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1 Baggrund og formal

| forbindelse med en revision af Trafik- og Miljghandlingsplanen har Aalborg Kommune undersggt
mulighederne for at forbedre den kollektive transport med nye, hgjklassede systemer i form af sporbus
0g naerbane.

Undersggelsen har sit udspring i debatten om udbygningen af vejnettet med en 3.
Limfjordsforbindelse. | forbindelse hermed var der et udtalt gnske om, dels at se pa bystrukturen og
den fremtidige byudvikling i forhold til det fremtidige behov for vejnetsudbygninger, dels at inddrage
andre tiltag herunder en udbygning og forbedring af det kollektive transport, som kunne medvirke til
at reducere trafikbelastningen pa vejnettet.

Kommunen etablerede derfor i foraret 1998 et samarbejde med COWI og RAMB@LL for at fa en

undersggelse og vurdering af effekterne af en udbygning og forbedring af den kollektive transport set i

sammenhang med alternative byudviklingsplaner og vejnetsplaner. COWI undersggte byudvikling,

vejnet og foretog trafikmodelundersggelserne. RAMB@LL udarbejdede forslagene til den hgjklassede

kollektive transport. Konkret indeholdt undersggelsen:

e Udbygning af trafikmodellen for Aalborg Kommune

*  Udarbejdelse af forslag til en sporbus og en narbane

*  Vurdering af effekterne af nye hgjklassede systemer, narbane og sporbus, i forhold til planlagt
byudvikling og vejnetsplaner

*  Vurdering af mulighederne for at understatte den kollektive trafik gennem en &ndret byudvikling.

2  Forslag til hgjklasset transport

I en del byer i og uden for Europa har man bygget nye hgjklassede kollektive trafiksystemer oftest i
form af light rail eller naerbane, men ogséa som sporfarte busser. | begrebet "hgjklasset” indgar hgj
rejsehastighed, god komfort, veludstyrede holdesteder og karsel i eget tracé. Erfaringsmaessigt
medfarer disse systemer en markant stigning i passagermangden i de pageldende korridorer og en
gget kollektiv passagerandel.

I Aalborg valgte man at undersgge to alternative, hgjklassede systemer. Dels en sporfart bus, dels en
narbane, som kunne udnytte de eksisterende jernbanestraekninger i sit linienet. For begge systemer
forudsattes, at de skulle betjene de trafiktunge korridorer mellem banegarden og universitetet samt
mellem banegérden og omradet ud mod Vodskov ikke mindst for at aflaste vejtrafikken over
Limfjorden.

3 Sporbus

En sporbus er en bus, hvor styringen er overtaget af en form for ”skinnestyring”, som enten kan veere
mekanisk (efter en skinne i vejen), elektronisk (efter et kabel i vejen) eller optisk (efter en stribe pa
vejen). Selve bussen kan veaere en traditionel bus, som er indrettet med seerligt sporfgringsudstyr, eller
den kan vaere bygget som sporvogns- eller light rail lignende materiel med starre komfort, men stadigt
med gummihjul til kersel pa vejbaner. Nar en sporbus karer sporfart, karer den i sit eget tracé.
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Fordelene ved sporfaringen er:

» mindre pladsbehov — smallere tracébredde
¢ bedre karselskomfort

e (et attraktive ved et banelignende system

Sporbussen kan ogsa kere uden sporfgring pa almindelige veje.

Liniefgring og driftsopleeg

Sporbusforslaget omfatter en linie, som deekker hele den trafiktunge korridor fra universitetet til
Vodskov i nord-gst. Liniefaringen bestdr af 3 delstraekninger, som udnytter sporbussens fleksibilitet:
1. En sporfart streekning fra universitetet til banegarden

2. En straekning i reserveret busbane over Limfjorden fra banegarden til Brotorvet

3. En streekning blandet med den gvrige trafik fra Brotorvet til VVodskov

Den samlede liniefaring er 17 km, hvoraf den sporfgrte straeekning udger 8,5 km.

