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Som et led i den udvikling vi ser i dag, hvor
fremkommelighed og mobilitet er veesent-
lige aspekter i globaliseringen og ligeledes
for den enkelte persons dagligdag, er der
taget mange midler i brug for at na dette
mal. Lufthavnenes position som bindeled
bade nationalt og internationalt har faet en
stgrre og stgrre betydning for den gkono-
miske udvikling og derfor arbejdes der ofte
malrettet mod at sikre god tilgeengelighed
til lufthavnen, hvilket bl.a. ses i byer som
Kgbenhavn og Malaga. | dette projekt er
det valgt at se pa mulighederne for at ud-
vide banetrafikken til Aalborg Lufthavn og
derved udvide oplandet for den kollektive
trafik til Aalborg Lufthavn. Problemstillin-
gen bearbejdes gennem en samfundsgko-
nomisk analyse af to linjefgringer; én med
kun sydlig forbindelse og én med bade
sydlig og nordlig forbindelse. Det viser sig,
at linjefgringen med bade nordlig og sydlig
forbindelse ikke kan betale sig set i et sam-
fundsgkonomisk perspektiv. Derimod vil
en linjefgring med kun sydlig forbindelse
veere en investering, som vil kunne give et
positivt afkast til samfundet.

Som en del af helhedslgsningen er det li-
geledes undersggt, hvilken effekt en opti-
mering af baneoverkgrslen pa Thistedvej
vil have for rejsetiden for de krydsende
bilister i ar 2015. Dette vil ikke fa nogen
nzaevneveardig indflydelse, dog vil baneop-
timeringen blive vaesentlig, hvis en letbane
bliver opfgrt fra Aalborg @st til Aalborg
Lufthavn.

Rapportens indhold er frit tilgeengeligt, men offentligga-
relse (med kilde angivelse) ma kun ske efter aftale med
forfatterne






Forord

Dette speciale er udarbejdet som afslutning pa kandidatuddannelsen pa Aalborg
Universitets teknisk-naturvidenskabelige fakultets studieretning ”Vej- og Trafiktek-
nik” i perioden fra d. 1. februar 2010 til d. 17. juni 2010. Rapporten “Jernbane til
“take-off” - en benefit?” bestar af:

o Hovedrapport, der indeholder de mest essentielle beskrivelser og resulta-
ter

o Appendiks, der indeholder beskrivelser og beregninger, der relaterer sig di-
rekte til resultaterne i hovedrapporten

o Bilag, der indeholder beskrivelser og undersggelser, der ligger til grund for
specialet

Gennem rapporten figurerer der en raekke billeder, kort, tegninger samt illustratio-
ner, der alle betegnes under fellesnaevneren figurer. Disse figurer er nummeret fort-
Igbende.

Kildehenvisninger vil i rapporten stad som fglger: aktive kilder; forfatternavn (arstal)
og ved passive kilder (forfatter arstal). Hvor der ikke direkte kan relateres til en for-
fatter, vil forfatteren std som institutionsnavn efter samme princip for henholdsvis
aktive og passive kilder. | rapportens kildefortegnelse optraeder en uddybende be-
skrivelse med kildens titel, udgivelsesar mm. Kilder, der stammer fra en internetside
vil saledes ogsa veere angivet med URL-adresse i litteraturlisten.

Gennem udarbejdelsen af specialet har projektgruppen veaeret i forbindelse med
en rekke personer og virksomheder, der har stillet ekspertise, viden, holdninger og
materiale til radighed, hvilket gruppen er taknemmelige for. Gruppen finder anled-
ning til seerligt at takke: fra COWI Aalborg Svend Engelund og Ole H. W. Jensen for
assistance med trafiktal og anlaegspriser, fra Aalborg Lufthavn Sgren Svendsen for
interview omkring Aalborg Lufthavns udvikling, fra Aalborg Kommune Erik Mgller og
Mette Kristoffersen for interviews, organisationen T@F for at lade projektgruppen
deltage i konferencen om ”International tilgeengelighed”, fra Det Danske Konsulat i
Malaga Mona Davidsen for at formidle kontakt til Malaga Lufthavn, fra Malaga Luft-
havn Rosario Garrido Fernandez for rundvisning pa byggepladsen ved Malaga Luft-
havn. Derudover alle respondenter, som har deltaget aktivt ved at besvare uddelte
spprgeskemaer i Aalborg Lufthavn henholdsvis d. 9., 19. og 20. marts.



Laesevejledning

Rapporten er bygget op pa den made, at kapitel 1, 2 og 3 er rapportens skelet, hvor
problemstillingen, forstaelsesrammen og afgraensningen danner fundamentet til den
resterende del. Den f@grste del giver ligeledes en forstaelse for projektets problemstil-
ling i en bred kontekst.

| kapitel 4 og 5 praesenteres syv alternative linjefgringer, hvoraf fem forkastes og de
to udvalgte bliver detaljeret beskrevet i forhold til skitsering, banebetjening, costs
og benefits.

Kapitel 6 vil gennemga resultaterne fra den samfundsgkonomiske analyse for de to
alternativer, som ligeledes vil blive fulgt op af kapitel 7, med en fglsomhedsanalyse,
som vurderer resultaternes robusthed overfor sndringer. Disse to kapitler er op-
bygget, sa de skal kunne st alene, og bruges direkte i en diskussion af udvidelse af
banenettet til Aalborg Lufthavn.

Yderligere undersggelser vil blive praesenteret i kapitel 8, hvor det er undersggt
hvilken betydning en baneoptimering har generelt, og i forhold til casestudiet pa
Thistedvej. Ligeledes vil der i analysen blive vurderet, hvilken betydning en baneop-
timering har, hvis der bliver lavet en letbane fra Aalborg @st til Lufthavnen, og om
jernbanebroen har kapacitet nok til det ekstra tog trafik.

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

Rapporten er suppleret af et appendiks, der indeholder beskrivelser og beregninger,
der relaterer sig direkte til resultaterne i hovedrapporten, og et bilag, der indeholder
beskrivelser og undersggelser, der ligger til grund for specialet. Derudover er der
vedlagt en CD, som indeholder de regneark der er benyttet for at komme frem til
resultaterne. Derudover er der en tegningsmappe med oversigtstegninger af en ny
krydsning mellem Thistedvej og jernbanen, jernbanen til lufthavnen og tvaersnit af
Thistedvej og jernbanen.

Undervejs bruger rapporten begrebet omkostninger om samtlige effekter i den sam-
fundsgkonomiske analyse, der relaterer sig til bade cost og benefit, saledes vil de
effekter, der bidrager negativt i den samfundsgkonomiske analyse angives med et
negativt fortegn.
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Resumé

| dette projekt er det valgt at se pa mulighederne for at udvide banetrafikken til
Aalborg Lufthavn og derved udvide oplandet for den kollektive trafik til lufthavnen.
Tilgeengeligheden til lufthavnene har betydning for den enkelte persons dagligdag
og er saledes et vigtigt aspekt. Lufthavnenes position som bindeled bade nationalt
og internationalt har saledes faet en stgrre og stgrre betydning for den gkonomiske
udvikling og derfor arbejdes der ofte malrettet mod at sikre god tilgaengelighed til
lufthavne.

Mulige alternativer mht. linjefgring og perronplacering ved lufthavnen vurderes,
hvorefter de umiddelbart bedste to Igsninger bearbejdes mere detaljeret med hen-
blik pa en samfundsgkonomisk analyse. De to valgte linjefgringer er én med kun
sydlig forbindelse til Aalborg Lufthavn og én med bade sydlig og nordlig forbindelse.
Som grundlag for de forskellige elementer i den samfundsgkonomiske analyse vur-
deres et passagergrundlag for den nye baneforbindelse. Dette fastleegges bl.a. ud fra
en spgrgeskemaundersggelse blandt de rejsende i Aalborg Lufthavn og et interview
med lufthavnsdirektgr Sgren Svendsen. Yderligere undersgges muligheden for en
bane i omradet mellem lufthavnen og Ngrresundby ud fra geldende planer og pro-
grammer. Dette underbygges ved et interview med Mette Kristoffersen fra Aalborg
Kommune, mht. byudvikling i omradet, og et interview med Erik Mgller fra Aalborg
Kommune, mht. konsekvenserne ved en 3. limfjordsforbindelse i samme omrade.

Ud fra den eksisterende togbetjening af Lindholm Station fastleegges betjeningen af
den nye station ved lufthavnen og i forlaengelse af dette konstrueres nye kgreplaner
for togforbindelserne mellem Frederikshavn og Arhus. Endvidere skitseprojekteres
den nye station ved Aalborg Lufthavn sammen med resten af baneprojektet for at
kunne visualisere stationens samspil med lufthavnen og fastlaegge enkelte omkost-
ninger i forbindelse med den samfundsgkonomiske analyse.

Et stgrre infrastrukturprojekt, som en baneforbindelse til Aalborg Lufthavn, pafgrer
samfundet costs og benefits, hvilke fastleegges ud fra geeldende metoder og praksis.
Ikke alle gevinster og omkostninger ved infrastrukturprojekter kan ggres op i mar-
kedspriser og derfor opggres disse ved en beskrivelse af de mulige konsekvenser
eller fordele i stedet. (Trafikministeriet 2003)

Resultaterne fra den samfundsgkonomiske analyse, der kan ses i tabel 1, af de to
alternativer viser, at linjefgringen med bade nordlig og sydlig forbindelse ikke er ren-
tabelt for samfundet. Derimod vil en linjefgring med kun sydlig forbindelse vaere en
investering, som vil kunne give et positivt afkast til samfundet.



Tabel 1 Resultater
af den samfunds-
gkonomiske analyse

@konomiske nggletal Alternativ 2 Alternativ 7

Samlet nettonutidsveerdi (m DKK) 0,9 -495
Benefit-costforhold 0,003 -1,446
Intern rente (%) 5,0 -
Fgrstearsforrentning (%) 5,2 -5,7

De samfundsgkonomiske resultater analyseres endvidere for deres robusthed ved at
vurdere resultaterne ud fra forskellige beregningsforudszatninger. Enkelte omkost-
ninger i den samfundsgkonomiske analyse viser sig at have stor betydning for pro-
jektets rentabilitet og derfor foretages en diskussion af de benyttede enhedspriser
primaert med henblik pa kollektive trafikprojekter.

Som en del af helhedslgsningen er det ligeledes undersggt, hvilken effekt en optime-
ring af baneoverkgrslen pa Thistedvej vil have for rejsetiden for de krydsende bilister
i ar 2015. Dette vil ikke fa nogen naevneveerdig indflydelse og derfor skitseres forskel-
lige I@sninger pa en krydsning mellem Thistedvej og jernbanen, hvorefter effekterne
pa rejsetiden for trafikanterne pa vejen ogsa vurderes for disse. Det konkluderes, at
omlgbstiderne i det nzerliggende signalregulerede kryds har markant stgrre indfly-
delse pa trafikanternes rejsetid end speaerretiden ved baneoverkgrslen.

Endeligt betragtes muligheden for en letbane mellem Aalborg @st og Aalborg Luft-
havn som en Igsning til en bedre kollektiv forbindelse til Aalborg Lufthavn. Med hen-
blik pa en letbanelgsning anslas den frie kapacitet af jernbanen over Limfjorden for
at vurdere muligheden for at indsaette letbanen pa det eksisterende jernbanenet.
Jernbanebroen over Limfjorden viser sig at have kapacitet til en letbane med en fre-
kvens pa fire. Optimeringen af overkgrslen ved Thistedvej bliver dog veesentlig for at
reducere spaerretiden for trafikanterne pa Thistedvej, hvis en letbane bliver opfgrt
fra Aalborg @st til Aalborg Lufthavn.

Det konkluderes, at en baneforbindelse til Aalborg Lufthavn kan vaere et samfunds-
gkonomisk rentabelt projekt, men at dette afhaenger meget af passagergrundlaget
for en sadan, og herunder hvor stor en tilvaekst, i rejsende, Aalborg Lufthavn kan
producere.
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Summary

The development sparked by globalisation has made acccessibility and mobility es-
sential aspects of people’s daily lives and as a result has received increasing attention
and resources in recent years. The role of airports as a both domestic and interna-
tional link has had an increasing effect on economic development, and efforts are
often made to ensure high accessibility to the individual airport. Examples include
the cities of Copenhagen and Malaga. This project investigates opportunities for ex-
panding rail traffic to Aalborg Airport, thereby also expanding the service area of
public transportation towards Aalborg Airport.

Alternatives in terms of route and platform placement at the airport are evaluated,
and afterwards two specific solutions are analysed in greater detail regarding their
socio-economic impact. The two alternatives are as follows: one with only a south
bound connection to Aalborg Airport and one with both north- and southbound con-
nections.

As part of the socio-economic analysis, an estimation of the passenger count for
the new rail link is determined. This estimation is partly based on a survey of travel-
lers in Aalborg Airport and on an interview with managing director Sgren Svendsen.
Furthermore, the feasibility of a rail link between the airport and Ngrresundby is as-
sessed based on existing plans and programs. These studies are substantiated with
two interviews with (i) Mette Kristoffersen and (ii) Erik Mgller, both from the Muni-
cipal Office in Aalborg; the first regarding urban development in the area and the se-
cond regarding the consequences of a future third connection across the Limfjord.

Based on existing operating data of Lindholm Station, the operation of the new sta-
tion at the airport is determined, along with new timetables for the routes between
Fredrikshavn and Arhus. Furthermore preliminary designs of the new station at Aal-
borg Airport are presented, along with the rest of the railway construction work. This
is done to visualise the interaction with the airport and determine individual costs
for use in the socio-economic analysis.

Such a major infrastructure project carries with it numerous costs and benefits,
which are assessed by use of current methods and practices. Not all such costs and
benefits can be determined by market prices alone, for which reason a description
of the possible consequences serves as an evaluation of these factors instead. (Tra-
fikministeriet 2003)

The socio-economical impact of the two alternatives is shown in table 2. The table
shows that the alternative which includes both a north- and southbound connection
is not societally profitable. In contrast, the alternative with a pure southbound con-
nection can be a profittable investement to society.
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Table 2 Results of
the socio-economic
analysis

Economic keyresults Alternative 2 Alternative 7

Net price (mill. kr.) 0,9 -495
Benefit-cost proportion 0,003 -1,446
Internal rate (%) 5,0 -
First year rate (%) 5,2 -5,7

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

As part of the overall solution, a study is made on the effect of an optimization of the
railway crossing at Thistedvej on travel time for crossing motorists in 2015. This will
not have any significant influence and therefore several solutions are outlined for an
intersection at Thistedvej and the railroad and the effect on travel time for motorists
are estimated. It is concluded that the circulation time in the nearby signalized cros-
sing has significantly greater influence on travel time than the blocking caused by
train crossings.

Finally the feasibility of a light rail between Aalborg East and Aalborg Airport is consi-
dered as a solution for better public transport to Aalborg Airport. The excess capacity
of the rail connection across the Limfjord is estimated to determine the feasibility
of deploying the light rail on the existing rail network. These studies show that the
existing rail bridge across the Limfjord has available capacity for a light rail with a fre-
guency of four. Optimising the crossing at Thistedvej will be essential to reduce the
waiting time for road users on Thistedvej in the event of a light rail being built from
Aalborg East to Aalborg Airport.

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

12



Indledning

En forudsaetning for et velfungerende trafiksystem og god tilgeengelighed er en in-
frastruktur, som haenger sammen, ogsa pa tvaers af transportmidler og transportsy-
stemer. Infrastrukturen skal binde lande, byer og omrader sammen savel pa landjord
som i luften. Infrastruktur som giver betydelige forbedringer i tilgeengeligheden pa
tveers af regioner kan give helt nye muligheder for at udvikle og optimere velfaerden,
da gode forbindelser og alternative transportmuligheder er en del af og en vigtig
faktor til styrkelse af udviklingen bade indadtil og udadtil. (Larsen 2010)

Globaliseringen er blevet en realitet. Dette skyldes, ikke mindst, muligheden for va-
retransport og persontransport pa tveers af landegraenser. Samtidig med at tilgeenge-
ligheden gges, vokser behovet for transport tilsvarende, da der findes muligheder og
potentialeri at transportere bade materielle ting og personer over leengere afstande.
Store som sma transportknudepunkter far derved en vaesentlig rolle i samspillet og
koordineringen mellem personer, virksomheder og samfundet som helhed, da disse
sikrer adgang til omradet og styring mellem brug af flere transportmidler.

Denne udvikling har finanskrisen imidlertid sat en mindre stopper for, da den gene-
relle udvikling i samfundet har betydet et fald i den kollektive trafik, og ligeledes er
stigningen i privatbilismen ikke leengere sa markant, som det tidligere er set. | forbin-
delse med finanskrisen og som et led i at inddaemme virkningerne, er det regeringens
strategi at lave en raekke offentlige investeringer; herunder infrastrukturen, som skal
styrkes gennem en forggelse af trafikinvesteringerne. (Finansministeriet 2009)

P4 baggrund heraf vedtog Venstre, De Konservative, Socialdemokraterne, Dansk
Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre og Liberal Alliance i 2009 en
aftale om de overordnede rammer, principper og hvad de offentlige investeringer
skulle bruges pa for at forbedre trafiksituationen i Danmark. Forligsparterne blev
bl.a. enige om, at afszette 2 mio. kr. til en forundersggelse af en fremtidig togbetje-
ning af Aalborg Lufthavn. (Transportministeriet 2009)

En betydelig vaekst i Aalborg Lufthavn har vaeret én af hovedarsagerne til den ggede
interesse, i en bane, fra politikernes side, hvorfor en udvidelse af jernbanenettet er
kommet pa den politiske dagsorden. | disse ar er der sket en markant fremgang i
antallet af rejsende fra lufthavnen, iszer indenrigs- og udenrigsrejserne har haft store
stigninger i antallet af passagerer, hvorimod antallet af charterrejsende generelt er
faldende. | alt benyttede ca. 1,1 mio. passagerer lufthavnen i 2009, hvilket var en
stighing pa 7,5 % i forhold til aret fgr. Denne stigning skal ses i forhold til at mange
andre lufthavne havde et dramatisk fald i antallet af passagerer samme ar. (Travel-
market 2010)

En udvidelse af naerbanen i Aalborg pa ca. tre km har derfor vaeret pa tale. Ikke kun
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for at betjene de nuvaerende flyrejsende og arbejdende i og nezer lufthavnen, men
ligeledes for at Igse nogle aktuelle stgjproblemer, som er eksisterende pga. renggring
af IC-togene nord for Lindholm Station, der er beliggende i et boligomrade. Andre
alternativer har ogsa veeret pa tale sa som en letbane fra lufthavnen til Aalborg @st,
hvor Region Nordjylland vil opfgre et nyt sygehus, i samme omrade som Aalborg
Universitet. Dette vil gjensynligt betyde stgrre koncentration af pendling til denne
del af byen.

Ifplge beskrivelserne i den Regionale Udviklingsplan og Aalborgs Kommuneplan, jf.
bilag I, er en baneforbindelse til Aalborg Lufthavn et projekt, der menes at kunne
bidrage til at skabe en positiv udvikling af Region Nordjylland. Lufthavnen er et knu-
depunkt, der skaber mobilitet og vaekst og knytter regionen sammen med resten af
Danmark samt Europa. Projekter, der gger fremkommeligheden til lufthavnen og gi-
ver potentiale for yderligere vaekst af denne, ses derfor som en fornuftig investering,
givet at projektet er rentabelt og miljgmaessigt baeredygtigt.

Rentabiliteten af en udvidelse af banenettet til Aalborg Lufthavn afhaenger i hgj grad
af potentialet for en vaekst i passagerantallet med bane til og fra lufthavnen. Be-
tragtes den nuvaerende generelle udvikling i den kollektive trafik, jf. bilag Ill, ses et
mindre fald i antallet af passagerer rejsende med DSB, mens antallet af passagerer
med bus i Aalborg Kommune er stagneret efter en del ar med fald. Sadanne vage
tendenser i den generelle udvikling kan der ikke baseres et passagergrundlag for
en ny baneforbindelse ud fra. Udviklingen i rejser med den kollektive trafik, der kan
relateres til Aalborg Lufthavn, viser imidlertid et mindre potentiale for en yderligere
veekst i passagerantallet, da stationen i Lindholm er en station med mange af- og
pastigende togpassagerer, og antallet af buspassagerer til og fra lufthavnen er steget
de seneste ar, jf. bilag IV.

Potentialet for veekst i passagerantallet med bane, og dermed rentabiliteten af pro-
jektet, afhaenger ligeledes af lufthavnens potentiale for en vaekst i antallet af flyrej-
sende. Eftersom finanskrisen generelt pavirker luftfarten i en negativ retning, idet
erhvervslivet i mindre grad anvender flytransportalternativet, ma det forventes, at
der ligger et potentiale for vaekst pa straekningen mellem Aalborg og hovedstaden,
hvis de nuvaerende forhold aendres til det bedre. Dette skal isaer ses i lyset af, at er-
hvervsrejsende udggr 40 % af alle flyrejsende danskere, mens det kun er 14 % af den
samlede danske befolkning, der foretager de danske flyrejser (Transportradet 2001).
Dvs. at en meget lille gruppe af danskere foretager hovedparten af alle danske fly-
rejser. Ferierejser til udlandet ma betragtes som en luksusvare og er dermed saerlig
konjunkturfglsomme, hvilket betyder, at charterturismen ma forventes at stige efter
krisetiderne, hvilket udggr et potentiale for yderligere vaekst.

Aalborg Lufthavns veekstmuligheder skal yderligere ses i lyset af dennes konkurren-
cedygtighed mht. at tiltraekke rejsende. Billund Lufthavn har ogsa oplevet en stor
fremgang, hvilket skyldes Billunds offensive satsning siden 2001, hvor lufthavnen i
forbindelse med udbygningen af terminalbygningerne erklzerede, at lufthavnen sam-
let vil generere over fem millioner rejsende passagerer arligt (Kristiansen 2001). Den
malsaetning er Billund Lufthavn dog et stykke fra at na, da de i 2008 havde ca. 2,5
mio. passagerer (Danmarks Statistik 2008). Derfor forventes der en del konkurrence
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fra Billund Lufthavn fremover i kampen om at udbyde “afgange” og ”slothtider”, idet
den investering som Billund Lufthavn har lavet, ikke kan forrentes, med mindre luft-
havnen forgger passagerantallet markant (Kristiansen 2001).

Selvom Billund Lufthavn figurerer i EU-kommisionens oversigter over faellesskabs-
lufthavne og anses som en del af det transeuropzaeiske transportnetvaerk, har luft-
havnen nogle svagheder. Blandt andet darlig geografisk placering i forhold til den
nordlige halvdel af Jylland, manglende tilknytning til det jyske jernbanenet og mo-
torvejsnet samt manglende tilknytning til et stgrre bysamfund (Kristiansen 2001).
Netop disse svagheder er nogle af fordelene ved placeringen af Aalborg Lufthavn,
som dog mangler egentligt tilknytning til jernbanenettet. | dag er det sandsynligt, at
Aalborg Lufthavn drager fordel af Billund Lufthavns manglende konkurrencedygtig-
hed, nar det gaelder om at tiltraekke passagerer til udenrigs- og charterruterne fra det
nordlige Jylland, isaer nar mellem 70 % og 74 % af alle flyrejser foretages af hensyn til
tid/hurtighed (Transportradet 2001).

Tirstrup Lufthavn star som den svageste af de tre store jyske lufthavne, jf. bilag IV, og
dette ma skyldes konkurrencen og den offensive satsning fra primaert Billund Luft-
havn. Alternativt vil en direkte konkurrent til bade Aalborg og Billund lufthavne vaere
en etablering af Arhus Lufthavn beliggende taet pa Arhus (Kristiansen 2001). En ny
Arhus Lufthavn vil netop karakteriseres ved de styrker Aalborg Lufthavn kendetegner
og derudover have en attraktiv geografisk placering for savel nord- som sydjylland.
Dette vil kunne tiltraekke en stor del af de passagerer, der i dag kommer til Billund og
Aalborg Lufthavn. At etablere en lufthavn i Arhus vil kunne vaere en alvorlig konkur-
rent til Aalborg Lufthavns ekspansionsmuligheder, selvom indenrigstrafikken stadig
er en velkonsolideret rute med mange afrejsende passager.

Investeringen i en etablering af Arhus Lufthavn synes dog ikke realistisk, bade politisk
og gkonomisk set. Dermed vil forestillingen om en faelles storlufthavn i Jylland ikke
blive en realitet, men i stedet skal konceptet deles mellem Aalborg Lufthavn og Bil-
lund Lufthavn, som betjener hver sit opland i Jylland (Kristiansen 2001).

Et af de mere tungtvejende argumenter for en forleengelse af banenettet findes i pla-
nerne omhandlende udviklingen af omraderne omkring Lindholm Station og Aalborg
Lufthavn, jf. bilag I. Den planlagte udvikling af Lindholm Brygge med hotel og bolig-
bebyggelse skaber en god begrundelse for en forbedring af det kollektive trafiknet
mellem Lindholm Station og Aalborg Lufthavn. En udvidelse af banen vil give gode
betingelser for en daglig pendling til resten af Danmark for nye beboere pa Lind-
holm Brygge, mens nye konference- og mgdelokaler i hotelbebyggelsen ggr omra-
det attraktivt for erhvervsrejsende. Saledes skaber den planlagte byudvikling et godt
grundlag for en yderligere vaekst i passagerantallet med en evt. ny baneforbindelse
og kan dermed ggre projektet mere rentabelt. Derudover forventes en ny banefor-
bindelse at aflaste det eksisterende vejnet, der er beskrevet i bilag Il, der uden en
bane vil blive yderligere belastet med den planlagte udvikling af omradet.

Udover en mulig forggelse af passagerer til og fra lufthavnen skaber planerne for

omraderne omkring lufthavnen og Lindholm Station generelt begransninger for mu-
lige linjefgringer af en ny bane. Den nuvaerende og planlagte bebyggelse af Lindholm
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Brygge udelukker eksempelvis muligheden for en sydlig linjefgring langs fjorden, sa
en krydsning af Thistedvej kunne undgas. Linjefgringen skal ngdvendigvis fgres nord
for Thistedvej, hvor bergrte omrader skal forsgges belastet mindst muligt. Derimod
kan og bgr linjefgringen give anledning til en ny placering af den nuveerende rengg-
ring af togene ved Lindholm Station.

Et yderligere aspekt, der kan have en (mindre) effekt pa rentabiliteten af projektet, er
muligheden for en forggelse af luftgods til og fra Aalborg Lufthavn, jf. bilag I. Anlzeg-
gelsen af en bane til Aalborg Lufthavn giver mulighed for at fragte gods til lufthavnen
pa bane, men det vurderes, at potentialet herfor er "ikke eksisterende”. Det skyldes
til dels, at luftgods traditionelt er mindre partier vaerdigods, der kraever en kort fragt-
proces, mens gods pa bane er en relativ tidskraevende proces og der fragtes gods-
partier af stgrre maengder. Derudover er maengden af gods fragtet med fly generelt
meget begraenset og godsfragten med tog er teet pa stagneret, jf. bilag V.

Der kan sagtens findes argumenter for gennemfgrelsen af en forleengelse af banen
til Aalborg Lufthavn, men projektet afhaenger tydeligvis af passagergrundlaget for
at kunne vzere rentabelt. Hertil kommer anlaegsomkostningerne ved de mulige lin-
jefgringer, og krydsninger af de eksisterende veje, der anses som nogle af de mest
betydende faktorer.

Er en udbygning af banenettet til Aalborg Lufthavn et samfundsgkonomisk rentabelt
projekt?

Hvis jernbanen skal forlaenges til Aalborg Lufthavn, hvordan skal en sddan udfgres og
hvordan skal stationen ved Aalborg Lufthavn betjenes?

Er der muligheder for at optimere udformningen af jernbaneoverkgrsler sdledes, at
speerretiden for trafikanterne ved overkgrslen pd Thistedvej i Ngrresundby kan redu-
ceres?

Er der tilstraekkelig kapacitet pa jernbanebroen over Limfjorden til at indsaette en evt.

letbane fra Aalborg Lufthavn til Aalborg @st, og hvilke konsekvenser vil den hgjere
frekvens fG pa speerretiden for trafikanterne pa Thistedvej?
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2. Teori og metode

Formdlet med dette kapitel er at klarleegge, hvad, hvordan og hvorfor forskellige un-
dersggelser, teorier og metoder bliver anvendt i projektet, samt hvilken indflydelse
dette har pd resultaterne.

