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Letbaner i Arhus-omréadet

Figurfortegnelse

Figur 2.1 Visionens samlede letbanenet med en mulig etape 1 fremhavet.

Figur 3.1 Byudviklingsomrader i Arhus-omrédet vist sammen med det
samlede letbanenet.

Figur 3.2 Idéskitse af byudviklingsomrade ved Lishjerg.

Figur 3.3 Driftsomfanget i etape 1 illustreret ved frekvenser i 2015.

Figur 3.4 Driftsomfanget i den samlede vision illustreret ved frekvenser.

Figur 3.5 Eksempler pa kareplaner for etape 1 (2015) og den samlede
vision (2025).

Figur 3.6 Det samlede letbanenet med principielle placeringer af
stoppesteder/stationer samt eksempler pa placering af veerksted
med depot og Klargaring.

Figur 3.7 Eksempler pa materiel: @verst Regio-Citadis med kombineret
el- og dieseldrift, der anvendes i Kassel. Nederst et eksempel pa
materiel fra Strasbourg til ren eldrift.

Figur 3.8  Eksempler pa hvordan buslinjer ved Skejby og ved Hasle kan
teenkes afkortet ved etablering af letbanenet for at optimere savel
letbanenet som busnet. Ikke alle nuvaerende linjer er vist pa
figuren, fordi en del af disse vil blive nedlagt ved letbanens
etablering.

Figur 4.1 Den fysiske netstruktur med dobbelt- og enkeltsporsstraekninger,
karsel i gadetraceer samt krydsningsstationer.

Figur 4.2 Omfang af streekninger der forudsattes elektrificeret.

Figur 4.3 Eksempler pa sporudfletning henholdsvis i Hinnerup og i
krydset ved Narreport/Kystvejen.

Figur 4.4 Eksempel pa placering af tracé ved Skejby Sygehus.

Figur 4.5 Dobbeltsporet tracé langs havneomradet. Letbanetraceet kan
ogsa placeres midt i vejprofilet. Skal letbanetraceet fortsaette ad
Sander Allé skal det flettes ud ved Mindebrogade.

Figur 4.6 Eksempel pa placering af letbanetraceet mellem
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Banegardspladsen og Havnegade via Sgnder Allé.
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1 Vision om letbaner i Arhus-omradet

| de senere ar er der arbejdet malbevidst med opprioritering af den kollektive
trafik i Arhus. Kommune- og regionplaner indeholder mélsetninger om, at den
kollektive trafik skal fungere som et reelt alternativ til privatbilismen. Malset-
ningen udmgntes i, at der lgbende planlaegges for og afsattes midler til forbed-
ringer af den kollektive trafik.

| begyndelsen af 2005 fremlagde Arhus Kommune og Arhus Amt en vision om
et starre samlet net af letbaner for betjening af Arhus-omrédet. Visionen bygger
videre pa de ideer om et sporvognsnet, der blev offentliggjort med den sakaldte
sporvognsrapport i 2000. Visionen omfatter principielt hovedparten af de
streekninger, der er omtalt heri.

Det nye i visionen er forslaget om at etablere en farste etape af letbanen ved i
starst mulig grad at udnytte den eksisterende kapacitet pa Grenaabanen og Od-
derbanen til betjening af en ny letbanetracé ad Randersvej over Skejby mod
Lisbjerg og Lystrup.

Byradet bekraftede denne vision pad mgdet den 10. august 2005. Byradet be-
sluttede desuden at fortszette arbejdet med at konkretisere letbanesystemet og at
fortseette udredningsarbejdet med analyse af de tekniske, trafikale og gkonomi-
ske konsekvenser heraf.

Den 6. oktober 2005 aftaltes det i byradet - som en del af budgetforliget for
2006 - at de forventede arlige rationaliseringsgevinster hos Arhus Sporveje for-
udseettes at indga som en del af finansieringen af anleeg af busbaner pa Ran-
dersvej, og at rationaliseringsgevinsterne herefter skal anvendes til finansiering
af letbanen i perioden, efter at busprioriteringsprojektet er gennemfart.

I samme budgetforlig blev det aftalt, at aftrapningen af deekningsafgiften seettes
I bero for at skaffe finansiering til letbanevisionens fgrste etape. Den finansielle
virkning af dette indgar med 13,6 mio. kr. i 2008 og 28 mio. kr. i 2009.

Med byradsbeslutningen den 30. november 2005 om at etablere sammenhan-
gende busbaner i begge vejsider pa Randersvej er en realisering af en 1. etape
yderligere blevet forberedt. Hovedparten af anleegsinvesteringerne i busbanerne
kan genanvendes ved etablering af letbanetraceet.

Denne rapport preesenterer resultaterne af udredningsarbejdet.
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4 Letbaner i Arhus-omradet

Figur 2.1 Visionens samlede letbanenet med en muligt etape 1 fremhcevet.
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2 Sammenfatning

Letbanenettet

Visionen om det samlede letbanenet samt de bergrte naerbanestraekninger er
illustreret pa Figur 2.1. Nettet omfatter 75 km ny letbane placeret i egen tracé, i
abent land eller pa eksisterende, starre veje samt i mindre omfang i samdrift pa
eksisterende sporanlaeg. En mulig etape 1 er markeret serskilt pa figuren.

Det nye i letbaneprojektet er specielt, at der som etape 1 foreslas en sammen-
kobling af Grenaa- og Odderbanen via Skejby og Randersvej. Denne farste eta-
pe kan etableres for et veesentligt mindre belgb end det, der var forudsat i spor-
vognsundersggelsen fra 2000, blandt andet fordi den i hgj grad baseres pa nzr-
banernes kapacitet og materiel. Samtidig understgtter denne letbane i stor grad
de hgjest prioriterede byudviklingsplaner i Arhus, blandt andet Lisbjerg-omra-
det og omraderne langs havnen.

Efter etablering af en farste etape kan letbanenettet successivt udbygges med
delstraekninger, der hvor behovet eller gnskerne er stgrst for at tiloyde en hgjere
kvalitet i den samlede kollektive trafik. Det kan for eksempel veere i form af
starre geografisk dekning, hgjere frekvenser eller for at understgtte en gnsket
byudvikling. Den generelle udvikling i trafikarbejdet med deraf fglgende
treengsel pa vejnettet kan veere en anden arsag til, at det gnskes at igangsatte
nye etaper.

Baseret pa analyserne i dette udredningsprojekt kunne en blandt flere mulige
udbygninger af letbanenettet besta af falgende etaper:

» Etape 1: Sammenkobling af naerbanerne med en letbanetracé ad Randers-
vej via Skejby og Lisbjerg til Lystrup.

» Etape 2: Traceé fra Kystvejen til Nordhavn.

» Etape 3: Tracé integreret i de nye byomrader ved Lisbjerg og videre til Tri-
ge.

« Etape 4: Driftsudvidelser pa etape 1 kombineret med Hasselager-grenen
og en kobling mellem Banegardspladsen og traceet langs havnen ad Ny
Banegardsgade.

» Etape 5: Brabrand og etablering af letbane i busaksen.

* Etape 6: Vejlby.

» Etape 7: Hinnerup-Hadsten.

Efter at de to naerbaner i etape 1 er koblet sammen via Lisbjerg-Skejby-Ran-
dersvej vil det veere hensigtsmaessigt at streekningerne til Nordhavnen og Trige
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anlaegges for at understgtte udbygningen af disse hgjt prioriterede nye bydele.
Derefter kan fortseettes med Hasselagergrenen ad Skanderborgvej og streeknin-
gen til Hasle-Brabrand, saledes at de mest befolkningstunge dele af den eksiste-
rende by ogsa har letbanebetjening. Til sidst kommer sa streekningerne til Vejl-
by samt Hinnerup-Hadsten.

En vaesentlig grund til, at planleegningen af letbanenettet gnskes gennemfart nu,
er den betydelige byudvikling, der er planlagt i Arhus-omradet, specielt nord
for Arhus, ved bl.a. Skejby, Lisbjerg, Lystrup og i nabokommunerne samt de
bynere havnearealer. Letbanens etape 1 understgtter denne byudvikling.

Drift

Med baggrund i det nye letbanenet og naevnte byudvikling er udviklingen i pas-
sagertallet og driftsomfanget analyseret. Beregninger for etape 1 er gennemfart

for 2015 og 2025, mens de for den samlede vision alene er gennemfart for 2025.

For at kunne beregne letbanernes driftsomfang, vognindsats mm. er der udarbej-
det kareplaner for bade etape 1 og den samlede vision. En veesentlig forudsaet-
ning for at opna et attraktivt kollektivt trafiksystem er at sikre hyppige afgange.
For de enkelte linjer regnes generelt med en timefrekvens pa fire i dagtimerne.
Dette medfarer, at der i etape 1 bliver op til 12 tog i timen i hver retning pa Ran-
dersvej og ved den samlede vision op til 20. Frekvenserne kan ses pa Figur 3.3
og Figur 3.4.

Ved letbanens etablering forudszttes det, at savel bybus- som regionallinjer
afkortes i stor udstraeekning, hvorved en lang raekke buslinjer bliver tilbringerlin-
jer til letbanen, som derved bliver rygraden i den kollektive trafik i Arhus.
Mange passagerer paferes derved en omstigning, hvilket fordrer, at der etable-
res gode omstigningsfaciliteter til letbanerne. Omfanget af reduktionerne i bus-
driften er af vaesentlig betydning for de samlede driftsudgifter. | beregningerne
er det kun forudsat, at der gennemfares 2/3 af de reduktioner, der er mulige,
hvis man nedlaegger al busdrift, hvor busserne karer parallelt med letbanerne.

Den nuverende drift med passagertog pa Odder- og Grenaabanerne erstattes af
letbanedrift, mens togdriften pa hovedbanen fortsatter uendret, selv om der
etableres letbanedrift mellem Hinnerup og Hadsten.

De gennemfgrte beregninger viser, at der i etape 1 sker en ggning af antallet af
passagerer i den kollektive trafik pa knap 5 %. Samtidig falder det samlede an-
tal driftstimer med ca. 4 % (bestaende af driftsture for buskarsel plus letbane-
karsel). Det er tilsvarende beregnet, at nar alle etaper er etableret, stiger passa-
gertallet med 15 %, mens antallet af driftstimer reduceres med ca. 7 % i forhold
til det antal driftstimer, der bruges i dag. | etape 1 svarer dette til 10.000 flere
passagerer hver dag, og efter etableringen af det samlede net vil der veere
30.000 flere passagerer hver dag i den kollektive trafik i Arhus.

Det skal tilfgjes, at beregningen af passagertallene er ret konservativ og at det
fremtidige passagertal derfor muligvis er undervurderet. For eksempel er det
ikke indregnet, at ringere fremkommelighed pa vejnettet kan medfare en over-
flytning af flere passagerer fra bil til letbane, nar denne kan kare langt hurtigere
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end bilerne. Safremt der yderligere i fremtiden indfares restriktioner for biltra-
fikken i Midtbyen for eksempel i form af adgangsbegransning, parkeringsre-
striktioner m.m. kan den kollektive trafik vise sig at vaere endnu mere attraktiv.

Der er beregnet eksempler pa karetider for letbanerne i forhold til karetiderne i
det eksisterende kollektive trafiksystem. Beregningerne viser, at der for en del
rejser vil blive tale om temmelig store rejsetidsreduktioner, nar letbanerne etab-
leres - flere steder mere end en halvering.

Materiel

En af de vaesentligste forudsatninger i gennemfgrelsen af letbanens etape 1 er,
at den eksisterende kapacitet pa nerbanerne kan udnyttes. Det medfarer, at det
materiel, der kgrer pa neerbanerne, ogsa skal kare pa letbanenettet. Det er derfor
ogsa en forudsetning, at materiellet bade kan kare pa el og pa diesel (eller gas).
Sadan materiel (til dualdrift) er under udvikling og afprevning flere steder i Eu-
ropa. | Kassel var der driftsstart med sadant materiel i januar 2006.

| etape 1 er der behov for i alt 20 tog. Da der i forvejen benyttes 12 til at trafike-
re de sammenkoblede nzarbaner, skal der kun anskaffes 8 tog ekstra. Til den
samlede vision er der beregnet et behov for 49 tog, det vil sige 29 mere end be-
hovet i etape 1. Det er iszr etaperne 4 og 5 med driftsudvidelser pa etape 1
samt Hasselager- og Brabrand-grenene, der udlgser dette.

Til den tid vil en del af materiellet udelukkende kare pa elektrificerede straek-
ninger, og dette materiel bar derfor veere rent eldrevet, idet sddanne tog dels
fylder lidt mindre i bybilledet og dels er noget billigere end det materiel, der
bade skal kunne kare pa diesel og el.

Indpasning af traceer mm.

Behovet for dobbeltspor kontra enkeltsporede straekninger er vurderet med ud-
gangspunkt primeert i kgreplanerne og dermed vurderet ud fra hvor mange tog,
der skal kunne afvikles pa de enkelte streekninger. Hovedresultatet er, at kun pa
de ydre streekninger i letbanenettet er enkeltspor tilstreekkeligt. Omfanget kan
ses pa Figur 4.1. Analyser af driftsforholdene viser ogsa, at det ma anbefales at
planlegge for at opretholde driften langs havnen, ogsa nar behovet i gvrigt
medfarer, at busaksen skal tages i anvendelse som en del af letbanenettet.

En neermere vurdering af de planlagte letbanetraceer peger ikke pa, at der er
planmaessige eller tekniske hindringer af uventet starrelse, hverken i abent land
eller hvor traceer forlgber i de store indfaldsveje. Langs havnen er der skitseret
et dobbeltspor placeret gst for Kystvejen - Skolebakken - Havnegade, men der
er ikke noget principielt til hindring for at placere traceet i gaderummet. Nar der
fra etape 4 er behov for, at letbanen skal passere Banegardspladsen, skal der
etableres forbindelse herfra ad Ny Banegardsgade til traceet langs havnen.

Depot og verksted

Det er vurderet, at det nuveerende veerksted i Odder ikke har tilstreekkelig kapa-
citet til at handtere togene, heller ikke i fase 1. Det synes heller ikke muligt
umiddelbart at etablere faciliteter hertil pA Arhus H. Det foreslas, at der reserve-
res plads til faciliteterne pa et areal mellem Lishjerg og Lystrup, som ligger no-
genlunde centralt i forhold til etape 1 og de senere udbygningsetaper.
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Anlaegsokonomi

De samlede omkostninger til at anleegge letbanens etape 1 er ca. 715 mio. kr.
Det vurderes, at realiseringen af den samlede vision for letbanenettet vil koste
yderligere knap 1,5 mia. kr. Fordelingen pa de forskellige etaper fremgar af ne-
denstaende tabel.