Den sporfarte delstraekning ligger i siden af eksisterende veje og krydser andre veje i niveau i
forbindelse med lysreguleringer.
Holdestederne udstyres med
perroner og leeskure.
Holdestedsafstanden pa den
sporferte del er i middel 760 m.
Pa de gvrige straekninger
benyttes holdesteder faelles med
gvrige buslinier.

Med udgangspunkt i de
forventede passagermangder
trafikeres linien med en
frekvens pa 7,5 minut i hver
retning (myldretider). Pa den
sporfarte del opnas en
rejsehastighed pa 32 km/t, og pa
de gvrige delstreekninger opnas

Eksempel pa sporbus, TVM Paris

en rejsehastighed pa 20 — 28 kml/t.

ZEndringer i den eksisterende infrastruktur

De ngdvendige andringer i den eksisterende infrastruktur forekommer hovedsageligt pa den sporfarte
straekning. Vejprofilet skal &ndres, og kryds skal ombygges for at fa plads til sporbustracéet. I Aalborg
er det pa den sporfarte streekning naesten overalt muligt at udnytte arealer uden for gade/vej til det nye
tracé. Da sporbussen er fleksibel og let kan omlagges, er det kun i seerlige tilfelde ngdvendigt at
omlaegge eksisterende ledninger i jorden under tracéet.

Umiddelbart far universitetet anleegges sporbustracéet som en ny vej, som krydser nord-syd
motorvejen i en tunnel. Gennem universitetsomradet ombygges en eksisterende vej til sporbustracé og
reserveres til denne.

Gennem den centrale del af Aalborg samt over Limfjordsbroen indrettes en karebane i hver retning til
busbane felles for sporbus og @vrige busser.
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Konsekvenser for den gvrige trafik

Med indfgrelsen af sporbussen blev det i undersggelsen valgt at ndre de nuvarende buslinier saledes,

at parallelle buslinier til sporbussen nedlaegges, og at regionallinier afkortes til sporbussens
endepunkter. Dette

- blev valgt for at
Narbane til Narbane og sporbus
Brenderslev til Vodskov understgtte

sporbussen, vel
vidende at det i nogle
tilfeelde farer til en
ringere betjening.

Indretning af serlige
busbaner over
Limfjordsbroen og i
bymidten vil betyde
en ringere
fremkommelighed for
biltrafikken med
ggede forsinkelser pa
50 — 100 % i forhold

Nzerbane til —wrew == Sporbus til dagens situation. Pa
Skerping e Nerbane den sporfarte
streekning vil der ske
Liniefering af sporbus og nearbane i Aalborg en mindre pavirkning

af den gvrige vejtrafik
som fglge af signalprioritet for sporbussen.

Investeringsbehov

Der er undersggt to forskellige typer af sporbusmateriel: dels nyt, specielt light rail lignende hybrid
materiel, som karer elektrisk pa sporfarte streekninger, dels en konventionel ledbus med
sporfgringsudstyr. Med disse typer er investeringsbehovet opgjort til:

Tabel 1: Investeringsbehov sporbus mio DKK.

Ny type light rail materiel Konventionel busmateriel
Infrastruktur 250 200
Materiel 320 82

4  Neerbane

Formalet med en nzerbane i Aalborg er at betjene Aalborg by og det neere opland ved at trafikere de
eksisterende banestreekninger samt andre trafikintense korridorer med lette tog i et samlet system.

Dermed bliver naerbanen en mellemting mellem et regionalbane og et egentligt light rail system.
Trafikering af den eksisterende hovedbanestraekning stiller specifikke krav til den tekniske indretning
af togene, der samtidigt skal kunne kare pa enkelt indrettede nye light rail lignende streekninger med et
smallere tveerprofil gennem byomradet. Neerbanen kan bade etableres med elektrisk drift og med
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diesel drift. Der findes en
mangde varianter af materiel til
begge driftsformer. Der er i
undersggelsen medtaget begge
driftsalternativer.

Liniefgring og driftsoplaeg

Pa de eksisterende
banestraekninger er valgt en
sydlig streekning fra Skerping til
Aalborg og en nordlig
streekning fra Branderslev til
Aalborg begge svarende til en

afstand af ca 29 km fra Aalborg by.
Derudover indeholder forslaget nye straekninger langs den farnaevnte trafiktunge korridor fra
universitetet via Aalborg (banegard) til Vodskov.