Til udarbejdelsen af projektet er der foretaget en raekke baggrundsanalyser til forsta-
else og forklaring af de nuvaerende forhold, som bygger pa en kombination af litte-
raturstudie samt manuelle analysemetoder, disse kan findes i bilag. De udarbejdede
undersggelser er:

. Planer og programmer
o Dette bilag redeggr for de planer og programmer, som har indflyd-
else pa udvidelsen af banen til Aalborg Lufthavn. Til dette er der
foretaget litteraturstudie af Region Nordjyllands Udviklingsplan,
Aalborg Kommuneplan samt lokalplaner omkring Aalborg Lufthavn.
o Vejnettet
o Giver overblik over vejnettet i Aalborg og Ngrresundby, samt ba
nens nuvaerende placering, da dette er afggrende for placeringen
af en ny jernbane ud til lufthavnen.
o Betjening af den kollektive trafik
o | dette bilag redeggres der for den nuvaerende betjening af bane-
nettet i Nordjylland, togbetjeningen af Lindholm Station samt den
nuvaerende busbetjening af Aalborg Lufthavn. Til behandling af
dette er der bl.a. brugt oplysninger fra DSB (2009) og Nordjyllands
Trafikselskab (2009).
o Passagerudvikling
o Her redeggres for passagerudviklingen for henholdsvis rejsende
med tog til og fra Aalborg, rejsende med bus til og fra Aalborg Luft-
havn og rejsende med fly til og fra Aalborg. Her er der szerligt be-
nyttet statistik for at beskrive den nuvaerende situation.
o Udvikling af godstransport
o | undersggelsen af “Udviklingen i godstransport med tog og fly”
er der serligt anvendt statistik fra Statens Luftfartsvaesen (2010) for
at beskrive, om det er vaesentligt at tage hensyn til godstrafikken,
hvis der skal laves en banefgring til Aalborg Lufthavn.

Ovenstaende baggrundsanalyser er at finde i bilag |-V, da disse ligeledes vil kunne
anvendes til andre projekter indenfor omradet, og giver en forstaelse af den nuvae-
rende situation i samfundet indenfor en raekke af felter.

Som sekundzer viden er der til flere af de anvendte beskrivende analyser anvendt

statistik fra bl.a. Danmarks Statistik. Her er der indhentet data, der i detaljeret officiel

17



form beskriver samfundet indenfor en raeekke omrader. Ligeledes er der indhentet
data fra DSB, hvilket papeger tendenser, som bl.a. er baggrunden for dette projekt.

Til de beskrivende undersggelser er der bl.a. anvendt spgrgeskemaer som en kvanti-
tativ metode. Formalet ved at anvende denne kvantitative metode har vaeret at fa et
overblik over passagergrundlaget for en udvidelse af banenettet til Aalborg Lufthavn.
Spergeskemaet er henvendt til de rejsende i Aalborg Lufthavn, og i udarbejdelsen er
det valgt, at lave entydige lukkede spgrgsmal, for at ggre det lettere og mere over-
kommeligt for respondenterne at svare.

Det er valgt, at udlevere spgrgeskemaerne i parpirform, da det vurderes, at der pa
denne made vil blive indsamlet flest besvarelser, og besvarelserne vil blive mest re-
praesentative, da alle passagerer derved kan blive spurgt om deres transportmiddel-
valg samt bevaeggrunde for dette. Det kunne vaere valgt, at indsamle email-adresser
og efterfglgende sende et web-baseret spgrgeskema. Fordelene ved dette er bl.a. at
gore det efterfglgende analysearbejde lettere, da den manuelle indtastning overflg-
digggres.

Det er valgt, at lave en form for postspgrgeskema, hvor spgrgeskemaerne blev ud-
delt i gatene lige f@r boarding, sa respondenterne havde mulighed for, og tid til at
svare pa spgrgeskemaerne inden pastigning til flyene. Spgrgeskemaerne er uddelt til
de rejsende inden afgang henholdsvis en tirsdag morgen (d. 9. marts) kl. 7.00-13.00,
en fredag (d. 19. marts) kl. 15.00-16.00 og en Igrdag (d. 20. marts) kl. 6.00-11.00, for
at sikre besvarelser fra bade indenrigs-, udenrigs- samt charterrejsende. Derudover
er det valgt, at fa besvarelserne spredt udover dagen, da det vurderes, at rejsetypen
derved vil varieres. Dette sikrer en repraesentativitet i besvarelserne og i praesen-
tationen af resultaterne. Respondenterne blev spurgt om de var interesserede i at
deltage i undersggelsen, og havde derved mulighed for at takke nej inden spgrgeske-
maet blev uddelt, hvilket har betydet, at der ikke er en preecis svarprocent.

Vurderingen er dog, at ca. 90 % af de flyrejsende, der blev spurgt i Aalborg Lufthavn
takkede ja til at deltage i spgrgeskemaundersggelsen. Den hgje andel skyldes, hgjst
sandsynligt, at respondenterne kunne sidde ned, og nok vigtigst, at de havde vente-
tid inden boardingen og derved ikke havde en stressfaktor eller andre ggremal, der
skulle klares. Det er valgt, at der minimum skal veere fem besvarelser i hver underka-
tegori fgr de anses som valide. Hvis der er under fem besvarelser i en underkategori,
vil dette sta i billedteksten under figuren.

Undersggelsen har givet et solidt overblik over passagernes baggrund og interesse i
at tage tog. Ved kun at spgrge flyrejsende fra Aalborg Lufthavn, er der ikke taget kon-
takt med de personer, som maske ville fravaelge andre transportformer og tage flyet,
hvis der var en naerbane til lufthavnen. Samtidig giver spgrgeskemaet ikke indblik i,
hvilken konkurrenceparameter en naerbane til Aalborg Lufthavn ville have til f.eks.
Tirstrup Lufthavn.

Ved anvendelsen af spgrgeskemaerne er der opnaet en bred viden, dog misses et
stgrre sammenhangsperspektiv samt mere detaljerede bevaeggrunde for respon-
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denternes transportmiddelvalg til lufthavnen, hvilket kunne opnas med kvalitative
metoder eksempelvis gennem fokusgrupper eller interviews. Praesentationen af re-
sultaterne at finde i bilag IX, og de indsamlede data kan findes i regneark ”Besvarel-
ser af spgrgeskemaundersggelsen”, der kan findes pa den vedlagte CD.

Til underbyggelse af de beskrivende undersggelser, der er foretaget, er der lavet tre
ekspertinterviews, med henholdsvis Aalborg Lufthavnsdirektgr, Sgren Svendsen (bi-
lag VII) og to byplanlaeggere i Aalborg Kommune Erik Mgller og Mette Kristoffersen
(bilag VIII). Under alle interviews har formalet veeret, at fa en eksperts perspektiv
pa hver af deres respektive problemfelter, henholdsvis omkring Aalborg Lufthavns
fremtidsplaner og kundegrundlag og Aalborg Kommunes gnsker om den fremtidige
byudvikling.

Ekspertinterviewene giver et solidt grundlag og indblik i, hvad de, som eksperter, ser
som de stgrste udfordringer og giver det praktiske indblik i en kompleks problemstil-
ling. Nar der udfgres ekspertinterviews, er det dog vigtigt, som interviewer, at vaere
klar over, at den interviewede kan forsgge at pavirke interviewets gennemfgrelse og
udfald, da den interviewede har stor viden om omradet, og maske samtidig enten
spekulativt eller ubevidst vil pavirke intervieweren og den videre bearbejdning. (An-
dersen 2003)

Det er valgt at undersgge de gkonomiske konsekvenser af to forskellige linjefgringer
fra Lindholm Station til Aalborg Lufthavn ved brug af rapporten “Samfundsgkono-
misk manual — anvendt metode og praksis pa transportomrddet”, som er udgivet af
Trafikministeriet (Trafikministeriet 2003). Ligeledes er der anvendt to rapporter som
supplement til rapporten. Henholdsvis et ngglekatalog, hvor veerdisaetningen af de
enkelte delelementer i analysen er oplistet og andre forudsaetninger for analyseme-
toden samt et hzaefte med en raekke af casestudies, som giver indblik i den praktiske
udarbejdelse af samfundsgkonomiske analyser.

Den samfundsgkonomiske analyse benyttes, da denne giver mulighed for pa syste-
matisk vis at afdeekke, hvilke tiltag, der er samfundsgkonomisk bedst egnede til at
handtere en givet problemstilling. | en politisk beslutningsproces er den samfunds-
gkonomiske analyse derfor et veegtigt element i det samlede beslutningsgrundlag, da
den beskriver, hvordan samfundets ressourcer bedst anvendes ud fra et gkonomisk
synspunkt. Desuden veelges det at benytte markedsprismetoden frem for faktor-
prismetoden. Markedspriser medtager det faktum, at den samfundsmaessige vaerdi
baseres pa betalingsvilje af forbrugeren, hvilket ggr, at der er flere delelementer i
den samfundsgkonomiske analyse, der kan prissaettes. Derudover er markedspris-
metoden fremherskende i de fleste europaiske lande, hvilket muligggr eventuelle
sammenligninger.

I den samfundsgkonomiske analyse forsgges det sa vidt muligt at veerdiseette alle
fordele og ulemper ved et givet projekt. Det er imidlertid vanskeligt at forestille sig
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en metode, der kan belyse alle fordele og ulemper ved et projekt ud fra samme ma-
lestok. Eksempelvis kan naevnes hensyn af miljgmaessig og regionalpolitisk karakter,
hensyn til bestemte befolkningsgrupper og hensyn, der har et bredere samfunds-
maessigt sigte, der traditionelt ikke indgar i en samfundsgkonomisk analyse. Analy-
sen er dog et af de mest konkrete bidrag til planlaegnings- og beslutningsprocessen i
transportsektoren, men bgr altid ses som et beslutnings-stgtte-veerktgj.

| udarbejdelsen af en samfundsgkonomisk analyse er det vigtigt at holde sig for gje,
hvilken malgruppe analysen henvendes til, da dette kan have en del indflydelse pa,
hvordan resultaterne skal praesenteres. Fglgende analyse er foretaget ud fra et rent
fagteknisk synspunkt, og fordele og ulemper ved projektet er derfor vurderet sa neu-
tralt og realistisk som muligt.

Inden gennemfgrelsen af en samfundsgkonomisk analyse skal der ggres generelle
overvejelser omkring abningsaret for projektet, hvilket ogsa er basis-scenariet el-
ler 0-alternativet, den benyttede kalkulationsrente, kalkulationsperioden samt hvilke
evalueringskriterier analysen skal opggres efter. | denne samfundsgkonomiske ana-
lyse benyttes fglgende beregningsparametre:

. Abningsar/basis-scenariet: 2015, hvilket er valgt ud fra at tidshorisonten for
et feerdigt projekt saledes er realistisk.

° Kalkulationsrente: 5 %, hvilket er renten Trafikministeriet anbefaler. (DTU
Transport, COWI 2009)

. Kalkulationsperiode: 50 ar, hvilket er den anbefalede kalkulationsperiode
for stgrre infrastrukturprojekter. (Trafikministeriet 2003)

o Enhedspriser: 2009-priser fremskrevet til 2015, hvilket er valgt da nggletals
kataloget er opgivet i 2009-priser. (DTU Transport, COWI, 2009)

. Evalueringskriterier: benefit-cost forhold, den interne rente og nettonutids
veerdi, hvilke hver iszer fortaeller noget forskelligt om det samfundsgkonomi
ske afkast.

Som et ekstra grundlag for den samfundsgkonomiske analyse bgr der gennemfgres
felsomhedsanalyser. Det er analyser, hvor stgrrelsen af de vaesentligste variable vari-
eres, og herfra ses der pa resultataendringen.

Grunden til at der bliver lavet fglsomhedsanalyser i denne rapport er, at selvom den
ovenstaende analysemetode giver en vurdering af, hvordan vi bedst anvender sam-
fundets ressourcer, er der alligevel en raekke usikkerheder forbundet hermed. Arsa-
gen til usikkerhederne er at der bliver “spaet” om fremtiden, der er saledes mange
faktorer og delelementer i analysen, som er behzeftet med usikkerheder, da det ikke
er muligt at vide, hvordan fremtiden vil udarte sig.

Overordnet kan elementerne i den samfundsgkonomiske analyse inddeles i to grup-
peringer: usikkerhedselementer og forudsaetninger. Usikkerhedselementerne er
dele, som efterfglgende kan eftervises. | dette projekt er det bl.a. passagerudvikling,
anlaegsomkostninger mv. Forudsatningerne er elementer som modsat usikkerheds-
elementerne ikke efterfglgende kan eftervises. Det omhandler vaerdisaetningen af
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f.eks. tid, miljg og forvridningstab (Trafikministeriet 2003). P4 baggrund heraf vil der
altsa kunne blive set pa analysens robusthed i forhold til usikkerhedselementerne.

Ifglge Trafikministeriet (2003) bgr robusthedsanalysen bergre fglgende punkter:

”1. En beskrivelse af de vaesentligste usikkerhedsfaktorer i analysen
2. En beskrivelse af de veesentligste forudsaetninger, der kan pavirke resultatet
3. En skematisk praesentation af relevante folsomhedsanalyser baseret pa
ovenstdende
4. En samlet vurdering af konklusionernes robusthed.”

Det er ud fra disse, vurderingen af den samfundsgkonomiske analyse vil blive udar-
bejdet, hvor der kigges pa felgende elementer:

o Kalkulationsrenten
o Denne justeres i forhold til Finansministeriets (6 %) og Miljgmini-
steriets (4 %) anbefalinger
o Passagerudvikling
o} Ud fra det pessimistiske og optimistiske scenarie
o Anlaegsomkostninger
o} Plus/minus 25 % af anlaegsprisen
o Tilskud fra EU
o] 0% o0g20%
o Trafiktilveekst
o] 1,6 %0g2,6%
o Drift og vedligeholdelse
o] 0,51 mio. kr. pr. km.

| kapitel 7 vil overvejelserne omkring den samfundsgkonomiske analyses robusthed
blive naermere overvejet og beskrevet.

| forbindelse med den samfundsgkonomiske analyse benyttes der resultater fra tra-
fikmodellen for Aalborg. Da trafikmodeller aldrig fglger virkelige vilkar ma brugeren
af modellen vaere opmaerksom herpa under anvendelsen. Trafikmodellen for Aal-
borg er en EMME/2-model, hvilket er et seldre og ikke sa detaljeret trafikmodelle-
rings program. Det er saledes ogsa kun de overordnede resultater fra modellen, der
benyttes i den samfundsgkonomiske analyse.

Trafikmodeller benyttes primeaert til at give et bud pa, hvordan trafikken vil udvikle sig
i fremtiden. Aspektet med at forudsige noget i fremtiden er en vaesentlig usikkerhed
i sig selv, da der kan forekomme mange ting, der kan andre pa trafikkens mgnster.
Dette kunne vaere gget traengsel pa vejene, forbedret kollektiv trafik eller gvrig tek-
nologisk udvikling m.v.

Til trods for de usikkerheder, der er i forbindelse med brugen af trafikmodeller, er

der ogsa en raekke styrker ved metoden. Trafikmodellerne kan bruges til at forudsige
noget om den fremtidige trafikudvikling. Dette er klart en af de stgrste styrker ved
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metoden og begrundelsen for at benytte metoden i forbindelse med denne rapport,
da brugen af trafikmodellen kan give en vurdering af de trafikale maengder pa vejene
naer Aalborg Lufthavn i ar 2015.
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3. Afgraensning

Det faglgende skal redegare for, hvilke vaesentlige aspekter som der ikke tages hgjde
for i den samfundsgkonomiske analyse. Men vil diskutere emnerne i et overordnet
perspektiv.

Mulighederne for at etablere en baneforbindelse til Aalborg Lufthavn kan indeholde
en del Igsninger. Projektet vil sédledes vurdere de Igsninger, der synes logiske, reali-
stiske og mest rentable.

Projektet som en helhed kan bergre mange aspekter, sarligt mht. det opland, der
skal vurderes og inddrages i den samfundsgkonomiske analyse. £ndringer i bystruk-
turen og byudvikling spiller generelt ind pa den samfundsgkonomiske beregning.
Sadanne andringer vurderes ud fra eksisterende forhold, forventede udvikling og
nuvaerende kendte vedtagne planer, hvor det er muligt at give et fornuftigt og logisk
estimat pa konsekvensen.

Baneudviklingen og togfrekvensen far konsekvenser for samfundet langt ud over et
afgreenset omrade. Dog begraenses dette projekt til at medtage de samfundsmaes-
sige konsekvenser, der ligger i en radius af 150 km fra Aalborg Lufthavn. Dog vil der i
afsnit 3.1 gives en generel diskussion af begrebet international tilgeengelighed.

Et vaesentligt omrade i den samfundsgkonomiske vurdering samt skitseprojekterin-
gen er placeringen af en 3. limfjordsforbindelse, da en sadan forbindelse vil influere
pa succesraten af en baneforbindelse til Aalborg Lufthavn. Samtidig ma en sadan
forbindelse over Egholm kunne bidrage til en vaekst i flyrejsende til og fra Aalborg
Lufthavn, idet lufthavnen forbindes bedre til det sydlige opland. Yderligere er place-
ringen af denne forbindelse et vaesentligt element for at placere en banelinjefgring
til Aalborg Lufthavn. | dette projekt undlades de samfundsgkonomiske konsekvenser
af en 3. limfjordsforbindelse og der er ikke taget hensyn til en fremtidig placering af
denne. Der tages saledes kun hensyn til geeldende planer og eksisterende bebyg-
gelse. Dog vil der i afsnit 3.2 gives en beskrivelse af de stgrste konsekvenser for den
samfundsgkonomiske rentabilitet af en baneforbindelse, hvis en 3. limfjordsforbin-
delse bliver en realitet.

En jernbane til Aalborg Lufthavn vil fa en gkonomisk konsekvens for forskellige virk-
somheder og instanser. Disse er ikke behandlet uddybende i analysen af baneprojek-
tet, men der gives en beskrivelse af de mulige konsekvenser i afsnit 3.3.

En letbane mellem Aalborg Lufthavn og Aalborg Universitet har ogsa veaeret et disku-

teret projekt, der ikke medtages i den samfundsgkonomiske analyse. Letbanelgsnin-
gen behandles yderligere i afsnit 8.3.
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Globalisering, som udtryk, findes pa mange niveauer og omhandler mange forskel-
lige aspekter og omrader i samfundet. Dette afsnit vil se pa globaliseringen i et gko-
nomisk- og kulturelt aspekt, med fokus pa lufthavnens funktioner i Danmark i forhold
til den ggede globalisering pa verdensplan. Globaliseringen, og den udvikling, der er
sket de seneste 50 ar, har betydet en sammenvavning og integration landene imel-
lem. Det kan siges, at “Verden er blevet mindre”.

Samtidig er der sket en stgrre og stgrre arbejdsdeling landene imellem, hvor hvert
land specialiserer sig i netop de omrader, hvor de har den stgrste produktivitet. For
eksempel grundet gkonomiske arsager veelger flere og flere virksomheder, at flytte
fabrikker fra f.eks. Nordeuropa til lande med billig arbejdskraft for at fa en hgjere
indtjening pr. udviklet enhed. Danmark derimod satser ikke pa produktion, i klassisk
forstand, men derimod pa vidensarbejde, forggelse af vidensarbejdere og udvikling
af nye produkter. Denne arbejdsdeling stiller dermed krav til en forggelse af kontak-
ter og kommunikation pa verdensplan og dermed @get krav til kommunikationsmu-
lighederne. For Danmark er det sarligt bevaegeligheden indenfor kapital, varer og
tjenesteydelser pa tveers af landegranser, der er vigtige faktorer, nar der ses pa vi-
densarbejde og den gkonomiske effekt for Danmark (Campbell og Pedersen 2005).

Danmarks gkonomi og internationale konkurrenceevne kommer derfor til at haenge
ulgseligt sammen med tilgeengeligheden bade imaginativt og fysisk. En god tilgaen-
gelighed kan betyde flere internationale investeringer og spiller en afggrende rolle,
nar der ses pa at tiltraeekke udenlandske vidensarbejdere, virksomheder, konferencer
og turister til landet (Thelle, Frelle-Petersen og Termansen 2009).

For Danmark vil en tiltreekning og udvidelse af ikke kun danske virksomheder, men
ligeledes udenlandske, have en stor effekt for den danske gkonomi. For eksempel
er 19 % af arbejdsstyrken i den private sektor ansat i en udenlandsk virksomhed og
star samtidig for 27 % af den danske eksport (Brugger n.d.). | denne sammenhaeng
er bade Charlotte Mark fra Microsoft og Mariane Hoffmann fra Dansk Metal af den
overbevisning, at direkte internationale forbindelser med fly, har en afggrende be-
tydning for virksomhedernes beslutningsgrundlag for lokalisering af fremtidige filia-
ler. (Transportgkonomisk Forening 2010)

Set i et veekstgkonomisk perspektiv spiller flytrafikken i Skandinavien ydermere en
stgrre rolle i “kampen” om virksomheder end i resten af Europa grundet den lave be-
folkningsteethed, da virksomhederne og potentiel arbejdsfordeling nationalt ligger
mere spredt. Flytrafikken i sin helhed forkorter altsa afstanden mellem mennesker
og virksomheder bade nationalt og globalt.

For at disse ruter kan binde landet sammen og binde landet sammen med den re-
sterende Verden arbejdes der med to typer af selskaber; Netvaerksselskaber, som
f.eks. SAS, som har et “sammenhaengende og koordineret rutekoncept” og punkt-
til-punkt selskaber, som er udvalgte ruter, hvor der er mange passagerer (Bggelund
2005). Seerligt netvaerksselskaberne er veesentlige, nar der snakkes om lokalisering
af virksomheder, da direkte ruter, alt andet lige, minimerer tidsomkostningerne, nar
ansatte skal transporteres pa tveers af landegraenser. Punkt-til-punkt selskaberne er
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derimod en steerk faktor, hvis der skal tiltraekkes turisme.

Leo van den Berg fra Eramus-Universitetet i Rotterdam mener, at den nedtur, der i
dag ses for Kastrup Lufthavn, kan betyde, at Kgbenhavn ikke kan blive en interna-
tional storby i fremtiden, og at det kan skade udviklingen i @resundsregionen og fa
konsekvenser for resten af Danmark. (Transportgkonomisk Forening 2010)

Aalborg Lufthavn er steerkt afhaengig af Kastrup Lufthavns rutenet, da der ikke er
direkte forbindelser til mange stgrre byer i Verden fra Aalborg. Men i kraft af Aalborg
Lufthavn, giver det Aalborg by en indirekte tilgaengelighed til omverdenen. Driften af
Kastrup er derfor essentiel, nar der ses pa udvikling og globalisering af denne del af
Danmark. Seerligt SAS, som netveaerksselskab, er vigtig i forhold til Danmarks generelle
udvikling ifglge Leo van den Berg. Netvaerksselskabet giver rig mulighed for udvidelse
af Aalborg Lufthavn samt Region Nordjyllands tilgeengelighed til omverdenen. Ifglge
Svendsen (2010) har Aalborg Lufthavn oplevet den naeststgrste passagervaekst i Nor-
den. Aalborg Lufthavn har ligeledes haft den 27. stgrste vaekst, ud af 300 lufthavne,
fra 2008 til 2009. Den stigende rejsemangde fra Aalborg Lufthavn skyldes primaert
punkt-til-punkt selskabernes stigende interesse og udvidelse af flydestinationer fra
lufthavnen, hvilket bl.a. har vaeret en faktor i den stigende vaekst. Saerligt punkt-til-
punkt selskabernes udvidelse af afgange til Kastrup Lufthavn har betydet, at folk nu
kan komme let og forholdsvis billigt til Kastrup, hvor det store netveerksselskab, i
Danmark, har sit hovedszede.

Tilsvarende er en fremgang og driften af Aalborg Lufthavn et vigtigt aspekt for Ka-
strup Lufthavn, da der derved opstar et st@grre netvaerk og oplandet derved udvides.
Kastrup Lufthavn har en forholdsvis stor maengde af passagerer i forhold til dets na-
turlige opland. Dette skyldes primaert, som naevnt, at SAS” “hub and spoke” system
er placeret netop her, og derved er samlingspunkt for hele Skandinaviens passagerer
til omverdenen. (Hartung 1997)

Betragtningerne omkring Aalborg Lufthavns funktion i forhold til Kgbenhavn og den
internationale tilgeengelighed er ligeledes et vigtig aspekt for Aalborg Kommune. Aal-
borg Kommune beskriver i kommuneplanen, at Aalborg Lufthavn ses som en vigtig
brik i den nationale samfaerdsel og samhandel. Der fortsaettes ligeledes: “Lufthavnen
er med andre ord vigtig, for at regionen ikke skal betragtes som et udkantsomrade”
(Aalborg Kommune 2009). Dette underbygges af Kristoffersen (2010), som pointe-
rer vigtigheden af lufthavnen, for at Aalborg kan manifestere sig som provinsby, og
holde sin position som regionshovedstad. Kristoffersen (2010) mener ligeledes, at
det ikke kun er naeromradet, der skal Igfte udviklingen af lufthavnen, men at der her
skal taenkes i bredere perspektiver.

Lufthavnens mal er at fa et stgrre opland og tiltraekke flere kunder syd for Nordjyl-
land, da de ikke vurderer at der er et vaesentligt stgrre passagerpotentiale i “naer-
omradet”. Her er det sarligt malgrupper omkring Arhus, Herning og Viborg, som
der ses et stort potentiale i, nar der ses pa udenrigs- og charterrejser. Ydermere har
en markedsundersggelse, foretaget af Aalborg Lufthavn, vist, at der angiveligt skulle
veere et stort potentiale for nye passagerer i omradet fra Randers til Horsens over
Skanderborg. (Svendsen 2010)
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Figur 1 Lindholm-
linjen (til venstre)
og Egholmlinjen (til
hgjre) for den 3.
limfjordsforbindelse
(Nordjyllands Amt
2006)

Den internationale tilgaengelighed er altsa en vigtig faktor, nar der ses pa den gkono-
miske vaekst i Verden. For Aalborg og Region Nordjylland er der altsa store fordele i
at kunne levere gode rejsemuligheder, ikke kun nationalt, men bestemt ogsa inter-
nationalt, selvom konkurrencen pa dette marked er enorm. Hvis den internationale
tilgeengelighed skal na et hgjt plan, er det ligeledes vigtigt at der er gode mobili-
tetsmuligheder ud til lufthavnene, som er et led i den globale sammenkobling. Dette
er gode vejforbindelser for bilister og taxa, og ikke mindst at der er nogle kollektive
transportsystemer, som sikrer adgang til byomrader til og fra lufthavnen.

3.2 Den 3. limfjordsforbindelse

En 3. limfjordsforbindelse er et aspekt, der ikke medtages i den samfundsgkono-
miske analyse af et baneprojekt til Aalborg Lufthavn, da forbindelsen ikke er ved-
taget endnu. Den 3. limfjordsforbindelse kan dog fa betydelig indvirkning pa den
samfundsgkonomiske analyse for baneforbindelsen til lufthavnen, da to af de tre
VVM-vurderede linjefgringer fgres igennem omradet mellem Ngrresundby og luft-
havnen, hvor en jernbane til lufthavnen ogsa skal placeres. Derfor vil der i det fgl-
gende beskrives de stgrste konsekvenser for den samfundsgkonomiske analyse af
jernbanen til lufthavnen, hvis en af de tre linjefgringer for den 3. limfjordsforbindelse
skulle blive vedtaget.

Betragtes fgrst de vestlige forbindelser; Egholmlinjen og Lindholmlinjen, er det disse
linjer, der far stgrst indflydelse pa en evt. bane til lufthavnen. Ifglge Mgller (2010) fra
Aalborg Kommune, bilag VI, er Egholmlinjen den mest plausible af disse til at blive
vedtaget. De to vestlige linjefgringer, ved omradet omkring Aalborg Lufthavn, kan
ses pa figur 1.

