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Letbaneudbygning i Aarhusomradet
Fase 1-undersggelse af udvalgte etaper

| marts 2011 besluttede parterne i Letbanesamarbejdet at igang-
seette en fase 1-undersggelse, som skal udgere en del af bag-
grunden for et udspil til letbaneudbygningen i @stjylland efter
etape 1. Den ses som et lokalt bidrag til den strategiske analyse
af fremtidens transportbehov og udbygningsmuligheder pa infra-
strukturomradet i @stjylland. Undersggelsen skal indga i den
lokale og statslige prioritering af efterfalgende etaper og beslut-
ningen om hvilke etaper, der skal prioriteres og fortszette til fase 2
i den endelige statslige anleegsbudgettering. Baggrunden for
udspillet og resultaterne af den gennemfarte fase 1-undersggelse
er beskrevet i denne rapport.
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Strategisk analyse
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1 Indledning

1.1  Formal og baggrund

Et naesten samlet Folketing indgik i januar 2009 et forlig om en grgn transport-
politik, som har et tidsperspektiv frem til 2020. Af forliget fremgik det, at: "den
kollektive trafik skal lgfte det meste af fremtidens vaekst i trafikken" - et mal,
som skal nas gennem en stor satsning pa kollektiv trafik.

Formalet med nearvaerende rapport er at praesentere planerne for de naste etaper
af letbaneudbygningen i Aarhus-omradet, hvoraf en eller flere realistisk kan
pabegyndes inden ar 2020. Det er gnsket, at disse etaper indgar i prioritering af
de statsmidler, der skal til for at opfylde den nationale malsatning om, at den
kollektive trafik i fremtiden skal sta for starstedelen af veeksten i persontrafik-
ken.

Som et led i ”Grgn Transportpolitik™ besluttedes det at gennemfare en
strategisk analyse af fremtidens transportbehov og udbygningsmuligheder pa
infrastrukturomradet i @stjylland. Neerveerende rapport skal ogsa ses som et
lokalt bidrag til den strategiske analyse. Analysen skal veere afsluttet i 2013
med en midtvejsevaluering i efteraret 2011. Nar analysen er feerdig i 2013 drgf-
ter forligsparterne resultaterne og perspektiverne som led i den rullende plan-
leegning.

I kommissoriet for den strategiske analyse fastslas det, at det er ngdvendigt at
styrke den kollektive trafik i regionen for at sikre en hensigtsmaessigt erhvervs-
og byudvikling i @stjylland, nedbringe treengslen og skabe et grgnnere trans-
portsystem.

Den strategiske analyse omfatter hovedsageligt de overordnede bane- og vej-
forhold i det @stjyske byband mellem Kolding og Randers. Fokus i forbedring
af den kollektive betjening ligger pa mellembys trafik pa hovedbanen, men den
omfatter ogsa overvejelser om en ny regionalbane til Silkeborg.

En forbedring af mellembys trafik i det @stjyske byband er en del af lgsningen
pa at overflytte flere bilister til den kollektive trafik, men for en stor dels ved-
kommende vil en overflytning til kollektiv trafik ogsa afhange af et effektivt
internt kollektivt trafiksystem i Aarhus. Nar man ser bort fra studerende, er der
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i 2009 ifglge Danmarks Statistik 52.000 indpendlere til Aarhus fra resten af
landet.

Styrkelse af den kollektive trafik i hele det @stjyske omrade er derfor - i lighed
med forholdene i Kgbenhavn - sterkt afhaengig af rejsetiden og kvaliteten af
den interne kollektive trafik i Aarhus-omradet. Muligheden for at aflaste det
overordnede vejnet i @stjylland er med andre ord afhangig af kvaliteten af den
interne kollektive trafik i de sterre byer - iser Aarhus.

Lokalt har der gennem laengere tid veeret fokus pa at opprioritere den kollektive
trafik. Det skyldes bl.a. en stigende belastning af hele trafiksystemet og heraf
afledte lokale miljgeffekter i byomradet i Aarhus samt faldende markedsandele
for den kollektive trafik.

Befolkningstallet i Aarhus-omradet (de nuveerende Aarhus, Odder, Skander-
borg, Favrskov, Syddjurs og Norddjurs kommuner) voksede i perioden 1979-
2006 med 19 % eller ca. 80.000 indbyggere. | Danmarks Statistiks seneste
prognoser for befolkningsudviklingen i omradet forventes der i perioden 2011-
2030 at veere en befolkningstilveekst pa 14 % til i alt ca. 590.000 indbyggere. Pa
landsplan er befolkningsveeksten i samme periode ca. 6 %.

I Silkeborg og Randers Kommuner forventes en befolkningstilveekst pa ca. 11
%. Sammen med Aarhus-omradet star disse to byer for lang stgrstedelen af
vaeksten i det @stjyske byband mellem Randers og Kolding.

Fra slutningen af 1990erne var der lokalt en stigende bevidsthed om behovet
for at nytenke byudviklingen og den kollektive trafikforsyning i retning af
principperne i hovedstadsomradet. Her understgatter byudviklingen i ak-
ser/fingre kombineret med et stationsnaerhedsprincip brugen af den kollektive
trafik.

| det sakaldte Infrastrukturudvalg kunne man i 1999 konstatere, at den samlede
markedsandel for kollektiv trafik udgjorde ca. 16 % (af bilture og kollektiv tu-
re). Kun omkring 2 % af personturene i den kollektive trafik foregik med tog.
En meget stor andel af den kollektive trafik i Aarhus-omradet var og er derfor
fortsat baseret pa bustrafik.

Realiteten er derfor, at man star over for en fortsat stor vaekst i persontrafikken i
omradet pa grund af den kraftige befolknings- og erhvervsudvikling. Samtidig
star man med et helt overvejende busbaseret kollektivt trafiksystem, der vil bli-
ve negativt pavirket af udviklingen i individuel bil og varetransport.

Der har derfor i byradene i omradet over de seneste 10-15 ar varet en erkendel-
se af, at det nuveerende system ikke vil vere i stand til at opfylde de lokale og
landspolitiske malsatninger om stgrre markedsandele i den kollektive trafik.
Svaret herpd har veret:

1. At gennemfare en omfattende tilpasning af byudviklingsplanerne, sa
byudviklingen primart sker langs de ovennzavnte akser.
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Fingerplan

Letbanesekretariatet

2. Atindlede et kommunalt og regionalt samarbejde om udvikling af et
hgjklasset letbanenet, der betjener de starste kollektive trafikakser i
Aarhus-omradet, og at pabegynde etape 1 af udbygningen af letbanen.

Derudover har der ogsa veeret fokus pa at gennemfare en sidelgbende buspriori-
tering og modernisering af busnettet.

Malet er, at den kollektive trafik i fremtiden skal bidrage til en mere baeredygtig
transport- og byudvikling i @stjylland.

I 2008 vedtog 17 gstjyske kommuner og staten en faelles vision - "Vision
@stjylland" - for den gstjyske storbyregion. @stjylland har leenge, og ikke
mindst i det seneste arti, vaeret praeget af en stor veekst. Det har betydet, at @st-
jyllands landskabskvaliteter er under pres, og at de rejsende, ikke mindst pend-
lerne, oplever stigende treengselsproblemer. Et vigtigt element i visionen om et
@stjysk byband er at skabe beeredygtig vaekst, og heri indgar ambitionen om at
sikre en forbedret kollektiv transport for at understatte denne udvikling. @nsket
er at skabe steerke og attraktive byregioner, der er bundet sammen af et effektivt
transportsystem.

i ; 3 oot Yderligere forslag fra
National og international hejhastighedsba
o Qstj::ka n::‘ain sty i kommuner og regioner

e s S Udbygning og opgradering
@ Lokale net koblet pa station ) af baneme i @styfland
t / iF 3 Yderigere udbygning af
O letbane i Arhusomradet

Baneforbindelse til Biflund
Lufthavn

Fast forbindelse over

Kattegat for hurtigtog og
biler

Figur 1 Visionen om et hgjklasset og effektivt kollektivt trafiksystem, der styrker
sammenhangen i det Bstjyske byband. Kilde: "Vision @stjylland",
2008.
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@stjylland
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I visionen for det gstjyske byband er malsatningen bl.a. at:

"Busser, tog og letbane i den samlede storbyregion teenkes sammen i ét sam-
menhangende kollektivt transportsystem med tilhgrende potentielle byudvik-
lingsomrader omkring stationer og busterminaler med gode parkeringsmulig-
heder for biler og cykler".

Forudsatningen for at tiltreekke passagerer til den kollektive trafik i en stgrre
sammenhangende storbyregion er, at rejsetiderne skal veere konkurrencedyg-
tige i forhold til privatbilerne. Det kreever at rygraden i den kollektive trafik
bestar af linjer med hgj frekvens, prioritet og fremkommelighed. Samtidig skal
byudviklingen samles omkring de akser, som berer den effektive kollektive
trafik kombineret med korte gangafstande mellem byfunktioner og stoppeste-
der.

I erkendelse heraf samtidig med at en veludbygget infrastruktur er en forudseet-
ning for udvikling og baeredygtig veekst etablerede Odder, Skanderborg, Silke-
borg, Favrskov, Randers, Norddjurs, Syddjurs og Aarhus kommuner samt Re-
gion Midtjylland og Midttrafik i 2007 et samarbejde med det formal at formule-
re og virkeliggere en vision om en letbane i @stjylland. Samarbejdets parter ser
letbanen i @stjylland som et vaesentligt element i bestreebelserne pa at give den
kollektive trafik det ngdvendige kvalitetslgft bade i relation til rejsetid og kom-
fort for at den kan tiltraekke flere passagerer og dermed veere med til at mindske
treengslen pa vejnettet.

I figur 2 praesenteres den samlede vision, som et net af letbaner i og imellem de
stgrre byer i Aarhus omradet. Det er vurderet, at betjeningen af Silkeborg mest
effektivt kan ske via en ny hurtig regionalbane mellem Aarhus og Silkeborg
med gode forbindelser og omstigningsmuligheder til letbanesystemet.

Som det ogsa fremgar af figur 2 understattes letbanesystemet af kommunernes
byplanlaegning. Saledes planlaegges og placeres nye byer og byomdannelsesom-
rader omkring de korridorer, som letbanen skaber, hvorved der skabes gode
kollektive forbindelser bade i og mellem bydelene. Samtidig understetter letbha-
nestrukturen pendlingsmgnsteret i omradet, hvor eksempelvis ca. 60.000 dag-
ligt pendler mellem Aarhus og kommunerne i letbanesamarbejdet.

Region Midtjylland og kommunerne effektiviserede i 2010/11 busdriften. Bus-
sernes linjefgring og frekvens tilgodeser nu i hgjere grad bolig- arbejdssteds
rejserne. Ved planleegning af busnettet er der taget hgjde for det fremtidige let-
banesystem. Nar letbanesystemet er fuldt udbygget, vil man saledes have et net
bestaende af jernbanerne, herunder en ny narbane mellem Silkeborg og Aar-
hus, letbanesystemet og et hgjklasset busnet, der tilsammen udger et sterkt og
konkurrencedygtigt kollektivt trafiksystem, der er i stand til at lgfte fremtidens
veekst i trafikken.
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Figur 2 Visionen for lethane i @stjylland samt byudviklings-og perspektivomrader i letbanesamarbejdets
kommuner

Etape 1 Der er udarbejdet en VVVM-redeggrelse for letbanens etape 1, som giver
mulighed for at etablere letbanedrift pa Grenaa- og Odderbanerne samt pa en ny
12 km lang dobbeltsporet letbanestraekning fra Ahavevej via Arhus H, langs
havnen, op ad Randersvej til Skejby, forbi Skejby Sygehus til Lisbjerg og vide-
re til Lystrup Station, hvor streekningen sammenkobles med Grenaabanen. |
VVM-undersggelsen indgar ogsa en udbygning til Lisbjerg Vest, som eventuelt
vil blive etableret sammen med etape 1 med henblik pa en bedre betjening af
det nye byudviklingsomrade ved Lisbjerg.

Den 26. november 2010 blev der indgaet en bred politisk aftale i Folketinget
om finansiering og organisering af udbygningen af letbanens etape 1. Aftalen
betyder, at staten deltager i et anleegsselskab, der star for etableringen af etape
1. Aftalen betyder samtidig, at staten forlader anlegsselskabet, nar etapen er
anlagt og overlader infrastrukturen til et lokalt letbaneselskab og ansvaret for
driften til de lokale parter.

Aarhus Byrad vedtog i juni 2011 kommuneplantilleeg med tilhgrende VVM-

redegarelse og miljgrapport for letbanens etape 1. Letbanen er saledes indpasset
i kommunens gvrige planlaegning.

&
Letbanesekretariatet midttrafik



Letbaneudbygning i Aarhus-omradet - fase 1-undersggelse af udvalgte etaper

Udbygningsetaper

Fase 1-undersggelse
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Sidelgbende med planleegningen af etape 1 arbejder letbanesamarbejdets
kommuner videre med planlaegning af de mulige udbygningsetaper.

Visionen for udbygningsetaperne er at fa etableret et effektivt kollektivt
trafiknet, som sikrer direkte forbindelser til de starste rejsemal bade for den in-
terne trafik i Aarhus og den eksterne pendlertrafik til og fra omegnskommuner-
ne.

For at opfylde visionen udbygges letbanebetjeningen bade inden for og uden
for Aarhus Kommune. Der er udpeget 10 udbygningsetaper, hvoraf etaperne til
Brabrand, Hasselager, Vejlby, Nordhavnen og Trige etableres inden for Aarhus
Kommune, imens etaperne til Skanderborg, Harlev, Hinnerup, Hadsten og
Randers etableres ud i omegnskommunerne. | visionen indgar ligeledes etable-
ring af en ny regionalbane mellem Aarhus og Silkeborg.

