af de 18 – 67 årige [DST (a), 2007]
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I tabellen ovenfor ses, at alle Kommuner langs strækningen vil opleve stigende afvandring af personer i den erhvervsaktive alder. Befolkningstalsnedgangen vil være størst i Hjørring Kommune, hvor befolkningen i aldersgruppen 18 – 67 år vil falde om 17,6 % frem til 2037. 

I Aalborg Kommune falder befolkningstallet af de 18 til 67 årige ikke i samme omfang, som skyldes Aalborgs position som Nordjyllands vigtigste erhvervs- og uddannelsesby.  

Afvandringsproblematikken anskueliggøres i figur 2 nedenfor. Grafikken viser, at andelen af de erhvervsaktive i befolkningen vil falde i alle tre Kommuner.  Udvandringen fra Aalborg kommune kan til dels udlignes af indvandringen fra de omkring liggende kommuner. Dog kan antallet af udvandringer fra kommunen ikke helt vejes op af indvandringen. Generelt er ud- og invandringsstrømmene mere aktive i Aalborg Kommune end i de andre Kommuner, som skyldes det høje antal arbejds- og uddannelsespladser der medfører mere bosætningsaktivitet [DST (a), 2007]. 
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Figur 2
Befokningsfremskrivning af de 18 – 67 årige [DST (a), 2007]
I Hjørring og Brønderslev Kommune er der mindre aktivitet på bolig- og arbejdsmarkedet [DST (a), 2007]. Det påvirker indvandringsaktiviteten der ikke kan veje udvandringen fra Kommunerne op. 

Kapitel 2. Nuværende situation
Kapitel 2 har til hensigt, at give et overblik om Lindholm – Hjørring strækningens nuværende situation. I kapitlet omhandles strækningens tekniske indretning, togdrift og sine nuværende kunder. Samtlige data om strækningens tekniske indretning stammer fra forskellige evalueringsrapporter af rådgivningsvirksomhederne Atkins og Tetraplan. 

Data om strækningens kunder, stammer fra DSB` s egne brugerundersøgelser som ”Vesttælling` 04”.
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Strækningens historie

Jernbanestrækningen mellem Lindholm st. og Hjørring st. blev anlagt i 1871, og er en af de ældre strækninger i landet [Nordjyllands jernbaner, 2008]. Den blev oprindelig bygget for knytte de nordjyske havne til de øvrige jernbanestrækninger. Dengang var strækningen forbeholdt godstransport, mens persontransport kun udgjorde en lille andel af al transport på strækningen. 

Efter besættelsestiden skete der et paradigmeskift, hvor persontransport blev mere og mere et vigtigt emne. Årsagen for dette er især begrundet i ændringen i erhvervsstrukturen, som medførte at den sekundære sektor skiftede til den tertiære sektor. Industriproduktionen gik nedad, som blandt andet medførte at havnenes position blev svagere, som afspejler sig i godstransporten. 

En anden årsag for paradigmeskiftet ligger i den generelle befolkningstilvækst i landområderne, som gjorde at kørsels- og transportbehovet steg kraftig. 

I dag, foregår der stort set kun persontransport på strækningen mellem Lindholm og Hjørring. Strækningens tilstand er mangelfuldt, som skyldes dårlig vedligeholdelse og manglende investeringer i strækningens tekniske indretning. På grund af strækningens tilstand, kører togtrafikken ikke helt problemfrit, som ofte medfører store forsinkelser. Dette omhandles nærmere senere i rapporten.

I de næstfølgende afsnit gives et stations- og materieloversigt, og der oplyses nærmere om strækningens tekniske indretning i dag. 

2.1 Stationsoversigt
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Rapportens jernbanestrækning har en længde på 42 kilometer og strækker sig fra Lindholm st. til Hjørring st. (se figur 2.1). I dag findes 4 stationer langs strækningen, som er Lindholm-, Brønderslev-, Vrå- og Hjørring station. Lindholm station er den eneste blandt stationerne der er indrettet til nærbaneformål. De andre tre stationer er almindelige regionaltogstationer. 

Figur 2.1 viser samtlige stationer på den 42 kilometer lange jernbanestrækning mellem Lindholm station og Hjørring station. 

Figur 2.1 

Jernbanestræk-ning Lindholm – Hjørring 

[Kilde: Google Earth]
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Udvikling rejseformål

På kortet fremgår tydelig stationernes lange afstande, der vanskeliggør togenes tilgængelighed. Udover dårlig tilgængelighed er strækningens tekniske indretning meget forældet, som gør at der tit opstår flaskehalsproblemer
 på strækningen, med forsinkelser og aflysninger til følge.  

I dag er Lindholm station grænsen mellem Aalborg– Nærbanen, der kører i halvtimesdrift i næsten hele dagen mellem Skørping station og Lindholm station – og den almindelige regionaltogdrift, der både kører timevis og halvtimevis.

Om regionaltogene kører timevis eller halvtimevis mellem Lindholm station og Hjørring station, afhænger stærkt af dagens tidspunkt. 
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Regionaltogene kører kun timevis mellem de to byer udenfor myldretiderne
, mens de kører halvtimevis i myldretiden.

Ved Lindholm station ender Aalborg - Nærbane, som betyder at passagererne der skal rejse længere end Lindholm station skal skifte fra Nærbane- til regionaltoget. For togpassagererne der skal rejse udenfor myldretiden i retning mod Hjørring betyder det, at de får pålagt ekstra ventetid, da de skal stige om ved Lindholm station hvor regionaltogene kun afgår hver time mod Hjørring. 

For togpassagererne der skal skifte toget i myldretiden, er ventetiden meget kortere.

2.2 Rullende materiel

I dag betjenes Lindholm – Hjørring strækningen kombineret med MR- tog og IC3-tog. Begge togtyper har forholdsvis gode accelarations- og bremseevner, som gør dem velegnet til regionaltogdrift [DSB (b), 2000]. 
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MR- toget er et togsæt af ældre dato (se figur 2.2), som blev indkøbt i 70`erne og brugt til regionaltogformål siden. De er meget oplagt for regionaldriften udenfor Hovedstadsområdet, da de kører på Diesel – som gør det muligt at køre på uelektrificerede strækninger, som Lindholm – Hjørring strækningen. Desuden har togene gode accelerationsevner og de kan nå en hastighed på op til 140 km i timen [DSB (b), 2000]. Togene bruger gennemsnitlig 0,89 liter Diesel per kilometer [TRM (a), 2006], dog afhænger brændstofforbruget meget af strækningens terrain, togenes hastighed og afstanden mellem stationerne.
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IC3- togene (se figur 2.3) er velegnet i både regionaltrafik og fjerntrafik Togsættet blev indkøbt i slutningen af 80`erne og kører i fjerntrafikken siden da. IC3-toget kan køre op til 180 km i timen [DSB (a), 2000],                   
dog bliver tophastigheden           
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aldrig brugt på Lindholm – Hjørring strækningen, som skyldes strækningens tekniske tilstand. Togsættet bruger gennemsnitlig 0,92 liter Diesel per kilometer [TRM (a), 2006], som er stort set det samme brændstofforbrug end ved MR- toget. 

2.3 Drift

I dag foregår togdriften både timevis og halvtimevis på Lindholm – Hjørring strækningen. Om togene kører i halvtime- eller timedrift afhænger stærkt af efterspørgslen på strækningen. Togene kører typisk i timedrift når passagerefterspørgslen er lavest, det vil sige i perioderne udenfor myldretiden.   Halvtimesdriften findes altid i de perioder, hvor efterspørgslen er størst, som er i myldretiderne om morgen og om eftermiddagen. 
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Strækningens brugere

Strækningens vigtigste bruger er Arbejde-Bolig-pendleren, som har en andel på    84 % af alle passagerer på strækningen [Tetraplan, 2004];  [Backmann Paulsen, 2006]. 

Arbejdspendleren rejser typisk i myldretidsperioderne, det vil sige at han rejser både om morgen hvor han er på vej til arbejdspladsen og om eftermiddagen hvor han rejser hjem igen. Det vurderes at der findes stort set gode rejseforhold for arbejdspendleren i dag, da togene kører i halvtimedrift i netop de perioder hvor arbejdspendleren typisk tager frem og tilbage fra arbejdspladsen [Backmann Paulsen, 2006].  

2.3.1 Aalborg – Hjørring (primær retning)
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Om hverdagen er der togdrift på strækningen mellem Aalborg station og Hjørring station fra klokken 5.26 om morgen (afgang Aalborg st.) til klokken 0.06 (ankomst Hjørring st.) om natten. 

Som nævnt i forangående afsnit findes to perioder om dagen hvor togene afgår halvtimevis fra Aalborg st. til Hjørring st. Om morgen kører togene i halvtimedrift fra klokken 5.26 (afgang Aalborg station) til klokken 8.48 (ankomst Hjørring st.), og igen om eftermiddagen fra klokken 14.26 (afgang Aalborg station) til klokken 19.06 (ankomst Hjørring st.). Halvtimesdriftsperioderne er særlig markeret med orange i køreplanen nedenunder. 

I de øvrige perioder afgår togene timevis mellem Aalborg station og Hjørring station. Disse perioder er ikke særlig fremhævet i nedenstående tabel. 

I alt afgår togene 25 gange fra Aalborg station til Hjørring station i døgnet om hverdagen. Blandt dem køres 18 afgange med regionaltog af typen IC3 og 7 afgange med regionaltog af typen MR-tog (tyk markeret i nedenstående køreplan). 

Ved 25 togafgange tilbageligger togene 1.050 kilometer om dagen
. Passagererne fra Lindholm st. til Hjørring st. skal rejse 36 minutter for hver tur. Det bemærkes at der findes nogle afvigelser ved rejsetiden. 
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Skørping – Lindholm

På den nuværende Nærbanestrækning afgår i alt 33 tog fra Skørping station til Lindholm station om dagen (se køreplan nedenunder). 13 af dem er af typen MR-tog (tyk markeret i nedenstående køreplan), mens 20 togafgange køres med IC3-tog. Grunden for at der findes flere MR- togafgange på Skørping – Lindholm strækningen er at der er halvtimesdrift fra morgen til eftermiddag. Behovet for flere tog på strækningen som sikrer halvtimesdriftsperioden er større end ved Aalborg – Hjørring strækningen. 

Nedenfor ses hele strækningens køreplan for den primære retning.
	Skørping
	
	5.19
	
	
	6.12
	
	6.55
	
	7.12
	7.34

	Støvring
	
	5.24
	
	
	6.17
	
	7.00
	
	7.17
	7.43

	Svenstrup
	
	5.29
	
	
	6.22
	
	7.05
	
	7.22
	7.48

	Skalborg
	
	5.34
	
	
	6.27
	
	7.10
	
	7.27
	7.53

	Aalborg
	5.26
	5.45
	5.53
	6.26
	6.36
	7.01
	7.19
	7.26
	7.35
	8.01

	Vestby
	5.28
	
	5.55
	5.28
	6.39
	7.03
	7.22
	7.28
	7.39
	8.04

	Lindholm
	5.32
	
	6.05
	6.32
	6.43
	7.07
	7.25
	7.32
	7.42
	8.06

	Brønderslev
	5.49
	
	6.27
	6.49
	
	7.27
	
	7.49
	
	8.18

	Vrå
	6.01
	
	6.34
	7.01
	
	7.35
	
	8.01
	
	8.29

	Hjørring
	6.10
	
	6.43
	7.10
	
	7.44
	
	8.10
	
	8.48


	Skørping
	8.12
	8.34
	
	9.12
	9.34
	
	10.12
	10.34
	

	Støvring
	8.17
	8.39
	
	9.17
	9.39
	
	10.17
	10.39
	

	Svenstrup
	8.22
	8.44
	
	9.22
	9.44
	
	10.22
	10.44
	

	Skalborg
	8.27
	8.51
	
	9.27
	9.51
	
	10.27
	10.51
	

	Aalborg
	8.35
	9.01
	9.26
	9.36
	10.01
	10.26
	10.36
	11.01
	11.26

	Vestby
	8.39
	9.04
	9.28
	9.39
	10.04
	10.28
	10.39
	11.04
	11.28

	Lindholm
	8.42
	9.07
	9.32
	9.42
	10.07
	10.32
	10.42
	11.07
	11.32

	Brønderslev
	
	
	9.49
	
	
	10.49
	
	
	11.49

	Vrå
	
	
	10.01
	
	
	11.01
	
	
	12.01

	Hjørring
	
	
	10.06
	
	
	11.06
	
	
	12.06


	Skørping
	11.12
	11.34
	12.12
	
	12.34
	
	13.12
	13.34

	Støvring
	11.17
	11.39
	12.17
	
	12.39
	
	13.17
	13.39

	Svenstrup
	11.22
	11.44
	12.22
	
	12.44
	
	13.22
	13.44

	Skalborg
	11.27
	11.51
	12.27
	
	12.51
	
	13.27
	13.51

	Aalborg
	11.36
	12.01
	12.36
	12.26
	13.01
	13.26
	13.36
	14.01

	Vestby
	11.39
	12.04
	12.39
	12.28
	13.04
	13.28
	13.39
	14.04

	Lindholm
	11.42
	12.07
	12.42
	12.32
	13.07
	13.32
	13.42
	14.07

	Brønderslev
	
	
	
	12.49
	
	13.49
	
	

	Vrå
	
	
	
	13.01
	
	14.01
	
	

	Hjørring
	
	
	
	13.06
	
	14.06
	
	


	Skørping
	
	14.12
	
	14.34
	
	15.12
	
	15.34

	Støvring
	
	14.17
	
	14.39
	
	15.17
	
	15.39

	Svenstrup
	
	14.22
	
	14.44
	
	15.22
	
	15.44

	Skalborg
	
	14.30
	
	14.51
	
	15.30
	
	15.51

	Aalborg
	14.26
	14.36
	14.43
	15.01
	15.26
	15.36
	15.43
	16.01

	Vestby
	14.28
	14.39
	14.45
	15.04
	15.28
	15.39
	15.45
	16.04

	Lindholm
	14.32
	14.42
	14.49
	15.07
	15.32
	15.42
	15.49
	16.07

	Brønderslev
	14.49
	
	15.07
	
	15.49
	
	16.07
	

	Vrå
	15.01
	
	15.19
	
	16.01
	
	16.19
	

	Hjørring
	15.06
	
	15.28
	
	16.06
	
	16.29
	


	Skørping
	
	16.12
	
	16.34
	
	17.12
	
	17.34

	Støvring
	
	16.17
	
	16.39
	
	17.17
	
	17.39

	Svenstrup
	
	16.22
	
	16.44
	
	17.22
	
	17.44

	Skalborg
	
	16.30
	
	16.51
	
	17.30
	
	17.51

	Aalborg
	16.26
	16.36
	16.43
	17.01
	17.26
	17.36
	17.43
	18.01

	Vestby
	16.28
	16.39
	16.45
	17.04
	17.28
	17.39
	17.45
	18.04

	Lindholm
	16.32
	16.42
	16.49
	17.07
	17.32
	17.42
	17.49
	18.07

	Brønderslev
	16.49
	
	17.07
	
	17.49
	
	18.07
	

	Vrå
	17.01
	
	17.19
	
	18.01
	
	18.19
	

	Hjørring
	17.06
	
	17.29
	
	18.06
	
	18.29
	


	Skørping
	
	18.12
	18.34
	
	19.34
	
	20.34
	

	Støvring
	
	18.17
	18.39
	
	19.39
	
	20.39
	

	Svenstrup
	
	18.22
	18.44
	
	19.44
	
	20.44
	

	Skalborg
	
	18.27
	18.51
	
	19.51
	
	20.51
	

	Aalborg
	18.26
	18.36
	19.01
	19.26
	20.01
	20.26
	21.01
	21.26

	Vestby
	18.28
	18.39
	19.04
	19.28
	20.04
	20.28
	21.04
	21.28

	Lindholm
	18.32
	18.42
	19.07
	19.32
	20.07
	20.32
	21.07
	21.32

	Brønderslev
	18.49
	
	
	19.49
	
	20.49
	
	21.49

	Vrå
	19.01
	
	
	20.01
	
	21.01
	
	22.01

	Hjørring
	19.06
	
	
	20.06
	
	21.06
	
	22.06


	Skørping
	21.34
	
	22.34
	
	23.34
	00.34

	Støvring
	21.39
	
	22.39
	
	23.39
	00.39

	Svenstrup
	21.44
	
	22.44
	
	23.44
	00.44

	Skalborg
	21.51
	
	22.51
	
	23.51
	00.51

	Aalborg
	22.01
	22.26
	23.01
	23.26
	00.01
	01.01

	Vestby
	22.04
	22.28
	23.04
	23.28
	00.04
	01.01

	Lindholm
	22.07
	22.32
	23.07
	23.32
	00.07
	01.07

	Brønderslev
	
	22.49
	
	23.49
	
	

	Vrå
	
	23.01
	
	00.01
	
	

	Hjørring
	
	23.06
	
	00.06
	
	


Tabel 2.1 Køreplan primær retning [DSB (c), 2006]
Det fremgår af køreplanen, at der kun er halvtimedrift på strækningen mellem Aalborg og Hjørring i myldretiden om morgen og om eftermiddagen, mens der er halvtimedrift på strækningen mellem Skørping og Lindholm både i myldretiden og udenfor myldretiden. 

Det ses desuden, at det er vanskeligt og særlig tidskrævende at skifte fra Nærbane til regionaltogene for passagererne der rejser udenfor myldretiden. Rejser passagererne udenfor myldretiden fra eksempelvis Skørping til Hjørring, så skal de regne med lange omstignings- og ventetider ved enten Aalborg-, Vestby eller Lindholm station. Omstigningstiden kan vare op til 25 minutter, som skyldes regionaltogenes lave frekvens udenfor myldretiden. 
2.3.2 Hjørring – Aalborg (sekundær retning)

Ved strækningens sekundære retning (Hjørring – Aalborg) findes også perioder hvor togene kører i både halvtime- og timedrift. Om morgen afgår togene hver halve time fra Hjørring station fra klokken 5.11 (afgang Hjørring st.) til klokken 8.55 (ankomst (Aalborg st.), og igen om eftermiddagen fra klokken 15.11 (afgang Hjørring st.) til klokken 18.55 (ankomst Aalborg st.). Disse 2 perioder ses markeret med orange i køreplanen nedenunder. 

Ved de øvrige perioder afgår togene timevis mellem Hjørring- og Aalborg station, som er ikke særskilt markeret.

I alt afgår der 25 togsæt fra Hjørring station til Aalborg station. Af dem køres 7 togafgange med togtypen MR (tyk markeret i nedenstående køreplan), og 18 afgange med togtypen IC3. Rejsetiden for turen er den samme som ved den primære retning. 

Togenes rejsehastighed er den samme ved begge togtyper, selvom der er forskel på de to togtypers maks. hastigheder. Togpassagerernes rejsetid påvirkes ikke, uanset hvilken togtype de kører med. Togsættene tilbageligger igen 1.050 kilometer om dagen, da strækningslængden mellem Hjørring st. og Aalborg st. som bekendt er på 42 km. 

Aalborg – Skørping

I dag afgår togene 31 gange fra Aalborg station til Skørping station. Af dem er køres 12 afgange med MR- tog, mens 19 afgange køres med IC3-tog. MR- togenes afgangstider er igen tyk markeret i nedenstående køreplan.   
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	7.11
	
	7.52

	Vrå
	5.21
	
	6.02
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	7.02
	
	7.21
	
	8.02

	Brønd
	5.33
	
	6.14
	
	6.33
	
	7.14
	
	7.33
	
	8.14

	Lind
	5.49
	
	6.26
	
	6.49
	
	7.26
	
	7.49
	
	8.26

	Ves
	5.52
	
	6.29
	
	6.52
	
	7.29
	
	7.52
	
	8.29

	Aal
	5.55
	6.10
	6.31
	6.40
	6.55
	7.10
	7.31
	7.40
	7.55
	8.10
	8.31

	Ska
	
	6.14
	
	6.44
	
	7.14
	
	7.44
	
	8.14
	

	Sve
	
	6.19
	
	6.49
	
	7.19
	
	7.49
	
	8.19
	

	Stø
	
	6.27
	
	6.57
	
	7.27
	
	7.57
	
	8.27
	

	Skø
	
	6.32
	
	7.05
	
	7.32
	
	8.05
	
	8.32
	


	Hjør
	
	8.15
	
	
	9.11
	
	
	10.11
	
	

	Vrå
	
	8.25
	
	
	9.21
	
	
	10.21
	
	

	Brønd
	
	8.37
	
	
	9.33
	
	
	10.33
	
	

	Lind
	
	8.49
	
	
	9.55
	
	
	10.49
	
	

	Ves
	
	8.52
	
	
	9.58
	
	
	10.52
	
	

	Aal
	8.40
	8.55
	9.10
	9.40
	9.55
	10.10
	10.40
	10.55
	11.10
	11.40

	Ska
	8.44
	
	9.14
	9.44
	
	10.14
	10.44
	
	11.14
	11.44

	Sve
	8.49
	
	9.19
	9.49
	
	10.19
	10.49
	
	11.19
	11.49

	Stø
	8.57
	
	9.27
	9.57
	
	10.27
	10.57
	
	11.27
	11.57

	Skø
	9.05
	
	9.32
	10.05
	
	10.32
	11.05
	
	11.32
	12.05


	Hjør
	11.11
	
	
	12.11
	
	
	13.11
	
	
	14.11

	Vrå
	11.21
	
	
	12.21
	
	
	13.21
	
	
	14.21

	Brønd
	11.33
	
	
	12.33
	
	
	13.33
	
	
	14.33

	Lind
	11.49
	
	
	12.49
	
	
	13.49
	
	
	14.49

	Ves
	11.52
	
	
	12.52
	
	
	13.52
	
	
	14.52

	Aal
	11.55
	12.10
	12.40
	12.55
	13.10
	13.40
	13.55
	14.10
	14.40
	14.55

	Ska
	
	12.14
	12.44
	
	13.14
	13.44
	
	14.14
	14.44
	

	Sve
	
	12.19
	12.49
	
	13.19
	13.49
	
	14.19
	14.49
	

	Stø
	
	12.27
	12.57
	
	13.27
	13.57
	
	14.27
	14.57
	

	Skø
	
	12.32
	13.05
	
	13.32
	14.05
	
	14.32
	15.05
	


	Hjør
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	16.11
	
	16.45
	

	Vrå
	
	
	15.21
	
	15.55
	
	16.21
	
	16.55
	

	Brønd
	
	
	15.33
	
	16.07
	
	16.33
	
	17.07
	

	Lind
	
	
	15.49
	
	16.23
	
	16.49
	
	17.23
	

	Ves
	
	
	15.52
	
	16.26
	
	16.52
	
	17.26
	

	Aal
	15.10
	15.40
	15.55
	16.10
	16.29
	16.40
	16.55
	17.10
	17.29
	17.40

	Ska
	15.14
	15.44
	
	16.14
	
	16.44
	
	17.14
	
	17.44

	Sve
	15.19
	15.49
	
	16.19
	
	16.49
	
	17.19
	
	17.49

	Stø
	15.27
	15.57
	
	16.27
	
	16.57
	
	17.27
	
	17.57

	Skø
	15.32
	16.05
	
	16.32
	
	17.05
	
	17.32
	
	18.05


	Hjør
	17.11
	
	17.45
	18.11
	
	19.11
	
	20.11

	Vrå
	17.21
	
	17.55
	18.21
	
	19.21
	
	20.21

	Brønd
	17.33
	
	18.07
	18.33
	
	19.33
	
	20.33

	Lind
	17.49
	
	18.23
	18.49
	
	19.49
	
	20.49

	Ves
	17.52
	
	18.26
	18.52
	
	19.52
	
	20.52

	Aal
	17.55
	18.10
	18.29
	18.55
	19.10
	19.55
	20.10
	20.55

	Ska
	
	18.14
	
	
	19.14
	
	20.14
	

	Sve
	
	18.19
	
	
	19.19
	
	20.19
	

	Stø
	
	18.27
	
	
	19.27
	
	20.27
	

	Skø
	
	18.32
	
	
	19.32
	
	20.32
	


	Hjør
	
	21.11
	
	22.11
	
	23.11
	
	
	

	Vrå
	
	21.21
	
	22.21
	
	23.21
	
	
	

	Brønd
	
	21.33
	
	22.33
	
	23.33
	
	
	

	Lind
	
	21.49
	
	22.49
	
	23.49
	
	
	

	Ves
	
	21.52
	
	22.52
	
	23.52
	
	
	

	Aal
	21.10
	21.55
	22.10
	22.55
	23.10
	23.55
	00.10
	
	

	Ska
	21.14
	
	22.14
	
	23.14
	
	00.14
	
	

	Sve
	21.19
	
	22.19
	
	23.19
	
	00.19
	
	

	Stø
	21.27
	
	22.27
	
	23.27
	
	00.27
	
	

	Skø
	21.32
	
	22.32
	
	23.32
	
	00.32
	
	


Køreplan 2.2
Køreplan Hjørring – Skørping [DSB (c), 2006]

I ovenstående køreplan ses, at togene i den sekundære retning både kører en gang i timen og to gange i timen, mens Nærbanetogene mellem Aalborg og Skørping kører halvtimevis fra morgen til eftermiddag. 

Passagerer der skal rejse fra Hjørring til Skørping udenfor myldretiden generes i modsætning til strækningens primære retning ikke af unødige omstignings- og ventetider ved at skifte fra regionalbane- til Nærbane, da Nærbanetogene afgår hver halve time fra Aalborg station. Ventetiden er aldrig længere end 15 minutter på Aalborg station. 

2.3.3 Sammenfatning 

Aalborg - Hjørring

I dag afgår 25 tog i døgnet fra Aalborg station til Hjørring station, og 25 tog i den modsatte retning. Det bliver til 50 togafgange om dagen. Af dem køres                  14 togafgange med MR- tog, mens 36 togafgange køres med IC3- tog.  Kilometerforbruget for MR- togene ligger på 588 km om dagen, mens IC3-togene tilbageligger 1.512 km om dagen (se nedenunder).

MR-tog:
14   X   42 km   =        588 km

IC3-tog:
36   X   42 km   =     1.512 km

Fremregnes dagens kilometerforbrug på årsbasis, så kører MR- togene i alt 176.000 kilometer om året, og IC3- togene 454.000 kilometer om året på jernbanestrækningen nord for Aalborg (se nedenunder). Ved fremregningen multipliceres dagens kilometerforbrug med 300 dage

MR-tog:
   588 km   X   300 dage   =   176.400 km

IC3-tog:
1.512 km   X   300 dage   =   453.600 km

Skørping - Lindholm

Desuden findes i dag 33 Nærbanetogafgange fra Skørping station til Lindholm station, og 31 Nærbanetogafgange fra Lindholm station til Skørping station, som bliver til 64 togafgange i alt om dagen. Af dem køres 25 med MR- tog, der tilbageligger 725 km, og 39 togafgange køres med IC3-tog, hvor togene kører 1.131 km om dagen (se nedenunder).

MR-tog:
25   X   29 km   =      725 km

IC3-tog:
39   X   29 km   =   1.131 km

Fremregnet på årsbasis kører på Aalborg – Nærbanestrækningen MR- togene 217.500 km om året, mens IC3- togene kører 339.300 km om året i dag (se nedenunder). 

MR-tog:
   725 km   X   300 dage   =   217.500 km

IC3-tog:
1.131 km   X   300 dage   =   339.300 km

Sammenlagt tilbageligger MR- togene på hele strækningen mellem Skørping station og Hjørring station 394.000 kilometer om året, og IC3- togene 793.000 kilometer om året i dag.

2.4 Brændstofforbrug

I dette afsnit beregnes togenes brændstofforbrug for i dag. Rapporten forudsætter ved brændstofforbrugsberegningen, at materiellet på Skørping – Hjørring strækningen er IC3- og MR- togene, der gennemsnitlig bruger 0,92 - og 0,89 liter Diesel per kilometer [TRM (a), 2006]. 

I forangående afsnit blev kilometerforbruget for MR- togene beregnet. Det fremgik af beregningerne, at de kører 394.000 kilometer om året på hele Skørping – Hjørring strækningen. Ved et forbrug på 0,89 l/km bruger togene 351.000 liter brændstof om året (se beregning nedenunder).

IC3- togenes kilometerforbrug er langt højere end MR- togenes og ligger på 793.000 kilometer om året. Ved et gennemsnitsforbrug på 0,92 l/km bruger togene 730.000 liter Diesel per år for hele strækningen (se beregning nedenunder). 
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Hver liter brændstof (Diesel) koster samfundet ifølge Transport- og Energiministeriets nøgletalskatalog 2,71,- dkr, som er en 2003 - markedspris der er eks. moms og afgift. Da denne pris er på 2003 – basis skal den fremregnes til 2008- niveau. Ved fremregningen bruges nettoprisindekset, som anvendes ved generelle frem- og tilbageskrivninger. Nettoprisindekset steg om gennemsnitlig 2,2 % per år i de sidste 8 år. [TRM (a), 2006] 

Det kan konkluderes at prisen for en liter Diesel-brændstof er 11 % højere i dag (status 2008) end i 2003. En liter Diesel koster dermed præcis 3,- dkr (eks. moms og afgift). 

MR-tog:
394.000 km   X   0,89 l/km   =   351.000 l


351.000 l   X   3,- dkr/l   =   1.052.000,- dkr

IC3-tog:
793.000 km  X   0,92 l/km   =   730.000 l    

730.000 l   X   3,- dkr/l   =   2.189.000,- dkr

Det ses af beregningen ovenfor, at de samfundets omkostninger for brændstof udgør 1.052.000,- dkr for MR-togene, og 2.189.000,- for IC3-togene om året.

Hele strækningens brændstofomkostninger

På hele strækningen mellem Skørping og Hjørring koster togenes brændstofforbrug samfundet i alt 3.241.000,- kroner om året (se nedenunder).

   1.052.000,- dkr

+ 2.189.000,- dkr
                              3.241.000,- dkr 
2.5 Kuldioxidudslip
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Når der forbrændes en liter brændstof (Diesel), så frigives ifølge ITD (International Landevejs Transport) 2,65 kg CO2 til miljøet [ITD, 2008]). Forbrændes årligt 351.000 liter ved MR- togdriften og yderligere 730.000 liter ved IC3-togenes drift, så udslipper togdriften i alt 2.865.000 kg CO2 per år – eller 2.865 tons CO2. (se nedenunder).

351.000 l/år   +   730.000 l/år   =   1.081.000 l/år

1.081.000 l    X        2,65 kg/l   =    2.864.650 kg/år
2.6 Skinner   
Skinnernes tilstand er generelt i dårlig stand på strækningen, som skyldes først og fremmest manglende vedligeholdelse af de til dels over hundrede år gamle skinner. De er meget nedslidte på stort set hele strækningen mellem Lindholm- og Hjørring station. De er mindre robust end andre nyere skinner, som gør at de i langt højere grad er mere følsomt overfor indvirkninger fra miljøet, som eksempelvis høje eller lave temperaturer. Det medfører ofte, at der opstår ujævnheder på skinnerne, der generer togdriften så vidt, at det i den sidste ende ødelægger køreplanen. [Atkins, 2003]

Solkurver

[image: image31.png]


Især i de varme sommermåneder er skinnerne udsat for ekstrem høje temperaturer, som er årsagen for de såkaldte "solkurver", der er årsagen for forsinkelser og aflysninger (se Figur 2.4). I de varme måneder kommer det ofte til aflysninger og forsinkelser mellem klokken 12 og 15, altså der hvor solen står højest. Det indikerer at skinnerne ikke er modstandsdygtige nok overfor høje temperaturer, som er en del af forklaringen for de mange forsinkelser på jernbanen [Banedanmark (a), 2006].


                       Figur 2.4
   Solkurve [Banedanmark, 2006]
Solkurverne er altså en af årsagerne for togenes forsinkelser om sommeren, da de skal reducere hastigheden betydelig når der opdages solkurver. Hastighedsnedsættelserne sker af sikkerhedsmæssige hensyn, da faren for ulykker på jernbanen er større, når skinnerne bølger sig og togene ikke kan køre under optimale omstændigheder. Det betyder, at toget ikke må køre hurtigere end 40 km/t. Hvis toget afspores, skal hastighedsbegrænsningen dæmpe skadens omfang. [Banedanmark (a), 2006]  

Togenes krydsningsmuligheder

Jernbanestrækningen er enkeltsporet mellem Lindholm- og Hjørring station, og det er kun ved stationerne hvor der findes flere end et spor. 

Det indskrænker togenes krydsningsmuligheder meget. Der er derfor kun mulighed for at krydse hinanden på banearealet ved de fire stationer. 

På grund af togenes begrænsede krydsningsmuligheder, er det afgørende for togenes rettidighed at de kan overholde køreplanen, som kræver at de kører så vidt som muligt uden forsinkelser. 

Kører et tog med en forsinkelse, som eksempelvis var udløst på grund af solkurver, udløser denne forsinkelse en kædereaktion, med flere forsinkelser ved andre togsæt til følge. 

Hvis et tog ikke kan overholde køreplanen, så påvirker det alle andre tog, da de må vente på toget ved en af stationerne. Det har flaskehalsproblemer til følge. 

De få krydsningsmuligheder kræver altså, at togene overholder køreplanen, som kun er muligt når skinnerne er vedligeholdt nok. [Atkins, 2003]

Andre miljøindvirkninger

Det er ikke bare varmen, der belaster skinnerne. Miljøindvirkninger som regn, eller fugtighed øger risikoen for længere rejsetider i samme omfang som varmen. 