Tabel 2.1 Anleagsoverslag i 2005 priser. Priserne er mio. kr. ekskl. moms.
Etape nr. | Betegnelse Udgift mio. kr.

1 Etape 1 715
2 Nordhavnen 40
3 Trige 130
4 Etape 4 (Ny Banegardsgade og Hasselager) 485
5 Etape 5 (Brabrand og Busaksen) 430
6 Vejlby 150
7 Hadsten 225

| alt 2175

Anlaegsomkostningerne indeholder udgifter til tracé, elledninger og sideanlag,
herunder ombygning af stoppesteder, men ikke udgifter til materiel samt depot
og veerksted, idet disse omkostninger forudsattes afholdt af det selskab, der
skal drive letbanerne, og udgiften derfor afholdes over den lgbende drift.

Driftsekonomi

| driftsgkonomien er medtaget alle drifts- og vedligeholdelsesudgifter for letba-
nen og busdriften. Dette inkluderer for letbanen ogsa vedligeholdelse af spor og
luftledninger - uanset om de ligger i eksisterende veje eller i egne traceer. | ud-
gifterne er endvidere inkluderet vedligeholdelse, afskrivning og forrentning af
vogne og depot/veerksted. Derimod er vedligeholdelse af de ombyggede kryds,
veje og broer, samt Parker&Rejs-anlaeg paregnet afholdt af de respektive vej-
myndigheder over de almindelige vejdriftsbudgetter.

Huvis letbanens etape 1 er anlagt i 2015 er det beregnet, at billetindtegterne bli-
ver 29 mio. kr. stgrre end hvis busdriften fortseetter. Samtidig vil driftsudgiften
stige med 26 mio. kr. Nettotilskuddet vil sdledes veere stort set uendret. Det er
beregnet, at hvis der i 2025 kun er etableret etape 1, vil nettotilskuddet stige
med 6 mio. kr. i forhold til en situation uden letbane - altsa ogsa stort set uend-
ret tilskud.

Hvis letbaneudbygningen fortsatter, sa alle streekninger er anlagt i 2025, vil
billetindteegten stige med yderligere 61 mio. kr. Driftsudgiften vil samtidig sti-
ge med 41 mio. kr. Tilskudsbehovet reduceres saledes med 20 mio. kr. pr. ar i
forhold til at kun etape 1 karer i 2025 - eller 16 mio. kr. pr. ar i forhold til ren
busdrift.

Resultaterne af beregningerne er ssmmenfattet i nedenstaende Tabel 2.2. Det
skal understreges, at der er stor usikkerhed pa beregningerne af antal passagerer
og hermed indtzegterne. Endvidere er der usikkerheder pa driftsomfanget. Den
veaesentligste faktor er her i hvilket omfang, der gennemfgres omlaegning og re-
duktion af busnettene i 2015 og 2025.
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Tabel 2.2 Sammenfatning af arlige driftsudgifter og billetindteegter. Prisniveau
2005.
Belgb i mio. kr. Uden letbaner | Etape 1 Uden letbaner | Etape 1 | Samlede net
Ar 2015 2025
Billetindtaegter 669 698 698 737 798
Driftsudgifter 729 755 750 795 836
Nettotilskud 60 57 52 58 38

Note: Nettotilskud (driftsudgifter + billetindteegter) er uden "trafikselskabsudgifter" til al administration, bil-
letudstyr, billetsalg, kontroller, Bus&Tog samarbejde, markedsfaring, terminaler/stoppesteder mm. | drifts-
udgifterne er indregnet forrentning og afskrivning af materiel, depot og veerksted, men IKKE udgifter til fi-
nansiering af selve anlaegget - skinner og el-ledninger.

Udbygningen af letbanerne til det samlede net forventes saledes at reducere til-
skudsbehovet til driften af den kollektive trafik i Arhus noget, men dette skal
naturligvis sammenholdes med, at der skal gennemfgres vaesentlige anlaegsin-
vesteringer for at opna dette. Samtidig skal det navnes, at kvaliteten af den kol-
lektive trafik vil blive langt bedre, hvis letbanen anlaegges.

Det skal endvidere navnes, at udgifter til vedligehold af infrastrukturen er med-
taget i letbanens driftsomkostninger. Beregningerne af driftsgkonomien er i gv-
rigt neermere beskrevet i afsnit 5.3 og bl.a. sammenfattet i tabellerne 5.5 og 5.6.

Finansiering af infrastruktur

Det samlede investeringsbehov er pa ca. 2,2 mia. kr. for alle letbanestrakninger -
jf. Tabel 2.1. Forrentning og afskrivning af dette belgb kan med en realrentesats
pa 3 % beregnes til ca. 90 mio. kr. pr. ar. Hvis der kun ses pa etape 1, vil forrent-
ning og afskrivning af investeringerne veere ca. 30 mio. kr. pr. ar. De beregnede
driftshesparelser er med de benyttede forudsatninger - jf. oven for - sa beskedne,
at de ikke kan finansiere forrentning og afskrivning af de ngdvendige investerin-
ger i letbaneanlaegget. Den finansielle analyse er beskrevet i afsnit 5.6.

Folsomhedsvurderinger

Pa grund af usikkerhed i forudsztningerne som navnt ovenfor er der udarbejdet
falsomhedsberegninger pa nogle af disse forudsatninger. Beregningsresultater-
ne er iseer falsomme for forudsaetningerne om nedskeeringerne i busdriften ved
etablering af letbanen. I etape 1 hhv. hele nettet er det forudsat, at der spares
busdrift for ca. 70 mio. kr. hhv. 160 mio. kr. pr ar. Disse besparelser indgar i
beregningerne og kan saledes ikke finansiere omkostningerne til letbanen. En
yderligere beskaering af busnettet med henblik pa at finansiere en starre del af
letbanen ma frarades, fordi dette ville give forringelser i form af flere omstig-
ninger og lengere gangafstande.

Det skal yderligere naevnes, at hvis det rationaliseringsprojekt, man er i gang
med hos Arhus Sporveje, gennemfares, og sporvejenes timepris derved reduce-
res, vil de driftsekonomiske fordele ved anlag af letbanen blive mindre i for-
hold til at fortseette med ren busdrift. Til gengeeld vil der veere en rationalise-
ringsgevinst, som eventuelt vil kunne indga i finansieringen af anlaegget.
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3 Letbanenettet

3.1 Det trafikale grundlag

3.1.1 Region- og kommuneplaner

Arhus amtsrad vedtog den 6. december 2005 en ny regionplan. Med hensyn til
byveekst og trafikale mal viderefarer denne plan den sidste regionplan fra 2001.
De samme mal indgar i kommuneplanen.

Et vigtigt element er, at der skal veere en effektiv kollektiv trafik og specielt
fremhaeves i sdvel region- som kommuneplan, at etablering af letbaner er en
langsigtet mulighed til at sikre en god kollektiv trafik i Arhus-omréadet.

Starstedelen af byveeksten skal placeres de steder, hvor der er god trafikal til-
gengelighed. Lisbjerg-omradet er det omrade, hvor der i de kommende ar for-
ventes starst vaekst, men ogsa en lang raekke andre omrader isar i den nordlige
del af Arhus kan forvente stor veekst. Det geelder ogsa for de tilgreensende na-
bokommuner.

Ved planlaegningen af de nye bydele - iser Lisbjerg og Nordhavnen - er kom-
munen i hgj grad opmarksom pa vigtigheden i, at det sikres, at den kollektive
trafik far centralt beliggende traceer.

Den byvakst, der er forudsat i beregningerne, indebeerer, at folketallet i Arhus
Kommune stiger fra de nuveerende knap 294.000 til ca. 312.000 i 2015 og i
2025 til over 325.000. Det skal bemarkes, at Budgetkontorets nyeste prognose
paregner en lidt lavere veekst i folketallet. Antallet af arbejdspladser i Arhus er
steget fra ca. 160.000 i 2000 til ca. 170.000 i 2004. | de sidste par ar har der
veeret et svagt fald i antallet af arbejdspladser.

3.1.2 Vigtige byudviklingsomrader

Lisbjerg

Med vedtagelsen af Kommuneplan 2001 udpegede Arhus Byrad omradet syd
og vest for Lisbjerg til det starste og hgjest prioriterede byudviklingsomrade i
kommunen. Der er i foraret 2005 gennemfart en offentlig hgring om et disposi-
tionsforslag for ca. 250 ha af det i alt 550 ha nye byudviklingsomrade, og en
mere detaljeret dispositionsplan er nu under udarbejdelse.
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: Signaturer

[ Byudviklingsomrader

Det samlede letbanenet

T
tit

Figur 3.1 Byudviklingsomrdder i Arhus-omrddet vist sammen med det samlede letbanenet.
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Det forventes, at Lishjerg-omradet i lgbet af de kommende 25 &r vil udvikle sig
til en ny bydel med 10- 20.000 indbyggere - med et bycenter placeret centralt i
omradet og med mulighed for erhverv langs motorvejen.

—
PPN e
o n" G * =
= Olsted | © o1y

Den overordnede dispositionsplan

I centeromride I Esisterende skov

[ Blandet hojtaet bebyggelse I vand element

I Blandet bebyggelse —_— eje

- Lisbjerg Erhvervspark ™™ jernbane - principiel placering af tracé
Eksisterende byomrade == Bus/sporvogn - principiel placering af tracé

Gronne kiler Udviklingsretning
Ny skovplantning

Figur 3.2 Idéskitse af byudviklingsomrade ved Lisbjerg.

De nye bydele opbygges omkring en centralt forlgbende tracé, som ogsa letha-
nen fares igennem. Traceet lgber dels mod Trige og dels mod Lystrup. Der
etableres en serlig tracé for letbanen mod syd mod Arhus fra den nye bydel
med selvstaendig bro over Djurslandmotorvejen og Sgftenvejen. | tilknytning
hertil bar der etableres en park-and-ride plads ved et stoppested pa letbanen og
hvor der er god adgang til og fra motorvejen.

Skejby Sygehus

Arhus Amt arbejder med planer om at samle Arhus Sygehus og Skejby Syge-
hus pa nyt storhospital ved Skejby. Sammenlagges de eksisterende aktiviteter
vil hospitalet komme til at rumme ca. 1.300 senge. Der vil blive i alt 9.000 hel-
tidsheskeeftigede og 600.000 arlige ambulante besgg svarende til mere end
2.000 besgg pa hverdage.

Det fremtidige storhospital bliver 3 gange sa stort som det nuveerende og sken-
nes at generere 15.000 - 20.000 rejser pr. dag.
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De bynare havnearealer

I de kommende &r vil en stor del af de bynzre dele af Arhus Havn overga fra
den nuvaerende havnerelaterede anvendelse til mere byrelaterede formal. Om-
radet forventes primart anvendt til boliger, men med mulighed for indplacering
af erhverv samt offentlige institutioner. Antallet af boliger og arbejdspladser er
ikke afklaret endnu, men i alt vil der vaere nye byggemuligheder pa i starrelses-
ordenen 6-700.000 m2 over en periode pa maske 20-25 ar. Dette indebzrer, at
der forventes ca. 5.000 beboere om 20 ar i det nuveerende Nordhavnsomrade.
Dette omrade planlaegges saledes, at den kollektive trafik far en centralt belig-
gende tracé.

Nabokommunerne

De tre nabokommuner mod nord - Rosenholm, Hinnerup og Hadsten - har haft
en stor vakst i antal indbyggere i de senere ar. Alle tre kommuner forventer, at
denne veekst fortsaetter, og man forventer ogsa, at en vasentlig rolle for de tre
kommuner fortsat er at veere bosatningskommuner for beboere, der i stor ud-
streekning arbejder uden for kommunen. | Hinnerup udpendler saledes 70 % af
de arbejdstagere, der bor i kommunen.

3.1.3 Udbygning af letbaner i Arhus-omradet

Vurderingen af konsekvenserne af letbaneudbygningen er foretaget ved bereg-
ning dels for etape 1 og dels for en samlet vision, hvor alle foreslaede letbaner
er anlagt. De traceer, der var med i sporvognsundersggelsen er alle med i denne
undersggelse. Der er foretaget forskellige a&ndringer i linjefgringerne, men den
store endring i forhold til sporvognsundersggelsen ligger i den reekkefalge an-
lzeggene sker i.

Det nye i letbaneprojektet er, at der som farste etape foreslas en sammenkob-
ling af Grenaa- og Odderbanen via Skejby og Randersvej med bibeholdelse af
jernbanen gennem Risskov til hurtige passagertog til/fra Grenaa og til godstog.
Denne farste etape kan etableres for en vaesentlig mindre anleegssum end den
farste etape, der var forudsat i sporvognsundersggelsen, hvor den farste etape
bestod af de tre grundlinjer mellem bymidten og hhv. Skejby, Brabrand og Vi-
by. Samtidig understgtter denne letbane i hgj grad de hgjest prioriterede byud-
viklingsplaner i Arhus.

Desuden er der regnet pa en samlet vision, der indeholder alle de fremtidige
letbaner. Heri er medtaget de letbaner, der var med i sporvognsundersggelsen,
samt nye letbaner til hhv. Nordhavnen og Hasselager. Den samlede vision har
saledes linjegrene med fglgende endestationer: Hadsten, Trige, Grenaa, Horns-
let, Nordhavnen, Odder, Hasselager og Brabrand.

Det skal navnes, at det i sporvognsundersggelsen blev vurderet, at ringforbin-
delsen passagermaessigt ikke kan bzere letbanebetjening. I stedet blev der fore-
slaet en hgjklasset buslgsning i egen tracé. Denne lgsning forudsattes bibeholdt
i letbaneprojektet, men er i gvrigt ikke vurderet yderligere og indgar saledes
ikke i de gkonomiske vurderinger.
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3.1.4 Beregninger af passagertal og driftsomfang

Resultaterne for beregning af passagermangder og driftsomfang fra sporvogns-
undersggelsen fra 2000 er anvendt i videst muligt omfang, saledes at de nye
vurderinger i hgj grad er en opdatering af sporvognsundersggelsen med nye
data vedrgrende byudvikling og pendling samt med indarbejdelse af nye kare-
planer.