Den nye straekning fra universitetet til banegarden har meget neer den samme liniefgring som
sporbussen og forlgber langs eksisterende veje og ad et nyt tracé ner universitetet. Skeeringer med veje
sker i tunneller pa ner et enkelt kryds, hvor skeeringen er i niveau, lysreguleret (med prioritet) sammen
med den gvrige trafik.

Den nye streekning mod Vodskov passerer Limfjorden pa den eksisterende jernbanebro og grener fra
umiddelbart nord herfor. Liniefaringen er her valgt dels langs eksisterende havnebane, dels ad et nyt
tracé et stykke gst for hovedtrafikvejen til Vodskov. Den bedre placering i eller ved vejen er ikke
mulig af pladsmassige arsager.

Pa den eksisterende banestrakning regnes med en frekvens pa maksimalt 2 tog pr. time i hver retning.
Der indrettes nye holdesteder ved bykoncentrationer svarende til en stationsafstand pa ca 3,5 — 9,5 km
i yderomrader og ca 1 — 2 km i Aalborg byomrade. Middelrejsehastigheden bliver ca 65 km/t.

Pa de nye straekninger regnes med maksimalt 4 tog pr. time i hver retning. Holdesteder indrettes med
en afstand pa ca 600 m — 1,7 km. Middelrejsehastigheden bliver knap 50 km/t.

Indretning og drift af en naerbane er underlagt Jernbanetilsynet som myndighed. For indretning og drift
af baner med light rail karakter (herunder samdrift med jernbaner) findes i Danmark endnu intet
regelsaet. Det ventes, at den tyske anvisning for letbaner, BOStrab vil kunne anvendes som grundlag
for en godkendelse, som det er sket for Kgbenhavns nye Metro.

AEndringer i den eksisterende infrastruktur

Den ekstra trafik med narbanetog pa den bestadende banestrakning betyder, at banestreekningen nord
for Aalborg skal forsteerkes med ekstra muligheder for at tog kan passere hinanden. Desuden skal der
anlagges perronanlaeg med faciliteter pa nye holdesteder.

Nye streekninger etableres som dobbeltsporede streekninger med en tracébredde pa 7 — 8 m. Pa
hovedparten af streekningen fra universitetet til banegarden kan sporet fa plads ved siden af de
bestdende veje, som i nogen grad skal omprofileres. Tunnelanlag skal etableres ved passage af veje
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eller vejkryds bortset et enkelt. Pa streekningen fra Limfjordsbroen til Vodskov skal der anlaegges et
helt nyt sportracé med bro/tunnelanlag ved passage af veje.

Den nye narbanestraekning vil afskeere adgangen til den nuvarende godsbanegard, som derfor ma
flyttes til en ny placering. Ved etablering af nye streekninger er der desuden behov for omlagning af
bestaende ledninger i jorden.

Konsekvenser for den gvrige trafik

Med en udvidelse af banelinien nord for Limfjorden vil naerbanen ikke fa indflydelse pa afvikling af
den bestaende jernbanetrafik. DSB’s nuveerende regionaltog forventes fortsat at trafikere
hovedstraeekningen, da disse tog inden for nerbanens omrade i dag kun standser i Aalborg og ved
nerbanens endepunkter.

Streekningen over Limfjordsbroen vil udgare en flaskehals for trafikken, og der vil blive snaevre
begreensninger for kareplanlaegningen for alle tog. Broen vil i en normal time blive passeret af indtil
14 tog i timen, som ogsa vil vanskeliggare oplukninger af broen for skibspassage.

Vejtrafikken vil kun blive pavirket i forbindelse med niveauskaringer med betydende veje som
Thistedvej og Senderbro, hvor iser de hyppige krydsninger af Thistedvej vil pavirke biltrafikken.

Med indferelsen af naerbanen blev det i undersggelsen som for sporbusser valgt at foretage andringer i
de nuveerende buslinier, saledes at parallelle buslinier til nerbanen nedleegges og, at regionallinier
afkortes til neerbanens endepunkter. Dette blev valgt for at understgtte naerbanen, vel vidende at det i
nogle tilfeelde kan fare til en ringere betjening.