Skinnernes underlag er ligesom skinnerne selv meget gammelt og nedslidt. Der findes mange huler, som fyldes med vand når det regner. Det gør, at underlaget bliver mindre robust med tiden med ujævnheder som følge. 

Det giver uønskede bump året over, som kan være en fare ved især de høje hastigheder. [Atkins, 2003] 

Nødkøreplaner

På grund af togenes forsinkelser har DSB fundet frem til nødkøreplaner om sommeren, der erstatter de almindelige køreplaner. Måles af Banedanmark usædvanlige mange bump eller solkurver på jernbanestrækningen, træder nødkøreplanen i kraft. Ved nødkøreplanen tages hensyn til togenes lave hastigheder og dens forsinkelser, som indebærer at passagererne må regne med længere rejsetider og at der findes nogle togafgange, der er aflyst. 

I 2006 iværksatte DSB seks nødkøreplaner på strækningen mellem Lindholm station og Hjørring station, enten på grund af varmen (solkurver) eller bump på skinnerne. Kunderne opfatter nødkøreplanen typisk som gene, især dem der rejser langvejs fra. Nødkøreplanen varede gennemsnitligt halvanden uger. [Rose, 2006]
2.7 Signalanlæggenes tilstand

Signal – og sikringsanlæggene skal sørge for både sikkerhed og optimal drift på jernbanen. Det gør de, ved blandt andet at vise advarselssignaler til lokomotivføreren, hvis der er et togsæt der kører for tæt på, eller hvis der findes andre hindringer på banen. For at yde størst mulig sikkerhed - og optimal drift, skal de være i god teknisk stand.

Forældet teknik

På grund af signalanlæggenes alder og nedslidenhed er det kommet til utallige tekniske problemer i årevis. Ofte virker de ikke tilstrækkelig vedligeholdt nok for at tillade optimal og effektiv togdrift.

Det skyldes som nævnt signalanlæggenes manglende vedligeholdelse og deres simple teknik, der til dels stammer fra besættelsestiden [Atkins, 2003].

Afstanden

Udover dette er, afstanden mellem signalanlæggene alt for langt, som gør at togene i tilfælde af en forsinkelse af et forankørende tog bliver for tidligt "alarmeret" at standse, selvom der rent faktisk ikke er fare for en kollision, da afstanden er for langt, men reglerne siger at et tog kun må køre fra det ene signal til det andet. 

Systemet erkender ikke om et tog er meget forsinket eller om et tog kører med få minutters forsinkelse. I det sidstnævnte tilfælde ville det ikke være nødvendigt, at det efterfølgende togsæt standser på strækningen, da der ikke er fare for en kollision. Da signalanlæggene ikke kan styre togtrafikken effektiv nok, kommer det ofte til flaskehalsproblemer på strækningen. [Atkins, 2003] 

2.8 Opsamling

I dag skal årsagen for strækningens hyppige flaskehalsproblemer søges både i  misvedligeholdte skinner og signalanlæggenes gamle teknik. Ved flaskehalsproblemer kører togene uregelmæssigt, som ender med at køreplanen ikke kan overholdes som er en stor gene for kunderne. 

Sammenfattet kan konkluderes, at strækningens flaskehalsproblemer kun skyldes skinnerne og signalanlæggene, men ikke togene som er vedligeholdt og fungerer stort set uden besvær. Materiellets evner er meget oplagte for effektiv og kundevenlig regionaltogdrift, som dog ikke udnyttes i fuld omfang. [Atkins, 2003]

2.9 Busdrift 
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Det er ikke kun toget der yder offentlig transport mellem Aalborg og Hjørring i dag. Der findes to busruter, der kører mellem de to byer, som er regionalbusrute 42/72 og regionalbusrute 74 – markeret i gul (se figur 2.5).

Den sidstnævnte busrute beskrives ikke nærmere, da driftsændringer på jernbanen ikke påvirker busrutens passagertal. 

Der findes udover de to regionalbusruter en del lokale busruter, som rute 44, 45, 645, 218. De kører som Teletaxa, og kører derfor lige efter behov kun omkring Hjørring og Aalborg, med start og stop i enten Hjørring eller Aalborg. De er heller ikke interessante for rapporten, da det anses at mulige

ændringer på skinnenettet og i togdriften, ikke vil medføre konsekvenser for dem. 
2.9.1 Busrute 42/72

Rapporten vil i det følgende koncentrere sig på busrute 42/72, der kører mellem Aalborg og Hjørring (se figur 2.5 og figur 2.6). Det vil være denne busrute, der vil få konsekvenser når jernbanestrækningen oprettes eller togdriften udvides.

Ruten beskrives for både den primære- og den sekundære retning, ligesom det blev gjort for togdriften i forangående afsnit, da efterspørgslen formodes at være forskelligt i begge retninger. 

For rapporten er denne busrute særlig interessant, da den ligger nærmest parallelt til jernbanen med start i Aalborg og ankomst i Hjørring. Hvis det kommer til driftsændringer på jernbanen, vil det påvirke busruten, som giver samfundsøkonomiske        Figur 2.6
Busrute 42/72
ændringer.                                                           [Kilde: Google Earth]

Rute 42/72 (markeret med blå) forsørger især de mindre landsbyer mellem Aalborg og Hjørring strækningen med offentlig trafik. Tilgængeligheden til jernbanenettet er dårligt i en række landsbyer langs strækningen, som gør bussen ofte til det eneste offentlige transportmiddel. Dermed er det folk fra de mindre landsbyer – uden tilgang til tognettet - der får mest glæde af denne busrute.

Aalborg - Hjørring

Busserne kører fra klokken 4:52 om morgen (afgang Aalborg) til klokken 0:53 om natten (ankomst Hjørring). Fra klokken 5:44 (afgang Aalborg) til klokken 20:08 (ankomst Brønderslev) kører busserne i halvtimesdrift. Efter klokken 19:10 afgår busserne timevis frem til klokken 0:53. Halvtimesdriftperioderne er markeret med orange, mens timedriftsperioderne er ikke særskilt markeret i nedenstående køreplan.

Der afgår i alt 36 busser i døgnet fra Aalborg busbanegård i retning mod Hjørring station. Af dem afgår 15 busser til Hjørring
, 15 busser til Tylstrup
, 4 busser til Sulsted
 og 2 busser til Brønderslev
. 

Nedenunder ses køreplanen for rute 42/72 Aalborg – Hjørring, som gælder alle om hverdagen. 

	Aalborg 
	4:52
	5:44
	6:25
	6:47
	7:25
	8:00
	8:30
	9:10
	9:40

	Vestbjerg
	5:11
	6:07
	6:48
	7:10
	7:48
	8:23
	8:53
	9:33
	10:03

	Sulsted
	5:20
	6:17
	6:58
	7:20
	7:58
	8:33
	9:03
	9:43
	10:13

	Tylstrup
	5:29
	6:26
	7:07
	7:29
	8:07
	8:42
	9:12
	9:52
	10:22

	Brønderslev
	5:47
	6:42
	-
	7:47
	-
	9:00
	-
	10:10
	-

	Vrå
	6:07
	7:04
	-
	8:07
	-
	9:20
	-
	10:30
	-

	Hjørring
	6:32
	7:32
	-
	8:32
	-
	9:45
	-
	10:55
	-


	Aalborg
	10:10
	10:40
	11:10
	11:40
	12:10
	12:40
	13:10
	13:40

	Vestbjerg
	10:33
	11:03
	11:33
	12:03
	12:33
	13:03
	13:33
	14:03

	Sulsted
	10:43
	11:22
	11:43
	12:22
	12:43
	13:13
	13:43
	14:13

	Tylstrup
	10:52
	11:33
	11:52
	12:33
	12:52
	13:22
	13:52
	14:22

	Brønderslev
	11:10
	-
	12:10
	-
	13:10
	-
	14:08
	-

	Vrå
	11:30
	-
	12:30
	-
	13:30
	-
	14:30
	-

	Hjørring
	11:55
	-
	12:55
	-
	13:55
	-
	14:55
	-


	Aalborg
	13:55
	14:10
	14:40
	14:55
	15:10
	15:25
	15:40
	15:55

	Vestbjerg
	14:18
	14:33
	15:03
	15:18
	15:33
	15:48
	16:03
	16:18

	Sulsted
	14:28
	14:43
	15:13
	15:28
	15:43
	15:58
	16:13
	16:28

	Tylstrup
	-
	14:52
	15:22
	-
	15:52
	-
	16:22
	-

	Brønderslev
	-
	15:10
	-
	-
	16:10
	-
	-
	-

	Vrå
	-
	15:30
	-
	-
	16:30
	-
	-
	-

	Hjørring
	-
	15:55
	-
	-
	16:55
	-
	-
	-


	Aalborg
	16:10
	16:40
	17:10
	17:40
	18:10
	18:40
	19:10
	20:10

	Vestbjerg
	16:33
	17:03
	17:33
	18:03
	18:33
	19:03
	19:33
	20:33

	Sulsted
	16:43
	17:13
	17:43
	18:13
	18:43
	19:13
	19:43
	20:43

	Tylstrup
	16:52
	17:22
	17:52
	18:22
	18:52
	19:22
	19:52
	20:52

	Brønderslev
	17:10
	-
	18:10
	-
	19:08
	-
	20:08
	21:10

	Vrå
	17:30
	-
	18:30
	-
	-
	-
	-
	21:30

	Hjørring
	17:55
	-
	18:55
	-
	-
	-
	-
	21:55


	Aalborg
	21:10
	22:10
	23:10

	Vestbjerg
	21:33
	22:33
	23:33

	Sulsted
	21:43
	22:43
	23:43

	Tylstrup
	21:52
	22:52
	23:52

	Brønderslev
	-
	-
	0:08

	Vrå
	-
	-
	0:28

	Hjørring
	-
	-
	0:53


Tabel 2.3
Køreplan Aalborg – Hjørring 

[NT (a), 2007]
2.9.2 Passagertal

I det følgende vises påstigertallene for rute 42/72 Aalborg – Hjørring. Påstigertallene er afgrænset efter Kommuner. Det sker af hensyn til passagerfremregningen senere i rapporten. Påstigertallene stammer fra NT`s passagertælling fra mandag den 03. oktober i 2005. 


	
	Påstigere 2005

	Aalborg 
	574

	Brønderslev
	282

	Hjørring
	133

	I alt
	989


Tabel 2.4
NT Påstigertallet
 [NT (b), 2005]
I tabellen ses, at langt de fleste buspassagerer stiger på bussen ved stoppesteder, der ligger i Aalborg Kommune. De færreste påstigere findes ved stoppesteder, der ligger i Hjørring Kommune. I alt stiger 989 passagerer på bussen.

2.9.3 Belægningsgrad

I dette afsnit omhandles bussernes belægningsgrad. Belægningsgraden på busruten giver udsagn vedrørende udnyttelse af bussernes kapacitet. Ved en høj belægningsgrad bruges bussernes pladskapacitet godt op, som påvirker bussernes driftsøkonomi i positiv retning.

Når belægningsgraden derimod er lav, betyder det at bussernes pladskapacitet ikke udnyttes optimalt. En lav belægningsgrad er uønskelig, da det påvirker driftsøkonomien i negativ retning. 

På bussernes primære retning ligger belægningsgraden på 47 %. Ved beregningen forudsættes, at de anvendte regionalbusser har 58 siddepladser og afgår 36 gange i døgnet fra Aalborg mod Hjørring. Passagererne får 2.088 siddepladser om dagen.  Ved målingen i 2005 kørte i alt 989 passagerer i den primære retning. Dermed blev 47 % af pladskapaciteten udnyttet (se beregningen i tabel 2.5 nedenunder).

	Aalborg – Hjørring
	

	Antal siddepladser
	2.088

	Antal brugte siddepladser
	989

	Belægningsgrad
	47 %



Tabel 2.5
Belægningsgrad på primær rute
[NT (b), 2005]
Hjørring – Aalborg

I det følgende oplyses om busrutens sekundære retning, der går fra Hjørring Busterminal til Aalborg Busterminal. Der afgår i alt 34 busser om hverdagen fra enten Tylstrup, Brønderslev eller Hjørring, som kører til Aalborg Busterminal. Blandt dem afgår 14 busser fra Hjørring til Aalborg, 18 busser fra Tylstrup til Aalborg og 2 busser fra Brønderslev til Aalborg. 

Busserne kører hver halve time fra klokken 4:50 (afgang Tylstrup) til klokken 19:46 (ankomst Aalborg). Efter klokken 20:44 (afgang Tylstrup) kører busserne i timedrift frem til klokken 0:04 (ankomst Aalborg). Halvtimesdriftsperioden er igen markeret med orange i køreplanen nedenunder. Fra Hjørring til Aalborg kører busserne dog kun en gang i timen i hele døgnet. Timedriftsperioderne er ikke særskilt markeret i køreplanen nedenunder.

	Hjørring
	-
	-
	-
	-
	6:00
	-
	-
	7:01
	-

	Vrå
	-
	-
	-
	-
	6:22
	-
	-
	7:23
	-

	Brønderslev
	-
	-
	5:37
	-
	6:46
	-
	-
	7:48
	-

	Tylstrup
	4:50
	5:35
	5:53
	6:34
	7:00
	7:02
	7:29
	8:04
	8:34

	Sulsted
	5:00
	5:43
	6:01
	6:42
	-
	7:10
	7:39
	8:12
	8:42

	Vestbjerg
	-
	-
	6:10
	6:51
	-
	7:19
	7:51
	8:21
	8:51

	Aalborg
	5:35
	6:19
	6:35
	7:16
	7:29
	7:44
	8:16
	8:46
	9:16


	Hjørring
	8:01
	-
	9:01
	-
	10:11
	-
	11:11
	-

	Vrå
	8:23
	-
	9:23
	-
	10:23
	-
	11:23
	-

	Brønderslev
	8:48
	-
	9:48
	-
	10:48
	-
	11:48
	-

	Tylstrup
	9:04
	9:34
	10:04
	10:44
	11:04
	11:44
	12:04
	12:44

	Sulsted
	9:12
	9:42
	10:12
	10:52
	11:12
	11:52
	12:12
	12:52

	Vestbjerg
	9:21
	9:51
	10:21
	11:01
	11:21
	12:01
	12:21
	13:01

	Aalborg
	9:46
	10:16
	10:46
	11:26
	11:46
	12:26
	12:46
	13:26


	Hjørring
	12:11
	-
	13:11
	-
	14:11
	-
	15:11
	-

	Vrå
	12:23
	-
	13:23
	-
	14:23
	-
	15:23
	-

	Brønderslev
	12:48
	-
	13:48
	-
	14:48
	-
	15:48
	-

	Tylstrup
	13:04
	13:44
	14:04
	14:44
	15:04
	15:44
	16:04
	16:44

	Sulsted
	13:12
	13:52
	14:12
	14:52
	15:12
	15:52
	16:12
	16:52

	Vestbjerg
	13:21
	14:01
	14:21
	15:01
	15:21
	16:01
	16:21
	17:01

	Aalborg
	13:46
	14:26
	14:46
	15:46
	15:46
	16:46
	16:46
	17:46


	Hjørring
	16:11
	-
	17:11
	-
	18:11
	-
	20:11
	-
	-

	Vrå
	16:23
	-
	17:23
	-
	18:23
	-
	20:23
	-
	-

	Brønderslev
	16:48
	-
	17:48
	-
	18:48
	-
	20:48
	-
	23:08

	Tylstrup
	17:04
	17:44
	18:04
	18:44
	19:04
	20:44
	21:04
	22:14
	23:24

	Sulsted
	17:12
	17:52
	18:12
	18:52
	19:12
	20:52
	21:12
	22:22
	23:32

	Vestbjerg
	17:21
	18:01
	18:21
	19:01
	19:21
	21:01
	21:21
	22:31
	23:41

	Aalborg
	17:46
	18:46
	18:46
	19:46
	19:46
	21:46
	21:46
	22:54
	0:04


Tabel 2.6
Køreplan Hjørring – Aalborg [NT (a), 2007]
2.9.4 Påstigertal

Nedenunder ses i tabel 2.7 en opgørelse af samtlige påstigere der blev registreret i busrutens sekundære retning ved NT`s brugerundersøgelse på mandag den 03. oktober i 2005. Påstigertallene er igen opgjort på Kommuneniveau. Påstigertallet er med 952 påstigere lidt lavere på rutens sekundære retning end omvendt. 


	
	Påstigere 2005      

	Hjørring
	155

	Brønderslev
	119

	Aalborg
	678

	I alt
	952


Tabel 2.7
NT Påstigertallet
 [NT (b), 2005]
Det ses igen, at busserne får de fleste påstigere ved stoppestederne i Aalborg Kommune. Ved stoppestederne i Hjørring Kommune er antallet af dem langt lavere, som muligvis skyldes at de hellere tager toget. 

2.9.5 Belægningsgrad

Belægningsgraden på busrutens sekundære retning er med 48 % cirka den samme som i den primære retning. Beregningsforudsætningerne er, at der afgår 34 busser fra enten Hjørring, Tylstrup eller Brønderslev til Aalborg. Hver regionalbus har 58 siddepladser, det vil sige at der findes en pladskapacitet på 1.972 siddepladser i døgnet. Ved målingen havde busserne i alt 952 passagerer i døgnet (se tabel 2.8).

	Hjørring – Aalborg
	

	Antal siddepladser
	1.972

	Antal brugte siddepladser
	952

	Belægningsgrad
	48 %


Tabel 2.8
Belægningsgrad på sekundær retning [NT (a), 2005]
2.9.6 Bemanding på busruten 

I dette afsnit skal beregnes hvor mange buschauffører strækningen kræver i dag. 

For at nærmere sig dette har rapporten fundet frem til den nedenstående tabel 2.9, hvori det fremgår hver enkel busturs rejsetid (Rejsetid pr. tur), og tidsforbruget for alle ture per døgn (Rejsetid pr. døgn).  

Ved hjælp af tabellen vil rapporten finde frem til rejsetidsforbruget for begge strækninger per dag.

	
	Antal afgange
	Rejsetid pr. tur
	Rejsetid pr.døgn
	
	Antal afgange
	Rejsetid pr. tur
	Rejsetid pr.døgn

	Aal – Hjø
	15
	105 min.
	1.575 min.
	Hjø – Aal
	14
	105 min.
	1.470 min.

	Aal – Tyl
	15
	42 min.
	630 min.
	Tyl – Aal
	18
	42 min.
	756 min.

	Aal – Sul
	4
	33 min.
	132 min.
	Sul – Aal
	-
	-
	-

	Aal – Brø
	2
	58 min.
	116 min.
	Brø – Aal
	2
	58 min.
	116 min.

	Samlet
	36
	-
	2.453 min.
	Samlet
	34
	-
	2.342 min.


Tabel 2.9
Rejsetider [NT (a), 2007]
Bussernes samlede køretid ligger i begge retninger på 4.795 minutter om dagen, som svarer til 80 timer.

Det forudsættes ved beregningen, at buschaufførerne har en arbejdstid på 7,5 timer om dagen, som svarer til 37,5 timer om ugen. Når busserne kører 80 timer om dagen, så er der brug for 11 buschauffører per dag (se nedenfor).

80 timer   /   7,5 timer   =   11 buschauffører

2.9.7 Brændstofforbrug

Dette afsnit skal beregne bussernes brændstofforbrug fra i dag. I dag findes i alt 29 busafgange om dagen fra Aalborg (Kennedy Plads) til Hjørring (Banegårdspladsen) og omvendt. Hver strækning er på 54 km (Krak, 2008), som bliver til 1.566 km om dagen (se nedenunder).

29   X   54 km   =   1.566 km   

Mellem Aalborg (Kennedy Plads) og Tylstrup (Ultvedvej) og omvendt afgår 33 busser om dagen. Hver strækning er på 21 km, som bliver til 693 km i døgnet (se nedenunder).

33   X   21 km   =   693 km 

Der findes 2 busafgange mellem Aalborg (Kennedy Plads) til Sulsted (Elkærvej) og 2 busafgange mellem Sulsted (Elkærvej) og Aalborg (Kennedy Plads), som er 4 busafgange i døgnet. Hver strækning er på 16 km, som bliver til 64 km om dagen (se nedenunder).

4   X   16 km   =   64 km

Mellem Aalborg (Kennedy Plads) og Brønderslev (Banegårdspladsen) afgår 2 busser, mens der afgår yderligere 2 busser mellem Brønderslev (Banegårdspladsen) og Aalborg (Kennedy Plads), som er 4 busafgange i alt om dagen. Hver strækning er på 30 km, som bliver til 120 km i døgnet (se nedenunder).

4   X   30 km   =   120 km

Når kilometerforbruget adderes ved alle busafgange, så kører busserne 2.443 kilometer om dagen (se oversigt nedenfor). Fremregnes tallet på årsbasis – ved at multiplicere tallet med 300 dage – så kører busserne 732.900 kilometer om året (se nedenfor).

+1.566 km

2.443 km   X   300 d 

+   693 km                                   = 732.900 km/ år
+     64 km 

+   120 km

  2.443 km/dag

I gennemsnit kører en regionalbus 4 kilometer per liter (Diesel). Bussernes samlede årlige brændstofforbrug fås ved at dividere ”Antal kilometer per år” med ”Kilometer per liter”. Det fremgår af beregningen, at busserne i dag bruger 183 225 liter Diesel om året (se nedenfor). 

732.900 km/år   /   4 km/l   =   183.225 l/år

Samfundets omkostninger
 De samfundsøkonomiske omkostninger for brændstof ligger på 550.000,- kroner i dag, når busserne årligt bruger 183.225 liter Diesel på busruten ( se nedenunder).

183.225 l/år   X   3,- dkr   =   549.675,- dkr/år
2.9.8 Kuldioxidudslip

Når 183.225 liter Diesel- brændstof forbrændes ved buskørslen per år, så frigives 486 ton kuldioxid til miljøet per år. (se nedenunder)

183.225 l/år   X   2,65 Kg CO2/l   =   485.546 Kg CO2/år

                                                     =   486 ton CO2/år
Kapitel 3. 0-alternativet
0-alternativet er den første af de tre modeller der opstilles for strækningen, for at finde ud af hvilken af dem er den mest hensigtsmæssige model, ud fra samfundsøkonomiske synspunkter.

0-alternativet baserer på strækningens nuværende situation og går ud fra at der ikke ændrer sig noget i hverken togdrift eller teknisk indretning på jernbanestrækningen mellem Lindholm og Hjørring fra 2012 og frem til 2037. Den nuværende situation bibeholdes frem til 2037, og der investeres ikke i forskellige tiltag, der ellers kunne være med til at løfte banen.

3.1 Stationsoversigt

I 0-alternativet bibeholdes stationssituationen fra i dag. Det vil sige, at der hverken bliver stationer nedlagt, eller at der kommer nye stationer til. 

Det har blandt andet til følge, at tilgængeligheden til tognettet vil fortsat være dårlig, da afstanden mellem stationerne er meget lang. Desuden vil stationssituationen fortsat indskrænke fremkommeligheden fra de mindre landsbyer mellem Aalborg og Hjørring.   

Der ændres heller ikke noget ved stationernes indretning, der ellers kunne være med til at fremme stationerne som pendlerstationer, ved eksempelvis at etablere pendlerparkeringspladser.

                       Figur 3.1 Stationsoversigt i 2012



            [Kilde: Google Earth]
3.2 Teknisk indretning

0-alternativet forudsætter, at der ikke ændres noget ved strækningens tekniske indretning frem til 2037. Det betyder, at hverken skinner eller signalanlæggene bliver opgraderet eller udskiftet i alternativet. 

Dermed bibeholdes strækningens tekniske indretning fra i dag frem til 2037.

Da der ikke investeres i strækningen, opstår der ingen yderligere omkostninger for opgradering af skinner og teknisk anlæg. 

3.3 Drift


I 0-alternativet ændres heller ikke noget ved togdriften mellem 2012 og 2037. Driftsforholdene vil være de samme som i dag, da der hverken ændres noget ved togafgangene eller rejsehastigheden på strækningen.  Grunden for, at driften ikke kan ændres er, at strækningens dårlige tilstand ikke tillader ændrede driftsforhold. Skinnerne kunne ikke tåle eksempelvis øget togdrift, da de er nedslidt. Deres kapacitet er i forvejen brugt op og tillader ikke flere togafgange. Signal- og sikringsanlæggene ville være upålideligt hvis eksempelvis togdriften udvides, som ville medføre urettidige tog der ikke kunne overholde køreplanen, jævnfør       afsnit 2.5.  

Det betyder, at der fortsat vil være både time- og halvtimedrift på strækningen i begge retninger. Halvtimedrift vil i 2012 fortsat være i myldretiden, mens togene kører i timedrift uden for myldretiden. 0-alternativets fremtidige køreplan fra 2012 til 2037 vil dermed være identisk med køreplanen fra i dag.   

3.3.1 Brændstofomkostninger

Beregningsforudsætninger

I afsnit 2.4 blev MR- og IC3- togenes årlige kilometerforbrug beregnet for  Lindholm - Hjørring strækningen. Det fremgik af beregningerne, at MR- togene kører 176.000 kilometer om året, og IC3-togene 454.000 kilometer om året.        MR- togenes forbrug ligger på 0,89 l/km, mens IC3- togene bruger 0,92 l/km [TRM (a), 2006].   

Rapporten er kommet frem til, at de samfundsøkonomiske omkostninger for en liter Diesel- brændstof er 3,- dkr i dag (ekskl. moms og afgift) -status 2008, jævnfør afsnit 2.4. Under forudsætning at nettoprisindekset stiger om 2,2 % per år [TRM (a), 2006], vil brændstofprisen for en liter Diesel stige til 3.26,- dkr fremregnet til strækningens åbningsår i 2012. 

MR-tog:
176.000 km   X   0,89 l/km l   =   156.640 l

156.640 l       X   3,26,- dkr/l   =   510.646,- dkr
IC3-tog:
454.000 km   X   0,92 l/km     =   417.680 l

417.680 l       X   3,26,- dkr/l        =   1.361.636,- dkr 

Det ses i ovenstående beregning, at MR- togenes brændstofomkostninger vil ligge på 511.000,- kroner per år. IC3- togene tilbageligger næsten dobbelt så mange kilometer om året og kører ikke lige så langt på literen som MR- toget. Samfundets  brændstofomkostninger for IC3- togene vil med 1.362.000,- kroner om året koste mere end dobbelt så meget end ved MR- togene. 

I alt vil de samfundsøkonomiske omkostninger for brændstof ligge på 1.873.000,- kroner om året i 2012, når begge togtypers brændstofomkostninger sammenligges (se nedenfor).

      511.000,- dkr 

+ 1.362.000,- dkr
   1.873.000,- dkr

3.4 Materiel

I 2009 skal IC4-toget komme på banen, som indsættes i fjerntrafikken mellem Kastrup og Frederikshavn, og vil afløse en stor del af IC3- togparken. Det betyder for rapporten, at alle de nuværende IC3- togafgange vil erstattes af IC4- togene. Det forudsættes i rapporten, at ingen IC3- tog vil være tilbage på strækningen i 2012.

Fra 2012 af vil strækningen betjenes af både de nye IC4-tog og MR-tog. 

På trods af, at der kommer nye togsæt på banen, får passagererne ikke kortere rejsetider, da togdriften ikke ændres.  


Afløsningen af IC3- togene er en overordnet politisk beslutning som vil komme, uanset Lindholm – Hjørring strækningens udvikling. Rapporten vil derfor ikke kigge nærmere på samfundsøkonomiske ændringer når IC3- toget udskiftes med IC4- toget.  Mulige driftsomkostningsændringer vil ikke indgå i rapportens Cost- Benefit- Analyse, da de ikke har nogen relevans i rapportens sammenhæng.    
3.4.1 IC4- tog

Selvom IC4- togenes driftsomkostningsændringer ikke indgår i rapportens CBA`er omhandles togene kort i det følgende. IC4- toget vil på trods af sin moderne teknik bruge mere brændstof end sin forgænger IC3- toget. Samfundets miljøomkostninger belastes langt mere end ved ældre togsæt. 
IC3-lyntogene bruger 0,92 liter per kilometer [TRM (a), 2006], mens det vurderes at IC4-togene vil bruge 1,8 liter per kilometer. IC4-togets brændstofforbrug, men ifølge Ingeniøren og NOAH vil IC4-togets brændstofforbrug være cirka 100 % højere end ved IC3-toget, 

som skyldes togsættenes 

vægt, der er 63 % højere 

end IC3-toggenes vægt [Ingeniøren, 2007]; [NOAH, 2006]. 

IC4-togenes vægt

skyldes ifølge DSB, at 

togene tager mere hensyn til passagerernes komfort, 

da togene hovedsageligt vil bruges af fjernrejsende.             

Men der spiller også aspekter ind, der bestemmer togenes endelige brændstofforbrug. Den afhænger stærk af togenes køremåde, som bestemmes af stationernes afstand, togenes hastighed og skinnernes tilstand, der påvirker togenes rullemodstand. [Backmann Paulsen, 2006] 

IC4- togene bliver nærmere omhandlet i Bilagsrapporten under afsnit 1.7.

Nedenunder ses de vigtigste data for begge fjerntog

Fakta IC3-tog

Fakta IC4-tog 

Vægt: 
97 tons 

Vægt:
160 tons 

Forbrug: 
0,92 liter per km 
Forbrug:
1,8 liter per km






Brændstof: 
Diesel

Brændstoftype:
Diesel

Tabel  3.1
Fakta om IC3- og IC4-togsæt
[NOAH (a), 2007]

Det ses, at IC4- togene kører færre kilometer på literen end IC3- togene, som hovedsagelig skyldes togenes vægt.

Ændrede brændstofforbrugsforhold ved IC4- toget vil medføre, at der frigives mere kuldioxid til miljøet. Dette omhandles i næstfølgende afsnit. , 

3.4.2 IC4-toget som miljøsynder 


Rapporten har lavet en beregning – som ses i Bilag 1.7.1 -  der viser at IC4-togene vil være en dyr forretning for samfundet, da især driften er langt dyrere end ved IC3-togene – på trods af IC4-togenes moderne teknik. 

IC4-togene vil rent faktisk frigive langt mere CO2 og vil bruge mere brændstof end IC3-togene.

IC4-togenes brændstofforbrug vil fra 2009 være nærmest dobbelt så stor end IC3-togenes i dag, og der vil frigives nærmest dobbelt så meget CO2 end i dag. Årsagen for IC4-togenes dårlige brændstofforbrug ligger i togsættenes vægt.  

Differencen mellem det nuværende brændstofforbrug ved IC3-togene og det kommende brændstofforbrug ved IC4-togene vil ligge på 399.000 liter om året, jævnfør 1.7.1 i Bilagsrapporten.  

Stiger brændstofforbruget når IC4-togene indsættes i fjerntrafikken, så øges togenes CO2-udslip naturligvis også. Det årlige CO2-udslip vil stige om 1.057 ton.
399.000 l/år   X   2,65 Kg CO2/l   =   1.057.350 Kg/år


                          =   1.057 ton/år
3.4.3 Passagertal

Det følgende afsnit har til hensigt, at vise passagertalsudviklingen fra åbningsåret i 2012 til 2037. Passagerantalsudviklingen er en af parametrene, der har betydning for strækningens rentabilitet.

Det fremhæves i dette sammenhæng, at passagertalsudviklingen vil være den samme i alle 3 alternativer. Den beregnes ud fra Kommunernes befolkningsudvikling af de 18 til 67 årige. 

Lindholm - Hjørring

I tabellen nedenunder ses, at der i 2004 rejste 2.325.000 passagerer per år på strækningen mellem Lindholm og Frederikshavn og omvendt [Cowi (a), 2005]. Passagertallet blev beregnet på baggrund af DSB` s Vesttælling `04.  

	
	Antal passagerer per år i 2004

	Lindholm – Hjørring
	2.325.000


Tabel 3.2
Passagertal i 2005 [Cowi (a), 2005] 

De ovenstående passagertal er misvisende, fordi der indgår alle passagerer der rejser på Lindholm – Frederikshavn strækningen. Rapporten er dog kun interesseret i passagertallet for Lindholm – Hjørring strækningen, som ikke findes i DSB` s Vesttælling `04. Rapporten antager, at 10 % af togpassagererne kun rejser på Hjørring – Frederikshavn strækningen. De påvirkes ikke af ændringer på Lindholm – Hjørring strækningen og fratrækkes fra det samlede passagertal.                            I Bilagsrapporten findes under afsnit 3.1 en mere detaljeret beregning. 

Det blev beregnet, at 2.189.700 passagerer rejser årligt på Lindholm – Hjørring strækningen i 2004. Det forudsættes ved ovenstående passagertal, at 7.299 togpassagerer rejser dagligt på Lindholm – Hjørring strækningen (se nedenfor). 

7.299   X   300 dage   =   2.189.700 

Passagertallet ovenfor tæller samtlige togpassagerer der rejste på Lindholm – Hjørring strækningens primære og sekundære retning i hele 2004.

Blandt de 7.299 togpassagerer rejser 3.739 togpassagerer på strækningens primære retning (Lindholm – Hjørring), mens 3.560 togpassagerer rejser på strækningens sekundære retning dagligt, se nærmere Bilag/afsnit 3.1. 
Ved DSB` s Vesttælling
 i 2004, blev passagererne blandt andet adspurgt om deres rejseadfærd. I undersøgelsen angiver godt 70 % af passagererne, at de er regionalrejsende togpassagerer
, mens de øvrige 30 % er fjernrejsende
. Ydermere angiver 84 % af strækningens brugere ved DSB`s Vesttælling i 2004, at de er mellem 18 og 67 år gamle, og at de var på vej til eller fra deres uddannelse- eller arbejdsplads [Tetraplan, 2006].