Beregningerne for etape 1 er gennemfart for 2015 og 2025, mens de for den
samlede vision kun er gennemfart for 2025. Prognosearene er valgt saledes, at
2015 repraesenterer en driftssituation, hvor kun etape 1 er anlagt. Aret 2025 re-
praesenterer et ar, hvor samtlige etaper kan veare anlagt. Det forudsetter et ret
stort investeringstempo, men dette er pa den anden side vesentligt, hvis man vil
opna den fulde effekt af anlaegget.

3.2 Kareplaner

Dette afsnit indeholder forslag til kareplanerne til letbanenettene i etape 1 og
den samlede vision.

Det vigtigste formal med opstillingen af kareplanerne er at kunne beregne den
vognindsats, der er ngdvendig, hvis linjegrene og frekvenser bliver som forud-
sat her. Der er altsa tale om beregningseksempler. Den arreekke, der vil forlgbe
indtil den samlede vision er gennemfart er sa lang, at der kan vise sig mange
behov og hensyn, som ikke kan medtages ved en skitsering af kareplaner pa
nuveaerende tidspunkt.

3.21 Linjer og frekvenser

Etape 1

Etape 1 er opbygget omkring en hovedlinje Hornslet/Lystrup - Arhus H. -
Tranbjerg/Odder, der dannes ved en sammenkobling af de to naerbaner, men
med kgrsel via Lisbjerg - Skejby.

Det er en forudsetning for beregningerne, at jernbanen gennem Risskov fortsat
anvendes til hurtige passagertogsforbindelser til og fra Grenaa, idet kgretiden
for det ene tog pr. time, der karer via Risskov til Arhus H, vil veere 7-8 minutter
hurtigere end karsel via Skejby. Det skal tilfgjes, at det er forudsat, at det er
samme materiel, der anvendes til/fra Grenaa som pa letbanenettet.

Jernbanen gennem Risskov skal desuden bruges til godstog, indtil en eventuel

ny jernbane til hovedbanen syd om Lystrup - Lisbjerg er etableret eller der er
fundet andre lgsninger pa transport af gods til Djursland.
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Tabel 3.1 viser, hvilke frekvenser, der er anvendt i beregningerne for de to ar,
hvor der gennemfares beregninger for etape 1.

Tabel 3.1 Linjer og frekvenser, der anvendes som beregningsforudsatninger i
etape 1 i hhv. 2015 og 2025. Frekvensen er dagtimerne pa hverdage og
lgrdag formiddag.

Linje | Destinationer Frekvens 2015 | Frekvens 2025

1 Hornslet-Lystrup-Lisbjerg-Skejby-Skolebak- 2 2
ken-Arhus H-Tranbjerg-Odder

2 Lystrup-Lisbjerg-Skejby-Skolebakken-Arhus 2 4
H-Tranbjerg

3 Grenaa-Hornslet-Lystrup-Risskov-Skolebak- 1 1
ken-Arhus H

4 | Skejby-Skolebakken-Arhus H 8 6

Det er forudsat, at der ved starten i 2015 bliver 30 minutters drift pa yderstraek-
ningerne Tranbjerg - Odder og Lystrup - Hornslet, hvilket svarer til nuvaerende
driftsomfang. P& streekningerne Tranbjerg - Arhus H og Lystrup - Arhus H bli-
ver der 15 minutters drift, og mellem Arhus H og Skejby Sygehus forstaerkes
driften i dagtimerne yderligere, sa der bliver 5 minutters frekvens pa denne
straekning.

| perioden 2015 - 2025 bevirker byudviklingen - iser i Lisbjerg-omradet - at
antallet af afgange bar gges mellem Lystrup og Tranbjerg. Det geelder uanset,
om der er sket videreudbygning med andre letbanestrakninger. Mellem Arhus
H og Skejby Sygehus forudseettes fortsat 5 minutters frekvens, men der er flere
tog, der karer videre ud fra Skejby.

Den samlede vision

I den samlede vision, hvor alle linjegrene forudsattes anlagt, er udgangspunktet
15 minutters frekvens pa hver enkelt linjegren - dog fortsat kun halvtimesdrift
mellem Tranbjerg og Odder og tre afgange i timen mellem Lystrup og Hornslet,
hvoraf den ene fortsatter til Grenaa. Tabel 3.2 viser de frekvenser, der er an-
vendt som beregningsforudsatninger i denne undersggelse. Men byudviklingen
kan naturligvis medfare, at der til sin tid viser sig behov for andre frekvenser.

Tabel 3.2 Linjer og frekvenser, der anvendes som beregningsforudsztninger i den
samlede vision i 2025. Frekvensen er dagtimerne pa hverdage og lgr-
dag formiddag.

Linje | Destinationer Frekvens

1 Hornslet-Lystrup-Lisbjerg-Skejby-Skolebakken-Banegardspladsen- 2
Tranbjerg-Odder

Lystrup-Lisbjerg-Skejby-Park Allé-Tranbjerg
Grenaa-Hornslet-Lystrup-Risskov-Arhus H

Vejlby-Park Allé-Hasle-Brabrand

Brabrand-Hasle-Park Allé-Nordhavn
Brabrand-Hasle-Skolebakken-Skejby-Lisbjerg-Hinnerup-Hadsten
Hasselager-Skolebakken-Skejby-Lisbjerg-Trige

N o g b~ WN
B N e
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Figur 3.4 Driftsomfanget i den samlede vision, illustreret ved frekvenser
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Pa streekninger med stort kundepotentiale karer flere linjer "oveni hinanden",
saledes at der bliver 8 eller 12 afgange i timen. Pa enkelte streekninger i de in-
dre dele af byen bliver der helt op til 20 afgange i timen i hver retning i den
samlede vision.

I bymidten fordeles linjerne mellem karsel langs havnen og kersel gennem bus-
aksen, saledes at der bliver 13 afgange i hver retning langs havnen og 12 afgan-
ge i hver retning ad busaksen.

Det forudseettes, at hovedbanen mellem Hinnerup og Hadsten kan bruges til let-
banekarsel, hvor letbanetogene kerer ind imellem de gvrige tog pa streekningen.
Det er beregnet, at det vil tage 7 minutter at kare mellem Hadsten og Hinnerup,
og med 4 afgange i timen vil der derfor vare letbanetog pa streekningen nasten
halvdelen af tiden. Det er ikke drgftet med Trafikstyrelsen, hvorvidt dette kan
lade sig gare. | modsat fald kan det undersgges, om der kan anlaegges et spor til
letbanen parallelt med hovedbanen. Dette vil have den fordel, at der kan etable-
res stationer i Hinnerup Nord og Hadsten Syd.

3.2.2 Koretider pa de enkelte linjegrene

Karetiderne pa de enkelte linjegrene, der fremgar af Tabel 3.3, er opstillet pa
baggrund af opstillede kriterier for rejsehastigheder og stoppestedsplaceringer.

Tabel 3.3 Karetider pa de enkelte linjegrene.
Kgretid
Rutegren Etape 1 Samlede vision
Hornslet-Skejby-Arhus H/Park Allé 38 38
Grenaa-Risskov-Arhus H 72 72
Lystrup-Skejby-Arhus H/Park Allé 23 23
Skejby Sygehus-Arhus H/Park Allé 14 14
Odder-Arhus H/Park Allé 36 39
Tranbjerg (Ng@rreveenget)-Arhus H/Park Allé 15 18
Trige-Park Allé 25
Vejlby-Park Allé 18
Hadsten-Park Allé 34
Nordhavn-Park Allé 8
Hasselager-Park Allé 20
Brabrand-Park Allé 17

Det fremgar, at keretiderne i den samlede vision gges med tre minutter pa
streekningerne mod Tranbjerg/Odder. Det skyldes, at letbanen i den samlede
vision omleegges fra Odderbanens tracé til karsel gennem Frederiksbjerg og ad
Skanderborgvej.

Der skal i gvrigt henvises til Tabel 3.10 og Tabel 3.11, hvor der er opstillet
sammenligninger med de nuveerende rejsetider.
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3.2.3 Sammenbindinger og omlgbstider

For at beregne antal tog og antal driftstimer er der opstillet et forslag til, hvor-
dan de enkelte linjegrene kan bindes sammen. Udgangspunktet er dobbeltradia-
le linjer, men i nogle situationer vil der blive behov for, at tog ender i midtbyen.
Det skyldes, at nettet - iseer i etape 1 - er "nordvendt” med flere afgange mod
nord end mod syd. Der skal saledes vare mulighed for, at tog, der kommer ind
til Arhus H (og Banegérdspladsen fra etape 4) fra nord, kan returnere mod nord.
Dette kraever vendespor til kortvarige ophold.

Kareplanerne er opbygget, sa der er 12 - 25 % opholdstider i lgbet af hvert en-
kelt omigb.

Det skal bemeerkes, at forbedring af skinnelegemet - som der i gjeblikket sker
pa Grenaabanen - kan nedsztte rejsetiden og dermed gge pauseandelen.

3.24 Koreplaner

Pa baggrund af omlgbstider og frekvenser er der udarbejdet skitsemaessige ka-
replaner for savel etape 1 som den samlede vision. De er udarbejdet, saledes at
der er regelmaessighed i afgange og ankomster i midtbyen i forhold til de tre
hovedretninger hhv. Randersvej, Viborgvej og Skanderborgvej. | dagtimerne
vil der saledes afga og ankomme et tog hvert 5 minut fra og mod disse tre ho-
vedretninger. Til og fra Randersvej vil der ind imellem disse afga yderligere
tog.

Kareplanerne er udarbejdet, sa en del af materiellet karer skiftevis pa de for-
skellige linjer. Derved mindskes den spildtid, der er, og antallet af tog bliver
derfor mindre.

Eksempler pa kareplaner er vist pa Figur 3.5 pa efterfglgende sider.

3.2.5 Ressourceforbrug

Det antal tog, der skal bruges til driften fremgar af de fglgende tabeller. Der er
tillagt ca. 15 % reservemateriel. Det forventes, at der skal bruges 12 togseet til
Odderbanen og Grenaabanen, inkl. reservetogset, nar der etableres samdrift pa
det eksisterende betjeningsniveau. Disse tog fratreekkes i det antal, der skal ny-
anskaffes.
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Etape 1 - 2015
Samlet kgreplan,
hverdage i dagtimerne

Odder 39 09

Tranbjerg (Ngrreveenget) 45 00 15 30

Gunner Clausens Vej 49 04 19 34

Arhus H 00 05 10 15 20 25 27 30 35 40 45 50 55
Ngrreport 04 09 14 19 24 29 31 34 39 44 49 54 59
Vester Strand Allé 35

Nehrus Allé 12 17 22 27 32 37 42 47 52 57 02 07
Skejby Sygehus 14 19 24 29 34 39 44 49 54 59 04 09
Lisbjerg 19 34 49 04

Lystrup 23 38 42 53 08

Hornslet 38 57 08

Grenaa 40

Grenaa 50

Hornslet 22 32 52

Lystrup 37 47 52 07 22

Lisbjerg 41 56 11 26

Skejby Sygehus 46 51 56 01 06 11 16 21 26 31 36 41
Nehrus Allé 48 53 58 03 08 13 18 23 28 33 38 43
Vester Strand Allé 54

Ngrreport 56 58 01 06 11 16 21 26 31 36 41 46 51
Arhus H 00 02 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55
Gunner Clausens Vej 11 26 41 56

Tranbjerg (Ngrreveenget) 15 30 45 00

Odder 36 06

Figur 3.5  Eksempler p& koreplaner for etape 1 (2015) og den samlede vision (2025).
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Den samlede vision - 2025
Samlet kgreplan,
hverdage i dagtimerne
Skanderborgvej (Odder/Tranbjerg/Hasselager)
Odder 21 51
Tranbjerg (Ngrreveenget) 42 47 57 02 12 17 27 32
Hasselager 50 05 20 35
Banegardspladsen 00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55
Banegardspladsen 00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55
Hasselager 25 40 55 10
Tranbjerg (Ngrreveenget) 18 28 33 43 48 58 03 13
Odder 39 09
Grenaa
Grenaa 50
Arhus H 02
Arhus H 27
Grenaa 40
Randersvej (Hornlet/Lystrup/Hadsten/Trige/Vejlby/Nordhavn)
Hornslet 37 07
Lystrup 37 47 52 02 07 17 22 32
Hadsten 33 48 03 18
Trige 40 55 10 25
Vejlby 44 59 14 29
Nordhavn 04 19 34 49
Park Allé 00 02 05 07 10 12 15 17 20 22 25 27 30 32 35 37 40 42 45 47 50 52 55 57
Park Allé 00 02 05 07 10 12 15 17 20 22 25 27 30 32 35 37 40 42 45 47 50 52 55 57
Nordhavn 20 35 50 05
Vejlby 20 35 50 05
Trige 35 50 05 20
Hadsten 41 56 11 26
Lystrup 23 28 38 53 53 58 8 13
Hornslet 53 23
Viborgvej (Brabrand)
Brabrand 45 50 55 00 05 10 15 20 25 30 35 40
Park Allé 02 07 12 17 22 27 32 37 42 47 52 57
Park Allé 02 07 12 17 22 27 32 37 42 47 52 57
Brabrand 19 24 29 34 39 44 49 54 59 04 09 14
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Antal tog i etape 1
Tabel 3.4 Ressourceforbrug i etape 1 i 2015 inkl. betjening af Odderbanen og

Grenaabanen.
Linje | Destinationer Antal tog

1/2 Horns!et/Lystrup-Lisbjerg-Skejby-SkoIebakken-BanegérdspIadsen- 9
Tranbjerg/Odder

3 Grenaa-Hornslet-Lystrup-Risskov-Skolebakken-Arhus H 3

4 Skejby-Skolebakken-Arhus H 5
Reservemateriel 3
| alt 20

Note: Huvis etape 1 farst etableres i 2025, vil antallet af tog veere 24.

Der er saledes tale om, at der skal anskaffes 8 nye tog for at gennemfare letba-
nekgreplanen, idet der anvendes 12 tog i gjeblikket pa de to nzrbaner.

Antal tog i den samlede vision

Kareplanerne for den samlede vision forudseetter, at alle linjegrene er anlagt.

Undervejs hertil vil der naturligvis veere en reekke mellemetaper, hvor det kan
veere hensigtsmaessigt at linjegrenene sammenkobles pa anden vis, end det er
foreslaet her.

Tabel 3.5 Ressourceforbrug i den samlede vision i 2025 inkl. betjening af Odder-
banen og Grenaabanen.