LIMFIORDEN

Rent anlaegspkonomisk vil der ngdvendigvis ske en ekstra omkostning, da jernba-
nen og motorvejen skal krydse hinanden ude af niveau. Den bedste Igsning vil ifglge
Mgller (2010) veere at planlaegge limfjordsforbindelsen og jernbanen sammen i an-
leegsfasen, saledes at banen sa&nkes og motorvejsanlaegget haves, hvilket betyder
at omkostningerne ved krydsningen kan deles. Imidlertid kan det ses pa figur 1, at
der er placeret nogle store rampeanlaeg i omradet ved begge linjefgringer, hvilket
fordyrer krydsningen yderligere.
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Den tredje linjefgring er en gstlig I@sning, hvor kapaciteten af den eksisterende lim-
fiordstunnel gges. Linjefgringen kan ses pa figur 2, og det vurderes umiddelbart, at
denne Igsning ikke vil fa den store indflydelse pa en samfundsgkonomisk analyse af
en jernbane til Aalborg Lufthavn. | hvert fald ikke i forhold til det rent anlaegsgkono-
miske. Denne Igsning er, ifglge Mgller (2010), mere sandsynlig end Lindholmlinjen.

Figur 2 @stlig
linjefgring for en 3.
limfjordsforbindelse
(Nordjyllands Amt
2006)

Udover det anlaegspkonomiske aspekt vil en vigtig faktor for den samfundsgkono-
miske analyse veere tidsbesparelser. Ved de vestlige forbindelser vil rejsetiden i bil
for de rejsende til lufthavnen blive reduceret. Eksempelvis kan rejsetiden beregnet
i spidstimen fra/til henholdsvis Brgnderslev, Aabybro, Stgvring, Seeby og Nibe ses i
tabel 3.

Tabel 3 Rejsetider i

Til/fra Rejsetid i basis Reducering med Reducering med gstlig ’ J
(2015) vestlig forbindelse i | forbindelse i 2015 minutter til/fra Aal-
2015 borg Lufthavn ved
en 3. limfjordsfor-
Brgnderslev 22 -3 0| bindelse (Nordjyl-
Aabybro 19 +1 o| lands Amt 2006)
Stevring 29 -12 -2
Saeby 35 -2 0
Nibe 41 -19 1
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Udover et lavere passagergrundlag for en togforbindelse til lufthavnen, hvis bilister-
ne far et hurtigere alternativ i bilen, vil besparelserne i tidsomkostningerne for de
rejsende til lufthavnen, der vaelger toget, ligeledes reduceres. Kun til og fra Aabybro
gges rejsetiden til og fra Aalborg Lufthavn, men med Aabybro’s geografiske placering
i forhold til en evt. jernbane til lufthavnen, vil de rejsende herfra naeppe vaelge toget.
Den gstlige forbindelse giver generelt ikke en betydelig eendring i rejsetiden til og fra
lufthavnen i forhold til basisscenariet.

Veaelges det at etablere en af de to vestlige linjefgringer som en 3. limfjordsforbindel-
se kan der vaere enkelte positive aspekter i forhold til rentabiliteten af et baneprojekt
til Aalborg Lufthavn. Eksempelvis ma det antages, at en vedtagelse af en motorvej
gennem omradet vil have en sadan effekt pa landskabet og naturen i omradet, at
en etablering af en jernbane i omradet naeppe vil have den store effekt til sa mmen-
ligning. Dette aspekt er dog i de fleste tilfaelde ikke-kvantificerbart og vil derfor ikke
give en effekt pa selve rentabiliteten af projektet, men en positiv effekt for projektet
som helhed.

Der eringen tvivlom, at de vestlige linjefgringer for en 3. limfjordsforbindelse vil have
de markant stgrste effekter pa en samfundsgkonomisk analyse af en jernbaneforbin-
delse til Aalborg Lufthavn. Vaelges det derimod at etablere den gstlige forbindelse, vil
det ikke fa de store konsekvenser for jernbaneprojektet, og dette kan derfor stadig
vaere en gunstig forbedring af den kollektive infrastruktur i Aalborg og regionen.

| dag er det DSB, der er operatgr pa banenettet ved Aalborg og opland, hvorfor det
forventes, at det er DSB, der skal operere pa baneforbindelsen til Aalborg Lufthavn.
Dette vil imidlertid ikke veere uden driftspkonomiske konsekvenser for DSB, da en
leengere banestraekning selvsagt forgger udgifterne for driften.

| dag venter InterCitytogene en del tid pa bl.a. Aalborg Banegard, mens naerbane-
togene har en lang ventetid pa Skgrping Station, dvs. ventetider, hvor der ikke er
indlagt kereplantimer. Hvis denne ventetid kan reduceres og integreres i kgreplan-
timerne til Aalborg Lufthavn, vil dette betyde, at DSB kan betjene Aalborg Lufthavn
nasten omkostningsfrit, idet det skal forstas, at DSB da kun har omkostninger til
at fremdrive togene over den ekstra banestraekning. Det vil sige omkostninger til
braendstof, materialeslid og kilometerafgifter til Banedanmark.

Saledes har det en mindre driftsgkonomisk betydning om togene holder stille i ven-
teposition eller om togene er i bevaegelse, da DSB stadig har udgifter til Ignninger, af-
drag og renter samt afskrivninger. DSB vil endvidere producere flere billetindtaegter,
hvilket resulterer i forbedrede virksomhedsgkonomiske forudsaetninger, der bedst
beskrives af figur 3.

DSB gnsker i et stgrre omfang at opna visionen om at veere kundens naturlige valg,
nar en travl hverdag skal haenge sammen, og dette kan skabes ved en stgrre tilgaen-
gelighed. En station ved Aalborg Lufthavn vil betyde flere passagerer, som igen bety-
der ggede billetindteegter som illustreret af figur 3. (DSB 2010)
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Yderligere vil en baneforbindelse til Aalborg Lufthavn vaere en af flere metoder til at
DSB "anerkendes herhjemme og ude i verden”, nar DSB far flere afgange fra funge-
rende "internationale” destinationer rundt omkring i Danmark. (DSB 2010)

Omvendt betyder en baneforbindelse til Aalborg Lufthavn, at NT vil kunne spare bus-
driften til Aalborg Lufthavn og dermed friggre ressourcer enten til at optimere de
driftsgkonomiske omkostninger for NT eller til at omlaegge busruterne, saledes at et
stgrre opland kan betjenes af det kollektive net.

Eftersom NT finansieres af kommunen og DSB finansieres af staten betyder det, at
omkostninger til den kollektive transportforbindelse til Aalborg Lufthavn flyttes over
til staten. Dette synes ikke urimeligt eftersom den offentligt ejede Aalborg Lufthavn i
hgjere grad tilbyder ydelser, der henvender sig udover Region Nordjyllands graense.

Aalborg Lufthavn skal ligeledes fungere som oplandslufthavn til Kastrup Lufthavn,
for at Kastrup Lufthavn kan opretholde det af SAS implementerede “hub and spoke”-
system og bevare den unikke position som Kastrup Lufthavn har faet og dermed sta-
dig vil fungere som international “hub”. Derfor syntes det ikke urimeligt, at staten
understgtter den kollektive driftsgkonomiske konsekvens af en baneforbindelse til
Aalborg Lufthavn.

For at Aalborg Lufthavn kan udfylde sit egentlige potentiale fra det sydlige opland
ud over den regionale graense kraeves der en direkte kollektiv forbindelse til Aalborg
Lufthavn, f.eks. fra Randers eller Arhus. Omvendt kraever banebetjeningens succes
ligeledes, at Aalborg Lufthavn udnytter sit egentlige potentiale. Aalborg Lufthavns og
banebetjeningen til Aalborg Lufthavns succes er saledes internt afhaengige. Forstaet
saledes, at hele Aalborg Lufthavns potentiale ikke kan udnyttes, hvis ikke der findes
en direkte kollektiv transportforbindelse, mens banebetjeningen til Aalborg Lufthavn
omvendt kraever, at Aalborg Lufthavn udnytter det egentlige potentiale fra det syd-
lige opland, jf. bilag VII.
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ser af at abne en ny
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Lufthavn (Landex
2009) (revideret)



De driftspkonomiske virkninger af at indfgre afgifter pa flybraendstof har en stor be-
tydning for hele flymarkedet. Hertil vil det vaere sandsynligt, at szerligt lavprisselska-
berne vil fa sveere driftsgkonomiske betingelser, hvilket generelt vil pavirke flytrafik-
ken og resultere i en opbremsning i flytrafikveeksten.

Eftersom flybraendstof ikke er beskattet i dag, giver dette en raekke fordelagtige kon-
kurrenceparametre, saerligt nar flytrafikken konkurrerer med andre transportfor-
mer. Selvom der er indfgrt frivillige miljgafgifter pa flybilletten er virkningen heraf
begraenset og en egentlig effekt er “ikke eksisterende”. Derfor er det ifglge Nielsen
(2003) ngdvendigt at indfgre en afgift pa flybreendstof pga. de miljgmaessige konse-
kvenser, dette medfgrer.

Ifglge Nielsen (2003) vil en afgift pa flybraeendstof tilskynde flyproducenterne og fly-
selskaberne til at spare pa brandstoffet og det naevnes, at en afgift pa mellem 30
og 120 kr. naeppe vil pavirke efterspgrgslen. Men der er stor modstand fra bl.a. USA
mod, at indfgre afgifter pa flybraendstof.

Under klimatopmgdet, i december 2009 i Kgbenhavn var en af detaljerne, at indfgre
afgifter eller andre reguleringsincitamenter pa flytrafikken. Imidlertid blev der un-
der konferencen ikke opnaet enighed om sadanne betingelser, hvorfor reguleringen
overfor flyselskaberne kan overlades til de enkelte institutioner som f.eks. EU eller de
enkelte lande. (@stergaard 2009)

Ifglge @stergaard (2009) vil de skandinaviske landes flyselskaber frygte, at dette
overlades til de enkelte lande, da landene i Skandinavien traditionelt er mere “skatte-
begejstrede” end andre dele af verden. Det er dog sikkert, at flytrafikken skal regu-
leres enten ved kvoter eller ved en simpel afgift, hvis flytrafikken skal mindske de
miljpmaessige konsekvenser.

En merpris pr. solgte billet pa 100 kr. vil, ifglge Jensen (2010), betyde, at SAS pa ingen
made vil have driftsgkonomiske problemer, men lavprisselskaberne har tvunget SAS
til at tvinge billetpriserne sa langt ned, at SAS star svaekket som fglge af den pressen-
de konkurrence fra lavprisselskaberne. Derfor syntes det umiddelbart ikke muligt, at
hzeve flybilletterne uden at dette har en betydelig konsekvens for luftfartindustrien
og udviklingen inden for denne (Jensen 2010). Det er pa trods af, at de manglende
afgifter pa flytrafikken forvrider konkurrencen mod andre transportformer, hvilket
seerligt kommer til udtryk pa de kortere flyruter som f.eks. Aalborg-Kgbenhavn.
(Transport og miljg i EU n.d.)

Indfgres der miljgafgifter, dvs. afgifter pa flybraendstof, betyder dette, at flybilletpri-
serne ma haeves, da der kun er en til at betale afgifter, nemlig forbrugeren. Dette
medfgrer igen, at det ma anses for tvivlsomt om vaeksten i luftfartsindustrien kan
forega pa samme niveau som hidtil, hvis der indfgres sadanne afgifter pa lufttrafik-
ken. En stagnering og maske endda et fald i flytrafikken vil ngdvendigvis have en
negativ effekt pa en baneforbindelse til lufthavnen.
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4. Overordnet vurdering
af linjefgringer

| dette kapitel beskrives og redeggres der for syv mulige linjefaringer af en bane til
Aalborg Lufthavn. Fgrst preesenteres kort de syv linjefgringer, hvorefter der vil vaere en
uddybende beskrivelse, samt forkastelse af alternativerne. Linjefgringerne er tegnet
ud fra banenormerne (Banedanmark 1987). Det antages, at et tog pd straekningen
mellem Lindholm Station i syd, Aalborg Lufthavn og en evt. nordlig tilslutning til den
eksisterende bane maksimalt ndr en hastighed pd 80 km/t. Banen taenkes etableret
med langskinner, hvilket resulterer i radier pd minimum 300. De syv praesenterede
alternativer vil, sa vidt muligt, blive vurderet ud fra en raekke kriterier; leengde, di-
mensioneringsbetingelser, skaeringer af veje, tilslutning og anlaeg, mulighed for ren-
g@ringsstation, perronleengde og perronplacering samt landskabstilpasning. Disse
kriterier vil danne baggrund for udveelgelse af to alternativer til videre bearbejdelse.

Ifalge Dansk Folkepartis trafikordfagrer, Kim Christiansen, er der praesenteret to mo-
deller for den fremtidige bane. En hvor Aalborg Lufthavn fungerer som endestation
og én hvor det nuvaerende spor omlaegges mellem Lindholm og Brgnderslev, sG det
gar via lufthavnen (Wormslev 2009). Derfor vil der her blive udvalgt et alternativ kun
med sydlig tilslutning og et med bdde nordlig og sydlig tilslutning.

4.1 Praesentation af syv mulige linjefgringer

Pa figur 4 er de syv linjefgringer, som vil blive praesenteret skitseret.

Alternativ 1
1111 Alternativ 2
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Figur 4 Syv alterna-
tive linjefgringer



Figur 5 illustrerer afstanden fra de fem mulige placeringer af perronen til indgangene
til Aalborg Lufthavn i fuglelinje. Afstanden fra mulige perroner til indgangene til Aal-
borg Lufthavn varierer fra ca. 100 til 400 meter.

Figur 5 Afstand fra
perron til Aalborg
Lufthavns indgang

Afstandene fra de skitserede perroner til indgangene til Aalborg Lufthavn er alle ac-
ceptable. Da perronplaceringerne dog ses som et betydende kriterium, er det valgt
pa baggrund heraf at forkaste alternativ 1, 4 og 5. Det er valgt at forkaste alternativ 1,
hvilket begrundes med flere faktorer. Linjefgringen er lang i forhold til de andre alter-
nativer og perronen vil ligge naesten 400 meter vk fra lufthavnens terminalindgang.
Alternativ 1 fraveelges yderligere ud fra et vigtigt anleegsgkonomisk aspekt, da denne
linjefgring vil betyde krydsning af tre veje.

Linjefgringen i alternativ 4 og 5 har szerligt den svaghed, at perronen ved endesta-
tionen skal etableres ortogonalt pa lufthavnens facade og indgangsparti pa en sadan
made, at perronen og banen kommer til at udggre en barriere. Hvis ikke dette med-
overvejes i det endelige Igsningsforslag kan banens placering udggre en stor bar-
riere, der iszer vil genere det planlagte lufthavnshotel syd for linjefgringen, jf. bilag I.
En beskrivelse af de forkastede linjefgringer kan findes i bilag VI.

4.1.1 Alternativ 2

Linjefgringen pa figur 6 kan ogsa etableres, sa der kun er en sydlig forbindelse og der-
med kommer stationen ved lufthavnen til at fungere som endestation. En nordlig til-
slutning er ogsa en mulighed ud fra principperne vist ved alternativ 3, men en sadan
vil resultere i to krydsninger af Thistedvej, hvilket ikke er hensigtsmaessigt. Alternativ
2 er altsa mest oplagt som et alternativ med kun sydlig forbindelse.

Det er oplagt, at endestationen inkorporeres i den nuvaerende naerbane mellem Skgr-
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ping og Lindholm Station, men der bgr ogsa ankomme regionaltog og InterCitytog.
Det optimale for Aalborg Lufthavn vil vaere, hvis Lindholm Station kan evt. fungerer
som omstigningsstation for rejsende, der skal le&engere mod nord, da en omstigning
for rejsende til Aalborg Lufthavn vil virke som en stor barriere og dermed afskraekke
mange potentielle passagerer (Svendsen 2010). Dog skaber dette en barriere for de
passagerer, der skal videre nord pa. Et andet alternativ kunne derfor vaere at placere
de rejsende til lufthavnen i forudbestemte vogne, der afkobles i Lindholm og fgres
separat videre til lufthavnen. Denne made at inddele passagererne pa anvendes ge-
nerelt sa vidt muligt ikke pa grund af informationsmaessige arsager.

Figur 6 Linjefgring
for alternativ 2
med bade sydlig og
nordlig forbindelse

| Alternativ 2|

Som linjefgringen er skitseret vil den vaere 2,1 km, hvilket er ca. halvt sa langt som
alternativ 1. Desuden vil linjefgringens skaering med det eksisterende vejnet umid-
delbart kunne etableres uden de store komplikationer, idet der i omradet ikke er
vaesentlige bygvaerker at tage hensyn til. Dog er omradet praeget af enkelte vadom-
rader.

Den skitserede linjefgring i alternativ 2 vil, ligesom alternativ 1 og 5, betyde at en
del af kolonihavehusomradet Voerbjerglund delvist skal nedlaegges. Ifglge “Lov om
kolonihaver” ma kommunalbestyrelsen kun give tilladelse til dette hvis: “vaesentlige
samfundsmeaessige hensyn ggr det ngdvendigt at disponere over arealet til et formdl,
der ikke kan tilgodeses et andet sted i kommunen”. Samtidig skal der et andet sted
i kommunen laves et nyt kolonihaveomrade, som kan erstatte det nedlagte (Miljg-
ministeriet 2001). | de tre alternativer, som vil betyde nedlaeggelse af et delomrade
af Voerbjerglund, vurderes det, at kommunalbestyrelsen vil kunne give tilladelse ftil
dette. Det vil dog veere at foretraekke, at finde en linjefgring, som ikke vil bergre ko-
lonihavehusomradet pa denne made.
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Dimensioneringsbetingelserne er fornuftige, idet det er muligt, at anlaegge alle ra-
dier med en radius R=700 dog med undtagelse af en cirkelbue helt teet ved perronen,
hvilken etableres med radius R=300. Desuden kan tracéet placeres i forholdsvist ube-
rgrte arealer, som ikke er beskyttet, jf. bilag I.

Linjefgringen skeerer Thistedvej og vil pa den sidste del fglge Lufthavnsvej frem til
perronen. Toget vil saledes standse ved siden af det planlagte lufthavnshotel taet pa
indgangen til terminalbygningen.

En niveaufri skeering af Thistedvej kraever ngdvendigvis etablering af enten pafyld-
nings-, afgravningsskraninger eller spunsvaegge, hvor specielt pafyldningsskraninger
vil pavirke landskabet markant. Derfor skal en skaering mellem banen og Thistedvej
ngje gennemtaenkes og det syntes som udgangspunkt uholdbart at fgre banen over
Thistedvej.

Da linjefgringen, ligesom de resterende alternativer, kun etableres ensporet, vil der
kun kunne opholde sig ét tog pa straekningen af gangen. Perronen taenkes dog etab-
leret saledes at der kan holde to tog pa samme tid ved stationen, hvilket betyder, at
togene kan krydse hinanden ved stationen. Under alle omstaendigheder vil alternativ
2 udfgrt med et enkelt spor pa det meste af straekningen stille skaerpede krav til plan-
legningen af kgreplanen.

Ifplge Svendsen (2010), jf. bilag VII, er Aalborg Lufthavn villig til at stille arealer til ra-
dighed for en perron i omradet vest for det planlagte lufthavnshotel. Der er saledes
plads til at etablere en perron pa 160 meter, hvilket er en relativ kort perron i forhold
til en gnskelig lzengde pa minimum 320 meter (Rigsrevisionen 2005).

Perronen vil ligge taet pa terminalbygningens indgangsparti og placeres, hvor der i
dag er busstoppested parallelt med lufthavnsbygningens facade. En placering af per-
ronen taet pa terminalbygningen er afggrende, nar passagererne fragter bagage. Li-
geledes vil en placering af banen taet pa terminalen synligggre banen mere i forhold
til de flyrejsende, hvorfor toget tydeligg@res som et alternativt transportmiddel.

Linjefgringen kan bade etableres med og uden en nordlig tilslutning til banenettet,
hvilket ses pa figur 7. Linjefgringen er placeret som i alternativ 2 fra endestationen
til slutningen af det rette linjestykke vest for Thistedvej. Muligheden for en nordlig
tilslutning betyder, at den sydlige tilslutning fgres langs med linjefgringen af en for-
henvaerende jernbane, hvilket medfgrer, at Thistedvej kun skaeres én gang.

34



Figur 7 Linjefgring
for alternativ 3 med
nordlig og sydlig
tilslutning

Som linjefgringen er skitseret vil den sydlige forbindelse vaere 1,8 km, mens den del
af linjefgringen, der forbinder banen til det eksisterende banenet mod nord er 0,9
km. Dermed er den samlede laengde 2,7 km.

Stgrstedelen af linjefgringen er dimensioneret med cirkelbuer med radius R=300.
Dette vaelges af hensyn til at der kun skal etableres én niveaufri skaering mellem ba-
nen og Thistedvej for at minimere anlaegsomkostningerne. Tilslutningen mod nord
ligger fri af kolonihavehusomradet, men tilslutningen mod syd, langs det gamle jern-
banetracé, gennemskaerer omradet.

Skaeringen mellem banen og Thistedvej kommer til at ligge taet pa rundkegrslen, der
forbinder Thistedvej og Ny Lufthavnsvej, hvilket kan medfgre en trafiksikkerheds-
maessig problemstilling, hvis en sddan skaering fjerner opmaerksomheden fra vej-
banen og rundkgrslen. Derfor bgr skeeringen etableres saledes, at synligheden af
denne, fra vejbanen, minimeres, hvilket igen taler for en tunnellgsning.

Da linjefgringen pa den vestligste del af streekningen er sammenfaldende med alter-
nativ 2, er de samme principper, fordele og ulemper ved perronen geldende som
beskrevet i alternativ 2.

Linjefgringen har nogenlunde de samme svagheder og styrker som alternativ 2, men
den ngdvendige tid mellem et indkgrende og udkgrende tog er mindre, da straeknin-
gen, hvor der kun er plads til ét tog, er vaesentlig kortere end i alternativ 2.

4.1.3 Alternativ 6
Linjefgringen ved alternativ 6 er placeret sdledes, at den sydlige tilslutning fglger det
gamle jernbanetracé langs Ny Lufthavnsvej, men efter Lervej placeres banen tzet op

35



Figur 8 Linjefgring
for alternativ 6 med
nordlig og sydlig
tilslutning

af Ny Lufthavnsvej sadan, at banen fglger vejen mod terminalbygningen som vist pa
figur 8. Perronen ved endestationen anlaegges derfor mellem parkeringsarealerne
og Ny Lufthavnsvej. Igen kan linjefgringen etableres med og uden en nordlig tilslut-
ning.

Som linjefgringen er skitseret vil den sydlige forbindelse veere 1,8 km, mens den del
af linjefgringen, der forbinder banen til det eksisterende banenet mod nord er 0,9
km. Det vil sige, at den samlede straekning er 2,7 km.

Linjefgringens cirkelbuer er anlagt som givet i det gamle jernbanetracé med en ra-
dius R=300 varierende til radius R=700, hvor dette tillades. Radius R=300 tillader, at
bade den nordlige og sydlige tilslutning kun krydser Thistedvej ét sted.

Den mest markante forskel pa denne linjefgring og linjefgringerne i alternativ 3 og
4 er den vestligste del af linjefgringen, idet perronen anlaegges mellem parkerings-
arealerne og Ny Lufthavnsve;j.

Lgsningen tilpasser sig landskabet udmaerket, idet banen dels placeres oven i et zl-
dre jernbanetracé og dels fordi, at toget pa den sidste del af straeekningen placeres
teet op af Ny Lufthavnsvej, hvor vejen og de militaere arealer nord for vejen allerede
udggr markante retlinjede elementer i omradet (Vejregelradet 1999).

Perronen anlaegges saledes, at togets retning peger mod indgangspartiet i lufthavns-
bygningen, hvilket vil forstaerke synligheden af togets tilknytning til lufthavnen og re-
elt fremsta som et alternativt transportmiddel. Derimod vil perronen afskaere en del
af de allerede etablerede parkeringsarealer sydgst for lufthavnsbygningen, hvorfor
tilkgrselsforholdende vaesentligt forringes.
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4.1.4 Alternativ 7

Linjefgringen adskiller sig fra de andre alternativer, da den vestlige del af banen er
anlagt i grensen mellem Ny Lufthavnsvej og de militeere arealer nord for Ny Luft-
havnsvej. Den sydlige tilslutning fgres uden om kolonihavehusomradet, hvorfor det-
te ikke bergres af linjefgringen. Linjefgringen er skitseret pa figur 9.

Som linjefgringen er skitseret vil den sydlige forbindelse vaere 1,7 km, mens den del
af linjefgringen, der forbinder banen til det eksisterende banenet mod nord er 0,7
km. Det vil sige, at den samlede straekning er 2,4 km.

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

Det kan vaere tvivlsomt, om det er muligt at inddrage de militaere arealer til et bane-
projekt, men omvendt vil banen ligge i den absolutte yderkant af det militeere om-
rade, hvorfor det antages mindre problematisk at inddrage arealerne. Derudover er
det tvivlsomt om den sydlige tilslutning kan etableres uden, at det bevirker radikale
a@ndringer i vejstrukturen nord for kolonihavehusomradet.

Da linjefgringen anlaegges pa den nordlige side af Ny Lufthavnsvej, placeres den, som
i alternativ 6, langs eksisterende retlinjede elementer i landskabet. Banen vil derfor i
mindre grad forstyrre landskabet, og linjefgringen vurderes til at vaere det alternativ,
der forstyrrer mindst i hele omradet omkring Aalborg Lufthavn.

Linjefgringen vil skaere Thistedvej nord for rundkgrslen mellem Thistedvej og Ny Luft-

havnsvej og kun ét sted. Der kan dog veere behov for at sikre adgangsveje til de mili-
taere arealer, hvor der i dag er indkgrsel langs Ny Lufthavnsvej.
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Figur 9 Linjefgring
for alternativ 7 med
nordlig og sydlig
tilslutning



Perronen vil kunne etableres saledes, at denne fremstar tydeligt og med stor ftil-
knytning til Aalborg Lufthavn og placeres pa arealer, der ligger forholdsvis ubergrte.
Perronen placeres teet pa lufthavnens indgangsparti samtidig med at der er plads til
at etablere den gnskelige leengde pa perronen. Aalborg Lufthavn er pa nuveerende
tidspunkt ved at anlaegge 400 nye parkeringspladser, hvor perronen for alternativ
7 er teenkt placeret. Et ukendt antal af parkeringspladserne skal derfor antageligvis
fiernes, hvis der skal anlaegges en perron. Samme problemstillinger, som ved parke-
ringspladserne syd for Ny Lufthavnsvej og placeringen af perronen ved alternativ 6,
kan derfor opsta, men det antages at der ikke placeres tilkgrsel fra Ny Lufthavnsvej
pga. parkeringsarealets placering i forhold til lufthavnen og Ny Lufthavnsve;.

| tabel 4 er de udvalgte kriterier oplistet, saledes at de fire alternativer, som ikke er
forkastet, kan sammenlignes. Det skal pointeres, at vurderingerne af de forskellige
alternativer indenfor flere af de udvalgte kriterier er subjektive vurderinger. Ud fra
kriterierne vil der blive valgt den bedste linjefgring for en sydlig forbindelse og den
bedste Igsning med bade en nordlig og sydlig tilslutning.

Nar der ses pa baneleengden er der ikke de store forskelle mellem de fire resterende
linjefgringer, dog er alternativ 2 laengst, og alternativ 7 kortest.

Dimensioneringsbetingelserne er szerligt gode ved alternativ 2. Alternativerne er en-
deligt vurderet ud fra, hvorvidt de tilpasser sig landskabet, hvor alternativ 2 er vurde-
ret lavere end de resterende. Vurderingerne er primaert baseret pa linjefgringernes
placering i forhold til eksisterende retlinjede elementer i omradet og muligheden
for at undga gennemskaeringer af eksempelvis beplantning eller teette boligomrader.
Yderligere er det tidligere jernbanetracé til lufthavnen vurderet som en god placering
af den nye bane, da det vurderes, at det gamle banetracé alligevel stadig skeemmer
landskabet i mindre grad.

Der er de bedste forudsaetninger for placering af renggringsstationen ved alternativ
6 og 7. Dette skyldes primaert, at der ved disse alternativer er mulighed for, at rengg-
ringsstationerne kommer til at ligge langs Ny Lufthavnsvej, og derved ikke skeemmer
i det ellers meget abne landskab.