Transportministeren har tilkendegivet, at staten er parat til at indga i arbejdet
med prioritering af udbygningsetaper. Det ma derfor forventes, at staten - i det
omfang man kan tilslutte sig yderligere udbygningsetaper - vil deltage med un-
der 50 % af anleegsomkostningerne, som det var tilfeeldet i etape 1. Den reste-
rende andel ma forventes at skulle finansieres af de kommuner, hvori etaperne
udbygges, og af Region Midtjylland. Det ma forventes, at udvidelser af letba-
nen vil blive organiseret i et nyt anleegsselskab og efter etableringen overdraget
til det letbaneselskab, der etableres af Aarhus Kommune og Region Midtjylland
i forbindelse med etape 1. Driftsansvaret forventes at ligge hos de lokale parter.
Dette betyder, at de organisatoriske og finansieringsmaessige rammer for stil-
lingtagen til yderligere udbygning i hovedtrak er kendte.

I marts 2011 besluttede parterne i letbanesamarbejdet at igangsette en fase 1-
undersggelse, som omfatter falgende etaper (Figur 3):

Al: Lisbjerg Vest - Hinnerup St.

A2: Lisbjerg Vest - Hinnerup St. - Rylevej

B: Banegardspladsen - Brabrand

C1l: Banegardspladsen - Hasselager / Kolt

C2: Banegardspladsen - Hasselager / Kolt - Skanderborg
A-C:  Samlet udbygning Al, B og C2

Nervaerende fase 1-undersggelse skal udgare en del af baggrunden for et udspil
til letbaneudbygningen i @stjylland. Undersggelsen skal indga i den lokale og
statslige prioritering af efterfalgende etaper og beslutningen om hvilke etaper,
der skal prioriteres og fortseette til fase 2 i den endelige statslige anleegsbudget-
tering.

Undersggelsen skal samtidig vere pa et detaljeringsniveau, sa det deekker kra-
vene til en fase 1-undersggelse i henhold til Transportministeriets "Ny anlaegs-
budgettering™. Dette indebeerer bl.a. krav til samfundsgkonomiske beregninger
og medfarer, at undersggelsen skal kunne fungere som sidste niveau inden
igangseettelse af VVVM undersggelser.
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Figur 3 Oversigt over de udbygningsetaper, der indgar i fase 1-undersggelsen.

Det er vigtigt, at resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse ses i
sammenhang med de ikke-vardisatte effekter og hensyn i forhold til de mulige
udbygningsetaper.
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Der er i letbaneprojektet én meget betydende effekt, som ikke direkte kan veer-
diseettes. Det er spgrgsmalet om projektets ssmmenhang med og understattelse
af den fysiske planlagning.

Om dette spargsmal hedder det i vejledningen til de samfundsgkonomiske be-
regninger:

"Der tilstreebes generelt en sammenhang mellem trafikplanleegningen og den
gvrige fysiske planleegning. En vurdering af denne sammenhang knytter sig til,
hvorvidt planlagt infrastruktur - og udbygning heraf - understatter planerne for
udvikling af omraderne i gvrigt. En station ved et erhvervsudviklingsomrade
kan eksempelvis understatte malsatninger om at placere virksomheder, hvor
der er gode kollektive trafikforbindelser, mv."

Hele formalet med letbaneudbygningen er at understatte den gnskede byudvik-
ling, og der er neppe tvivl om, at letbanebetjening eller anden skinnebaseret
betjening af et byomrade vil have stor betydning for mulighederne for at udvik-
le omradet. Det er naturligvis derfor uheldigt, at letbanens betydning for mulig-
heden for at realisere gnsket om en koncentreret byudvikling af hensyn til areal-
ressourcer og optimering af udnyttelse af infrastrukturen ikke fuldt ud kan
kvantificeres som en del af den samfundsgkonomiske beregning. Der indgar
dog en benefit i beregningerne ved den hurtigere og skinnebarne transport, en
letbane giver i den koncentrerede byudvikling (i form af kortere rejsetid og fle-
re passagerer gennem skinnetilleeg), nar den gnskede byudvikling er realiseret.

1.2  Tidligere undersggelser

Aarhus Byrad igangsatte, i samarbejde med Trafikministeriet, i juni 1999 en
undersggelse af etableringen af et konkret beslutningsgrundlag for eventuel ind-
farelse af sporvognsdrift i Aarhus. Denne undersggelse blev sammenfattet i
rapporten "Sporvogne i Arhus" fra 2000. Her blev mulige trafiklgsninger og
linjefaringer for byetaper undersggt. Rapporten konkluderede, at et sporvogns-
system ville forbedre kvaliteten, komforten og fremkommeligheden for den
kollektive transport. Denne rapport udger grundlaget for de fysiske vurderinger
af byetaperne i nervaerende undersggelse.

Rapporten "Letbaner i Arhus-omradet” fra 2006 fulgte op p& undersggelserne i
sporvognsrapporten fra 2000. Rapporten er baseret pa Aarhus Kommune og
Aarhus Amts vision om et samlet net af letbaner i Aarhus-omradet. Rapporten
var grundlaget for det videre arbejde med etape 1, og mulige udbygningsetaper
blev ogsa behandlet i rapporten, herunder etaperne til Hinnerup, Brabrand og
Hasselager (Skanderborg), der belyses i nerveerende undersggelse.

Letbanesekretariatet har i august 2009 foretaget en screening af driftsgkonomi-
en i mulige udbygningsetaper "Prioritering af letbanes etape 2". | alt blev 11
potentielle udbygningsetaper undersggt. Screeningens resultater viste, at det var
berettiget at igangsatte videre undersggelser af de store byetaper, Banegards-
pladsen - Hasselager (med mulig forleengelse til Skanderborg), og Banegards-
pladsen - Brabrand samt en forleengelse fra Lisbjerg til Hinnerup.
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Letbanesekretariatet

Sidelgbende med arbejdet for udbygningsetaperne i letbanesamarbejdet har
Favrskov og Skanderborg kommuner fortaget analyser i 2008 og 2010, der skit-
serer linjefgringen pa et niveau, der muligger en ret preecis fastleeggelse af an-
leegsomkostningerne samtidig med at der i byudviklingen og i vejudbygningen
kan tages hgjde for den pataenkte linjefaring.

Nzrvearende undersggelse tager udgangspunkt i ovenstaende materiale.
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Metode

Letbanesekretariatet

2 Sammenfatning

Neaervaerende fase 1-undersggelse skal udgare en del af baggrunden for et udspil
til letbaneudbygningen i @stjylland. Undersggelsen skal indga i den lokale og
statslige prioritering af efterfalgende etaper og beslutningen om hvilke etaper,
der i givet fald skal prioriteres og fortsatte til fase 2 i den endelige statslige an-
legsbudgettering. Undersggelsen skal samtidig vaere pa et detaljeringsniveau,
sa det deekker kravene til en fase 1-undersggelse i henhold til Transportministe-
riets "Ny anleegsbudgettering"”, hvilket bl.a. indebeerer krav til en samfundsgko-
nomisk analyse af de undersggte udbygningsetaper. Det er dog ogsa vigtigt, at
resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse ses i sammenhang med de
ikke-veerdisatte effekter og hensyn i forhold til de mulige udbygningsetaper.

Falgende etaper indgar i fase 1-undersggelsen:

Al: Lisbjerg Vest - Hinnerup St.

A2: Lisbjerg Vest - Hinnerup St. - Rylevej

B: Banegardspladsen - Brabrand

C1l: Banegardspladsen - Hasselager / Kolt

C2: Banegardspladsen - Hasselager / Kolt - Skanderborg
A-C:  Samlet udbygning Al, B og C2

En letbane til Nordhavnen kan i princippet etableres som en selvstaendig etape
mellem Aarhus H eller Banegardspladsen og Nordhavnen, men rent driftsmaes-
sigt vurderes det at veere en mere fornuftig lgsning at etablere en letbane til
Nordhavnen i forbindelse med en tredje hovedetape. Derfor er etapen behandlet
separat.

Der er for udbygningsetaperne i denne fase 1-undersggelse udarbejdet en
samfundsgkonomisk analyse af konsekvenserne af at etablere hver etape som
en etape 2 i sammenhang med letbanesystemet etableret i etape 1.

Selvom en etape 2 forventes at kunne pabegyndes inden 2020, raekker de
nuvaerende kommunale planer frem til 2030. For at kunne tage hgjde for det
fulde passagerpotentiale i kommunernes byudviklings- og perspektivomrader,
belyses alle etaper i forhold til et 0-alternativ i referencearet 2030, der kun in-
deholder letbanens etape 1. O-alternativet indeholder her ud over de forventede
@ndringer i det kollektive trafiknet, vejnettet og antallet af rejsende med hen-
holdsvis kollektiv trafik og bil frem til 2030.
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Resultater

Nggletal

Trafikale effekter

@konomi

Samfundsgkonomi

Resultater

Letbanesekretariatet

Der er gennemfart modelkarsler med trafikmodellen for Aarhus for at vurdere
de trafikale og passagermaessige konsekvenser af de enkelte etaper. Sammen
med anlaegsoverslag, beregning af drifts- og vedligeholdelsesomkostninger og
besparelser pa busnettet for udbygningsetaperne i fase 1-undersggelsen indgar
disse konsekvenser i den samfundsgkonomiske analyse.

2.1  Samlet udbygning af etape Al, B og C2

| Tabel 1 ses resultaterne for etape A-C, som bestar af en samlet udbygning af
etaperne Al, B og C2. Tabellen viser henholdsvis nggletal, trafikale effekter,
anlaegs- og driftsgkonomi, de samfundsgkonomiske resultater samt resultater
fra felsomhedsanalyserne for etaperne.

En samlet udbygning af etaperne A1, B og C2 bestar af etablering af 40,6 km
ny letbane til henholdsvis Hinnerup St., Brabrand samt Hasselager / Kolt og
Skanderborg.

Etablering af etape A-C kraver godt 100.000 arlige kareplantimer i letbane-
drift, og der vil kunne spares godt 210.000 arlige kareplantimer i busdriften.

Etape A-C vil gge passagertallet i letbanesystemet med knap 64.000 nye
pastigninger pa en hverdag og generere ca. 14.400 nye daglige kollektive rejser
pa en hverdag.

Der vil blive overflyttet ca. 3.700 bilture til letbanen. Det beskedne antal
overflyttede bilture skyldes, at der kun er mindre forskelle i kapaciteten for bil-
trafikken i forhold til O-alternativet.

Anlagsudgiften inkl. korrektionsreserven pa 50 % for etape A-C er knap 3,2
mia. kr. Dette svarer til en anleegsudgift pa 79 mio. kr./km. Etape A-C har et
arligt driftsunderskud pa knap 36 mio. kr.

Etape A-C har en beregnet intern rente pa 1,3 % og en NNV pa -1.376 mio.
DKK. Etape A-C far saledes den naestbedste interne rente, men den nastlaveste
nettonutidsveerdi. Resultaterne for etape A-C er til dels en sammenvaegtning af
resultaterne fra de tre individuelle etaper A1, B og C2, og derfor afhanger re-
sultatet af de individuelle etapers resultater. Den samlede etape giver dog en
systemgevinst pa NNV 508 mio. DKK i forhold til de tre individuelle etaper.
Systemgevinsten bestar primart af en stgrre brugergevinst og er et vigtigt ar-
gument i forhold til etablering af det samlede system.

| falsomhedsanalyserne ligger den interne rente fordelt om resultatet pa 1,3 %,

dog vil komfortjusterede rejsetider give en intern rente pa op til 3-4 %.

2.2 De enkelte etaper

I Tabel 1 sammenholdes hovedresultaterne for udbygningsetaperne i fase 1-
undersggelsen. Tabellen viser henholdsvis nggletal, trafikale effekter, anleegs-
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Nggletal

Trafikale effekter

@konomi

Letbanesekretariatet

og driftsgkonomi, de samfundsgkonomiske resultater samt resultater fra fal-
somhedsanalyserne for etaperne.

Etape B til Brabrand er med sine 6,5 km den korteste af letbane-etaperne og har
derfor ogsa den laveste rejsetid, mens etape C2 til Skanderborg er den lengste
med sine knap 26 km. | forhold til tidligere planlaegning er etape A2 til Rylevej
i Hinnerup en ny variant, og der er sket streekningsforlengelser pa etape C1 til
Hasselager / Kolt og etape C2 til Skanderborg. Alle etaper forudseattes at veere
fuldt elektrificerede.

Frekvensen pa etape B til Brabrand og etape C1 til Hasselager / Kolt er hgjere
end pa etape A1 og A2 til Hinnerup samt etape C2 til Skanderborg. Der er sale-
des 12 afgange i timen i myldretiden og dagtimerne pa hverdage til Brabrand,
mens der ligeledes er 12 afgange til Viby Torv i etape C1 og C2. | etape C1 og
C2 fortseetter 6 af afgangene til Hasselager / Kolt, mens de gvrige 6 afgange i
etape C2 fortseetter til Skanderborg. Der er 4 afgange i timen i myldretiden og
dagtimerne i etape Al og A2 til Hinnerup.

Etape C2 til Skanderborg kraever de fleste kareplantimer, men der kan ogsa
spares flest kareplantimer med bus pa denne etape.

Etape C2 til Skanderborg gger passagertallet i letbanesystemet mest med knap
35.000 nye pastigninger pa en hverdag. Etape B til Brabrand og etape C1 til
Hasselager genererer begge over 20.000 nye pastigninger og har et veaesentligt
hgjere passagertal pr. kareplantime end etaperne Al og A2 til Hinnerup samt
etape C2 til Skanderborg. Etaperne Al og A2 til Hinnerup skaber en beskeden
passagerforggelse pa henholdsvis ca. 5.600 og ca. 6.250 nye pastigninger i let-
banesystemet.