Da passagertallet er fra 2004, skal dette tal fremregnes til både 0-alternativets åbningsåret i 2012 og sit afskrivningstidspunkt i 2037.

3.4.4 Fremregning af togpassagerer

Da 2012 er udgangsdatoen for samtlige beregninger i alle rapportens modeller, skal passagertallet først opgøres på 2012-niveau.

Selvom 0-alternativet ikke kræver ombygninger eller opretninger af hverken skinner og øvrigt baneanlæg, skal påstigerantallet alligevel opgøres for 2012, som sker af hensyn til Cost-Benefit-Analysen, som kræver at parametrene skal være ens for alle modeller, for at sammenligne modellerne bedre, med uforfalskede tal.

Fremregningsmetode

Måden påstigertallet bliver fremregnet på, bygger på befolkningsudviklingen af de 18 til 67 årige i Kommunerne langs jernbanestrækningen (Hjørring, Brønderslev, Aalborg Kommune). Det er ifølge DSB`s brugerundersøgelse, netop dem der er togets kernekundegruppe. I brugerundersøgelsen nævner 84 % af samtlige togpassagerer, at de har arbejde eller uddannelse som deres rejseformål, og at de bruger toget nærmest dagligt for at komme til deres rejsemål. 
Dermed kan konkluderes, at 84 % af samtlige togpassagerer er pendlere, som befinder sig i den erhvervsaktive alder, som ligger mellem 18 og 67. Passagergrundlaget på strækningen vil falde lige med Kommunernes 18 – 67 årige.
3.4.4 Passagertal i 2012

Nedenunder ses i tabel 3.3 det forventede passagertallet i 2012 for strækningen København – Frederikshavn. Måden passagertallet bliver fremregnet på bygger som nævnet på Kommunernes befolkningsudvikling af de 18 til 67 årige. 

I afsnit 1.4.1 blev der allerede nævnt, at befolkningen i de 3 Kommuner langs strækningen (Hjørring, Brønderslev og Aalborg Kommune) vil falde om gennemsnitlig 10,6 % i løbet af 25 år, som svarer til et fald om 0,4 % per år.      

Om 8 år vil befolkningen (18 – 67 år) – og dermed passagerantallet – falde om    3,2 % på hele strækningen. 

Det årlige antal togpassagerer vil i 2012 være på 2.119.630 rejsende, som svarer til et fald om 70.070 rejsende i forhold til 2004 (se tabellen nedenunder).

	
	Antal passagerer per år i 2012

	København – Frederikshavn
	2.119.630


 Tabel 3.3
Passagertal i 2012
3.4.5 Passagertal i 2037
I dette afsnit fremregnes strækningens 2012-passagertal til 2037, hvor projektet skal være afskrevet. Der bruges den samme metode som ved fremregningen af passagergrundlaget til 2012, det vil sige at rapporten går ud fra at passagertalsudviklingen er den samme som udviklingen af de 18 til 67 årige i Kommunerne langs strækningen. 

I afsnit 1.4.1 fremgår det, at befolkningstallet i denne aldersgruppe vil gennemsnitlig falde om 10,6 % i løbet af 25 år. 

Det betyder for strækningens passagergrundlag, at den også vil falde om 10,6 % mellem 2012 til 2037. 

Dette faldt svarer til 224.680 færre togpassagerer i 2037. Strækningens samlede antal togpassagerer vil i 2037 være betydelig lavere end ved åbningsåret i 2012, og vil ligge på godt 1.894.950 togpassagerer per år (se tabellen nedenunder).

	
	Antal passagerer per år i 2037

	København – Frederikshavn
	1.894.950


Tabel 3.4
Passagertal i 2037

3.4.6 Mulige fejlkilder ved fortolkning af data

Rapporten gør opmærksom på, at de fremregnede påstigertal for 2012 og 2037 kan være lidt misvidende. Der bruges kun befolkningsudviklingen af personer i den erhvervsaktive alder – som er med 84 % togets kernekundegruppe – når faktoren skal bestemmes der viser den procentuelle ændring i befolkningsudviklingen. 

Alle andre passagerer, som eksempelvis fritidsrejsende medtages ikke. Dog udgør de alligevel 16 % af togpassagererne, som rapporten ikke tager hensyn til i fremregningen. 

Netop derfor skal man være lidt forbeholdende ved fortolkning af de fremregnede påstigertal for begge retninger, da de reelle tal sandsynligvis afviger en lille smule. 

En anden fejlkilde er, at rapporten regner på hele Kommuner og ikke på stationernes næroplande. Rapporten er godt klar over, at der kan være befolkningsvækst inden for næroplande, som kan give et øget passagerpotentiale – selvom befolkningstallet i Kommunerne som helhed falder.  

3.5 Busdrift


Det forudsættes i 0-alternativet, at regionalbusrute 42/72 fortsætter som den er i dag. Det vil sige, at linieføringen, antal busafgange og materiellet vil ved 0-alternativet være det samme som i dag, jævnfør afsnit 2.8.1. Den nuværende køreplan vil gælde i hele projektets løbetid fra 2012 til 2037, og vil ikke blive redigeret. 

0-alternativet forudsætter fra busselskabet at busrutens køreplan ikke redigeres og busstoppesteder ikke omlægges, i tilfælde af ændrede passagerefterspørgsel i projektets løbetid. 

3.5.1 Passagertal i 2012

Aalborg - Hjørring

I tabel 3.5 nedenunder, fremregnes passagerantallet for busrutens primære retning til 2012-niveau. Fremregningen for buspassagerer sker efter samme princip som ved fremregningen for togpassagerer, det vil sige at den baserer på befolkningsudviklingen af de 18 til 67 årige i de tre Kommuner. Ved passagerfremregningen bruges NT`s egne indhentede passagerdatamateriale fra brugerundersøgelsen i 2005.

	
	Påstigere 2005
	Påstigere 2012
	Ændring

	Aalborg 
	574
	568
	-1,1 %

	Brønderslev
	282
	274
	-2,9 %

	Hjørring
	133
	126
	-4,9 %

	I alt
	989
	968
	-2,1 %


Tabel 3.5
Påstigertal primær retning i 2012  [NT (a), 2005]
I ovenstående tabel 3.5 ses blandt andet, at de fleste passagerer genereres i Aalborg Kommune. Lige så snart busserne kører ind i Hjørring- og Brønderslev Kommune falder passagergrundlaget markant. 

Busruten vil samlet set opleve et passagerfald på 2,1 % i 2012 i forhold til 2005.. På den primære busrute vil i alt 968 passagerer rejse om dagen i 2012. 

Det største passagerfald vil ske i Hjørring Kommune, hvor passagergrundlaget vil falde om næsten 5 %. Det mindste passagerfald vil busruten opleve ved busstoppestederne i Aalborg Kommune, hvor passagergrundlaget kun vil falde      om 1 %. 

3.5.2 Passagertal i 2037

I de tre Kommuner vil befolkningen mellem 18 og 67 år falde yderligere frem til 2037 i forhold til 2012.  

Det vil få indflydelse på passagertallene, som vil falde yderligere om 7,5 % fra 2012 til 2037 (se tabel 3.6 nedenunder).  

	
	Påstigere 2012
	Påstigere 2037
	Ændring

	Aalborg
	568
	545
	-4,1 %

	Brønderslev
	274
	246
	-10,3 %

	Hjørring
	126
	104
	-17,6 %

	I alt
	968
	895
	-7,5 %


Tabel 3.6.
Påstigertal primær retning i 2037  [NT (a), 2005]
Befolkningsfaldet vil medføre at busruten vil opleve det største passagerfald i Hjørring Kommune, fulgt af Brønderslev Kommune hvor busruten vil opleve det næststørste passagerfald. I Aalborg Kommune vil passagertallet igen falde mindst. 

3.5.3 Passagertal i 2012 

Hjørring - Aalborg

Nedenunder ses i tabel 3.7, hvordan passagertallet vil udvikle sig på busrutens sekundære retning frem til 2012. 

Det ses, at busserne igen genererer de fleste passagerer ved stoppestederne i Aalborg Kommune. I Brønderslev- og Hjørring Kommune er passagergrundlaget langt laverer, som muligvis skyldes at bedre tilgang til det øvrige offentlige trafiknet, som eksempelvis tognettet. 

	
	Påstigere 2005
	Påstigere 2012
	Ændring

	Hjørring
	155
	147
	-4,9 %

	Brønderslev
	119
	116
	-2,9 %

	Aalborg
	678
	671
	-1,1 %

	I alt
	952
	934
	-1,9 %


Tabel 3.7
Påstigertal sekundær retning i 2012 [NT (a), 2005]
Busrutens passagertal falder igen mest i Hjørring Kommune, fulgt af Brønderslev Kommune. Det mindste passagerfald vil busruten opleve i Aalborg Kommune (se tabel 3.7 ovenfor).

3.5.4 Passagertal i 2037  

Passagertallet vil falde endnu mere fra 2012 til 2037. Det ses i tabellen nedenunder, at passagertallet vil samlet set falde om 6,9 % fra 2012 til 2037. 

	
	Påstigertal 2012
	Påstigertal 2037
	Ændring

	Hjørring
	147
	122
	-17,3 %

	Brønderslev
	116
	104
	-10,3 %

	Aalborg
	671
	643
	-4,1 %

	I alt
	934
	869
	-6,9 %


Tabel 3.8
Påstigertal sekundær retning i 2037   [NT (a), 2005]
Passagergrundlaget vil reduceres mest i Hjørring Kommune, fulgt af Brønderslev Kommune. I Aalborg Kommune vil passagergrundlaget falde mindst. 

3.5.5 Rejselængde


Der findes ingen oplysninger om passagerernes gennemsnitlige rejsetid på busruten i dag. Rapporten har ikke fået fat i datamateriale, der eksempelvis oplyser brugernes gennemsnitlige zoneantal. Dermed har rapporten ingen mulighed for at regne på passagerernes gennemsnitsrejsetid. 

Rapporten tillader sig at lave nogle antagelser omkring buspassagerernes rejsetid. Det antages, at ingen buspassager kører hele Aalborg – Hjørring busstrækning fra start- til slutpunkt, det vil sige at ingen stiger på ved Aalborg Busterminal og stiger af ved Hjørring Busterminal eller omvendt. De fleste passagerer kører kun nogen af busrutens strækning. Antagelsen begrundes med bussernes lange rejsetid fra Aalborg til Hjørring. De fleste vælger formentlig toget frem for bussen, når de skal rejse mellem de to byer.  Passagererne vil spare megen rejsetid, da toget klarer turen på kun 44 minutter i forhold til 105 minutter ved bussen. Prisen – der ellers er med til at bestemme transportmiddelvalget - spiller i denne sammenhæng ingen rolle, da den er den samme uanset hvilket transportmiddel passagererne kører med. Rejsetiden er det afgørende parameter, der bestemmer transportmiddelvalget.

  

Rapporten antager, at hver passager gennemsnitlig rejser den halve af Aalborg – Hjørring strækningen, som svarer til strækningen fra Aalborg Busterminal til Tylstrup/Ultvedvej, eller fra Hjørring Busterminal til Tylstrup/Ultvedvej. For at køre på Aalborg – Tylstrup strækningen skal passagererne købe et 4 zoner billet. Rejsen tager 42 minutter. 

Buspassagerernes samlede rejsetid

I 2012 kører på busrutens primære retning 968 passagerer om dagen, som er fremregnet til årsbasis 290.000 passagerer. På busrutens sekundære retning kører 934 passagerer om dagen, som stiger til 280.000 passager om året (se nedenunder).

968   X   300 dage   =   290.400 

934   X   300 dage   =   280.200
I alt kører 570.000 buspassagerer på rute 42/72 om året. Under forudsætning, at hver enkel buspassager gennemsnitlig kører 42 minutter med bussen, vil deres samlede rejsetidsforbrug være på 399.000 timer om året ved 0-alternativets åbningsåret i 2012 (se nedenunder).

570.000   X   42 min.   =   23.940.000 min.   

=   399.000 timer/år
Kapitel 4. A-alternativet

I kapitel 4 omhandles rapportens A-alternative, som har til hensigt at oprette skinnerne og signalanlæggene på Lindholm – Hjørring strækningen. Forskellen mellem A-alternativet og 0-alternativet er, at der for første gang investeres i jernbanestrækningen. Skinne- og signalanlæggenes opretning gør A-alternativet som det næstdyreste alternativ blandt de tre opstillede alternativer i rapporten.   

Jernbanestrækningens drift berøres ikke ved A-alternativet og vil være den samme som i 0-alternativet eller i dag. Det betyder at der ikke ændres noget i antal togafgange og busafgange i begge strækningens retninger i forhold til i dag. 

Strækningens opretninger skal være gennemført i 2012, og projektet skal løbe 25 år frem til 2037, hvor den skal være afskrevet. Dermed er løbetiden den samme som ved både 0- og B-alternativet. 

I de næstfølgende afsnit nedenunder beskrives de enkelte tiltag på banenettet og hvad det vil betyde for de samfundsøkonomiske omkostninger som bruges senere ved A-alternativets Cost-Benefit-Analyse..

4.1 Opgradering af skinner 

Opgradering af skinnenettet er et af de tre tiltag i rapportens A-alternative, der skal være med til at løfte banen. 

Den 42 km lange strækning mellem Lindholm og Hjørring skal opgraderes således, at togene kan komme frem uden store besværligheder. Hidtil har gener på skinnenettet, som solkurver og bumper - forårsaget af skinnernes nedslidenhed -, medført at togene kører med forsinkelser. Ved opgraderingen af skinnerne skal undgås, at togene møder på denne slags gener. Opgraderingen skal være med til at fremme rettidigheden og pålideligheden på jernbanestrækningen.

Ydermere har skinnernes opgradering til hensigt, at togene kan køre hurtigere end hidtil, som vil reducere togpassagerernes rejsetid.  

Skinnernes underlag

Ligesom skinnerne, er underlaget også i dårlig tilstand, som blandt andet medfører, at regnvandet samler sig i underlagets huller og destabiliserer strækningen, ved at udhule strækningen. Togene må derfor nedsætte hastigheden, da risikoen for afsporing stiger jo flere huller der findes. Udskiftning af skinnernes underlag er derfor et vigtigt led i hele strækningens opgradering.  

En vurdering af opgraderingsomkostningerne for skinnerne gør sig svært, da der ikke findes fælles nøgletal der prissætter udskiftning af skinner og underlag for eksempelvis en kilometer. Der findes mange faktorer der afgør prisen for skinnernes opgradering. Disse faktorer er meget forskellige fra strækning til strækning, som vanskeliggør en omkostningsvurdering. Rapporten kan ikke regne selv på Lindholm – Hjørring strækningens opgraderingsomkostninger.  

Rapporten har derfor kun mulighed at bruge tal fra tidligere undersøgelser for strækningen foretaget af Banedanmark. 

Banedanmarks sidste analyse af skinnerne på strækningen var i 2004. Ifølge Banedanmark, ligger de økonomiske omkostninger for skinnernes opgradering for den 42 km lange banestrækning på 120.000.000,- kroner (2004-niveau).

I dette beløb indgår både udskiftninger af skinner, krydsspor og skinnernes underlag [Banedanmark (b), 2006].
Fremregnet til strækningens åbningsåret i 2012 stiger prisen for skinnernes opgradering til 141.000.000,- kroner. Ved fremregningen anvendes nettoprisindekset der stiger om 2,2 % per år i gennemsnit [TRM (a), 2006]. Fra 2004 til 2012 stiger prisen således om i alt 17,6 % (se beregningen nedenunder).   

120.000.000,- dkr   X   17,6 %   =   141.120.000,- dkr
4.2 Signalanlæg


A-alternativet forudsætter, at signalanlæggene langs strækningen bliver fuldstændig udskiftet, for at øge kapaciteten på jernbanestrækningen. Ved at etablere et nyt signalanlæg – der svarer til tidens krav – afhjælpes flaskehalsproblemet, der ofte er skyld i strækningens mange togforsinkelser. 

Prissætningen for signalanlægget langs strækningen viste sig at være svært, da der ikke findes tal for signalanlæggets etableringsomkostninger for netop Lindholm – Hjørring strækningen. Hverken DSB eller Banedanmark har aldrig nogensinde undersøgt signalanlæggene langs strækningen nærmere med hensyn til at lave en vurdering af hvad det ville koste at få signalanlæggene udskiftet. Derfor skal rapporten selv finde frem til signalanlæggenes udskiftningsomkostninger.  


Ifølge Banedanmark og Trafikministeriet skal Danmark overveje om at anskaffe sig et helt nyt signalsystem, da omkostningerne på langt sigt er langt højere med de nuværende lappeløsninger. Både politikkerne og fagfolk er enige i, at der skal investeres i et nyt signalanlæg til det ene eller andet tidspunkt. Når pengene er fundet for at få signalanlægget finansieret, så skal det være ERMTS-systemet, som bliver nærmere omhandlet i Bilag 1.5.2. Ifølge Banedanmark vil et nyt signalanlæg koste 14 milliarder kroner (2004-tal) for hele det danske jernbanenet.

4.2.1 Prissætningsmetode

Formålet med det nærværende prissætningsmetodeafsnit er, at rapporten finder frem til et nøgletal der kan bruges for at regne på signalanlæggenes etableringsomkostninger for den 42 km lange Lindholm – Hjørring strækning. Det vælges at dividere det samlede beløb - som signalanlæggene kommer til at koste for hele landet – med skinnenettets samlede strækningslængde, som er på      3.586 km, jævnfør Bilag 1. I beregningen nedenfor ses, at et nyt signalsystem koster 3.900.000 kroner per jernbanekilometer (2004-tal) [Banedanmark (b), 2006]. 

        14.000.000.000,- dkr  /   3.586 km   =   3.904.071,- dkr per km        

Signalanlæggenes pris Lindholm - Hjørring 

For at finde frem til signalanlæggenes etableringsomkostninger for Lindholm – Hjørring strækningen, multipliceres Pris per kilometer med strækningslængden. Etableringen af et nyt signalanlæg koster i 2004-tal 168.000.000,- kroner (se nedenunder)  

        3 904 071,- dkr   X   42 km   =   167.875.053,- dkr    

Fremregnet til A-alternativets åbningsåret i 2012 vil tallet stige til 198.000.000,- kroner. Ved fremregningen bruges nettoprisindekset der ligger på 2,2 % per år i gennemsnit [TRM (a), 2006]. Signalanlæggenes etableringsomkostninger stiger i alt om 17,6 % fra 2004 til 2012 (se nedenunder).

168.000.000,- dkr   X   17,6 %   =   197.568.000,- dkr   

Signalanlæggenes løbetid er 25 år, hvorefter den skal være afskrevet. I dette tidsrum forudsættes det, at der ikke vil forekomme fejl og mangler på signalanlæggene. Der inddrages ingen vedligeholdelsesomkostninger for signalanlæggene, da det forudsættes at det nye signalanlæg holder fejlfrit i hele løbetiden.   

4.3 Rejsetid

Togpassagerernes rejsetid vil på grund af togenes højere hastigheder blive kortere i A-alternativet. De oprettede skinner vil sammen med et nyt signalanlæg tillade højere hastigheder på Lindholm – Hjørring strækningen. Det vurderes, at togene vil kunne øge gennemsnitshastigheden om 25 % på hele strækningen. Det vil medføre, at togpassagerernes rejsetid reduceres om 25 %, som 
Hastigheden vil stige fra 80 km/time til 100 km/time, som er en stigning om 25 %. 

I det første led beregnes rejsetidsbesparelsen, når togenes hastighed gennemsnitlig øges om 25 %.

I dag skal togpassagererne gennemsnitlig rejse 36 minutter fra Lindholm til Hjørring og omvendt. Togpassagerernes rejsetid vil reduceres om 9 minutter. Togpassagererne vil kun bruge 27 minutter per tur i rapportens A-alternative.

36 min. /100   X   25   =   9 min. 

Rejsetidsbesparelser

I afsnit 3.4.4 blev fremregnet, at der rejser i alt 2.119.630 togpassagerer på strækningen mellem Lindholm og Hjørring og omvendt i 2012. 

Når samtlige togpassagerer på strækningen vil rejse 27 minutter per strækning i 2012, mod 36 minutter per strækning i dag, svarer det til en tidsbesparelse på 317.945 timer om året. (se tabel 4.1 nedenunder).

Rejsetid i 2012:
2.119.630 pers.   X   27 min.   =   57.230.010 min.   =   953.833 t

Rejsetid i dag:
2.119.630 pers.   X   36 min.   =   76.306.680 min.   =   1.271.778 t

Besparelse:
317.945 timer/år

Tabel 4.1
Togpassagerernes tidsbesparelser
4.4 Sammenfatning

Det sammenfattes, at skinnernes opgradering vil koste 141.000.000,- kroner og etablering af nyt signalanlæg vil koste 198.000.000,- kroner i 2012. Begge delprojekter skal være afskrevet i løbet af 25 år.. 

De høje investeringer vil til gengæld medføre samfundsøkonomisk nytte. Togpassagererne vil får kortere rejsetider på hele Lindholm – Hjørring strækningen.  

Nedenunder ses en oversigt om de enkelte tiltags økonomiske omkostninger ved A-alternativet.   

	Cost
	
	Benefit
	

	Skinnernes opgradering
	141.000.000,-
	Rejsetidsbesparelse  
	317.945 timer

	Signalanlæg
	198.000.000,-
	
	


Tabel 4.2
Kapitel 5. B-alternativet

I rapportens femte kapitel omhandles B-alternativet, hvor der findes væsentlige ændringer på strækningen i forhold til 0- og A-alternativerne. B-alternativet går ud på, at Aalborg Nærbane – der hidtil kun kører mellem Skørping og Lindholm –  udvides til Hjørring fra 2012 af. Dermed vil Aalborg - Nærbanerne køre på hele Skørping - Hjørring strækningen.               


Den markanteste ændring ved B-alternativet i forhold til de to andre alternativer er, at togdriften på strækningen mellem Lindholm og Hjørring udvides fra timedrift til halvtimedrift i hele dagen. Der findes i forvejen halvtimedrift på strækningen, dog kun i myldretiden. Togdriftsændringen i B-alternativet vil især gavne passagererne der rejser udenfor myldretiden, da der vil indføres halvtimedrift i perioderne udenfor myldretiden. Togdriften udenfor myldretiden øges om 100 % i forhold til i dag.

B-alternativets togdrift giver passagererne således mulighed for at køre fra Skørping til Hjørring i det samme togsæt. Dermed slipper passagerne for omstigning ved Lindholm station, som vil reducere deres rejsetid. 


B-alternativet er det dyreste alternativ sammenlignet med de to andre. Det begrundes med B-alternativets indsatsområder, der er meget bredere og omkostningsfuldere end ved de to andre alternativer. 

Der investeres i energisparsommere togsæt, der afløser de gamle MR- togsæt, og der etableres tre nye nærbanestationer, der skal forbedre nærbanetogenes tilgængelighed. Samtlige tiltag skal være med til at afhjælpe det tidligere omtalte flaskehalsproblem ved at fremme kapaciteten på strækningen. 

Det overordnede målsætning er, at der opstår en ”win - win” - situation, hvor både den enkelte og samfundet som helhed får mest mulige gevinster ud af projektet. Det kan kun lade sig gøre, når samfundets investeringer giver et positivt økonomisk afkast allerede ved åbningsåret i 2012.   

5.1 Tog

Aalborg - Nærbane kører i dag kun mellem Skørping- og Lindholm station. Som allerede nævnt, er Lindholm station den nuværende Aalborg – Nærbanens slutstation. Det betyder at al togtrafik syd for stationen foregår i halvtimesdrift og togdrift nord for stationen foregår i timedrift (se figur 5.1). Denne grænse skal ved B-alternativet brydes således, at Nærbanetogene fortsætter med at køre i halvtimedrift til Hjørring station. Det betyder for passagererne at de kan køre i det samme togsæt fra Skørping- til Hjørring station.



Figur 5.1 Den kommende Aalborg-Nærbane strækning [Kilde: Google Earth]  
”Desiro”- tog
Ved Aalborg - Nærbanens udvidelse forudsættes det, at de gamle MR- regionaltog afløses af de nyere ”Desiro”-togsæt. Det gælder både på den nuværende Aalborg – Nærbane strækning og den udvidede Lindholm – Hjørring strækning. Det betyder, at ”Desiro”-togsættene vil køre på hele den kommende Nærbanestrækning mellem Skørping og Hjørring.

Der vil være brug for 3 nye togsæt af typen ”Desiro” fra Siemens AG. Rapporten vælger dette togsæt, da den blev anbefalet og afprøvet af DSB der kun har gode erfaringer med togsættet. De siger, at ”Desiro”- togene kommer bedst passagerernes ønsker med hensyn til komfort i         Figur 5.2 ”Desiro”- togsæt [Foto: Rene Strandbygård]
møde, og at togene kører 

meget økonomisk [DSB (d), 2006]. 

Desuden blev togene allerede afprøvet på Skagen - banen, hvor det viste sig, at togene var meget oplagt for regionaltogdrift, der blandt andet er kendetegnet af korte stationsafstande. Et højere stationsudbud går ofte over rejsetiden, der bliver forlænget - da togene standser oftere på turen. ”Disero”-togene har høj accelerationsevne, som gør at de kan standse oftere end et almindeligt regionaltog, uden at forlænge rejsetiden, da togene indhenter den tabte rejsetid ved at accelerere og køre hurtigere end de øvrige regionaltog. Derfor bibeholdes rejsetiden på strækningen Lindholm – Hjørring, på trods af de kommende nærbanestationer i Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup. 

IC4- tog

Det forudsættes ved B-alternativet, at de nuværende IC3-tog allerede er udskiftet med de nyere IC4- tog ved åbningsåret i 2012. Det forudsættes, at ingen IC3- tog vil være tilbage i 2012 når den udvidede nærbanestrækning indvies. Udskiftningen af IC3- togene er en politisk beslutning der sker som et led i at udskifte alle gamle regionaltogsæt, som IC3`en er en del af. Denne beslutning er allerede besluttet og vil ske uanset hvad der sker på rapportens strækning. Udskiftningen af IC3-togene har ingen tilknytning til rapportens Nærbane – udvidelsesprojekt, da den vil ske uanset hvad der sker på strækningen. IC4- togenes betydning for samfundsøkonomien undersøges derfor ikke i nærværende  

5.1.1 Køreplan Skørping – Hjørring

Nedenunder ses køreplanen for den kommende Aalborg - Nærbane Skørping – Hjørring, der gælder fra 2012.

	Skørping
	5.01
	5.15
	6.12
	6.55
	7.12
	7.34
	8.01
	8.34
	9.12
	9.34
	10.12

	Støvring
	5.06
	5.20
	6.17
	7.00
	7.17
	7.43
	8.06
	8.39
	9.17
	9.39
	10.17

	Svenstrup
	5.11
	5.25
	6.22
	7.05
	7.22
	7.48
	8.11
	8.44
	9.22
	9.44
	10.22

	Skalborg
	5.16
	5.30
	6.27
	7.10
	7.27
	7.53
	8.18
	8.51
	9.30
	9.51
	10.30

	Aalborg
	5.22
	5.33
	6.30
	7.13
	7.30
	7.56
	8.24
	8.57
	9.35
	9.57
	10.35

	Vestby
	5.26
	5.35
	6.32
	7.15
	7.32
	7.58
	8.26
	8.59
	9.37
	9.59
	10.37

	Lindholm
	5.30
	5.39
	6.36
	7.19
	7.36
	8.02
	8.30
	9.03
	9.41
	10.03
	10.41

	Vestbjerg
	5.36
	5.45
	6.42
	7.25
	7.42
	8.08
	8.36
	9.09
	9.47
	10.09
	10.47

	Sulsted
	5.39
	5.48
	6.45
	7.28
	7.45
	8.11
	8.39
	9.12
	9.50
	10.12
	10.50

	Tylstrup
	5.42
	5.51
	6.48
	7.31
	7.48
	8.14
	8.42
	9.15
	9.53
	10.15
	10.53

	Brønderslev
	5.46
	5.57
	6.54
	7.37
	7.52
	8.18
	8.46
	9.19
	9.57
	10.19
	10.57

	Vrå
	5.57
	6.08
	7.05
	7.48
	8.03
	8.29
	8.57
	9.30
	10.08
	10.30
	11.08

	Hjørring
	6.07
	6.21
	7.18
	8.01
	8.18
	8.40
	9.07
	9.40
	10.18
	10.40
	11.18


	Skørping
	10.34
	11.12
	11.34
	12.12
	12.34
	13.12
	13.34
	14.12
	14.34

	Støvring
	10.39
	11.17
	11.39
	12.17
	12.39
	13.17
	13.39
	14.17
	14.39

	Svenstrup
	10.44
	11.22
	11.44
	12.22
	12.44
	13.22
	13.44
	14.22
	14.44

	Skalborg
	10.51
	11.30
	11.51
	12.30
	12.51
	13.30
	13.51
	14.30
	14.51

	Aalborg
	10.57
	11.35
	11.57
	12.35
	12.57
	13.35
	13.57
	14.35
	14.57

	Vestby
	10.59
	11.37
	11.59
	12.37
	12.59
	13.37
	13.59
	14.37
	14.59

	Lindholm
	11.03
	11.41
	12.03
	12.41
	13.03
	13.41
	14.03
	14.41
	15.03

	Vestbjerg
	11.09
	11.47
	12.09
	12.47
	13.09
	13.47
	14.09
	14.47
	15.09

	Sulsted
	11.12
	11.50
	12.12
	12.50
	13.12
	13.50
	14.12
	14.50
	15.12

	Tylstrup
	11.15
	11.53
	12.15
	12.53
	13.15
	13.53
	14.15
	14.53
	15.15

	Brønderslev
	11.19
	11.57
	12.19
	12.57
	13.19
	13.57
	14.19
	14.57
	15.19

	Vrå
	11.30
	12.08
	12.30
	13.08
	13.30
	14.08
	14.30
	15.08
	15.30

	Hjørring
	11.40
	12.18
	12.40
	13.18
	13.40
	14.18
	14.40
	15.18
	15.40


	Skørping
	15.12
	15.34
	16.12
	16.34
	17.12
	17.34
	18.12
	18.34
	19.12
	19.34

	Støvring
	15.17
	15.39
	16.17
	16.39
	17.17
	17.39
	18.17
	18.39
	19.17
	19.39

	Svenstrup
	15.22
	15.44
	16.22
	16.44
	17.22
	17.44
	18.22
	18.44
	19.22
	19.44

	Skalborg
	15.30
	15.51
	16.30
	16.51
	17.30
	17.51
	18.30
	18.51
	19.30
	19.51

	Aalborg
	15.35
	15.57
	16.35
	16.57
	17.35
	17.57
	18.35
	18.57
	19.35
	19.57

	Vestby
	15.37
	15.59
	16.37
	16.59
	17.37
	17.59
	18.37
	18.59
	19.37
	19.59

	Lindholm
	15.41
	16.03
	16.41
	17.03
	17.41
	18.03
	18.41
	19.03
	19.41
	20.03

	Vestbjerg
	15.47
	16.09
	16.47
	17.09
	17.47
	18.09
	18.47
	19.09
	19.47
	20.09

	Sulsted
	15.50
	16.12
	16.50
	17.12
	17.50
	18.12
	18.50
	19.12
	19.50
	20.12

	Tylstrup
	15.53
	16.15
	16.53
	17.15
	17.53
	18.15
	18.53
	19.15
	19.53
	20.15

	Brønderslev
	15.57
	16.19
	16.57
	17.19
	17.57
	18.19
	18.57
	19.19
	19.57
	20.19

	Vrå
	16.08
	16.30
	17.08
	17.30
	18.08
	18.30
	19.08
	19.30
	20.08
	20.30

	Hjørring
	16.18
	16.40
	17.18
	17.40
	18.18
	18.40
	19.18
	19.40
	20.18
	20.40


	Skørping
	20.12
	20.34
	21.12
	21.34
	22.12
	22.34

	Støvring
	20.17
	20.39
	21.17
	21.39
	22.17
	22.39

	Svenstrup
	20.22
	20.44
	21.22
	21.44
	22.22
	22.44

	Skalborg
	20.30
	20.51
	21.30
	21.51
	22.30
	22.51

	Aalborg
	20.35
	20.57
	21.35
	21.57
	22.35
	22.57

	Vestby
	20.37
	20.59
	21.37
	21.59
	22.37
	22.59

	Lindholm
	20.41
	21.03
	21.41
	22.03
	22.41
	23.03

	Vestbjerg
	20.47
	21.09
	21.47
	22.09
	22.47
	23.09

	Sulsted
	20.50
	21.12
	21.50
	22.12
	22.50
	23.12

	Tylstrup
	20.53
	21.15
	21.53
	22.15
	22.53
	23.15

	Brønderslev
	20.57
	21.19
	21.57
	22.19
	22.57
	23.19

	Vrå
	21.08
	21.30
	22.08
	22.30
	23.08
	23.30

	Hjørring
	21.18
	21.40
	22.18
	22.40
	23.18
	23.40


Tabel 5.1
Køreplan Skørping – Hjørring strækningen i 2012
I køreplanen ovenfor ses, at der vil være halvtimesdrift fra klokken 5:01 om morgen til klokken 23:40 om natten på strækningens primære retning. 

I 2012 findes i alt 36 togafgange fra Aalborg til Hjørring, som er 11 togafgange mere end i dag, jævnfør afsnit 2.3.3. Rejsetiden på strækningen er med 44 minutter den samme som i dag.  

De tyk markerede togafgange viser ”Desiro”- togene, mens IC4-togene ikke er særskilt fremhævet i ovenstående køreplan. 