Alternativ 6 har rigtig mange fordele, men ogsa mange lighedspunkter med alterna-
tiv 7. Alternativ 7 er at foretraekke frem for alternativ 6 pga. placeringen af perronen
i forhold til de eksisterende parkeringspladserne ved lufthavnen.

Pa baggrund af foregaende er det valgt at arbejde videre med alternativ 2 som linje-

fgringen med kun sydlig tilslutning og alternativ 7 som linjefgringen med bade sydlig
og nordlig tilslutning.
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5. Praesentation af alter-
nativ 2 og /

Falgende kapitel giver en mere detaljeret beskrivelse af alternativ 2 og 7. Indled-
ningsvis preesenteres skitseprojekteringen af de to alternativer og Aalborg Lufthavns
Stations mulige udformning og placering ved forskellige visualiseringer. Yderligere
fastlaegges betjeningen af stationen, og de nye kagreplaner for togene udarbejdes. En-
deligt preesenteres de essentielle hovedpunkter ved de forskellige costs og benefits,
der benyttes til den samfundsgkonomiske analyse.

5.1 Skitseprojektering og visualisering
De generelle horisontale dimensioneringsbetingelser og fordele og ulemper ved al-
ternativ 2 og 7’s linjefgringer er tidligere beskrevet i kapitel 4. Linjefgringerne for de
to alternativer kan ses pa tegning 1. Banerne er skitseprojekteret ud fra bestemmel-
serne beskrevet i sporreglerne fra 1987 (Banedanmark 1987).

Renggringsstationen, der fgr var placeret umiddelbart nord for Lindholm Station, er
nu placeret teet pa Aalborg Lufthavn i umiddelbar forlaengelse af perronen i bade al-
ternativ 2 og 7. Imellem perronen og renggringsstationen er der placeret krydsnings-
sporskifter, saledes at togene kan bevaege sig frit mellem de to spor ved perronen og
de to spor ved renggringsstationen. Ved den nye banes tilkobling til den eksisterende
jernbane, tilkoblingen af den nordlige forbindelse til den sydlige i alternativ 7 og ved
tilkoblingen af det ekstra spor, der fgrer ind til renggringsstationen, er der etableret
almindelige sporskifter.

Ved begge alternativer er banen fgrt under Thistedvej i en tunnel etableret med
spunsvaegge. Pa tegning 2 kan det generelle tvaersnit for banen ved afgravning og
pafyldning ses, og pa tegning 3 kan tveersnittet i tunnelen ses. Begge tvaersnit er
skitseprojekteret ud fra bestemmelserne beskrevet i BN1, og det ngdvendige frie
rum i tunnelen er fastlagt ud fra fritrumsprofiler. (Banedanmark 2008) og (DSB Infra-
struktur 1995)

For at kunne opna en bedre forstaelse af perronens placering i forhold til lufthavnen

er der udarbejdet en visualisering af omradet ved Aalborg Lufthavn med banen og
perronen etableret. Pa figur 10 ses alternativ 2, mens alternativ 7 ses pa figur 11.
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Figur 10 Visualise-
ring af alternativ
2 ved Aalborg
Lufthavn

Figur 11 Visualise-
ring af alternativ
7 ved Aalborg
Lufthavn

Ved alternativ 2 er det muligt at placere perronen endnu taettere pa indgangspartiet
til lufthavnen. Dog vil en perronplacering, der er trukket taettere pa terminalbygnin-
gen afgraense og afskaere pladsen foran den gamle lufthavnsbygning. Desuden vil
en perronplacering taettere pa terminalbygningen betyde, at adgangsvejen til selve
flyvepladsen, der ses af figur 12, afskaeres, hvorfor der ngdvendigvis skal skabes en
alternativ adgangsvej til flyholdepladsen. Imidlertid synes dette ikke muligt, da det
ikke er hensigtsmaessigt at skabe en sadan adgang via den nordlige ende af terminal-
bygningen, hvilket der pa figur 11 ses som hgjre om lufthavnsbygningen, da adgangs-
vejen ikke ma ligge til last for selve flyholdepladsarealerne. Desuden vil alternativ 2,
som placeret pa figur 12, blokere adgangen til de militaere arealer syd for perronen,
hvorfor en vejadgang til samtlige lufthavnsarealer skal sikres. Umiddelbart virker
det dog ikke hensigtsmaessigt at lade blgde trafikanter krydse en vejadgang til luft-
havnsarealerne, da der jf. bilag |, feerdes mange uopmarksomme blgde trafikanter
pa vejarealerne, men trafikken til flyholdepladsen er yderst begraenset, hvorfor en
vejadgang hgjst skal fungere som et “shared space”, altsa hgjest som en adgangs-
givende vej. Hvis perronen for alternativ 2 skal flyttes naermere terminalbygningen,
skal det altsa vaere ud af niveau, hvilket ikke er en urealistisk I@sning, men med stgrre
omkostninger i anlaeggelsen.
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For alternativ 7 kan perronen flyttes marginalt leengere frem, men siden visualiserin-
gen er gennemfgrt som vist pa figur 13, er der etableret yderligere parkeringspladser
umiddelbart der, hvor banen i alternativ 7 taenkes placeret. Derfor vil en perronlaeng-
de lengere fremme, dvs. foran toget pa figur 13, betyde at en del af de nyetablerede
parkeringspladser inddrages til perronarealer, hvilket ikke er en holdbar Igsning.

For bedre at kunne sammenligne de to alternativer indbyrdes samt deres placering
i forhold til lufthavnen, er perronplaceringen vist fra samme vinkel for henholdsvis
alternativ 2 og alternativ 7 pa figur 14 og figur 15. Det ses, at begge alternativer pla-
ceres umiddelbart i kanten af parkeringspladsen pa henholdsvis den hgjre og venstre
side. Umiddelbart vil placeringen af perronen ved alternativ 7 vaere mere synlig fra
terminalbygningen, da perronplaceringen vil ligge umiddelbart ret ud for ind- og ud-
gangspartiet.
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Figur 12 Visualise-
ring af alternativ 2,
der viser adgangs-
vejen til flyholde-
pladsen

Figur 13 Visualise-
ring af alternativ 7,
der viser et omrade
foran perronen ind-
rettet til parkering



Figur 14 Alternativ
2 til sammenligning
med alternativ 7

Figur 15 Alternativ
7 til sammenligning
med alternativ 2

Figur 16 Perronpla-
cering af alternativ
2 og 7 der ses fra

terminalbygningen

Figur 17 Aalborg
Lufthavn set fra luf-
ten ved alternativ 2

Fra selve terminalbygningen vil udsynet til de to perronplaceringer virke, som vist pa
visualiseringen pa figur 16. Umiddelbart synes alternativ 2’s placering at veere mere
anonym end alternativ 7’s placering. | gvrigt skal det bemaerkes, at det er ngdvendigt
at nedlaegge det =ldre rede murstenshus ved alternativ 2’s placering. Ved alternativ
7 kan dette murstenshus bevares, hvilket kan ses pa figur 14 og figur 15.

Fra luften vil en bane komme til at virke som et markant element ved Aalborg Luft-
havn. Ved sammenligning af de to alternativer pa henholdsvis figur 17 og figur 18
virker begge alternativer meget markant fra luften.
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Et andet element omkring Aalborg Lufthavn er, jf. bilag |, det kommende lufthavns-
hotel placeret umiddelbart syd for lufthavnen bag parkeringsarealerne. Hotellet er
pa visualiseringerne pa figur 19 og figur 20 opfart efter placeringen i lokalplanen, jf.
bilag I, og efter den hgjde, der er angivet heri. Desuden er det opfgrt i monokrom
neutral farve, dvs. at der ikke er taget stilling til designet af hotellet. Hotellet er bragt
ind i visualiseringen for at vurdere sammenspillet mellem en perron/station og ho-
tellet. Umiddelbart kommer alternativ 2, der er vist pa figur 19, til at ligge i naerhe-
den af hotellet og banens eksistens vil vaere en del af oplevelsen pa stien mellem
lufthavnen og hotellet. Derfor skal perronen og banen integreres som en del af stien
mellem hotellet og lufthavnen. Jaevnfgr bilag | skal fodgeengerarealet mellem hotel-
let og lufthavnen forbindes med et overdakket areal, hvilket dog ikke er medtaget i
visualiseringerne.

For alternativ 7 kommer hotellet til at ligge laengere vk fra perronen og der synes
ikke at skulle skabes en vigtig sammenhang mellem perronen/stationen og hotellet.
Til gengeeld vil lufthavnsbygningen, banen og hotellet omslutte parkeringsarealet,
der ses af figur 20.

Det vurderes, at perronplaceringen for alternativ 2 er bedst, da der derved oprethol-
des et abent areal mod militeeromradet.
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Figur 18 Aalborg
Lufthavn set fra luf-
ten ved alternativ 7

Figur 19 Visualise-
ring af alternativ 2
med det kommen-
de lufthavnshotel i
baggrunden



Figur 20 Visualise-
ring af alternativ 7
med det kommen-
de lufthavnshotel i
baggrunden

5.2 Banebetjening af Aalborg Lufthavn Station

For trafikbetjeningen af en ny station ved Aalborg Lufthavn vil der veere en raekke
alternativer, der kan benyttes for at daekke togtransporten til lufthavnen bade for
alternativ 2 og alternativ 7. Som det kan ses af bilag Ill, er der flere rutetyper, som
daekker passagertogtransporten mellem Arhus og Frederikshavn. Det nuvaerende
togsystem vil give fglgende muligheder for at rejse til Aalborg Lufthavn:

° Naerbane mellem Skgrping og Aalborg Lufthavn
o Regionalbane fra Arhus til Aalborg Lufthavn
. Regionalbane fra Arhus til Frederikshavn via Aalborg Lufthavn

Der er pa nuvaerende tidspunkt ingen kapacitetsproblemer pa den eksisterende rute
mht. passagerantal, og der er derfor rig mulighed for at benytte alle togsystemer for
at daekke den nye station. (Landex, Kaas og Nielsen 2007)

| appendiks B er der opstillet et skgn over passagergrundlaget for en ny station ved
Aalborg Lufthavn.

Passagergrundlaget er beregnet ud fra en raekke forudsaetninger, og her er det syd-
lige opland seerligt interessant for banebetjeningen. Hvis der gar en direkte forbin-
delse fra Arhus til Aalborg Lufthavn vurderes det, at dette vil give et ekstra passager-
grundlag pa ca. 21.000 passagerer arligt i 2015 jf. regneark "Rejsetid”, der kan ses pa
vedlagte CD.

Ifglge Svendsen (2010) vil en bedre kollektiv forbindelse fra Midtjylland have en posi-
tivindvirkning pa antallet af passagerer, der vaelger at rejse fra Aalborg Lufthavn frem
for f.eks. Billund Lufthavn, og han tror p3, at dette ikke kun vil fa en positiv gevinst for
flytransporten i Aalborg, men ligeledes give en gevinst til togtrafikken.

Pa baggrund af vurderingen af passagergrundlaget samt Aalborg Lufthavns egne un-
dersggelser vurderes det, som et minimum, at alle regionaltogene fra Arhus skal kgre

til Aalborg Lufthavn Station.

Da togene, som betjener naerbanen, har ventetid pa enten Lindholm eller Skgrping
Station, vurderes det, at disse tog, uafhaengigt af en nordlig forbindelse, skal kgre
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til Aalborg Lufthavn, da meromkostningerne for dette vil veere marginale. Samtidig
vil dette sikre en stgrre tilgaengelighed for brugerne af den kollektive transport og
omkring Aalborg.

Banebetjeningen, som den ser ud i dag, kan ses pa figur 21. | dag skal de passagerer,
der kommer med InterCitylLyn, skifte til et regionaltog pa Aalborg Station, hvilket er
markeret med et blat felt. Dette er geeldende i begge retninger.

Figur 21 Betjenings-

Frederikshavn * ; & jening
mgnster fra Arhus
til Frederikshavn.
Regional linjen,

InterCity linjen og
InterCity Lyn linjen

Sindal [ 1 ] [ ] har to betjenings-
| | | | mgnstre (DSB,
Hjarring [ 1 ] | | 2009)

Vra [ 1 1 [ ]

Kvissel

Tolne

Brenderslev [ 1 I 1 [ ] I 1 ]

Lindholm [ 1 I ] [ ] T I 1 I ]

Aalborg Vestby [ 1 [ | ] [ | | |
Aalborg L [ ] [ ] L L

Skalborg

I

I
Ul

Svenstrup

Stawvring

I_H

Skarping

Arden [ ] [ ] ]

Hobro [ ] [ 1 ] [ 1 ]

Randers f ] [ ] ] [ 1 ]

Langé [ 1 [ [ ]

Hadsten I ] [ ] ]

Arhus H [ ] [ 1 ] [ 1 ]
[ I I I I

Neerbane linje Regional linje InterCity linje InterCity Lyn linje

For alternativ 2 skal alle tog som i dag stopper i Lindholm fortsaette til Aalborg Luft-
havn Station. For alternativ 7 skal alle tog, der stopper i Lindholm, forleenges til Aal-
borg Lufthavn og ligeledes skal de tog, der fortsaetter til Frederikshavn standse ved
Aalborg Lufthavn Station.
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Tabel 5 Overordne-
de tilladte hastighe-
der pa jernbanenet-
tet mellem Arhus
og Frederikshavn i
ar 2015 (Trafiksty-
relsen 2010)

De nye kgreplaner er udarbejdet med baggrund i den nuvaerende kgreplan for to-
gene mellem Arhus og Frederikshavn. Den er defineret ud fra standsningsmgnster,
materiellets tophastighed, acceleration, deceleration samt banens tilladte hastighe-
der. En detaljeret kgreplan for de to alternativer er at finde i regneark "Kgreplaner”.
Derudover findes der i appendiks A en printet kgreplan.

Pa nuvaerende tidspunkt er der nord for Limfjorden kun enkeltsporede straekninger,
hvilket giver flere forholdsregler, nar en kgreplan skal udarbejdes, da to tog i modsat
kgrselsretning er afhaengige af, at kunne passere hinanden pa stationerne. Da togene
skal krydse hinanden pa en station eller en krydsningsstation, kan dette medfgre
forgget vente- og rejsetid for passagererne. Som en beregningsforudsaetning er det
i udarbejdelsen af denne kgreplan antaget, at der er dobbeltsporet hele vejen fra
Arhus til Frederikshavn undtagen over Limfjordsbroen. | praksis vil eventuelle kryds-
ningsproblemer da Igses ved etablering af krydsningsstationer.

Frekvensen pa streekningen afhaenger givetvis af kapaciteten pa banenettet. Ifglge
Landex, Kaas & Nielsen (2007) ligger kapacitetsudnyttelsen pa straekningen mellem
Arhus og Aalborg mellem 75 og 100 %, mens kapacitetsudnyttelsen mellem Aalborg
og Frederikshavn er noget lavere pa mellem 60 og 74 %. Der kan altsa ikke, uden
naermere undersggelser, indszettes flere tog mellem Arhus og Aalborg, hvorimod,
kapacitetsmaessigt, det ikke vil skabe problemer at gge frekvensen nord for Limfjor-
den.

Som et led i “Timemodellen”, skal banenettet mellem Hobro og Aalborg vaesentligt
forbedres. Dette betyder, at togene pa denne straekning kan kere op til 180 km/t se-
nest i ar 2018. Denne hastighed er derfor en af faktorerne bag kgreplanen. Tiltagene
pa streekningen, som skal udfgres fgrend hastigheden pa 180 km/t bliver en realitet,
rummer nedlaeggelse af jernbaneoverskeaeringer i Skgrping, Ellidshgj og Svenstrup,
der erstattes af nye krydsningsmuligheder. Det er ligeledes et mal, at banenettet
fra Arhus til Hobro skal opgraderes. Hvordan dette endelig skal ske er endnu ikke
bestemt. Maske er det ngdvendigt, at lave en ny linjefgring (Trafikstyrelsen 2010). |
denne rapport antages det, at banenettet forbliver, som det er i dag, men opgraderes
ligesom mellem Hobro og Aalborg til 180 km/t, og at de naevnte overkgrsler nedlaeg-
ges.

Tabel 5 viser de tilladte hastigheder, som er fastsat af Banedanmark, for streekningen
mellem Arhus og Frederikshavn i ar 2015. Hastighederne er ligeledes gaeldende i
modsatte retning. (Trafikstyrelsen 2010)

Fra Til Hastighed
Arhus H Aalborg 180 km/t
Aalborg Kvissel 120 km/t
Kvissel Frederikshavn 80 km/t

Hastighederne i tabel 5 er udgangspunktet i udarbejdelsen af kgreplanerne for alter-
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nativ 2 og 7. Der er dog dele af straekningerne, hvor den tilladte hastighed er mindre
end beskrevet ovenfor, hvilket er indregnet i rejsetiderne. Dette er f.eks. ved bane-
overskaeringer, krydsning af Limfjorden m.fl.

Der er en rejsetidsforlaengelse ved hver enkel station, som varierer ud fra togets ha-
stighed. | rejsetidsforlaengelsen er der indregnet: Passagerudvekslingstid (21 sek.),
togpersonalets afgangsprocedure (12 sek.) og teknisk tid til dgrabning/lukning,
igangsaettelse mm. (12 sek.). Forlaenget rejsetid pga. acceleration og deceleration
samt generelle kgreplanstilleeg til deekning af forsinkelser er medregnet (Trafikstyrel-
sen 2008). Tiderne er fastlagt ud fra de tekniske specifikationer for et 1IC4-tog (Ans-
aldoBreda 2007).

Da den ny station ved Aalborg Lufthavn er en rebroussementsstation, for alternativ
7, er rejsetidsforlaengelsen her noget stgrre end ved de resterende stationer, da to-
get skal forlade stationen i samme retning som det kommer ind. Rejsetidsforlaengel-
sen er, udover acceleration og deceleration, sat til 127 sek. Denne tid er baseret p3,
at lokomotivfgreren skal skifte togende (103 sek. baseret pa en gang pa 3 km/t langs
de 86 meter lange IC4-tog fra ende til ende) samt passagerudvekslingstid, togperso-
nalets afgangsprocedure (12 sek.) og teknisk tid til dgr abning/lukning, igangsaetning
mm. (12 sek.) (Trafikstyrelsen, 2008). | alternativ 2 fungerer den ny station blot som
endestation, da toget ikke rebrousserer.

Derudover er det valgt, at lade toget holde tre minutter ekstra pa Aalborg Station.
Dette skyldes, at Aalborg er den stgrste station, og at der her er mange pa- og afstige-
re samt skift mellem forskellige tog. | den nuvaerende kgreplan skal folk, der kommer
med InterCityLyn fra Sjaelland skifte til et regionaltog pa Aalborg Station, hvis rejsen
skal fortsaettes mod nord, hvorfor der nu er 12 min. ventetid fra lyntoget ankommer
til regionaltoget kgrer. Det veelges i den ny kgreplan at lade lyntoget fortseette, sa der
spares ventetid for at komme videre nordp3, herunder til lufthavnen.

| regneark "Kgreplaner” ses kgreplanerne for de to alternativer samt basis-scenariet.
| alternativ 2 vil alle tog, der i dag har endestation i Lindholm, blive forlaenget ud til
Aalborg Lufthavn. Dette betyder for frekvensen at der generelt vil veere to afgange i
timen, bortset fra i morgentrafikken, i nordlig retning, samt to afgange i timen i sydlig
retning, geeldende mellem kl. 05.00 og 00.00. Pa figur 22 er antal afgange til og fra
lufthavnen illustreret for alternativ 2 uden for myldretiden.
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Figur 22 Antal tog Frederikshavn/
ved alternativ 2
uden for myldre-
tiden
Aalborg Lufthavn
Lindholm —
Aalborg +
Den lave frekvens for alternativ 2 vil betyde, at mange flyrejsende kan opna ekstra
ventetid i lufthavnen i forhold til alternativ 7, da toget ikke ngdvendigvis vil passe
med flyafgangen. Pa figur 23 er afgangene til Aalborg Lufthavn illustreret ved alter-
nativ 7 uden for myldretiden.
Figur 23 Antal tog ;
Frederikshavn

ved alternativ 7
uden for myldre-
tiden

Aalborg Lufthavn

Lindholm

Aalborg T
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Alternativ 7 vil have en afgang i timen fra lufthavnen mod Frederikshavn, og vil yder-
mere have tre afgange og ankomster fra sydlig retning, geeldende mellem kl. 05.00
og 00.00. For begge alternativer geelder det, at der er lidt flere afgange i morgen og
eftermiddagstimerne, hvilket kan ses af appendiks A.

Selvom der ved alternativ 7 er en afgang mere i timen pr. retning end ved alternativ
2 (i alt to afgange mere i timen), vurderes dette ikke at have en vaesentlig betydning
for passagergrundlaget. Dette skyldes, at langt stgrstedelen af markedspotentialet til
Aalborg Lufthavn vil skulle pa en udenlandsrejse, jf. appendiks B. | alternativ 2 skal
passagererne gennemsnitligt vente 15 min. pa et tog, hvor der kun skal ventes i 10
min. ved alternativ 7. Da rejsetiden i forvejen er lang, nar udenlandsrejser betragtes,
vurderes det derfor, at den ekstra ventetid i alternativ 2 ikke vil have betydning i
forhold til alternativ 7.

Pa figur 24 og figur 25 kan en grafisk preesentation af kgreplanerne ses for henholds-

vis alternativ 2 og 7 i en normal time (uden for myldretiden) ved stationerne omkring
Lindholm.

Station

Bronderslev

Lufthavnen

Lindholm

Vestbyen

Aalborg

Skalborg

10 20 30 40 50 60 Tid
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Figur 24 Grafisk kg-
replan for alternativ
2 i en normal time
ved stationerne
omkring Lindholm
Station. Der hvor
signaturen er angi-
vet med prik/streg
symbol, gor toget
ikke holdt



Figur 25 Grafisk
kgreplan for alter-
nativ 7 i en normal
time fra Skalborg
til Brgnderslev. Der
hvor signaturen er
angivet med prik/
streg symbol, ggr
toget ikke holdt

Tabel 6 Anlaegsover-
slag for alternativ 2
og 7 (Mio. kr.)

Station

Brgnderslev

Lufthavnen

\
/
/

Det ses ud fra de to grafiske kgreplaner, at det vil vaere ngdvendigt med en kryds-
ningsstation, henholdsvis mellem Lindholm Station og Aalborg Lufthavn Station samt
mellem lufthavnen og Brgnderslev Station. Der findes allerede i dag en krydsnings-
station i Sulsted, som vil kunne anvendes mellem lufthavnen og Brgnderslev. Det
vil derimod vaere ngdvendigt, at anlaegge en krydsningsstation mellem Lindholm og
lufthavnen. En anden mulighed ville veere at lade afgangen, der gar fra lufthavnen
mod syd, ga fem minutter tidligere, da togene saledes ville kunne krydse hinanden
pa Lindholm Station.

) i
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| |
i
| |
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. A : \ | ,

1 | |
. | I I

10 20 30 40 50 60 Tid

De direkte omkostninger ved etablering af en jernbane til Aalborg Lufthavn bestar af
anlaegsprisen og drift- og vedligehold af banen. Hertil kommer skatteprovenue, som
ogsa er en cost for den offentlige instans.

| tabel 6 kan de anvendte anlaegsoverslag i den samfundsgkonomiske analyse ses.
Anlaegsoverslagene er beskrevet og beregnet i appendiks C. Begge alternativer an-
tages, som beregningsforudsatning, at veere dobbeltsporede straekninger med en
enkelt tunnelkrydsning af Thistedvej.

Alternativ 2 Alternativ 7

169 193

Anlaegsoverslag

Det er antaget, at anlaegstiden forlgber over 3 ar fra 2012 til 2014, hvor 20 % af
anlaegsomkostningerne falder i 2012, 20 % i 2013 og 60 % i 2014. Ved beregning af
restvaerdien af anlaegget szettes veaerdien af anlaegget i analysens sidste ar lig med
den samlede anlaegsinvestering. (Trafikministeriet 2003)

52



| tabel 7 kan de anvendte drift- og vedligeholdelsesomkostninger i den samfundsgko-
nomiske analyse ses. Drift og vedligehold er beskrevet og beregnet i appendiks C.

Alternativ 2 Alternativ 7
Drift- og vedligeholdelse 2,0 2,7

Udover drift- og vedligeholdelsesomkostningerne tillaegges afgiften til Banedanmark
for at benytte sig af banenettet, der fastlaegges til 0,17 mio. kr. ved alternativ 2 og
0,21 mio. kr. ved alternativ 7.

Offentlige infrastrukturprojekter tillaegges en ekstraomkostning, da projektet finan-
sieres over skatterne. Ud fra en samfundsgkonomisk betragtning er det ikke om-
kostningsfrit at opkraeve skatter, da skatterne forvrider aktiviteten i samfundet.
Eksempelvis resulterer beskatningen af Ignindkomst i, at folk far mindre lyst til at
arbejde, da de far mindre ud af det, mens arbejdskraften ogsa bliver dyrere for ar-
bejdsgiveren. Derfor vil den generelle opfattelse veere, at der bliver udbudt mindre
arbejdskraft end i tilfeeldet uden skatter, og samfundet gar derfor glip af yderligere
gevinster. Skatteforvridningstabet er fastlagt til 20 % af de offentlige omkostninger.
(Trafikministeriet 2003)

Afgiftskonsekvenser eller skatteprovenu tager hgjde for, at der i prissaetningen af
enkelte faktorer i den samfundsgkonomiske analyse indgar afgifter, hvor disse derfor
korrigeres med nettoafgiftsfaktoren. Denne korrektion tager saledes hgjde for, at alle
priser bliver opgjort i markedspriser. Eksempelvis vil et fald i antal kgrte kilometer
resultere i en samfundgkonomisk gevinst, men denne gevinst er indeholdt trafik-
afgifter, der reelt er en overfgrsel fra trafikanterne til staten og derfor skal statens
provenu reduceres med nettoafgiftsfaktoren. Nettoafgiftsfaktoren er fastlagt til 17,1
%. (Trafikministeriet 2003)

| tabel 8 kan det anvendte skatteprovenu i den samfundsgkonomiske analyse ses.
Skatteprovenuet er beskrevet og beregnet i appendiks C. | skatteprovenuet medreg-
nes mistede afgifter ved faerre kgrte km. i personbil, tjente afgifter ved @gget forbrug
pa markedet og reducering for afgifter ved ggede billetindtaegter.

Alternativ 2 Alternativ 7

Skatteprovenue -3,0 -3,7

Effekterne af jernbaneprojektet til Aalborg Lufthavn bestar af trafikale effekter, her-
under kgrselsomkostninger og tidsomkostninger, uheldsomkostninger og omgivel-
seseffekter som stg@j- og miljgomkostninger.
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Tabel 7 Drift og
vedligeholdelse for
alternativ2 og 7
(Mio. kr.)

Tabel 8 Skattepro-
venue for alternativ
2 og 7 (Mio. kr.)



Tabel 9 Rejsetid i
tog for alternativ O,
2087

Tabel 10 Sparede ki-
lometer for person-
biler ved alternativ

20g7

Tabel 11 Forggelse
af togtimer for
alternativ2 og 7

De trafikale omkostninger er bestemt ud fra de antagede fremtidige @&ndringer i
antallet af rejsende til og fra Aalborg Lufthavn og deres valg af transportmiddel til
denne tur. Passagergrundlaget for togforbindelsen er vurderet i appendiks B.

Ved bestemmelsen af passagergrundlaget benyttes en generel tilvaekst i flytrafikken
pa 4,9 % arligt. Den arlige passagertilvaekst med bussen til og fra lufthavnen anslas til
5,7 %, mens der forventes en arlig trafiktilvaekst pa 2,1 %. Aalborg Lufthavn forventes
ydermere at have et vaekstpotentiale pa ca. 1 mio. rejsende.

Det benyttede forventede passagergrundlag for toget i 2015 er vurderet til ca.
200.000, hvoraf 20 % antages at komme nord for Aalborg.

| tabel 9 kan de benyttede rejsetider i toget til den samfundsgkonomiske analyse
ses, hvor rejsetiden i alternativ 0 og 7 er mellem Lindholm og Brgnderslev Station
og rejsetiden i alternativ 2 er mellem Lindholm og Aalborg Lufthavn Station. Tidsom-
kostningerne er beskrevet og beregnet i appendiks D.