Anlaegsudgiften for etape Al til Hinnerup St. og etape A2 til Rylevej er
henholdsvis knap 600 mio. kr. og ca. 725 mio. kr., mens etape B til Brabrand
kan etableres for ca. 625 mio. kr. Etape C1 til Hasselager / Kolt kan etableres
for ca. 900 mio. kr., mens etape C2 til Skanderborg kan etableres for ca. 2 mia.
kr. Anlaegsoverslagene for letbane-etaperne inkl. korrektionsreserven pa 50 %
svarer til mellem ca. 70 og 96 mio. kr./km med etape A2 til Rylevej i Hinnerup
og etape B til Brabrand som henholdsvis den billigste og den dyreste letbane-
etape pr. km. Til sasmmenligning er en letbane i Ring 3 i Kgbenhavn, hvis an-
leegsoverslag er beregnet efter samme metodik, anslaet til ca. 134 mio. kr./km.
De vasentligste arsager til den starre anleegsudgift pr. km. er, at det for Ring 3
projektet er valgt overvejende at kere i eget tracé uden at tage kapacitet fra bil-
trafikken, hvilket medfgrer store omkostninger til vejanleeg, ledningsomlaeg-
ninger, arealerhvervelse samt ekspropriation af bygninger.

Ud fra et driftsgkonomisk synspunkt vil etape C1 til Hasselager / Kolt med de
opstillede forudsaetninger give et arligt driftsoverskud pa knap 5 mio. kr. De
primaeere arsager til dette er den sparede busdrift og de ggede indtegter. Etape B
til Brabrand vil give et lille arligt driftsunderskud pa ca. 2 mio. kr., mens etape
Al til Hinnerup St. og A2 til Rylevej i Hinnerup vil give et arligt driftsunder-
skud pa henholdsvis knap 5 mio. kr. og knap 7 mio. kr. Etape C2 til Skander-
borg har et stort driftsunderskud pa knap 37 mio. kr. Det er primert udgifter til
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Samfundsgkonomi

Nordhavnsetape

Konklusioner

Letbanesekretariatet

drift og vedligehold af letbanen samt forrentning og afskrivning af togene, der
bidrager til underskuddet. Safremt det veelges at kare med en reduceret fre-
kvens pa 4 afgange i myldretid og dagtimer til Skanderborg, kan driftsunder-
skuddet reduceres med ca. 16 mio. kr. til ca. 21 mio. kr. Den lavere frekvens vil
dog resultere i mindre brugergevinster for kollektive trafikanter som fglge af
mere ventetid, som samfundsgkonomisk vil gare etapen mindre attraktiv.

Etape B til Brabrand er det samfundsgkonomisk klart mest rentable projekt med
en intern rente pa 4,9 %. Etape B til Brabrand lever saledes nasten op til Fi-
nansministeriets kriterium pa 5 % for, at et projekt er samfundsgkonomisk ren-
tabelt. Derefter falger etape C1 til Hasselager / Kolt og etape C2 til Skander-
borg, som begge vurderes at veere samfundsgkonomisk urentable. Etape C1 til
Hasselager / Kolt har en intern rente pa 0,4 %. Etape C2 til Skanderborg har en
negativ intern rente pa -1,5 %. Etape A1l til Hinnerup St. og A2 til Rylevej i
Hinnerup er samfundsgkonomisk de mindst rentable projekter af de undersggte
letbane-etaper malt pa intern rente, men med en nettonutidsvaerdi pa henholds-
vis -488 mio. kr. og -592 mio. kr. giver de dog et mindre samfundsgkonomisk
underskud end etape C2 til Skanderborg.

Da letbaner - til forskel fra Metro og S-tog - delvist karer i gadeniveau, vil der
ved prioritering af letbaner veere gener for biltrafikken i form af forsinkelser og
trafikale omlaegninger. Forsinkelserne for biltrafikken giver et betydeligt nega-
tivt bidrag til samfundsgkonomien. Overflytningen af bilister til letbanen er dog
beskeden for alle etaper, hvilket primeert skyldes, at der kun er mindre forskelle
i kapaciteten for biltrafikken i forhold til 0-alternativet.

Fglsomhedsanalyserne pa den interne rente viser, at rangordningen af etaperne
er robust. Saledes er etape B til Brabrand bedst i alle falsomhedsanalyser, og
etape C1 til Hasselager / Kolt er nastbedst. For etape B resulterer flere af fgl-
somhedsanalyserne i interne renter over 5 %. Etape Al og A2 har den darligste
forrentning og overstiger heller ikke i falsomhedsanalyserne 0 %.

Det er udenfor den samfundsgkonomiske analyse beregnet, at en letbane-etape
til Nordhavnen vil kunne etableres for ca. 95 mio. kr. inkl. en korrektionsreser-
ve pa 50 %, mens etapen vil give et arligt driftsunderskud pa ca. 5 mio. kr.

Den samfundsgkonomiske analyse viser, at etape B til Brabrand er nasten
samfundsgkonomisk rentabel, mens de gvrige letbane-etaper ikke er rentable.
Driftsmaessigt kan der dog opnas besparelser for etape C1 til Hasselager / Kolt,
mens etape A1l til Hinnerup St. og etape A2 til Rylevej i Hinnerup opnar be-
skedne driftsunderskud.
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Nggletal:

Leengde, km 8,2 10,2 6,5 11,6 25,9 40,6
Antal standsningssteder 7 10 12 16 30 48
Rejsetid, min. 15 19 16 24 42 -
Frekvens, myldretid 4 4 12 6/6" 6/ 6 -

Antal togsaet 4 4 9 9 18 30
Kareplantimer pr. ar 9.300 11.780 29.760 30.690 61.380 100.440
Sparede kgreplantimer med bus pr. ar | 36.015 42.305 57.900 67.820 108.320 210.370
Trafikal effekt:

Foragelse af passagertal pa letbanen, | 5 ¢, 6.250 21.930  |23.420 |34.600 63.840
pastigninger hverdag

Veaekst i antal kollektiv rejser, hverdag | 900 1.000 5.200 6.500 8.400 14.400
Overflytning af bilture, hverdag 400 500 1.200 1.500 2.100 3.700
Passagerer pr. kgreplantime 181 159 221 229 169 191
@konomi:

A[llaegsudg!ft inkl. korrektionsreserve 596 795 623 906 2012 3.196
pa 50 %, mio. kr.

Anlaegsudgift pr. km., mio. kr. 73 71 96 78 78 79
Drifts- og vgdllgeholdelsesudglfter for 233 300 627 67.2 1359 2219
letbanen, mio. kr.

@gede indtaegter pr. ar, mio. kr. 1,1 2,0 15,7 18,6 21,8 38,2
Sparet busdrift pr. ar., mio. kr. 17,4 21,2 45,7 54,1 78,2 148,2
Driftsresultat pr. ar, mio. kr. -4,8 -6,8 -2,0 4,9 -36,7 -35,5
Samfundsgkonomi:

Intern rente N/A N/A 49 % 0,4 % -1,5% 1,3%
Fglsomhed varierer mellem® N/A--0,8% |N/A--1,1% |2,8-9,1% |0,0-4,0% |-2,0-+1,1 % |0,7-4,1 %
m(ia;toknrutldsvaerdl (NNV) over 50 ar, 488 592 5 458 1391 1.376

Tabel 1

C2 samt etape A-C, som er en samlet udbygning af Al, B og C2.

! 6 afgange har endestation pa Viby Torv, og 6 afgange fortsztter til Kolt.
2 6 afgange har endestation i Kolt, og 6 afgange fortstter til Skanderborg.
® De enkelte elementer i falsomhedsanalysen fremgar af afsnit 7.2.

Letbanesekretariatet

De veaesentligste nggletal, trafikale effekter og ekonomiske resultater for etaperne Al, A2, B, C1 og
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Letbanesekretariatet

Der er flere eksempler pd, at et projekt ikke behgver at veere samfundsgkono-
misk rentabelt for at blive gennemfart, fordi projektet eksempelvis understatter
politiske mal og strategier for byudviklingen. Letbaner anvendes ogsa til at sik-
re bedre trafikal integration af belastede boligomrader. Saledes er den interne
rente for letbanens etape 1 i Aarhus 1,7 %, mens den interne rente for letbanen i
Ring 3 og Metroens Cityring i Kagbenhavn er henholdsvis 2,8 % og 3,1 %.

I den anvendte metode for den samfundsgkonomiske analyse kan letbanens
sammenhang med og understgttelse af den fysiske planlaegning ikke fuldt ud
vaerdisettes. Da hele formalet med letbaneudbygningen er at understgtte den
gnskede byudvikling, vil letbanebetjening eller anden skinnebaseret betjening
af et byomrade have stor betydning for byudviklingen. Den gnskede byudvik-
ling pa Vestamager havde eksempelvis neppe kunnet gennemfares uden etable-
ring af Metroens etape 1.

Det er saledes vigtigt, at resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse ses i
sammenhzang med andre ikke-verdisatte effekter og politiske mal og strategier.

&
midttrafik



Letbaneudbygning i Aarhus-omradet - fase 1-undersggelse af udvalgte etaper 18

Letbanesekretariatet

3 Metode og opbygning

Etablering af en letbane har konsekvenser for samfundet i form af omkostnin-
gerne til anleegget, effekter for trafikanter, &ndring i emissioner fra transport-
sektoren mm. Hovedformalet med at udarbejde en samfundsgkonomisk analyse
er at opgare alle fordele og ulemper ved et projekt i kroner og gre, sa de bliver
mere sammenlignelige og pa den made kan forbedre beslutningsgrundlaget for
projektet.

COWI har for Letbanesekretariatet udarbejdet en samfundsgkonomisk analyse
af konsekvenserne af at etablere en etape 2 i sammenhang med letbanesystemet
etableret i etape 1 for letbane-etaperne i fase 1-undersggelsen.

Alle etaper i undersggelsen belyses i forhold til en et 0-alternativ i referencearet
2030 uden etablering af letbanens etape 2, men med etablering af letbanens eta-
pe 1.

3.1 Metode

Den samfundsgkonomiske analyse af letbane-etaperne i fase 1-undersggelsen
falger de retningslinjer, der er udstukket i Transportministeriets manual fra
2003 og implementeret i beregningsmodellen TERESA, som er Transportmi-
nisteriets officielle beregningsmodel til samfundsgkonomisk analyser, samt Fi-
nansministeriets publikation fra 1999°. Dette gares for at give analysen validitet
og for at skabe sammenlignelighed med andre projekter.

I analysen er gevinster og tab opgjort ved at sammenligne trafiksituationen
uden letbanen (basissituationen ogsa kaldet 0-alternativ) med situationen, hvor
en af etaperne etableres. Analysen er baseret pa trafikmodelkarsler for 2030
med en trafikmodel for O-alternativet og for hver af letbane-etaperne i undersg-
gelsen.

De centrale metodemaessige principper er kort beskrevet i Tabel 2.

* “Manual for samfundsgkonomisk analyse - anvendt metode og praksis pa transportomré-
det.”
> "Vejledning i udarbejdelse af samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger."
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Veardisatte effekter

Ikke veerdisatte
effekter

Letbanesekretariatet

Parameter Antagelse/beskrivelse/kilde

Markedsprismetode baseret pa velfeerdsgkonomisk metode
grundlag (jf. ovennaevnte retningslinjer)

Grundlaeggende metode

Tidshorisont 50 ar (indregnet scrapveerdi)

Kalkulationsrente 5%

Skatteforvridningsfaktor 20 %

Nettoafgiftsfaktor (NAF) 17 %

Trafikvaekst efter 2030 Kollektiv trafik: 1,85 % arligt frem til 2039, herefter 0 %
Veijtrafik: 1,0 % arligt frem til 2039, herefter 0 %

Real vaekst i tidsveerdi Enhedsprisen pa tid fremskrives med forventet vaekst i BNP

Prisniveau Alle priser er angivet i 2010-priser

Fremskrivning af priser Forbrugerprisindekset

Anleegsperiode 2027-2029

Abningsér 2030

Resultatar Alle nettonutidsveerdier er angivet for 2010

Tabel 2 Grundlzeggende metodemaessige principper i den samfundsgkonomiske

analyse.

I den samfundsgkonomiske analyse forsgger man at inkludere alle de veesent-
lige effekter af at etablere letbanen. Nedenstaende effekter er medtaget i denne
analyse:

«  Anlagsudgifter,

»  Driftsudgifter til letbaneinfrastrukturen,

»  Drifts- og vedligeholdelsesudgifter for letbane og bus,

«  Billetindteegter,

«  Tidsgevinster/-tab for bilister og passagerer i den kollektive trafik,
«  Karselsomkostninger for bilister,

«  Luftforurening/klimapavirkning,

*  Vejslid,

»  Skatteforvridningstab og

»  Afgiftskorrektioner.

Den kollektive trafik kan bade opleve positive brugergevinster i form af sparet
rejsetid med letbanen og negative brugergevinster i form af et gget antal skift
og @get ventetid pa andre dele af det kollektive trafiknet som falge af tilpasnin-
ger i busnettet.

Biltrafikken vil primeert fa negative brugergevinster, da letbanen - til forskel fra
metro og S-tog - delvist karer i gadeniveau. En prioritering af letbanen vil med-
fare gener for biltrafikken i form af forsinkelser og trafikale omlaegninger.

Det er vigtigt at gare sig klart, at der er en rekke forhold, som ger, at resultatet

af den samfundsgkonomiske analyse ikke kan ses som en facitliste. En reekke
effekter er ikke medtaget i den samfundsgkonomiske analyse (Tabel 3).
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— Generel pavirkning af det oplevede bymilja, sestetik

— Visuel pavirkning af landskab

— Pavirkning af vegetation og dyreliv

— Arbejdsudbudseffekter

— Barriereeffekt

— Uheld

— Gener i anleegsperioden

— /Endret traengselsniveau i bus og tog

— Stgj

— Til dels sammenhaeng med fysisk planlaegning/byudvikling
— Eventuel samfundsgkonomisk mervaerdi udover de opgjorte tidsgevinster

Tabel 3 Ikke-veerdisatte effekter®.