Linje Destinationer Antal tog
1/2/7 | Hornslet/Lystrup/Trige-Lisbjerg-Skejby-Skolebakken- 20
Banegérdspladsen-Hasselager/Tranbjerg/Odder
3 Grenaa-Hornslet-Lystrup-Risskov-Arhus H 3
4/5/6 | Vejlby/Nordhavn/Hadsten-Park Allé-Hasle-Brabrand 18
Reservemateriel 8
| alt 49

For at gennemfgre den samlede vision skal der saledes anskaffes 37 flere tog,
end der i dag anvendes pa de to narbaner.

Beregning af timeforbrug

Timeforbruget er som udgangspunkt beregnet linje for linje pr. hverdag. Det er
forudsat, at der er fuld drift i dagtimerne pa hverdage og lgrdag formiddag og
halv driftsindsats i resten af weekenden og pa alle aftener. Det svarer til den
made driften keres pa i dag og giver en gennemsnitlig timeforbrug for det en-
kelte tog pa 5.400 timer pr. ar.

Beregningsmetoden svarer til de antagelser, der blev anvendt i sporvognunder-
sggelsen.
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3.3 Eksempel pa en etapeudbygning

| dette afsnit opstilles et eksempel pé reekkefalgen for anlaeg af letbanerne i Ar-
hus. Det skal understreges, at man lgbende bar tage udbygningsraekkefglgen op
til nyvurdering i lyset af &ndrede byplanmaessige forudsetninger.

Der er dels tale om anlaeg af helt nye straekninger, og dels om frekvensggninger
pa etape 1 - streekningerne. Hvornar denne udvidelse af driften pa etape 1-
streekningerne vil vaere hensigtsmaessig vil afhaenge af udbygningen af byomra-
derne langs Grenaa- og Odderbanen, men bar ske sa tidligt, som det kan forsva-
res, da dette jo kan gares langt billigere end de etaper, der kreever nye anlaeg.

Forslaget til etapeudbygning er vist i Tabel 3.6.

Tabel 3.6 Forslag til en mulig raekkefglge for udbygningen.
Etape Togindsats Togindsats,

inkl. reservemateriel

1 Etape 1 17 20
(inkl. nuveerende 10 | (inkl. nuveerende 12
tog pa nzerbanerne) | tog pa neerbanerne)

2 Nordhavn 2 2

3 Trige 2 3

4 Driftsudvidelser pa etape 1-streek- 6 8

ningerne. Desuden Hasselager-
grenen, og Ny Banegardsgade

5 Brabrand og busaksen 7

6 Vejlby 3

7 Hadsten 5 5
| alt 42 49

Forslaget er, at etaperne til Nordhavn og Trige anleegges farst for at understatte
kommunens byudviklingspolitik. Anlaeg af disse to grene indebarer, at der hver
time er 16 afgange mod nord og kun 4 mod syd fra Arhus H. Der skal derfor
vare plads p& Arhus H til, at der er et vendespor til kortvarige ophold.

Det bemeerkes, at anlaeg af streekningen til Trige kun indebzrer merindsats i
driften mellem Skejby og Trige.

Keretiden mellem Nordhavnen og Arhus H er kun 9 minutter og det bar ved
etablering af denne streekning overvejes, om denne linje skal kare for sig selv,
eller der skal ske sammenkobling med linjerne mod Tranbjerg og Odder. Det
vil i givet fald indebere andre kareplaner for hele nettet.

Pa det tidspunkt, hvor driftsudvidelsen pa etape 1-streekningerne gennemfares,
(dvs. ved etape 4), bar streekningen gennem Frederiksbjerg og ad Skanderborg-
vej anleegges, fordi Odderbanens nuverende ensporede bane ikke kan afvikle
mere end de fire tog i timen i hver retning, der er forudsat i etape 1. Det inde-
berer, at koblingen mellem havnen og Banegardspladsen ad Ny Banegardsgade
ogsa skal anlaegges for at skabe sammenhzang i nettet.

COWI



24

COWIL

Letbaner i Arhus-omréadet

Senest pa det tidspunkt, hvor Brabrand-grenen anlaegges bgr ogsa karslen gen-
nem busaksen oprettes. Til den tid vil letbanerne transportere flertallet af pas-
sagerne til bymidten, og den bgr derfor ogsa komme forbi hovedmalene langs
busaksen.

Det foreslas, at reekkefalgen for de sidste to linjegrene er Vejlby og Hadsten,
idet denne prioritering af etaperne afspejler en kombination af anleegsomkost-
ninger og et skan over passagermangder.

3.4 Netstruktur

Af hensyn til gennemfgrelsen af konsekvensvurderinger - bl.a. gkonomiske - er
det ngdvendigt at treeffe nogle beregningsmaessige valg i forhold til hvor letba-
nen skal kare, til omfanget af dobbeltspor og til graden af elektrificering. Val-
gene er truffet ud fra, det der forekommer mest hensigtsmaessigt eller sandsyn-
ligt i 2005, men udviklingen kan naturligvis bevirke, at der senere ma treffes
andre valg.

3.4.1 Enkeltstreekninger

Kersel langs havnen contra kersel i busaksen

Letbanetraceet langs havnen anleegges i fase 1, idet der etableres dobbeltspor pa
Grenaabanen pa denne streekning. Spargsmalet er sa, om der i den endelige vi-
sion tillige skal anleegges en letbanetracé gennem busaksen, og hvis dette sker
om traceet langs havnen i sa fald skal bevares. Der er ca. 500 meter mellem de
to akser.

Der er altsa tre muligheder i den endelige vision:

«  Karsel bade langs havnen og i busaksen
*  Kun karsel langs havnen
*  Kun karsel i busaksen.

Det ma umiddelbart forventes, at det starste underlag ogsa i fremtiden findes i
busaksen. Dette taler for, at der skal veere sporvogne i denne akse, hvilket ogsa
var konklusionen, da samme problemstilling blev analyseret i sporvognsrappor-
ten.

Der er imidlertid flere forhold, der taler for, at letbanekarslen langs havnen be-
vares i den endelige vision.

* | den samlede vision bliver der 24 letbanetog i timen i hver retning mellem
Ngrrebrogade og Banegardspladsen. Selvom dette kan afvikles, vil det vee-
re en meget stor trafik gennem de teette bydele langs busaksen, hvis havne-
traceet ikke findes.

» Detvil give en langt starre fleksibilitet i kareplanlaegningen, at begge akser
findes, idet man kan kombinere sammenbindingen mellem de forskellige
rutegrene pa mange forskellige mader. Hvis begge traceer findes, vil der
desuden kunne vendes i bymidten ved at kare i slgjfe.
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»  Der vil veere mulighed for, at differentiere brugen af forskellige materiel-
typer, sa der kares med lettere rent eldrevet materiel gennem busaksen,
mens det mere tunge dualmateriel kun bruges pa havnen.

Konklusionen er, at muligheden bgr bevares for at begge traceer anvendes i den
endelige vision.

Kersel ad Skanderborgvej contra kersel pa Odderbanens spor

Det er vigtigt for brugen af letbanerne, at de kommer gennem de tetteste dele
af byen. Derfor bar i den endelige vision veere letbane gennem Frederiksbjerg
og ad Skanderborgvej til Viby Torv.

Spargsmalet om der tillige fortsat skal vere letbanekarsel pa Odderbanens spor
mellem Arhus H og Gunnar Clausens Vej afhanger af, hvilken teethed i boliger
og arbejdspladser, der bliver inden for de mulige stationers naeroplande. De
mest interessante omrader er FDB's arealer i Viby og Godsbanearealet.

I de beregninger, der gennemfares her forudseettes det, at Odderbanens spor
gennem Viby ikke anvendes, nar traceet pa Skanderborgvej er anlagt, men sa-
fremt kundeunderlaget til sin tid er rimeligt stort, kan letbanekgrsel bevares pa
Odderbanens spor, men det bar i sa fald ikke ske pa bekostning af antal afgange
pa Skanderborgve;.

Tracé ad Ny Banegiardsgade eller Sonder Allé

I den samlede vision er der fortsat letbanekersel langs havnen og traceerne ad
Viborgvej og Skanderborgvej er anlagt. Der vil her vaere brug for en kobling
mellem sporet ved havnen og disse to traceer, der begge kommer ind til Bane-
gardspladsen. Det kan ske enten ad Ny Banegardsgade eller ad Sgnder Allé.

Det forudszttes her, at Ny Banegardsgade veelges som den mest hensigtsmaes-
sige lgsning af falgende grunde:

«  Alle letbanetog kan komme til Banegardspladsen i modsatning til Sender
Allé-lgsningen. Derved bliver der optimale omstigningsbetingelser mellem
letbaner tog, busser og rutebiler

»  Sgnder Allé er en temmelig smal gade med mange funktioner langs gaden.

Det anbefales, at der ved udbygning af omradet syd for Ny Banegardsgade ta-
ges hgjde for, at gaden samtidig forberedes til letbane.

Europa Plads - Arhus H

Udmagntningen af aftalen om naerbaner indeberer, at der etableres samdrift mel-
lem Odder- og Grenaabanerne. Arhus Amt vurderer, at denne samdrift vil fun-
gere bedst, hvis der etableres dobbeltspor mellem Arhus H og Europa Plads,
séledes at togene kan krydse hinanden pé denne straekning i stedet for pa Arhus
H.

Det forudseettes, at den planlagte samdrift mellem de to baner er etableret, in-
den letbaneprojektet szttes i gang, og at der derfor til den tid allerede vil veere
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etableret dobbeltspor mellem Arhus H og Europa Plads. Anlaegsudgiften pé ca.
20 mio. kr. til dette dobbeltspor medtages derfor ikke i letbaneprojektet.

3.4.2 Dobbeltspor eller enkeltspor

Generelt

Ud fra de udarbejdede skitsekareplaner for etape 1 og den samlede vision er det
vurderet, hvor det er gnskeligt, at der anleegges dobbeltspor, og hvor man kan
ngjes med enkeltspor suppleret med krydsningsstationer. Anlaeg af enkeltspore-
de strekninger i stedet for dobbeltsporede reducerer anleegsudgiften, men giver
selvfglgelig nogle kareplanmaessige bindinger.

Som udgangspunkt er det forudsat, at hvor der er mere end fire afgange i timen
i hver retning, bar der veere dobbeltspor. Ulemperne bliver for store, hvis straek-
ningerne er ensporede, bade i forhold til de bindinger, der bliver ved kareplan-
leegningen, og i forhold til den daglige drift (bl.a. ved forsinkelser). Konsekven-
sen af dette bliver, at dobbeltspor anleegges overalt pa de nye streekninger i de
indre dele af nettet.

Straekningen langs havnen

Ngdvendigheden af dobbeltspor pa straekningen mellem Europa Plads og Nar-
report/Sibirien er specielt vurderet, fordi kommunen gnsker, at barrieren mel-
lem by og havn bliver sa lille som mulig, og det derfor kunne veere gnskeligt, at
der kun er enkeltspor.

| etape 1 vil der blive 13 afgange i timen i hver retning pa denne streekning.
Hvis det indregnes, at togene kan ankomme fra begge sider med plus/minus et
minuts afvigelse i forhold til kereplanen, vil der veere behov for, at halvdelen af
den ca. 900 meter lange streekning er anlagt med dobbeltspor, hvis togene ikke
skal pafares yderligere afvigelser fra kareplanen. Men det vil fastlase karepla-
nerne, hvilket kan medfare ggede driftsomkostninger. Det forudseettes derfor, at
der bliver dobbeltspor pa hele denne straeekning.

Nordhavnen

| overensstemmelse med det dispositionsforslag for Nordhavnsomradet, der er
under udarbejdelse hos Arhus Kommune, forudszttes det, at streekningen til
Nordhavnen anleegges med dobbeltspor.

Odderbanen og Grenaabanen

De gvrige dele af de eksisterende narbaner forbliver enkeltsporede, men der
anleegges nye krydsningsstationer pa de steder, hvor dette er ngdvendigt af hen-
syn til kareplanerne og for at opna den ngdvendige fleksibilitet i den daglige
trafikafvikling. Jo flere krydsningsstationer, der er, jo bedre kan forsinkelser
handteres.

Der foreslas en ny station med krydsningsmulighed pa Odderbanen i etape 1
ved Ngrrevaenget i Tranbjerg, der samtidig bliver endestation for en del afgan-
ge, samt 1-2 nye stationer med krydsningsmulighed pa Grenaabanen i den sam-
lede vision. Den pracise placering af disse stationer bar farst fastleegges, nar
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anleegget bliver aktuelt, fordi den optimale placering er afhangig af karepla-
nerne. Fastleeggelsen skal i gvrigt ske i samarbejde med Trafikstyrelsen.

Nye straekninger

Straekningerne i byomradet til hhv. Viby, Brabrand og Vejlby forudsattes an-
lagt som dobbeltsporede streekninger. Streekningen mellem Gunner Clausens
Vej og Hasselager og streekningerne til hhv. Trige og Hinnerup kan anlaegges
som ensporede streekninger. Pa den sidstnavnte med et krydsningsstoppested i
Saften.

3.4.3 Elektrificering

Af hensyn til nermiljget elektrificeres alle streekninger i det sammenhangende
byomrade. Desuden elektrificeres streekningen mellem Skejby og Lystrup via
Lisbjerg og streekningen til Trige. Mod syd elektrificeres til Tranbjerg og Has-
selager, men farst nar letbanen flyttes over pa Skanderborgvej. Det forudszttes,
at resten af de gamle banestraekninger - Lystrup - Hornslet og Tranbjerg - Od-
der, samt den nye straeekning Lisbjerg - Hinnerup - Hadsten ikke elektrificeres.

3.5 Stoppesteder/stationer

Letbanernes etablering indebzrer, at mange af de nuveerende busstoppesteder
nedlaegges. Der bliver leengere mellem stoppestederne, hvorved mange passa-
gerer vil fa lengere gangafstand. Til gengaeld opnas hgje hastigheder, og samlet
set bliver rejsetiden kortere for passagererne. Det er tilsvarende principper, der
anvendes andre steder i Europa ved nyanlag af letbaner i disse ar.

Buslinjerne bliver tilpasset letbanenettet, og i mange tilfeelde omlagt til tilbrin-
gerlinjer. Det betyder, at der er brug for gode omstigningsforhold mellem bus
og letbane pa centrale steder pa nettet. Principperne for stoppestedsplaceringer-
ne - der stort set blev fastlagt i sporvognsundersggelsen - kan sammenfattes
saledes:

»  Stoppesteder pa letbanenettet bliver placeret med en gennemsnitlig afstand
pa 500-800 m. | bymidten bliver afstanden kortere for at skabe den bedst
mulige tilgeengelighed.

«  Stoppestederne bliver placeret efter starre rejsemal langs streekningerne.