Rejsetid (Min.)

Alternativ O 13
Alternativ 2 2,7
Alternativ 7 21

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

| tabel 10 kan de benyttede sparede kilometer for personbiler til den samfundsgko-
nomiske analyse ses. Kgrselsomkostningerne er beskrevet og beregnet i appendiks
D.

Sparede km.

Alternativ 2
Alternativ 7

2.824.908
3.505.383

Der spares 568 kgreplantimer om aret i busdriften, mens de arlige togtimer gges som
det ses i tabel 11.

Regionaltog (togtimer)
219
548

Fjerntog (togtimer)

Alternativ 2
Alternativ 7

1.205
2.823

| tabel 12 kan de benyttede besparelser i uheldsomkostninger til den samfundsgko-
nomiske analyse ses. Uheldsomkostningerne er beskrevet og beregnet i appendiks
D. Besparelserne er et udtryk for de faerre kgrte kilometer pa vejene, mens de ekstra
jernbanestraek ikke giver anledning til en omkostning ved flere baneuheld.
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Sparede kr.

Alternativ 2

450.000

Alternativ 7

560.000

| tabel 13 kan det benyttede antal af stgjbelastede boliger, ved de forskellige alterna-
tiver, til den samfundsgkonomiske analyse ses. Stgjomkostningerne er beskrevet og
beregnet i appendiks D.

60-64 dB

65-69 dB 70-74 dB

75+ dB

Alternativ 0 5 - -
Alternativ 2 11 -
Alternativ 7 6 1 -

I den samfundsgkonomiske analyse regnes ligeledes med en arlig besparelse i stgj-
omkostningerne ved de reducerede kgrte kilometer i personbiler.

Miljpomkostningerne er beskrevet og beregnet i appendiks D. | tabel 14 ses opgg-
relsen for henholdsvis sparede kgrte kilometer for bil og bus, og ekstra tilbagelagte
kilometer for tog.

Sparede bil-kilo-
meter

Sparede bus-kilome-
ter

Ekstra tog-kilometer

Alternativ 2

2.824.908

25.404

65.651

Alternativ 7

3.505.383

25.404

124.902

Miljgomkostninger er opgjort for CO,, PM2,5,NO , SO,, CO og HC. | de samfundsgko-
nomiske beregninger har emissioner i byen en hgjere omkostning end emissioner i
det dbne land (pa neer for CO,). Det er antaget, at alle emissioner forekommer i det

abne land.
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ser i uheldsomkost-
ninger ved alterna-
tiv2og7

Tabel 13 Stgjbela-
stede boliger ved
alternativ0, 2 og 7

Tabel 14 Ekstra og
sparede kilometer i
ar 2015 pr. ar
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6. Den samfundsgkono-
miske analyse

| dette kapitel vil resultaterne fra den samfundsgkonomiske analyse blive praesente-
ret ved brug af farstedrsforrentningen og nettonutidsveerdien, samt en pointgivning
af de ikke-kvantificerbare effekter.

6.1 Resultater af den samfundsgkonomiske analyse
Resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse er listet op i tabel 15, og kan lige-
ledes findes i regnearket ”“Samfundsgkonomisk beregning”, der kan ses pa vedlagte
CD. Den samfundsgkonomiske analyse inkluderer alle de effekter, der er prissat for
at vurdere rentabiliteten af en udvidelse af jernbanen til Aalborg Lufthavn. De en-
kelte effekter er inddelt i: Trafikant-, omgivelses-, vejbestyrelseseffekter og afgifts-
konsekvenser, som hver iser repraesenterer de effekter, der har direkte indvirkning
pa disse omrader i forhold til basis-scenariet. Forudsaetninger og beregningerne er at
finde i appendiks C og D. Priserne i tabel 15 er beregnet med en levetid pa 50 ar og
diskonteret til abningsaret 2015.

Nettonutidsveerdi Effekter Alternativ 2 | Alternativ 7

(mio. kr.)

Trafikanteffekter Tidsomkostninger -7,3 -445,9
Kgrselsomkostninger 279,0 250,2
Uheld 17,8 22,1
Trafikantgevinster i alt 289,5 -173,6

Omgivelseseffekter Stgj 15,2 20,5
Luftforurening/klima 3,7 0,5
Omgivelsesgevinster i alt 18,9 21,0

Vejbestyrelseseffekter | Anlaegningsomkostninger -147,4 -171,2
Drift og vedligeholdelse -44,9 -61,2
Restvaerdi 13,9 15,7
Vejbestyrelses effekter i alt -178,4 -216,7

Afgiftskonsekvenser Skatteforvridning -46,8 -54,3
Skatteprovenu -81,8 -71,3
Forvridningstal og afgifter i -128,6 -125,6
alt

@konomiske nggletal | Samlet nettonutidsveerdi 0,93 -495,0
Benefit-costforhold 0,003 -1,446
Intern rente (%) 5,0 -
Fgrstearsforrentning (%) 5,2 -5,7
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Tabel 15 Resulta-
ter af den sam-
fundsgkonomiske
analyse. Nettonu-
tidsveerdi i ar 2015
(mio. kr.)



Alternativ 2 far en positiv nettonutidsvaerdi i forhold til basis-scenatiet, hvilket indi-
kerer, at projektet er samfundsmaessigt rentabelt, da gevinsterne overstiger projek-
tets omkostninger. Dette afspejles ligeledes i den interne rente, som minimum skal
svare til kalkulationsrenten, her 5 %, ferend projektet er rentabelt.

Alternativ 7 derimod har en negativ nettonutidsveerdi i forhold til basis-scenariet,
hvilket indikerer, at projekterne ikke er samfundsgkonomiske rentable, da omkost-
ningerne overstiger projektets gevinster. Dette afspejles ligeledes i den interne rente,
som er mindre end kalkulationsrenten pa 5 %.

| alternativ 2 bidrager anlaegningsomkostningerne og skatteprovenuet betydeligt til
omkostningerne, hvor de stgrste gevinster er kgrselsomkostningerne, som skyldes
en drastisk minimering i kg@rselsomkostninger for personbilerne.

| alternativ 7 er det seerligt de ekstra tidsomkostninger, som har en stor indvirkning
pa resultatet. Dette skyldes primaert, at passagererne, der hver dag skal passere luft-
havnen i tog uden at benytte denne, far en ekstra rejsetid pa 8 min. Selvom an-
leegsomkostningerne kun svarer til ca. halvdelen af prisen for tidsomkostningerne, er
dette ligeledes en stor omkostning for projektet.

Af gevinster til projektet kan saerligt naevnes kgrselsomkostningerne pa ca. 250 mio.
kr., som helt klart er den stgrste gevinst. Den naeststgrste gevinst er til sammenlig-
ning uheld, som bidrager med ca. 22 mio. kr. Samlet set kan gevinsterne dog ikke
opveje de ggede omkostninger ved projektet, og som udgangspunkt er projektet ikke
rentabelt, da alternativ 7 har en nettonutidsveerdi pa knap -500 mio. kr.

Seerligt er alternativ 2 interessant, da nettonutidsveerdien er meget taet pa nul, og
det kan saledes vaere detaljer der g@r, om projektet er rentabelt eller ej. | kapitel 7
analyseres og vurderes beregningernes robusted for begge alternativer.

Ikke alle effekter kan kvantificeres og veerdisaettes saledes, at de vil kunne inkluderes
i den samfundsgkonomiske beregning. Det vil altsa sige, at de praesenterede tal fra
den samfundsgkonomiske beregning ikke er 100 % fyldestggrende i forhold til, hvil-
ken indvirkning baneprojektet vil have pa samfundet.

Disse effekter skal yderligere vurderes i en VVM-redeggrelse. Trafikministeriet (2003)
anbefaler, at fglgende effekter bliver vurderet ud fra kvalitative- og kvantitative ef-
fekter:

o Barrierevirkninger

. Landskab og bykvalitet

. Grundvand

. Rekreative omrader

° Natur og dyreliv

o Sammenhang med eksisterende fysisk planlaeegning
. Graenseoverskridende effekter

. Regionale, fordelingsmaessige konsekvenser

58



o Integration
(Trafikministeriet 2003)

Det kan fra projekt til projekt veere irrelevant at vurdere enkelte af effekterne (Trafik-
ministeriet 2003). | forbindelse med at begge alternativer placeres naer eksisterende
infrastruktur i det abne land, synes det irrelevant at vurdere punktet “rekreative om-
rader”.

Effekterne tildeles en vurdering ud fra en karakterskala fra 1-5. Her vurderes de to al-
ternativer i forhold til 0-scenariet, hvor karaktererne har fglgende betydning: 1 —stor
positiv effekt, 2 — lille positiv effekt, 3 — neutral effekt, 4 — Lille negativ effekt, 5 — stor
negativ effekt, i forhold til basis-scenariet.

Barriereeffekten er meget sveer at opggre gkonomisk, da “Barriereeffekten knytter
sig til oplevede visuelle effekter eller risici ved anleeg eller udvidelse af infrastruktu-
ren.”, og ifglge Trafikministeriet (2003) er den kun i enkelte tilfeelde blevet vaerdisat i
byer, hvor den opggres i forhold til krydsningsmulighederne for de blgde trafikanter.
Da den nyetablerede jernbanestraekning ligger i det abne land, er det valgt at med-
tage barriereeffekten, som en ikke kvantificerbar effekt.

Barriereeffekten i alternativ 2 vil udggre en forringelse i forhold til basis-scenarie,
da linjefgringen her fgres gennem et kolonihavehusomrade. Da det ikke vil bergre
et seerligt stort omrade, vurderes det kun at give en lille negativ effekt for barri-
ereeffekten. Bade for alternativ 2 og 7 kan der vaere behov for, at der skal oprettes
faunapassager til dyrelivet i omradet, hvilket skal naarmere undersgges i en VVM-
redeggrelse.

Alternativ 7 vil derimod ikke betyde nogen ekstra barriereeffekt i forhold til basis-
scenariet, da linjefgringen ikke vil komme i konflikt med hverken boliger eller behov
for krydsning af blgde trafikanter. Vurderingen for begge alternativer ses i tabel 16.

Barriereeffekt Kvalitative effekter | Kvantitative effekter | Vurdering

Alternativ 2 Barriereeffekt gges | Opdeler et koloniha- 4
vehusomrade

Alternativ 7 Ingen a&ndring - 3

| tabel 17 ses vurderingen af landskab og bykvalitet for de to alternativer i forhold til
basis-scenariet.

Landskab og bykvalitet | Kvalitative effekter | Kvantitative effekter | Vurdering

Alternativ 2 Skzerer marken Giver nyt element i 4
foran lufthavnen landskabet
Alternativ 7 Folger allerede ek- |- 3

sisterende retlin-
jede elementer
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Tabel 16 Samlet
vurdering barri-
ereeffekten af de
to linjefgringer i
forhold til basis-
scenariet

Tabel 17 Samlet
vurdering af land-
skab og bykvalitet
de to linjefgringer
i forhold til basis-
scenariet



Tabel 18 Samlet
vurdering af grund-
vandet for de to lin-
jefgringer i forhold
til basis-scenariet

Vurderingen er lavet ud fra, hvorvidt de to linjefgringer, hver iszer, griber ind i land-
skabet eller pavirker den visuelle opfattelse af bergrte byrum. Da udvidelsen af bane-
nettet, for begge linjefgringer, ikke vil bergre byrum er denne vurdering kun baseret
pa, hvordan linjefgringerne griber ind i landskabet og om det bidrager til en bedre
eller darligere udnyttelse af dette.

Da alternativ 2 krydser en ellers meget aben mark foran lufthavnen, vurderes dette
at have en negativ visuel effekt pa omradet, da banen derved kan ses fra de tre om-
kringliggende veje. Det vurderes dog ikke at have en stor negativ effekt, da omradet
er indkranset af to forholdsvis meget belastede veje. | alternativ 7 er linjefgringen
placeret langs eksisterende retlinjede elementer i landskabet, hvorfor dette hverken
ses som en forbedring eller forveerring i landskabskvaliteten.

Den nordlige og vestlige del af omradet ved Aalborg Lufthavn er ifglge kommune-
planen bergrt af drikkevandsinteresser, jf. bilag | og (Kristoffersen 2010). En togfor-
bindelse til Aalborg Lufthavn vil unaegtelig udggre en risiko for nedsivning af udledte
skadelige stoffer fra togene. Dog skgnnes det, at da banen anlaegges neert andre
stgrre infrastrukturelementer, der bevirker udledning fra bl.a. bil- og flytrafik kan en
togforbindelses udledning naeppe forvaerre eller udggre en markant stgrre risiko for
grundvandsinteresserne, men som noteret i tabel 18 vil en mindre risiko dog eksi-
stere for at forringe kvaliteten af grundvandet.

Grundvand Kvalitative effekter | Kvantitative effekter [ Vurdering

Alternativ 2 Udggr en gget ri- | Et omrade med drik- 4
siko for at forringe [ kevandsinteresser
drikkevandsinte-
resser

Alternativ 7 Udggr en gget ri- | Et omrade med drik- 4
siko for at forringe [ kevandsinteresser
drikkevandsinte-
resser

Selvom et infrastrukturprojekt pavirker det omkringliggende miljg, forventes et jern-
baneprojekt ikke at forvaerre eller pavirke naturen og dyrelivet, da omraderne, som
begge alternativer gennemskaerer, ligger i umiddelbar forbindelse med lufthavnen
og den trafikerede landevej Thistedvej. Ifglge Miljgministeriet pavirker stgj dyrs triv-
sel i naturen, men da der allerede i dag ma forventes en del stgjgener, fra bl.a. luft-
havnen, antages dette ikke at indvirke negativt.

Begge alternativer skal krydse Lindholm A, men sa lzenge det etableres korrekt vil
sadanne skaeringer ikke pavirke livet og naturen omkring aen, der ellers i dag er le-
vested og spredningskorridor for dyr og planter (Nordjyllands Amt 2006). En togfor-
bindelse vil som antaget i den samfundsgkonomiske beregning overflytte bilister til
toget, hvorfor der kan forventes en reduceret partikeludledning. Alt i alt skgnnes det,
at fordele og ulemper udlignes, dvs. at natur og dyrelivet omkring Aalborg Lufthavn,

60



hverken forbedres eller forveerres, hvorfor vurderingen ser ud som i tabel 19.

dag forventes at
have et begrenset
natur og dyreliv,
hvorfor dette ikke
forandres

set mellem Aalborg
Lufthavn, Jernbanen,
Ny Lufthavnsvej,
Lufthavnsvej og Thi-
stedvej

Natur og dyreliv Kvalitative effekter | Kvantitative effekter [ Vurdering
Alternativ 2 Omradet mai Et omrade afgraen- 3
dag forventes at set mellem Aalborg
have et begraenset | Lufthavn, Jernbanen,
natur og dyreliv, Ny Lufthavnsvej,
hvorfor dette ikke | Lufthavnsvej og Thi-
forandres stedvej
Alternativ 7 Omradet mai Et omrade afgreen- 3

Ifglge Trafikministeriet (2003) skal det ved alle nye infrastrukturprojekter tilstreebes
at opna en sammenhang mellem trafikplanlaegningen og den gvrige fysiske plan-
laegning. For begge linjefgringer er det vurderet, at disse vil bidrage positivt til den

gvrige fysiske planlaegning. Vurderingen ses i tabel 20.

Sammenhang Kvalitative effekter | Kvantitative effekter [ Vurdering

med den eksi-

sterende fysiske

planlaegning

Alternativ 2 @ger fremkomme- | Lettere tilgaengelig- 1
ligheden hed fra Midtjylland

Alternativ 7 @ger fremkomme- | Lettere tilgeengelig- 1
ligheden hed fra Midtjylland

og nord

Vurderingen er sezerligt baseret pa, at Aalborg Kommune har et gnske om at sikre
og udvikle et baeredygtigt transportsystem pa tveers af byen. Samtidig er der ingen
planer for videre byudvikling i omraderne, jf. bilag I, hvor de to linjefgringer bliver
placeret, hvorfor banen ikke vil skabe nogen forhindringer for den fremtidige plan-
laegning.

| afsnit 3.1 beskrives det, at god fysisk planlaegning kan betyde flere internationale
investeringer og er sdledes afggrende for at tiltraekke udenlandske vidensarbejdere,
idet bevaegeligheden indenfor kapital pa tveers af landegraenser er vigtige faktorer,
nar der ses pa vidensarbejde og den gkonomiske effekt for Danmark. Flytrafikken er
direkte faktorer for den internationale bevaegelighed, mens gode infrastrukturelle

61

Tabel 19 Samlet
vurdering af natur
og dyrelivet for de
to linjefgringer i
forhold til basis-
scenariet

Tabel 20 Sam-

let vurdering af
sammenhangen
med den fysiske
planlaegning for
de to linjefgringer
i forhold til basis-
scenariet



Tabel 21 Samlet
vurdering af den
graenseoverskriden-
de effekt for de to
linjefgringer i for-
hold til 0-scenariet

forbindelser til lufthavnene, herunder togforbindelser, er et vigtigt element for at
opna den tilgaengelighed til og fra Danmark der er afggrende for den internationale
investering i Danmark.

Aalborg Lufthavn giver i dag oplandet en indirekte tilgeengelighed gennem Kastrup
Lufthavn, som ogsa Kastrup Lufthavn er afthangig af, for at kunne bevare og styrke
Kgbenhavns position som storby i fremtiden.

En baneforbindelse til bl.a. Aalborg Lufthavn vil fungere som et af flere led i den in-
direkte internationale tilgaengelighed og styrke Kastrup Lufthavns opland til gavn for
hovedstaden, hvilket igen styrker det gvrige land.

Gode mobilitetsmuligheder til Aalborg Lufthavn skal derfor sikre Aalborg Lufthavns
fortsatte vaekst for pa den made at sikre gode rejsemuligheder pa det internationale
plan. En togforbindelse til Aalborg Lufthavn vurderes derfor at have en positiv virk-
ning pa den greenseoverskridende effekt bade for alternativ 2 og 7, hvilket ses i tabel
21.

Graenseoverskri- Kvalitative effekter | Kvantitative effekter [ Vurdering
dende effekter
Alternativ 2 @ger den inter- 20 internationale 1
nationale tilgeen- | destinationer fra
gelighed og sikrer [ Aalborg Lufthavn
mobilitet samt en styrket indi-
rekte forbindelse via
Kastrup
Alternativ 7 @ger den inter- 20 internationale 1
nationale tilgeen- | destinationer fra
gelighed og sikrer [ Aalborg Lufthavn
mobilitet samt en styrket indi-
rekte forbindelse via
Kastrup

| regionale, fordelingsmaessige konsekvenser forstas, hvor stor en del af regionen,
der reelt opnar fordel af, at der etableres en togforbindelse til Aalborg Lufthavn.

Hvis de regionale fordelingsmaessige konsekvenser kan afgraenses til Region Nordjyl-
land, far projektets beskedne omfang en betydning for en relativ stor del af regionen.
Saledes vil alternativ 2 med en forbindelse fra syd skabe gget tilgeengelighed fra den
sydlige del af regionen med kollektiv trafik, mens alternativ 7, som inkluderer den
nordlige del af regionen, ogsa skaber ggede kollektive forbindelser til Aalborg Luft-
havn, hvor der i forvejen var en ringe kollektiv transporttilgeengelighed.

Dog kan en direkte kollektiv forbindelse, via det danske jernbanenet til Aalborg Luft-

havn, betyde skaerpede driftsbetingelser for bl.a. Tirstrup Lufthavn, mens banen kan
tiltraekke flytrafik fra Billund, hvilket ikke vil styrke Region Syddanmark. Dog vurderes
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effekten af den eksisterende kollektive forbindelse til Tirstrup Lufthavn at have et sa-
dant omfang, at en baneforbindelse til Aalborg Lufthavn naeppe indvirker pa Tirstrup
Lufthavns driftsbetingelser.

Det kan medovervejes, hvorvidt baneforbindelsen forbedrer betingelser for Kastrup
Lufthavn og dets opland og hvorledes dette styrker Region Hovenstaden. Sandsynlig-
vis ville dette have en gavnlig effekt.

| tabel 22 vurderes de to alternativers regionale fordelingsmaessige konsekvenser og
begge anses i en samlet vurdering at bidrage positivt. Dog syntes alternativ 7 med
den nordlige forbindelse, at have en stor positiv effekt, da alternativet nar det nord-
lige opland, uden at dette har konsekvenser for de gvrige regioner.

Regionale, for- Kvalitative effekter | Kvantitative effekter | Vurdering
delingsmaessige
konsekvenser
Alternativ 2 Langtraekkende Direkte kollektiv 2
kollektiv forbin- forbindelse fra yder-
delse til Aalborg ligere to kommuner i
Lufthavn fra syd Region Nordjylland
Alternativ 7 Langtraekkende Direkte kollektiv 1
kollektiv forbindel- | forbindelse fra yderli-
se fra syd og kol- gere fem kommuner i
lektiv forbindelse | Region Nordjylland
fra nord til Aalborg
Lufthavn

Det ikke-kvantificerbare element "integration” er meget aktuelt i vurderingen af lin-
jefgringen for bade alternativ 2 og 7. Integration omhandler, hvorvidt ”.projektet
bidrager til en bedre integration mellem regioner”. (Trafikministeriet 2003)

Begge scenarier har faet topkarakter, hvad angar integrationen. Dette skyldes, at det
bliver betragteligt lettere at komme til lufthavnen fra de sydlige regioner i forhold til
basis-scenariet, da der nu er en direkte togforbindelse. Desuden giver en direkte kol-
lektiv forbindelse til Aalborg Lufthavn fra et stgrre opland en styrket relation til Re-
gion Hovedstaden, hvorfor en baneforbindelse vil veere et bindeled i bestraebelserne
pa at opna en stg@rre integration regionerne imellem.

Det skgnnes, at den direkte kollektive forbindelse fra et stgrre opland, ogsa uden
for Region Nordjylland, klart styrker integrationen regionerne imellem, hvor szerligt
relationen mellem Region Nordjylland og Region Midtjylland styrkes. Af tabel 23 ses
vurderingen af dette element.
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Tabel 22 Samlet
vurdering af de
regionale, for-
delingsmaessige
konsekvenser for
de to linjefgringer
i forhold til basis-
scenariet



Tabel 23 Sam-

let vurdering af
integrationen for
de to linjefgringer
i forhold til basis-
scenariet

Tabel 24 Sammen-
fatning af samtlige
ikke kvantificerbare
effekter

Aalborg Lufthavn fra
Midtjylland

Integration Kvalitative effekter | Kvantitative effekter [ Vurdering
Alternativ 2 Integration gges Flere passagerer til 1
Aalborg Lufthavn fra
Midtjylland
Alternativ 7 Integration gges Flere passagerer til 1

| tabel 24 sammenholdes de ikke-kvantificerbare elementer. Det ses, at begge alter-
nativer opnar nogenlunde samme skgn under hvert af de enkelte elementer. Gene-
relt ses der ingen/lidt negative konsekvenser for de elementer, der relaterer sig til
lokalomradet, mens betydningen af de mere nationale elementer er positive. Der
ses ogsa en tendens til, at de negative elementer klart overgas i antallet af positive

elementer.
Alternativ 2 | Alternativ 7
Barrierevirkninger 4 3
Landskab og bykvalitet 4 3
Grundvand 4 4
Natur og dyreliv 3 3
Sammenhang med eksisterende fysisk planlaagning 1 1
Graenseoverskridende effekter 1 1
Regionale, fordelingsmaessige konsekvenser 2 1
Integration 1 1
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7. Robusthedsanalysen

De samfundsgkonomiske resultater er bygget pG antagelser og estimater. Derfor er
dette kapitels formdl, at vurdere beregningernes robusthed overfor stgrre og mindre
a&ndringer i effekterne.

7.1 Resultater af robusthedsanalysen

Resultaterne for fglsomhedsanalysen ses i tabel 25. Resultaterne er sammenlignet
med henholdsvis nettonutidsveerdien og fgrstedrsforrentningen for de to alternati-
ver 2 og 7. Beregningerne er gennemfgrt i regnearket ”Fglsomhedsanalyse”, der kan
ses pa vedlagte CD.

Alternativ 2 Alternativ 7

NNV FYR NNV FYR
Basisanalyse 0,9 5,2 % -495 -5,7%
Lavere kalkulationsrente 4 % 60 52% -524 -5,8%
Hgjere kalkulationsrente 6 % -42 51% -471 -5,6 %
Kortere levetid 30 ar -51 52% -442 -5,7%
Laengere levetid 70 ar 63 5,2 % -486 -5,2%
Lavere anlaegspris -25 % 46 7,1% -443 -7,9%
Hgjere anlaegspris + 25 % -44 4,0 % -547 -4,5 %
Drift og vedligeholdelse 0,51 26 52 % -448 -5,8%
mio. kr. pr. km
Mindre tilskud fra EU 0 % -19 4,6 % -518 -5,1%
Mere tilskud fra EU 20 % 21 59 % -472 -6,5 %
Lavere trafikvaekst 1,6 % -23 5,1% -526 -5,7 %
Hgjere trafikveekst 2,6 % 29 52 % -459 -5,7%
Pessimistisk passagergrund- -181 2,0% -718 9,0%
lag
Optimistisk passagergrund- 320 10,7 % -117 -0,3%
lag

| basisanalysen er der anvendt en kalkulationsrente pa 5 %. | denne fglsomhedsana-
lyse er betydningen af henholdsvis en lavere kalkulationsrente (4 %) og en hgjere
kalkulationsrente (6 %) vurderet. Kalkulationsrenten pa 5 % er anbefalingen fra Tra-
fikministeriet, 4 % fra Miljgministeriet og kalkulationsrenten pa 6 % anvendes i Fi-
nansministeriet. Analysen af kalkulationsrenten har ikke nogen vaesentlig betydning
for alternativ 7, som stadig har en negativ nettonutidsveerdi pa omkring 500 mio. kr.,
og en f@rstearsforrentning som ligeledes er negativ. Alternativ 2 er derimod mere
felsom overfor eendringer i kalkulationsrenten. Hvor en andring i kalkulationsrenten
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mio. kr. i forhold til

basis-scenariet



ikke ndrer pa rentabiliteten af alternativ 7, har denne andring en vaesentlig betyd-
ning for alternativ 2. Hvis kalkulationsrenten aendres til 6 % vil alternativet opna en
negativ nettonutidsvaerdi, hvilket giver god mening, da de fremtidige fordele derved
ikke bliver veegtet sa hgjt som de nuvaerende costs og benefits.

Levetiden er ligeledes en effekt som har indflydelse pa rentabiliteten af alternativ 2.
Basisanalysen er beregnet med en levetid pa 50 ar, hvilket er normen nar der laves
samfundsgkonomiske analyser pa baneprojekter. Hvis levetiden for projektet er 70
ar i stedet for 50 ar, vil nettonutidsveerdien forblive positiv for alternativ 2, men hvis
levetiden kun er 30 ar, vil nettonutidsvaerdien blive negativ. Alternativ 7 har forsat
en hgj negativ nettonutidsvaerdi samt f@rstearsforretning. Det ses, at nettonutids-
veerdien bade bliver hgjere ved en kalkulationsperiode pa 30 og 70 ar, i stedet for
basisanalysens 50 ar. En forklaring af dette faenomen kan findes i appendiks E.

Det ma forventes, at der er stor usikkerhed ved anlaegsoverslaget. Derfor bliver an-
leegsomkostningerne i denne robusthedsanalyse henholdsvis tillagt og reduceret
med 25 %. Der andres pa anleegsomkostningerne, for at se hvor stor en betydning
denne har pa det samlede resultat. Ifglge Flyvbjerg (2007) er den gennemsnitlige
budgetoverskridelse for vejprojekter pa 20,4 %. Det er altsa derfor en vigtig post at
undersgge naermere ved en fglsomhedsanalyse. | dette tilfeelde har anlaegsprisen
for alternativ 7 ikke nogen indflydelse pa rentabiliteten af denne linjefgring, hverken
med en ggning eller minimering i anlaegsprisen. Derimod vil en ggning af anlaegspri-
sen pa 25 % have en negativ betydning for alternativ 2, bade nar der ses pa nettonu-
tidsvaerdien og f@rstearsforrentningen.