Investeringsbehov

De to driftsmaessige varianter, elektrisk- og diesel drift, er medtaget i undersggelsen. De adskiller sig
ikke fra hinanden, hvad angar trafikale karakteristika, men investeringsomfanget er forskelligt. |
investeringsoverslaget er medtaget nye anlaeg pa den bestaende bane.

Tabel 2: Investeringsbehov naerbane mio DKK.

Elektrisk drift Dieseldrift
Infrastruktur 1.220 1.000
Materiel 280 200

5 Modelveerktgj

Der er opstillet en trafikmodel med delmodeller for biltrafikken og den kollektive trafik i Aalborg

Kommune. Trafikmodellen er blevet forbedret i flere omgange. Til brug for denne undersggelse har

videreudviklingen omfattet tre veesentlige forhold:

Etablering af en modal split model ud fra teorien bag PETRA-modellen' og suppleret med lokale
TU-data.

» Opdatering af trafikmodellens turmatrix, sa den afspejler den udvikling i biltrafikkens ture hen
imod laengere ture, der kan observeres en tendens til i Trafikministeriets trafikundersggelser (TU)

« Raffinering af vejvalget gennem byen, hvor hastighedsfastsettelsen pa streekninger og gennem
signalregulerede kryds sker i forhold til trafikmangden og den konkrete udformning.

! PETRA modellen er udviklet af COWI for Trafikministeriet og Transportradet
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Modal split

Trafikmodellen for Aalborg bestar som navnt af en bilmodel og en kollektivmodel. Turproduktionen i
disse to modeller er ikke koblet sammen. Trafikmodellen mangler derfor et modal split modul, der kan
beregne overflytninger mellem transportmidler ved indfarelse af forbedret kollektivt trafikudbud og
restriktioner for biltrafikken.

I mangel af en egentlig lokal model til valg af transportmiddel er anvendt Trafikministeriets og
Transportradets model PETRA. PETRA er en overordnet trafikmodel, der er udviklet til at vurdere
effekterne af bl.a. gkonomiske og administrative indgreb over for biltrafikken pa landsplan. PETRA
kan saledes bruges til at vurdere befolkningens &ndrede valg af transportmiddel som falge af den
bedre fremkommelighed ved et forbedret kollektivt transportudbud. PETRA-modellens resultater er
elasticiteter.

For at sikre bedst mulig inddragelse af lokale forhold er TU-data for Nordjyllands Amt analyseret ved
hjeelp af PETRA. Falgende analyser er gennemfart:

» effekt af endringer i bussers rejsetid

» effekt af endringer i bussers frekvens

« effekt af endringer i ventetid pa busser

« effekt af endringer i savel bussers som bilers rejsetid.

Herudover er data fra Kgbenhavns-omradet analyseret med henblik pa at identificere en positiv effekt
af en narbanelgsning, en sakaldt baneeffekt.

Analyserne gav gode resultater i forhold til &ndring af rejsetiden, mens de gvrige analyser ikke viste
anvendelige resultater. Analyserne viste endvidere, at det er acceptabelt - som tilnzermelse - at addere
effekter fra henholdsvis &ndringer i rejsetid for busser og a&ndringer i rejsetid for biler. Dette letter den
praktiske anvendelse af de fundne effekter.

Resultaterne af analysen er udtrykt som elasticiteter vedr. rejsetid, der indferes i trafikmodellen for
Aalborg. Elasticiteterne er vist i den fglgende tabel 1.

Tabel 3: Elasticiteter for endringer i rejsetid fundet ved anvendelse af PETRA p& TU-data fra
Nordjyllands Amt.

/ndring Elasticitet
Zndring i antal buspassagerer ved a&ndret busrejsetid -1,49
Zndring i antal biler ved andret busrejsetid 0,10
/ndring i antal biler ved &ndret bilrejsetid -0,13
/ndring i antal buspassagerer ved &ndret bilrejsetid 0,35

Det ses, at bilisternes fglsomhed over for @ndringer i rejsetid - i savel vejnettet som i det kollektive
transportsystem - er mindre end de kollektivt rejsendes.