På Skørping – Lindholm strækningen vil der som følge af Nærbaneudvidelsen mod Hjørring komme 3 nye togafgange til strækningen sammenlignet med i dag. Togenes rejsetid vil ligge på 36 minutter for at rejse fra Lindholm til Hjørring.

5.1.2 Køreplan Hjørring - Skørping

For strækningens sekundær retning har rapporten fundet frem til følgende køreplan:

	Hjørring
	4.51
	5.11
	5:29
	5.52
	6.24
	6.52
	7.24
	7.52
	8.24
	9.11
	9.29

	Vrå
	5.02
	5.22
	5.40
	6.03
	6.35
	7.03
	7.35
	8.03
	8.35
	9.22
	9.40

	Brønderslev
	5.13
	5.33
	5.51
	6.14
	6.46
	7.14
	7.46
	8.14
	8.46
	9.33
	9.51

	Tylstrup
	5.17
	5.37
	5.55
	6.18
	6.50
	7.18
	7.50
	8.18
	8.50
	9.37
	9.55

	Sulsted
	5.20
	5.40
	5.58
	6.21
	6.53
	7.21
	7.53
	8.21
	8.53
	9.40
	9.58

	Vestbjerg
	5.23
	5.43
	6.01
	6.24
	6.56
	7.24
	7.56
	8.24
	8.56
	9.43
	10.01

	Lindholm
	5.29
	5.49
	6.07
	6.30
	7.02
	7.30
	8.02
	8.30
	9.02
	9.49
	10.07

	Vestby
	5.33
	5.53
	6.11
	6.34
	7.06
	7.34
	8.06
	8.34
	9.06
	9.53
	10.11

	Aalborg
	5.35
	5.55
	6.13
	6.36
	7.08
	7.36
	8.08
	8.36
	9.08
	9.55
	10.13

	Skalborg
	5.40
	6.00
	6.18
	6.41
	7.13
	7.41
	8.13
	8.41
	9.13
	10.00
	10.18

	Svenstrup
	5.48
	6.08
	6.26
	6.49
	7.21
	7.49
	8.21
	8.49
	9.21
	10.08
	10.26

	Støvring
	5.52
	6.12
	6.30
	6.53
	7.25
	7.53
	8.25
	8.53
	9.25
	10.12
	10.30

	Skørping
	5.57
	6.17
	6.35
	6.58
	7.30
	7.58
	8.30
	8.58
	9.30
	10.17
	10.35


	Hjørring
	10.11
	10.29
	11.11
	11.29
	12.11
	12.29
	13.11
	13.29
	14.11
	14.29

	Vrå
	10.22
	10.40
	11.22
	11.40
	12.12
	12.40
	13.22
	13.40
	14.22
	14.40

	Brønderslev
	10.33
	10.51
	11.33
	11.51
	12.33
	12.51
	13.33
	13.51
	14.33
	14.51

	Tylstrup
	10.37
	10.55
	11.37
	11.55
	12.37
	12.55
	13.37
	13.55
	14.37
	14.55

	Sulsted
	10.40
	10.58
	11.40
	11.58
	12.40
	12.58
	13.40
	13.58
	14.40
	14.58

	Vestbjerg
	10.43
	11.01
	11.43
	12.01
	12.43
	13.01
	13.43
	14.01
	14.43
	15.01

	Lindholm
	10.49
	11.07
	11.49
	12.07
	12.49
	13.07
	13.49
	14.07
	14.49
	15.06

	Vestby
	10.53
	11.11
	11.53
	12.11
	12.53
	13.11
	13.53
	14.11
	14.53
	15.10

	Aalborg
	10.55
	11.13
	11.55
	12.13
	12.55
	13.13
	13.55
	14.13
	14.55
	15.12

	Skalborg
	11.00
	11.18
	12.00
	12.18
	13.00
	13.18
	14.00
	14.18
	15.00
	15.17

	Svenstrup
	11.08
	11.26
	12.08
	12.26
	13.08
	13.26
	14.08
	14.26
	15.08
	15.25

	Støvring
	11.12
	11.30
	12.12
	12.30
	13.12
	13.30
	14.12
	14.30
	15.12
	15.29

	Skørping
	11.17
	11.35
	12.17
	12.35
	13.17
	13.35
	14.17
	14.35
	15.17
	15.34


	Hjørring
	15.11
	15.29
	16.11
	16.29
	17.11
	17.29
	18.11
	18.29
	19.11
	19.29

	Vrå
	15.22
	15.40
	16.22
	16.40
	17.22
	17.40
	18.22
	18.40
	19.22
	19.40

	Brønderslev
	15.33
	15.51
	16.33
	16.51
	17.33
	17.51
	18.33
	18.51
	19.33
	19.51

	Tylstrup
	15.37
	15.55
	16.37
	16.55
	17.37
	17.55
	18.37
	18.55
	19.37
	19.55

	Sulsted
	15.40
	15.58
	16.40
	16.58
	17.40
	17.58
	18.40
	18.58
	19.40
	19.58

	Vestbjerg
	15.43
	16.01
	16.43
	17.01
	17.43
	18.01
	18.43
	19.01
	19.43
	20.01

	Lindholm
	15.49
	16.06
	16.49
	17.06
	17.49
	18.06
	18.49
	19.06
	19.49
	20.06

	Vestby
	15.53
	16.10
	16.53
	17.10
	17.53
	18.10
	18.53
	19.10
	19.53
	20.10

	Aalborg
	15.55
	16.12
	16.55
	17.12
	17.55
	18.12
	18.55
	19.12
	19.55
	20.12

	Skalborg
	16.00
	16.17
	17.00
	17.17
	18.00
	18.17
	19.00
	19.17
	20.00
	20.17

	Svenstrup
	16.08
	16.25
	17.08
	17.25
	18.08
	18.25
	19.08
	19.25
	20.08
	20.25

	Støvring
	16.12
	16.29
	17.12
	17.29
	18.12
	18.29
	19.12
	19.29
	20.12
	20.29

	Skørping
	16.17
	16.34
	17.17
	17.34
	18.17
	18.34
	19.17
	19.34
	20.17
	20.34


	Hjørring
	20.11
	20.29
	21.11
	21.29
	22.11
	22.29
	23.11
	23.39

	Vrå
	20.22
	20.40
	21.22
	21.40
	22.22
	22.40
	23.22
	23.40

	Brønderslev
	20.33
	20.51
	21.33
	21.51
	22.33
	22.51
	23.33
	23.51

	Tylstrup
	20.37
	20.55
	21.37
	21.55
	22.37
	22.55
	23.37
	23.55

	Sulsted
	20.40
	20.58
	21.40
	21.58
	22.40
	22.58
	23.40
	23.58

	Vestbjerg
	20.43
	21.01
	21.43
	22.01
	22.43
	23.01
	23.43
	00.01

	Lindholm
	20.49
	21.06
	21.49
	22.06
	22.49
	23.06
	23.49
	00.06

	Vestby
	20.53
	21.10
	21.53
	22.10
	22.53
	23.10
	23.53
	00.10

	Aalborg
	20.55
	21.12
	21.55
	22.12
	22.55
	23.12
	23.55
	00.12

	Skalborg
	21.00
	21.17
	22.00
	22.17
	23.00
	23.17
	00.00
	00.17

	Svenstrup
	21.08
	21.25
	22.08
	22.25
	23.08
	23.25
	00.08
	00.25

	Støvring
	21.12
	21.29
	22.12
	22.29
	23.12
	23.29
	00.12
	00.29

	Skørping
	21.17
	21.34
	22.17
	22.34
	23.17
	23.34
	00.17
	00.34


Tabel 5.2
Køreplan Hjørring – Skørping strækningen i 2012
Nærbanetogene vil køre i halvtimesdrift fra klokken 4:51 om morgen til klokken 00:34 om natten. De tyk markerede togafgange viser igen ”Desiro”- togene, mens IC3-togene ikke er fremhævet i ovenstående køreplan. 

I 2012 afgår i alt 39 tog fra Hjørring til Lindholm, som er 14 togafgange mere end i dag, jævnfør afsnit 2.3.3. På Lindholm – Skørping strækningen findes - sammenlignet med i dag - 8 nye togafgange i 2012. Den samlede rejsetid fra Hjørring til Skørping vil i den sekundære retning være den samme som ved den primære retning.

5.1.3 Sammenfatning


Det sammenfattes, at der ved B-alternativet vil komme 25 nye togafgange på Aalborg – Hjørring strækningen, og 11 nye togafgange på Skørping – Lindholm strækningen sammenlignet med i dag. Materiellet ved de nye togafgange er kun ”Desiro”- togene.  

De tre nye nærbanestrationer i Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup (markeret med orange i køreplanen) vil ikke reducere togenes rejsetid i forhold til dag, selvom togene skal standse oftere. Det forudsættes, at ”Desiro”- togenes gode accelerationsevne kan indhente den ”tabte” tid, som gør det muligt at togene vil køre med den samme gennemsnitshastighed som i dag. 

I forhold til i dag stiger togenes samlede driftstid om 1.230 minutter – eller 21 timer.

Forudsætningen for den beregnede merdriftstid er, at rejsetiden mellem Lindholm og Hjørring ligger på 36 minutter, mens den ligger på 30 minutter mellem Skørping og Lindholm (se beregningen i tabellen nedenunder). 

	
	Antal Afgange
	Rejsetid
	I alt

	Lin – Hjø
	25
	36 min.
	900 min.

	Skø – Lin
	11
	30 min.
	330 min.

	Samlet
	
	1 time 06 min
	1.230 min.


Tabel 5.3
Merdriftstid ved den kommende Nærbane
5.2 Nærbanetogsystemer


I B-alternativet etableres 3 Nærbanetogsystemer, som ses i tabellen nedenunder. De 3 Nærbanetogsystemer vil kræve 3 nye Nærbanetog der kører mellem Skørping og Hjørring. Rejsetiden vil ligge på 1 time og 6 minutter per tur. 

Togene vil køre i et lukket system, det vil sige at de altid kører frem og tilbage mellem Skørping og Hjørring. Togene hat depot i både Skørping (A) og Hjørring (B). 

	
	System 1
	System 2
	
	System 3

	Afgang B
	-
	5:29
	Afgang A
	5:15

	Ankomst A
	-
	6:35
	Ankomst B
	6:21

	Afgang A
	06:12
	07:12
	Afgang B
	06:24

	Ankomst B
	07:18
	08:18
	Ankomst A
	07:30

	Afgang B
	07:24
	08:24
	Afgang A
	08:01

	Ankomst A
	08:30
	09:30
	Ankomst B
	09:07

	Afgang A
	09:12
	10:12
	Afgang B
	09:29

	Ankomst B
	10:18
	11:18
	Ankomst A
	10:35

	Afgang B
	10:29
	11:29
	Afgang A
	11:12

	Ankomst A
	11:35
	12:35
	Ankomst B
	12:18

	Afgang A
	12:12
	13:12
	Afgang B
	12:29

	Ankomst B
	13:18
	14:18
	Ankomst A
	13:35

	Afgang B
	13:29
	14:29
	Afgang A
	14:12

	Ankomst A
	14:35
	15:35
	Ankomst B
	15:18

	Afgang A
	15:12
	16:12
	Afgang B
	15:29

	Ankomst B
	16:18
	17:18
	Ankomst A
	16:35

	Afgang B
	16:29
	17:29
	Afgang A
	17:12

	Ankomst A
	17:35
	18:35
	Ankomst B
	18:18

	Afgang A
	18:12
	19:12
	Afgang B
	18:29

	Ankomst B
	19:18
	20:18
	Ankomst A
	19:35

	Afgang B
	19:29
	20:29
	Afgang A
	20:12

	Ankomst A
	20:35
	21:35
	Ankomst B
	21:18

	Afgang A
	21:12
	22:12
	Afgang B
	21:29

	Ankomst B
	22:18
	23:18
	Ankomst A
	22:35

	Afgang B
	22:29
	23:29
	
	

	Ankomst A
	23:35
	00:35
	
	


Tabel 5.4
Nærbanetogsystemer


Forklaring: A – Skørping

                    B - Hjørring

Nærbanetogsystem 1 har depot i Skørping (A) og starter klokken 6:12 om morgen med at køre mod Hjørring (B), hvor den ankommer klokken 7:18. Her vil toget holde  i 6 minutter, hvorefter den fortsætter med at køre tilbage mod Skørping, hvor den ankommer klokken 8:30. Her skal toget holde en 42 minutter lang pause, hvorefter den fortsætter med at køre mod Hjørring klokken 9:12.  

Nærbanetogsystem 2 har depot i Hjørring (B) og afgår for første gang klokken 5:29 om morgen til Skørping (A), som nås efter 1 time og 6 minutter - klokken 6:35. 

Ved Skørping station vil toget opholde sig i 37 minutter, inden den kører tilbage mod Hjørring klokken 7:12. 

Turen tilbage til Hjørring vil igen vare 1 time og 6 minutter, som nås klokken 8:18.

I Hjørring holder toget en kort pause – det tager kun 6 minutter inden toget fortsætter sin tur til Skørping igen.

Nærbanetogsysytem 3 har depot i Skørping og det første tog afgår klokken 5:15 med at køre til Hjørring, hvor toget ankommer klokken 6:21. 

Ved Hjørring station holder toget en kun 3 minutters pause, og kører tilbage mod 

Skørping klokken 6:24, som nås efter 1 time og 6 minutter - klokken 7:30. Her vil toget holde en 31 minutters pause inden den kører til Hjørring igen.     

5.2.1 Udvidelse til Arden station

Rapporten gør opmærksom på, at tiden for de lange pauser ved Skørping station også kunne bruges til at køre videre til Arden (se figur 5.3), da der er tid nok for det. . Togene kunne teoretisk set køre helt ned til Arden station, da tiden er tilstrækkelig nok, for at fortsætte turen fra Skørping til Arden, som ligger 6 minutter væk. Togene ville maksimalt bruge 17 minutter for at køre til Arden og tilbage - inklusive 5 minutter ophold ved Arden station [DSB (c), 2006]. Dermed kunne Arden også få glæde af Nærbanen.


Cirka 15 kilometer syd for Arden station ligger Hobro station, som ligger for langt væk fra Arden og ikke kunne betjenes af Nærbanen. Rejsetidsafstanden er på 13 minutter fra Arden station til Hobro station. Det vil betyde, at togene ville bruge 31 minutter for at køre mellem Hobro og Arden inklusive 5 minutter ophold i Hobro. På hele Hobro – Skørping strækningen ville togene bruge 43 minutter for begge retninger. Det ville betyde at køreplanen ikke kunne overholdes. 

5.3 Grafisk køreplan

For at gennemskue B-alternativets køreplan, har rapporten fundet frem til en grafisk køreplan, som ses nedenunder. I den visuelle køreplan ses alle togsystemer, både Nærbanetogene (”Desiro”- tog) og fjerntogene (IC4- tog), som vises i lysegrøn og grøn.  


Figur 5.4 Grafisk køreplan tog
I køreplanen fremgår det, at Nærbanetogene har længere ophold ved både Skørping og Hjørring station, mens der ikke findes længere standsningstider mellem de to destinationer. Opholdstiderne skal bruges til togenes klargøring og afløsning af personale.

5.3.1 Bemanding

I det følgende vil rapporten beregne hvor meget personale de yderligere togafgange på jernbanestrækningen vil kræve. 

I forhold til i dag vil B-alternativet kræve 25 togafgange mere mellem Aalborg og Hjørring, og 11 togafgange mere mellem Skørping og Aalborg.

Det forudsættes ved beregningen, at en tur fra Lindholm til Hjørring vil vare 36 minutter, mens en tur mellem Skørping og Aalborg vil vare 30 minutter, jævnfør afsnit 5.1.3.

	
	Antal ekstra afgange
	Rejselængde pr. tur
	Rejselængde i alt

	Lin – Hjø
	25
	36 min.
	900 min.

	Skø – Lin
	11
	30 min.
	330 min.

	Samlet rejsetid
	-
	1 time 06 min
	1.230 min.


Tabel 5.4
Rejselængder på strækningen
Det fremgår i tabellen, at togenes øgede driftstid mellem Lindholm og Hjørring vil være på 900 minutter om dagen, mens driftstiden mellem Skørping og Lindholm vil være på 330 minutter om dagen. Samlet giver det en øget driftstid på 1.230 minutter – eller 21 timer om dagen.

Lokomotiv- og togførernes arbejdstid ligger på 37,5 timer om ugen, som svarer til 7,5 timer om dagen – under forudsætning at der kun arbejdes om hverdagen. Deles 21 timer med 7,5 timer, så kan konkluderes at der vil være brug for 3 nye lokomotivfører. Et togsæt skal altid bemandes med både en lokomotivfører og en togfører. Derfor skal der også 3 nye togførere til. 

Udvidelsen af togdriften vil kræve i alt 6 nye medarbejdere på strækningen, som består af både lokomotivførere og togførere. 

21 timer    /    7,5 timer   =   3 lokomotivførere

                                         =   3 togførere

5.4 ”Desiro” – pris
Der findes både nytte og omkostninger ved de nye ”Desiro”- togsæt, som både påvirker projektets rentabilitet i positiv retning og i negativ retning. De omhandles i de to næstfølgende afsnit. 

Der vil være brug for 3 nye togsæt, af typen ”Desiro”, der vil afløse de gamle      MR- togsæt fra 2012 af. Omkostningerne af togsættene har direkte indflydelse på første års forrentningen, og spiller dermed en meget afgørende rolle i spørgsmålet om B-alternativet skal vælges eller ej. Prisen per togsæt er 25 000 000,- kroner [DSB (b), 2006] og togene har en løbetid på 25 år. Den samlede pris for togsættene er 75 000 000,- kroner i 2006-tal.

Togenes anskaffelsespris er på 2006-niveau og vil stige i takt med nettoprisindekset, som gennemsnitlig stiger om 2,2 % per år [TRM (a), 2006]. Fremregnes anskaffelsesprisen for de tre nye togsæt til 2012-niveau, så vil togene koste i alt 85.000.000,- kroner
.  Togene skal afbetales i løbet af 25 år.

2012- pris alle togsæt:

85.000.000,- dkr 

Løbetid:


25 år
Tabel 5.5
økonomiske nøgletal ”Desiro”-togsæt
5.4.1 ”Desiro” – brændstofforbrug

Allerede før 2012 kører togene i halvtimedrift på Lindholm – Hjørring strækningen – dog kun i myldretiden. Da der ved B-alternativet oprettes halvtimedrift i hele dagen, skal der indsættes yderligere tog der sørger for halvtimedrift udenfor myldretiden.  

”Desiro”- togene bruger 0,84 liter Diesel per kilometer, og er dermed en lille smule mere økonomisk end MR- togene, som bruger 0,89 liter per kilometer [TRM (a), 2006]. I det følgende vil rapporten regne på ”Desiro”- togenes brændstofforbrug. 

Lindholm - Hjørring
Der vil afgår 25 yderligere tog om dagen på Lindholm – Hjørring strækningen. Togene tilbageligger 1.050 km mere om dagen, som er svarer til et kilometermerforbrug på 315.000 km om året (se nedenunder)

25   X   42 km   =   1.050 km/dag 

1.050 km/dag   X   300 dage   =   315.000 km/år

Ved et brændstofforbrug på 0,84 l/km vil ”Desiro”- togene bruge 264.600 liter mere om året på Lindholm – Hjørring strækningen (se nedenunder).

315.000 km/år   X   0,84 l/km   =   264.600 l/år  

Skørping – Lindholm

Her vil komme 11 yderligere togafgange til strækningen ved B-alternativet, hvor ”Desiro”- togene vil tilbageligger 319 km om dagen, der svarer til 95.700 km om året (se nedenunder)
11   X   29 km   =   319 km/dag  

319km/dag   X   300 dage   =   95.700 km/år
Når ”Desiro”- togene tilbageligger 95.700km om året, vil de bruge 80.388 liter brændstof (se nedenunder).

95.700 km/år   X   0,84 l/km   =   80.388 l/år

På begge strækninger vil ”Desiro”- togene bruge 176.100 liter mere om året. Brændstofomkostningerne vil stige om 574.000,- kroner om året i 2012 (se nedenunder).

176.100 l/år   X   3.26,- dkr   =   574.047,- dkr/år

5.4.2 Kuldioxidforbrug

Desuden frigives 466 tons CO2 per år ved ”Disero”- togdriften.  Udgangspunktet ved beregningen er, at der frigives 2,65 kg CO2, når en liter Diesel forbrændes [ITD, 2008]. Se nærmere i beregningen nedenfor.  

176.000 l/år   X   2,65 Kg CO2/l   =   466.400 Kg/år
                                                                                 =   466 tons/år  
5.5 Nye Nærbanestationer
Ved B-alternativets udvidede Aalborg- Nærbane skal der etableres tre helt nye stationer, som vil ligge på strækningen mellem Lindholm- og Brønderslev station. 

De tre stationer skal etableres som nærbanestationer i henholdsvis Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup (se figur 5.5). Landsbyerne ligger cirka 3 kilometer fra hinanden, og har en kørselsafstand på omkring 3 minutter [KRAK, 2008].

Der findes to grunde der taler for etablering af nye stationer i de tre landsbyer. 

For det første ligger Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup meget tæt på jernbanestrækningen, dog har beboerne ingen tilgang til den i dag. Dermed er der mange i byerne, der oplever dårlig tilgængelighed til jernbanenettet. Ved at etablere de tre stationer minimeres afstanden mellem stationerne betydelig. En kort stationsafstand vil gør jernbanenettet mere tilgængeligt.  

Desuden vil nærbanestationerne fremme hele Aalborg- Nærbanens identitet, der er særlig kendetegnet af korte stationsafstande og høj tilgængelighed. 


For det andet formodes, at efterspørgslen efter tog er tilstrækkelig nok i byerne, som vil tillade tre nye stationer. Formodningen om at det kunne være rentabelt at få etableret nye stationer bygger på passagertal fra busrute 42/72, der standser i både Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup og får en stor del passagerer i netop de tre byer. .

5.5.1 Stationernes etableringsomkostninger

Det forudsættes, at de tre nye nærbanestationers bliver bygget efter samme princip og bliver indrettet med de samme faciliteter, som de allerede eksisterende nærbanestationer syd for Aalborg på Aalborg- Nærbanen. Rapporten tager ved stationernes etableringsomkostningsberegning udgangspunkt i de gamle nærbanestationers etableringsomkostninger, da det på nuværende tidspunkt ikke er muligt at sætte præcise tal på stationernes etableringsomkostninger, da der hverken findes planer eller forundersøgelser om at anlægge stationer i Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup. Det antages derfor, at etableringsomkostningerne for de nye stationer vil ligge i den samme størrelsesorden med de gamle nærbanestationer.


Stationernes omkostninger bæres af både Staten og Kommunerne. I tabellen nedenunder ses anlægsomkostningerne (2003-tal) for Staten ved de fem nærbanestationer på den nuværende Aalborg- Nærbane. Deres anlægspris afviger meget, som skyldes både stationernes indretning der ikke er ens ved alle stationer og byggeprocessen, der ved nogle stationer krævede mere tid og ekspertise der øgede de samlede anlægsomkostninger [Jespersen, 2006].  

	Station
	Anlægsomkostninger (dkr)

	Lindholm
	11 000 000,-

	Vestby
	21 000 000,-

	Skalborg
	7 000 000,-

	Svenstrup
	5 000 000,-

	Støvring
	7 000 000,-

	I alt
	51.000.000,-


Tabel 5.6
Anlægsomkostninger for Staten [Nordjyllands jernbaner, 2006]
Det fremgår af tabel 5.6, at det har kostet Staten 51.000.000,- kroner, for at anlægge de fem nærbanestationer. 

Nærbanestationerne på Aalborg Nærbanens første etape blev finansieret af både 

Staten og Kommunerne (Aalborg, Støvring). Dette beløb dækker dog kun den statslige del af de samlede omkostninger. Aalborg og Støvring Kommune har støttet Nærbaneprojektet med i alt 20 000 000,- kroner (se tabel 5.7).

	Statslig del (dkr)
	51 000 000,-

	Kommunernes del (dkr)
	20 000 000,-

	I alt
	71.000.000,-


Tabel 5.7
Anlægsomkostninger for Staten og Kommunerne
Dermed løber de samlede etableringsomkostninger for Nærbanestationerne op på 71.000.000,- kroner. 

De samlede etableringsomkostninger divideres med stationerne, for at få gennemsnitsprisen per station. Ud fra beregningen fremgår det at en Nærbanestation gennemsnitlig koster 14 200 000,- kroner (2003- tal), se beregningen nedenunder.

71 000 000,- dkr   /   5   =   14 200 000,- dkr

Stationsprisfremregning
Da denne pris er på 2003 – niveau, kan den ikke anvendes i rapportens Cost-Benefit-Analyse. Rapporten bliver derfor nødt til at fremregne stationsprisen til    2012– niveauet, da priserne for både materiel og arbejdskraft forventes at stige frem til 2012.


Priser på byggematerialer og arbejdskraft steg langt mere end priser for andre varer. Byggematerialernes pris steg mellem 2004 og 2007 om gennemsnitlig 9 % per år, mens prisen for arbejdskraft blev gennemsnitlig 3,7 % dyrere per år i samme tidsrum [Erhvervsbladet, 2008]; [Berlingske, 2008]. Til sammenligning lå den samlede inflation på 2,2 % per år i de seneste år [TRM (a), 2006].

Rapporten forudsætter ved prisfremregningen, at inflationen for begge parametre vil ligge på 6,4 % per år.   

Der ligger 9 år mellem 2003 og 2012, og dermed vil etableringsomkostningerne være 57,6 % højere i 2012 end i 2003. Dermed stiger stationsprisen fra                 14.200.000,- kroner i 2003 til 22.400.000,- kroner i 2012, se beregningen nedenunder.

14 200 000,- dkr   X   1,58   =   22.400.000,- dkr   

Ud fra beregningen vurderes det, at hver station vil koste 22.400.000,- kroner i 2012. Da der etableres tre stationer vil de samlede etableringsomkostninger for dem være 67.200.000,- kroner. Stationerne skal være afskrevet inden 50 år.  

5.6 Busdrift 

De nye stationer vil påvirke bustrafikken mellem Aalborg og Hjørring, da det antages at efterspørgslen efter busser vil være betydelig lavere, når Nærbanendriften udvides og tilgængeligheden forbedres i Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup. Det vil især være busrute 42/72 der vil være urentabelt ved B-alternativet. Kunderne vil i den sidste ende vælge transportmidlet der kører hurtigst og som er bedst tilgængeligt, som de kommende Nærbanetog. 

Rapporten vil nedlægge busrute 42/72, da der ikke vil være brug for busruten længere. Stort set alle buspassagerer vil flytte til Nærbanen, som vil gør ruten så urentabelt, at den ikke kan opretholdes længere og skal nedlægges helt.  

Denne antagelse bygger på erfaringer fra blandt andet den ”gamle” Aalborg- Nærbane mellem Skørping og Lindholm, hvor der fandtes en række busruter der blev urentabelt efter Nærbane- åbningen i 2003, og blev fuldstændig nedlagt.
5.6.1 Rejsetidsbesparelse

Buspassagerernes rejsetid vil reduceres betydelig når de rejser med Nærbanen i stedet for bussen. Denne rejsetidsgevinst vil medføre at buspassagererne vil flytte fra bus til Nærbane.

Flytter buspassagererne til Nærbanetogene, vil deres rejsetid reduceres om gennemsnitlig 58 % i 2012 sammenlignet med i dag. I tabellen nedenunder sammenlignes bussernes rejsetid fra i dag med Nærbanetogenes rejsetid i 2012.

	
	Rejsetid bus i dag
	Rejsetid i 2012
	Ændring i min.
	Ændring i %

	Aalborg – Hjørring
	105 min.
	44 min.
	- 61 min.
	-58 %

	Aalborg – Tylstrup
	42 min.
	18 min.
	- 24 min.
	-57 %

	Aalborg – Sulsted
	33 min.
	15 min.
	- 18 min.
	-55 %

	Aalborg – Brønderslev
	58 min.
	22 min.
	- 36 min.
	-62 %

	Ændring 
	
	
	
	- 58 %


Tabel 5.8
Buspassagerernes rejsetid i 2012 [NT (a), 2007] 

Det ses i tabellen, at den største rejsetidsbesparelse hentes af buspassagererne der skal rejse på strækningen mellem Aalborg og Brønderslev. I gennemsnit vil buspassagererne spare 58 % af deres rejsetid, når de skifter til Nærbanen i 2012.

Hver buspassager rejser gennemsnitlig i 4 zoner, som svarer til en køretid på 42 minutter, jævnfør afsnit 3.5.5. 

Når buspassagerernes rejsetid reduceres om gennemsnitlig 58 % i 2012, så svarer det til en reduktion om 24 minutter (se beregningen nedenunder). 

42 min.   /   100   =   0,42 min. 

0,42 min.   X   58 %   =   24 min.
5.7 Ny busrute

Nedlæggelsen af busrute 42/72 vil medføre, at tilgængeligheden til offentlig transport vil være utilstrækkelig i nogle landsbyer. Netop derfor, skal der etableres en helt ny busrute, der sikrer borgernes tilgang til offentlige transport. Den nye busrute skal samtidig sikre, at Aalborg Kommune fortsat leverer et godt kollektiv trafik- niveau til Kommunens borgere. For at opretholde god tilgængelighed til offentlig trafik i Kommunen, har Aalborg Kommune lavet nogle målsætninger.  

Baggrund for ny busrute

I Aalborg Kommunes ”Kollektive Trafikplan” findes en række bestemmelser med hensyn til borgernes afstande til offentlig trafik. Aalborg Kommune har lavet en bestemmelse der siger, at ”afstanden fra borgeren til offentlig transport skal om hverdagen maksimalt være på 400 meter i omegnskommuner med over 200 indbyggere”   [Aalborg Kommune, 2003]. 

Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup, der er byer med over 200 indbyggere, er arealmæssigt stor og afstanden fra byernes østlige bydele til de fremtidige Nærbanestationer vil være længere end 400 meter. 

Nedlægges busruten helt, så vil Aalborg Kommune bryde denne bestemmelse i Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup, da afstanden til offentlig trafik (Nærbanestationer) vil være større end 400 meter, som gør at byernes borgere fra østbydelene vil får dårligere tilgang til offentlig transport. Denne situation skal helst undgås, ved at indsætte busser i de tre byer (se figur 5.6). 

5.7.1 Linieføring ny busrute 

I figur 5.6 nedenunder ses linieføringen for den nye busrute, der skal køre fra Vestbjerg station via Sulsted station til Tylstrup station. Bussernes linieføring retter sig efter målsætninger i Aalborg Kommunes ”Kollektiv Trafikplan” fra 2003. 

Den nye busrute er lavet således, at offentlige transportmidler – som bus eller Nærbanetogene - aldrig er mere end 400 meter væk fra borgerne i Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup. 

Busruten kommer især folk fra byernes østkvarterer i møde, da det er dem der ville få dårligere vilkår i den kollektive trafik, hvis den nye busrute ikke var   

etableret i B-alternativet. Den nye busrute sikrer dem fortsat         Figur 5.6 Den nye busrute
god tilgængelighed til offentlig trafik. 

(se figur 5.6)      

5.7.2 Køreplan ny busrute 

Buskøreplanen er lavet således, at den retter sig så vidt som muligt til Nærbanetogenes ankomster og afgange ved Vestbjerg–, Sulsted- og Tylstrup station. Det vil betyde, at buspassagererne får en glidende overgang fra bus til tog og omvendt. Busserne skal rette sig så vidt som muligt efter togenes ankomst- og afgangstider, da der vil være en del passagerer, der skifter fra bus til tog eller omvendt. Busserne skal sørge for en glidende overgang mellem de to transportsystemer, som indebærer at ventetider ved enten busstoppestederne eller stationerne undgås. (se grafisk køreplan bus 5.7).


Grafik 5.7 Grafisk køreplan bus

I den grafiske køreplan ovenfor ses, at der vil være brug for 2 busser, der sikrer en glidende overgang mellem bus og tog, uden lange ventetider ved stationerne. Bus 1 er markeret med gul, mens bus 2 er markeret med rød i den grafiske køreplan ovenfor. 

Bussernes afgange retter sig altid efter Nærbanetogenes afgang og ankomst (markeret med grå). Det betyder, at der ligesom Nærbanen altid vil afgår to busser i timen i hver retning. 

Det tager 12 minutter for at køre i bus mellem Vestbjerg og Tylstrup og omvendt, mens det kun tager 6 minutter i tog for at køre den samme strækning. 

Bussernes opholdstider ved busstoppestederne varierer meget og ligger mellem 12 og 21 minutter. Grunden for at pausetiderne er så forskelligt ligger i Nærbanetogenes ankomster og afgange. 
For at anskueliggøre bussernes kørsel, beskrives i det følgende bussernes køreplan. 

Bus 1 – som ses i gul – afgår som den første af de to busser allerede klokken 05:20 fra Tylstrup station mod Vestbjerg station. Turens køretid vil ligge på 12 minutter. Sulsted ligger halvvejs på ruten og nås efter 6 minutter, og efter yderligere 6 minutter nås Vestbjerg station, hvor bussen ankommer klokken 05:32. 

Her opholder bussen sig i 16 minutter inden den kører tilbage til Tylstrup klokken 05:48. 

Bussen ankommer klokken 06:00 ved Tylstrup station, hvor den holder pause i 21 minutter (se køreplan 5.9).