Posten med drift og vedligeholdelse g@r, at nettonutidsveerdien for alternativ 2 stiger
med ca. 60 mio. kr. Denne antagelse at drift og vedligeholdelse er sat til 0,51 mio.
kr. arligt pr. km, er gennemsnitsprisen for regionalbaner pa landsplan, hvorfor denne
pris vurderes at vaere mere sandsynlig end den hgje sats for drift og vedligeholdelse
i “Transportgkonomiske enhedspriser” (DTU Transport, COWI 2009).

Ifplge Trafikministeriet (2003) skal evt. tilskud fra EU ogsa modregnes anlagsprisen,
og da projektet har en international karakter, jf. afsnit 3.1 forventes der et tilskud
til baneprojektet fra EU. Det er derfor valgt at lave en fglsomhedsanalyse pa dette
tilskud, da det ikke pa forhand kan antages, om der gives tilskud og evt. stgrrelsen af
denne. Derfor er der vurderet pa robustheden af de to projekter med henholdsvis in-
gen tilskud fra EU og et tilskud pa 20 %. Basisanalysen er foretaget med et tilskud pa
10 % i anlaegsprisen. Tilskuddet har ingen vaesentlig effekt pa alternativ 7. Alternativ
2 vil derimod fa en negativ nettonutodsveerdi, hvis der ikke gives et tilskud fra EU.

| basisanalysen regnes der med en trafikveekst pa 2,1 %, hvilket har betydning for
antallet der vil benytte toget til og fra lufthavnen. Nettonutidsvaerdien samt fgrste-
arsforrentningen undersgges ved en trafikvaekst pa 1,6 % samt 2,6 %. Som det ses
af tabel 25 er resultaterne for alternativ 7 ret robuste overfor denne andring, da
det ikke far de store udsvingninger i forhold til opggrelses parametrene. Alternativ 2
derimod er mere fglsom overfor en @&ndring i trafikvaeksten, da nettonutidsveerdien
bliver negativ, hvis trafikveeksten kun bliver 1,6 %.
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Passagergrundlaget er den post, der i felsomhedsanalyserne har den stgrste virkning
pa de to alternativer. Ved brug af det optimistiske passagergrundlag kommer alter-
nativ 2 helt op pa en nettonutidsvaerdi pa 320 mio. kr. og en f@grstearsforrentning pa
knap 11 %. Ligeledes skal det dog bemaerkes, at det pessimistiske passagergrundlag,
for alternativ 2, vil betyde den laveste nettonutidsvaerdi samt fgrstearsforrentning i
forhold til de andre fglsomhedsanalyser og basisanalysen.

Som det ses af fplsomhedsanalysen er alternativ 2 ikke saerlig robust i forhold til a&en-
dringer i usikkerhedselementer, da nettonutidsveerdien bade bliver negativ og positiv
ved andringerne. Dog skal det noteres, at bade nar nettonutidsvaerdien er positiv
eller negativ, er veerdien meget teet pa nul.

Som fglsomhedsanalyserne viser, er selv centrale aendringer i beregningsforudsaet-
ningerne ikke nok til at eendre ved rentabiliteten af alternativ 7. Dog vil seerligt et
hgjere passagergrundlag betyde et vaesentligt fald i den negative nettonutidsveerdi,
dog ikke sa betydningsfuld at projektet gkonomisk bliver rentabelt, bade nar der ses
pa nettonutidsveerdien og fgrstearsforrentningen.

Hovedarsagen til den darlige rentabilitet for alternativ 7 skyldes primaert de ekstra
tidsomkostninger, der opstar for de personer, som ikke skal til lufthavnen, men al-
ligevel skal passere denne, og derved far en gget rejsetid pa 8 min. Der vil i afsnit
7.4 blive analyseret og vurderet pa effekternes indflydelse og prissaettelse pa sam-
fundsgkonomiske analyser generelt, og hvilken betydning aendringen af effekternes
prissaettelse vil have pa vurderingen af de to alternativer.

Det findes interessant at lave en samfundsgkonomisk analyse af alternativ 7 uden
den nordlige forbindelse, da denne saledes kan direkte sammenlignes med alter-
nativ 2. Saledes fas en vurdering af, om det er mest hensigtmaessigt at etablere en
sydlig forbindelse med en linjefgring som i alternativ 2 eller som i alternativ 7. De
bagvedliggende beregninger af de forskellige costs og benefits vil ikke gennemgas i
denne analyse, da beregningsgangen er som tidligere. Derfor praesenteres kun vaer-
dierne af benefits og costs og resultatet af den samfundsgkonomiske analyse.

Med en anlaegspris pa 69,4 mio. kr. pr. km. bane, jf. appendiks C, og en laengde pa 1,7
km ved den sydlige forbindelse i alternativ 7 fas en anlaegspris som vist i tabel 26.

Leengde Anlagspris (2015-niveau)
Alternativ 2 2,1 145,7 mio. kr.
Alternativ 7 (kun sydlig) 1,7 118,0 mio. kr.

Drift og vedligeholdelse bestemmes ud fra de samme beregningsforudsaetninger
som ved alternativ 2, jf. appendiks C, blot med en laengde pa 1,7 km. Drift og vedlige-
holdelse for alternativ 7 uden nordlig forbindelse fastlaegges som vist i tabel 27.
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Tabel 26 Anlaegspris
for alternativ 2 og
alternativ 7 uden
nordlig forbindelse.



Tabel 27 Drift og
vedligeholdelse
for alternativ 2 og
alternativ 7 uden
nordlig forbindelse

Tabel 28 Stgjom-
kostninger for alter-
nativ 2 og alternativ
7 uden nordlig
forbindelse

Lengde Drift og vedligeholdelse

(2015-niveau)
Alternativ 2 2,1 2,0 mio. kr.
Alternativ 7 (kun sydlig) 1,7 1,7 mio.kr.

Skatteprovenuet for alternativ 7 uden nordlig forbindelse er det samme som for al-
ternativ 2 og fastleegges derfor til -2.999.582 kr.

Ud fra de nye kgreplaner for alternativ 2 og 7, jf. appendiks A, ses det, at det ved beg-
ge alternativer tager 6 min. fra Lindholm Staion til Aalborg Lufthavn Station. Dette
resulterer i, at bade tidsomkostningerne for alternativ 2 og alternativ 7 uden nordlig
forbindelse fastlaegges til -185.385 kr., jf. appendiks D.

Af samme arsag som ved fastlaeggelsen af tidsomkostningerne kan kgrselsomkost-
ningerne for bade alternativ 2 og alternativ 7 uden nordlig forbindelse fastlaegges til
7.082.553 kr. jf appendiks D.

Da der spares det samme antal kgrte km for biler ved bade alternativ 2 og alternativ
7 uden nordlig forbindelse fastlzegges uheldsomkostningerne ved begge alternativer
til 451.985 kr., jf. appendiks D.

Det ses ved fastlaeggelsen af stgjomkostningerne for alternativ 7, jf. appendiks D, at
stgjudbredelsen fra den nordlige forbindelse er minimal i forhold til stgjudbredelsen
fra den sydlige og desuden er der ingen boliger, der bergres af stgjudbredningen fra
den nordlige forbindelse. Derfor kan stgjomkostningerne fra toget, ved alternativ 7
uden nordlig forbindelse, ikke reduceres i forhold til stgjomkostningerne ved alter-
nativ 7.

St@jomkostningerne fra de sparede kgrte km i bil ved alternativ 7 uden nordlig for-
bindelse fastleegges til det samme som ved alternativ 2, jf. appendiks D. Stgjomkost-
ningerne ved alternativ 7 uden nordlig forbindelse kan saledes ses i tabel 28.

Stgjomkostning fra tog Stgjomkostning fra bil

Alternativ 2 -161.000 451.985

-119.000 451.985

Alternativ 7 (kun sydlig)

Ved fastlaeeggelsen af miljgomkostningerne for alternativ 7 uden nordlig forbindelse
er de sparede buskilometer og de sparede bilkilometer de samme som ved alternativ
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2. Derimod er de ekstra togkilometer reduceret til 81.219 km i forhold til ved alter-

nativ 7. Saledes kan miljgomostningerne ved alternativ 7 uden nordlig forbindelse

ses i tabel 29.

Alternativ 2 Alternativ 7 (kun sydlig)
Besparede bil-kilometer 2.824.908 km. 2.824.908 km.
Miljpomkostninger (bil) 225.993 kr. 225.993 kr.
Besparede bus-kilometer 25.404 km. 25.404 km.
Miljgomkostninger (bus) 30.739 kr. 30.739 kr.
Ekstra tog-kilometer 65.651 km. 81.219 km.
Miljgomkostninger (tog) -231.747 kr. -286.703 kr.

Tabel 29 Miljgom-
kostninger for alter-
nativ 2 og alternativ
7 uden nordlig
forbindelse

| tabel 30 kan resultaterne fra den samfundsgkonomiske analyse af alternativ 2 og
alternativ 7 uden nordlige forbindelse ses.

Nettonutidsveerdi Effekter Alternativ 2 | Alternativ 7 Tabel 30 Resultater
. . af den samfunds-
(mio. kr.) (kun sydlig) gkonomiske analyse
Trafikanteffekter Tidsomkostninger -7,3 -7,3 | for alternativ 7 med
Kgrselsomkostninger 279,0 279,0 | kun sydlig forbin-
Uheld 17,8 17,8] %"
Trafikantgevinster i alt 289,5 289,5
Omgivelseseffekter Stgj 15,2 16,3
Luftforurening/klima 3,7 2,3
Omgivelsesgevinster i alt 18,9 18,6
Vejbestyrelseseffekter | Anlaegningsomkostninger -147,4 -115,8
Drift og vedligeholdelse -44,9 -38,2
Restvaerdi 13,9 10,6
Vejbestyrelses effekter i alt -178,4 -143,4
Afgiftskonsekvenser Skatteforvridning -46,8 -40,0
Skatteprovenu -81,8 -70,6
Forvridningstal og afgifter i -128,6 -110,6
alt
@konomiske nggletal | Samlet nettonutidsveerdi 0,93 54,1
Benefit-costforhold 0,003 0,223
Intern rente (%) 5,0 6,2
Forstearsforrentning (%) 5,2 6,6

Den sydlige linjefgring ved alternativ 7 viser sig at vaere en mere rentabel udformning
af jernbanen til Aalborg Lufthavn end linjefgringen ved alternativ 2. Dette skyldes
primaert, at banestraeekningen, der skal etableres ved alternativ 7 uden nordlig forbin-
delse, er kortere end ved alternativ 2. Saledes fas der bade mindre vejbestyrelsesef-

69



Tabel 31 Intern
rente fra tre bane-
projekter (Trafik-
styrelsen 2005)
(Transport- og
energiministeriet;
Finandsministeriet;
Kgbenhavns Kom-
mune; HUR 2005)

fekter og afgiftskonsekvenser ved alternativ 7 uden nordlig forbindelse. Skulle det
blive en realitet at etablere en jernbane til Aalborg Lufthavn uden nordlig forbindelse
bgr den sydlige linjefgring ved alternativ 7 saledes umiddelbart vaelges frem for lin-
jefgringen ved alternativ 2.

Der er ngdvendigvis andre aspekter end den samfundsgkonomiske rentabilitet, der
kan spille ind, nar der skal vaelges en linjefgring. Sddanne kunne eksempelvis vaere
den eksisterende vejstruktur nord for kolonihaveomradet, hvor den sydlige forbin-
delse ved alternativ 7 passerer igennem. Det kan yderligere blive problematisk at
etablere den skitserede perron sa teet pa lufthavnens terminal som gnsket pga. de
nyetablerede parkeringspladser ved lufthavnen nord for Ny Lufthavnsvej. Endeligt
kan dimensioneringsbetingelserne for den sydlige tilslutning ved alternativ 7 vurde-
res at veere uacceptable med de sma radier i forhold til linjefgringen ved alternativ
2.

IM

manual for samfundsgkonomisk analyse” angives det, at hvis et projekt giver en
positiv nettonutidsveerdi, bgr projektet gennemfgres. Imidlertid regnes der med en
kalkulationsrente pa 5 %, men da den interne rente for alternativ 7 uden nordlig for-
bindelse fas til 6,2 % giver projektet ogsa en positiv nettonutidsvaerdi ved anvendel-
sen af den i “manual for samfundsgkonomisk analyse” anbefalede kalkulationsrente
pa 6 %. Derfor bgr jernbaneprojektet til Aalborg Lufthavn, szerligt da afkastkravet pa
6 % er hgjt sat i forhold til andre sammenlignelige lande, gennemfgres. (Trafikmini-
steriet 2003)

Den egentlige samfundspgkonomiske vurdering i dens nuvaerende udformning blev
ferst struktureret i 1999, hvorfor det ikke er muligt, at sammenligne med projekter
fra fgr denne tid (Munksgaard 2001). Imidlertid findes der en raekke samfundsgkono-
miske analyser af baneprojekter gennemfgrt siden. Blandt andet er etableringen af
Metroen i Kebenhavn gennemfgrt og abnet, mens Trafikstyrelsen i gjeblikket under-
spger mulighederne for en kommende bane mellem Kgbenhavn og Ringsted. | begge
projekter er der gennemfgrt samfundsgkonomiske analyser, hvorfor disse projekter
sammenlignes med rentabiliteten i indevaerende projekt.

| projektet om en baneudvidelse mellem Ringsted og Kgbenhavn, som der endeligt
blev afsat midler til af folketinget i 2009, regnes der pa flere scenarier. Uden videre
undersggelser af de specifikke betingelser bag resultaterne, resulterede den interne
rente som opgjort i tabel 1 (Trafikstyrelsen 2009). Derudover blev projektet Metroen
i Kgbenhavn ligeledes samfundsgkonomisk analyseret, og den interne rente af dette
projekt ses ligeledes af tabel 31.

Metroen i Kgben-
havn

% Nybygning i Ring-
sted-Kgbenhavn
5,0

5. spor i Ringsted-
Kgbenhavn

Intern rente 3,5 3,1

Generelt ses det, at den interne rente for projekterne generelt er lavere end den
fundne interne rente for bade alternativ 2 og alternativ 7 uden nordlig forbindelse,
hvis interne renter er henholdsvis 5,0 % og 6,2 %.
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Eftersom projektet ved Ringsted-Kgbenhavn vedtages med minimum en intern rente
pa 5,0 % og Metroen i Kpbenhavn er vedtaget trods en lav intern rente pa 3,1 %, sy-
nes det rimeligt, at anbefale at anlaegge en bane til Aalborg Lufthavn — ogsa selvom
den interne rente og nettonutidsvaerdien skulle vise sig at vaere lavere.

| udarbejdelse af den samfundsgkonomiske analyse er der enkelte af effekterne, der
ligger op til en diskussion. Nar to projekter skal vurderes og sammenligningsgrund-
laget ligger langt fra hinanden, er det svaert udelukkende at holde de to projekter op
mod hinanden, blot for at frasortere det alternativ med den laveste nettonutidsvaerdi
(Kristensen 2000). Saledes er der en raekke effekter i den samfundsgkonomiske ana-
lyse, der kan diskuteres. De effekter, der umiddelbart har vaeret udslagsgivne i denne
analyse er skatteprovenu-, miljg- og tidseffekterne. Skatteprovenuet er udslagsgi-
vende, da en betragtelig del af gevinsten ved de sparede kgrte kilometer i bil reduce-
res grundet mistede afgifter for staten. Mijgomkostningerne er udslagsgivende, da
gevinsten ikke er synderlig stor, hvilket ellers kunne forventes, da der flyttes en stor
del fra bil til et kollektivt alternativ. Tidsomkostningerne er specielt udslagsgivende
ved alternativ 7 grundet den ekstra rejsetid for togpassagererne, der ikke har Aal-
borg Lufthavn som destination og derfor skal l&engere mod syd eller nord.

| “Manual for samfundsgkonomisk analyse” medtages skatteprovenuet som en del
af den samfundsgkonomiske analyse, fordi transportprojekter kan gavne statskassen
i enten en positiv eller negativ retning. Helt konkret betyder flere kgrte bilkilome-
ter flere afgiftskroner i statskassen, men det kan overvejes, om dette er rimeligt at
medtage i alternativerne 2 og 7. Dette skyldes, at det beregnede passagergrundlag
giver et estimat pa en fremtidig trafikstgrrelse, der reelt ikke eksisterer, men kun er
et trafikarbejde, der pa sigt genereres, hvis Aalborg Lufthavn fortsat udvikles. Hvis en
mangde af dem, som Aalborg Lufthavn satser pa at tiltraekke til lufthavnen, regnes
som flyttet fra bil til tog inden disse trafikanter rent faktisk benytter bil som trans-
portmiddel til Aalborg Lufthavn, er det da rimeligt at regne med et afgiftstab for
staten? Det synes det umiddelbart ikke, eftersom dette ikke er en omkostning i den
overordnede samfundsgkonomi og dermed ikke belaster statens budget. Dermed
kan der reelt ikke argumenteres for, at staten taber et afgiftsprovenu, nar dette af-
giftsprovenu er baseret p3, at rejsende i fremtiden antages at ville have kgrt til luft-
havnen, hvis ikke tog, var et alternativ. Det bgr overvejes, hvilke konsekvenser et
tabt afgiftsprovenu har for rentabiliteten af et kollektivt transportprojekt, eftersom
et vejprojekt typisk vil generere et positivt afgiftsprovenu, mens et kollektivt projekt
typisk genererer et negativt afgiftsprovenu.

En interessant undersggelse kunne saledes vaere at foretage den samfundsgkonomi-
ske analyse for alternativ 2 og 7, hvor der ikke regnes med et afgiftstab for staten ved
de sparede kgrte kilometer i bil mht. markedspotentialet for Aalborg Lufthavn.

Der fas et forventet passagergrundlag pa ca. 23.000 i 2015, der flyttes fra bil, taxa
samt transporteret af andre, ud af lufthavnens markedspotentiale, jf. regnearket
"Passagergrundlag”, der kan ses pa den vedlagte CD. Det samlede passagergrundlag
i 2015 er vurderet til ca. 207.000, jf. appendiks B, hvor der spares henholdsvis ca.
2.800.000 kegrte personbilkm ved alternativ 2 og ca. 3.500.000 kgrte personbilkm
ved alternativ 7. Passagergrundlaget pa de 23.000 udggr saledes 11 % af det samlede
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Tabel 32 Sparede
personbilkm samt
mistede afgifts-
ombkostninger for
det forventede
passagergrundlag
ved lufthavnens
markedspotentiale
i 2015

Tabel 33 Resultater
fra den samfunds-
gkonomiske ana-
lyse med reduceret
skatteprovenu

passagergrundlag i 2015 og det antages derfor ogsa, at der spares 11 % af de kgrte
personbilkm. ved alternativ 2 og 7. De sparede kilometer samt de tilhgrende afgifter

pa disse kan ses i tabel 32.

Kr. Sparede personbilkm. Afgiftsomkostninger
Alternativ 2 310.740 -412.041
Alternativ 7 385.592 -511.295

Reduceres det samlede skatteprovenu i den samfundsgkonomiske analyse med disse
afgifter fas resultater som vist i tabel 33.

Alternativ 2 Alternativ 7
Nettonutidsvaerdi  (mio. 14,1 -494,4
kr.)
Benefit-costforhold 0,048 -1,447
Fgrstearsforrentning (%) 5,2 -5,7

Bade nettonutidsvaerdien og benefit/cost-forholdet forbedres ved alternativ 2 i for-
hold til en nettonutidsvaerdi pa ca. 0,9 mio. kr. og et benefit/cost-forhold pa 0,003
uden reducering af skatteprovenuet, jf. kapitel 6. Saledes ligner alternativ 2 et ren-
tabelt projekt ved en reducering af skatteprovenuet. Det reducerede skatteprovenu
har derimod ikke megen effekt pa resultaterne for alternativ 7.

En af de gvrige effekter, som tilsyneladende ikke tilleegges megen vaerdi i den sam-
fundsgkonomiske analyse er miljgeffekten. Dette skyldes seerligt, at analysen base-
res pa markedsprismetoden, hvorfor dette giver en relativ marginal omkostning pa
miljpeffekterne i den samfundsgkonomiske analyse (Munksgaard 2001). Tilskrives
effekten den almindelige forbrugerbevidsthed og ansvar for miljget, er denne margi-
nale omkostning en rimelig stgrrelse, men som konsekvens af klimaudfordringen, ret-
feerdigggres effektens marginale betydning ikke, jf. bilag I. Ganske vist er det forkert
at anskue, at denne effekt overses, men faktum er, at en af fordelene ved at etablere
en baneforbindelse til Aalborg Lufthavn netop er de miljpmaessige gevinster.

Dette genspejles ikke i den samfundsgkonomiske analyse pga. markedsprismetoden
(Kristensen 2000). Hvis markedsprismetoden opggres efter princippet “willingness
to pay” synes det ikke urimeligt, at prisen for miljgeffekten er relativt lavt veegtet i
analysen, men blev prisen fastsat efter “willingness to accept” ville prisen sandsyn-
ligvis veere ganske anderledes hgj. Dette forklares af, at miljgbelastningen som ud-
gangspunkt fgrst har en konsekvens ud i fremtiden, og at vi reelt er ganske uvidende
om denne konsekvens. Altsa at brugeren reelt ikke er villig til at betale for de effekter,
der ikke selv gavner brugeren, eftersom effekten heraf ligger ud i fremtiden. Derfor
synes der pa miljgomradet i Danmark at veere en stor difference mellem “willingness
to pay” og “willingness to accept”. Dertil ma det overvejes, om enhedsprisen for
miljgbelastningen er betydende i den samfundsgkonomiske vurdering, idet en lav
vaerdisaetning pa miljg betyder at denne tilnaermelsesvis overflgdigggres i den sam-
fundsgkonomiske analyse.
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En interessant undersggelse kunne saledes veere at foretage den samfundsgkonomi-
ske analyse for alternativ 2 og 7, hvor enhedspriserne for bilens emissioner szettes
hgjt og enhedspriserne for togets emissioner saettes lavt. Nggletalskataloget fast-
legger bade middel, hgje og lave enhedspriser for emissionerne og vaelges de hgje
for bilen, de lave for toget og middel for bussen fas disse som vist i tabel 34.

Kr. pr. km. Bil (hgj) Bus (middel) Tog (lav)
Luftforurening 0,11 0,92 1,20
Klima 0,11 0,29 0,47

Benyttes de ekstra og sparede kilometer for biler, busser og toge i 2015, jf. appendiks

D, fas miljgomkostningerne for alternativ 2 og 7 som vist i tabel 35.

Alternativ 2 Alternativ 7
Besparede bil-kilometer (km) 2.824.908 3.505.383
Miljgomkostninger (bil) (kr.) 621.479 771.184
Besparede bus-kilometer (km) 25.404 25.404
Miljgomkostninger (bus) (kr.) 30.738 30.738 kr.
Ekstra tog-kilometer (km) 65.651 124.902
Miljpomkostninger (tog) (kr.) -109.637 -208.586

Foretages den samfundsgkonomiske analyse for alternativ 2 og 7 med de nye miljg-

omkostninger fas resultater som vist i tabel 36.

Alternativ 2 Alternativ 7
Nettonutidsveerdi (mio. kr.) | 19,7 -469,6
Benefit-costforhold 0,064 -1,372
Forstearsforrentning (%) 5,5 -5,3

Igen ses at badde nettonutidsvaerdien og benefit/cost-forholdet forbedres i alternativ
2 og endda mere end ved undersggelsen med reduceret skatteprovenu. Alternativ
2 ligner saledes ogsa et rentabelt projekt, hvis enhedspriserne for luftforurening og
klima vurderes med en mindre fordel for toget som transportmiddel og en mindre
ulempe for bilen. De &ndrede miljpomkostninger har heller ikke megen effekt pa
resultaterne for alternativ 7.

| alternativ 7 far tidsomkostningen for de rejsende, der i dag pendler pa banestrak-
ningen mellem Brgnderslev og Lindholm sa store konsekvenser for rentabiliteten af
projektet, at dette ikke umiddelbart er relevant i den videre vurdering af alterna-
tiverne. Men tidsomkostningen for de kollektivt rejsende kan dog veere en relativ
stgrrelse, idet disse rejsende allerede har valgt en rejse, der sandsynligvis betyder
forgget rejsetid i forhold til et privat transportalternativ. Nar dette valg allerede er
truffet, synes den marginale tidsdifference irrelevant, hvorfor en tidsomkostning pa
den kollektive trafik, der modsvarer det private transportalternativ vurderes som
meget hgjt sat.
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Tabel 34 Enhedspri-
ser for luftforure-
ning og klima (DTU
Transport, COWI
2009)

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

Tabel 36 Resultater
fra den samfunds-
gkonomiske ana-
lyse med sndrede
enhedspriser for
miljgomkostninger



Tabel 37 Tidsom-
kostninger ved
alternativ 2 og

7 med en lavere
enhedspris for
rejsetiden med kol-
lektiv transport

Dertil kan lzegges, at kollektivt rejsende kan have andre veerdier eller visioner bag
rejsen med den kollektive trafik. Er pendling, hvor brugeren transporteres og der-
med er fri til at udnytte og disponere tiden til diverse ggremal, den samme omkost-
ning, som hvis du aktivt deltager i transportudfgrelsen mellem bolig og arbejde? |
det konkrete tilfaelde for alternativ 7 skyldes rebroussementstationen, at tidsforggel-
sen bliver meget stor ved at lade banestraekningen stoppe ved Aalborg Lufthavn. Er
stoppet derimod etableret langs den eksisterende straekning og rejsetiden forgges
med ét til to minutter, kan det diskuteres, hvad dette reelt betyder for den kollektivt
rejsende. Tvaertimod kan et ekstra stop, der genererer ekstra passagerer, der igen
genererer bedre driftsbetingelser, medfgre nedsatte billetpriser. Hvis billetprisen,
der direkte kan opggres i kr. for brugeren, kan nedsaettes, er dette sa ikke af langt
stgrre veerdi for brugeren end en marginal forggelse af rejsetiden? Faktum er, at
tidsomkostningen medregnes pa den kollektive trafik under samme betingelse som
ved den private rejse uden hensyntagen til de andre brugerveerdier, der opvejer en
del af tidsgenerne.

Et projekt som alternativ 7 vil sandsynligvis aldrig kunne ggres rentabelt, nar tids-
omkostningen tillaegges en sa stor vaerdi for de kollektivt rejsende, hvorfor udbyg-
ningen af den kollektive infrastruktur, til gavn for alle kollektivt rejsende, er sveer at
retfeerdigggre ud fra et samfundsgkonomisk perspektiv. Yderligere er det uholdbart
at sammenligne de to alternativer 2 og 7, nar der for alternativ 2 ikke vil vaere kollek-
tivt rejsende der forgger rejsetiden, da stationen etableres som en endestation. Som
udgangspunkt virker en station, hvor der er adgang til stgrre dele af jernbanenettet
mere logisk, idet banenettet da far en stgrre tilgaengelighed og udvider transportal-
ternativerne til flere omrader.

En interessant undersggelse kunne saledes vaere at foretage den samfundsgkono-
miske analyse for alternativ 2 og 7, hvor enhedsprisen for rejsetiden med kollektiv
transport reduceres. Enhedsprisen for bade rejsetid med kollektiv transport og kgre-
tiden for bilister er begge fastsat til 85 kr. per persontime for bade private rejser og
bolig-arbejde rejser (DTU Transport, COWI 2009). Det findes ikke urimeligt at redu-
cere enhedsprisen for rejsetiden med kollektiv transport med 50 % ved de rejser, der
relaterer sig til arbejde, da mange har muligheden for at udnytte kgretiden med den
kollektive transport fornuftigt. Saledes fas en ny enhedspris for rejsetid med kollektiv
transport ved bolig-arbejde rejser pa 43 kr. per persontime.

Benyttes den ekstra rejsetid ved alternativ 2 og 7, jf. appendiks D, samt den nye en-
hedspris fas tidsomkostninger som vist i tabel 37.

Privat rejser (timer) | Bolig-arbejds rejser

(timer)

Tidsomkostninger
(kr.)