»  Der etableres stgrre omstigningssteder mellem letbanerne og tilbringning
til/fra bybusser, oplandsruter og regionalruter.
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Depot/Veerksted

J

Figur 3.6 Det samlede letbanenet med principielle placeringer af stoppesteder/stationer samt eksempler
pd placering af veerksted med depot og klargoring
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Det foreslas, at busforbindelsen pa Ringvejen opgraderes. En fuld udnyttelse af
denne mulighed forudsztter ogsa gode omstigningsmuligheder.

Vigtige stoppesteder i etape 1

Omstigning mellem letbanen og de buslinjer i den nordlige del af Arhus, der
afkortes, kan etableres pa Nehrus Allé. Her kan der ogsa etableres omstigning
til ringlinjen.

Mellem Lisbjerg og Skejby - og med god adgang til motorvej og landevej - bar
der planlaegges for etablering af et Park-and-Ride anleeg med tilhgrende stoppe-
sted.

Banegdrdspladsen/Park Allé er savel i etape 1 som i den samlede vision et vig-
tigt omstigningssted. | etape 1 karer letbanen til Arhus H, perron 6, mens by-
busserne fortsat holder pa den nuveerende terminal i Park Allé. De regionale
buslinjer benytter rutebilstationen, der dog ma forventes flyttet til en placering
umiddelbart gst for Banegarden. Det forudsettes - jf. Midtbyplanen - at biltra-
fikken ikke leengere kan kare fra Park Allé til Ny Banegardsgade over Bane-
gardspladsen.

Vigtige stoppesteder i den samlede vision
I den samlede vision afkortes ogsa buslinjer mod vest og syd. Derfor skal der
etableres fglgende omstigningsstoppesteder:

Pa Ryhavevej mellem Bispehavevej og Rymarken bliver der tilbringning af en
lang reekke bybus-, oplands- og regionalruter vestfra. Omstigning mellem let-
bane og ringlinje sker ved Edwin Rahrs vej.

Pa Skanderborgvej ved Ringvej Syd er der tilbringning af en lang reekke by
bus-, oplands- og regionalruter vestfra. Der er dog ogsa en del tilbringning
til/fra Viby Torv lidt lngere nordpa. Omstigning mellem ringlinjen og letba-
nerne kan sikres ved at forleenge ringlinjen ad Skanderborgvej mellem Viby
Torv og Ringvej Syd.

Pa Skanderborgvej ved Gunner Clausens Vej bar der etableres en park-and-
ride plads, hvor der desuden er omstigning til letbanen.

Stoppesteder i midtbyen

I den samlede vision etableres letbanestoppesteder pa Banegardspladsen og let-
banen karer ikke langere til perron p& Arhus H, dog bortset fra de direkte tog
til og fra Grenaa

Letbane og busser benytter de samme straekninger pa streekningen Bruunsgade,
Park Allé, Seedorfs Straede, Busgaden, Magasin, Klosterport og Ngrre Allé,
samt Vestre Allé og Thorvaldsensgade. Som udgangspunkt benytter busser og
letbane dog ikke de samme stoppesteder.

Ringlinjens stoppesteder
Ringlinjen benytter hovedsageligt Ringvejen. Den starter pa Skanderborgvej og
karer ad Skanderborgvej til Viby Torv, hvorefter der fortsettes ad Ringvejen.
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Ved Edwin Rahrs Vej er der mulighed for omstigning til/fra letbanelinjerne. |
Arhus Nord kerer ringlinjen forbi omstigningsstoppestedet pd Nehrus Allé,
hvorfra den fortseetter til Grenaavej.

3.6 Veerksted, depot og klargering

Odderbanens nuvaerende veerksted i Odder har ikke tilstreekkelig kapacitet til at
handtere 20 tog i stedet for de nuvarende 6. Varkstedet kunne udbygges, men

beliggenheden vil veere meget ucentral i forhold til, hvor togene skal bruges og
en satsning pa dette anlaeg vil indebzare meget spildkarsel.

Det foreslas derfor, at der allerede i etape 1 anleegges et nyt vaerksted, men at
Odderbanens nuveerende veerksted fortsat anvendes i den udstraeekning, det er
hensigtsmaessigt.

Af praktiske arsager bgr depotet til opmagasinering, rengaring og tankning pla-
ceres i tilknytning til veerkstedet. Placeringen bar veere sa centralt som muligt i
forhold til, hvor den veaesentligste del af driftsindsatsen ydes for derved at mind-
ske tomkarslerne.

Arhus H, hvor Grenaabanens tog héndteres i dag, kunne vare en anden place-
ringsmulighed for veerksted og depot, men ud fra den vurdering, som Trafiksty-
relsen fik udarbejdet i 2004, vurderes det, at der ikke umiddelbart er tilstraekke-
ligt areal til dette.

Det skal pa den baggrund foreslas, at der reserveres areal til anlaeg af veerksted
og depot til opmagasinering, renggring og tankning i Arhus Nord, mellem Lis-
bjerg og Lystrup. Omradet ligger nogenlunde centralt savel i forhold til etape 1
som i forhold til de senere udbygningsetaper.

Arealbehovet blev i sporvognsundersggelsen skgnnet til i alt 35.000 m?2 til
handtering af 20 vognsat. Behovet til handtering af 49 tog bliver ca. 80.000 m?,
der bor reserveres allerede i etape 1.

3.7 Materiel

Udgangspunktet for letbaneprojektet er, at det materiel, der skal benyttes, kan
kere bade pa el og pa diesel eller gas (dualmateriel). Men de tog, der kun skal
kare pa elektrificerede straekninger, ber vere traditionelle eldrevne tog. Det
skyldes, at sddanne tog er billigere og tillige lettere og mindre, hvilket iser er
gnskeligt i de helt centrale dele af byen, bl.a. gennem busaksen.

I disse ar sker videreudvikling af materieltyper, der kan kere kombineret drift
med el, diesel og eller gas. Det hanger bl.a. sammen med, at der er en del andre
byer, der - ligesom Arhus - har planer om at udbygge letbaner ved at anvende
ikke-elektrificerede &ldre jernbaner som dele af nye letbaner. Der var driftsstart
i januar 2006 med sadant materiel pa en aldre jernbanestraekning i Kassel i
Tyskland.
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Figur 3.7 Eksempler pa materiel: Overst Regio-Citadis med kombineret el- og dieseldrift, der anvendes
i Kassel. Nederst et eksempel pa materiel fra Strasbourg til ren eldrift.
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Ogsa eldriften udvikles. | Nice og Bordeaux gnsker man ikke kereledninger i
de centrale dele af byen. I Nice vil man veelge en lgsning med karsel pa batteri-
er, der oplades af dieselmotorerne uden for centrum, og i Bordeaux bliver en 8
km lang linje, der forsynes med el fra en skinne i vejen, taget i brug i 2007. Det
forventes, at anleegsudgiften bliver under halvdelen af, hvad luftledninger ko-
ster.

Endelige valg af materieltype til Arhus bgr udskydes indtil ngdvendigheden
taler herfor, sa man kan udnytte de erfaringer, der gares andre steder. Til farste
etape forudseetter de beregninger, der gennemfares i dette projekt, at der anven-
des dualmateriel af samme type, som de tog, der karer i Kassel. | den samlede
vision forudsattes det, at 40 % af togene er eldrevne. Antallet vil til sin tid
komme til at afhaenge af den made, man opbygger kereplanerne pa.

Tabel 3.7 Eksempler pa kombinationer af drivmidler til materiel.
By Elforsyning Diesel eller gas
Kassel El fra luftledning X
Bordeaux El fra neden X
Nice Batteridrift X

Det forventes, at omkobling mellem el og diesel/gas vil kunne ske umiddelbart
0g uden tidstab.

3.8 Driftskonsekvenser

Afsnittet beskriver de foreslaede andringer i savel etape 1 som i den samlede
vision af den kollektive trafik som fglge af gennemfarelsen af letbaneprojektet.
Som grundlag for beregning af de fremtidige passagermangder vurderes:

« de besparelser pa det eksisterende busnet, der er en fglge af etableringen af
letbanenettene
« et supplerende busnet, der bl.a. skyldes betjening af de nye byomrader.

Det skal bemerkes, at det er forudsat, at omfanget af busdriften gges i de to
referencealternativer, hvor der ikke er anlagt letbaner. Det er tillige forudsat, at
busdriften gges i 2025, hvis kun etape 1 er anlagt til den tid, saledes at der bli-
ver rimelig betjening af befolkning og arbejdspladser i de nye bydele.

Bybusser

Arhus Sporvejes bybuslinjer er gennemgéet for at afdaekke hvilke linjer, der er
mulighed for helt eller delvist at nedlaegge, nar letbanen etableres. Falgende
forhold er afdaekket:

« Linjer, der pa hele forlgbet benytter samme veje som letbanerne, og som
det derfor er muligt - og visse steder ngdvendigt - at nedleegge.
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«  Linjer, der benytter samme veje som letbanerne pa dele af forlgbet (typisk
den inderste del i forhold til bymidten), som det er muligt at omdanne til
tilbringerlinjer.

«  Linjer, der betjener omrader i nerheden af letbanelinjerne bibeholdes, men
det vurderes, om frekvensen bgr nedsettes.

Oplands- og regionalruter

Arhus betjenes af 18 regionale buslinjer og 4 X-buslinjer. Disse linjer benytter
de store indfaldsveje (Grenaavej, Randersvej, Viborgvej, Skanderborgvej og
Oddervej) til/fra rutebilstationen i Arhus Midtby.

Der er tillige en raekke oplandslinjer, som Arhus Sporveje driver. Det er linjer,
der betjener de fjernere liggende oplandsbyer i kommunen og saledes pa mange
mader ligner regionalruterne.

Oplands- og regionallinjer er derfor vurderet under de samme praemisser.
Regional- og oplandslinjerne er vurderet ud fra:

«  De linjer, der ikke kommer i konflikt med letbanerne, foreslas viderefart
ugndret, dvs. de linjer der benytter Grenaavej, Silkeborgvej og Oddervej.
Dette geelder ogsa X-buslinjerne, der fortsat forudszttes at kare til Midtby-
en af hensyn til omstigning til tog pa hovedbanen.

»  Endel af de gvrige linjer afkortes til centrale omstigningspunkter pa én af
letbanenettets radialer, men de kan viderefares til karsel ad ringlinjens ru-
te, saledes at der skabes direkte forbindelse fra oplandet pa tveers af byen.

Beregning af nedskzeringsomfang

I de gennemfarte beregninger for den fremtidige driftsgskonomi er det forudsat,
at kun 2/3 af de nedskearingsmuligheder, der - ifglge ovenstaende principper -
er pa busnettene gennemfares. Det er bl.a. erfaringer fra Kgbenhavn, der viser,
at det politisk bliver vanskeligt at gennemfgre helt sa store besparelser, som kan
begrundes ud fra rent principielle overvejelser.

Der tages ikke pa nuveerende tidspunkt stilling til, hvilke af de mulige linjer,
der i givet fald skal fortsatte. Det skal ogsa ses i sasmmenhang med, at store
dele af busnettet formentlig vil blive omstruktureret med nye ruter, kgreplaner
og linjenumre, hvis letbanen etableres.
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Eksempler pa hvordan buslinjer ved Skejby og ved Hasle kan tenkes afkortet ved etablering af

letbanenet for at optimere savel letbanenet som busnet. Ikke alle nuvarende linjer er vist pa
figuren, fordi en del af disse vil blive nedlagt ved letbanens etablering.

COWIL

Togdrift

Hovedbanen bergres i den samlede vision pa streekningen mellem Hadsten og
Hinnerup. Det paregnes ikke at pavirke antallet af tog i den gvrige togdrift pa
hovedbanen. Det er navnt tidligere, at det neermere skal drgftes med Trafiksty-
relsen, hvorvidt det er muligt at gennemfgre letbanedrift sammen med den gv-
rige togdrift mellem Hinnerup og Hadsten.

Nerbanerne til Odder og Hornslet/Grenaa overgar til betjening med letbanema-
teriel i etape 1, og som falge deraf nedleegges den nuvaerende passagertogsdrift
og erstattes af letbanedrift. Det indebzrer ogsa, at jernbanen mellem Grenaa og
Hornslet bliver en del af letbanenettet. Det forudseettes dog, at der fortsat kares
efter jernbaneregler pa streekningen mellem Hornslet og Grenaa, samt gennem
Risskov.

Letbanedriften indebeerer, at stationerne pa de eksisterende jernbaner til Odder
og Grenaa skal ombygges, idet letbanemateriellet har lavere indstigningshgjde
end de tog, der anvendes i dag. Perronhgjden skal derfor seenkes. Det geelder
ogsa p& Arhus H, hvor det forudsattes, at den sydligste af de nuvarende perro-
ner anvendes til letbanedriften. Udgiften til disse ombygninger er indregnet i
anlaegsoverslaget.
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Der vil fortsat skulle afvikles godstrafik til/fra Djursland pa streekningen. Det er
i denne redeggrelse forudsat, at godsdriften langs havnen fra Ngrreport til Eu-
ropa Plads afvikles om natten og kan rangeres gennem streekningen. Under den
forudsatning kan streekningen mellem Ngrreport/Sibirien og Arhus H nedklas-
ses til letbanestreekning med de mere lempelige sikkerhedsbestemmelser, der
geelder for denne driftsform. Det skal understreges, at dette ikke er drgftet med
Trafikstyrelsen.

Zndringen vil samtidig forbedre mulighederne for at reducere den barriere,
som jernbanen langs havnen i dag udger og dermed imgdekomme kommunens
gnske om en teet sammenhang mellem by og havn.

Letbanerne
Driftsomfanget pa letbanerne er beregnet ud fra de kareplaner, der er opstillet i
afsnit 3.2.

Samlede @endringer i driftsomfang og passagermaengder

Pa baggrund af de foranstaende forudsatninger er der foretaget beregninger af,
hvordan passagertallet og driftsomfanget aendres ved etableringen af letbanerne.
Der er ikke gennemfgrt nye modelberegninger - derfor er &ndringerne vurderet
pa baggrund af modelberegningerne i sporvognsundersggelsen 2000. Hovedre-
sultaterne fremgar af Tabel 3.8 og Tabel 3.9.

Tabel 3.8 Beregnede pastigende passagerer i 2015 og 2025. Referencenettene er de nuveaerende busnet.