	Tylstrup
	5.20
	5.58
	6.21
	6.53
	7.21
	7.53
	8.21
	8.53
	9.18
	9.40

	Sulsted
	5.26
	6.04
	6.27
	6.59
	7.27
	7.59
	8.27
	8.59
	9.24
	9.46

	Vestbjerg
	5.32
	6.10
	6.33
	7.05
	7.33
	8.05
	8.33
	9.05
	9.30
	9.52


	Tylstrup
	10.18
	10.40
	11.18
	11.40
	12.18
	12.40
	13.18
	13.40
	14.18

	Sulsted
	10.24
	10.46
	11.24
	11.46
	12.24
	12.46
	13.24
	13.46
	14.24

	Vestbjerg
	10.30
	10.52
	11.30
	11.52
	12.30
	12.52
	13.30
	13.52
	14.30


	Tylstrup
	14.40
	15.18
	15.40
	16.18
	16.40
	17.18
	17.40
	18.18
	18.40

	Sulsted
	14.46
	15.24
	15.46
	16.24
	16.46
	17.24
	17.46
	18.24
	18.46

	Vestbjerg
	14.52
	15.30
	15.52
	16.30
	16.52
	17.30
	17.52
	18.30
	18.52


	Tylstrup
	19.18
	19.40
	20.18
	20.40
	21.18
	21.40
	22.18
	22.40
	23.18

	Sulsted
	19.24
	19.46
	20.24
	20.46
	21.24
	21.46
	22.24
	22.46
	23.24

	Vestbjerg
	19.30
	19.52
	20.30
	20.52
	21.30
	21.52
	22.30
	22.52
	23.30


	Tylstrup
	23.40
	
	
	
	
	
	
	

	Sulsted
	23.46
	
	
	
	
	
	
	

	Vestbjerg
	23.52
	
	
	
	
	
	
	


Tabel 5.9
Køreplan for busserne i 2012 (Tylstrup – Vestbjerg)
Bus 2 – som er markeret med rød – starter klokken 05:34 ved Vestbjerg station og har Tylstrup station som turmål. Den samlede rejsetid for turen ligger igen på 12 minutter. 

På vej mod Tylstrup station kører bussen gennem Sulsted, som nås efter 6 minutters rejsetid. Efter yderligere 6 minutter ankommer bussen til Tylstrup station, klokken 05:46. Ved busstoppestedet holder bussen i 12 minutter, og afgår igen klokken 05:58 mod Vestbjerg station. Turens køretid er den samme – nemlig 12 minutter. Efter 6 minutter nås Sulsted og efter yderligere 6 minutter ankommer bussen til Vestbjerg station.

Ved busstoppestedet i Vestbjerg holder bussen i 17 minutter, og kører igen klokken 06:27 i retning mod Tylstrup station.  

	Vestbjerg
	5.34
	5.48
	6.27
	6.45
	7.28
	7.45
	8.11
	8.39
	9.12

	Sulsted
	5.40
	5.54
	6.33
	6.51
	7.34
	7.51
	8.17
	8.45
	9.18

	Tylstrup
	5.46
	6.00
	6.39
	6.57
	7.40
	7.57
	8.23
	8.51
	9.24


	Vestbjerg
	9.50
	10.12
	10.50
	11.12
	11.50
	12.12
	12.50
	13.12
	13.50

	Sulsted
	9.56
	10.18
	10.56
	11.18
	11.56
	12.18
	12.56
	13.18
	13.56

	Tylstrup
	10.02
	10.24
	11.02
	11.24
	12.02
	12.24
	13.02
	13.24
	14.02


	Vestbjerg
	14.12
	14.50
	15.12
	15.50
	16.12
	16.50
	17.12
	17.50
	18.12

	Sulsted
	14.18
	14.56
	15.18
	15.56
	16.18
	16.56
	17.18
	17.56
	18.18

	Tylstrup
	14.24
	15.02
	15.24
	16.02
	16.24
	17.02
	17.24
	18.02
	18.24


	Vestbjerg
	18.50
	19.12
	19.50
	20.12
	20.50
	21.12
	21.50
	22.12
	22.50

	Sulsted
	18.56
	19.18
	19.56
	20.18
	20.56
	21.18
	21.56
	22.18
	22.56

	Tylstrup
	19.02
	19.24
	20.02
	20.24
	21.02
	21.24
	21.02
	22.24
	23.02


	Vestbjerg
	23.12
	
	
	
	
	
	
	
	

	Sulsted
	23.18
	
	
	
	
	
	
	
	

	Tylstrup
	23.24
	
	
	
	
	
	
	
	


Tabel 5.10 Køreplan for busserne i 2012 (Vestbjerg – Tylstrup)
5.7.3 Bemanding

I dette afsnit beregnes hvor mange buschauffører den nye busrute mellem Vestbjerg og Tylstrup vil kræve. Der vil være brug for 2 busser, hvor den ene bus (bus 1) starter klokken 5.20 i Tylstrup og stopper klokken 23.52 i Vestbjerg. Den anden bus (bus 2) starter klokken 5.34 i Vestbjerg og stopper klokken 23.24 i Tylstrup. Begge busser vil nærmest være 37 timer i drift (se nedenfor).

	
	Bus 1
	
	Bus 2

	Start
	5.20
	Start
	5.34

	Stop
	23.52
	Stop
	23.24

	Driftstid
	18 timer 32 min.
	
	17 timer 50 min.


Tabel 5.10
Bussernes driftstid 

En buschauffør har en arbejdstid på 7,5 timer per dag, når der tages udgangspunkt i en fultidsansats arbejdsuge der er på 37,5 timer. Divideres bussernes driftstid per dag med en arbejdstimer per dag, kan konkluderes, at der vil være brug for 5 nye buschauffører ved den nye busrute i 2012 (se nedenfor).

37 timer   /   7,5 timer   =   5 buschauffører 

Kapitel 6. Cost-Benefit-Analyse
Rapportens sidste kapitel har til formål at lave en Cost-Benefit-Analyse for hver af de tre opstillede alternativer. Den samfundsøkonomiske Cost-Benefit-Analyse skal hjælpe med at finde alternativet der er mest hensigtsmæssig ud fra et samfundsøkonomisk synspunkt. Analysen består af både omkostninger (Cost) og nytte (Benefit), som stilles op mod hinanden. Både på Cost – og Benefitsiden indgår en række parametre, der har direkte indflydelse på første års forrentningen
. Jo højere første års forrentningen er ved et alternativ, desto bæredygtigere er alternativet for samfundsøkonomien. 

Parametrene der indgår både i Cost- og Benefitsiden opgøres i kroner og ører. Det betyder, at alternativernes ændringer i forhold til nutidssituationen, som eksempelvis ændringer i rejsetiden eller kuldioxid-udslip, skal altid værdisættes i en målbar pengeenhed. 

Dog findes der også effekter, der ikke kan værdisættes i pengeenheder, men alligevel kan få indflydelse i beslutningsfasen, som eksempelvis barrierevirkninger eller natur- og dyreliv. Selvom disse effekter ikke måles i kroner og øre, har de stor betydning i den endelige beslutningsfase, alt afhængig af beslutningstagerens politiske holdning. Det er ofte den politiske indstilling der har mest indflydelse og afgør hvilket projekt er bedst egnet for samfundet. Beslutningstagerens ønsker kan fremmes meget ved at bruge ikke-værdisatte-effekter som argumentation. Eksempelvis kan det godt være, at et trafikprojekt generer enkelte virksomheder og borgere men til gengæld er til fordel for miljøet. Hvis beslutningstagernes holdning er mere ”grøn”- orienteret og ligger vægt på miljøets bæredygtighed, så ville disse effekter betyde meget for afgørelsen. Hvis beslutningstagernes holdning derimod er konservativ præget, ville effekterne ikke betyde meget.   

6.1 Ikke-værdisatte effekter

Barrierevirkninger

Barrierevirkninger knytter sig til den fysiske eller visuelle effekt, der opleves, når der med en ny- eller udbygget infrastruktur skabes en øget barriere mellem eksempelvis to bydele [Trm, (b), 2006].
B-alternativet vil ikke medføre større barrierer end i dag, da det eksisterende baneanlæg ikke ændres, forstået på denne måde at den ikke vil fylde mere end i dag. Ved udvidelsen af Aalborg Nærbane oprettes det eksisterende baneanlæg, men der vil ikke være større nyanlæg af skinner eller lignende tiltag. 

Det anses heller ikke, at de to nye Nærbanestationer vil udgør en barriere for passagererne, selvom der er tale om nyanlæg. Da tilgængeligheden til jernbanenettet fremmes, vil stationerne ikke opfattes som barriere, der generer passanterne. Desuden vil der kun ved Vestbjerg station etableres en ny fodgængerbro, da der ikke findes andre krydsningsmuligheder i forvejen. 

De andre to stationer ligger tæt ved vejkryds, hvorfor der ikke vil være behov for sådan en fodgængerbro.
Landskab og bykvalitet

Landskab og bykvalitet indebærer en vurdering af, hvorvidt infrastrukturen griber ind i landskabet eller påvirker den visuelle opfattelse af byrummet.

Den visuelle virkning af både landskabet og byrummet påvirkes ikke negativt af den kommende Nærbane, da der som nævnt ikke vil komme større nyanlæg eller tilbygninger mellem landsbyerne. De eneste nyanlæg vil være stationerne i Sulsted, Vestbjerg og Tylstrup. Rapporten går ud fra, at de skal udformes på denne måde, at de integreres bedst muligt i bybilledet, det vil sige at stationernes arkitektur ikke bryder og forstyrrer landsbyernes arkitektur. 

Grundvand

Effekter for grundvandet knytter sig til en vurdering af, om infrastrukturen – og brugen heraf – påvirker eller udgør en risiko for kvaliteten af grundvandsressourcer tæt på banen [TRM (b), 2006].
Heller ikke grundvandet løber i fare om at blive forurenet ved udvidelse af Aalborg Nærbane. Dog udelukker rapporten ikke, at det kan komme til forureninger under anlægsfasen. Denne antagelse bygger på målinger af grundvandet ved lignende projekter, hvor grundvandet til dels blev forurenet. [TRM (b), 2006]

Natur- og dyreliv

Natur- og dyreliv knytter sig til en vurdering af om infrastrukturen påvirker eksempelvis fredede naturområder eller griber ind i forskellige dyrearters naturlige tilholdssteder [TRM (b), 2006]
Der findes beskyttede naturområder langs strækningen, som vurderes at være meget sensibelt overfor eksterne indgreb, som opstår især under udskiftningsfasen af eksempelvis signalanlæg eller skinnerne. I denne fase vil det være nødvendigt, at transportere større byggemaskiner. Det medfører støj og øger CO2-udslippet i området.

Sammenhæng med eksisterende fysisk planlægning

Der tilstræbes generelt en sammenhæng mellem trafikplanlægning og den øvrige fysiske planlægning. En vurdering af denne sammenhæng knytter sig til, hvorvidt planlagt infrastruktur – og udbygning heraf – understøtter planerne for udvikling af områderne i øvrigt. Eksempelvis kan en station ved et erhvervsudviklingsområde understøtte målsætninger om at placere virksomheder, hvor der er gode kollektive trafikforbindelser [TRM (b), 2006]
Ved Aalborg Nærbanens udvidelse vurderes det, at den eksisterende fysiske planlægning ikke vil få skadelig virkning. Tvært imod vil med den kommende Aalborg Nærbane være en tæt sammenhæng mellem den eksisterende fysiske planlægning, da den vil understøtte planlægningen for byerne der ligger langs strækningen. En målsætning, der tit findes i kommuneplanlægningen er blandt andet, at forhindre afvandringen fra især de mindre byer [Aalborg Kommune, 2008]. En Nærbane kunne være et oplagt værktøj i kommuneplanlægningen, der kunne begrænse afvandringen. Ved Nærbanen øges tilgængeligheden til hurtig offentlig transport og der øges frekvensen. Borgerne vil få betydelig bedre transportmuligheder, som kunne begrænse afvandringen.       

Grænseoverskridende effekter

Grænseoverskridende effekter knytter sig til en vurdering af eventuelle effekter af Nærbaneprojektet udenfor Danmarks grænser. Grænseoverskridende effekter sker typisk i form af miljøpåvirkninger i andre lande. Nærbaneudvidelsen vil formentlig ikke medføre nogen grænseoverskridende effekter, der eksempelvis øger CO2-belastningen i andre lande. Der er tale om en forholdsvis meget kort strækning, som ikke vil påvirke andre landes miljøbelastning, da CO2-udledningen på strækningen ikke ændres væsentlig [TRM (b), 2006]
Regionale effekter

Vurderingen her knytter sig til den geografiske fordeling af de fordele og ulemper, som en udbygget eller nybygget infrastruktur typisk medfører. Der kan således godt være forskel på, hvor infrastrukturen fysisk ligger og hvilke områder der vil få nytte af den [TRM (b), 2006].

Fordelen ved Nærbanens geografiske beliggenhed er, at sin linieføring går gennem mindre provinsbyer, som Sulsted og Tylstrup. Byernes indkøbsmuligheder er ikke lige så gode som eksempelvis i Aalborgs.

Nærbanen kan være med til at forbedre servicemulighederne i de mindre byer, ved at tiltrække flere erhvervsdrivende der ser et marked i at sælge sine produkter i regionen. 

Nærbanen kunne også bidrage til mere byudvikling i Kommunerne, hvis dette ønskes. Hvis det eksempelvis ønskes fra Kommunens side, at sælge byggegrunde for at trække flere familier til byen, så kunne Nærbanen være et oplagt led i planlægningen.  

Nærbanen kunne betragtes som et planlægningsværktøj i Kommunerne, som kan bruges for at gøre Kommunerne mere attraktive for en bestemt gruppe. Ved Nærbanen kunne Kommunerne opnå deres målsætninger på en effektiv måde.

Eventuelle regionaløkonomiske effekter

Regionaløkonomiske effekter opstår, hvis et projekt er med til at skabe en økonomisk vækst – eksempelvis ved flere arbejdspladser. Som udgangspunkt antages det, at der ikke er væsentlige regionaløkonomiske konsekvenser af infrastrukturudbygninger samlet set, idet udgangspunktet er, at der skaffes arbejdspladser, som blot trækkes fra andre steder. Det kan dog være relevant at overveje i konkrete tilfælde, om et infrastrukturprojekt i sig selv er med til at skabe en regional udvikling, der samlet øger samfundets totale velfærd [TRM (b), 2006].

Nærbanen vil medføre bedre tilgængelighed og det vurderes, at netop derfor vil hele regionen få gavn af projektet. Folks brugen af Nærbanen vurderes at stige en smule efter Nærbanen har været på skinnerne i nogle år. Antagelsen bygger på erfaringer fra Aalborg Nærbanens første etape mellem Skørping og Lindholm. Bedre tilgængelighed til transport medfører som regel, at der frigøres arbejdskraftressourcer i regioner og det vil smitte positivt på hele erhvervslivet.

Integration

Vurderingen her knytter sig til, hvorvidt projektet bidrager til en bedre integration mellem regioner [TRM (b), 2006]
Nærbanen vil støtte integrationen af ”Region Nordjylland” både på tværs til andre regioner og i selve regionen. 

Ved Nærbaneudvidelsen vil regionen blive mere tilgængelige fra andre regioner, da det vil være nemmere at komme til regionen fra de øvrige landsdele.

Effektive jernbaneforbindelser mellem Danmarks regioner er afgørende for deres integration. Ved hurtigere togforbindelser minimeres afstanden mellem landsdelene, da rejsetiden reduceres – ligesom motorveje eller større landeveje, som gør at regionerne rykker tættere sammen. Afstanden målt i kilometer vil stadig være den samme, dog vil tidsafstanden blive betydelig mindre, som vil fremme integrationen på tværs af regionerne.

I regionen vil Nærbanen fremme integrationen, da rejsen vil blive hurtigere og mere bekvemt, da der bruges færre transportmidler som hidtil. Byerne langs Nærbanestrækningen vil blive mere tilgængelige, som vil fremme livskvaliteten i byerne, da byerne vil opleve øget aktivitet.   

Øvrige effekter

I det konkrete tilfælde kan der være en række andre ikke værdisatte effekter, der ikke blev nævnt i ovenstående skema, men som alligevel er relevante for den samlede vurdering af et projektalternativ [TRM (b), 2006].

6.2 Cost-Benefit-Analyse for 0-alternativet

I 0-alternativet vil jernbanestrækningen mellem Lindholm og Hjørring ikke få opgraderinger. Det forudsættes ved alternativet, at der ikke investeres i enten baneanlæg eller rullende materiel, som ellers kunne bidrage til hyppigere togafgange og bedre rejsevilkår på strækningen.

Ved 0-alternativet vil strækningens tilstand i 2012 være på samme niveau som i dag. Der vil hverken investeres i tiltag, der ellers kunne fremme skinnernes modstandsdygtighed, eller i tiltag der kunne løse flaskehalsproblemet på strækningen, som et nyt signalanlæg. 

Det betyder, at passagererne fortsat skal kæmpe mod forsinkede eller aflyste tog på grund af skinnernes urobusthed, og utilstrækkelig virkede signalanlæg mellem 2012 og 2037.

I tabellen nedenunder ses, at samfundet hverken vil få omkostninger ved 0-alternativet, men heller ikke vil få nytte.

	Cost
	i dkr
	Benefit
	i dkr

	Anlægsomkostninger
	  
	
	

	Skinnernes opgradering
	0,-
	Samfundets tidsbesparelser
	0,-

	Nyt signalanlæg
	0,-
	Miljø
	0,-

	Nye togsæt
	0,-
	
	

	Driftsudgifter
	
	
	

	Vedligeholdelse
	0,-
	
	

	Løn
	
	
	

	Diesel
	
	
	

	Samlet omkostning
	0,-
	Samlet nytte
	0,-


Tabel 6.1
Opgørelse over Cost og Benefit ved 0-alternative  

6.2.1 Opsamling

Der findes både fordele og ulemper ved 0-alternativet. Fordelen ved 0-alternativet er, at samfundet ikke behøver at investere større engangsbeløb for at få oprettet jernbanestrækningen (se tabel 6.1 ovenfor). Dermed sikres det, at samfundets penge ikke spildes, da der ikke er knyttet økonomiske risici i alternativet. 

Ulempen ved 0-alternativet er dog, at samfundet ikke vil få nytte i nogen form ud af strækningen. Passagererne skal fortsat leve med strækningens problemer. Rejsevilkårene på strækningen vil ikke blive bedre inden 2037. 

6.3 Cost-Benefit-Analyse for A-alternativet

I A-alternativet forudsættes det, at der investeres i skinnernes opgradering og et nyt signalanlæg. Disse to tiltag er sådan set de eneste investeringer, der vil koste samfundet 27.000.000,- kroner – i 2012 tal. 

Den opgraderede strækning vil medføre at togene kan køre hurtigere, som medfører at togpassagererne får kortere rejsetider på Lindholm – Hjørring strækningen. Togpassagerernes rejsetidsbesparelse værdisættes med 22.000.000,- kroner (2012-tal).  

I de næstfølgende afsnit ses beregningerne til samfundets Costs og Benefits.

Afsnittet begynder med at beregne omkostningerne (Costs).

6.3.1 Skinnernes opgradering

Ved A-alternativet kræves det, at den 42 km lange jernbanestrækning mellem Lindholm og Hjørring opgraderes. En opgradering af denne strækning vil ifølge Banedanmarks vurdering løst anslået
 koste cirka 141.000.000,- kroner (2012- pris), jævnfør afsnit 4.1. Prisen omfatter både skinnernes opgradering, samt en delvis udskiftning af skinnernes underlag. Det forudsættes i beregningen, at løbetiden vil ligge på 50 år, det vil sige at det tager 50 år inden skinnerne er afskrevet og skal opgraderes igen.

Den årlige afskrivning bliver til  2.820.000,- kroner (se beregning nedenunder).

141.000.000,- dkr   /   50 år   =   2.820.000,- dkr

Efterfølgende skal hele anlægsbeløbet forrentes med 6 % - som er kalkulationsrenten (fastsat af Finansministeriet) – hvormed der fås den gennemsnitlige renteudgift per år, som er 8.460.000,- kroner. (se beregning 6.3.2 nedenunder).

141.000.000,- dkr   X   0,06   =   8.460.000,- dkr

Den gennemsnitlige renteudgift og den gennemsnitlige afskrivning skal lægges sammen, som giver delprojektets første års forrentning (se beregning 6.3.3 nedenunder).

8.460.000,- dkr   +   2.820.000,- dkr   =   11.280.000,- dkr

Skinnernes opgraderingsomkostninger vil samfundet koste 11.280.000,- kroner i første års forrentningen. 

6.3.2 Signalanlæg

I A-alternativet kræves ydermere, at der investeres i et nyt signalanlæg, der skal være med til at afhjælpe flaskehalsproblemet på strækningen. Togene skal styres bedre, så jernbanestrækningen kapacitetsreserver udnyttes mere effektiv. Et sådant signalanlæg vil fremregnet koste 198 mio. kroner for den 42 km lange Lindholm – Hjørring jernbanestrækning, se prissætningsmetode under 4.2.1. 

Signalanlægget skal være afbetalt i løbet af 50 år [TRM (a), 2006]. 

Det giver en årlige afskrivning på 3.960.000,- kroner (se beregning nedenunder).

198.000.000,- dkr   /   50 år   =   3.960.000,- dkr

Den årlige renteudgift vil ved den 198,- mio. kroner dyre investering være på           11.880.000,- kroner, når anlægsudgiften forrentes med 6 % (kalkulationsrente).

198.000.000,- dkr   X   0,06   =   11.880.000,- dkr

Første års forrentningen for et nyt signalanlæg vil ligge på 15.840.000,-  kroner. Beløbet fås ved at addere den årlige renteudgift med den årlige afskrivning (se nedenunder).

11.880.000,- dkr   +   3.960.000,- dkr   =   15.840.000,- dkr

6.3.3 Beregning af Benefits

Alternativets investeringer vil medføre rejsetidsbesparelser på Lindholm – Hjørring strækningen. Togenes hastighed øges i A-alternativet, som vil reducere passagerernes rejsetid.  Det vil påvirke samfundsøkonomien i positiv retning. Togpassagerernes samlede rejsetidsbesparelse omhandles nærmere i de næstfølgende afsnit.  
6.3.4 Tidsbesparelse 

På grund af investeringerne i skinnenettet – der tillader højere hastigheder - vil togpassagererne opleve kortere rejsetider på Lindholm - Hjørring strækningen. Det vurderes, at hastigheden vil stige fra 80 km/time til 100 km/time, som er en stigning om 25 %. 

I dag skal togpassagererne gennemsnitlig rejse 36 minutter fra Lindholm til Hjørring og omvendt. Togpassagerernes rejsetid vil reduceres om 9 minutter (se oversigt 6.4 nedenunder). Togpassagererne vil kun bruge 27 minutter per tur i rapportens A-alternative for den samme strækning.

36 min. /100   X   25   =   9 min. 

Værdisætning af tid
Ifølge Transportministeriets ”Nøgletalskatalog 2006” værdisættes togpassagerernes rejsetid med 59,- kroner per time – opgjort i 2003 markedspris [TRM (a), 2006).

Tidsværdien er på 2003- niveau og skal fremregnes til 2012, da rejsetidens værdi vil stige frem til 2012. Tidsværdien vil stige i samme takt som bruttonationalproduktet (BNP), som vil ligge på 1,8 % per år [TRM (a), 2006]. Tidsafstanden mellem 2003 og 2012 er 9 år, det vil sige at tidsværdien stiger i alt om 16,2 %. De samfundsøkonomiske omkostninger for togpassagerernes rejsetid vil således stige til 69,- kroner per time i 2012. 

6.3.5 Rejsetidsbesparelser

Når togene øger hastigheden, vil hver togpassager spare 9 minutter rejsetid, når de rejser fra Lindholm til Hjørring og omvendt, se beregning i afsnit 4.3.

Det blev beregnet i afsnit 4.3 at alle togpassagerer vil samlet spare 317.945 timer rejsetid om året. 

Værdisættes denne tidsbesparelse vil samfundet spare 21.938.000,- kroner om året (se nedenunder).


317.945 timer/året   X   69,- dkr   =   21.938.205,- dkr
6.3.6 Opsummering af Costs og Benefits

I tabellen nedenunder ses en opgørelse af A-alternativets omkostninger og gevinster – målt i kroner og øre. Det fremgår i tabellen, at samfundets omkostninger er højere end gevinsterne – dog er forskellen lille i forhold til projektets samlede størrelse.

	Cost

	i dkr
	Benefit
	i dkr

	Anlægsomkostninger
	
	
	

	Sinnernes opgradering
	11.280.000,-
	Samfundets tidsbesparelser
	21.938.000,-

	Nyt signalanlæg
	15.840.000,-
	Miljø
	+/- 0,-

	Nye togsæt
	+/- 0,-
	
	

	Driftsudgifter
	
	
	

	Vedligeholdelse
	+/- 0,-
	
	

	Løn
	+/- 0,-
	
	

	Diesel
	+/- 0,-
	
	

	Forvridning
	5.424.000,-
	
	

	Samlet omkostning
	32.544.000,-
	Samlet nytte
	21.938.000,-


Tabel 6.2
Opgørelse over Cost og Benefit ved A-alternative 
6.3.7 Interne rente og nettonutidsværdi

Den interne rente viser hvor meget samfundsøkonomisk nettooverskud samfundet får per investeret krone. For at sikre at projektet bliver rentabelt, bør den interne rente ikke ligge under 6 %. Er den interne rente lavere end 6 %, bliver nettonutidsværdien negativt. 

I A-alternativet ligger den interne rente på -39 %, og ligger dermed langt under 6 %. Benefit-Cost- rate`en ligger på -0,39, som betyder at samfundet vil tabe 0.39,- øre af hver investeret krone.

Det kan konkluderes, at samfundet vil spilde penge hvis projektet gennemføres. 

	
	A-alternativet

	Anlægsudgifter
	27.120.000,-

	Driftsudgifter
	0,-

	Forvridning
	5.424.000,-

	Gevinster
	21.938.000,-

	Nettonutidsværdi
	-10.606.000,-

	Benefit-Cost-rate
	-0,39 %


Tabel 6.3
Interne rente og Nettonutidsværdi
6.3.8 Opsamling


Det fremgår i tabellen, at A-alternativet vil medføre et samfundsøkonomisk underskud på 10.606.000,- kroner om året. Set i lyset af de høje investeringer, er det et forholdsvis lille underskud (Cost-Benefit-rate -0,39 %). Underskuddet skyldes at der ved A-alternativet investeres meget i skinnernes opgradering og signalanlæggene. Disse omkostninger kan kun til dels vejes op af samfundets tidsbesparelser. 
6.4
Cost-Benefit-Analyse for B-alternativet


I rapportens næste afsnit laves en Cost-Benefit-Analyse for B-alternativet, som er varianten med de fleste ændringer i forhold til nutidssituationen. Ved B-alternativet investeres oveni de samme ændringer som ved A-alternativet i nye stationer og nye tog, der udvider togdriften til halvtimedrift i de perioder hvor der i forvejen kun fandtes timedrift.  Alternativet er det dyreste alternativ sammenlignet med de tre opstillede alternativer.

6.4.1 Costs/anlægsomkostninger
I de næstfølgende afsnit beregnes B-alternativets costs (omkostninger). Ved omkostningsberegningen deles mellem alternativets anlægsomkostninger (togsæt og stationer), og driftsudgifter.  

6.4.2 Nye togsæt

I B-alternativet vil der være brug for i alt 3 nye togsæt. Hvert togsæt – af typen ”Desiro” fra Siemens AG – vil koste 28.300.000,- kroner i 2012, som skal være afskrevet om 25 år. Togenes samlede pris vil fremregnet ligge på 85.000.000,- kroner i 2012, jævnfør afsnit 5.4.

Samlede pris togsæt:
85.000.000,- dkr

Løbetid:

25 år

Tabel 6.4
Nye togsæt/ nøgletal
Den årlige afskrivning beregnes ved at dividere togsættenes samlede pris med deres løbetid (se nedenunder).

85.000.000,- dkr   /   25 år   =   3.400.000,- dkr/år

Som den næste skridt beregnes den gennemsnitlige renteudgift per år. Med en lineær afskrivning skal 85.000.000,- dkr forrentes med projektets interne rente, der ligger på 6 %. Den gennemsnitlige renteudgift vil ligge på 5.1,- mio. kroner.

85.000.000,- dkr   X   0,06   =   5.100.000,- dkr

Ved at addere den gennemsnitlige renteudgift per år med projektets årlige afskrivning fås første års forrentningen, som er 8.500.000,- mio. kroner.

5.100.000,- dkr   +   3.400.000,- dkr  

 =   8.500.000,- dkr
6.4.3 Nye stationer

Rapportens tredje alternativ indebærer udover indkøb af 3 nye togsæt, at der investeres i 3 nye nærbanestationer i henholdsvis Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup. De skal bidrage til bedre adgangs- og tilgængelighedsforhold ved at minimere afstanden mellem stationerne på strækningen.

Anlægsprisen per station er 22.4,- mio. kroner, som er fremregnet til 2012. Løbetiden for dette delprojekt vil ligge på 50 år, jævnfør afsnit 5.5.

Pris per station: 

22.400.000,- dkr 

Løbetid: 

50 år  

Tabel 6.5
Nye stationer/nøgletal
Der skal etableres i alt 3 nye Nærbanestationer, som tilsammen vil koste          67,2,- mio. kroner.

22.400.000,- dkr   X   3   =   67.200.000,- dkr

Alle 3 Nærbanestationer skal være afskrevet om 50 år efter etableringsåret. Ved at dividere stationernes løbetid med deres anskaffelsespris, fås den årlige afskrivning.

67.200.000,- dkr   /   50 år   =   1.344.000,- dkr

Som den næste skridt beregnes den gennemsnitlige renteudgift for de 3 stationer per år. Den interne rente er 6 %, som forrenter de 67,2 mio. kroner med en lineær afskrivning. Det bliver til 4.032.000,- kroner per år i gennemsnitlig renteudgift.

67.200.000,- dkr   X   0,06   =   4.032.000,- dkr 

Nærbanestationernes første års forrentning fås ved at addere den gennemsnitlige renteudgift og afskrivningen per år. 

4.032.000,- dkr   +   1.344.000,- dkr   =   5.376.000,- dkr 

6.5 Driftsudgifter

Udover anlægsomkostningerne vil der være en del driftsudgifter, der skal beregnes nærmere. I driftsudgifter indgår følgende:    

· Brændstof

· Løn

· Vedligeholdelse

6.5.1 Brændstofforbrug tog

Det vil ved B-alternativet komme til brændstofforøgelser på Lindholm – Hjørring strækningen. Selvom MR- togene udskiftes med de brændstofsparsommere ”Desiro”- tog, vil det samlede energiforbrug ikke reduceres, da nærbaneudvidelsen vil medføre flere togafgange. 

I de næstfølgende to afsnit fokuseres nærmere på strækningens brændstofforbrug. Under afsnit Brændstofforbrug ”Desiro” beregnes de øgede brændstofomkostninger, som følge af flere togafgange på strækningen på grund af halvtimetogdriften i perioderne udenfor myldretiden.

Under afsnit Brændstofbesparelse beregnes den forventede brændstofbesparelse, når MR- togene udskiftes med ”Desiro”- togene ved togafgangene fra i dag.

6.5.2 Brændstofforbrug nye togafgange
I 2012 vil der komme 25 nye togafgange i døgnet på strækningen mellem Lindholm og Hjørring, og 11 nye togafgange i døgnet på strækningen mellem Skørping og Aalborg (se afsnit 5.1.3). De nye togafgange køres med ”Desiro”- togsættene, som kun bruger 0,84 liter Diesel per kilometer.

Lindholm - Hjørring

Når der kommer 25 yderligere togafgange til den 42 kilometer lange strækningen mellem Lindholm og Hjørring, så vil togene køre 1.050 kilometer mere om dagen. Regnes dette tal op på årsbasis, så vil togene køre 315.000 kilometer mere om året (se nedenunder).

25   X   42 km   =   1.050 km/d 

1.050 km/d   X   300 dage   =   315.000 km/år 

Når ”Desiro”- togene bruger 0,84 liter Diesel per kilometer, så vil de i løbet af et år bruge 264.600 liter Diesel (se nedenunder).

De samfundsøkonomiske omkostninger vil stige til 863.000,- kroner om året, når togene vil køre 315.000 kilometer mere om året i 2012 (se nedenunder). Beregningsforudsætningen er, at prisen for en liter Diesel- brændstof følger nettoprisindekset og stiger fra 2.71,- dkr (2003- tal) til 3.26,- kroner i 2012 – uden moms og afgift [TRM (a), 2006].  

315.000 km/år   X   0,84 l/km   =   264.600 l/år

264.600 l/år   X   3.26,- dkr   =   862.596,- dkr/år

Skørping - Lindholm

På strækningen fra Skørping mod Lindholm vil der i 2012 komme 11 nye togafgange til i døgnet, sammenlignet med nutidens situation (se afsnit 5.1.3). 

Strækningslængden er som bekendt på 29 kilometer. De nye togafgange vil medføre, at togene tilbageligger 319 kilometer mere om dagen i 2012. Regnes dette tal op på årsbasis, så vil de 11 togafgange blive til 95.700 kilometer om året. (se nedenunder).

11   X   29 km   =   319 km/d  

319 km/d   X   300 dage   =   95.700 km/år

Det vil øge togenes brændstofforbrug med 80.388 liter per år. Det vil påvirke samfundets omkostninger, der stiger med 262.000,- kroner per år (se nedenunder).

95.700 km/år   X   0,84 km/l   =   80.388 l/år

80.388 l/år   X   3.26,- dkr   =   262.064,- dkr

6.5.3 Sammenfatning

Nærbaneudvidelsen vil øge samfundets udgifter til brændstof.