Elasticiteterne anvendes i trafikmodellen som falger: Farst beregnes andringerne i rejsetid for hvert
scenario i forhold til basis-situationen for hver zonekombination og for henholdsvis bil- og
bustransport. Dernest beregnes &ndringen i antal biler og buspassagerer som fglge af eendringen i
rejsetid ud fra elasticiteten. Overflytninger kommer principielt fra bade biler, busser, fodgaengere og
cyklister.
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Selv om dataanalyserne ikke kunne pavise baneeffekt, er det - pa grundlag af erfaringerne fra
etablerede banesystemer - valgt at indregne en positiv baneeffekt i undersggelsen. Niveauet er valgt
svarende til det, der opereres med ved tilsvarende undersggelser i Kgbenhavn (basisnet-
undersggelsen), dvs. et tilleeg pa 25% pa det beregnede passagertal i nerbanen. For sporbussen er
regnet med en baneeffekt pa 10%.

Hensyntagen til frekvenser og ventetid er inddraget gennem modellens udtryk for rejsetiden.

Turlengder

Trafikmodellen blev i 1993 brugt til undersggelser vedrgrende en 3. forbindelse over Limfjorden. Der
er siden observeret feerre bilture i teetbyen end dengang forudsat, mens trafikken pa det gvrige vejnet
fortsat vokser. | forbindelse med denne undersggelse er det derfor besluttet at revurdere forudsaet-
ningerne vedr. vaeksten i trafikken.

Det er pa overordnet niveau undersggt, om Trafikministeriets labende trafikundersggelser (TU) har

data, der siger noget om &ndringer i bilturenes leengde. Af rapporten TU 1992-95, Resultater fra

transportvaneundersggelsen, tabellerne i afsnit 4 Grundresultater TU 92-95 og afsnit 5 Turleengder,

ses, at:

1. det gennemsnitlige antal km pr. tur er steget med 10%.

2. for Nordjyllands Amt er km pr. tur steget med 13% og i byer med over 100.000 indbyggere med
15%

3. for ture gennemfart med bil som hovedtransportmiddel er der en klar tendens mod leengere ture.

Denne tendens kan sammenfattes i nedenstaende tabel 2:

Tabel 4 Zndring i turleengde for bilture.
Turlengde Andel ture Andel ture /ndr. Zndr. pr. ar | Afrundet til model
1995 1992 1992-95
1-2 km 0,194 0,205 -5,0% -1,7% -1,0%
3-4 km 0,154 0,158 -2,4% -0,8% -1,0%
5-6 km 0,132 0,128 +2,7% +0,9% 0
7-10 km 0,156 0,161 -3,3% -1,1% 0
11-20 km 0,178 0,175 +1,5% +0,5% 0,5%
21-50 km 0,138 0,127 +8,6% +2,8% 3,0%
51-100 km 0,034 0,031 +9,6% +3,1% 3,0%
> 100 km 0,014 0,014 0 0 3,0%

En @ndring i turleengder, som angivet i tabellen, medfarer saledes betydeligt flere lange ture end tidli-
gere antaget.

TU-dataene omfatter kun fire ar, og analysen er gennemfart pa meget aggregerede data.
Undersggelsen er derfor behaftet med en vis usikkerhed, men indikerer klart, at der er sket en
udvikling i leengden af vores ture, som der er behov for en nermere analyse af. De laengere ture er
implementeret i trafikmodellen med fuld effekt ved den fremskrivning, der sker af turmatricen for
perioden 1993 til 1997, mens det for perioden derefter er valgt at reducere effekten.

Raffinering af vejvalget
Vejvalget i trafikmodellen beregnes, sa det minimerer en omkostningsfunktion, hvori leengde og
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keretid indgar. Karetiderne bestemmes ud fra kapacitetsfunktioner for bade straekninger og
signalregulerede kryds. For strekningerne tages der hensyn til trafikmaengder, antal spor og den
tilladte hastighed. For kryds indgar trafikmangderne i de enkelte svingbevagelser, antallet af spor
samt lyssignalets faseinddeling.