P&stigende passagerer i 2015 2025

mio. pr. &r Reference Etape 1 AEndring | Reference Etape 1 AEndring | Samlede net | Andring
Letbaner 0,0 13,8 13,8 0,0 18,3 18,3 47,2 47,2
Tog Odder og Grena 2,5 0,0 -2,5 2,7 0,0 -2,7 0,0 -2,7
Busser?) 72,1 64,1 -8,0 75,4 64,3 -11,0 42,3 -33,1
@vrige tog 3,9 4,0 0,1 4,0 4,0 0,0 3,2 -0,8
Pastigere i alt 78,5 81,8 3,3 82,1 86,7 4,6 92,7 10,6
Antal der til dar rejser i alt 60,5 63,2 2,8 62,9 66,5 3,7 72,3 9,4

1) Der er anvendt samme beregningsmetode som ved sporvognsundersggelsen i 2000. Beregningen
giver lidt for hgje pastigertal for busrejsende, men forskellene i tallene mellem de enkelte scenarier
vurderes retvisende.

| etape 1 vil letbanerne transportere 18 % af passagererne, men nar den samlede
vision er gennemfart vil letbanerne transportere over halvdelen af passagererne,
selvom de kun star for under 20 % af driftsomfanget malt i vogntimer. Gen-
nemfarelse af den samlede vision vil saledes indebzre, at lethanerne er blevet
rygraden i den kollektive trafik i Arhus-omradet.

Samlet set medfarer etablering af letbanen stigninger i antallet af rejser pa 4,6
% i 2015 0g 5,9 % i 2025, hvis etape 1 bliver etableret. Hvis den samlede visi-
on er gennemfart i 2025, er der beregnet en stigning i antal rejser med kollektiv
trafik pa 15 %. Det svarer til ca. 30.000 rejser pr. dag. De fleste passagerer i
letbanerne er naturligvis overflyttede passagerer fra busserne, men der er ogsa
indregnet en passagerstigning fra den sakaldte "baneeffekt", der skyldes, at
skinnebaren trafik er mere attraktiv end bustrafik. | den forbindelse skal det
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neaevnes, at denne effekt kan veere undervurderet, iser for de rejserelationer,
hvor der sker meget store reduktioner af rejsetiden.

Det skal understreges, at der ikke er forudsat endringer i forudsatningerne for
afviklingen af biltrafikken - f.eks. ingen gget treengsel eller &ndret p-politik.
Safremt der sker sadanne @ndringer, kan det fa veesentlig betydning for benyt-
telsen af letbanen. Beregningerne er saledes forholdsvis konservative og under-
vurderer maske det antal passagerer, der vil komme pa letbanerne.

Tabel 3.9 Beregnet driftsomfang i 2015 og 2025.

Driftsomfang (bus/tog timer), 2015 2025

1.000 timer pr. & Reference | Etape 1 | Andring | Reference | Etapel | Andring |Samlede net AEndring
Letbaner 0 100 100 0 111 111 193 193
Tog Odder og Grena 32 0 -32 32 0 -32 0 -32
Busser 1.129 1.009 -120 1.164 1.044 -120 887 -278
@vrige tog 36 36 0 36 36 0 36 0
Driftsomfang | alt 1.197 1.145 -52 1.232 1.191 -41 1.116 -116

Note: | etape 1 - 2025 er frekvensen pa letbanen gget i forhold til etape 1 - 2015, jf. Tabel 3.1.

COWIL

Det samlede antal driftstimer reduceres ved etableringen af letbanerne. Det
skyldes naturligvis, at kapaciteten i et letbanetog er langt stgrre end i en bus, og
der derfor kan spares i antallet af driftsenheder.

| etape 1 forudseetter beregningen, at der spares ca. 4,3 % af driftstimerne i
2015. Hvis letbanen ikke udbygges med nye streekninger frem til 2025, er det
forudsat, at antallet af bustimer gges for at betjene de nye bydele uden for etape
1's omrade. Huvis alle letbanestraekninger etableres inden 2025, er der beregnet
en samlet besparelse i antal driftstimer pa 9,4 % i forhold til at letbanerne ikke
bygges. Ogsa her er der forudsat ggninger i busindsatsen til nye bydele, i de
alternativer hvor letbanerne ikke er anlagt.

Konsekvenser for passagererne

Afkortningen af en del ruter betyder, at en del passagerer bliver pafart et skift,
hvilket er en vaesentlig ulempe. Der er dog en del af disse passagerer, der - i
stedet for dagens skift mellem regionalbus og bybus - far et skift til letbanen.
For dem er skiftet en fordel, fordi letbanen karer hurtigere og mere komforta-
belt.

For at genen ved omstigning skal veere sa lille som muligt er det vigtigt, at om-
stigningsstederne udfares, sa der sikres nem og hurtig omstigning mellem bus-
ser og letbane - jf. afsnit 3.5.

| Tabel 3.10 er kgretiderne med letbane i etape 1 sammenlignet med de nuvee-

rende kgretider med bybus, rutebil og tog. Der er tillagt tid til omstigning mel-
lem busser og tog.
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Tabel 3.10 Karetider i etape 1 sammenlignet med rejsetider i de nuvarende kareplaner.

Minutter Fra Nu Letbane
Hornslet 43 (linje 119) 31

Til Universitetet Lystrup 31 (tog + linje14) 16
Arhus H 9 7
Hornslet 54 (Tog + bus) 24

Til Skejby Sygehus Lystrup 40 /Tog + bus) 9
Arhus H 19 14

Det fremgar, at anlaeegget af letbanen naturligvis vil reducere rejsetiden veesent-
ligt mellem byerne langs Grenaabanen og trafikmal ved Randersvej.

For den samlede vision er der tilsvarende foretaget nogle beregninger af rejseti-
derne. De er vist i Tabel 3.11.

Tabel 3.11 Eksempler pa keretider i den samlede vision.

Streekning Kgretid med eksisterende Kgretid med letbane
kollektiv transport (min.) (min.)
Viby Torv-Skejby Sygehus (Bysglus) 22
Harald Jensens Plads- 11 11
Universitetet (Bybus - ringlinje) (Bybus - ringlinje)
Hasle Torv-Universitetet (Byzl?us) 13
. 19
Gellerup-Park Allé (Bybus) 12
. 18
Hasselager-Park Allé (Bybus) 18
. 36
Odder-Park Allé (Arhus H) (Odderbanen) 39
Hinnerup-Arhus H 331(5R(lt1(t)33)il) 27
Hadsten-Arhus H 1581'(§22ug§%) 34
. . 30
Hinnerup-Skejby Sygehus (Rutebil + 10 min gang) 13
. 50
Hadsten-Skejby Sygehus (Rutebil + 10 min gang) 20

Tabellen viser, at letbanerne er hurtigere end den eksisterende kollektive trafik
pa stort set alle streekninger. Det er kun mellem Arhus H og hhv. Hadsten og
Hinnerup, at rejsetiden med letbanen vil stige set i forhold til rejsetiden for de
direkte tog ad hovedbanen, som forudseettes opretholdt.

Sammenfatning af driftskonsekvenser

| afsnittet er redegjort for de beregningsmaessige forudsatninger for &ndringer-
ne i de eksisterende bus- og tognet som falge af letbanens etablering.
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Savel bybus- som regionallinjer afkortes i stor udstraekning, og der etableres
gode omstigningsfaciliteter til letbanerne. Det er dog forudsat, at kun 2/3 af de
mulige nedskeringer i busdriften gennemfares, idet erfaringer fra andre byer,
viser, at der ofte er vanskeligheder med at opna accept af helt sa drastiske ned-
skeeringer, som i teorien er mulige.

Nuverende drift pA Odder- og Grenaabanerne ophgrer, mens togdriften pa ho-
vedbanen fortsatter ueendret, selvom der etableres letbanedrift mellem Hinne-
rup og Hadsten.

| etape 1 sker der en ggning af antallet af passagerer i den kollektive trafik pa
knap 5 %, svarende til omkring 10.000 rejser pr. dag. Samtidig falder det sam-
lede antal driftstimer med knap 10 %.

Det er beregnet, at nar alle etaper er etableret stiger passagertallet med 15 %.
Det svarer til ca. 30.000 rejser pr. dag. Antallet af driftstimer reduceres med ca.
9 %. Dette tal er dog i hgj grad afhaengigt af i hvilket omfang, man reducerer i
karselsomfanget pa bybus-, oplands- og regionalruter.

Det skal tilfgjes at beregningen af passagertallene er ret konservativ og dermed
muligvis er undervurderet, fordi der ikke er indregnet, at mindre fremkomme-
lighed pa vejnettet kan medfare en overflytning af flere passagerer fra bil il
letbane, nar denne kan kare langt hurtigere end bilerne.

Det skal ogsa tilfgjes, at etableringen af et hgjklasset kollektivt trafiksystem vil
indebere forbedrede muligheder for at gennemfare veesentlige &ndringer i
kommunens trafikpolitik, herunder parkeringspolitikken i Arhus Midtby m.m.
Sker det kan passagertallene blive starre end her beregnet.

Afslutningsvis er beregnet nogle karetider for letbanerne i forhold til keretider-
ne i det eksisterende kollektive trafiksystem. Beregningerne viser, at der for en
del rejser vil blive tale om temmelig store reduktioner - flere steder mere end en
halvering - nar letbanerne indfares.
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4 Letbanens fysiske indpasning

Det samlede letbanenet vil blive ca. 75 km langt inkl. de eksisterende narbaner
fra Odder til Hornslet pa ca. 30 km. Etape 1 vil udover eksisterende narbane-
streekninger omfatte ca. 7 km i egen tracé i abent land og ca. 6 km i egen tracé
pa eksisterende vejareal.

| det efterfalgende redeggres principielt for de forskellige tracétyper samt kon-
sekvenserne for omgivelserne. Desuden beskrives stoppesteder og terminaler.
Sidst i afsnittet redegares for de afledte konsekvenser for den gvrige trafik.

4.1 Letbanenettet

Letbanenettet, der er vist pa Figur 4.1, kan overordnet opdeles i tre hovedtyper,
som omtales nermere efterfalgende:

* anleg inden for eksisterende gaderum primeert som midterlagt tracé
e egen tracé
» anvendelse af eksisterende jernbanetracé.

Elektrificering giver miljgmaessige fordele og bevirker, at der pa de elektrifice-
rede straekninger kan anvendes lettere materiel end det tidligere omtalte dual-
materiel. Da merudgiften ved elektrificering er relativt beskeden forudsattes
det derfor, at starstedelen af de nye straeekninger elektrificeres. Eneste undtagel-
se er streekningen Lishjerg - Hinnerup - Hadsten. Pa Odderbanen elektrificeres
mellem Arhus H og Tranbjerg, men farst nar letbanen flyttes til Skanderborg-
vej. P4 Grenaabanen elektrificeres kun langs havnen og pa en kort streekning
vest for Lystrup. Omfanget af elektrificeringen fremgar af Figur 4.2.

Tracé inden for eksisterende gaderum
Det dobbeltsporede tracé forudsettes generelt etableret med en bredde pa ca.
7,2 m inkl. mast til luftledninger, sidetilleeg mm.

Pa streekninger, hvor letbanetraceet skal indpasses i eksisterende gaderum, vil
dette ske under hensyntagen til den gvrige trafik, men i egen tracé for derved at
opna en optimal fremkommelighed. Ved krydsene (isar signalregulerede kryds)
tilstreebes - som for bushanerne pa Randersvej - en optimal fremkommelighed
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Dobbeltspor

e Enkeltspor
=== Dobbeltspor, gadetracé
Enkeltspor, gadetracé

Krydsningsstationer

o
4

Figur 4.1 Den fysiske netstruktur med dobbelt- og enkeltsporsstreekninger, korsel i gadetraceer
samt krydsningsstationer.
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Figur 4.2 Omfang af streekninger der forudscettes elektrificeret.
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for letbanen, dog under hensyntagen til trafikafviklingen pa store tvaergaende
veje. Ved enkelte sideveje vil det veare aktuelt at foresla begraensninger i sving-
bevaegelser, ensretning eller vejlukninger for anden karende trafik.

Ved planlaegning og eventuelt udferelse af vejanleg i de nye byudviklingsom-
rader er det vigtigt at tage de ngdvendige hensyn til letbanen pa streekninger,
hvor den skal forlgbe i vejtraceer. Dette geelder iser for traceerne omkring Lis-
bjerg samt Nordhavnen.

I snaevre gaderum kan princippet med at fare letbanen i egen tracé fraviges.
Dog skal det sikres, at der som minimum er plads til fortov pa begge sider af
traceet, ligesom der af sikkerhedsmaessige grunde anbefales cykelstier, hvor der
er en betydende vejtrafik.

I egen tracé

| dbent land og de steder, hvor der i dag ikke findes et eksisterende jernbanetra-
cé, vil letbanen blive anlagt i egen tracé. Ved valget af traceet er der taget hen-
syn til, at letbanen ikke fares igennem fredede omrader og at stigningsforhol-
dene ingen steder overstiger 6 %, hvilket er den maksimale stigning letbanen
kan overvinde.

Krydsninger med veje - pa ner motorvejen og Sgftenvej - vil vere i niveau.
Hvor letbanen krydser motorvejen og Sgftenvej, er der planlagt en bro til letba-
nen.

Traceet vil generelt ikke vaere afgreenset med et banehegn, men en hegning pa
straekninger i bynare omrader (dvs. umiddelbart op til beboelser) skal overvejes
nermere.

Anvendelse af eksisterende banetracé

De steder, hvor letbanen forudseattes at benytte eksisterende banetraceer, skal
traceet generelt opgraderes (opgraderingen omfatter savel banelegemet - skin-
ner rettes op/udskiftning af ballast mm.). Pa Grenaabanen er denne opgradering
gennemfart, og pa Odderbanen mellem Odder og Beder forudszttes dette at
veere sket inden letbanen etableres.

Langs havnen skal traceet af hensyn til togantallet, der skal benytte straeknin-
ger, udbygges til dobbeltsporet drift. Pa Figur 4.5 er det nye andet spor vist pla-
ceret pa havnearealerne. Traceet kan principielt ligesa godt placeres midterlagt i
gaderummet pa Kystvejen - Skolebakken - Havnegade, ligesom pa Randersvej.
Hvis kapaciteten skal opretholdes i krydsene, kan der blive behov for en ud-
bygning svarende til letbanetraceet.

Pa Figur 4.3 er illustreret, hvordan sporudfletningen ved Kystvejen/Sibirien og
ved tilslutningen til hovedbanen i Hinnerup principielt kan udferes. De i figu-
ren viste lgsninger viser det forventede arealbehov men ikke den eksakte ud-
formning af sporind-/udfletninger eller udformningen af sporskifterne/spor-
krydsningerne. Lasningerne er ikke drgftet med Trafikstyrelsen.
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Figur 4.3 Eksempler pa sporudfletning henholdsvis i Hinnerup og i krydset Norreport/Kystvejen.