De fleste af disse udeladte effekter vurderes at vaere relativt sma i forhold til de
verdisatte effekter.

Da formalet med letbaneudbygningen er at understgtte den gnskede byudvik-
ling i kommunerne, er projektets sasmmenhang med og understgttelse af den
fysiske planlaeegning en meget veaesentlig effekt. Letbanebetjening eller anden
skinnebaseret betjening af et byomrade vil have stor betydning for muligheder-
ne for byudviklingen. Den gnskede byudvikling pa Vestamager havde eksem-
pelvis neppe kunnet gennemfares uden etablering af Metroens etape 1.

Letbanens betydning for muligheden for at realisere gnsket om en koncentreret
byudvikling af hensyn til arealressourcer og optimering af udnyttelse af infra-
strukturen kan ikke fuldt ud kvantificeres som en del af den samfundsgkonomi-
ske beregning. Der indgar dog en benefit i beregningerne ved den hurtigere og
skinnebarne transport, en letbane giver i den koncentrerede byudvikling (i form
af flere og hurtigere rejser samt flere passagerer gennem skinnetillaeg), nar den
gnskede byudvikling er realiseret.

En anden undtagelse er gener i anleegsperioden, som ma forventes at vere be-
tydelige, idet dele af letbanen for flere af etaperne i undersggelsen skal anlaeg-
ges pa en sterkt trafikeret vej. Uheld kan have en vis effekt, men det har ikke
veaeret muligt at medtage den, da effekten er meget afhaengig af de konkrete ud-
formninger af stoppesteder, fodgengerovergange og lignende.

Usikkerhed For mange af de effekter, der medtages i analysen, er bade kvantificeringen af
effekten og veerdisaetningen usikker. Det er ikke muligt at afdeekke betydningen
af alle usikkerheder, men for en reekke elementer er der som led i den sam-
fundsgkonomiske analyse gennemfart fglsomhedsanalyser.

Fordelingsmaessige Den samfundsgkonomiske vurdering vil aldrig kunne udgere hele

konsekvenser beslutningsgrundlaget, uanset om alle relevante effekter kunne veerdisettes og
kvantificeres med sikkerhed. For den politiske beslutningstager vil der eksem-
pelvis ogsa veere fordelingsmaessige hensyn at tage, det vil sige, hvordan forde-

®  For en nermere beskrivelse af effekterne henvises til Trafikministeriets manual for sam-

fundsgkonomisk analyse, 2003.
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le og ulemper rammer forskellige befolkningsgrupper, opdelt f.eks. geografisk,
pa indkomst og alder. Finansielle forhold vil ogsa veere afgarende for beslut-
ningen. Beregningerne i den samfundsgkonomiske analyse er udarbejdet uden
hensyntagen til fordelingsmaessige konsekvenser.

Der henvises til Bilag 8 for en mere detaljeret gennemgang af den samfunds-
gkonomiske analyse.

3.2 Rapportens opbygning

Afsnit 4 - 7 omhandler den trafikale, udformningsmaessige og samfundsgko-
nomiske analyse.

Afsnit 4 beskriver forudsatningerne for trafikmodelberegningerne og beregnin-
gen af anlaegs- og driftsgkonomi til den samfundsgkonomiske analyse.

Afsnit 5 praesenterer linjefaring og standsningssteder samt de vesentligste ngg-
letal og trafikale effekter fra modelberegningerne for letbane-etaperne i fase 1-
undersggelsen.

Afsnit 6 praesenterer anlaegs- og driftsgkonomi for letbane-etaperne, mens af-
snit 7 praesenterer de samfundsgkonomiske resultater.

Afsnit 8 beskriver den overordnede anlags- og driftsgkonomi for etablering af
en letbane-etape til byudviklingsomradet pa Nordhavnen. En letbane til Nord-
havnen kan i princippet etableres som en selvstendig etape mellem Aarhus H
eller Banegardspladsen og Nordhavnen, men rent driftsmassigt vurderes det at
vaere en mere fornuftig lgsning at etablere en letbane til Nordhavnen i forbin-
delse med en tredje hovedetape. Derfor er etapen behandlet separat.

Afsnit 9 beskriver den forventede organisering og tidsplan for letbanens etape
2, hvilket er et krav i Transportministeriets vejledning for Ny Anlaegsbudgette-
ring.

I de falgende afsnit henvises til en raekke teknisk bilag, som kan rekvireres pa
Midttrafiks hjemmeside.
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4 Beregningsgrundlag

Dette afsnit praesenterer forudsatningerne for trafikmodelberegningerne og be-
regningen af anlaegs- og driftsgkonomi til den samfundsgkonomiske analyse.

4.1 Trafikmodellen for Aarhus

| forbindelse med den samfundsgkonomiske analyse i fase 1-undersggelsen er
der foretaget modelkarsler med trafikmodellen for Aarhus til at vurdere de tra-
fikale og passagermaessige konsekvenser af letbane-etaperne i undersggelsen.
Trafikmodellen for Aarhus omfatter bade kollektiv trafik og biltrafik.

Der er etableret et 0-alternativ for 2030. O-alternativet indeholder de forventede
e@ndringer i det kollektive trafiknet, vejnettet og antallet af rejsende med hen-
holdsvis kollektiv trafik og bil frem til 2030. 0-alternativet tager udgangspunkt
i det 2030-alternativ, som blev opstillet i forbindelse med beregningerne for
Bering-Beder vejen.

Forudsatningerne for trafikmodelberegningerne er neermere beskrevet i Bilag
5.

4.2  Byudvikling

Selv om en etape 2 forventes at kunne pabegyndes inden 2020, reekker de nu-
vaerende kommunale planer frem til 2030. For at kunne tage hgjde for det fulde
passagerpotentiale i kommunernes byudviklings- og perspektivomrader, er tra-
fikmodelberegningerne i denne undersggelse foretaget med udgangspunkt i re-
ferencedret 2030.

Letbanesekretariatet har i samarbejde med planleegningsmedarbejdere fra Aar-
hus, Favrskov og Skanderborg kommuner opstillet forudsatningerne for den
fremtidige byudvikling frem til 2030.

I forhold til rapporten "Prioritering af letbanens etape 2" fra 2009, som var en
anlaegs- og driftsgkonomisk screening af udbygningsetaper, er kommuneplan-
leegningen i kommunerne nu afsluttet, og der er hermed et veesentligt mere sik-
kert plangrundlag for byudviklingen.

Der henvises til Bilag 1 for en naermere beskrivelse af kommunernes fremtidige
byudviklingsplaner.
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4.3 Biltrafik og vejnettet

I trafikmodellens O-alternativ er der forudsat falgende arlig veekst for bil-
trafikken pa vejnettet i Aarhus frem til 2030:

*  Vejnet inden for Ringgaden: 0 %
*  Vejnet mellem Ringgaden og Ringvejen: 1 %
*  Vejnet uden for Ringvejen: 2 %.

Trafikmodellens O-alternativ er opdateret med ny biltrafik fra de byudviklings-
og perspektivomrader, som de implicerede kommuner har udpeget.

Vejnettet i trafikmodellens 0-alternativ er opbygget pa grundlag af den senest
opdaterede trafikmodel for Aarhus og suppleret med de fremtidige vejprojekter,
som Aarhus, Favrskov og Skanderborg kommuner forventer realiseret inden
2030. Disse vejprojekter er fastlagt gennem dialog mellem Letbanesekretariatet
og kommunerne og er nermere beskrevet i Bilag 1 og 5.

4.4 Den kollektive trafik

Busbetjeningen i trafikmodellens 0-alternativ tager udgangspunkt i det busnet,
som Midttrafik har udarbejdet pa baggrund af den nye kollektive trafikplan i
Aarhus fra 2010 og som indfgres i august 2011. Busnettet leegger op til markan-
te endringer i forhold til dagens busnet.

Letbanens etape 1 samt skinneeffekten heraf indgar desuden i O-alternativet.
Etableringen af letbanens etape 1 i 2015 vil betyde, at nogle af buslinjerne helt
eller delvist overfladiggares, da deres funktion overtages af letbanen. Det sam-
lede by- og regionalbusnet skal saledes tilpasses letbanens etape 1.

Driftsudbuddet i det kollektive net skal desuden tilpasses den forventede passa-
gertilvaekst frem til 2030 i den kollektive trafik samt passagervekst fra vaesent-
lige byudviklingsomrader, som forventes etableret i 2030.

| O-alternativet forudsaettes en generel passagerveekst pa 1,85 % pr. ar for den
kollektive trafik i perioden 2015-2030, mens passagervaksten frem til 2015
forudseettes at vaere nul. Denne vakst er baseret pa malet om, at den kollektive
trafik skal lgfte stgrstedelen af den samlede fremtidige trafikveekst, jf. Aftalen
om en grgn transportpolitik fra 2009.

Busnettet, som indfares til sommer 2011, forudsattes at kunne rumme
passagervakst fra den planlagte byudvikling frem til 2015. Med udgangspunkt i
forudsatningerne for byudviklingen i Aarhus, Favrskov og Skanderborg kom-
muner er antallet af nye kollektive rejser beregnet ved at forudseette, at disse
rejser forholdsmaessigt vokser lige sa meget som bilturene i perioden 2015-
2030 (Figur 4). Det er herefter vurderet, hvorvidt der er behov for andringer i
bus- og letbanebetjeningen pa baggrund af forskellige betragtninger om den
kollektive trafikbetjening af omraderne.
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En nzrmere beskrivelse af 0-alternativet fremgar af Bilag 3. Det understreges,
at de forudsatte tilpasninger pa busnettet i 0-alternativet kun anvendes i bereg-
ningsmaessig sammenhang for at have et konsistent og ens grundlag til at
sammenligne de letbane-etaper, som er med i fase 1-undersggelsen.
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Figur 4 Veeksten i antallet af kollektive ture i byudviklingsomraderne er bereg-

net pa baggrund af det samlede antal daglige bilture fra vasentlige by-
udviklingsomrader i Aarhus, Favrskov og Skanderborg kommuner i pe-
rioden 2015-2030.
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| 0-alternativet er det forudsat, at bussernes rejsetid pa alle streekninger inden
for "Ring 3" afgreenset af E45, Sgften-Skadstrup motorvejen og den kommende
Bering-Beder vej gges med 5 % i forhold til de geeldende kareplaner for at tage
hgjde for gget traengsel pa vejnettet.

Etableringen af letbanens etape 2 vil betyde, at nogle af buslinjerne nedleegges
eller omlagges, da deres funktion overtages af letbanen. Det samlede by- og
regionalbusnet skal saledes tilpasses letbanens etape 2 for hver af etaperne Al,
A2, B, C1 og C2 samt A-C, som er en samlet udbygning af Al, B og C2.

Tilpasningen af busnettet for hver af letbane-etaperne er behandlet i Bilag 4.
Tilpasningen af busnettet sker i form af nedlaeggelser og omlaegninger af bus-
linjer, etablering af nye buslinjer samt frekvens- og rejsetidstilpasninger. Sa-
fremt buslinjer har parallelkarsel med letbanen, gges rejsetiden med 5 % pa den
pageeldende streekning for at tage hgjde for letbanens prioritering i forhold til
den gvrige trafik.

Det understreges, at disse tilpasninger kun anvendes i beregningsmaessig sam-
menhang for at have et konsistent udgangspunkt til sasmmenligning af de letba-
ne-etaper, som er med i fase 1-undersggelsen.

45 Andre forudseetninger

I forhold til tidligere anlaegsoverslag for udbygningsetaperne er der anvendt ny
anlegsbudgettering (Transportministeriet: "Ny anleegsbudgettering pa Trans-
portministeriets omrader, herunder om gkonomistyringsmodel og risikohandte-
ring for anleegsprojekter™, 24. august 2009). Her beregnes i en fase 1-
undersggelse en anlagspris pa hovedpostniveau, hvorefter der tillegges projek-
terings-/projektledelsesudgifter. Dette samlede basisoverslag tillegges herefter
50 % i korrektionsreserve, som sa er projektets ankerbudget.

Anlaegsoverslagene er beregnet i 2010-prisniveau pa baggrund af de senest
reviderede enhedspriser for letbanens etape 1 i Aarhus.

Drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne for busser og letbane i de enkelte
letbane-etaper i fase 1-undersggelsen er beregnet pa baggrund af forudsaetnin-
gerne i Bilag 3, 4 og 5. Der er anvendt 2010-kgreplantimepriser beregnet af
Midttrafik for by- og regionalbusser, mens 2009-timeprisen til drift og vedlige-
hold af letbanen, som blev anvendt til den samfundsgkonomiske analyse af eta-
pe 1, er fremskrevet til 2010-niveau. Priser for sporvedligehold og vedligehold
af karestram er ligeledes baseret pa 2009-priser fra den samfundsgkonomiske
analyse for etape 1, som er fremskrevet til 2010-niveau, mens prisen pa anskaf-
felse af letbanetog og udvidelse af depot er oplyst af Letbanesekretariatet i maj
2011.

Det arlige merprovenu fra billetindteegterne som fglge af etablering af en af

letbane-etaperne er beregnet pa baggrund af data fra trafikmodellen. De samle-
de billetindtegter pavirkes ikke af, hvordan billetindtaegterne fordeles mellem
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de kollektive selskaber. Kun nye indteegter i forhold til 0-alternativet indgar i
den samlede samfundsgkonomiske analyse.
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Linjefaring og
standsningssteder

) Praesentation af etaper

I dette afsnit praesenteres linjefgring og standsningssteder samt de vaesentligste
nggletal og trafikale effekter fra modelberegningerne for de medtagne udbyg-

ningsetaper i fase 1-undersggelsen. For mere detaljerede oplysninger henvises
til Bilag 2 og 5.