Når der kigges på hele Skørping – Hjørring strækning, vil de samfundsøkonomiske omkostninger for brændstof stige om 1.125.000,- kroner per år i 2012 (se nedenunder).

863.000,- dkr   +   262.000,- dkr   =   1.125.000,- dkr
Den øgede udgift til brændstof vil til dels udlignes af brændstofbesparelsen fra de nye togsæt. Dette omhandles i næstfølgende afsnit.

6.5.4 Brændstofbesparelse

Udskiftes MR- togene med ”Desiro”- togene vil det påvirke brændstofforbruget i positiv retning. ”Desiro”- togenes lavere brændstofforbrug vil medføre brændstofbesparelser på hele strækningen mellem Skørping og Hjørring. 

Under afsnit 2.3.3 blev der allerede nævnt, at der afgår 50 MR- tog i døgnet mellem Lindholm og Hjørring, og 64 tog i døgnet på strækningen mellem Skørping og Aalborg. 

I 2012 vil togsættene udskiftes, som vil medføre at brændstofforbruget reduceres på hele strækningen.

I de næstfølgende beregninger vises, hvor meget samfundet vil spare i 2012, når der udskiftes de gamle MR- tog med de nyere ”Desiro”- tog.

Aalborg – Hjørring

I dag findes på Lindholm – Hjørring strækningen 2 perioder hvor togene kører i halvtimesdrift. Ved halvtimesdriftsperioderne kører både MR- tog og IC3- tog. I de øvrige perioder afgår ellers kun en IC3- tog en gang i timen. I begge retninger sørger 14 MR- tog i døgnet for halvtimesdrift om morgen og om eftermiddagen, jævnfør afsnit 2.3.3.

Togene tilbageligger 588 kilometer om dagen, der bliver fremregnet til 176.000 kilometer om året (se nedenfor).

14   X   42 km   =   588 km/dag

588 km   X   300   =   176.400 km/år

MR- togenes brændstofforbrug ligger på 0,89 liter Diesel per kilometer [TRM (a), 2006]. Det bliver til 157.000 liter om året, som koster 512.000,- kroner om året.

”Desiro”- togene bruger mindre brændstof, da de nøjes med 0,84 liter Diesel per kilometer [TRM (a), 2006]. Togenes årlige driftsomkostninger er lavere og ligger på 482.000,- kroner (se nedenunder).

MR-togdrift:

176.400 km/år   X   0,89 l/km   =   157.000 l/år



157.000 l/år   X   3.26,- dkr/l   =   512.000,- dkr

”Desiro”-togdrift:                         176.400 km/år   X   0,84 l/km   =   148.000 l/år

                                                       148.000 km/år   X   3.26,- dkr/l   =   482.000,- dkr

Den samlede årlige brændstofomkostningsbesparelse på Lindholm – Hjørring strækningen vil ligge på 30.000,- kroner, når MR- togene udskiftes med ”Desiro”- togene i 2012 (se nedenunder).

   512.000,- dkr 

– 482.000,- dkr 
     30.000,- dkr
Skørping - Lindholm

På den nuværende Aalborg Nærbane mellem Skørping og Lindholm ændres brændstofforbruget ved 25 togafgange per dag når MR- togene udskiftes med ”Desiro”- togene, jævnfør 2.3.3.. Om året tilbageligger togene 217.500 kilometer.  

25   X   29 km   =   725 km/dag 

725 km   X   300   =   217.500 km/år 

”Desiro”- togenes brændstofforbrug er lavere brændstofforbrug end MR- togenes brændstofforbrug, som vil reducere de årlige brændstofomkostninger på Skørping – Lindholm strækningen (se nedenunder). Ved åbningsåret i 2012 vil togenes brændstofforbrug koste 596.000,- kroner per år, som er noget lavere end MR- togenes forbrug som årligt koster 631.000,- kroner (se nedenunder). 

MR-togdrift:

217.500 km/år   X   0,89 l/km   =   193.575 l/år



193.575 l/år   X   3.26,- dkr/l   =   631.054,- dkr

”Desiro”-togdrift:
217.500 km/år   X   0,84 l/km   =   182.700 l/år



182.700 l/år   X   3.26,- dkr/l   =   595.602,- dkr

Den samlede årlige brændstofbesparelse på Skørping – Lindholm strækningen vil ligge på 35.000,- kroner per år, når MR- togene udskiftes med ”Desiro”- togene i 2012 (se nedenunder).

   631.000,- dkr 

– 596.000,- dkr
     35.000,- dkr
Skørping - Hjørring

Sammenlægges brændstofbesparelsen for både Skørping – Lindholm strækningen og Lindholm – Hjørring strækningen, så sparer samfundet 65.000,- kroner om året. (se nedenunder) 

    30.000,- dkr/år

 + 35.000,- dkr/år
    65.000,- dkr/år

6.5.5 Sammenfatning

Som nævnt vil det ved B-alternativet komme til både brændstofforøgelser og brændstofbesparelser. Nærbaneudvidelsen mod Hjørring vil kræve, at der kommer 25 yderligere togafgange i døgnet til på strækningen mellem Lindholm og Hjørring.

Rapporten har fundet frem til, at de 25 togafgange vil koste 863.000,- kroner om året i brændstofudgifter. 

Nærbaneudvidelsen vil medføre, at der kommer 11 nye togafgange på Skørping – Aalborg strækningen. Disse 11 togafgange vil koste 262.000,- kroner om året. Ligges merudgifterne for både Skørping-Lindholm strækningen og Lindholm-Hjørring strækningen sammen, vil togenes brændstofomkostninger stige om 1.125.000,- kroner om året i 2012 , se 6.5.3.

Udskiftes togsættene i B-alternativet vil brændstofforbruget ved alle eksisterende togafgange reduceres om 65.000,- kroner per år. 

Ifølge beregningen nedenunder vil samfundets brændstofudgifter til togdriften stige om 1.060.000,- kroner per år.

              65.000,- dkr 

      -  1.125.000,- dkr

      -  1.060.000,- dkr

”Desiro”- togsættenes brændstofbesparelse er ikke høj nok. Selvom togene bruger mindre brændstof på strækningens eksisterende afgange, kan togene ikke veje merudgifterne op fra de 25 nye togafgange på Lindholm - Hjørring strækningen. Merudgifterne vil stige om 1.060.000,- kroner per år.  

6.5.6 Brændstofforbrug bus

I B-alternativet forudsættes det, at den nuværende rute 42/72 indstilles, og at der oprettes en helt ny busrute der kører mellem Vestbjerg og Tylstrup. Det har til følge, at bussernes samlede årlige brændstofforbrug vil blive mindre, da de vil køre færre kilometer om året. Det forudsættes, at de nuværende busser vil køre på den nye rute og der ikke anskaffes nye busser med lavere eller højere brændstofforbrug. 

 De næstfølgende beregninger har til formål, at sætte tal på brændstofforbrugsdifferencen.  

Brændstofforbrug i dag

I afsnit 2.9.7 blev beregnet, at bussernes brændstofforbrug ligger på 183.225 liter Diesel per år i dag. Denne brændstofforbrug skal værdisættes til 2012 niveau ved at bruge 3.26,- kroner – som er nøgletallet for ”pris per liter Diesel” (2012- tal). 

Af beregningen fremgår det, at bussernes brændstofforbrug vil koste 597.000,- kroner om året (se nedenfor). 

183.225 l/år   X   3.26,- dkr   =   597.313,- dkr

6.5.7 Brændstofforbrug ny busrute

Strækningslængden mellem Vestbjerg (Mejlstedvej) og Tylstrup (Ultvedvej) er 9 km. Fra 2012 af afgår 38 busser fra Vestbjerg til Tylstrup, og 38 busser i den modsatte retning fra Tylstrup til Vestbjerg (se afsnit 5.7.2). Sammenlagt er det 76 busafgange om dagen.

I alt vil de 2 nye busser køre 684 km om dagen (se nedenunder).

76   X   9 km   =   684 km

Fremregnes dagens kilometerforbrug på årsbasis, ved at multiplicere beløbet med 300 dage, så vil busserne køre 205.200 km per år (se nedenunder).

684 km   X   300   =   205.200 km/år

Når busserne kører 205.200 km om året ved et gennemsnitligt brændstofforbrug på 4 km/l, så vil busserne bruge 51.300 liter brændstof om året, som er væsentlig lavere end i dag (se nedenfor). 

205.200 km/år   /  4 km/l   =   51.300 l/år

51.300 l/år   X   3.26,- dkr   =   167.238,- dkr

Det lavere brændstofforbrug vil gavne samfundets økonomi, da det kun vil koste   167.000,- kroner om året i brændstofomkostninger (se oversigt overfor). 

 I forhold til i dag vil samfundet spare 430.000,- kroner om året, når den nuværende rute 42/72 nedlægges og der oprettes en ny busrute, hvor busserne kører mindre om året end i dag (se nedenfor).

      597.000,- dkr 

  -   167.000,- dkr    

      430.000,- dkr

6.5.8 Løn

Dette afsnit har til formål, at beregne lønudgifterne i B-alternativet. Der vil være ændrede lønforhold ved den nye busrute mellem Vestbjerg og Tylstrup og ved den udvidede togdrift på hele strækningen. Det vil medføre ændrede lønforhold sammenlignet med i dag.

Løn buschauffører

Af afsnit 2.9.6 fremgår det, at driften på den nuværende busrute 42/72 kræver 11 buschauffører. 

B-alternativets nye busrute i 2012, der kører mellem Vestbjerg- og Tylstrup station, vil på grund af færre busser og kortere driftstid, kun kræve 5 buschauffører (se afsnit 5.7.3).

Ved busdriften vil samfundet dermed spare lønudgifter til 6 buschauffører (se nedenfor).

     5 buschauffører 

– 11 buschauffører

   - 6 buschauffører

Da rapporten ikke kender den årlige lønudgift per buschauffør, tager rapporten ved buschaufførernes lønudgiftsberegning udgangspunkt i tog- og lokomotivførernes årsløn, der ligger på 396.880,- kroner per person/år – status 2007 (Jespersen, 2006).

Rapporten går altså ud fra, at lønudgifterne til buschaufførerne ligger på samme niveau med togførernes og lokomotivførernes årsløn.

Fremregnes lønsummen til 2012- niveau, så stiger lønnen til 488.162,- kroner om året. Ved lønfremregningen regnes med en gennemsnitlig lønstigning på 4,6 % per år
. Denne lønstigningstakt forventes at være konstant inden 2012.

488.162,- dkr   X   6 buschauffører  =   2.928.972,- dkr

Når samfundet vil spare årslønnen til 6 buschauffører, så giver det en årlig besparelse på 2.929.000,- kroner. 

Løn togpersonale

I B-alternativet vil der som følge af togdriftsudvidelsen findes 11 nye togafgange på Skørping – Lindholm strækningen og 25 nye togafgange på Lindholm - Hjørring strækningen, i forhold til i dag. (se tabellen nedenunder).

	
	Antal afgang

	Rejsetid pr. tur
	Rejsetid pr. døgn

	Skø – Lin
	11
	30 min.
	330 min.

	Lin – Hjø
	25
	36 min.
	900 min.

	Samlet
	-
	-
	1.230 min.


Tabel 6.6 Togenes driftstid
I alt vil den udvidede togdrift på strækningen koste 1.230 minutter – eller 21 arbejdstimer mere om dagen i 2012. 

For at varetage 21 timer yderligere togdrift skal 6 nye medarbejdere ansættes, som fordeler sig på 3 togfører og 3 lokomotivfører (se nedenunder).

21 timer   /   7,5 timer   =   3 lokomotivfører
21 timer   /   7,5 timer   =   3 togfører 

Lønudgiftsomkostningerne for de 6 nye medarbejdere vil dermed stige om godt 2.928.972,- kroner per år (se nedenfor).

6 medarbejdere   X   488.162,- dkr   =   2.928.972,- dkr 

6.5.9 Sammenfatning

Ved busdriften vil samfundet spare lønudgifter til 6 medarbejdere, når den nuværende busrute nedlægges og der oprettes en helt ny busrute i stedet for. Den nye busrute har mindre driftstid, som vil reducere de årlige lønudgifter om 2.929.000,- kroner i 2012. 

Ved togdriften øges lønudgifterne i 2012, da den udvidede togfrekvens i begge strækninger vil kræve mere togpersonale. I alt vil udgifterne til løn stige om 2.929.000,- kroner per år. 

Det konkluderes, at samfundets udgifter til løn vil hverken stige eller reducere sig ved nærbaneudvidelsen i 2012. Den sparede løn til 6 buschauffører ved busdriften flyttes til togdriften, som vil kræve ansættelse af 6 nye medarbejdere. (se nedenunder).

    2.929.000,- dkr

–  2.929.000,- dkr

                   0,- dkr

6.5.10 Vedligeholdelse


Under afsnit vedligeholdelse beregnes togenes og bussernes årlige vedligeholdelsesudgifter i 2012. Ved vedligeholdelsesudgiftsberegningen indgår udgifter til reparation/istandsættelse og rengøring/klargøring. Vedligeholdelsesudgiften for tog er på 413,- kroner per vogntime, og for busser 154,- kroner per vogntime [Kilde]. Denne timepris er på 2005- niveau. Omregnet til 2012-niveau, stiger timeprisen for togene til 477,- kroner, og for busser til 178,- kroner per vogntime. Ved fremregningen forudsættes en timeprisstigning om gennemsnitlig 2,2 % per år [TRM (a), 2006]. Fra 2005 til 2012 vil prisen stige om 15,4 %.
413,- dkr   X   15,4 %   =   477,- dkr 

154,- dkr   X   15,4 %   =   178,- dkr  

6.5.11 Vedligeholdelse tog

Der vil komme 25 nye togafgange på Aalborg – Hjørring strækningen og 11 nye togafgange på Skørping – Aalborg strækningen. De nye togafgange udvider B-alternativets togdrift om 21 timer per dag.

I 2012 vil vedligeholdelsesudgifterne ved en vogntimepris på 477,- kroner være om 10.000,- kroner per dag højere, end i dag (se nedenunder).

21 timer   X   477,- dkr   
=   10.017,- dkr/dag  

10.017,- dkr   X   300 dage   
=   3.005.100,- dkr/år

Fremregnes dette tal på årsbasis, så vil vedligeholdelsesudgifterne for togene stige om 3.005.000,- kroner per år (se ovenfor).     

6.5.12 Vedligeholdelse bus

Den nuværende busrute nedlægges ved B-alternativet, som vil give vedligeholdelsesbesparelser ved busserne. Samtidig oprettes en nye busrute, der vil give ekstra vedligeholdelsesudgifter. Begge dele skal undersøges nærmere i det følgende. 

Ny busrute  

I 2012 vil busserne på den nye busrute være i alt 37 timer og 20 minutter i drift (37,3 timer). En vogntime vil koste 178,- kroner i 2012. Vedligeholdelsesudgifterne til busser vil dermed koste 6.639,- kroner per dag. De årlige vedligeholdelsesudgifter til busser vil dermed blive til 1.992.000,- kroner (se nedenunder).

37,3 timer   X   178,- dkr   =   6.639,- dkr/dag  

6.639,- dkr   X   300 dage   =   1.991.820,- dkr/år    

Busrute 42/72

Som bekendt nedlægges rute 42/72 i B-alternativet, som vil give besparelser.

Besparelserne vil være højere end de kommende vedligeholdelsesomkostninger for den nye busrute. Det nærmere regnestyk ses i det følgende.

På hele rute 42/72 er busserne i drift 80 timer om dagen (se afsnit 2.9.6). Vedligeholdelsesudgifter beløber sig til 14.000,- kroner om dagen i 2012. Fremregnes dette på årsbasis, så vil busdriften fra i dag koste 4.272.000,- kroner om året i 2012 (se nedenfor).

80 timer   X   178,- dkr   =   14.240,- dkr/dag  

14.240,- dkr   X   300 dage   =   4.272.000,- dkr/år

De endelige reelle vedligeholdelsesomkostninger for busser, fås ved at fratrække de årlige vedligeholdelsesudgifter fra busruten i dag og i 2012. Det vil give en besparelse på 2.280.000,- kroner om året (se nedenunder).

    1.992.000- dkr 

– 4.272.000,- dkr

  - 2.280.000,- dkr


Beregning vedligeholdelsesudgifter bus i 2012 

6.6 Beregning af Benefits

Ved B-alternativet vil samfundet får en række gevinster. I alt vil 3 parametre indgår i Benefit-beregningen, som er:

· Miljø

· Samfundets tidsbesparelser

· Brændstofforbrug

6.6.1 Miljø - tog

På miljøsiden vil det på grund af Nærbaneudvidelsen komme til både CO2 forøgelser og CO2 reduktioner. I de næstfølgende afsnit beregnes togenes CO2-udslip i B-alternativet, som senere skal værdisættes. 

De nye 25 nye togafgange på Lindholm – Hjørring strækningen og de 11 nye togafgange på Skørping – Lindholm strækningen vil øge strækningens CO2- udslip.    I beregningen nedenunder vises, hvor meget ekstra CO2 udledes ved nærbaneudvidelsen.

Lindholm - Hjørring

Ved de 25 nye togafgange på strækningen vil ”Desiro”-togene forbrænde 315.000 liter Diesel om året, se afsnit 5.1.3. Forbrændes en liter Diesel frigives 2,65 Kg CO2 [ITD, 2008]. De nye togafgange på strækningen vil dermed frigive 835.000 Kg – eller 835 tons - CO2  mere om året. (se nedenunder).

315.000 l   X   2,65 Kg/l   =   834.750 Kg    

I det følgende skal CO2-udslippet værdisættes. Ifølge Transportministeriet værdisættes en ton CO2 med 130,- kroner. Dette beløb afspejler samfundets klimaforandringsomkostninger, når en ton CO2 frigives til miljøet [TRM (a), 2006]. Dette beløb er på 2006- niveau, som stiger fremregnet til 146,- kroner i 2012. Ved fremregningen forudsættes det at samfundets omkostninger for en ton CO2 vil stige om i alt 12 %. Ved fremregningen bruges BNP`et, der stiger om gennemsnitlig 2 % per år [TRM (a), 2006].

De 835 tons CO2 – vil koste samfundet godt 122.000,- kroner mere om året i miljøomkostninger på Lindholm – Hjørring strækningen (se nedenunder).

835 t   X   146,- dkr   =   121.910,- dkr

Skørping – Lindholm

På Skørping – Aalborg strækningen vil der fra 2012 af afgår 11 tog mere om dagen end i dag. Ved disse togafgange vil togene bruge 104.400 liter flere brændstof (se også afsnit 5.1.3. Forbrændes 80.388 liter brændstof, så frigives 213.000 Kg per år – eller 213 tons – af det miljøskadelige kuldioxid (se nedenunder).

80.388 l   X   2,65 Kg/l   =   213.028 Kg

Værdisættes 213 tons CO2, så vil det koste 31.000,- kroner om året i miljøomkostninger (se nedenunder). 

213 t   X   146,- dkr   =   31.098,- dkr 

De nye togafgange vil øge samfundets miljøomkostninger om 153.000,- kroner per år. Ved beregningen adderes miljømeromkostningerne på både Skørping – Lindholm, og Lindholm – Hjørring strækningen (se nedenunder).

  122.000,- dkr 

+ 31.000,- dkr
  153.000,- dkr

6.6.2 Kuldioxidbesparelse

Ved de eksisterende togafgange fra i dag vil CO2- udslippet reduceres i                 B-alternativet, da MR- togene udskiftes med ”Desiro”- togene, som er mere energiefficient. 

Lindholm – Hjørring

På Lindholm – Hjørring strækningen vil 14 MR- togafgange udskiftes med ”Desiro”- togene. MR- togene bruger 157.000 liter brændstof om året, mens ”Desiro”- togene kun bruger 148.000 liter om året. Brændstofforbrugsforskellen er på 9.000 liter per år. 

Der spares 23.850 Kg CO2 om året ved at udskifte togene (se nedunderunder).

9.000 l/år   X   2,65 Kg CO2/l   =   23.850 Kg CO2
Skørping – Lindholm

På den “gamle” nærbanestrækning ændres CO2- udslippet ved 25 togafgange. Her bruger MR- togene 195.000 liter brændstof om året, mens ”Desiro”- togene bruger 183.000 liter brændstof per år. Brændstofforbrugsforskellen er på 12.000 liter per år. Det vil spare samfundet for 31.800 Kg kuldioxid per år (se nedenunder).

12.000 l/år   X   2,65 Kg CO2/l   =   31.800 Kg CO2   

Skørping – Hjørring

På hele Skørping – Hjørring strækningen vil den årlige CO2- besparelse ligge på 56.000 Kg – som svarer til 56 tons. (se nedenunder)

   24.000 Kg CO2 + 32.000 Kg CO2   =   56.000 Kg CO2

   56 t CO2   X   146,- dkr   =   8.176,- dkr

Denne kuldioxidbesparelse vil reducere samfundets miljøomkostninger med 8.200,- kroner per år i 2012. 

6.6.3 Sammenfatning 

I B-alternativet vil det samlede CO2-udslip være højere end hidtil. Kuldioxidudslippet øges på grund af driftsudvidelser om 133.000- kroner per år. Det kan ikke vejes op af CO2- besparelserne, der kommer fra materieludskiftningen. Samfundets miljøomkostninger stiger samlet set om 144.800,- kroner per år. (se nedenunder) 

        8.200,- dkr

 – 153.000,- dkr 


  - 144.800,- dkr

6.6.4 Kuldioxidudledning bus

Ved busserne vil kuldioxidudslippet reduceres betydelig, når der oprettes en ny busrute mellem Vestbjerg og Tylstrup og den nuværende rute 42/72 forsvinder. Busserne vil forbrænde mindre brændstof, og dermed reduceres CO2- udledningen.

I den næstfølgende beregning sættes tal på samfundets CO2-besparelse.

Ved kuldioxidudslipsberegningen forudsættes, at bussernes brændstofforbrug vil være det samme som i dag, da der fortsat vil køre den samme bustype som i dag.  

Kuldioxidudledning i dag

I afsnit 2.9.8 blev beregnet, at der ved busdriften fra i dag forbrændes 486 tons CO2, (se nedenunder).

183.250 l/år   X   2,65 Kg   =   485.612 Kg/år 

Kuldioxidudslip i 2012

Fra 2012 af nedlægges som bekendt den nuværende rute 42/72 mellem Aalborg og Hjørring, og der oprettes i stedet en ny busrute. Ved den nye busrute - der kører mellem Sulsted og Tylstrup – er kilometerforbruget betydelig mindre end i dag, nemlig kun 205.000 km om året. Det afspejles i bussernes årlige brændstofforbrug - der ligger på 51.250 liter per år - når busserne kører 4 km per liter.

205.000 km/år   /   4 km/l   =   51.250 l/år

Når 51.250 liter Diesel forbrændes, frigives 136.000 Kg CO2 (se nedenunder).

51.250 l/år   X   2,65 Kg   =   135.812 Kg 

Busserne vil på grund af færre afgange og kortere distancer spare meget CO2, og vil dermed skåne miljøet i forhold til i dag. CO2-besparelsen vil ifølge beregningerne fra 2012 af være på cirka 350.000 Kg (se nedenunder).

136.000 Kg   -   486.000 Kg  =   - 350.000 Kg

Klimaforandringsomkostningen for en ton CO2 er 130,- kroner. Der spares 350.000 Kg CO2 – altså 350 tons. Værdisættes 350 tons, så vil samfundet spare 51.000,- kroner om året i klimaforandringsomkostninger, når rute 42/72 nedlægges i 2012, som led i Nærbane-udvidelsen (se nedenunder).

350 t   X   146,- dkr   =   51.100,- dkr 

6.6.5 Samfundets tidsbesparelser

Rejsetid buspassagerer

Nedlægges busrute 42/72, er det især buspassagererne der få den største gevinst i form af tidsbesparelser. Det forudsættes, at samtlige buspassagerer vil flytte til Nærbanetogene.

Uanset passagerernes udgangspunkt og slutpunkt, vil rejsetiden være betydelig lavere for dem i Nærbanetog end hvis de skulle rejse med bussen.

I afsnit 5.6.1 ses en tabel, der viser forskellen i rejsetiden mellem bus og Nærbane. Det fremgår af opgørelsen, at hver buspassager vil spare 24 minutter, når han skifter til Nærbanen.

I afsnit 3.5.1 blev fremregnet, at passagergrundlaget på Aalborg – Hjørring strækningen vil være på 968 personer i 2012. På Hjørring – Aalborg strækningen vil passagergrundlaget være lidt lavere, og vil ligge på 934 personer, se afsnit 3.5.3.

I alt ligger passagergrundlaget på 1.902 personer, fordelt på begge retninger.

Når hver passager reducerer sin rejsetid om 24 minutter, så vil de samlet set spare 761 timer om dagen (se nedenunder). 

24 min.   X   1.902   =   45.648 min.

=   761 timer 

Fremregnes rejsetidsbesparelsen per dag til årsbasis, så vil passagererne spare 228.000 timer årligt. I fremregningen ganges dagens rejsetidsbesparelse med 300 dage (se nedenfor).

761 timer   X   300 d   =   228.300 timer  

Tidsværdien for bolig-arbejde rejsende ligger ifølge Transportministeriets ”Nøgletalskatalog” på 59,- kroner per time [TRM (a), 2006]. Beløbet er på 2003-niveau, og ligger fremregnet til 2012-niveau på 69,- kroner per time. 

I fremregningen forudsættes en årlig vækst i BNP`et på 1,8 %. Ganges dette beløb med passagerernes årlige rejsetidsbesparelse, så sparer samfundet 15.732.000,- kroner om året.

228.000 timer   X   69,- dkr   =   15.732.000,- dkr 

Udover rejsetidens værdimæssige aspekt bør nævnes, at buspassagererne generelt vil få bedre rejsevilkår i 2012, især dem der skal rejse længere end Aalborg station, det vil sige til eksempelvis Skørping. Det skyldes, at de fra 2012 af ikke behøver at skifte fra bus til tog ved Aalborg station, som det er tilfældet i dag. Dermed undgår passagerer der skal rejse længere end Aalborg station, at vente på toget, som fremmer passagerernes rejsevilkår og minimerer deres rejsetid om få minutter. 

Rejsetid togpassagerer

I B-alternativet vil togene kunne køre hurtigere på Lindholm – Hjørring strækningen, da skinnerne og signalanlæggene er oprettet. Dog vil togpassagererne ikke opleve kortere rejsetider på strækningen, da togenes gennemsnitshastighed ikke ændres i forhold til i dag.

Det skyldes de 3 nye stationer i Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup, hvor togene fremover skal standse i. Det vurderes, at togenes gennemsnitlige rejsehastighed vil være den samme som i dag.      
6.6 Opsummering af Cost og Benefit

Nedenunder ses i tabel 6.7 en opsummering af samfundets forventede omkostninger (Cost) og gevinster (Benefits). Det fremhæves, at tallene viser første års forrentningen ved de enkelte tiltag.

	Cost
	I dkr
	Benefit
	I dkr

	Anlægsomkostninger
	
	
	

	Skinnernes opgradering
	11.280.000,-
	Samfundets tidsbesparelser
	15.732.000,-

	Nyt signalanlæg
	15.840.000,-
	
	  

	Nye togsæt
	  8.500.000,-
	Miljø/ bus
	     51.000,-

	Nye stationer
	  5.376.000,-
	Vedligeholdelse/bus
	2.280.000,-

	Driftsudgifter
	
	Brændstofforbrug/bus
	   430.000,-

	Vedligeholdelse/ tog
	  3.005.000,-
	
	

	Løn
	                 0,-
	
	

	Brændstofforbrug/tog
	     1.060.000,-
	
	

	Miljø/tog
	       145.000,-
	
	

	Forvridning
	   9.038.000,- 
	
	

	Samlet omkostning
	 54.226.000,-
	Samlet nytte
	18.493.000,-


Tabel 6.7
Opgøresle Cost og Benefit ved B-alternative
Det fremgår i tabellen, at samfundets omkostninger vil ligge på 54.226.000,- kroner i det første år efter åbningen. Samfundets gevinster vil ligge på 18.493.000,- kroner. Det fremgår tydeligt, at samfundet vil opleve et meget stort økonomisk underskud.  

6.6.1 Nutidsværdi

De samlede omkostninger vil ligge på 49.500.000,- kroner i 2012. Det kan være svært at forholde sig til tallene, da tallene er fremregnet til 2012.

Derfor tilbageregnes tallene til nutidsværdien (2008). Ved beregningen af nutidsværdien, trækkes den årlige inflation fra (nettoprisindeks), som ifølge Transport- og Energiministeriet vil ligge på 2,2 % per år mellem 2007 og 2012 [TRM (a), 2006]. 

Der er 4 år tilbage til 2012, som betyder at både på omkostningssiden og på benefitssiden trækkes i alt 8,8 % fra (se nedenunder).

	
	Cost
	Benefit

	Værdi i 2012
	54.226.000,-
	18.493.000,-

	Nutidsværdi
	49.454.000,-
	16.866.000,-


Tabel 6.8

Tilbageregnes tallene til i dag, så vil de samlede omkostninger ligge på 49.454.000,- kroner, og den samfundsøkonomiske gevinst vil ligge på kun 16.866.000,- kroner (se tabel overfor).

Samfundets investeringer er større end gevinsterne. Derfor vil samfundets økonomiske underskud være på 35.645.000,- dkr i det første år (se nedenfor).

    16.866.000,- dkr 

–  49.454.000,- dkr 
–  32.588.000,- dkr

6.6.2 Interne rente og Nettonutidsværdi

I B-alternativet ligger den interne rente på -79 %, og ligger dermed langt under 6 %. Benefit- Cost- rate`en er -0,79, som betyder, at samfundet vil tabe 79 % per investeret krone – eller 79,- kroner af 100,- kroner går tabt. Det høje tab skyldes, at nettonutidsværdien er næsten lige så højt end anlægsomkostninger og driftsudgifter tilsammen (se nedenunder).  

	Cost
	I dkr

	Anlægsomkostninger
	-40.996.000,-

	Driftsudgifter
	-4.192.000,-

	Gevinster (i alt)
	18.493.000,-

	Forvridning
	-9.038.000,-

	Nettonutidsværdi
	-35.733.000,-

	Benefit-Cost-rate
	-0,79 %


Tabel 6.9
Interne rente og nettonutidsværdi 

6.6.3 Opsamling 


Ud fra et samfundsøkonomisk synspunkt kan B-alternativet ikke anbefales, da det samfundsøkonomiske afkast vil blive meget lille i forhold til omkostningerne ved projektet. 

De høje omkostninger skyldes både investeringerne i såvel skinnerne og signalanlæggene og investeringerne i Nærbanestationerne og nye togsæt, som øger udgifter til vedligeholdelse, løn og brændstof.

Udgifterne kan ikke vejes op af gevinsterne, der består af øget tilgængelighed til jernbanenettet, sparede rejsetider og sparede brændstofudgifter.  

Ud fra kriterierne er B-alternativet den urentableste løsning. Der findes ingen alternativ blandt de tre opstillede alternativer hvor nettonutidsværdien og Benefit-Cost-raten er lavere end ved B-alternativet. Ved B-alternativet vil samfundet opleve et underskud på 32 mio. kroner i projektets første år. 

Investeringerne i nye togsæt, stationer og vedligeholdelsesudgifter til tog bliver alt for dyre, som presser første års omkostninger i vejret.   

Udbyttet fra disse tiltag bliver alt for lille, og kan ikke opveje investeringernes omkostninger.
Kapitel 7. Virksomhedsøkonomiske   Cost-Benefit-Analyse
Dette kapitel har til hensigt, at lave en virksomhedsøkonomisk Cost-Benefit-Analyse til både 0-alternativet, A-alternativet og B-alternativet. Ved den virksomhedsøkonomiske analyse fokuseres på andre parametre end ved den samfundsøkonomiske analyse. I modsætning til den samfundsøkonomiske analyse, tages ved den virksomhedsøkonomiske analyse ”bløde” værdier ikke med.    ”Bløde” værdier, som miljø (CO2-udslip) berører og koster hele samfundet, da miljøomkostningerne bæres af hele samfundet. 

Et øget CO2-udslip påvirker virksomhedens økonomi og mulige gevinster ved projektet.     

Rejsetiden betyder heller ikke noget ved den virksomhedsøkonomiske analyse, da dette parameter ikke påvirker virksomhedens afkast.

Ved den virksomhedsøkonomiske analyse fokuseres mere på brugergevinster og sit afkast. Jo højere det forventede afkast, jo bedre bliver projektet for virksomheden.   

7.1 Aktører

Der findes flere aktører i rapportens virksomhedsøkonomiske Cost-Benefit-Analyser, som er NT (Nordjyllands Trafikselskab), Banestyrelsen og DSB. Investeringerne til alternativerne deles kun af Banestyrelsen og DSB. Begge virksomheder vil således bidrage med hver sin andel til projektet. 

NT skal ikke investere noget i jernbanestrækningen. Der fokuseres dog alligevel på virksomheden, da udvidelsen af Nærbanen vil få indflydelse på bussernes passagertal og dermed påvirke NT`s økonomi.

Den virksomhedsøkonomiske analyse skal vise, hvordan investeringerne fordeler sig blandt aktørerne, og hvem vil få mest gevinst ud af sine investeringer, og hvem vil spilde mest penge.