Kapacitetsfunktionerne er lgbende blevet forbedret gennem de forskellige faser af arbejdet med
trafikken i Aalborg, idet grundlaget er trafikteellinger pa vejnettet suppleret med erfaringer fra andre
undersggelser.

De anvendte algoritmer til vejvalg indeholder en fordeling af trafikken efter ligevaegtsprincippet
(equilibrium assignment), hvor trafikken fordeles ud over alle de ruter, der giver samme
omkostningsveerdi.

6 Effektvurdering

For sporbus og neerbane alternativerne er effekten vurderet ved hjalp af trafikmodellen for en raekke
scenarier omfattende:

¢ Boligudviklingen i kommunens hovedstruktur

¢ En alternativ struktur med boligveekst langs narbanens stationer

e En alternativ struktur med en mere decentral boligveekst

¢ Planlagt udbygning af vejnettet.

Effekten er vurderet i forhold til et basis-scenario for ar 2015, hvori der indgar en moderniseret og
udbygget kollektiv betjening bestaende af:

« en opgradering af det bestdende bussystem

et forbedret regionaltogssystem pa den eksisterende bane med flere afgange og flere holdesteder
Det kollektive trafiknet er allerede herigennem forbedret.

Sporbussen

Etableringen af sporbussen medfgrer, at antallet af kollektive passagerer over Limfjorden stiger med

ca. 5% i forhold til basis-scenariet for ar 2015. Faldet i biltrafikken over Limfjorden er 0,5%.

At den samlede kollektive trafik kun stiger lidt i sporbus-scenariet skyldes primart to forhold:

e Busserne kommer hurtigere over Limfjordsbroen og gennem enkelte andre streekninger, men disse
omfatter kun en begranset del af hele den kollektive tur. Der er fortsat flaskehalse pa begge sider
af Limfjorden, hvor busserne forsinkes sammen med bilerne. Tidsgevinsten for den samlede
kollektive trafik over Limfjorden er derfor begraenset.

e Det kollektive transportudbud med busser er forringet med 6% vogntimer, fordi det i dette
scenario er valgt at lukke en raekke konkurrerende ruter for at understatte sporbussen.

Der er gennemfart en faglsomhedsvurdering med det samlede busnet uden reduktioner som
underliggende busbetjening for sporbussen. Med denne busbetjening gges stigningen i den samlede
kollektive trafik over Limfjorden fra 5% til 10%.

Indsnaevringen af Limfjordsbroen til to spor for biltrafikken medfarer dels langsommere afvikling af
trafikken over broen for bilerne, dels at flere vaelger den laengere rute igennem Limfjordstunnelen,
hvor den ggede trafik ogsa medfare fald i hastigheden.

Miljgmaessigt vurderes det, at det ikke har betydning for det samlede stgjniveau i den enkelte gade, om
sporbussen karer diesel- eller eldrevet, men en fodganger vil opleve en eldrevet sporbus som en
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vaesentligt stajmaessig forbedring. Faldet i luftforurening fra busserne opvejes af gget luftforurening
fra bilerne som falge af darligere fremkommelighed og omvejskarsel. En omhyggelig planleegning af
de sikkerhedsmassige forhold pa straekningen fra banegarden til universitetet vil veere ngdvendig.

Nerbanen

Etablering af neerbane-systemet med den valgte udformning af det samlede kollektive transportsystem
medfgrer, at antallet af kollektivt rejsende falder med 2% i forhold til basis-scenariet for ar 2015.
Biltrafikken stiger med knap 1%.

Faldet i den kollektive trafik skyldes, at det samlede kollektive transportudbud forringes med 17%
vogntimer, fordi det i scenariet er valgt at lukke en raekke konkurrerende busruter for at understgtte
banen, og fordi gangafstandene generelt er leengere til stationerne end til busstoppestederne.

Som for sporbus-scenariet er der gennemfart en falsomhedsvurdering med det samlede kollektive
bussystem uden reduktioner som underliggende busnet for naerbanen. Vurderingen viser, at den
samlede kollektive trafik med denne betjening vil stige med ca. 3% i stedet for at falde. Biltrafikken
vil stort set veere uaendret.