5.1 A: Lisbjerg - Hinnerup
Etape A er delt op i fglgende to etaper:

« Al Lisbjerg Vest - Hinnerup St.
*  A2: Lisbjerg Vest - Hinnerup St. - Rylevej

RylevejiFuglebakken &

RylevejiNorregadey A2
Hinnerup St ¢ )

{ ===/== Linjefgringer —

= | etbane, etape 1
O  Standsningssted
Byudviklings- og byomdannelsesomrader
Perspektivomrader

enkeltspor / dobbeltspor

Figur 5 Linjefgring og placering af standsningssteder for etape Al til Hinnerup St. og etape A2 til Rylevej i

Hinnerup.

Letbanesekretariatet

Etape Al forlgber anleegsmaessigt mellem Lisbjerg Bygade og Hinnerup St.,

mens etape A2 anlaegsmaessigt forlgber mellem Lisbjerg Bygade og Ryleve;j.
Etape A2 er i forhold til tidligere planleegning saledes forleenget fra Hinnerup
St. til Rylevej umiddelbart nord for Bjergegardsvej.
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Figur 5 illustrerer linjefgringen for etape Al til Hinnerup St. og etape A2 til
Rylevej i Hinnerup. Der etableres i alt 10 standsningssteder pa straekningen.

Beskrivelse af anleegget Etape A1 bestar af ca. 8,2 km nyt sporanlaeg, mens etape A2 bestar af ca. 10,2

Trafikale effekter
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km nyt sporanleeg, hvoraf forleengelsen fra Hinnerup St. til Rylevej udger ca. 2
km. | forhold til rapporten "Prioritering af letbanens etape 2" fra 2009 er etape
A2 forleenget med ca. 2 km fra Hinnerup Station til Rylevej.

| etape Al og A2 anlagges letbanen som dobbeltsporet mellem Lisbjerg og
Hinnerup St. | etape A2 fortsetter letbanen fra Hinnerup St. til Rylevej som
enkeltsporet, da etablering af et dobbeltsporet tracé pa denne straekning vurde-
res at kreeve starre indgreb i bade vejanlaeg og eksisterende bebyggelse med
starre ekspropriationer til falge. Det forudsattes, at der etableres dobbeltspor
ved flere af standsningsstederne pa straekningen, som ger det muligt for to let-
banetog at passere hinanden.

Letbanen anlaegges i etape Al og A2 som en del af eksisterende gaderum i et
midterlagt tracé i Lisbjerg. Fra Lisbjerg forlgber letbanen i eget tracé, krydser
motorvej E45 og forlgber forbi Park & Ride-anlaegget i tilslutning hertil, hvor-
efter letbane forlgber parallelt med Aarhusvej. Letbanen forlgber langs den
nordlige side af Aarhusvej og Adalsvej frem til Hinnerup midtby, hvor letbanen
af pladsmassige arsager skifter til at kare i blandet trafik pa en kort streekning
fra gst for Fredensgade til Hinnerup St. vest for Sgndergade. Fra Hinnerup St.
fortsaetter letbanen i etape A2 langs med den vestlige side af Ledvogtervej og
sydlige side af Rylevej frem til Svinget, hvorefter letbanen overgar til et midter-
lagt tracé pa resten af streekningen.

Letbanen har 4 afgange i timen i myldretiden og dagtimerne mellem Lisbjerg
Vest og Rylevej i Hinnerup, mens den har 2 afgange i aftentimerne. Frekvensen
er ens for etape Al og A2. Rejsetiden mellem Lisbjerg Vest og Hinnerup St. er
estimeret til 15 minutter, mens rejsetiden mellem Lisbjerg Vest og Rylevej ved
Fuglebakken er estimeret til 19 minutter.

Trafikmodelberegninger for 2030 viser, at etape Al til Hinnerup St. vil have et
passagertal pa ca. 5.600 og skabe en vaekst pa ca. 900 daglige kollektive rejser,
mens etape A2 til Rylevej i Hinnerup vil have et passagertal pa ca. 6.500 og
skabe en veakst pa ca. 1.000 daglige kollektive rejser (Tabel 4). Etape ALl til
Hinnerup St. vil medfare en overflytning af ca. 400 bilture, mens etape A2 til
Rylevej i Hinnerup vil medfare en overflytning af ca. 500 bilture.
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A: Lisbjerg - Hinnerup

Al: Lisbjerg Vest - Hinnerup St.

A2: Lisbjerg Vest - Hinnerup St. -
Rylevej

Etapens leengde

Frekvens

Rejsetid

Antal spor

Antal togsaet

Gennemsnitlig afstand mellem stands-
ningssteder

Forggelse af passagertal pa letbanen
(pastigninger, hverdag)

Veekst i antal kollektiv rejser (hverdag)

Overflytning af bilture (hverdag)

(Myldretid / @vrige dagtimer / Aftentimer)

8,2 km

41412

15 minutter

Dobbeltspor

1.200 m

5.600

900

400

10,2 km

41412

19 minutter

Lisbjerg - Hinnerup St.: Dobbeltspor
Hinnerup St. - Rylevej: Enkeltspor

4

1.000 m

6.520

1.000

500

Tabel 4

Nggletal og trafikale effekter for etape Al til Hinnerup St. og etape A2 til Rylevej i Hinnerup.

5.2 B: Banegardspladsen - Brabrand

Linjefaring og
standsningssteder

Etape B til Brabrand forlgber mellem Banegardspladsen og Brabrand via
Park Allé, Vester All¢, Thorvaldsensgade, Viborgvej, Ryhavevej, Edwin Rahrs

Vej og den planlagte Bygade gennem Gellerupparken, hvor etapen afsluttes ved
City Vest. Fra Banegardspladsen fares letbanen pa nyt sporanlaeg ned til broen
ved Spanien, hvor letbanen kobles pa eksisterende sporanleg. Ved at fare let-
banen fra eksisterende sporanlaeg op pa Ny Banegardsgade skabes gode om-

stigningsmuligheder ved Banegardspladsen.

Figur 6 illustrerer linjefaringen for etape B til Brabrand. Der etableres i alt 12
standsningssteder pa streekningen.

Letbanesekretariatet
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Rymarken. Hasle Torv

Ringvejen

Edwin Rahrs Vej g G. niAmtssygehus
Emmasvej

City Vest Allé Radhuset

==/== | injefgringer — enkeltspor / dobbeltspor
= | etbane, etape 1
O  Standsningssted
Byudviklings- og byomdannelsesomrader
Perspektivomrader

Figur 6 Linjefaring og placering af standsningssteder for etape B til Brabrand.

Beskrivelse af anleegget Etape B til Brabrand bestar af 6,5 km nyt sporanlag. Letbanen etableres som

Trafikale effekter
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dobbeltsporet pa hele streekningen, hvilket kreever en del indgreb i den eksiste-
rende infrastruktur. Pa Viborgvej, Ryhavevej og Edwin Rahrs Vej er der gene-
relt plads til at foretage udvidelser af eksisterende vejanlaeg gennem arealer-
hvervelse, mens den nye Bygade i Gellerup forberedes for en letbane allerede
ved dens etablering. Pa streekningen i midtbyen fra Ny Banegardsgade og frem
til Ceres-krydset begraenser den eksisterende bebyggelse muligheden for at ud-
vide vejanleggene. Letbanen ma derfor etableres enten pa de gvrige trafikan-
ters preemisser eller pa bekostning af iser biltrafikken. Sadanne valg ma treeffes
i overensstemmelse med de fremtidige kommunale trafikale planer for midtby-
en. | denne fase 1-undersggelse er det forudsat, at letbanen karer i blandet trafik
pa strekningen Ny Banegardsgade - Banegardspladsen - Park Allé, og Bane-
gardspladsen er lukket for gennemkarende biltrafik. Pa resten af streekningen
forlgber letbanen i eget tracé.

Der er fastlagt en frekvens pa 12 afgange i timen mellem Banegardspladsen og
Brabrand i myldretiden og dagtimerne, mens der om aftenen er en frekvens pa
6 afgange i timen. Rejsetiden pa straekningen er anslaet til 16 minutter.

Trafikmodelberegninger for 2030 viser, at etape B til Brabrand vil have et
passagertal pa ca. 22.000 og skabe en vaekst pa godt 5.000 daglige kollektive
rejser (Tabel 5). En letbaneetape til Brabrand vil medfere en overflytning af ca.
1.200 bilture.
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B: Banegardspladsen - Brabrand

Etapens leengde 6,5 km
Frekvens (Myldretid / @vrige dagtimer / Aftentimer) 12/121/6
Rejsetid 16 minutter
Antal spor Dobbeltspor pa hele straekningen
Antal togseet 9
Gennemsnitlig afstand mellem standsningssteder 550 m
Forggelse af passagertal pa letbanen (pastigninger, hverdag) 21.930
Veekst i antal kollektiv rejser (hverdag) 5.200
Overflytning af bilture (hverdag) 1.200
Tabel 5 Nggletal og trafikale effekter for etape B til Brabrand.

5.3 C1: Banegardspladsen - Hasselager / Kolt

Linjefaring og Etape C1 forlgber fra Banegardspladsen til Hasselager og Kolt via M. P.

Standsningssteder Bruuns Gade, Odensegade, Ingerslev Boulevard, Skanderborgvej og
Hovedvejen. Fra Hovedvejen i Hasselager forlgber gennem Kolt by og afsluttes
ved Kolt @stervej / Kolt Kirkevej. Som for etape B til Brabrand fares letbanen
fra broen over Spanien op pa Ny Banegardsgade, hvorved der sikres omstig-
ningsmulighed ved Banegardspladsen.

Figur 7 illustrerer linjefaringen for etape C1 til Hasselager / Kolt. Der etableres
i alt 16 standsningssteder pa streekningen.
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Figur 7 Linjefaring og placering af standsningssteder for etape C1 til Hasselager / Kolt.

Beskrivelse af anleegget Etape C1 til Hasselager / Kolt bestar af 11,6 km nyt sporanlag. | forhold til
rapporten "Prioritering af letbanens etape 2" fra 2009 er etapen forleenget med
ca. 1 km, og linjefaringen er lagt om fra Hovedvejen i Hasselager til at betjene
Kolt.

Letbanen etableres som dobbeltsporet pa hele streekningen, hvilket kraever en
del indgreb i den eksisterende infrastruktur. Som for etape B til Brabrand be-
graenser den eksisterende bebyggelse muligheden for at udvide vejanleeggene
pa straekningen i midtbyen fra Ny Banegardsgade og frem til Ingerslev Boule-
vard. Valget af, hvorvidt letbanen skal etableres pa de gvrige trafikanters pra-
misser eller pa bekostning af iser biltrafikken, skal treeffes i overensstemmelse
med de fremtidige kommunale trafikale planer for midtbyen. I denne fase 1-
undersggelse er det forudsat, at letbanen karer i blandet trafik pa streekningen
M. P. Bruuns Gade - Skt. Pauls Gade - Odensegade, og Banegardspladsen er
ligeledes lukket for gennemkarende trafik. Pa resten af streekningen forlgber
letbanen i eget trace.

Driftsmaessigt er etapen opdelt, saledes at 12 afgange i timen i myldretiden og
gvrige dagtimer karer mellem Banegardspladsen og Viby Torv. Halvdelen af
disse afgange svarende til 6 i timen forlaenges fra Viby Torv til Hasselager og
Kolt. I aftentimerne er frekvenserne halveret.

Trafikale effekter Trafikmodelberegninger for 2030 viser, at etape C1 til Hasselager / Kolt vil
have et passagertal pa godt 23.000 og skabe en vakst pa ca. 6.500 daglige kol-
lektive rejser (Tabel 6). Etape C1 til Hasselager / Kolt vil medfare en overflyt-
ning af ca. 1.500 bilture.
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C1l: Banegardspladsen - Hasselager / Kolt

Etapens leengde 11,6 km

Frekvens (Myldretid / @vrige dagtimer / Aftentimer) Banegardspladsen - Viby Torv: 12/12/6
Viby Torv - Hasselager / Kolt: 6 / 6 / 3

Rejsetid Banegardspladsen - Viby Torv: 9 minutter
Banegardspladsen - Kolt: 24 minutter

Antal spor Dobbeltspor pa hele straekningen
Antal togsaet 9
Gennemsnitlig afstand mellem standsningssteder 725 m
Forggelse af passagertal pa letbanen (pastigninger, hverdag) 23.420
Veekst i antal kollektiv rejser (hverdag) 6.500
Overflytning af bilture (hverdag) 1.500
Tabel 6 Nggletal og trafikale effekter for etape C1 til Hasselager / Kolt.

5.4  C2: Banegardspladsen - Hasselager / Kolt -

Skanderborg
Linjefaring og Etape C2 forlgber fra Banegardspladsen til Hasselager med samme
standsningssteder linjefering som etape C1. | Hasselager forgrener letbanen sig dels mod Kolt og

dels mod Harning, Stilling og Skanderborg. Forgreningen mod Kolt forlgber
ligeledes med samme linjefgring som etape C1. Forgreningen mod Skander-
borg falger rute 170 pa starstedelen af streekningen. | Skanderborg by fares let-
banen fra Ladegardsbakken og ned i midtbyen, hvor den afsluttes umiddelbart
syd for Vestergade.

Figur 8 illustrerer linjefgringen for etape C2 til Skanderborg. Der etableres i alt

30 standsningssteder pa straeekningen, hvoraf de 16 standsningssteder indgar i
etape C1.
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Figur 8 Linjefaring og placering af standsningssteder for etape C2 til Hasselager / Kolt og Skanderborg.

Adelgade/Asylgade U

Som for etape B til Brabrand og etape C1 til Hasselager / Kolt fgres letbanen
fra broen over Spanien op pa Ny Banegardsgade, hvorved der sikres omstig-
ningsmulighed ved Banegardspladsen.