Alternativ 2 1.221 960 -145.065

Alternativ 7 113.673 89.316 -13.502.793

Foretages den samfundsgkonomiske analyse for alternativ 2 og 7 med de nye tids-
omkostninger fas resultater som vist i tabel 38.
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Alternativ 2 Alternativ 7
Nettonutidsveaerdi (mio. kr.) 2,5 -397,8
Benefit-costforhold 0,008 -1,162
Fgrstearsforrentning (%) 5,2 -3,6

Begge alternativer bliver igen mere rentable ved de reducerede tidsomkostninger,
men som forventet er det alternativ 7, der oplever den stgrste @ndring i forhold til
de tidligere evalueringskriterier, jf. kapitel 6, med en nettonutidsveerdi pa -495,0 mio.
kr., et benefit/cost-forhold pa -1,446 og en fgrstearsforrentning pa -5,7. Alternativ 7
er stadig ikke et samfundsgkonomisk rentabelt projekt, men det kan ses, hvor stor en
betydning de reducerede tidsomkostninger har pa evalueringskriterierne.
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8. Jernbanesikkerhed ved
Thistedvej samt letbane-
systemer i Aalborg

Udover den samfundsgkonomiske analyse af baneprojektet til Aalborg Lufthavn er
der foretaget nogle yderligere undersggelser, der ligeledes kan have en indvirkning
pa projektet. | det fglgende vil overkarslen ved Thistedvej i Ngrresundby betragtes og
fors@ges optimeret for dermed at minimere spaerretiden for trafikanterne pa Thisted-
vej. Yderligere vil mulighederne for en letbanelgsning i Aalborg betragtes, herunder
om jernbanebroen har tilstreekkelig kapacitet til en sddan Igsning, og hvilke effekter
det vil fa pa spaerretiden i overkgrslen ved Thistedvej.

8.1 Optimering af overkgrslen ved Thistedvej i Ngr-
resundby

Overkgrslen ved Thistedvej i Ngrresundby er en automatisk sikret overkegrsel i fuld
signalafhaengighed. Betragtes banen nu fra jernbanebroen og mod overkgrslen skil-
tes hastigheden ned fra 60 km/t pa broen til 40 km/t umiddelbart efter broen. 200
meter efter broen, eller ca. 90 meter f@gr overkgrslen, er der placeret et hovedsignal,
der kan ses pa figur 26. Signalet er forsynet med et O-maerke, en hastighedsviser lige
over O-market og et I-maerke lige over hastighedsviseren. O-maerket fortaeller, at
signalet er tilkoblet en overkgrsel, og hastighedsviseren viser lokofgreren den tilladte
hastighed, hvis signalet af en grund viser "kgr med begraenset hastighed”, hvilket
vises ved brandgult lys i den gverste lanterne og gregnt lys i den nederste lanterne.
Brandgult lys i den gverste lanterne og rgdt lys i den nederste betyder “stop”, mens
gront lys i den nederste lanterne betyder “kgr”. I-maerket fortaeller, at signalet er et
I-signal, der udelukkende har med signalets udseende at ggre. (Banedanmark 2005)

Fortszettes der mod overkgrslen, langs banen, er der placeret et overkgrselssignal
umiddelbart f@r overkgrslen, der kan ses pa figur 27. Signalet viser brandgult i begge
lanterner, hvis overkgrslen ikke er sikret, mens lanternerne er slukket, nar overkgrs-
len er sikret. (Banedanmark 2005)

Skal overkgrslen optimeres i henhold til metoden beskrevet i appendiks F, bestem-
mes bremselangden for et IC4-tog med 40 km/t og en deceleration pa 0,75 m/s? til
82 meter. Da hovedsignalet stod placeret ca. 90 meter syd for overkgrslen og uor-
denssignalet ca. 5 meter syd for overkgrslen, kan kgrselstiden saledes kun optimeres
med 3 meter, hvilket svarer til under ét sekund. Placeringen af signalerne kan derfor
ikke optimeres, og dermed er det kun detektoren syd for overkgrslen, der evt. kan
flyttes naermere overkgrslen for at mindske spaerretiden for trafikanterne pa Thisted-
vej.
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Figur 26 Hoved-
signal placeret ca.
90 meter syd for
overkgrslen ved
Thistedvej

Figur 27 Uordens-
signal placeret
umiddelbart syd
for overkgrslen ved
Thistedvej
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Ud fra egne observationer ved overkgrslen gar der 51 se-
kunder fra toget aktiverer overkgrslen til toget er naet til
overkgrslen. Med en hastighed pa 40 km/t betyder dette,
at detektoren er placeret ca. 565 meter fra overkgrslen.
Med en sikringstid af overkgrslen pa ca. 16 sekunder, hvil-
ket ogsa er erfaret ved egne observationer, og en signa-
lobservationstid pa 6,6 sekunder, ifglge SODB (Banedan-
mark 2005), svarer dette til ca. 250 meter med 40 km/t
og dermed fas den optimerede placering af detektoren til

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

Ifplge optimeringsmodellen kan detektoren syd for over-
kerslen altsa placeres 195 meter nsermere overkgrslen,
hvilket svarer til en reduktion af spaerringstiden pa ca. 18
sekunder.

Betragtes banen nu fra Lindholm Station mod overkgrslen
er signalerne langs banen ikke som beskrevet tidligere ved
en automatisk sikret overkgrsel i signalafheengighed, da
toget bevaeger sig fra en station. Umiddelbart inden de
to spor ved Lindholm Station fgres sammen til ét, eller ca.
300 meter fra overkgrslen, er der placeret to PU-signaler,
der kan ses pa figur 28. PU-signaler er perronudkgrselssig-
naler og kan vise rgd eller grgn i de to nederste lanterner,
der betyder henholdsvis “stop” eller “kgr”. Den grgnne
lanterne kan ogsa blinke, hvis det efterfglgende signal li-
geledes viser at der er fri bane. De gvrige lanterner be-
nyttes udelukkende, nar der rangeres, hvilket betyder, at
kersel starter og slutter pa den samme station. (Banedan-
mark 2005)

Fortseettes der mod overkgrslen, langs banen, er der pla-
ceret et U-signal umiddelbart fgr overkgrslen, der kan ses
pa figur 29. Et U-signal er et udkgrselssignal, der signalerer
om der kan kgres fra station mod fri bane og er udstyret
med en rgd og en grgn lanterne, der betyder henholdsvis
"stop” eller "k@r”. Over U-maerket pa signalet er placeret
et rangergreensemaerke, hvilket er det punkt, hvor ranger-
bevaegelser pa en station ikke ma passere. Endeligt er det
for omtalte O-maerke pasat signalet for at vise, at signalet
er tilkoblet overkgrslen. (Banedanmark 2005)

Da situationen er anderledes end ved en generel automa-
tisk overkgrsel, da toget i dette tilfeelde forlader Lindholm
Station, er placeringen af signaler og detektoren, der ak-
tiverer overkgrslen ogsa anderledes. Ud fra egne obser-
vationer ved overkgrslen pabegyndes forringningen 31



sekunder f@r toget har naet overkgrslen. Med en hastig-
hed pa 40 km/t betyder dette, at detektoren er placeret
ca. 345 meter f@r overkegrslen. Sikringstiden pa de 16 se-
kunder svarer imidlertid til, at toget er ca. 170 meter fra
overkgrslen fgr denne er sikret, hvilket betyder, at toget
har passeret PU-signalerne, og det derfor er U-signalet,
der skal advare lokofgreren, hvis overkgrslen ikke er sik-
ret. Da U-signalet er placeret umiddelbart f@r overkgrslen,
skal lokofgreren altsa have registreret, om overkgrslen er
sikret eller ej i en stgrre afstand end de generelle 30 meter
fer signalet. Oversigtsforholdene er dog gode og hastighe-
den er lav ved den pageeldende overkgrsel og derfor anses
dette ikke som et problem.

Skal placeringen af detektoren optimeres fas, som tidli-
gere, en afstand til overkgrslen pa 370 meter. Denne af-
stand er stgrre end de observerede ca. 345 meter, men
dette skyldes sandsynligvis en lavere hastighed end de 40
km/t pa den fgrste del af streekningen mellem Lindholm
Station og overkgrslen, da togene stopper pa stationen.
Placeringen af signaler og detektor tilknyttet overkgrslen
ved Thistedvej, nar toget kommer fra Lindholm Station,
vurderes derfor ikke at kunne optimeres.

8.1.1 Optimeringens konsekvenser pa rejse-
tid og kepleengde

Ved hjaelp af en trafiksimulering i omradet omkring over-
kgrslen ved Thistedvej kan konsekvenserne af en optime-
ring vurderes ud fra den gennemsnitlige rejsetid og kg-
lengde. Der simuleres i én time med trafikmaengderne fra
ar 2015, der er fastlagt ud fra basis-scenariet i EMME/2-
trafikmodellen for Aalborg (COWI 2010). Rejsetiden er
fastlagt ud fra en straekning pa 1 km over overkgrslen i
begge kgreretninger. Kglaengden er ligeledes bestemt for
begge kgreretninger.

Betragtes forskellen pa rejsetiden og kglaengden ved en
times simulering med henholdsvis den eksisterende ud-
formning af overkgrslen og den optimerede udformning
af overkgrslen er der kun en meget lille gevinst ved den
optimerede udformning. Forskellene kan ses i tabel 39.

Eksisterende | Optimeret
Rejsetid (@st mod vest) 113 sek. 112 sek.
Kglaengde (#st mod vest) 23 meter 22 meter
Rejsetid (vest mod @st) 121 sek. 117 sek.
Kglengde (vest mod @st) | 15 meter 14 meter

Figur 28 PU-signaler
placeret umid-
delbart syd for
Lindholm Station

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

§ Tabel 39 Forskellen
pa den gennem-
snitlige rejsetid

og kgleengde ved
eksisterende og op-
timeret udformning
. af overkgrslen
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Tabel 40 Forskel-
len pa gennem-
snitlig rejsetid

og kgleengde ved
eksisterende og op-
timeret udformning
af overkegrslen, ved
de 4 togpassager i
timen

Forskellen i resultaterne vil ikke kunne spores i den samlede samfundsgkonomiske
vurdering af et projekts rentabilitet.

Den meget lille forskel skyldes det faktum, at spaerretiden kun kunne reduceres for
trafikanterne pa vejen, nar der kom tog fra syd. Dette g@r at spaerretiden reelt "kun”
reduceres med 4 gange 18 sekunder i timen, da der kommer 4 tog i timen fra syd i
myldretiden. Denne reducering har kun en minimal effekt pa den samlede gennem-
snitlige rejsetid og kglaengde over overkgrslen.

Betragtes i stedet forskellen i rejsetiden og k@laengden, ved simuleringen med hen-
holdsvis den eksisterende udformning af overkgrslen og den optimerede udform-
ning, i tidsrummet omkring de fire togpassager i timen, antages det at der kan ses en
mere markant forskel. Forskellene kan ses i tabel 40.

Eksisterende Optimeret
Rejsetid (@st mod vest) (sek.) 118 117
Kgleengde (@st mod vest) (meter) 41 30
Rejsetid (vest mod @st) (sek.) 110 109
Kglaengde (vest mod gst) (meter) 26 23

Heller ikke i dette tilfeelde ses der de store gevinster ved optimeringen pa naer en
kortere kglaengde. Det vurderes derfor, at en optimering af spaerretiden pa 4 gange
18 sekunder i timen ikke har en markant effekt pa rejsetiden i forhold til de mange
andre ting, der har en stgrre effekt pa rejsetiden over en laengere straekning, sdsom
omlgbstiderne i signalregulerede kryds. Optimeringen af overkgrslen har nok naer-
mere den effekt, at passagen af toget virker som et mindre irritationsmoment for
trafikanterne pa vejen, hvis spaerringstiden forkortes.

Den optimale Igsning mht. trafikanternes ventetid ved overkgrslen pa Thistedvej
er en niveaufri skaering mellem banen og vejen. Jernbanen kan saledes enten fgres
over vejen, eller vejen kan fgres under banen. Normalbestemmelserne for en banes
gradient er fastlagt til maksimalt 12,5 %o, hvilket giver visse problemer, da banen er
begraenset af henholdsvis broen over Limfjorden syd for overkgrslen og Lindholm
Station nord for overkgrslen (Banedanmark 1987). Afstanden fra overkgrslen ftil
jernbanebroen er ca. 290 meter og skal banen lgftes saledes at den er 5,5 meter
over terraen ved overkgrslen (5,5 meter giver trafikanterne pa vejen det ngdvendige
frie rum under en bro (Vejregeludvalget 1998)) kraeves det, at stigningen pa banen
pabegyndes 440 meter fra overkgrslen. Dertil kommer, at banen i dag ligger lavere
umiddelbart nord for broen end umiddelbart syd for overkgrslen, hvilket betyder, at
stigningen skal pabegyndes endnu laengere vak.

Betragtes derfor Igsningen, hvor vejen fgres under jernbanen, opstar lignende pro-

blemstillinger. Trods en maksimal gradient pa 70 %o for veje, kraever dette, at faldet
pa vejen pabegyndes ca. 80 meter fgr overkgrslen (Vejregelradet 2000). Som det ses
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pa figur 30 er der problemstillinger, der skal Igses mht. husene langs Thistedvej og
Vestergade, indenfor de 80 meter fra overkgrslen og tilslutningen af Stationsve;j til
Vestergade. Derudover er der to busstoppesteder, der skal flyttes, men dette anses
dog for et mindre problem. Husene langs Vestergade og busstoppestedet ses fra pla-
net pa figur 31.

§ Figur 30 Skeeringen
mellem Thistedvej
og jernbanen

Figur 31 Husene og
busstoppestedet
set fra Thistedvej
mod Vestergade
(Google 2009)
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Figur 32 Niveaufri
skeering mellem Ka-
stetvej i Aalborg og
jernbanen (Google
2009)

En mulig Igsning kunne vaere en udformning som ses ved den niveaufri skaering mel-
lem Kastetvej i Aalborg og jernbanen, der kan ses pa figur 32. Hvis Stationsvej stadig
skal tilsluttes Vestergade, skal Stationsvej ngdvendigvis ogsa ned i det samme niveau
som Vestergade pa det pagaldende sted. En sadan Igsning resulterer umiddelbart i
nogle darlige oversigtsforhold fra Stationsvej og fordyrer projektet.

En alternativ Igsning er at lukke Stationsvej umiddelbart nord for Vestergade saledes,
at Stationsvej kan bevares i terraen. Ifgplge EMME/2-trafikmodellen for Aalborg er der
i basis-scenariet for 2015 en ADT pa Stationsvej tenderende til nul, og det antages
derfor ikke at fa de store trafikale konsekvenser, for bilisterne, hvis Stationsvej lukkes
(COWI 2010). De fa trafikanter, der faerdes pa vejen i 2015 ma finde alternative ruter,
hvis de skal videre mod gst.

En stgrre problemstilling ved denne Igsning er de eksisterende buslinjer, der kgrer
ad Vestergade og Stationsvej, der saledes bliver afskaret fra busstationen i Lindholm.
Busruterne kan dog omlaegges saledes, at de i stedet fortseetter ad Thistedvej og
kgrer ad Lindholm Narbanevej til Lindholm Station, jf. bilag Il, men denne Igsning
pavirker bussernes regularitet, der er en vigtig faktor for den kollektive trafik.

Skal husene langs Vestergade og Thistedvej ikke bergres og tilslutningen af Stations-
vej pa Vestergade bevares, kan Igsningen se ud som skitseret pa tegning 4 og 5. Ved
begge Igsningsforslag feres Thistedvej under banen i en tunnel, hvis tvaersnit kan ses
pa tegning 6.

Vejen fgres under banen med en gradient pa 70 %o, hvilket anses som acceptabelt,
da det forlgber over en kortere straekning. Det forudszettes, at hastigheden skiltes
ned til 40 km/t umiddelbart fgr faldet pa vejen pabegyndes bade vest og @st for over-
kgrslen, da der benyttes henholdsvis exceptionel minimumsradius og minimumsra-
dius i horisontalkurverne. Den exceptionelle minimumsradius pa R=45 meter, benyt-
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tes, hvis den eksisterende tankstation vest for overkgrslen gnskes bevaret, hvilket er
Igsningsforslaget vist pa tegning 4. (Vejregelradet 2000)

Oversigtsforholdene ved tilslutningen af den eksisterende Thistedvej pa den forlagte
Thistedvej, pa tegning 4, kan ses pa figur 33. Det ses, at den pakraevede oversigt
pa 75 meter ved 40 km/t ikke er overholdt til hgjre for tilslutningen (Vejregelradet
2009).

N\

Lgsningsforslaget pa tegning 5 er dimensioneret ud fra minimumsradien pa R=62
meter, hvilket betyder, at tankstationen fjernes. Trods en fordyrelse af projektet, ved
at fjerne tankstationen, anses dette Igsningsforslag som det bedste, da exceptionelle
minimumsradier, som navnet lyder, kun benyttes i exceptionelle tilfaelde. Derudover
giver Igsningen det mest naturlige vejforlgb, og oversigtsforholdene for trafikanterne
er betydeligt bedre. (Vejregelradet 2000)

Oversigtsforholdene ved tilslutningen af den eksisterende Thistedvej pa den forlagte
Thistedvej, pa tegning 5, kan ses pa figur 34. Det ses, at den pakraevede oversigt pa
75 meter knap nok er overholdt til hgjre for tilslutningen, men det skal naevnes, at
oversigten forbedres med ca. 5 meter, hvis det kun er selve kgrebanen, der betrag-
tes. Cyklisterne kan kun ses i en afstand pa de viste 66 meter, men disse opnar ikke en
hastighed pa 40 km/t og derfor bedgmmes oversigtsforholdene for acceptable.
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Figur 33 Over-
sigtsforhold ved
tilslutningen af
den eksisterende
Thistedvej til den
forlagte Thistedvej
med exceptionelle
minimumsradier



Figur 34 Over-
sigtsforhold ved
tilslutningen af
den eksisterende
Thistedve;j til den
forlagte Thistedvej
med minimumsra-
dier

Figur 35 Arealbe-
hovskurver for et
seettevognstog fra
den eksisterende
Thistedvej til den
forlagte Thistedvej
med exceptionelle
minimumsradier

Ved begge lgsningsforslag fgres cyklisterne og fodgeengerne langs vejen under ba-
nen. Denne udformning resulterer i en mindre omvej for de gdende og cyklende,
men dette anses ikke som et stort problem. Forleegningen af Thistedve]j betyder end-
videre ogs3, at den eksisterende grussti i det grgnne omrade mellem den eksisteren-
de tankstation og jernbanen ikke laengere kan benyttes, men dette anses ligeledes
som et mindre problem.

Boligerne og virksomhederne pa Vester Strandvej og Sgvangen afskaeres umiddel-
bart fra Thistedvej ved forlaegningen. Den eksisterende del af Thistedvej vest for
overkgrslen taenkes derfor bevaret og tilsluttet den nye forlagte Thistedvej. Det haen-
der, at der skal et seettevognstog til og fra virksomhederne pa Sgvangen, hvilket giver
en problemstilling i den omtalte tilslutning. Arealbehovskurver for et seettevognstog,
der kan ses pa figur 35, figur 36, figur 37 og figur 38, viser, at fgreren kan foretage
samtlige svingbevaegelser i tilslutningen ved kgremade B, pa naer nar saettevognsto-
get skal dreje til hgjre fra den sekundzere vej. Dette vurderes dog til acceptabelt, da
samme problemstilling er gaeldende for den eksisterende tilslutning af Sgvangen pa
Thistedvej.
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den forlagte Thi-
stedvej til den eksi-
sterende Thistedve;j
* med exceptionelle
minimumsradier
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Figur 37 Arealbe-
~ hovskurver for et
settevognstog fra

® < den eksisterende

Thistedvej til den
forlagte Thistedvej
med minimumsra-
dier

Figur 38 Arealbe-

-, hovskurver for et
saettevognstog fra
den forlagte Thi-
stedvej til den eksi-
sterende Thistedve;j
med minimumsra-
dier
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Tabel 41 Forskellen
pa gennemsnitlig
rejsetid og kelaeng-
de ved eksiste-
rende udformning
af overkgrslen og
niveaufri skeering
mellem Thistedvej
og jernbanen

En lignende problemstilling er en kendsgerning ved tilslutningen af Stationsvej til
Vestergade. Arealbehovet er ikke til stede, nar et saettevognstog skal dreje til hgjre
fra Stationsvej. Det vurderes, at den bedste Igsning vil veere at lave hgjresving for-
budt fra Stationsvej, hvilket umiddelbart virker fornuftigt, da Stationsvej og Thisted-
vej ligger naesten parallelt. Saledes vil et hgjresving fra Stationsvej resultere i, at
trafikanten bevaeger sig i den retning, denne kom fra, og derfor vurderes behovet for
hgjresving fra Stationsvej, og dermed generne ved at etablere hgjresving forbudt, at
vaere minimale.

Fordelene ved en niveaufri skeering mellem Thistedvej og banen kan illustreres ved
en simulering af trafikken i omradet. Som tidligere simuleres der i én time med tra-
fikmaengderne fra 2015, der er fastlagt udfra basis-scenariet i EMME/2-trafikmo-
dellen for Aalborg (COWI 2010). Rejsetiden er fastlagt ud fra en straekning pa 1 km
over overkgrslen i begge kgreretninger. Kglaengden er ligeledes bestemt for begge
kgreretninger.

Betragtes forskellen pa rejsetiden og kglaengden ved en times simulering, med hen-
holdsvis den eksisterende udformning af overkgrslen og den niveaufri skeering mel-
lem Thistedvej og banen, ses der igen kun en meget lille gevinst ved den niveaufrie
skaering. Forskellene kan ses i tabel 41.

Eksisterende Niveaufri skaering
Rejsetid (@st mod vest) (sek.) 113 106
Kgleengde (@st mod vest) (meter) 23 11
Rejsetid (vest mod @st) (sek.) 121 119
Kglaengde (vest mod gst) (meter) 15 10

Den stgrste forskel ses igen ved kglaengden, som ved sammenligningen af den ek-
sisterende og den optimerede udformning af overkgrslen. Resultaterne for den ni-
veaufri skaering skal endvidere ses i lyset af, at det ikke er medtaget i simuleringen,
at vejen bliver leengere ved den niveaufri skaering og hastigheden nedskiltes til 40
km/t over en kortere straekning. Forskellene vil altsa i praksis vaere mindre end de vi-
ste. Disse resultater underbygger den tidligere antagelse om, at speaerringstiden ved
overkgrslen har mindre effekt end f.eks. omlgbstiderne i det signalregulerede kryds
pa den 1 km lange straekning.

Resultaterne fra undersggelserne giver anledning til at vurdere den optimale Igs-
ning, mht. rejsetid og kgleengde for trafikanterne pa Vestergade og Thistedvej ved
overkgrslen, som en helt femte Igsning. Skal rejsetiden og kglaengden for trafikanter-
ne reduceres markant, er det naturligvis den niveaufri skaering mellem Thistedvej og
jernbanen, der skal vaelges, men derudover ville det veere en mulighed at omdanne
tilslutningen af Stationsvej pa Vestergade til et prioriteret kryds i stedet for signalre-
guleret. | dette tilfeelde skal det dog vurderes, om de fa trafikanter og specielt bus-
serne fra Stationsvej far en uacceptabel ventetid, nar de skal ud pa Vestergade eller
Thistedvej.

86



Foretages en simulering, hvor det signalregulerede kryds mellem Vestergade og Sta-
tionsvej er gjort prioriteret, og der er niveaufri skaering mellem Thistedvej og jern-
banen, fas en forskel i rejsetiden i forhold til den eksisterende udformning som vist
i tabel 42.

Eksisterende Niveaufri skeering +
prioriteret kryds

Rejsetid (@st mod vest) (sek.) 113 97
Rejsetid (vest mod @st) (sek.) 121 109

Som forventet ses en stgrre forbedring af rejsetiden ved en sadan udformning af
overkgrslen og krydset mellem Vestergade og Stationsvej. Det er dog stadig ikke en
markant aendring, specielt set i lyset af den laengere vej og nedskiltning af hastighe-
den, der som tidligere ikke er medtaget i simuleringen. Grundet vigtigheden af bus-
sernes regularitet vil denne Igsning naeppe heller vaelges i praksis. Derfor vurderes
den bedste Igsning til at veere som den ses pa tegning 5 med det eksisterende signal-
regulerede kryds ved tilslutningen af Stationsvej pa Vestergade, men med hgjresving
forbudt fra Stationsvej.

Sporvogne og andre lette bybanesystemer er atter blevet transportmidler, som star
pa listen, nar der skal planlaegges trafik, saerligt i Europa. Gennem det 20-arhundrede
er mange banesystemer ellers blevet nedlagt, szerligt fordi de er blevet anset som
umoderne, og at bil og olieindustrien har vaeret en stor og steerk konkurrent til det
kollektive transportsystem pa bane. Dette har imidlertid sendret sig, da Danmark,
Island og Albanien pa nuvaerende tidspunkt er de eneste lande i Europa, som ikke har
et letbanesystem. (NOAH-Trafik n.d.)

At banesystemer og szerligt letbaner er kommet pa dagsordenen i Europa netop nu,
er nok ingen tilfeeldighed. Mange byers indbyggertal er vokset betragteligt, samtidig
med at miljg og baeredygtig transport er blevet et fast punkt pa den politiske dags-
orden helt fra europeeisk til kommunalt plan. Diskussionen er gaet fra at omhandle
mobilitet til i stedet at have fokus pa bzeredygtighed og tilgaengelighed, og at det nu
er tilgeengeligheden, der seerligt er i fokus under planlaegningen. Dette viser sig ved,
at der er i mange byer bliver vaegtet, at trafiksystemerne skal haenge sammen samti-
dig med, at trafikken i dag skal spille sammen med hele byen og bidrage til at skabe
nyt og spaendende byliv.

| hele Verden ses der eksempler pa, hvordan der malrettet er arbejdet for at lave tra-
fiksystemer, som forbedrer bykvaliteten. Her er tiltagene mange, og malene er lige-
ledes defineret forskelligt. F.eks. fra London med indfgrelse af “"Congestion Charging”
for at minimere traengslen og luftforureningen i den centrale del af byen til Odense
som er "Danmarks nationale cykelby”, som gnsker en stigning i maengden af cyklister,
og derved fald i biltrafikken. | Aalborg Kommune er der et gnske om, at minimere tra-
fikkens miljggener. | hovedstrukturen for Aalborg Kommune star der: “Den kollektive
trafik skal understgtte byens omdannelse og udvikling og medvirke til at minimere
trafikkens miljggener.” (Aalborg Kommune 2009). Hvordan dette haanger sammen
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med Aalborg Kommunes visioner om en letbane i ar 2020, og om det er muligt at
udbygge den fra Aalborg @st til Aalborg Lufthavn, vil dette afsnit redeggre for.

| 2001 udarbejdede EU en hvidbog vedrgrende den europaeiske transportpolitik un-
der navnet “Den europaiske transportpolitik frem til 2010 — De svaere valg”. | denne
saettes der bl.a. fokus pa bedre balance mellem transportformerne med szerlig vaegt
pa jernbane- og skibstrafikken, og der star:

“Ndr erhvervsaktiviteter og boliger flyttes uden for centrum, kan det i visse tilfeel-
de veere ledsaget af en omfattende udbygning af infrastrukturen og den offentlige
trafikbetjening, men fordi der mangler en overordnet strategi, der omfatter bade
byplanlaegningspolitik og transportpolitik, er bilen naesten overalt det foretrukne be-
fordringsmiddel.” (De Europaeiske Fzellesskaber 2001)

Situationen, hvor en overvaegt af erhverv og boliger ligger udenfor centrum, ses bl.a.
i Aalborg, hvor der i den gstlige del af byen ikke kun er mange boliger, men det er
ogsa her stgrstedelen af universitetet ligger sammen med en rakke andre uddan-
nelsessteder sasom sygeplejeskeskolen, teknisk skole mv. Derudover har Regeringen
forelgbigt indstillet 3,2 mia. kr. til opfgrelse af et nyt sygehus i samme omrade. Syge-
husfunktionerne i Aalborg skal samles, og grundet frie arealer samt god tilgeengelig-
hed er det valgt at placere sygehuset i dette omrade. (Region Nordjylland n.d.)