/ Skejby sygehus.
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Dobbeltsporet tracé langs havneomrddet. Letbanetraceet kan ogsd placeres midt i vejprofilet. Skal let-
banetraceet fortscette ad Sonder Allé skal det flettes ud ved Mindebrogade.

Figur 4.6 Eksempel pa placering af letbanetraceet mellem Banegdrdspladsen og Havnegade via Sonder Allé.
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4.2  Stationer og terminalfaciliteter

Stoppesteder/stationer
Stationerne pa narbanerne indgar fortsat i letbanesystemet, og enkelte nye for-
udseettes etableret, som beskrevet i kapitel 3.

Pa lethanestreekningerne, som er placeret pa gader i byomrader, er det mere na-
turligt at tale om stoppesteder i stedet for stationer. De skal principielt veere lige
sikre at benytte og have samme kvalitetsniveau for publikumsfaciliteter.

Stoppesteder pa vejstreekninger vil typisk blive udformet som midterperroner.
Der forventes etableret ventefaciliteter i form af transparente leeskeerme (f.eks.
udfart i glas), afskeermning mod vejtrafik ved geleender/hegn f.eks. udfert i glas
samt tavler med realtidsinformation mm.

Perroner vil generelt veere kantstensafgreensede og med et kantstensopspring pa
f.eks. ca. 10 cm. Pa de straekninger primeert i bymidten, hvor det ikke er muligt
at tilvejebringe separat areal for sporvogne, og letbanen derfor skal kare i
"blandet trafik", forudsattes der ikke etableret egentlige perroner. Udstigningen
vil ske til et fortovsniveau svarende til de fleste busstoppesteder.

Midterlagte perroner forventes anlagt med en bredde pa 4-5 m, mens sidelagte
perroner anlegges med en bredde pa ca. 3,0 m.

Perronhgjder og togtype

Indstigningshgjden er 36 cm i de Regio Citadis-tog, der anvendes i Kassel. Tra-
ditionelle sporvogne har samme eller lidt lavere indstigningshgjde. Nyere lav-
gulvssporvogne har typisk en indstigningshgjde pa i stgrrelsesordenen 28-32 cm.

Som udgangspunkt skal de nye letbanestraeekninger kunne betjenes med Regio
Citadis materiel. Det vil vaere hensigtsmaessigt at bystreekninger, f.eks. Ran-
dersvej, ogsa ville kunne benyttes af eldrevne lavgulvssporvogne f.eks. fra eta-
pe 4. Da letbanen helt overvejende forudsattes at kare i egen tracé (som ikke
kan benyttes af busser) enten pa vejstraekninger eller i dbent land, og da der
forudsaettes etableret g-perroner, kan det f.eks. veelges at etablere disse med en
hgjde pa 25-28 cm til god betjening af begge typer materiel.

Pa enkelte gadestraekninger - men ikke i de tre farste etaper - forudsettes det, at
letbanen karer i blandet trafik, hvorfor der kan opsta behov for at letbane og
busser kan benytte samme perron pa enkelte af stoppestederne. Det er bl.a. il
betjening af disse bystraekninger, at det som en mulighed er naevnt at benytte
materiel alene til eldrift, f.eks. med en indstigningshgjde pa 28 cm. Der er ikke
taget konkret stilling til hvor disse stoppesteder skal placeres, og om der bliver
tale om g-perroner eller sideperroner. Traditionel udformning af perroner med
en kantstenshgjde pa 12-15 cm, vil kunne benyttes disse steder.

Pa naerbanestreekningerne varierer eksisterende perronhgjder mellem ca. 25 cm
0g ca. 55 cm. Samtidig er fritrumsprofilet for det materiel der benyttes i dag
bredere end letbanemateriellet. Disse streekninger forudseattes alene betjent med
materiel som f.eks. Regio Citadis. Det vil sige, at indstigningshgjden er lavere
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end indstigningshgjden pa de fleste af de nuvarende perroner. Da der ikke vil
veere anden persontogtrafik pa neerbanestreekningerne, nar letbanesystemet
etableres, forudsettes det at perronhgjderne pa disse streekninger reguleres sva-
rende til naesten niveaufri indstigning i letbanemateriellet.

Anlegsomkostninger hertil er medtaget i overslagene.

Omstigningsstationer

Enkelte stationer eller stoppesteder skal fungere som omstigningsstationer. Om-
stigningsstationer placeres typisk, hvor primere buslinjer krydser letbanelinjer-
ne, og hvor der forventes en stgrre udskiftning mellem bus og letbane. Udover
de elementer, der almindeligvis indgar i stoppestederne, skal omstigningsstati-
oner omfatte et areal til f.eks. 2 holdende busser pr. retning med busstoppeste-
der og standardudstyr.

Der er ikke taget konkret stilling til pa hvilke stationer (eller stoppesteder), der
er behov for serlige arealer til bil- og cykelparkering, men det er meget vigtigt i
en efterfglgende konkretiseringsfase ngje at vurdere behovet og sikre de ngd-
vendige arealer hertil. Det er af stor betydning for udnyttelsen af den kollektive
trafik, at de ngdvendige terminalfaciliteter er til stede, der hvor der er behov for
det.

Park-and-Ride

Ved tre eller flere af ovenfor nevnte omstigningsstationer forventes det at veere
gnskeligt at etablere egentlige parkeringsanlaeg - park-and-ride. Stationerne er
valgt under hensyntagen til god biltilgeengelighed samt adgang til hgjfrekvente
centrumslinjer og ringvejslinjer.

Kapaciteten af parkeringsanleggene forudsattes at skulle veere pa ca. 100 biler.
Der er ikke taget stilling til, om disse p-pladser skal veare overvagede, om der
skal veere en parkeringsafgift mm.

Terminaler

Syd for byudviklingsomradet ved Lisbjerg og med god kobling og nzrhed til
motorvejsnettet foreslas etableret en egentlig terminal direkte til letbanenettet.
Terminalen skal kunne rumme arealer til bilparkering, cykelparkering, facilite-
ter vedrgrende billettering, eventuelt ventefaciliteter til chauffgrer, mm.

| omradet mellem Lisbjerg og Skejby bar det overvejes, at placere et Park-and-
Ride anlzeg med nem vejadgang til motorvej og landeveje og i tilknytning til et
stoppested pa letbanen. Den bedste placering ma afklares i forbindelse med den
narmere planlegning af byudviklingen i omradet.

4.3 Konsekvenser for den gvrige trafik

| forbindelse med sporvognsprojektet i 2000 blev der udfart skitser og kapaci-
tetsberegninger for alle bergrte vejstreekninger. Det blev konkluderet, at der
langs letbanetraceet kan retableres kryds med tilstreekkelig kapacitet til afvik-
lingen af trafikken (fremskrevet til 2010). Enkelte steder vil det medfere eks-
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proprieringer og nedrivninger. Disse vurderinger geelder principielt ogsa for let-
baneprojektet, men med den forskel at letbanen forudseettes etableret og ibrug-
taget i et tidsrum fra maske 2015 til 2025 eller mere. Hvordan trafikudviklingen
vil blive i dette tidsperspektiv, er ikke vurderet i denne undersggelse. Derfor er
der heller ikke foretaget yderligere vurderinger vedrgrende afviklingen af den
fremtidige biltrafik.

Som ogsa naevnt i sporvognsrapporten, og som pavist i busprioriteringsprojek-
tet pa Randersvej, vil anleegget af en letbane i eksisterende gaderum medfare et
antal restriktioner for trafikafviklingen til og fra sidevejene i form af vejluknin-
ger, ensretninger, begraensning af svingbeveagelser mm. Det ma forventes, at
dette vil medfare, at trafik til lokalomrader i nogen grad vil vaelge nye ruter til
deres mal. Omfanget og eventuelle konsekvenser heraf kan ikke vurderes pa
nuvarende grundlag.

Overvejelser og beregningsforudsatninger for &endringer i bustrafikken ved
letbanens etablering er beskrevet i kapitel 3. /£ndringerne skal bl.a. sikre, at de
to kollektive systemer supplerer hinanden, og ikke konkurrerer.

Fodgaengere vil iser i de starre signalregulerede kryds opleve andringer som
falge af letbanen. Disse bliver typisk starre, og derfor tager det mere tid at pas-
sere dem. Som pavist i projektet for Randersvej kan og skal der - bade af hen-
syn til fodgaengere og biltrafik - etableres stgtte- og skillehelle i krydsene. Ad-
gangen til og fra perronerne sker ogsa i disse signalregulerede kryds. Forholde-
ne forudsattes saledes andret for fodgeengerne, men med den ngdvendige til-
geengeligheds- og trafiksikkerhedsmaessige vurdering af de konkrete lgsninger
forventes forholdene ikke at blive forringet.
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5 @konomi

Alle anlags- og driftsomkostninger er angivet uden moms. Der regnes i prisni-
veau 2005. Det er forudsat, at letbanedriften - som den gvrige kollektive trafik -
bliver fritaget for afgifter til breendstof og elektricitet.

5.1 Anlzgsudgifter
Anlaegsudgifterne omfatter samtlige udgifter til anleeg af letbanen, herunder:

e tracé, som omfatter udgifter til bade under- og overbygning opdelt i ny
tracé, benyttelse af eksisterende banetracé, der skal opgraderes og indpas-
ning i gaderum, afvanding, belysning, kantstensflytninger ogsa ved perro-
ner mm.

» elektrificering, som omfatter udgifter til kgreledninger og omformerstati-
oner mm.

* evrige udgifter: Her er medtaget udgifter til sporskifter, transversaler,
krydsombygninger, broanleeg, P&R-anlag, udvidelse af p-anleaeg i forbin-
delse med enkelte stationer, realtidsinformation pa stoppesteder, mindre
justeringer af perroner pa eksisterende narbaner, ekspropriationsudgifter,
ledningsomlagning, forurenet jord m.m.

Alle anlaegsudgifter er opgjort i faste 2005-priser (3. kvartal). Der er i stor ud-
straekning taget udgangspunkt i Sporvognsrapportens analyser, som er suppleret
med nye streekninger, anleegselementer samt andret opdeling af udgifter til k-
restram/strgmforsyning. Anleegsudgifter er opgjort svarende til den opdeling,
der er vist i Tabel 5.1.

Udgifter til rullende materiel og depot er ikke inkluderer i anleegsudgiften, men
medtaget under drifts- og vedligeholdelsesudgifter (se afsn. 5.3). Det er forud-
sat, at det selskab, som driver letbanerne, anskaffer materiel og etablerer de-
pot/veerksted, hvorfor udgifterne indgar i beregningerne af driftsomkostninger-
ne. Denne tilgang er saledes analog med busdrift, hvor entreprengrudgifterne
ligeledes daekker drift inkl. anskaffelse af busser og vedligeholdelse pa eget
veerksted.
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Tabel 5.1 Anleagsoverslag i 2005 priser. Priserne er mio. kr. ekskl. moms (afrun-
det til hele 5 mio.). Udgifter til vogne og depot/veerksted er medtaget
under letbanens drift- og vedligehold.

Etape | alt Tracé El @vrige
1 Etape 1 715 375 125 215
2 Nordhavnen 40 25 5 10
3 Trige 130 105 25 0
4 - Ny Banegardsgade 65 40 15 10

- Hasselager 420 270 75 75
Etape 4 i alt 485 310 90 85
5 - Brabrand 320 190 50 80
- Busaksen 110 65 10 35
Etape 5i alt 430 255 60 115
6 Vejlby 150 90 25 35
7 Hadsten 225 210 0 15
| alt 2175 1370 330 475

De samlede anlaegsudgifter til etableringen af letbaner i Arhus udger ca. 2,2 mia.
kr. Hovedparten af omkostningerne bestar i selve anleegget af letbanetraceet,
nemlig 1,37 mia. kr., mens udgiften til elektrificering andrager 330 mio. kr.

De samlede udgifter til anlaeg af etape 1 udger godt 700 mio. kr. Posten "gvrige"
(der udger en relativt stor andel af de samlede udgifter i etape 1) omfatter bl.a. de
to brooverfgrsler over Djurslandsmotorvejen og Sgftenvejen (ca. 180 mio. kr.).

5.2 Billetindtaegter

Fra 2007 etableres et trafikselskab i den midtjyske region, hvor alle bybusser og
regionalbusser indgar. Odderbanen bliver ogsa en del af trafikselskabet og det
forudsattes, at Grenaabanen ligeledes indgar, nar de to naerbaner far felles
drift. Det ma paregnes, at letbanerne ogsa vil indga i det regionale trafiksel-
skabs takstsystem.

Antallet af passagerer er beregnet ved hjaelp af den model, der blev brugt ved
sporvognsundersggelsen - jf. afsnit 3.8. Beregningens resultat er en angivelse
af, hvor mange passagerer der bliver pa de enkelte dele af det fremtidige kollek-
tive trafiksystem - busser, letbaner og tog.
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Derefter er billetindteegten for de enkelte delsystemer udregnet ud fra de gen-
nemsnitsindteegter, der var i 2004. Disse fremgar Tabel 5.2.

Tabel 5.2 Gennemsnitsindtaegt pr. passager pa nuvarende busser og Odderbanen.
Passagerindtaegt - kr. pr. passager i 2004

Arhus Sporvejes busser 6,48

Arhus Amts busser 14,75

Odderbanen 10,20
Tabel 5.3 Beregnede passagerindtegter i de forskellige delsystemer i den kollekti-

ve trafik.
Belgb i mio. kr. Uden letbaner | Etape 1 | Uden letbaner | Etape 1 | Samlede net
2015 2025

Letbaner 0 130 0 168 411
Tog?) 62 26 67 27 15
Bybusser 310 282 322 286 165
Regionalbusser 259 220 269 214 162

| alt 2004 - prisniveau 631 658 658 695 753

I alt 2005 - prisniveau?) 669 698 698 737 798

D) Indteegterne er forhgjet med 6 % fra 2004 til 2005.
?) Tog omfatter Odderbanen, Grenaabanen samt lokale passagerindteegter fra gvrige banestraek-
ninger i Arhus-omradet.

Etape 1 giver en ggning af de samlede billetindteegter pa 29 mio. kr. pr. ar i
2015 og pa 39 mio. kr. pr. ar i 2025, hvis der pa det tidspunkt ikke er anlagt
yderligere letbanestraeekninger.