Beskrivelse af anleegget Etape C2 til Skanderborg bestar af 25,9 km nyt sporanlaeg. Heraf udgar
streekningen fra Banegardspladsen til Kolt 11,6 km, mens straeekningen mellem
Hasselager og Skanderborg er 14,3 km. | forhold til rapporten "Prioritering af
letbanens etape 2" fra 2009 er letbanen forlenget med ca. 3,4 km - dels med
streekningen, der betjener Kolt, og dels med straekningen fra Ladegardsbakken
og ned i midtbyen i Skanderborg.

Letbanen anlaegges som dobbeltsporet pa streekningen mellem Banegards-
pladsen og Hasselager samt pa forgreningen til Kolt. Pa forgreningen til Skan-
derborg etableres letbanen som enkeltsporet pa stgrstedelen af streekningen
gennem Stilling samt pa streekningen fra Ladegardsbakken og ned i Skander-
borg midtby, da etablering af et dobbeltsporet tracé pa disse streekninger vurde-
res at kreeve starre indgreb i bade vejanlaeg og eksisterende bebyggelse med
starre ekspropriationer til falge.

Driftsmeessigt er etapen opdelt, saledes at 12 afgange i timen i myldretiden og
gvrige dagtimer karer mellem Banegardspladsen og Viby Torv. Halvdelen af
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Trafikale effekter

disse afgange svarende til 6 i timen forleenges fra Viby Torv til Hasselager og
Kolt, mens den anden halvdel af afgangene forlenges fra Viby Torv til Hassel-
ager og Skanderborg. En mindre frekvens pa afgangene til Skanderborg vil vae-
re for svag i forhold til busbetjeningen i O-alternativet i 2030. | aftentimerne er
frekvenserne halveret.

Trafikmodelberegninger for 2030 viser, at etape C2 til Hasselager / Kolt og
Skanderborg vil have et passagertal pa ca. 35.000 og skabe en vaekst pa knap
8.500 daglige kollektive rejser (Tabel 6). Etape C2 til Hasselager / Kolt og
Skanderborg vil medfgre en overflytning af ca. 2.100 bilture.

C2: Banegardspladsen - Hasselager / Kolt - Skanderborg

Etapens leengde

Rejsetid

Antal spor

Frekvens (Myldretid / @vrige dagtimer / Aftentimer) Banegardspladsen - Viby Torv: 12 /12 /6

25,9 km

Viby Torv - Kolt: 6 /6 /3
Viby Torv - Skanderborg: 6 /6/3

Banegardspladsen - Viby Torv: 9 minutter
Banegardspladsen - Hasselager / Kolt: 24 minutter
Banegardspladsen - Skanderborg: 42 minutter

Banegardspladsen - Hasselager / Kolt: Dobbeltspor
Hasselager - Stilling og Stilling - Skanderborg: Dobbeltspor
Stilling by og Skanderborg Midtby: Enkeltspor

Antal togsaet 18
Gennemsnitlig afstand mellem standsningssteder 850 m
Forggelse af passagertal pa letbanen (pastigninger, 34.600
hverdag)
Veekst i antal kollektiv rejser (hverdag) 8.400
Overflytning af bilture (hverdag) 2.100
Tabel 7 Nagletal og trafikale effekter for etape C2 til Hasselager / Kolt og Skanderborg.

Linjefaring og
standsningssteder

Letbanesekretariatet

55 A-C: Samlet udbygning Al, B og C2

Etape A-C omfatter en samtidig udbygning af letbanenettet med etaperne Al, B
og C2. For en naermere beskrivelse af linjefaringen for etaperne Al, B og C2
henvises til afsnittene 5.1, 5.2 0og 5.4.

Figur 9 viser linjefgring og placering af standsningssteder for etape A-C. Der
etableres i alt 48 standsningssteder pa de tre letbanestrakninger.
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Figur 9 Linjefaring og placering af standsningssteder for etape A-C, som er den

samlede udbygning af etaperne Al, B og C2.

Beskrivelse af anleegget Etape A-C bestar af 40,6 km nyt sporanleg. Heraf udger streekningen til

Trafikale effekter

Letbanesekretariatet

Hinnerup St. 8,2 km, mens straeekningen til Brabrand udger 6,5 km og straeknin-
gen til Skanderborg udger 25,9 km.

Der henvises til afsnittene 5.1, 5.2 og 5.4 for en beskrivelse af antal spor, fre-
kvens og rejsetid pa streekningerne til Hinnerup St., Brabrand og Skanderborg.

Trafikmodelberegninger for 2030 viser, at etape A-C med den samtidige
udbygning til Hinnerup St., Brabrand samt Hasselager / Kolt og Skanderborg
vil have et passagertal pa knap 64.000 og skabe en veakst pa ca. 14.400 daglige
kollektive rejser (Tabel 8). Etape A-C vil medfare en overflytning af ca. 3.700
bilture.
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A-C: Samlet udbygning af A1, B og C2

Etapens leengde

Frekvens (Myldretid / @vrige dagtimer / Aftentimer)

40,6 km

Se etape Al, B og C2

Rejsetid Se etape Al, Bog C2
Antal spor Se etape Al, Bog C2
Antal togseet 30
Gennemsnitlig afstand mellem standsningssteder 850 m
Forggelse af passagertal pa letbanen (pastigninger, 63.840
hverdag)
Veekst i antal kollektiv rejser (hverdag) 14.400
Overflytning af bilture (hverdag) 3.700
Tabel 8 Nggletal og trafikale effekter for etape A-C, som er den samtidige udbygning af etape Al til

Hinnerup St., etape B til Brabrand samt etape C2 til Hasselager / Kolt og Skanderborg.

Letbanesekretariatet
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6 Anleegs- og driftsgkonomi

6.1  Anlaegsgkonomi

| Tabel 9 er anleegsoverslagene for letbane-etaperne i fase 1-undersggelsen i
2010-prisniveau pa forskellige hovedposter vist. Anlaegsoverslagene er bereg-
net med afseet i de samme forudsetninger for alle etaper for at gere disse sam-
menlignelige. Der er taget udgangspunkt i det erfaringsgrundlag, der er etable-
ret fra anleegsopgaverne for etape 1, herunder de senest opdaterede enhedspri-
ser. For en mere detaljeret gennemgang af forudsaetningerne for prissatning af
den enkelte etape henvises til Bilag 6.

Det skal bemarkes, at vogne og depot er indregnet i driftsbudgettet for hver
etape som operatgrleverance.

Overordnet viser Tabel 9, at etape Al til Hinnerup St. og etape A2 til Rylevej i
Hinnerup kan etableres for henholdsvis knap 600 mio. kr. og ca. 725 mio. kr.,
mens etape B til Brabrand kan etableres for ca. 625 mio. kr. Etape C1 til Has-
selager / Kolt kan etableres for ca. 900 mio. kr., mens etape C2 til Skanderborg
kan etableres for ca. 2 mia. kr. Etape A-C med en samlet udbygning af etaperne
Al, B og C2 kan etableres for knap 3,2 mia. kr.

Disse anleegsoverslag dekker over:
«  Udgifter til de enkelte hovedposter.

»  Ettilleeg til hovedposterne for forundersggelser, projektering, tilsyn, ar-
bejdspladsetablering, administration mv. For etape B til Brabrand udger
dette tilleeg 27 % som falge af dyrere forhold for arbejdspladsetablering
end for de gvrige etaper, hvor tillegget udger 25 %. Procenttillegget skal
kun tilleegges de poster, som udger den fysiske del af anlaegget, hvilket ik-
ke omfatter ledningsomlagninger.

«  En korrektionsreserve pa 50 % i henhold til Transportministeriets retnings-
linjer for ny anleegsbudgettering.

Ses pa fordelingen af omkostninger pa hovedposter, er det udgifterne til skinner
og karestrgm, der udger den stgrste andel med mellem 58 % og 65 % af den
samlede anleegsudgift. Vejanleeg udger mellem 10 % og 25 % af den samlede
anlaegsudgift, hvor andelen ligger hgjere for etape B til Brabrand og etape C1
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til Hasselager. Udgifter til perroner, ledningsomlaegninger, arealerhvervelse og

serlige konstruktioner udger tilsammen mellem 16 % og 30 %.

Udgifter til arealerhvervelse og sarlige konstruktioner er hgjest pa etape Al til
Hinnerup St., etape A2 til Rylevej i Hinnerup og etape C2 til Skanderborg, hvor
der er streekninger i abent land.
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Mio. DKK / ar < <I mm OI on <<
Skinner og karestrgm 202,8 238,0 197,3 322,0 665,5 | 1.055,5
Perroner 15,1 20,7 24,5 32,1 58,5 95,0
Vejanleeg 27,2 40,4 84,0 97,8 209,4 315,0
Ledningsomlaegninger 13,8 16,8 27,0 21,1 47,3 87,2
Arealerhvervelse 31,8 37,4 7,5 17,7 53,3 92,6
Seerlige konstruktioner 37,5 46,3 2,2 7,0 70,9 110,6
| alt 328,2 399,6 3425 497,7 | 1.104,9 | 1.775,9
| alt |_nk|. 25 Aa tilleeg for projektering, tilsyn, admini 397.4 4833 4156 6040 | 1.341,3 | 2.130,3
stration, arbejdsplads mm.
| alt inkl. 50 % korrektionsreserve 596,0 725,0 623,4 906,0 | 2.011,9 | 3.1955
Tabel 9 Anlagsudgifter for etaperne Al til Hinnerup St., A2 til Rylevej i Hinnerup, B til Brabrand, C1 til

Hasselager / Kolt og C2 til Skanderborg samt A-C, som er den samlede udbygning af A1, B og C2,

opgjort i 2010-prisniveau, ekskl. moms.

Anlegsoverslagene for letbane-etaperne inkl. korrektionsreserven pa 50 % sva-
rer til mellem ca. 70 og 96 mio. kr./km med etape Al til Hinnerup St. og etape
B til Brabrand som henholdsvis den billigste og den dyreste letbaneetape pr.
km. Til sammenligning er en letbane i Ring 3 i Kagbenhavn, hvis anlaeegsover-
slag er beregnet efter samme metodik, anslaet til ca. 134 mio. kr./km. De vee-
sentligste arsager til den starre anleegsudgift pr. km. er, at det for Ring 3 projek-
tet er valgt overvejende at kare i eget tracé uden at tage kapacitet fra biltrafik-
ken, hvilket medfarer store omkostninger til vejanlaeg, ledningsomlagninger,

arealerhvervelse samt ekspropriation af bygninger.

| forhold til rapporten "Prioritering af letbanens etape 2" fra 2009 er anlaegs-
overslagene steget vaesentligt. De primzre arsager til disse stigninger er:

«  De senest reviderede enhedspriser er hgjere og pa et mere detaljeret niveau

end i 2009.

Letbanesekretariatet

&
midttrafik



Letbaneudbygning i Aarhus-omradet - fase 1-undersggelse af udvalgte etaper 40

Letbanesekretariatet

» | etape A2 er der sket en forleengelse af straeekningen i Hinnerup til Rylevej,
og der er ligeledes sket streekningsforleengelser pa etape C1 til Hasselager /
Kolt og etape C2 til Skanderborg.

»  Det er forudsat fuld elektrificering af letbanen til Hinnerup og Skander-
borg, hvor der tidligere kun var forudsat elektrificering pa straekningerne i
Aarhus.

»  Tidligere har der ikke veeret afsat udgifter til ledningsomlagninger ud fra
den forudsatning, at "gaesteprincippet” for ledningsomlaegninger var gel-
dende. Udgifter til ledningsomlaegninger indgar imidlertid i de nye an-
legsoverslag, da disse udgifter skal indga som en del af den samfundsgko-
nomiske analyse.

»  Anlagsoverslag fra 2009 blev tillagt 20 % i "tekniske omkostninger" og 25
% i "uforudsigelige udgifter". Anlaegsoverslag i 2011 falger Transportmi-
nisteriets regler for ny anleegsbudgettering, hvorfor basisoverslag tilleegges
ca. 25 % til " forundersggelser, projektering, tilsyn, arbejdspladsetablering,
administration mv." samt 50 % til "korrektionsreserve".

6.2 Driftsgkonomi

For hver af letbane-etaperne i fase 1-undersggelsen er der foretaget en bereg-
ning af driftsskonomien, som bestar af:

»  Letbanens drifts- og vedligeholdelsesudgifter inkl. forrentning og afskriv-
ning af vogne og depot samt vedligehold af infrastruktur

»  Mulige besparelser i busdriften
»  Merindteegten som falge af etablering af letbanen.

Der er anvendt 2010-timepriser til beregning af driftsbesparelser for busser
inkl. dieselafgift og administrationsomkostninger, letbanens drift- og vedlige-
holdsomkostninger samt driftsomkostninger for forrentning og afskrivning af
vogne og depot samt ekskl. vedligehold af infrastruktur. Forudsatningerne for
beregningerne er vist i Bilag 7.

Tabel 10 viser de samlede drifts- og vedligeholdelsesudgifter inkl. forrentning
og afskrivning af vogne og depot samt vedligehold af infrastruktur. Etape C2 til
Skanderborg har med dobbelt s mange kareplantimer som etape B til Brabrand
og etape C1 til Hasselager / Kolt de hgjeste drifts- og vedligeholdelsesudgifter,
som udgar 60 % af drifts- og vedligeholdelsesudgifterne for etape A-C.

For at vurdere letbanens betydning for den samlede drift er der ligeledes foreta-
get vurderinger af, hvilken effekt den enkelte letbane-etape har pa busdriften
(se Bilag 4) og pa de samlede mer-billetindtegter pa det kollektive transportsy-
stem.
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Kareplantimer / &r 9.300 | 11.780 | 29.760 | 30.690 | 61.380 | 100.440
Letbane, drift og vedligehold, mio. DKK / &r 13,6 17,3 43,6 45,0 90,0 147,2
Vedligehold infrastruktur, mio. DKK / ar 4,6 5,9 3,8 6,7 14,8 23,2
g?rrentmng og afskrivning af letbanetog, mio. DKK / 42 5.6 12,5 12,7 25.4 42.1
ForrenEmng og afskrivning af depot og veerksted, mio. 0.9 12 28 2.8 57 9.4
DKK / ar
Samlet driftsomkostning 23,3 30,0 62,7 67,2 135,9' 2219
Tabel 10 Antal arlige kareplantimer samt drifts- og vedligeholdelsesudgifter for letbanen opgjort i 2010-

prisniveau for etaperne Al til Hinnerup St., A2 til Rylevej i Hinnerup, B til Brabrand, C1 til
Hasselager / Kolt og C2 til Skanderborg samt A-C, som er den samlede udbygning af A1, B og C2,

opgjort i 2010-prisniveau, ekskl. moms.