Med et nyt sygehus, hvor der bade vil veere mange ansatte og mange patienter, der
dagligt skal transporteres til og fra omradet, vil der veere store fordele i, at fa udfor-
met det kollektive trafiksystem pa en sddan made, at det imgdekommer mobilitets-
behovene og afdaekker den stigende pendling, som der givetvis vil komme med det
nye sygehus. Omradet er, som sagt, allerede nu, et omrade med mange boliger og
arbejdspladser, hvorfor metrobussystemet deekker omradet i dag.

Region Nordjylland, NT og Aalborg Kommune har i samarbejde udarbejdet brochu-
ren “Letbane i Aalborg — en vision for udvikling af den kollektive trafik”, hvor gnsket
om letbanen til Aalborg @st er neermere beskrevet (Aalborg Kommune; Nordjyllands
Trafikselskab; Region Nordjylland 2008). Som tilfaeldet har vaeret i mange byer rundt
om i Europa skyldes gnsket primaert minimering af treengslen og miljgbelastninger
og at sikre en god tilgaengelighed til byens centrum. Ydermere er der i Aalborg arbej-
det malrettet pa at fa et sammenhangende trafiksystem, mellem IC-tog, naerbane,
regionalbusser og bybusser. Det er planen at videreudvikle dette kollektive net med
letbanen.

Letbanen som kollektivt transportmiddel har i den forbindelse en lang raekke fordele,
som ggr, at denne Igsning vaelges i mange stgrre byer. Fordelene er bl.a. at den kan
fungere som bade bus, tog og sporvogn, kommer 30-40 % hurtigere frem end bus-
sen, og at en letbanevogn kan fjerne 2-3 busser fra gaden, hvilket giver en gavnlig
effekt for miljget (Letbaner.dk 2008). Dog er der ogsa ulemper ved etableringen af
en letbane; de er ikke sa fleksible som bustrafikken, de skal have deres egne arealer
og er forholdsvist dyr i anlaeggelse i forhold til en udvidelse af busnettet. Dette stiller
store krav til byplanlaegningen, da byvaeksten ma koncentreres omkring letbanelin-
jen. (Midttrafik n.d.)
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Hvis letbanen skal blive en succes, er det vaesentligt, at stationerne ligger indenfor
en overskuelig gaafstand, da folk ellers ikke vil benytte dem. Et tiltag til supplering
af letbanen og g@re denne attraktiv for borgerne er byfortaetning, som medvirker til
gget koncentration af boliger og erhverv pa et sted naer stationerne, sa gaafstanden
bliver minimeret. Tankegangen om byfortaetning er bl.a. beskrevet i Landsplanrede-
garelsen, hvor der er visioner om at udvikle “"den kompakte by”, da dette vil give ar-
kitektoniske og kulturelle vaerdier til byerne i Danmark (Miljgministeriet 2006). Disse
visioner findes ogsa i Aalborg Kommune, hvor der ikke gnskes inddragelse af yderli-
gere arealer til byudvikling, men at byudviklingen skal ske pa allerede eksisterende
arealer enten i Aalborg by eller i oplandsbyerne (Kristoffersen 2010). Adm. direktgr
Flemming Borreskov, Realdania er af samme overbevisning. Han siger: “Hvis vi vil
skabe baeredygtige byer, skal de kollektive trafikstrukturer opgraderes og potentialet
i forstaederne skal udnyttes til at rumme en stor del af fremtidens byudvikling” (Real-
dania 2010). Visionerne om letbaner til Danmark, herunder Aalborg, stemmer altsa
godt overens med statens mal for den fremtidige udvikling af byerne.

Letbanen vil, byplanmaessigt set, styrke sammenhangen pa tvaers af byen, fra Aalborg
@st til midtbyen, og skabe god og hurtig fremkommelighed til den gstlige del af byen
samt skabe kontakt til det vigtige trafikknudepunkt, Aalborg Station. Nar trafikanter
indirekte afggr, hvor og hvilke aktiviteter der skal rejses til, er der ifglge Christensen
(2001) tre ting, som er afggrende for valg af destination. Dette er gkonomi, tid og
afstand. Etablering af letbanen eller en jernbane, der gar helt ud til Aalborg Lufthavn,
vil i denne sammenhaeng betyde, at leengden ikke vil have sa stor betydning, da det
vil veere betragteligt hurtigere at komme derud, end det er pa nuvaerende tidspunkt.
Der er altsa lettere tilgeengelighed fra bl.a. Aalborg Universitet og det nye sygehus til
lufthavnen og derved til f.eks. Kgbenhavn og resten af Verdenen. Dette er yderligere
uddybet i afsnit 3.1.

Bystrukturelt ses der en tendens til at forskellige indkomstgrupper ogsa bosaetter sig
forskelligt, og er grupperet. | hgjstatusomrader bor der overvejende personer med
hgj indkomst, og tendensen er at disse har biler til radighed. Derimod bor lavind-
komstgrupper med fa biler primaert i lavstatusomrader (Christensen 2001). Denne
fordeling er med til at forsteerke planlaegningen af den kollektive trafik, og planlaeg-
ning af letbaner da disse, som tidligere naevnt, giver den bedste betjening i omrader
med teet bebyggelse.

Ifplge Kristoffersen (2010) er det planen, at de nuvaerende byomrader skal forteet-
tes, og hvis dette yderligere sker i det gstlige Aalborg, vil letbanen kunne fungere
som et godt alternativt kollektivt transportmiddel for tilgeengeligheden pa tveers af
byen. Umiddelbart vil opfgrelsen af en letbane eller udvidelse af jernbanenettet til
Aalborg Lufthavn ikke have den store betydning pa byplanlagningen i omradet ved
Aalborg Lufthavn. De primaere arsager til dette er stgjgener fra lufthavnen, vandind-
vindingsinteresser og naturinteresser. Alle er staerke argumenter, der blokerer for
byudviklingen i omradet. Dog vil der blive byudviklet i oplandet og forstaederne i det
eksisterende byvaekstband. Her vil et solidt banenet fa en stor betydning i byudviklin-
gen, hvilket bl.a. er set i byerne Svenstrup og Stgvring. (Kristoffersen 2010)

Hvis letbanen skal blive en realitet, vil det veere ngdvendigt med sndringer af en
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reekke af gaderum, da banen, som tidligere nzaevnt, kraever en del areal til anlaeg-
gelse. Selvom letbanen er billig i etablering i forhold til f.eks. et metrosystem, er det
alligevel en stor investering for Aalborg Kommune, hvorfor letbanen ma etableres
etapevis. Her vil man starte med den korridor, der vurderes, at have det stgrste sam-
lede potentiale. Dette vurderes at vaere mellem Midtbyen og Aalborg Universitet.
Der vil altsa ga mange ar fgr en letbane til Aalborg Lufthavn kunne blive en realitet,
da etableringen hertil fgrst ville ske efter feerdigggrelsen af etapen Aalborg @st —
Aalborg Centrum. Det er alligevel valgt at undersgge mulighederne for udvidelse af
letbanen til Aalborg Lufthavn, med henblik pa kapaciteten pa jernbanebroen. Vil det
veere muligt at beholde den nuveerende frekvens for tog over Limfjordsbroen, sam-
tidig med at der vil vaere en frekvens pa fire letbanetog i timen? Afslutningsvis for
dette kapitel vil der blive set pa, hvilken betydning optimeringen af jernbaneover-
skaeringen vil have for trafikken pa Thistedvej.

Med den frekvens, der er pa togene over Limfjordsbroen i dag, vil det sa overhove-
det vaere en reel mulighed med en letbane, som ogsa skal krydse broen, da denne
vil have en frekvens pa otte tog i timen. Dette vil altsa betyde, at der hver time vil

krydse, inklusiv tog og letbane, 14 tog. Nar “tog” benavnes i det fglgende, inklude-
rer det bade letbane, naerbane, regionaltog samt lyntog.

Beregningerne for kapaciteten af jernbanebroen over Limfjorden er baseret pa rap-
porten “Railway Operation” (Landex, Kaas og Hansen 2006). Beregningerne for kapa-
citeten er at finde i regneark ”Kapaitet for jernbanebro”, der kan ses pa den vedlagte
CD.

Da de teettest placerede krydsningsmuligheder til jernbanebroen, for tog, i dag er
Aalborg Vestby Station og Lindholm Station er de to enkeltsporede streekninger fra
broen til henholdsvis stationen i syd og stationen i nord medtaget. Dette skyldes, at
Vejdirektoratet tidligere har opsat nogle retningslinjer, hvor det ikke vil veere muligt
at lave dobbeltspor fra Lindholm Station til broen, grundet krydsningen med Thi-
stedvej. Dette betyder, at der i alt er regnet kapacitet pa en straekning pa 1400 m. Pa
denne distance skal toget accelerere, kgre i en konstant fart, samt decelerere til den
naeste station, hvilket er illustreret i figur 39.

| bestemmelsen af kapaciteten for en given straekning er der en raekke af faktorer,
der spiller ind pa resultatet. Dette er fra tekniske begraensninger, love og regler til de
fysiske elementer sdsom signal og sikkerhedssystemer. | dag benyttes der et diskret
blok-system. Det er malet, at dette system skal opgraderes til et ERTMS, som ogsa
er et diskret blok-system, men med kontinuert opdatering. Hvilket vil betyde stgrre
kapacitetsmuligheder ikke kun pa jernbanebroen, men generelt for det danske jern-
banenet. Kapacitetsberegningerne er beregnet pa baggrund af det nuvaerende blok-
system, hvilket reelt betyder, at der med det nye system vil vaere mulighed for at
optimere antallet af toge, der passerer jernbanebroen i fremtiden. (Landex, Kaas og
Hansen 2006)

Pa figur 40 ses de faktorer, der spiller ind pa kapaciteten af en jernbanestraekning.
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Kapaciteten udregnes ud fra fglgende formel:

AT

Kf =U X —

th

Hvor K. er kapaciteten, u er udnyttelsesgraden, AT er observationsperioden og t, er
den mindste afstand fra tog 1 og tog 2 i tid. (Landex 2010)

Den Internationale Jernbane Union har opsat nogle anbefalinger for, hvor meget ka-
paciteten maksimalt udnyttes i Igbet af et dggn. De anbefaler at der maksimalt ud-
nyttes 60 % af kapaciteten, men tillader dog, at der i myldretiden udnyttes op til 75
% af kapaciteten. (Andersen 2007) | denne rapport tages der udgangspunkt i, at der
i hele dggnet kun kan udnyttes 60 % af kapaciteten.

Beregningerne er fortaget med udgangspunkt i et IC4-tog bestaende af fire togsaet,
hvilket betyder, at laengden af toget er 344 m og kgrer med en hastighed pa 50 km/t.
Hastigheden er, ifglge TIB, 60 km/t over broen og 40 km/t pa nordsiden. For at sim-
plificere beregningerne er det valgt, at togene kgrer med en konstant hastighed pa
50 km/t fra Aalborg Vestby Station til Lindholm Station. Bremselaengden bliver derfor
96 m, og accelerationslaengden bliver 107 m.

Lengden af blokafsnittene udggr tilsammen den samlede blokleengde. Bloklaengden
afggres ud fra en raekke faktorer sasom: start af tog, observationstid, bremsetid, af-
rydningstid for tog og afslutning pa togruten. | dette tilfeelde er laengden af disse
afsnit 898 m. Men da laengden fra Vestbyen Station til Lindholm Station er 1400 m,
og derved leengere, er det denne afstand, der regnes med.

Nar ét skib skal sejle under broen, skal der vaere et togfrit interval pa 1:43 minutter,
hvilket fordeler sig som fglger: Abne broen — 32 sek., abnet tid — 40 sek., lukket tid —
31 sek. | disse kapacitetsberegninger er der taget udgangspunkt i, at der i hver time
skal vaere et togfrit interval pa 5 min, hvor badende kan sejle under, da der i sommer-
perioderne ofte er mere end et enkelt skib, som skal under jernbanebroen.

Samlet vil dette betyde, at kapaciteten pa jernbanebroen er 14 tog i timen, altsa 7
tog i timen i hver retning. Det vil altsa lige praecis veere muligt, at have den nuvaeren-
de frekvens pa togene (3 tog i timen, hver retning), samt en letbane med en frekvens
pa fire over jernbanebroen.

Som beskrevet i afsnit 8.2.1 er det muligt at optimere jernbaneoverkgrslen ved Thi-
stedvej for at reducere spaerretiden for trafikanterne pa vejen. Resultaterne fra en
simulering af trafikken med den optimerede overkgrsel gav imidlertid ikke nogle
markante forbedringer i den gennemsnitlige rejsetid og kglaengde i forhold til den
eksisterende udformning.

Bliver en letbane etableret med en frekvens pa fire over jernbanebroen, vil dette
ngdvendigvis resultere i, at spaerretiden for trafikanterne pa vejen gges markant.
Dette giver anledning til at en optimering af overkgrslen, ud fra beskrivelsen tidli-
gere, vil give en stgrre reduktion i den gennemsnitlige rejsetid og kglaengde. Ved en
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simulering af trafikken i omradet ved overkgrslen kan forskellen i den gennemsnitlige
rejsetid og kglaengde med den eksisterende og den optimerede udformning af over-
kgrslen ses i tabel 43.

Tabel 43 Forskellen

Eksisterende Niveaufri skaering X .
pa gennemsnitlig
Rejsetid (@st mod vest) (sek.) 122 114 | rejsetid og kalaeng-
Kglaengde (gst mod vest) (meter) 44 24 | de ved eksisterende
- udformning af
Rejsetid (vest mod @st) (sek.) 139 122 overkarslen og opti-
Kglaengde (vest mod gst) (meter) 45 24 | meret udformning,

nar der etableres
Resultaterne giver en noget stgrre forskel, nar en letbane skal passere overkgrslen en letbane med en
otte gange i timen, hvilket ogsa giver god mening, da antallet af tog, der passerer frekvens pa fire
overkgrslen mere end fordobles. Der kan derfor vaere en idé i at optimere overkgrs-
len, hvis letbanen bliver en realitet.
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9. Konklusion

Ud fra en samfundsgkonomisk betragtning bar en jernbane til lufthavnen udformes
og betjenes som ved alternativ 2 frem for ved alternativ 7. Saledes bgr der kun etab-
leres en sydlig tilslutning til lufthavnen, hvilket resulterer i et mindre kundegrundlag
og en lavere frekvens af toge pa Aalborg Lufthavn Station. Effekterne af et reduceret
kundegrundlag opvejes dog ved de markante tidsomkostninger, de togrejsende, der
ikke har Aalborg Lufthavn som destination, pafgres, hvis der etableres en nordlig
tilslutning og fjerntogene saledes skal kgre en omvej.

Robusthedsanalyser af resultaterne fra den samfundsgkonomiske beregning viser
imidlertid, at rentabiliteten af alternativ 2 er fglsom overfor svingninger i de for-
skellige omkostninger forbundet med projektet. Lever de forventede gevinster ved
projektet saledes ikke op til de reelle, kan alternativ 2 ligeledes blive et urentabelt
projekt.

Betragtes den sydlige tilslutning ved alternativ 7, viser det sig, at denne udformning
er mere rentabel end en sydlig tilslutning udformet som ved alternativ 2. Da de ikke
kvantificerbare effekter ved de to alternativer ikke giver anledning til at favorisere
den ene frem for den anden, ma der saledes peges pa alternativ 7 uden nordlig til-
slutning som den bedste Igsning for en bane.

Banen til Aalborg Lufthavn kan etableres som en enkeltsporet streekning med en
endestation ved lufthavnen med en acceptabel gaafstand, for de rejsende, til termi-
nalindgangen. Placeringen af linjefgringen, og herunder perronen ved lufthavnen,
vil ved begge alternativer give nogle konsekvenser for det omrade denne placeres i,
men disse vurderes ikke af en st@rrelse, der giver anledning til at forkaste projektet.
En generel gevinst ved en ny baneforbindelse til Aalborg Lufthavn er muligheden for
at flytte den omdiskuterede renggringsstation ved Lindholm Station ud mod lufthav-
nen. Stgjgenerne ved renggringen af togene kan saledes flyttes til mere abne arealer
og ikke pavirke nzerliggende boliger som i dag.

Anlaeggelsen af en 3. limfjordsforbindelse og effekterne af en sadan er ikke medta-
get i den samfundsgkonomiske analyse grundet uvisheden om dennes vedtagelse.
Valges det at etablere en af de to vestlige linjefgringer for en 3. limfjordsforbindelse,
vil dette bl.a. fa en markant indflydelse pa anlaegsprisen af en baneforbindelse, da
jernbanen og limfjordsforbindelsen ngdvendigvis skal krydse hinanden. Dermed sagt
at rentabiliteten af en baneforbindelse til Aalborg Lufthavn i hgj grad afhaenger af
den 3. limfjordsforbindelse.

Ved alternativ 2 og alternativ 7 uden nordlig forbindelse vil Aalborg Lufthavn Station
blive betjent af de toge, der pa nuvaerende tidspunkt har endestation ved Lindholm
Station. Fjerntogene, der fortsaetter mod nord, vil derfor ikke betjene den nye station
ved lufthavnen og passagerer, med disse, der har Aalborg Lufthavn som destination,
er derfor ngdsaget til at skifte ved Lindholm Station. En sadan betjening resulterer i
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en frekvens pa to tog i timen ved Aalborg Lufthavn Station. Ydermere er det ngdven-
digt, som minimum, at etablere en krydsningsstation mellem Lindholm Station og
Aalborg Lufthavn Station.

Dimensioneringsbetingelserne for linjefgringen ved alternativ 2 resulterer i en has-
tighed pa 80 km/t pa den nye banestrakning. Hastigheden er til gengaeld nedsat til
50 km/t ved alternativ 7 og alternativ 7 uden nordlig forbindelseden, grundet en
lille radius, hvor den nye banestraekning tilkobles den eksisterende. Dette resulterer
i en rejsetid pa 6 min. fra Lindholm Station til Aalborg Lufthavn Station ved begge
alternativer.

Der ses i dag en del trafikale konsekvenser for trafikanterne pa Thistedvej som fglge
af jernbaneoverkgrslen pa samme vej. Det viser sig, at jernbaneoverkgrsler generelt
kan optimeres, baseret pa togenes bremselaengder, i forhold til de eksisterende nor-
mer og retningslinjer for udformningen af sadanne. En optimering af speaerretiden,
ved et passerende tog, baseret pa togets bremseleengde, viser imidlertid ingen nav-
nevaerdige forbedringer for bilisternes rejsetid og keleengde pa Thistedvej. Endvidere
far optimeringen dog en effekt, hvis frekvensen af togene gges til banens fulde ka-
pacitet, hvilket kunne blive en realitet, hvis der eksempelvis skal etableres en letbane
mellem Aalborg Lufthavn og Aalborg @st.

Den optimale udformning af krydsningen, uden hensyntagen til anlaeegsomkostnin-
gerne, mellem jernbanen og Thistedvej vil umiddelbart vaere en niveaufri skaering.
Krydsningen mellem Thistedvej og jernbanen kan forleegges mod nord, saledes at
Thistedvej kan fgres under banen i en tunnel. Denne lgsning vil minimere konse-
kvenserne for de eksisterende bygninger og anleeg i omradet. Arealbehovskurver
og kraevede oversigtsleengder stiller krav til udformningen af de omkringliggende T-
kryds samt skilteplanen for omradet, men anses ikke som Igsninger, der er urimelige
i forhold til den eksisterende udformning.

Det kan hermed konkluderes, at en baneforbindelse til Aalborg Lufthavn kan vaere
et samfundsgkonomisk rentabelt projekt, men at dette afhaenger meget af passa-
gergrundlaget for en sadan, og herunder hvor stor en tilvaekst i rejsende Aalborg
Lufthavn kan producere.
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10. Perspektivering

Rapporten har beskrevet, analyseret og vurderet pd at forbedre fremkommeligheden
til Aalborg Lufthavn, seerligt fra Jylland syd for Limfjorden, ved en udvidelse af jernba-
nenettet. Hertil er der, kort, set pd kapacitetsmulighederne for at indfgre en letbane
fra Aalborg Hovedbanegdrd til lufthavnen. Dette kapitel vil bringe andre perspektiver
pd banen, som ligeledes er muligheder for at imgdegd fremkommeligheden til luft-
havnen, og derved sikre den nationale og internationale tilgeengelighed.

Pa politisk plan er baneudvidelsen til Aalborg Lufthavn blevet diskuteret flittigt, og
der er, som tidligere beskrevet, afsat 2 mio. kr. til en forundersggelse af projektet.
Dette skyldes, gjensynligt, at Aalborg Lufthavn, som virksomhed, har haft en stor
vaekst, og der ses et potentiale i at styrke regionen i et stgrre internationalt perspek-
tiv. Den ggede flytrafik betyder, at endnu flere passagerer og ansatte ankommer til
lufthavnen, og behovet for et velfungerende transportsystem i omradet bliver mere
og mere aktuelt.

Betragtes fgrst mulighederne for at tage bilen til Aalborg Lufthavn, findes der i dag
ca. 1.900 gratis parkeringspladser ved lufthavnen. Herudover er en stor udvidelse
af parkeringspladsen under anlaeggelse, da der pa nuvaerende tidspunkt kan fore-
komme kapacitetsproblemer (Aalborg Lufthavn, n.d.). Ifglge Svendsen (2010) er de
gratis parkeringspladser en vigtig konkurrenceparameter for at tiltraekke rejsende til
lufthavnen, og derfor gnskes det fortsat fra lufthavnens side at tilbyde denne service
til de rejsende.

Ifplge simuleringer, fra VISSIM, der er foretaget i forbindelse med analysen i kapitel
8, ses det, at der i myldretiden i 2015 vil opsta kger pa Vestergade og Vesterbrogade
i Ngrresundby grundet den stigende trafikmaengde. Dette vil bl.a. fa en betydning for
en stor del af de rejsende, der skal passere denne straekning i bil for at komme ud til
lufthavnen.

Gratis parkering i Aalborg Lufthavn vil gjensynligt betyde stgrre incitament til at
benytte bilen til lufthavnen, men samtidig vil en gget rejsetid, grundet den ggede
traengsel, pjensynligt betyde, at folk vil kigge efter alternativer til bilen. Dette aspekt
skal ngdvendigvis ses i lyset af den eventuelle 3. limfjordsforbindelse, hvor specielt
de vestlige linjefgringer vil afhjeelpe kapacitetsproblemerne for biltrafikken til Aal-
borg Lufthavn.

| dette projekt har fokus vaeret pa forbedringer af den kollektive trafik, i form af ba-
netrafik til lufthavnen. En anden mulighed er at bruge pengene pa at forbedre bus-
driften, og derved opna en hgjere busfrekvens ved lufthavnen. Som en konsekvens
heraf vil ventetiden for de kollektive rejsende mindskes. Da Lufthavnsvej kun er aben
for bustrafik, vil busserne pa en lang straekning have god fremkommelighed i forhold
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til bilerne, og derved ikke blive sa hardt ramt af den ggede trafikmangde i Ngr-
resundby. Der vil dog fortsat blive ekstra rejsetid i myldretiden for at komme over
Limfjordsbroen og vest pa mod lufthavnen.

Hvis der isoleret set kigges pa operatgromkostningerne for en kgreplantime, er om-
kostningerne til tog ca. dobbelt sa dyrt som en kgreplanstime for en bus (DTU Trans-
port, COWI, 2009). Derved vil der ca. vaere de samme omkostninger ved at indsaette
tre tog i timen fra Lindholm til Aalborg Lufthavn, som ved at indszette seks busser.
Dette vil altsa betyde en fordobling af busfrekvensen i forhold til i dag, hvilket uden
tvivl vil veere en stor gevinst for bustrafikken, da frekvensen er et af de kriterier, der
har stor indflydelse pa succesen for den kollektive trafik. Derudover har kriterier som
serviceniveau, naerhed til stoppesteder, rejsetider og antal skift indflydelse pa kvali-
teten af den kollektive trafik.

Bustrafik til lufthavnen har en del styrker i forhold til togtrafikken, bl.a. da neerheden
fra bolig til stoppesteder vil vaere minimeret i forhold til tog. Dette er dog kun tilfael-
det for de brugere, som bor i Aalborg eller i den naere omkreds af Aalborg. Rejsende
fra Midtjylland vil stadig se det som en stor barriere, at de skal skifte fra tog til bus pa
Lindholm Station for at komme ud til Aalborg Lufthavn. En gget frekvens af busserne
vil ngdvendigvis ggre ventetiden ved dette skift mindre, men dette faktum tilleegges
mindre betydning end ulemperne ved et skift i transportmiddel.

Nar der ses pa den kollektive trafik til Aalborg Lufthavn vurderes det, at det er mest
hensigtsmaessigt med et banenet frem for busbetjening. Da det vurderes at have
stgrre vaerdi med komfort, ingen skift og hurtigere rejsetider i forhold til bustrafik-
ken. Arsagen til denne vurdering er, at en stor del af markedspotentialet fremover vil
komme fra Midtjylland, og derved er frekvensen ikke den vaesentligste arsag til valg
af transportmiddel.

Kan Aalborg Lufthavn sammen med Billund Lufthavn betjene markedet fra Midtjyl-
land og kan lufthavnene manifestere sig som Jyllands to store lufthavne, vil disse luft-
havne sa godt som daekke det opland, som Kastrup Lufthavn ikke nar. Kan der mellem
de to store provinslufthavne skabes en endnu bedre forbindelse til Kastrup Lufthavn
og satses der i hgjere grad pa en stor sammenhangskraft lufthavnene imellem, vil
den internationale tilgeengelighed for de to provinslufthavne i hgjere grad styrkes.

En forudsaetning for at skabe den sammenhangskraft afggres i den grad af Aalborg
Lufthavns succes, der afhaenger af evnen til at tiltreekke passagerer fra Midtjylland.
Opnar Aalborg Lufthavn ikke den fremgang som lufthavnen selv mener, at lufthavnen
star overfor, vil der ikke veere et egentligt grundlag for at skabe en baneforbindelse
til Aalborg Lufthavn.

Det betyder, selvom baneforbindelsen ganske vist vil betjene et stgrre opland med en
direkte kollektiv transportlinje, at serviceniveauet, og herunder frekvensen, ngdven-
digvis forringes. Dette vil isaer pavirke naeromradet, dvs. de lokale brugere, som ogsa
er de primaere brugere, af det kollektive transportalternativ til Aalborg Lufthavn.

En forringelse af den kollektive forbindelse til Aalborg Lufthavn for de nuveerende
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brugere kan som fglge heraf betyde et fald i den kollektive trafik, hvilket ngdven-
digvis ikke er til gavn, hverken for Nordjyllands Trafikselskab, Aalborg Lufthavn eller
Aalborg Kommune.

Uanset passagertilvaeksten i Aalborg Lufthavn vil etableringen af baneforbindelsen
og nedlaeggelsen af busruterne betyde en lavere frekvens for de nuvaerende brugere
af den kollektive transport til Aalborg Lufthavn, da frekvensen af togene ikke bliver sa
hgj som de nedlagte busforbindelser. For at opveje den lavere frekvens kan busdrif-
ten frem for en egentlig nedlaeggelse blot reduceres, saledes at frekvensen i busdrif-
ten er mindre, men betjener luftavnen i de perioder, hvor banen ikke er tilstraekkelig.
En sadan kombination er maske at foretraekke for bade at imgdekomme behovet for
Aalborg Lufthavns opland i Midtjylland, der ikke er sa afhaengige af en hgj frekvens,
samt det lokale opland, der er mere afhangige af en hgj frekvens.

For at opna en hgj frekvens for de lokale brugere af den kollektive transport til Aal-
borg Lufthavn kan et alternativ til de nedlagte busser vaere at inkludere Aalborg Luft-
havn som en del af et stgrre letbanesystem i Aalborg. Der er kapacitet pa banekryds-
ningen af Limfjorden til en letbane med en frekvens pa 4 og saledes vil det lokale
opland til lufthavnen opleve en samlet frekvens pa 6 ved den kollektive transport til
lufthavnen. Etableringen af et sddant system kraever dog yderligere undersggelser.

For at daekke det stgrste opland, bade lokalt og i Midtjylland, kan en kombination
af bade tog, letbane og busser overvejes. Det vurderes dog umiddelbart, at Aalborg
Lufthavn, trods en forventet vaekst, ikke kan tiltraekke nok rejsende, saledes at dette
kan blive en samfundsgkonomisk rentabel Igsning.
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