7.1.1 NT (Nordjyllands Trafikselskab) 

NT er et trafikselskab i Region Nordjylland, som indgår kontrakter med entreprenører om udførelse af buskørsel. Trafikselskabet sørger for buskørsel såvel i byerne og mellem byerne i Regionens kommuner. Virksomheden ejes af ”Region Nordjylland” og regionens kommuner, og det er dermed ejerne der beslutter hvilket serviceniveau (f.x. tilgængelighed til busserne, busdrift) der skal være i regionens byer og de enkelte lokalområder. NT sørger for, at entreprenørerne leverer produkter, der skal leve op til ejernes overordnede bestemmelser.

NT har takstkompetance for de regionale og lokale busruter, dvs. at det er NT der fastsætter billetprisen for samtlige busruter i Nordjylland. 

NT er en virksomhed der skal handle på markedets vilkår, som handler om gevinstmaksimering og effektivitet. Det betyder for virksomheden, at den skal maksimere indtægterne mest muligt, der typisk kommer fra passagerindtægterne. Derfor vil få mest gavn ud af det løsningsforslag, der lover flere buspassagerer og dermed mere indtægter fra billetsalget. 

NT`s målsætning er, at busruterne bliver så godt som muligt udnyttet. Hvis kapaciteten i busserne ikke udnyttes godt nok, vil NT lide et økonomisk tab.

Udvidelsen af Aalborg Nærbane vil betyde, at stort set alle buspassagerer på Aalborg – Hjørring strækningen overflyttes fra bus til tog. Busserne vil næppe være lige så konkurrencedygtigt end Nærbanetogene, da de er mere pålideligt og hurtigere. Ud fra NT`s virksomhedsøkonomiske synspunkter vil udvidelsen af Aalborg Nærbane være ensbetydende med et økonomisk tab. Aalborg Nærbane vil lukke en af virksomhedens busruter, som ellers er et vigtigt forretningsområde. 

7.1.2 Banestyrelsen

Banestyrelsen (Banedanmark) er en del af Transportministeriet, og står for vedligeholdelse, udvikling og jernbanesikkerhed på det danske jernbanenet. Derudover styrer og overvåger Banedanmark trafikken på jernbanenettet.  

Banedanmarks opgave er, at omsætte de aftalte beslutninger fra Transportministeriet, vedrørende kapacitet og regularitet på jernbanenettet.

Banedanmark er en statslig entreprenørvirksomhed, der blandt andet står for etablering og ombygning af spor. I forbindelse med den kommende Nærbanen skal Banedanmark oprette skinnerne, som omfatter udskiftning af nedslidte skinner og skinnernes underlag, og afslibning af skinner.  Derudover står Banedanmark for etablering af Nærbanens 3 nye stationer og udskiftning af signalanlæggene langs strækningen.

Når Nærbanen er etableret skal Banedanmark sørge for togenes sikkerhed på strækningen. For at yde sikker togtrafik skal Banedanmark blandt andet måle jævnligt skinnernes tilstand. Derudover skal Banedanmark styre togtrafikken på strækningen.   

7.1.3 DSB

De danske statsbaner (DSB) vil gøre deres jernbanestrækninger mere rentabelt – især på de mindre frekventerede strækninger vil virksomheden gøre en indsats for at tiltrække kunder [Jespersen, 2006]. Med åbningen af Aalborg Nærbane i 2004 - der kører mellem Skørping og Lindholm - lykkedes det, at tiltrække flere togpassagerer [Mølgaard, 2006]; [Tetraplan, 2004]. Det skyldes først og fremmest et øget udbud af togdriften og flere stationer langs strækningen, som skaber bedre rejseforhold for togpassagererne. Hovedvægten af togpassagererne på Nærbanen er arbejdspendlere. 

Det er endnu for tidligt at sige, om Aalborg Nærbane Skørping – Lindholm var en success for DSB. Der findes kun få undersøgelser om strækningen efter Nærbanåbningen. Undersøgelserne viser dog at passagertallet var steget i forhold til situationen før. Dette var et vigtigt successkriteriet for DSB, som blev opfyldt allerede et halvt år efter Nærbaneåbningen. 

På baggrund af de gode erfaringer fra Aalborg Nærbane Skørping – Lindholm har DSB en ide om at udvide Nærbanen mod nord. Det vil betyde, at Aalborg Nærbane udvides på strækningen mellem Lindholm og Hjørring. En udvidelse af Nærbanen vil formodentlig generere flere togpassagerer, der fremover rejser med tog på arbejde. Det antages fra DSB`s side, at det kunne være en rentabel forretning at udvide Nærbanen mod nord. 

Antagelsen bygger på den nuværende Aalborg Nærbane mellem Skørping og Lindholm. På denne strækning har DSB registreret en passagerfremgang i forhold til tidligere. Interne tællinger viser, at det i høj grad er pendlerne der bruger Aalborg Nærbane, mens fritidsrejsendes andel er meget lille. 

I løbet af det første halve år efter åbningen af Aalborg Nærbane blev der registreret cirka 1.500 passagerer mere om dagen – svarende til 400.000 til 500.000 nye rejser om året. Det er især de nyetablerede stationer ”Vestby” og ”Lindholm station”, der genererer en stor del af de nye togpassagerer. Næsten alle nye togpassagerer på strækningen er pendlere. I forhold til tidligere er deres andel vokset markant. [DSB (f), 2006]; [Jespersen (a) Undersøgelse af Aalborg Nærbane, 2004].

I dag er ”Bolig – arbejde” rejser det mest udbredte rejseformål, 4 ud af 5 togpassagerer rejste enten til eller fra arbejde. Kun 1 ud af 5 togpassagerer havde et andet rejseformål (se diagrammet nedenfor). 

Figur 7.1
Udvikling af passagerernes rejseformål [Tetraplan (b), 2004]  
Dog bevirker denne passagerfremgang alene ikke, at Nærbaneprojektet betaler sig selv gennem stigende passagerindtægter. Nærbaneprojektet bliver først en god forretning for virksomheden, når de årlige billetindtægter overstiger de årlige driftsudgifter. Der kan på nuværende tidspunkt ikke laves konklusioner vedrørende rentabiliteten på Aalborg Nærbane. Der blev konstateret en passagertalsstigning på strækningen i forhold til tidligere, men det er ikke muligt at sige om billetindtægterne fra passagererne er nok for at veje investeringsomkostningerne op.

Staten`s nytte i projektet er øget velfærd i samfundet ved at byde på et bedre og mere effektivt trafiknet. Udvidelsen af Nærbanen vil medføre, at rejsetiden reduceres for både pendlerne og fjernrejsende, som vil gavne hele samfundet.

Kommunerne får muligheden til at udvikle byområderne langs jernbanestrækningen mere effektiv, ved at gør dem mere attraktiv for såvel erhvervsdrivende og familier. Den bedre tilgang til transportnettet og reducerede rejsetider vil knytte områderne tættere sammen, som massivt bidrager til øget byudvikling i de mindre Kommuner langs strækningen. 

7.2 CBA for 0-alternative

Ved 0-alternativet forventes ikke, at passagererne fra busruten 42/72 vil flytte til toget. Rapporten går ikke ud fra, at påstigertallene på jernbanen vil stige, da forholdene på jernbanestrækningen er de samme som i dag. Ved 0-alternativet investeres ikke i tiltag, der ellers kunne være med til at trække yderligere passagerer fra bus til tog. Ved alternativet ændres hverken ved togenes rejsetid på jernbanestrækningen mellem Aalborg og Hjørring, eller togdriften. Derfor vil jernbanestrækningen ikke generere yderligere togpassagerer i 2012.

Det samme gælder for busruten 42/72, der ved 0-alternativet stadig vil være den samme som i dag. Busruten vil heller ikke generere flere buspassagerer, da forholdene er de samme som i dag. Det vil sige, at rejsetiden og antal busafgange fra Aalborg og Hjørring bliver de samme i 2012 som i dag.

Dermed forventes ikke yderligere billetindtægter på busruten.

I tabellen nedenunder ses, at en opgørelse over Costs og Benefits ved 0-alternativet. Hverken NT, Banedanmark eller DSB vil få nytte af 0-alternativet.

	Cost
	i dkr
	Benefit
	i dkr

	Anlægsomkostninger
	  
	
	

	Skinnernes opgradering
	0,-
	Brugergevinster
	0,-

	Nyt signalanlæg
	0,-
	
	

	Nye togsæt
	0,-
	
	

	Driftsudgifter
	
	
	

	Vedligeholdelse
	0,-
	
	

	Løn
	
	
	

	Diesel
	
	
	

	Samlet omkostning
	0,-
	Samlet nytte
	0,-


Tabel 7.1
Opgørelse over Cost og Benefit ved 0-alternativet
7.3 CBA for A-alternative

I A-alternativet oprettes skinnerne samt skinnernes underlag og signalanlægget langs jernbanestrækningen. Det vil øge togenes hastighed, som gør togpassagerernes rejse kortere. Blandt de 3 virksomheder vil der være forskelle i investeringen til de nævnte tiltag og forskellen i afkast.    

Der opstilles en virksomhedsøkonomiske analyse for hver enkel virksomhed ved A-alternativet. Det vil synliggøre virksomhedernes omkostninger og gevinster ved alternativet. Nedenunder ses den virksomhedsøkonomiske Cost-Benefit-Analyse for NT. 

7.3.1 Virksomhedsøkonomiske CBA for NT

A-alternativets tiltag vil ikke have indflydelse på Nordjyllands Trafikselskab og vil dermed ikke påvirke deres økonomi.

I A-alternativet oprettes og udskiftes kun baneanlæg, men der ændres ikke noget ved bustrafikken. Løsningsforslaget vil ikke berøre NT`s økonomi, hverken positiv eller negativ (se tabel 7.2).  

Selvom togene vil køre hurtige på strækningen antages det, at bussernes passagertal ikke påvirkes. Togenes rejsetidsbesparelse i forhold til i dag er ikke stor nok og vil næppe flytte passagerer fra bus til tog [Jyllands Posten, 2008]. 

	Cost
	I dkr
	Benefit
	I dkr

	-
	-
	-
	-

	Samlet omkostning
	-
	Samlet nytte
	-


Tabel 7.2
Virksomhedsøkonomiske CBA for NT (Nordjyllands Trafikselskab)
7.3.2 Virksomhedsøkon. CBA for  Banedanmark

Skinnernes opretning og udskiftning af signalanlægget vil koste 23 mio. kroner i det første år. Arbejdet på jernbanestrækningen udføres af Banedanmark (se tabel 7.3). 

	Cost
	i dkr
	Benefit
	i dkr

	
	
	
	

	Skinnernes opgradering
	11.280.000,-
	
	

	Nyt signalanlæg
	15.840.000,-
	
	

	Samlet omkostning
	27.120.000,-
	Samlet nytte
	-


Tabel 7.3
Opgørelse over samtlige Cost og Benefit for Banedanmark
A-alternativet vil betyde for Banedanmark, at investeringerne i jernbanestrækningen ikke vil give økonomisk afkast til virksomheden. Banedanmark vil ikke kunne veje investeringerne op med indtægter fra Benefitsiden. Selvom der rent økonomisk set opstår et underskud på 27,- mio. kroner, er der ved Banedanmark ikke tale om et økonomisk tab. Banedanmark er en statslig entreprenørvirksomhed, som aldrig vil få gevinst.    

7.3.3 Virksomhedsøkonomiske CBA for DSB

Selvom jernbaneopretningen vil reducere togpassagerernes rejsetid, vil det ikke medføre flere rejsende på strækningen. Tiltagene i skinnenettet alene vil ikke generere flere passagerer. Derfor vil det ikke være muligt at øge virksomhedens indtægt fra billetsalget.  

	Cost
	i dkr
	Benefit
	I dkr

	
	
	
	

	Anlægsudgifter
	-
	
	

	Driftsudgifter
	-
	
	

	Samlet omkostning
	-
	Samlet nytte
	-


Tabel 7.4
Opgørelse over virksomhedsøkonomisk CBA for DSB
I tabellen overfor ses, at A-alternativet ikke vil kræve investeringer fra DSB. Til gengæld kan virksomheden heller ikke forvente gevinster fra alternativet. Så længe der ikke trækkes yderligere passagerer til jernbanestrækningen, vil det ikke være oplagt for DSB at investere i A-alternativet. 

7.4 CBA for B-alternativet
Ved B-alternativet vil togdriften udvides til halvtimedrift hele dagen på strækningen mellem Aalborg og Hjørring.

Derudover etableres 3 nye nærbanestationer i Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup. De nye stationer vil reducere togenes gennemsnitshastighed således, at den vil ligge på samme niveau som i dag. Derfor vil togpassagererne ved B-alternativet ikke opleve rejsetidsreduktioner.

I B-alternativet nedlægges busruten 42/72, som vil have stor indflydelse på især NT`s og DSB`s driftsøkonomi. Nedlæggelsen vil betyde, at buspassagererne flytter fra bus til de kommende Nærbaner. Da det ikke er kendt hvad det vil betyde økonomisk for begge virksomheder, vil rapporten i det næstfølgende afsnit (7.4.1) beregne indtægterne fra billetsalget.   

7.4.1 Billetindtægter

Busruten 42/72 nedlægges i B-alternativet, og der oprettes en ny busrute mellem Vestbjerg og Tylstrup. Den nye busrute har til formål, at sikre tilgang til offentlig transport i oplandsbyerne langs strækningen, som Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup.

Dog vil passagerne på den nye busrute ikke længere have mulighed at rejse fra deres påstigningssted til enten Aalborg eller Hjørring.

Rapporten går ud fra, at samtlige buspassagerer der stiger på bussen, vil flytte til de kommende Nærbanetog i B-alternativet, som vil hæve passagerefterspørgslen betydelig – og dermed gevinsten fra billetterne. 

I afsnit 3.6 findes tal til passagerefterspørgslen på både busrutens 42/72 primære retning og sin sekundære retning. Afsnittet viser, at påstigertallet vil være på 968 personer i 2012 ved busrutens primære retning mellem Aalborg og Hjørring.

Ved busrutens sekundære retning vil påstigertallet være på 934 personer. I alt vil påstigertallet stige om 1.902 personer om dagen. 

Passagertallet i 2012 vil være lidt lavere end i dag, som skyldes det generelle befolkningsfald i Aalborg-, Brønderslev- og Hjørring Kommune. Påstigertallet vil på begge strækninger være cirka 2 % lavere end i dag.

Når passagererne fra busruten 42/72 flytter til Nærbanetogene i 2012, så vil togpassagertallet stige om 1.902 personer om dagen på Aalborg – Hjørring strækningen. 

Ved brugergevinstberegningen bruger rapporten en gennemsnitlig billetpris på 32,- kroner per tur og person. Billetprisen er på 2007-niveau og gælder for 4 zoner. På baggrund af brugerundersøgelser antages det, at påstigernes rejselængde typisk er på gennemsnitlig 4 zoner (se afsnit 3.6.5).

Fremregnes billetprisen til 2012-niveau, vil den stige om 2.90,- kroner til 35,- kroner. Rapporten forudsætter ved fremregningen, at billetprisen stiger i samme takt som BNP` et, der stiger om 1,8 % per år [TRM (a), 2006]. Med billetprisudviklingen sikres derudover, at takststigningsloftet på 3 % ikke overskrides. 

Billetindtægterne på jernbanestrækningen vil dermed stige om 66.570,- kroner om dagen. Fremregnes dette til årsbasis, så vil gevinsten fra billetindtægterne ligge på 19.971.000,- kroner (se nedenunder).

35,- dkr   X   1.902 passagerer   =   66.570,- dkr/dag

66.570,- dkr   X   300 dage   =   19.971.000,- dkr/år  

Gevinsten fra billetterne går direkte til DSB, da samtlige buspassagerer vil køre med de kommende Nærbanetog. 

NT vil tabe samtlige billetindtægter fra busrute 42/72, da der ikke længere vil være bustrafik mellem Aalborg og Hjørring og omvendt.   

7.4.2 Virksomhedsøkonomiske CBA for NT

Virksomheden vil på grund af busrutenedlæggelsen tabe næsten 20,- mio. kroner i projektets første år. Busrutenedlæggelsen vil medføre, at passagererne vil flytte fra bus til Nærbanetogene, som vil betyde at der vil mangle 1.902 passagerer om året, som vil koste 20,- mio. kroner i tabte passagerindtægter (se afsnit 3.6.6; afsnit 7.4.1).  

	Cost
	i dkr
	Benefit
	i dkr

	
	
	
	

	Billetindtægter
	19.971.000,-
	Løn
	2.929.000,-

	
	
	Brændstof
	430.000,-

	
	
	Vedligeholdelse
	2.280.000,-

	Samlet omkostning
	19.971.000,-
	Samlet nytte
	5.639.000,-


Tabel 7.5
Opgørelse over virksomhedsøkonomiske CBA for NT
Virksomheden vil på grund af nedskæringerne i busdriften opleve gevinster, der kommer fra sparede lønudgifter, og sparede omkostninger til brændstof og vedligeholdelse. Busrutenedlæggelsen vil spare lønudgifter til 6 buschauffører, der koster 2.929.000,- om året (se afsnit 6.4.11). Udover dette vil virksomheden spare 430.000,- kroner om året til brændstof (se afsnit 6.4.10) og yderligere 2.280.000,- kroner til vedligeholdelse (se afsnit 6.4.14).

Samlet set kan de manglende billetindtægter ikke vejes op af de sparede udgifter til løn, brændstof og vedligeholdelse. NT vil få et økonomisk underskud på 14.332.000,- kroner i det første år (se nedenunder).

      5.639.000,- dkr

 – 19.971.000,- dkr 

   -14.332.000,- dkr 


NT`s underskud i det første år 
7.4.3 Virksomhedsøkon. CBA for Banedanmark

B-alternativet vil blive dyrere for Banedanmark end A-alternativet. Oveni investeringer til skinnernes opretning og signalanlæg kommer udgifter til de 3 nye Nærbanestationer (se tabel 7.6).    

	Cost
	i dkr
	Benefit
	i dkr

	
	
	
	

	Skinnernes opgradering
	11.280.000,-
	
	

	Nyt signalanlæg
	15.840.000,-
	
	

	Nye stationer
	  5.376.000,-
	
	

	Samlet omkostning
	32.496.000,-
	Samlet nytte
	-


Tabel 7.6
Opgørelse over virksomhedsøkonomiske CBA for Banedanmark
Virksomheden vil dog ikke hente noget økonomisk afkast hjem. Banedanmark vil samlet set tabe 32.500.000,- kroner i det første år.

7.4.4 Virksomhedsøkonomiske CBA for DSB

I B-alternativet vil indtægterne fra billetsalget stige betydeligt for DSB (se beregning afsnit 7.4.1), da busrute 42/72 nedlægges, som vil øge togenes passagergrundlag på Lindholm – Hjørring strækningen. De stigende billetindtægter ved B-alternativet er meget afgørende for rentabiliteten.

Oveni billetindtægterne fokuseres på togenes brændstofforbrug, der vil være lavere end i dag, som virker positivt på virksomhedens afkast.

B-alternativet vil kræve, at der investeres i nye togsæt. Investeringerne vil komme fra DSB og vil koste 8.500.000,- kroner. På grund af togdriftsudvidelsen skal virksomheden regne med øgede lønudgifter til togpersonale og øgede udgifter til vedligeholdelse. Der vil være brug for 6 yderligere togpersonale, der vil koste 2.929.000,- kroner om året, se afsnit 5.3. 

Togenes vedligeholdelsesomkostninger vil stige om 3.005.000,- kroner per år, se afsnit 6.5.11. 

DSB vil ydermere betale en højere Infrastrukturafgift til staten. Ifølge virksomheden betales en afgift på 1,70,- kroner per kilometer – som er på 2006-niveau. Afgiften stiger i samme takt som det generelle nettoprisindeks, som stiger om 2,2 % per år [TRM (a), 2006]. Infrastrukturafgiften vil fremregnet til 2012 være på 1,90,- kroner per kilometer. 

Togene vil køre 410.700 km mere om året end hidtil, som kommer fra 11 nye togafgange på Skørping - Lindholm strækningen (95.700 km/år) og 25 nye togafgange på Lindholm – Hjørring strækningen (315.000 km/år).  

Den øgede aktivitet på strækningen vil virksomheden koste 780.000,- kroner mere om året (se beregningen nedenunder).

410.700   X   1,90,- dkr   =   780.330,- dkr 

I alt vil B-alternativet koste 16.3,- mio. kroner i det første år.

	Cost
	i dkr
	Benefit
	i dkr

	
	
	
	

	Nye togsæt
	  8.500.000,-
	Brugergevinster
	19.971.000,-

	Vedligeholdelse/ tog
	  3.005.000,-
	
	

	Løn
	  2.929.000,-
	
	

	Brændstofforbrug
	  1.062.000,-
	
	

	Infrastrukturafgift
	     780.000,-
	
	

	Samlet omkostning
	16.276.000,-
	Samlet nytte
	19.971.000,-


Tabel 7.7
Opgørelse over virksomhedsøkonomiske CBA for DSB
Investeringerne vejes op af stigende billetindtægter, der kommer fra den nedlagte busrute 42/72.

Samlet set vil DSB få næsten 20,- mio. kroner ud af investeringer i det første år. DSB` s gevinster overstiger investeringerne, som vil give økonomisk overskud. Virksomhedens overskud vil ligge på 3.7,- mio. kroner i det første år (se nedenunder).

  
   19.971.000,- dkr 

– 16.276.000,- dkr 

     
     3.695.000,- dkr  

7.4.5 Opsamling
I tabellen nedenfor ses hvad løsningsforslagene vil betyde for økonomien i hver enkel virksomhed. 

	
	NT
	Banedanmark
	DSB

	0-alternative


	↕
	↕
	↕

	A-alternative


	↕
	↓
	↕

	B-alternative


	↓
	↓
	↑


Signaturforklaring:


↕ = neutral

↓ = negativ

↑ = positiv

0-alternativet er det mest neutrale løsningsforslag, hvor hverken NT, Banestyrelsen og DSB får økonomiske fordele eller ulemper (se tabel 7.8). I alternativet vil ingen af de 3 parter investere, og det økonomiske risiko er derfor meget lav. 

Banedanmark er den eneste aktør i A-alternativet, der står for opgradering af skinnerne og signalanlæggene. Disse tiltag bevilges af staten, ud fra en vurdering at de vil gavne samfundet. Den statslige entreprenørvirksonhed får altid pålagt omkostninger ved et jernbaneprojekt. Virksomhedens formål er ikke at drive forretning og. Banedanmarks ”underskud” på 27,- mio. kroner betragtes ikke som et underskud i klassisk økonomisk forstand, da tiltagene på jernbanen ikke anses som en investering hvor der fokuseres på under- og overskud. Banedanmark er den eneste aktør blandt de tre aktører, der ikke driver forretning.

I A-alternativet vil både NT og DSB ikke investere i projektet, og bidrager dermed ikke til det. Det vil medføre at begge virksomheder hverken kan forvente økonomisk tab eller afkast.

B-alternativet vil være en dårlig forretning for NT. Virksomheden vil opleve det et stort økonomisk tab ved B-alternativet.

NT vil på grund af rutenedlæggelsen tabe årligt 20,- mio. kroner i billetindtægterne. Besparelserne i busdriften, der blandt andet kommer fra sparede brændstof- og lønudgifter, kan ikke veje tabet fra billetindtægterne op.

DSB vil opleve det største nytte ved B-alternativet. NT`s tabte billetindtægter flyttes direkte til DSB. Virksomheden vil kunne veje anskaffelsesomkostningerne til nye togsæt og øgede driftsomkostninger op. Virksomheden vil få et overskud på 3.7,- mio. kroner hvert år.

Kapitel 8. Konklusion

Udbygningen af Nærbanen vil medføre de største ulemper for NT. Samtlige passagerindtægter flyttes til DSB, da togenes konkurrencedygtighed øges markant. DSB vil få et økonomisk afkast ud af sine investeringer, som især skyldes passagerindtægterne fra den nedlagte busrute 42/72. Passagergrundlaget er nok for at veje investeringsomkostningerne op. For DSB` s vedkommende er det mest økonomiske løsningsforslag B-alternativet. De øvrige alternativer er ikke interessante for DSB, da virksomheden ikke har nogen andel i dem. Det bemærkes, at de variable udgifter, som løn og brændstof er forholdsvis lave udgifter og trækker virksomhedens omkostninger ikke meget op. De faste omkostninger til finansiering af de nye tog er langt værre for virksomheden økonomi og vægter meget tung. Det vil sige, at virksomheden kunne få endnu mere nytte ud af B-alternativet hvis det lykkedes at finde togsættene der er billigere i både indkøbspris og vedligeholdelse. 


For NT vil ingen af de opstillede forslag betyde flere passagerer på busruten og dermed heller ikke flere billetindtægter. NT og DSB er begge virksomheder, der står i hård konkurrence på Aalborg – Hjørring strækningen. Hvis konkurrenceevnen af den ene virksomhed styrkes, påvirker det den anden virksomheds økonomi i negativ retning. Med hensyn til DSB og NT betyder det, at hvis DSB` s rolle på strækningen styrkes vil kunderne fravælge busserne, som medfører at NT vil lide et økonomisk tab. 

Spørgsmålet om hvilket alternativ rapporten vil anbefale til NT afhænger stærk af virksomhedens økonomi i at drive busruten. Rapportens anbefaling afhænger om NT har underskud eller overskud i at drive busruten i dag. Hvis NT havde overskud, ville 0-alternativet være rapportens anbefalede løsningsforslag. I så fald sikres at passagergrundlaget i busserne fortsat vil være på samme niveau som i dag. Busruten vil i så fald ikke give en højere gevinst end i dag, men sikre det samme billetindtægtsniveau som NT ellers var vant til. 

Hvis NT derimod havde underskud i at drive busruten, ville B-alternativet økonomisk set være det bedste løsningsforslag. B-alternativet indebærer at hele den urentable busrute nedlægges, som vil få en positiv effekt på selskabets økonomi. I stedet for etableres en busrute mellem Vestbjerg, Sulsted og Tylstrup, som sikrer NT rimelig efterspørgsel. Passagererne får en høj busfrekvens mellem de tre stationer og skal ikke vente længe inden de kommer af sted fra enten busstoppestedet eller stationen. Passagerernes rejse gøres mere behageligt, da de får korte omstigningstider mellem bus og bane, på grund af god korrenspondance og høj frekvens ved begge transportmidler.

Desuden vil busdriften ikke koste meget, da de variable omkostninger - som chaufførløn og brændstof - holdes nede. Ved den nye busrute reduceres både bussernes køretid og brændstofforbruget, da hastigheden på grund af bykørslen vil være lavere end i dag. 

NT har ikke oplyst nærmere om busruten giver underskud eller overskud i dag. 

Efter alt at dømme har NT underskud i at drive busruten mellem Aalborg – Hjørring i dag. Ved at se på passagertallene og bussernes belægningsgrad kan aflæses, at virksomheden ikke får meget ud af busruten, se afsnit 2.9.3. Bussernes belægningsgrad ligger under 50 %, som gør det svært for NT at få dækket driftsomkostningerne på busruten. Busserne bliver ikke udnyttet godt nok, som gør at driftsomkostningerne højst sandsynligt overstiger indtægterne. De samlede driftsudgifter er formentlig langt højere end indtægterne fra billetterne.  

  

Sammenfattet kan konkluderes, at B-alternativet vil ud fra virksomhedsøkonomiske synspunkter være det løsningsforslag der bedst betaler sig for NT. 

For DSB` s vedkommende vil rapporten pege på 0-alternativet som det virksomhedsøkonomisk bedste alternativ. Selvom togene har et stort teknisk efterslæb,vil det stadig være billigere for virksomheden at fortsætte med de gamle MR-tog fra i dag. Når DSB fortsætter med at bruge disse tog vil det være langt billige for DSB, da man undgår de store engangsudgifter til indkøb af nyt materiel.

Hvis virksomhederne begynder med at investere i strækningen, så vil renoveringsbehovet i strækningen trække investeringerne i vejret. Udgifterne til opretning og udskiftning af såvel jernbaneanlæg og rullende materiel kan ikke hentes hjem fra blandt andet passagerernes billetindtægter.

Faktorer der kunne øge DSB`s gevinst
Afsluttende vil rapporten nævne, at enten energisparsommere togsæt end IC4-togene eller en stigning i passagerefterspørgslen kunne være med til at gøre investeringen i jernbanestrækningen mere attraktivt. 

Et højere passagergrundlag ville virksomhedsøkonomisk set gøre en investering i strækningen endnu mere attraktivt. 

Det vil dog ikke være nemt for DSB, at trække yderligere togpassagerer til strækningen. Selvom Nærbanen er et attraktivt tilbud til pendleren, er der nogle faktorer der sætter en stopper for en stigning i passagerefterspørgslen. Disse faktorer søges i samfundsudviklingen. Blandt andet vil den generelle negative befolkningsudvikling (18 – 67 årige) i Kommunerne nord for Aalborg ikke begunstige passagerfremgangen på jernbanen. Borgerne vil i fremtiden flytte mere og mere fra de mindre byer til storbyen end omvendt (DST [a], 2008). De mindre byer få færre indbyggere til fordel for storbyerne som Aalborg, som vil få flere indbyggere i fremtiden. 

8.1 Faktorer der øger passagertallet på Nærbanen

Der er 4 faktorer der kunne være med til at fremme brugen af Aalborg Nærbane i fremtiden. Det er:

· Trængsel på vejene

· Målrettet byudvikling

· Komfort i togene

· Billig takst

Både byplanlægningen i byerne langs Aalborg Nærbane og trafikudviklingen på de nordjyske veje vil påvirke passagertallet.  Disse 2 faktorer står dog udenfor aktørernes rækkevidde, det vil sige at virksomhederne ikke har indflydelse på dem, da det er samfundets udvikling der påvirker dem. Derimod kan aktørerne påvirke de andre 2 faktorer, som er togenes komfort og takstprisen.  

En kombination af øget trængsel på vejene, målrettet byudvikling, en billig takst og god komfort kunne være med til at få flere passagerer i Nærbanen. Disse faktorer skal uddybes nærmere i afsnittene nedenunder. 

8.1.1 Byplanlægning mod øget afvandring

Afvandringen fra Kommunerne nord for Aalborg er et af de argumenter der taler imod udvidelsen af Aalborg Nærbane, da passagergrundlaget vil falde sammen med indbyggertallet. En udbygning af Aalborg Nærbane vil derfor være samfundsøkonomisk uhensigtsmæssig. 

Kommunerne kunne dog begrænse – eller stoppe helt afvandringen og dermed understøtte Nærbanen ved øget byudvikling i Vestbjerg, Sulsted, Tylstrup, Brønderslev og Vrå. Byudvikling skal ses som et værktøj, der kunne være med til at fremme ideen om at etablere en Nærbane. Passagertallet afhænger meget om man lokalt gennemfører byudvikling. Kommunerne har gennem en række tiltag indflydelse på byernes fremtidige udseende og omtale. Det er faktisk muligt, at bestemme byernes fremtidige befolkningssammensætning ved den rigtige planlægning. Kommunerne bør opstille en række målsætninger for at sikre at de imødekommer folks bosætningsforestillinger. Hvis Kommunerne ønsker en bæredygtig byudvikling bør børnefamilierne være et centralt element i byplanlægningen. Kommunerne bør videreudvikle alt hvad børnefamilier efterspørger i deres dagligdag, så bør de eksempelvis sætte mere fokus på udbygning af børnehaver - og folkeskoler. Derudover bør Kommunerne byde på flere ledige byggegrunde der er tæt på alt hvad familierne efterspørger, som institutioner og supermarkeder. 

En af målsætningerne bør være, at grundene få nem adgang til offentlig transport. Det skal går hurtigt at komme til og fra arbejde uden bil.  Derfor bør grundenes beliggende være i nærheden af de nye nærbanestationer.  

En byudvikling af denne slags ville være ønskeligt og ville fremme tanken om en Nærbane, da den ville trække flere potentielle pendlere til jernbanen. 

Nærbaneprojektet kunne gennemføres og risikoen for samfundsøkonomien vil blive betydelig mindre. Byudvikling er et langsigtet værktøj, som dog begynder at virke for alvor efter årtier.  

8.1.2 Bilisme kontra offentlig transport


Udover afvandringen skal togene konkurrere med øget bilisme i samfundet, der vil begrænse efterspørgslen efter tog i fremtiden (DST [b], 2008). På landsplan steg bilejerskabet mere end det plejede i de seneste år, og forventes at vokse endnu mere i fremtiden. 

I de seneste 10 år er der kommet 300.000 flere biler, som er en stigning om næsten 20 % i løbet af 10 år [AKF, 2008]. 

I diagrammet nedenunder ses udviklingen af bilbestanden i Danmark fra 1997 til 2007. Det fremgår af diagrammet, at personbilbestanden steg både overregionalt og regionalt (se diagram 7.4.2). De seneste år var den procentuelle stigning i hele landet lidt højere end i det daværende Nordjyllands Amt. Mellem 1997 og 2007 steg bilparken i Nordjyllands Amt om 12 % fra 166.000 registrerede personbiler til 186.000. I samme tidsrum steg personbilbestanden i hele landet fra 1.738.000 personbiler til 2.020.000, som er en stigning om godt 20 % [DST (a),2008]
Figur 8.1
Udviklingen af bilbestanden [DST (a), 2008]

Der findes en klar tendens til bil nummer to i familierne, der til dels skyldes forringelser og nedskæringer i den kollektive trafik. Familierne køber bil nummer to, fordi det er nemmere at klare hverdagen, som i forvejen er presset tidsmæssigt. De fleste kigger på rejsetidsforholdet mellem kollektiv trafik og bil, som i de fleste tilfælde er til fordel for bilen. Tidsbesparelsen er det alt afgørende argument for familiernes vedkommende, når de køber bil. Familierne opfatter det ofte som besværligt, at bruge den kollektive trafik og mener, at den ikke passer til familiernes hverdag.