Letbanesekretariatet

Af Tabel 11 fremgar det samlede nettodriftsresultat for letbane-etaperne i fase

1-undersggelsen. Tabellen viser falgende:

«  Ud fra et driftsgkonomisk synspunkt vil etape C1 til Hasselager / Kolt med
de opstillede forudseetninger give et arligt driftsoverskud pa ca. 5,5 mio. kr.
og dermed veere mest fordelagtig at etablere. De primare arsager til dette

er den sparede busdrift og de ggede indtaegter.

+  Etape B til Brabrand vil give et lille arligt driftsunderskud pa ca. 1,3 mio.
kr., mens etape Al til Hinnerup St. og etape A2 til Rylevej i Hinnerup vil
give et arligt driftsunderskud pa henholdsvis knap 5 mio. kr. og knap 7
mio. kr. Etape C2 til Skanderborg har et driftsunderskud pa knap 36 mio.
kr. Det er primeert udgifter til drift og vedligehold af letbanen samt forrent-
ning og afskrivning af togene, der udgar underskuddet. Safremt det veelges
at kare med en reduceret frekvens pa 4 afgange i myldretid og dagtimer til
Skanderborg, kan driftsunderskuddet reduceres med ca. 16 mio. kr. til ca.
20 mio. kr. Den lavere frekvens vil dog resultere i mindre brugergevinster
for kollektive trafikanter som falge af mere ventetid, som samfundsgko-
nomisk vil ggre etapen mindre attraktivt.

" Hvis der vaelges en lavere frekvens pd 4 / 4 / 2 pa streekningen mellem Aarhus og Skan-
derborg, kan de arlige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger reduceres med ca. 17 mio.

kr. til ca. 119 mio. kr.
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+ Etape A-C med den samlede udbygning af etaperne Al, B og C2 har et
driftsunderskud pa ca. 35,5 mio. kr. Etape C2 til Skanderborg bidrager

mest til dette driftsunderskud.
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Jgede indteegter +1,1 +2,0 +15,7 +18,6 +21,8 +38,2
Sparet busdrift +17,4 +21,2 +45,7 +54,1 +78,2 +148,2
Letbane, drift og vedligehold -13,6 -17,3 -43,6 -45,0 -90,0 -147,2
Vedligehold infrastruktur -4.6 -5,9 -3,8 -6,7 -14,8 -23,2
Forrentning og afskrivning af tog, depot og vaerk- 51 68 153 155 311 515
sted
Nettodriftsresultat -4,8 -6,8 -1,3 +5,5 -35,9° -35,5
Tabel 11 Den samlede driftsmassige effekt i den kollektive trafik opgjort i 2010-prisniveau som fglge af

etablering af etaperne Al til Hinnerup St., A2 til Rylevej i Hinnerup, B til Brabrand, C1 til

Hasselager / Kolt og C2 til Skanderborg samt A-C, som er den samlede udbygning af A1, B og C2.

& Med en lavere frekvens pd 4 / 4 / 2 pa streekningen mellem Aarhus og Skanderborg kan
den samlede driftsmassige effekt for etape C2 reduceres med ca. 16 mio. kr. til et arligt

driftsunderskud pa ca. 20 mio. kr.

Letbanesekretariatet

&
midttrafik



Letbaneudbygning i Aarhus-omradet - fase 1-undersggelse af udvalgte etaper 43

Letbanesekretariatet

7 Samfundsgkonomi

| dette afsnit praesenteres resultaterne fra den samfundsgkonomiske analyse.
For en beskrivelse af analysens metode og forudsetninger samt resultater hen-
vises til afsnit 3 og Bilag 8.

7.1 Resultater

Resultatet af de samfundsgkonomiske analyser er summeret i Tabel 12. De to
mest centrale evalueringskriterier er:

*  Nettonutidsveerdien (NNV) som reprasenterer den samlede verdi af fordele
og ulemper ved projektet i en 50-arig beregningsperiode efter abning af an-
leegget tilbageskrevet med kalkulationsrenten til 2010. Alle nutidsveerdier i
rapporten er saledes opgjort i ar 2010.

«  Den interne rente som angiver det arlige samfundsgkonomiske afkast af
investeringen og reprasenterer den rente, hvor nutidsverdien bliver nul.
Den interne rente skal vaere mindst 5 %, svarende til Finansministeriets
anbefalede kalkulationsrente, for at et projekt vurderes som samfundsgko-
nomisk rentabelt.

Det anbefalede krav vil normalt veere en positiv nettonutidsveerdi (NNV) ved
kalkulationsrenten pa 5 % og en intern rente pa mindst 5 %.

Det ses af tabellen, at etape B til Brabrand er det samfundsgkonomisk klart
mest rentable projekt med en NNV pa -5 mio. kr. og en intern rente pa 4,9 %.
Etape B til Brabrand lever saledes nasten op til Finansministeriets kriterier for,
at et projekt er samfundsgkonomisk rentabelt.

Derefter faglger etape C1 til Hasselager / Kolt og etape C2 til Skanderborg, som
begge vurderes at veere samfundsgkonomisk urentable. Etape C1 til Hasselager
/ Kolt vurderes at medfgre en NNV pa -458 mio. kr. og en intern rente pa 0,4
%. Etape C2 til Skanderborg vurderes har en NNV pa -1.391 mio. kr. og en ne-
gativ intern rente pa -1,5 %. Etape A2 er samfundsgkonomisk det mindst ren-
table projekt af letbane-etaperne i fase 1-undersggelsen malt pa intern rente,
men den giver med en NNV pa -597 mio. kr. et mindre samfundsgkonomisk
underskud end etape C2. Etape A1l er lidt bedre end etape A2 med en NNV pa -
488 mio. DKK.
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Anleegsomkostninger:
Anlaegsomkostninger -290 -353 -303 -441 -979 -1.555
Restveerdi 23 28 24 35 77 123
Anlaegsomkostninger, i alt -267 -325 -279 -406 -902 -1.432
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger:
Driftsomkostninger, vej 11 13 2 9 20 45
Driftsudgifter busser 142 172 371 440 636 1.203
Driftsudgifter, letbanemateriel -147 -188 -459 -473 -946 -1.551
Fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger, letbane- 33 42 27 .48 107 168
infrastruktur
Billetindteegter, kollektiv trafik 9 16 128 151 177 310
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt -18 -30 14 78 -220 -161
Brugergevinster:
Tidsgevinster, vej -158 -167 -154 -247 -244 -511
Karselsomkostninger, vej -23 -25 -29 -41 -46 -75
Rejsetidsgevinster, kollektiv trafik 270 272 715 827 936 1.735
Skiftetid inkl. skiftestraf, kollektiv trafik -25 -11 150 -172 -145 184
Ventetid og skjult ventetid, kollektiv trafik -182 -208 -297 -307 -354 -522
Brugergevinster, i alt -118 -139 385 60 148 811
Eksterne omkostninger:
Luftforurening 21 24 16 23 44 88
Klima (CO2) 5 6 3 6 11 22
Eksterne omkostninger, i alt 26 29 20 28 56 111
@vrige konsekvenser:
Afgiftskonsekvenser -41 -48 -72 -122 -194 -302
Skatteforvridningstab -70 -86 -72 -97 -279 -403
@vrige konsekvenser, i alt -111 -134 -145 -219 -473 -705
| alt nettonutidsveerdi (NNV) -488 -597 -5 -458 | -1.391 -1.376
Intern rente NA NA 4,9 % 0,4 % -1.5% 1,3 %
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone -1,50 -1,49 -0,01 -1,02 -1,06 -0,73

Tabel 12 Resultater af den samfundsgkonomiske analyse, NNV i 2010 malt i 2010-priser. Et positivt fortegn
angiver en samfundsmaessig gevinst ved projektet. Den interne rente for etape Al til Hinnerup St.
og etape A2 til Rylevej i Hinnerup er ikke tilgaengelig.

Etape A-C med den samlede udbygning af etaperne A1, B og C2 har en bereg-
net intern rente pa 1,3 % og en NNV pa -1.376 mio. DKK. Etape A-C far sale-
des den nastbedste interne rente, men den nastlaveste nettonutidsveerdi. Resul-
taterne for etape A-C er til dels en sammenvegtning af resultaterne fra de tre
individuelle etaper Al, B og C2, og derfor afhaenger resultatet af de individuel-
le etapers resultater. Den samlede etape giver dog en systemgevinst pa NNV
508 mio. DKK i forhold til de tre individuelle etaper. Systemgevinsten bestar
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Anlaegsomkostninger

Drift og vedligehold

Brugergevinster
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primaert af en stgrre brugergevinst og er et vigtigt argument i forhold til etable-
ring af det samlede system.

For alle etaperne er NNV af anleegsomkostningerne en af de starste
udgiftsposter. Billigst er etape B til Brabrand med en NNV pa -303 mio. kr.
Derefter kommer etape Al til Hinnerup St., som kun er lidt dyrere, med en
NNV pa -209 mio. kr. og etape A2 til Rylevej i Hinnerup med en NNV pa -353
mio. kr. Anleegsomkostningerne for etape C1 til Hasselager / Kolt har en NNV
pa -441 mio. kr. og er saledes noget dyrere end etaperne Al, A2 og B. Den
klart dyreste etape er etape C2 til Skanderborg med en anleegsomkostning pa
NNV -979 mio. kr. Etape A-C har en anleegsomkostning pa NNV -1.555 mio.
kr.

Nettoaendringen i NNV af drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne inkl.
merindtagter er for alle etaperne beskedne. Det skyldes, at udgifterne til drift af
letbanen i vid udstreekning modsvares af en tilsvarende besparelse i busdriften.

For etape C1 til Hasselager / Kolt opnas den starste gevinst pa NNV 78 mio. kr.
For etape B til Brabrand er gevinsten pa NNV 14. mio. kr. beskeden.

I modsztning til gevinsterne for de gvrige etaper, sa opleves et tab for etape Al
til Hinnerup St., etape A2 til Rylevej i Hinnerup og etape C2 til Skanderborg i
form af ggede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger pa henholdsvis NNV 18
mio. kr., 30 mio. kr. og 220 mio. kr. Den primare arsag til tabet for etape Al
0g A2 er, at stigningen i billetindteegter er vaesentligt lavere end for de gvrige
etaper. For etape C2 til Skanderborg skyldes tabet primeert, at driftsudgifterne
til letbanen er vaesentligt hgjere end besparelsen i busdriften. Det skal dog be-
markes, at hvis det veelges at reducere frekvensen fra 6 til 4 afgange i dagtimer
til Skanderborg, vil det resultere i et betydeligt mindre tab i NNV for drift- og
vedligeholdsomkostningerne. En lavere frekvens vil dog resultere i mindre bru-
gergevinster for kollektive trafikanter som falge af mere ventetid, som sam-
fundsgkonomisk vil gare etapen mindre attraktiv.

Etape A-C giver et tab pad NNV -161 mio. kr.

Nettopavirkningen af brugerne er meget forskelligt i de enkelte etaper, og den
er derfor en helt central drivfaktor bag forskellene i de samfundsgkonomiske
resultater. Samlet set opnas der for de enkelte etaper brugergevinster pa mellem
NNV -139 og 385 mio. kr. malt i nutidsverdi.

For etape B til Brabrand opnas de starste brugergevinster pa NNV 385 mio. kr.
Derefter fglger etape C2 til Skanderborg med brugergevinster pa NNV 148
mio. kr., mens etape C1 til Hasselager / Kolt giver beskedne NNV 60 mio. kr. i
brugergevinster.

Etape Al til Hinnerup St. og etape A2 til Rylevej i Hinnerup skiller sig ud ved
have negative brugergevinster pa henholdsvis NNV -118 mio. kr. og NNV -139
mio. kr. Det skyldes, at de genererede rejsetidsgevinster er sma set i forhold til
de gener, som vejtrafikanterne pafares, og samtidig oplever de kollektivrejsen-
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de et tab som falge af @get ventetid og skjult ventetid pa grund af lavere fre-
kvens pa letbanen end pa de busser, letbanen erstatter, for denne etape.

Etape A-C har brugergevinster pA NNV 811 mio. DKK. Det er mere end sum-
men af de tre individuelle etaper Al, B og C2. Det skyldes, at de kollektivt rej-
sende pa de lange rejser ved et samlet system opnar flere tidsgevinster, som
primaert bestar af faerre skift.

De eksisterende vejtrafikanter vil i alle letbane-etaper opleve et tidstab og gge-
de karselsomkostninger. Det skyldes l&ngere rejsetider som fglge af omvejs-
karsel, og at prioriteringen af letbanen i signalregulerede kryds vil gge rejseti-
den for sidevejstrafikanter.

Til gengeeld oplever passagererne i den kollektive trafik positive brugergevin-
ster - og dermed en forbedret kollektiv trafikbetjening - i alle etaper. Der er dog
en stor forskel pa starrelsen. Alle etaper resulterer i gevinster i form af kortere
rejsetider i den kollektive trafik og tab i form af gget ventetid som falge af, at
letbanen generelt har en lavere frekvens end busdriften i 0-alternativet. Forskel-
le mellem etaperne ligger i de oplevede a&ndringer i antallet af skift og den tid,
der bruges pa at skifte transportmiddel. Her medfarer etape B til Brabrand en
reduktion i antallet af skift, da mange passagerer far gleede af direkte karsel
mellem Brabrand, Viborgvej, Midtbyen, Randersvej og Skejby Sygehus. Om-
vendt medfarer tilpasningerne af busnettet for etape C1 til Hasselager / Kolt et
stort antal nye skift. Til gengeeld har denne etape store rejsetidsgevinster.