Huvis alle letbanestraeekninger er anlagt i 2025, vil merindteegten veere 100 mio.
kr. pr. ar i forhold til, at de nuvarende kollektive trafiksystemer karer videre
med forudsatte driftsudvidelser pa grund af byudviklingen.

Det skal bemerkes, at fordelingen af indteegterne mellem bybusser og regional-
busser er usikker - ligesom ved sporvognsundersggelsen i ar 2000.

5.3 Drifts- og vedligeholdelsesudgifter

| driftseskonomien er medtaget alle drifts- og vedligeholdelsesudgifter for letba-
nen og busdriften. Dette inkluderer for letbanen ogsa vedligeholdelse af spor og
luftledninger - uanset om de ligger i eksisterende veje eller i egne traceer. | ud-
gifterne er endvidere inkluderet vedligeholdelse, afskrivning og forrentning af
vogne og depot/veerksted. Derimod er vedligeholdelse af de ombyggede kryds,
veje og broer, samt Parker&Rejs-anlaeg paregnet afholdt af de respektive vej-
myndigheder over de almindelige vejdriftsbudgetter.
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Togdrift

Ud fra de priser, der blev anvendt i Ring 3-undersggelsen i Kgbenhavn, kan ud-
regnes en drifts- og vedligeholdelsesudgift til letbanedriften pa 1.120 kr. pr.
vogntime i 2003-prisniveau. Omregnet til 2005-niveau er dette 1.164 kr. Som
en kontrol er gennemfart en vurdering af Odderbanens 2004-regnskab, og ud
fra dette kan udregnes en timepris pa 1.157 kr., hvilket svarer til 1.180 kr. i
2005-niveau. De to priser er meget teet pa hinanden og i denne undersggelse
bruges en pris pa 1.170 kr. pr. vogntime for drift og vedligehold af letbane-
systemet.

Hertil kommer afskrivning og forrentning af savel tog som depot og verksted,
der bliver indregnet som faste arlige omkostninger, som tilleegges drifts- og
vedligeholdelsesudgifter for letbanen. De samlede udgifter til vogne (udover de
12 vogne pa Odder-Grenaabanen) og depot/vaerksted er vist i Tabel 5.4.

Tabel 5.4 Udgifter til rullende materiel og depot i mio. kr., ekskl. 12 nuvarende
togseet, der er dualmateriel.

Etape . o Udgift til
i oo | Pied | el | veretea

1 Etape 1 8 23 184 200

2 Nordhavnen 2 23 46

3 Trige 3 23 69

4 Hgsselager og Nny Banegérdsgadt_a og 8 18 144 200
driftsudvidelse pa etape 1-streekningen

5 Brabrand og "busaksen™ 8 18 144

6 Vejlby 3 18 54 150

7 Hadsten 5 23 115
| alt 37 756 450

Udgifterne i Tabel 5.4 er omregnet til arlige afskrivninger og forrentning ved at
forudszette 30 ars levetid for vogne og 50 ar for depot/vaerksted samt en realfor-
rentning pa 3 %.

Udover driftsudgiften, som skal betales til operatgren, forudseettes afsat 6 mio.
kr. til drift af kontrolcenter i etape 1 og 7 mio. kr. i den samlede vision.

Busdrift

Til beregning af driftsudgifterne anvendes timeprisen 440 kr. for amtets busser.
Denne pris er udregnet ud fra regnskaber 2004 og derefter fremskrevet med

2 % til 2005-niveau. For sporvejenes busser anvendes 650 kr. pr. time, hvilket
er den kontraktpris, man efter en forelgbig aftale karer for fra 1. januar 2006.
Arhus Kommune forventer, at denne timepris vil falde yderligere fremover,
men dette er ikke indregnet.

Samlede driftsudgifter
Andringerne i driftsudgifterne er udregnet ud fra enhedspriserne i de foregaen-
de afsnit. Der er ikke angivet belgb for udgangsaret 2005, fordi det ikke har vae-
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ret muligt at angive driftsudgifterne for de dele af DSB's og Arriva's tog, der
indgér i trafikeringen omkring Arhus.

Tabel 5.5 Driftsudgifter pr. ar. 2005-prisniveau. Udgifterne er ekskl. "trafiksel-
skabsudgifter"”, dvs. administration, billetudstyr, billetsalg, kontroller,
Bus & Tog samarbejde, markedsfaring, terminaler/stoppesteder mm.

Belgb i mio. kr. Uden letbaner | Etape 1 | Uden letbaner | Etape 1 | Samlede net

2015 2025

Drift og vedlige-
hold af letbanerne? - 124 - 135 233

Forrentning og
afskrivning af vog-

ne og depot ? - 29 - 36 70

Drift af gvrig kol-

lektiv trafik 729 602 750 624 533

Samlet driftsudgift 729 755 750 795 836
1) Inkl. drift af kontrolcenter.

2 17 mio. kr. af de anfgrte summer udgar afskrivning og forrentning for vogne og depot pa eksiste-

rende naerbaner.

Hvis etape 1 anleegges, stiger driftsudgiften med 26 mio. kr. i 2015. Hvis der
ikke anlaegges flere letbanestraekninger i perioden frem til 2025 viser beregnin-
gerne, at driftsudgiften stiger med yderligere 40 mio. kr. i forhold til 2015, fordi
det forudseettes, at der skal sattes flere tog ind, og at busdriften samtidig skal
udbygges til de nye bydele.

Etablering af det samlede net bevirker en ggning af driftsudgifterne med 41
mio. kr. i forhold til kun at kare videre med etape 1.

Det skal bemarkes, at der i referencesituationerne uden letbaner er forudsat en
udbygning af busnettets kapacitet i de nye byomrader (jf. afsnit 3.8).
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5.4 Samlet driftsskonomi

Tabel 5.6 viser en sammenfatning af de samlede driftsudgifter og -indteegter i
Arhusregionen.

Tabel 5.6 Sammenfatning af driftsudgifter og billetindtaegter i mio. kr., prisniveau
2000.
Belgb i mio. kr. Uden letbaner | Etape 1 | Uden letbaner | Etape 1 | Samlede net
2015 2025
Indtaegter: 669 698 698 737 798
Udgifter:
- Letbane 0 153 0 171 303
- Anden koll.trafik 729 602 750 624 533
I alt 729 755 750 795 836
Nettotilskud 60 57 52 58 38
Note: Nettotilskud (driftsudgifter minus billetindtaegter) er uden "trafikselskabsudgifter" til al admini-

stration, billetudstyr, kontroller, Bus & Tog samarbejde, markedsfgring, termina-
ler/stoppesteder m.v.

Det ses, at hvis letbanen's etape 1 er anlagt i 2015, vil nettotilskuddet veere stort
set uzendret i forhold til hvis busdriften fortsaetter.

I 2025 vil nettotilskuddet ogsa vere stort set uaendret, hvis kun etape 1 er an-
lagt.

Hvis det samlede net er anlagt i 2025, vil billetindteegten stige med ca. 100 mio.
kr., mens driftsudgifterne stiger med 86 mio. kr. i forhold til en situation uden
letbane. Det samlede net vil saledes bevirke et fald i nettotilskudsbehovet pa ca.
14 mio. kr. arligt i forhold til at fortsaette alene med busser.

Dette skal naturligvis sammenholdes med investeringsbehovet pa ca. 2,2 mia.
kr. Dette omtales naermere i afsnit 5.6.

5.5 Folsomhedsberegninger

Det er gennemfart falsomhedsberegninger pa letbanens nettodriftsresultat. Re-
sultatet er vurderet i forhold til endringer i forudsetningerne, specielt vedrg-
rende antal nye passagerer, &ndringer i bustimeprisen for Arhus Sporveje, &n-
dringer i timeprisen for letbanen, samt et mindre omfang i reduktionen af bus-
nettet ved etablering af letbanen.

Beregningerne viser, at endringer i omfanget af busnettets reduktion er den en-
keltfaktor, der medfarer de veaesentligste endringer i nettodriftsresultatet. Med
de anvendte forudsetninger er busnettet nedskaret med ca. 11 % ved etablering
af etape 1 (driftsbesparelse pa ca. 71 mio.kr./ar) og ca. 24 % ved etablering af
det samlede net (driftsbesparelser pa ca. 161 mio.kr./ar). Hvis man gennemfarer
nedskeringer, sa der overhovedet ikke bliver parallelkersel til letbanerne med
buslinjer er det muligt at reducere busdriften med ca. 107 mio. kr. i etape 1 og
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med ca. 242 mio. kr. nar hele letbanenettet er anlagt - altsa yderligere reduktion
i driftsudgifterne pa hhv. ca. 36 og 81 mio. kr. pr. ar. Dette ma dog frarades,
fordi en sadan yderligere nedskering af busnettet ville give forringelser for
mange passagerer i form af flere omstigninger og leengere gangafstande.

De gvrige enkeltfaktorer har fglgende effekt pa det samlede lethanenets drifts-
resultat i forhold til de anvendte forudsatninger:

Huvis den forudsatte timepris for Arhus Sporvejes busser falder med 15 %,
vil letbanens nettodriftsresultat blive knap 20 mio. kr. darligere, men den
lavere timepris kan give en rationaliseringsgevinst, som evt. vil kunne ind-
gd i finansieringen af letbanen.

»  Hovis timeprisen for letbane &ndrer sig +/- 10 %, vil det give en &ndring i
nettodriftsresultatet pa ca. 18 mio. kr.

»  Huvis antallet af nye passagerer som fglge af letbanen andrer sig +/- 10 %,
vil det give en andring i nettodriftsresultatet pa ca. 10 mio. kr.

Som det fremgar af pkt. 5.4 viser beregningerne overordnet, at det samlede net-
todriftstilskud til den kollektive trafik i forhold til en situation uden letbane, ma
forventes at vaere stort set uendret, hvis letbanens etape 1 er anlagt i 2015,
mens nettodriftstilskuddet ma forventes at falde lidt, hvis det samlede net er
anlagt i 2025.

Ovennavnte falsomhedsberegninger viser imidlertid, at hvis forudsatningerne
for beregningerne &ndres, kan det samlede nettoresultat blive savel positivt
som negativt. Der er saledes mulighed for, at det samlede nettodriftstilskud kan
blive bade vasentligt starre eller vaesentligt mindre end det nuverende.

De gennemfarte beregninger er det bedst mulige skan, som kan foretages pa
nuveerende kendte grundlag.

5.6 Finansiel analyse

Den samlede driftsskonomi for den kollektive trafik i Arhus blev i afsnit 5.4
beregnet uden afskrivninger og forrentning af selve anlaegget (sporanlag, el-
ledninger og gvrige udgifter til krydsombygninger mv.).

| dette afsnit praesenteres en finansiel analyse, hvor afskrivning og forrentning
af anlegsinvesteringerne sammenholdes med driftsekonomien for den kollekti-
ve trafik i Arhus. Sammenligningen er lavet ved at omregne anlagsinvesterin-
gerne til en gennemsnitligt arlig omkostning, som kan settes i forhold til de be-
regnede arlige besparelser i driften af det kollektive trafiksystem saledes, at det
samlede finansielle resultat for Arhus Kommune kan opgares i et fremtidigt
driftsar.

Omregningen i analysen fra samlede investeringsomkostninger til en gennem-
snitlig arlig omkostning svarer til en antagelse om, at anleegsudgiften finansie-
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res via et 1an med aktivets levetid som laneperiode og forrentning med en real-
rente. Hvis anlaegsinvesteringen i praksis finansieres kontant, vil det fortsat vae-
re rimeligt at medregne en forrentning (kapitalomkostning), fordi kapitalen
kunne vare anvendt til alternative formal, som f.eks. at nedbringe gzld eller fo-
retage investeringer.

Den gennemsnitlige arlige forrentning er beregnet som renten ganget med halv-
delen af anlaegsinvesteringen. Den beregnede forrentning udtrykker saledes den
gennemsnitlige renteudgift i perioden. Omkostningen til tilbagebetalingen af
selve kapitalen svarer sa til den gennemsnitlige arlige afskrivning af anleegsak-
tivets veerdi. Denne afskrivning udger sammen med forrentningen den arlige
omkostning for anlegsinvesteringen. Der er forudsat en realrente pa 3 %.

Investeringerne belgber sig til hhv. 715 mio. kr. for etape 1 og 2.175 mio. kr.
for det samlede net, jf. 5.1. | omregningen til gennemsnitlige arlige omkostnin-
ger antages, at veerdien af aktiverne reduceres lineert i forhold til den gkonomi-
ske levetid. Der er anvendt falgende levetider:

»  Sporanlag, levetid: 50 ar
e El-ledninger, levetid: 15 ar
*  @vrige anlaeg, levetid: uendelig.

Der er ikke regnet med afskrivning af investeringer i vejombygning og led-
ningsomlagninger, fordi det antages, at den lgbende vedligeholdelse vil fast-
holde disse anleaegs veerdi. For disse investeringer er forrentningen derfor bereg-
net som renten pa et evigt lgbende Ian.

Tabellen nedenfor viser resultatet af den finansielle analyse.

Tabel 5.7 Det samlede finansielle resultat udtrykt som arlige omkostninger i mio. kr.

2015 2025

Uden letbane| Etape 1 Andring |Uden letbane| Etapel Andring | Samlet net | Andring

Driftstilskud 60 57 -3 52 58 6 38 -14

Arlig afskr. og for- 30 30 30 30 90 90
rentning af anleegget

Nettoresultat i alt 27 36 76

Analysen bygger pa en gennemsnitsbetragtning for de fremtidige arlige om-
kostninger relateret til anleegsinvesteringerne. Det er naturligvis klart, at den
konkrete made at finansiere investeringerne pa vil vaere afggrende for den tids-
maessige profil af det finansielle cash-flow for kommunen.

Den finansielle analyse viser, at sammenholdes afskrivninger og forrentning af
anlegsinvesteringerne mv. med de beregnede driftsgkonomiske gevinster redu-
ceres den samlede gevinst af at gennemfgre projektet, men projektet er stadig-
veek finansielt fornuftigt pa basis af de anvendte forudsatninger om trafik, til-
pasning af bussystemet mv.
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Letbaner i Arhus-omréadet

For etape 1 i 2015 er kommunens nettotab i gennemsnit ca. 27 mio. kr. pr. ar
som falge af arlige omkostninger til afskrivning og forrentning pa 30 mio. kr.
For det samlede net i 2025 vil nettotabet vaere ca. 76 mio. kr. pr. ar som fglge af
arlige udgifter til afskrivning og forrentning pa 90 mio. kr.
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