En anden vigtig årsag for familiernes voksende brugen af bilen er familiernes voksende indtægter og formuer. Generelt gælder at viljen til at købe bil vokser med ens indtægt/formue. [Ingeniøren (a), 2008]; [Information (b), 2008] 

Ifølge flere brugerundersøgelser ser de fleste bilen som et meget konkurrencedygtigt transportmiddel i forhold til offentlig trafik. De fleste vurderer at prisen per tur er billigere i bilen end i kollektiv trafik. Det er fordi de fleste gemmer bilens faste omkostninger som afskrivning, forsikring osv. væk, og det bliver derfor prisen på en liter benzin, som forbrugerne sammenligner med prisen på bus- og togbilletter, som altid er til fordel for bilen. Udover prisen vinder bilen ifølge brugerundersøgelserne ved komforten, da de fleste ser bilen som ”dør til dør transport”. Denne komfort vil de færreste få ved at bruge offentlig trafik.

Biltrafikken har oplevet en massiv favorisering siden 2001. Folk har en positiv indstilling mod bilen i dag. Det skyldes blandt andet en række politiske tiltag der har begunstiget brugen af bilen, som regeringens afgiftsstop på benzin og loft over stigning på bilpriserne. Samtidig steg billetpriserne i den kollektive trafik i hele landet. Prisstigningen i den kollektive trafik skyldes ikke mindst at trafikselskaberne fik fjernet et årligt tilskud på omkring 400 millioner kroner, der var bevilget for at holde taksten nede [Information (b), 2008].   

8.1.3 Bilisters argumenter imod Nærbanen


Ud fra bilisternes synspunkter findes der altså en række fordele at bruge bilen i stedet for kollektiv trafik. Udover tidsbesparelsen er komforten derved argumenterne der vægter mest. Komfortbegrebet er meget bredt og indebærer ikke bare komfort mens man rejser (”rejsekomfort”). Et komfortabelt rejsemiddel byder også på fleksibilitet.  Bilen har særligt sin styrke i kraft af sin fleksibilitet, især ved de steder, hvor der ikke er et attraktivt alternativ til bilen. Byerne langs strækningen kan ikke byde på attraktivere alternativer, som er hurtigere og mere fleksibel end bilen. Dette vil styrke bilens position i forhold til den kollektive trafik.  

Den kollektive trafik kan kun være attraktivt, når den byder på noget som bilen ikke kan. Brugerne stiller helt specifikke krav når de skal rejse med kollektiv trafik. Der findes en række parametre der er afgørende der tages toget eller bil til og fra arbejde. Et af parametrene der taler imod brugen af Nærbanetogene er rejsetidsforholdet mellem Nærbanen og bil. Ved rapportens Nærbane er rejsetidsforholdet mellem tog og bil nogenlunde det samme og vil tilsyneladende ikke være det afgørende argument for mange bilister til at vælge toget i stedet for bilen. 
I tabellen nedenfor vises rejsetidsforskellen mellem den udvidede Nærbane og bilen. Det ses, at rejsetiden mellem Aalborg (Kennedy plads) og Vestbjerg, Sulsted, Tylstrup, Brønderslev og Vrå vil være stort set den samme, uanset om man kører i bil eller tog. Det ses desuden, at bilister der kører fra Aalborg til Hjørring (og omvendt) vil få kortere rejsetider end Nærbanepassagerer der skal den samme vej. Det kan konkluderes, at Nærbanen vil være mindst lige så hurtig end bilen på strækningen Aalborg – Vrå, mens bilen vil være mere effektiv på de lange strækninger, som fra Aalborg til Hjørring. Her vil bilisterne fortsat opleve en stor rejsetidsbesparelse i forhold til Nærbanen. (se tabel 8.1).

	
	Rejsetid i tog
	Rejsetid i bil

	Aalborg – Vestbjerg
	12 min.
	12 min.

	Aalborg – Sulsted
	15 min.
	16 min.

	Aalborg – Tylstrup
	18 min.
	16 min.

	Aalborg – Brønderslev
	24 min.
	21 min.

	Aalborg – Vrå
	33 min.
	31 min.

	Aalborg – Hjørring
	43 min.
	32 min.


Tabel 8.1
Rejsetidsforskelle mellem Nærbane og bil [Kilder: Egne data ved rejsetid tog, Krak, 2008 ved rejsetid bil]
Et andet parameter der taler imod bilisternes brugen af togene er Nærbanetogenes forholdsvis lave frekvens. Frekvensen i den kollektive trafik er et meget vigtigt parameter som de fleste lægger vægt på. Nærbanetogene vil afgår to gange i timen, som er en forholdsvis lav frekvens og som vil kræve, at de fleste bilister skal stille sig om til togenes afgangstid, når de tager toget til arbejde. De fleste vil tilsyneladende føle sig generet af togenes lave frekvens og vil derfor vælge bilen frem for toget. [Melchior (a), 2007]

8.1.4 Bilisters argumenter for Nærbanen

En af de faktorer der taler for brugen af Nærbanen er komforten under rejsen. Nærbanepassagererne vil få en høj komfort mens de rejser, og får mulighed for at rejse uden skift mellem Skørping og Hjørring. Det vil dermed være end del togpassagerer der vil slippe for omstigning til andre tog, som ellers opfattes som en væsentlig gene. 

Bekvemmeligheden under rejsen betyder meget for de fleste danskere. Undersøgelser herhjemme bekræfter, at hvis komforten stiger under rejsen i den kollektive trafik, så kunne 64 % af alle bilister forestille sig at bruge den kollektive trafik mere. Hvis Nærbanen byder på god komfort, så vil der tilsyneladende være mange der dropper bilen til fordel for Nærbanen. [Melchior (a), 2007]; [Berlingske, 2008]   


Trængsel på vejene vil være større i fremtiden, som vil indskrænke bilisternes komfort på vej til og fra arbejde. Især bilisterne der dagligt krydser Limfjorden vil opleve forringet komfort ved at køre bil, da den stigende biltrafik på motorvejen syd og nord for Aalborg vil medføre trængsel, på grund af stigende kapacitetsproblemer på både Limfjordsbroen og i Limfjordstunnelen. Trængsel vil påvirke bilisternes syn på Nærbanen positivt, da mange af dem vil fravælge bilen til fordel for Nærbanen. Øget trængsel på vejene vil gør det mere ukomfortabelt at bruge bilen, som er til fordel for Nærbanen. På sigt vil en del bilister opfatte turen i Nærbanen som lige så komfortabelt som kørsel i egen bil. 

Det konkluderes at under forudsætning af stigende trængsel kan Nærbanen især i myldretiden være et attraktivt alternativ til bilen, da den kan byde bedre komfort og kortere rejsetider.


En anden faktor der taler for brugen af Nærbanen er taksten for at rejse med tog. Prisen per tur i Nærbane vil for de fleste være billigere end at bruge bilen, når alle omkostninger til bilen medtages. I dag er brugen af offentlig trafik for de fleste ofte langt billigere end brugen af privatbilen, som får mange til at køre i bus eller tog. Dog findes der også undtagelser, hvor bilen er billigere end kollektiv trafik. Set i lyset af stigende billetpriser og nedskæringer i køreplaner, kan det for nogle bedst betale sig at bruge bilen frem for offentlig trafik. Især i landdistrikterne kan stigende billetpriser koblet med forringet service gøre bilen til det billigste alternativ. Her vil bilens korte rejsetider og sin høje rejsekomfort klart svare for brugen af bilen.

Desuden fremmer politiske tiltag, som befordringsfradraget brugen af bilen. Især i landdistrikterne minimeres prisen på at bruge bilen betydelig, da fradraget stiger desto længere væk man bor fra arbejdsstedet [SKAT, 2008].

Prisstigninger på brændstof

Bilisterne vil opleve kraftige prisstigninger for benzin og diesel, som vil gør det dyrere at bruge bilen. Prisstigningen for brændstof vil stige mere end den generelle inflation for forbrugsgoder, blandt andet fordi olieressourcerne tager af samtidig med at efterspørgslen efter olie stiger global set, som får prisen for brændstof til at stige. [Børsen, 2008].
Dog bliver brugeren af den offentlige trafik ikke skånet af voldsomme prisstigninger i fremtiden. Årsagen for stigende billetpriser i fremtiden skyldes udover stigende brændstofpriser færre passagerer der bruger offentlig transport og stigende omkostninger for bus – og togdrift. Især trafikselskaberne udenfor Hovedstadsområdet vil opleve et mærkbart passagerfald. Buspriserne er steget mere end tre gange så meget som den generelle prisudvikling siden 2000. Udover stigende omkostninger skyldes den voldsomme prisstigning, at trafikselskaberne fik fjernet et statsligt tilskud på 400 mio. kroner årligt. Fra 2000 til 2007 er priserne steget med 14 %. Til sammenligning steg buspriserne med 45 % i samme tid [Information (a), 2008]. Prisstigningen for billetterne kunne hidtil minimeres ved hjælp af Staten, der hvert år yder tilskud til trafikselskaberne. Dog skal trafikselskaberne siden 2001 finde sig i at får færre og færre tilskud fra Staten. 

Billetpriserne vil formentlig stige endnu kraftigere, når trafikselskaberne ikke får udlignet passagerfaldet ved økonomisk støtte i fremtiden. [AKF, 2008]. 

Det kan konkluderes at Nærbanen kun kan lokke flere bilister over ved at være billigere og mere komfortabelt end bilen. Derudover skal Nærbanen korrespondere god med andre transportmidler, for at undgå unødig ventetid. En kombination af en billig takst, god komfort og god korrespondance er i den sidste ende de afgørende argumenter for mange bilister til at vælge Nærbanen frem for bilen. 

Der findes en række undersøgelser i både ind- og udlandet der viser at hver bilist har en økonomisk ”smertegrænse”, som ikke burde overskrides når han skal køre bil. Dog er sin ”smertegrænse” ret høj, dvs. at bilisten ignorer mindre prisstigninger ved eksempelvis brændstof. Prisstigningerne på brændstof betyder som regel ikke, at bilisten fravælger bilen til fordel for toget eller bussen. Bilisten har vænnet sig til bilen og det bliver derfor svært at overbevise ham for andre transportformer end bilen. Når prisafstanden mellem kollektiv transport og privat bilisme er for lavt, vil bilisten vælge bil i stedet for toget. Der findes ud fra sin synspunkt langt flere fordele ved at bruge bilen end kollektiv trafik. Det kraftigste argument for brugen af bilen er 

ifølge bilisterne at bilen bringer dem fra ”dør til dør”. Dette kan ikke vejes op af mindre prisforskelle. [Information (b), 2008]; [Berlingske, 2008]

Når bilisten derimod ser en tydelig prisafstand mellem kollektiv transport og bil, så vil de fleste formodentlig vælge den billigste måde at komme på arbejde. Denne antagelse bliver bekræftet af flere undersøgelser, både herhjemme og i udlandet. Der findes faktisk eksempler på, at billig – eller gratis - transport genererer flere passagerer til den kollektive trafik. 

Passagerfremgang i Hasselt og på Svendborgbanen

I byen Hasselt i Belgien medførte gratis transport en passagerantalsstigning om hele 800 % i en fireårig periode fra 1997 til 2001. Passagerantalsstigningen i Hasselt skyldes primært at alle rejser var gratis, og sekundært udbygningen af den kollektive trafik, der gjorde passagerernes rejse- og ventetid kortere. Begge dele medførte således at der rejste 8 gange flere passagerer med offentlig transport end før forsøgsprojektet.    

Herhjemme på Svendborgbanen oplevede man i starten af 2004 mere end en fordobling (120 %) af passagerantallet, da folk i en periode ikke skulle betale for at køre med toget. Et andet eksempel er Nibe`s lokaltrafik, hvor busserne blev helt gratis, som gjorde at passagerantallet steg om 45 % i forhold til tidligere. Udover tvangskunder, det vil sige personer uden andre transportalternativer som børn og unge, lykkedes det at tiltrække rejsende fra de øvrige transportmidler (bilisterne). Det skete især på strækninger med høj kvalitet, det vil sige på strækninger med hyppig frekvens hvor både rejse- og ventetiden var korte. [Lohmann-Hansen, 2006]; [AKF (a), 2008]

Ved disse eksempler ses, at billig offentlig transport medfører flere passagerer. Til fælles for alle forsøgsprojekter er, at der hovedsageligt var tale om pendlerne
 der blev genereret til kollektiv trafik. De fleste af de nye rapporter peger derfor på taksten kombineret med øget komfort, som de værktøjer der kunne trække flere passagerer til bus og tog. 

Udover taksten var netop komforten et vigtigt kriterium, der træk mange nye kunder til offentlig transport. Den stærke passagertilvækst i Hasselt i Belgien var kun muligt, da der blev investeret i den offentlige trafik, som gjorde rejse – og ventetiden kortere. Sammen med gratis transport fik Hasselt bytrafik 8 gange flere passager end tidligere. Det er altså koblingen af begge komponenter, der får folk til at bruge mere offentlig trafik. Hvis der eksempelvis kun var gratis transport i uden reducerede rejsetider, ville passagertilvæksten tilsyneladende ikke være så stærk som set i Hasselt.                     

Denne antagelse styrkes når man kigger nærmere på eksemplerne ”Svendborgbanen” og ”Nibe lokaltrafik”. Her kunne folk i en periode også køre gratis, dog var passagertilvæksten meget mere beskeden end ved ”Hasselt bytrafik”. Passagertilvæksten ville tilsyneladende være betydelig højere, hvis der udover gratis transport også var mere fokus på komforten, ved eksempelvis at reducere ventetiden. Det ville gøre overgangen mellem transportmidlerne mere glidende, som løfter komforten betydelig.

Med hensyn til rapportens strækning betyder det, at en kombination af lave billetpriser og korte rejsetider kunne være med til at trække flere passagerer til Nærbanetogene. Rapporten kan på nuværende tidspunkt ikke sige noget om den rigtige takst og kan ikke sætte tal på den, men det skal under alle omstændigheder være meget billigere at køre med tog på arbejde end i bil. Taksten skal skrues ned på et niveau, der gør det økonomisk fordelagtigt at køre med Nærbanen

8.1.5 Trængsel vil fremme Nærbanen

Trængsel vil som tidligere nævnt fremme brugen af Nærbanen. 

Fremskrivninger af trafikbelastningen viser, at der vil komme flere biler på vejene, som blandt andet bidrager til bilkøer med længere rejsetider til følge. [Ingeniøren (b), 2008] Dette opfattes typisk som en gene, og vil tilsyneladende få mange bilister til at droppe bilen og tage toget i stedet for. Øgede problemer med at krydse Limfjorden i bil kan dermed være med til at fremme brugen af Nærbanen.

Infrastrukturkommisionen har udarbejdet fremskrivninger for det danske vejnet, som viser at vejtrafikken vil stige i hele landet. Kommissionen mener, at der kan forventes en vækst i trafikefterspørgslen på statsvejnettet på cirka 70 % frem mod 2030 – som svarer til en årlig trafikvækst på 2,2 % [Infrastrukturkommissionen (a), 2007]; [Jyllands Posten (b), 2008]. 

Med hensyn til trafikudviklingen på de nordjyske motorveje vil trafikken stige især på motorvejene omkring Aalborg. Det vil give øgede kapacitetsproblemer ved især Limfjordstunnelen. Frem mod 2030 vil trafikken på motorvejene nord for tunnelen stige fra cirka 10 – 20 000 køretøjer i dag (status 2005) til 20 000 – 40 000 køretøjer i 2030. På motorvejene syd for Limfordstunnelen vil trafikstigningen være endnu større. Her stiger trafikken fra 20 – 40 000 køretøjer i dag til 60 – 80 000 køretøjer i 2030. (se figur 8.2 og figur 8.3) 


En trafikstigning i denne størrelsesorden vil tilsyneladende føre til flere trængselsproblemer, som påvirker fremkommeligheden på motorvejene rundt om Aalborg. Trængselsproblemerne skyldes, at der findes en relativt høj trafikbelastning i forhold til vejens kapacitet. De fleste nordjyske motorveje er 4-sporede, hvor der hurtigt kan opstår trængsel. I dag registreres trængsel især i myldretiden, som vil blive endnu værre i fremtiden når trafikken fortsætter med at vokse hvert år. Trængselsproblemerne vil især stige på de stærkt trafikerede trafikkorridorer mellem Aalborg Hjørring, da kapaciteten allerede i dag er ved at være brugt op i myldretiden [Region Nordjylland, 2008].

Øgede trængselsproblemer på vejene rundt omkring Aalborg vil påvirke brugen af bilen, da rejsekomforten i bil vil blive ringere. Folk vil opfatte bilturen som mindre bekvemt og mere tidskrævende i fremtiden. Det vil især i myldretiden medføre at folk tænker på alternative transportmidler, som eksempelvis Nærbanen, da de vil være hurtigere og mere pålideligt end bilen. [Risoe (a), 2007]
8.1.6 Målrettet byudvikling

En målrettet byudvikling i byerne mellem Aalborg og Hjørring kunne udover de nævnte faktorer være med til at få flere passagerer på den udvidede Aalborg Nærbane. En langsigtet sammenhæng mellem økonomisk vækst og transport afhænger også af udviklingen i befolkningstallet, befolkningssammen-

sætningen, bosætningsmønstre og lokalisering af virksomheder

[Infrastrukturkommissionen (a), 2007]. Byernes befolkningssammensætning er grundlæggende med til at bestemme transportbehovet. Det vil sige, når Vestbjerg, Sulsted, Tylstrup, Brønderslev og Vrå (se figur 8.4) kunne tiltrække flere indbyggere, ville efterspørgslen efter transport stige. En af byernes målsætninger bør være, at antallet af tilflyttere er højere end antallet af fraflyttere.   Byerne skal gøres attraktive for især personer i den arbejdsdygtige alder, da der findes mange pendlere i denne gruppe der efterspørger effektive transportmuligheder, som for eksempel en Nærbane. 
Aalborg vil i de kommende årtier generere flere investeringer fra virksomheder end andre byer i 

Region Nordjylland [DST (c), 2008]. Det betyder, at Aalborg vil få et større bosætningsopland end hidtil. Et større bosætningsopland medfører ofte en større risiko for øget byspredning, som medfører et mere spredt trafikmønster. Et spredt trafikmønster vil ikke fremme den kollektive trafik, som Aalborg Nærbane er en del af. Undersøgelser har faktisk bevist, at øget byspredning meget ofte minimerer efterspørgslen efter kollektiv trafik, da hyppige skift mellem transportmidlerne gør transporten ukomfortabelt og tidskrævende [Infrastrukturkommissionen (a), 2007]. Derimod fremmer byspredning brugen af bilen, da den er langt hurtigere og ukompliceret end kollektiv trafik. Byspredning er samfundsøkonomisk uhensigtsmæssig, da den appellerer til brugen af bilen, som unødig belaster miljøet og bidrager til at den kollektive trafik bliver urentabel. 

8.1.7 ”Båndbyer” mellem Aalborg og Hjørring

For Aalborg Nærbanen`s vedkommende vil det være det hensigtsmæssigste når kommunerne langs Nærbane-strækningen støtter byudviklingen. Samtlige byer mellem Aalborg og Hjørring – som er Vestbjerg, Sulsted, Tylstrup, Brønderslev og Vrå – bør støttes i deres byudvikling, da det vil medføre et større passagergrundlag for Aalborg Nærbane. Byerne har stort potentiale til at fungere som Aalborgs fremtidige bosætningsopland, da de ligger tæt på såvel større indfaldsveje til Aalborg og jernbanenettet.  

Byerne langs Nærbanen vil få den chance til at udvikle sig som ”båndbyer” mellem Aalborg og Hjørring. Samspillet mellem byerne skal på langt sigt udvikle sig som en sammenhængende bystruktur – en ”båndby”. Området mellem Aalborg og Hjørring får muligheden til at udvikle sig til Nordjyllands ”bylokomotiv”. Med en sammenhængende bystruktur kunne Nordjylland få en byregion, 

der står konkurrencedygtig mod andre danske

byregioner som de ”østjyske båndbyer” mellem Århus og Kolding, Trekantsområdet eller Hovedstadsområdet. Et velfungerende trafiknet er udover tilgang til kvalificeret arbejdskraft en af de centrale forudsætninger for at være konkurrencedygtig mod andre byregioner. Tiden vil blive endnu mere værdifuld i fremtiden, hvorfor det skal være ukompliceret og hurtigt at komme frem i ”båndbyen”. Et effektivt trafiknet koblet med kvalificeret arbejdskraft vil på langt sigt medføre at flere og flere virksomheder etablerer sig i den ”nordjyske båndby”. Dermed vil ”det nordjyske båndby” være med til at løse en af Regionen største udfordringer i fremtiden – nemlig kampen mod afvandring. Udfordringen består især i at holde kvalificeret arbejdskraft i Nordjylland. En sammenhængende bystruktur vil forebygge afvandringen fra Region Nordjylland til andre Regioner. 

For at nå frem til en ”båndbystruktur” skal bosætningen i byerne øges markant. 

I dag er fraflytningen faktisk højere end tilflytningen, jævnfør afsnit 1.6. Byernes største udfordring består i at være attraktivt nok overfor især unge familier. For at komme afvandringsproblematikken til livs, kunne Kommunerne satse på flere børnefamilier. På langt sigt skulle det være en målsætning, at hovedparten af byernes befolkning består af børnefamilier. Kommunernes bør lave en udviklingsplan for hver enkel by mellem Aalborg og Hjørring, hvor der kortlægges de vigtigste indsatsområder. Udviklingsplanen skal være meget langsigtet og investeringerne bør ikke være for ensidig. Der skal især fokuseres på alt hvad familierne efterspørger, som er daginstitutioner, børnehaver, folkeskoler og indkøbsmuligheder (se figur 8.6). Investeringerne vil på langt sigt betale sig, da det vil blive mere attraktivt for familierne at bosætte sig i byerne.  


Prioritering af trafikal infrastruktur

Desuden skal Kommunerne i deres udviklingsplan satse på gode trafikforhold. Transportbehovet skal være tænkt ind i byudviklingen. For at trække tilflyttere til byerne er det afgørende at der er en god trafikal infrastruktur. En af udviklingsplanens målsætninger skulle være, at det er nemt at nå offentlige transportmidler. Det indebærer at der skal være gode adgangsforhold til såvel bus og den kommende Nærbane. Målsætningen skal være, at alt skulle nås uden at bruge bilen. Byernes tilflyttere skal sikres god tilgængelighed til såvel fritidsaktiviteter og arbejdspladser, og god fremkommelighed på kryds og tværs i ”båndbyen”.  

Båndbyen skaber fortætning

Formålet med ”båndbystrukturen” er at befolkningstætheden i området mellem Aalborg og Hjørring bliver større. ”Fortætning” af byerne skal hele tiden i planlægningsperioden være den centrale tanke, da effektiv kollektiv trafik kun kan lade sig gøre i regioner hvor befolkningstætheden er udover det sædvanlige. Kommunerne bør derfor tilstræbe øget fortætning for at fremme brugen af den kollektive trafik. 

Når byerne spredes i flere pletter omkring Aalborg vil befolkningstætheden fortsat være lav, som medfører ineffektivt kollektiv trafik, jævnfør afsnittet overfor.

For at undgå byspredning samt sine negative konsekvenser for den kollektive trafik, bør byerne fremme befolkningsfortætning i en finger, der rækker fra Aalborg til Hjørring, som anskueliggøres i figur 8.5.
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Bilags-

                                                                                      rapport



Kommunerne ser gerne øget udvikling på jernbane strækningen, da den vil fremme hele den kollektive trafik, også på tværs af  Kommune-


grænserne





DSB ser stort passagerpotentiale på strækningen  





Opstilling af 3 løsnings-


forslag skal hjælpe med at finde det økonomisk bæredygtigste forslag





CBA`en er et oplagt vurderingsværktøj for at finde det mest øko- nomiske alternativ





Intern rente skal aldrig være lavere end 6 % ved offentlige projekter, for at sikre projektets rentabilitet





Løbetiden ligger på 25 år ved alle 3 opstillede alternativer





Befolkningstalsudvik-ling vil bestemme projekternes rentabilitet 





Figur 1 Befolkningsfremskrivning til 2037                                       [DST (a), 2007]











Pendleren har en andel af 84 % blandt strækningens brugere, som gør ham til den hyppigste bruger





Kommunerne vil opleve befolkningstilvækst i alle aldersgrupper





Fraflytningen af personer i den erhvervsaktive alder vil være større end tilflytningen 





Strækningen skiftede fra godstransportformål til persontransport-


formål efter besæt- telsestiden 





Lindholm station er grænsen mellem Nærbanens halvtime-


drift og regionaltogenes timedrift





Figur 2.2 MR- tog [Foto: Rene Strandbygaard]





Figur 2.3	IC3-togsæt [Foto: Rene Strandbygaard)





Halvtimedriftsperioder i myldretiden om morgen og om eftermiddagen





Brændstof værdi- sættes til 3,- dkr 


per liter i dag 





Når en liter Diesel- brændstof forbrændes frigives 2,65 Kg CO2 til miljøet





  Figur 2.5             Busruter mellem 


  Aalborg og Hjørring [Kilde: Google Earth]











Busrute 42/72 er den eneste busrute der påvirkes af ændringer på jernbanen





Busserne kører i halv-


timedrift fra Aalborg Busterminal i retning mod Hjørring i næsten hele dagen





Mere end halvdelen af dem der kører på bussens primære retning stiger på bussen i Aalborg Kommune 





Fra Hjørring Busterminal afgår busserne kun timevis





Busserne kører i halvtimedrift fra Tylstrup i næsten hele dagen  





Mere end halvdelen af alle passagerer stiger på bussen i Aalborg Kommune





Fortsat dårlig tilgængelighed til jernbanen pga lav stationstæthed 





Ingen opgraderinger


ved  skinner og signal-


anlæg





Togdriften fra i dag vil fortsætte fra 2012 til 2037





IC4- togenes drifts-


omkostningsændringer


tages ikke hensyn til i rapportens CBA`er 





IC4- toget vil bruge to gange så meget brændstof end sin forgænger IC3`eren





Figur 3.2	IC4-tog [Rene Strandbygaard]





Figur 3.3	IC4-tog/Interieur


	[Rene Strandbygaard]





IC4- toget vil ved uændret togdrift belaste miljøet to gange mere end IC3`eren





Passagertallet fra i dag  vil falde om 70.070 rejsende til 2012





Passagertallet vil falde om 224.680 rejsende frem til 2037





Ingen buspassager rejser hele busstrækning fra start- til stoppunkt, da rejsetiden er meget kortere med toget





Det antages, at gennemsnitsrejsetiden er 42 minutter, som svarer til en rejse der strækker sig igennem 4 zoner 





Togdriften på strækningen er den samme som i 0-alternativet





Skinnernes underlag udskiftes sammen med skinnerne





Signalanlægget udskiftet fuldstændig for at fremme kapaciteten





Der er behov for at udskifte hele det danske signalsystem 





Timedrift udenfor myldretiden udvides til halvtimedrift





B-alternativet er det dyreste alternativ blandt de 3 alternativer





De gamle MR- tog udskiftes med  ”Desiro”- togene





”Desiro”- toget er meget velegnet i regionaltogdrift





IC3- tog er udskiftet med IC4- tog ved åbningsåret i 2012





Halvtimesdrift i hele døgnet i begge retninger på  Skørping – Hjørring strækningen





De nye togafgange betjenes af ”Desiro”- togtypen





Den samme rejsetid som i dag i begge retninger  





Nærbanetogsystem kræver 3 nye Nærbanetog





Togene kunne teoretisk set udvide togdriften til Arden station





Nærbanetogdriften  kunne ikke udvides til Hobro station, når køreplanen skal overholdes





Figur 5.3 Strækning Skørping - Arden





Kort 5.5 Nye Nærbanestationer på den                udvidede Aalborg Nærbane [Kilde: Google Earth]





Tilgængeligheden til jernbanenettet forbedres markant for byernes beboere, når stationerne etableres





Tilstrækkelig efterspørgsel, der tillader stationer





Hidtil ingen forundersøgelser vedrørende stationernes etableringsomkostninger 





Staten og Kommunerne står for stationernes finansiering





Større inflation ved byggematerialer og arbejdskraft end den generelle inflation





Busrute 42/72 vil nedlægges, da lav passagerefterspørgsel gør ruten urentabelt





Buspassagererne vil spare megen tid når de rejser med Nærbanen





Ny busrute skal etableres på baggrund af Aalborg Kommunes egne bestemmelser i ”Kollektiv Trafikplan”





Bussernes afgange retter sig efter Nærbanetogenes køreplan





CBA`en er et velegnet beslutningsværktøj, der hjælper med løsningsvalget





Ikke-værdisatte-effekter kan bruges som argumentation for at fremme politiske ønsker





0-alternativet er alternativet med den mindste risiko ud fra samfundsøkonomiske synspunkter 





A-alternativet er samfundsøkonomisk uhensitsmæssig





Nye stationer og nye togsæt skal øge togdriften i perioder udenfor myldretiden fra time- til halvtimedrift 





De 14 MR- togafgange erstattes af ”Desiro”- togene





29 MR- togafgange bliver erstattet af ”Desiro”- togene





B-alternativet er samfundsøkonomisk meget uhensigts-


mæssig





B-alternativet er det mest fordelagtige alternativ for DSB





NT og DSB står i konkurrence mod hinanden





NT vil lide økonomisk tab ved alle alterna-


tiver





B-alternativet vil være det økonomisk bedste forslag for NT





Flere passagerer vil få positiv effekt på afkastet





Målrettet byplanlægning kunne begrænse afvandringen





Øget bilisme i samfundet vil modvirke brugen af offentlig trafik





Bil nr. 2 er blevet almindelig hos mange danske familier





Bilen er mere fleksibel end Nærbanen





Nærbanen kun attraktiv på korte strækninger





Trængsel vil kunne fremme bilisternes brugen af Nærbanen





Ofte er det billigere at rejse med toget frem for bilen 





Figur 8.2 Trafikken per døgn i 2005





Figur 8.3 Trafikken per døgn i 2030





Figur 8.4 Byerne langs den udvidede Nærbane [Kilde: Google Earth]





Figur 8.5 Bosætningsfingeren             [Kilde: Google Earth] 





Figur 8.6 Byernes indsatsområder (Kilde: Egen tilvirkning)





For første gang laves en rentabilitets-


undersøgelse for nærbaneudvidelse på Lindholm – Hjørring


strækningen





Ud af 4 stationer er 3 stationer til regionaltogformål og 1 station til nærbaneformål





Figur 2.1 


Jernbanestrækning Lindholm – Hjørring 


[Kilde: Google Earth]








Arbejde-Bolig-pendleren er strækningens hyppigste brugere





Halvtimedrift både i og udenfor myldretiden





Busdriften er uændret den samme som i dag














Aktørerne bag den nu-


� Tallet kan være forskelligt fra land til land. I Danmark bruges typisk 6 % som diskonteringsrente ved større offentlige anlægsprojekter. [TRM (a), 2006]


1 Befolkningstal for 2037 er beregnet ud fra befolkningsfaldet i perioden 2012 til 2030 (fald = 12,4 %)


� Flaskehalsproblemernes = kapacitetsproblemer, har typisk til følge, at togene forsinkes eller i værste fald aflyses.    


� Myldretiden er typisk mellem klokken 6:00 og 9:00 om morgen, og klokken 15:00 og 18:00 om eftermiddagen


� Strækningen fra  Skørping st. til Lindholm st. har en længde af 29 km.og         


42 km fra Aalborg st. til Hjørring st.


� 300 dage bruges typisk ved trafik- og samfundsøkonomiske beregninger, når et bestemt parameter – som f.x. passagerantal/døgn eller kilometer/døgn - skal fremregnes på årsbasis. Tallet danner sig ved at trække alle weekenddage, samt helligdage per år fra 365 dage. 


� Rejsetid Aalborg – Hjørring = 105 min.


� Rejsetid Aalborg – Tylstrup = 42 min.


� Rejsetid Aalborg – Sulsted = 33 min.


� Rejsetid Aalborg – Brønderslev = 58 min.


� Vesttælling `04 bliver halvårligt gennemført og indebærer en registrering af samtlige af –og påstigende togpassagerer. Ved ”Vesttællingen” bliver togpassagererne adspurgt ved at bruge spørgeskemaer. Brugerundersøgelserne blev både i 2004 og 2002 gennemført i dagtimerne mellem mandag og fredag. 


� Regionale rejsende = togpassagerer der rejser indenfor strækningen Hobro - Frederikshavn


� Fjernrejsende = togpassagerer der ikke rejser lokalt indenfor en regions grænser


� Prisen stiger i alt om 13,2 % i hele perioden mellem 2006 og 2012 [TRM (a), 2006].


� Første års forrentningen skal som udgangspunkt ikke ligge under 6 pct. Ved samfundsøkonomiske CBA`er [TRM (a), 2006] 


� Der foreligger ikke detaljerede tal, da strækningen aldrig blev undersøgt med formål om at etablere en Nærbane.


�Lønnen i det private arbejdsmarked steg om gennemsnitlig 4,6 % i 2007 (Jyllands Posten [a], 2008)     


 


� Antal Afgang = Der findes i B-alternativet 25 togafgange mere i døgnet på Lindholm – Hjørring strækningen, og 11 togafgange mere på Skørping – Aalborg strækningen sammenlignet med i dag. 


� Ved forsøgsprojekterne blev der registreret mange pendlere, der både var i arbejde (almindelig lønmodtager) eller under uddannelse (studerende, skoleelever). 
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