Etape A-C opnar lidt mindre rejsetidsgevinster end summen af etaperne Al, B
og C2, hvilket er forarsaget af en lidt darligere rejsetid for nogle af passagerer-
ne. Det bliver dog mere end opvejet af de besparelser i skifte- og ventetid, som
iseer passagererne pa de leengere rejser oplever ved at kunne anvende letbanen

til hele rejsen.

For alle etaper opnas en samfundsgkonomisk gevinst i form af reduceret
luftforurening, primert som faglge af nedleeggelse af buslinjer. Ligeledes opnas
en samfundsgkonomisk gevinst fra reduceret CO,-udledning for alle etaper. De
samfundsgkonomiske konsekvenser af endret stgjniveau og uheldsrisiko er ik-
ke indregnet i den samfundsgkonomiske analyse.

7.2 Fglsomhedsanalyse

Da der er vaesentlige usikkerheder forbundet med den samfundsgkonomiske
analyse, er der gennemfart fglsomhedsanalyser for at belyse, hvor falsomt det
samfundsgkonomiske resultat er over for &ndringer i falgende centrale para-
metre:

»  Lavere og hgjere tidsveerdier: 20 % lavere og hgjere tidsveerdier for vej,
busser og letbane.

» Ingen skiftestraf: Verdien af skift seettes til 0.
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«  Lavere og hgjere komfortjusterede rejsetider: Rejsetiderne justeres, sa
henholdsvis 45 og 50 minutter i bus svarer til 60 minutter i tog eller letba-
ne.

«  Lavere og hgjere trafikveekst kollektiv trafik: Trafikvaekst pa henholdsvis
1% og 2,7 % i stedet for 1,85 % for kollektiv trafik (og fastholdelse af 1 %
for vejtrafik i perioden til 2039).

»  Anlegsomkostninger: Ved henholdsvis 0 % og 30 % i korrektionsreserve.

Falsomhedsanalyserne er gennemfart som partielle analyser, hvor én forudseet-
ning varieres ad gangen, og alt andet holdes fast. Der er ikke gennemfart risi-
koanalyser, hvor flere forudseetninger varieres samtidigt.

Pa Figur 10 er falsomhedsanalysernes interne rente preesenteret. Figuren illu-
strerer den usikkerhed, som knytter sig til de gennemfgrte analyser. Samtidig
viser den det spaend, som hver af etaperne befinder sig inden for, og rangerer
saledes etaperne i forhold til hinanden. De enkelte faglsomhedsanalyser er gen-
nemgaet mere detaljeret i Bilag 8.

Falsomhedsanalyserne viser, at rangordningen af etaperne er robust. Saledes er
etape B bedst i alle falsomhedsanalyser, og etape C1 er nastbedst. Flere af fgl-
somhedsanalyserne resulterer i interne renter over 5 %. Etape A2 falder darlige-
re ud end etape Al i alle falsomhedsanalyser. Forrentningen af disse to etaper
overstiger heller ikke i falsomhedsanalyserne 0 %.

Etape A-C fremstar i alle falsomhedsanalyser pa neer analysen uden skiftestraf
bedre malt pa intern rente end etape C1. Malt pa nettonutidsverdi er den sam-
lede etape dog pa niveau med etape C2. Fortolkningen er, at afkastet for etape
A-C er bedre end for etape C1, men at etapen har vaesentligt sterre investe-
ringsomkostninger.

Felsomhedsanalyserne viser desuden, at specielt komfortjusterede rejsetider
giver en markant forbedring af de samfundsgkonomiske resultater. Nar rejseti-
derne komfortjusteres, @ges de kollektive trafikanters samlede nytte, og dette
afspejles i en stigning i den interne rente pa 2-3 %.

Anlazgsomkostningerne er i hovedberegningerne opgjort inklusiv budgetreser-
ven pa 50 % af basisoverslaget i forhold til statens anlaegsbudgettering. Medta-
ges ingen budgetreserve (dvs. 0 %) forbedres etaperne noget.

De gvrige falsomhedsanalyser &ndrer ikke i samme grad pa resultaterne.
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Etape A1l Etape A2 Etape B Etape C1 Etape C2 Etape A-C
Basisantagelser 4,9% 0,4% -1,5% 1,3%
Lave tidsvaerdier -20% -3,0% -3,1% 4,0% 0,2% -1,7% 0,8%
Hgje tidsvaerdier 20% 5,9% 0,6% -1,3% 1,8%
Ingen skiftestraf -3,0% 2,8% 1,4% -1,1% 0,7%
Komfortjusteret rejsetid, lav -1,6% -1,8% 7,8% 2,9% 0,4% 3,3%
Komfortjusteret rejsetid, hgj -0,8% -1,1% 9,1% 4,0% 1,1% 4,1%
Ens lav trafikvaekst for kollektiv og vej pa 1% 4,4% 0,0% -1,7% 1,0%
Hgjtrafikvaekst for kollektiv trafik pa 2,7% 5,5% 0,9% -1,3% 1,7%
Anlzegsoverslag 0 % budgetreserve 6,8% 0,7% -2,0% 2,0%
Anlzegsoverslag 30 % budgetreserve 5,5% 0,5% -1,6% 1,5%

Figur 10
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Folsomhedsanalyser, intern rente. Blanke celler i datatabellen betyder,

at den interne rente ikke kan beregnes (N/A).
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Beskrivelse af
etapen
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8 Nordhavnsetapen

Potentialet for en Nordhavnsetape ligger i omdannelsen af De Bynare Havne-
arealer, som Aarhus Kommune forventer feerdig inden 2030. En letbane til
Nordhavnen kan saledes blive aktuel i lgbet af den tidsperiode, som fase 1-
undersggelsen daekker.

En letbane til Nordhavnen kan i princippet etableres som en selvstaendig etape
mellem Aarhus H eller Banegardspladsen og Nordhavnen, men rent driftsmaes-
sigt vurderes det at veere en mere fornuftig lgsning at etablere en letbane til
Nordhavnen i forbindelse med en tredje hovedetape. Derfor er etapen behandlet
separat.

Anlags- og driftsgkonomien for en letbane til Nordhavnen er beregnet pa bag-
grund af de samme metoder som for de gvrige letbane-etaper i denne fase 1-
undersggelse. For en mere detaljeret gennemgang af forudsaetningerne for an-
leegs- og driftsgkonomien henvises til Bilag 9.

Anlaegsmassigt forlaber letbanen fra krydset ved Sibirien og ud ad den nye
Bernhardt Jensens Boulevard, som forudseettes at veere forberedt for en letbane
(Figur 11). Leengden af denne straekning er ca. 1.200 m. Letbanen anlaegges
som et dobbeltsporet midterlagt tracé pa hele streekningen, og der etableres to
nye standsningssteder.

Driftsmaessigt er det forudsat, at letbanen karer mellem Banegardspladsen og
Nordhavnen med en frekvens pa 8 afgange i timen i myldretiden og dagtimer
og pa 4 afgange i timen i aftentimer for ikke at forringe den kollektive trafikbe
tjening af Nordhavnen i 0-alternativet.

Etablering af en letbane til Nordhavnen vil medfare en &ndret betjening af
midtbyen, idet feerre busser vil betjene korridoren Park Allé - Busgaden - Ngar-
regade - Ngrrebrogade, mens der vil ske en gget kollektiv betjening langs hav-
nen.
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kreativ forbindelse

Figur 11 Letbanens forlgb fra krydset ved Sibirien og ud pa Nordhavnen. Kilde:
Dispositionsplan for De Bynare Havnearealer, 2006.

Banegéardspladsen - Nordhavnen

Etapens leengde 1,2 km

Frekvens (Myldretid / @vrige dagtimer / Aftentimer) 8/8/4

Rejsetid 7 minutter

Antal spor Dobbeltspor p& hele straekningen

Antal togsaet 3

Gennemsnitlig afstand mellem standsningssteder 600 m

Tabel 13 Nggletal og trafikale effekter for en letbane til Nordhavnen.

Anlaegsgkonomi Tabel 14 viser anleegsoverslaget for en letbane til Nordhavnen i 2010-

prisniveau pa forskellige hovedposter. Det er anslaet, at en letbane til Nordhav-
nen kan etableres for knap ca. 95 mio. kr. inkl. korrektionsreserven pa 50 %.

Letbanesekretariatet midttrafik



Letbaneudbygning i Aarhus-omradet - fase 1-undersggelse af udvalgte etaper

Driftsgkonomi

Letbanesekretariatet

51

Skinner og karestrgm 35,6
Perroner 3,8
Vejanlaeg 11,3
Ledningsomlaegninger 2,2
Arealerhvervelse -
Seerlige konstruktioner -
| alt 52,9
I alt inkl. 25 % tillaeg for projektering, tilsyn,

administration, arbejdsplads mm. 63,6
| alt inkl. 50 % korrektionsreserve 95,4

Tabel 14 Anlagsudgifter for en letbane til Nordhavnen opgjort i mio. kr. i 2010-

prisniveau, ekskl. moms.

Tabel 15 viser, at en lethane til Nordhavnen vil have en arlig driftsudgift pa.
knap 19 mio. kr. inkl. vedligehold af infrastruktur samt forrentning og afskriv-
ning af depot og vaerksted pa baggrund af de opstillede forudsatninger.

Det er samtidig beregnet, at der kan opnas en arlig besparelse pa knap 14 mio.

kr. i busdriften ved at etablere en letbane til Nordhavnen.

Det er forudsat, at der samlet set ikke vil ske en passagerforggelse med deraf

ggede billetindtaegter.

Banegardspladsen -
Nordhavnen
Kereplantimer / ar 8.680
Letbane, drift og vedligehold, mio. DKK / ar 12,7
Vedligehold infrastruktur, mio. DKK / &r 0,7
Forrentning og afskrivning af letbanetog, mio. DKK / &r 4,2
Forrentning og afskrivning af depot og veerksted, mio. DKK / ar 0,9
Samlet driftsomkostning 18,5
Tabel 15 Antal arlige kereplantimer samt drifts- og vedligeholdelsesudgifter for

en letbane opgjort i 2010-prisniveau for etapen til Nordhavnen.

Pa baggrund af ovenstaende beregninger af driftsskonomien vil etablering af en
letbane til Nordhavnen give et arligt driftsunderskud pa ca. 5 mio. kr.

&
midttrafik




Letbaneudbygning i Aarhus-omradet - fase 1-undersggelse af udvalgte etaper 52

Letbanesekretariatet

9 Organisering og tidsplan

Som en del af en fase 1-undersggelse skal der jf. Transportministeriets vejled-
ning for ny anleegsbudgettering redeggres for organiseringen og tidsplanen for
en etape 2.

9.1  Organisering af projektet

Det forventes, at organiseringen af letbanens etape 2 etableres efter samme mo-
del, som anlaegget af etape 1 er organiseret ud fra.

Der forudsattes vedtaget en anlaegslov, som muligger etablering af et anleegs-
selskab for lethanens etape 2. Anlegsselskabet bestar af de parter, som bidrager
til finansieringen af letbanens etape 2 og forestar anlegget af etape 2, herunder
offentligt udbud af anleegget, som ogsa kan omfatte indkeb af letbanetog.

Selskabet ledes af en bestyrelse, udpeget af selskabets ejere samt Midttrafik.
Den daglige ledelse varetages af en direktion, som ansattes af bestyrelsen.

Nar anlaegget af etape 2 er feerdigt, likvideres anlaegsselskabet. Herefter overta-
ger dét drifts- og infrastrukturselskab, som er blevet oprettet i forbindelse med
drift og vedligehold af etape 1, ansvaret for drift og vedligehold af etape 2.
Samtlige passiver og aktiver i anlegsselskabet overtages af driftsselskabet.
Driftsansvaret forventes at ligge hos de lokale parter.

Det forventes, at staten - i det omfang man kan tilslutte sig yderligere udbyg-
ningsetaper - vil deltage med under 50 % af anleegsomkostningerne, som det

var tilfeeldet i etape 1. Den resterende andel ma forventes at skulle finansieres
af de kommuner, hvori etaperne udbygges, og af Region Midtjylland.

9.2 Tidsplan

Der er udarbejdet en overordnet tidsplan, som kan anvendes for alle etaperne
(Figur 12). Denne tidsplan angiver forlgbet for forundersggelser, VVVM-proces,
projektering og udbud samt anleeg og togproduktion. Altsa et samlet bud pa den
tid, projektet tager, til det er i drift.
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2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
1. Organisation og bygherreradgiver e e ] B B L e e, el ol e B
2. Eventuelle forundersggelser ——
VVM-proces og anlaegslov:
3. Udbudsproces, VVM —
4. Gennemfgrelse, VVM
5. Anleegslov —
Projektering og udbud:
6. Udbudsproces, radgiver —
7. Skitse- og detailprojektering, anleeg

8. Projektering, driftsrelaterede elementer (kare-
strgm, transformer, info mv.) og driftsoperatar
9. Udbud af pkt. 7 og 8. ——
Anlzeg og togproduktion:

10. Anlaegsperioden

11. Togproduktion (under driftsoperatar)
12. Tilsyn, anleeg

13. Testperiode

14. Driftsstart o
Figur 12 Eksempel pa overordnet tidsplan, der angiver forlgbet for forundersggelser, VVM-proces,
projektering og udbud samt anlaeg og togproduktion frem til driftsstart for en vilkarlig
letbaneetape.

Som det fremgar af tidsplanen, skennes forlgbet fra planfasen til driftsstart at
tage ca. 10 ar, sa med eventuel opstart af en etape 2 i 2012 vil denne kunne vee-
re i drift i 2021.
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