Miljgmaessigt medfarer naerbane-scenariet en stgjmaessig aflastning af de centrale bydele og iseer @stre
Allé som falge af faldet i bustrafik. Stgjen fra selve narbanen vil ikke pavirke det stgjniveau, der
allerede findes her fra den primere banedrift. For de nye banestraekninger vil stagjniveauet 10 m fra
narmeste spor ligge pa 52 dB, hvilket er vaesentligt under de lovmassige 60 dB. Etableres naerbanen
med eldrift, vil stgjniveauet veere endnu lavere. Neerbanen vil saledes ikke give stgjmassige
problemer.

Faldet i luftforurening fra busserne opvejes af gget luftforurening fra den forggede bilkarsel i dette
scenario. Ogsa ved naerbanen er en omhyggelig planlaegning af de sikkerhedsmassige forhold pa
strekningen fra banegarden til universitetet ngdvendig.

Byudvikling og vejnetsplaner

Disse resultater bygger pa hovedstrukturens byudvikling, der bl.a. indeholder 10% flere boliger i ar
2015 end i 1997. For at belyse byudviklingens betydning for trafikken over Limfjorden, er der
undersggt to alternative byudviklingsmodeller: Byudvikling langs naerbanens stationer og decentral
byudvikling. Ved byudviklingen langs stationerne forudszttes en del af den byudvikling, der i
hovedstrukturen er planlagt i Aalborg by, i stedet at ske i satellitbyerne langs banen nord for
Limfjorden. Ved den decentrale byudvikling flyttes udviklingen til oplandsbyerne bade nord og syd
for fjorden.

Begge byudviklingsalternativer har marginal indflydelse pa trafikken pa vejnettet og udnyttelsen af det
kollektive trafiksystem. Dette skyldes iser, at undersggelsen betragter en forholdsvis kort
planlegningsperiode, hvor markante endringer i bosaetningsmgnster og valg af arbejdsplads ikke kan
gennemfgres. De 10% nye boliger, der kan omfordeles i planleegningsperioden, medfarer kun
beskedne &ndringer i trafikbelastningen over Limfjorden.

Byudvikling langs narbanens stationer koblet sammen med sporbus eller naerbane ses dog at give
marginalt flere kollektive passagerer (henholdsvis 1% og 0,5%) og begranse biltrafikken over
Limfjorden med 0,5% i forhold til sporbus og neerbane med hovedstrukturens byudvikling.

De foreliggende vejplaner har ingen effekt pa omfanget af kollektiv trafik.
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7  Hvad har vi lert?

Resultat af Aalborg undersggelsen
Undersggelsen viste, at man i Aalborg ikke umiddelbart kan reducere vejtrafikken markant ved at
indfare de beskrevne nye hgjklassede kollektive trafiksystemer i tilleg til det bestaende system.

Rejseafstandene i en by af Aalborgs starrelse er sa korte, at de stationsafstande, der er forbundet med
egentlig naerbanedrift begreenser anvendelsen af banen ved rejser inden for bygraensen. Bybebyggelsen
er endvidere sa spredt, at der ikke findes korridorer med en trafikintensitet, der taler for egentlig
banetransport. En narbane i Aalborg vil saledes primeert veere rettet mod oplandstrafikken.

Inden for bygraensen vil hgjklassede systemer som sporbusser hhv sporvogne/light rail, begge dele i
eget tracé, have starre effekt end en naerbane, idet der herved kan opnas en bedre balance mellem
stationsafstande og rejsetid. Placering af de hgjklassede systemer i eget tracé forbedrer
fremkommeligheden og dermed rejsetiden og attraktiviteten, men vil pavirke bilernes
fremkommelighed, nar tracét tages af det bestdende vejareal.

Der er foretaget driftsgkonomiske overslag for et typisk ar for hele den kollektive trafik inkl. sporbus
hhv naerbanen. Kun med sporbussen baseret pa konventionelt materiel vil det samlede driftsresultat
blive forbedret. Resultatet skal naturligvis ses i lyset af de gjorte forudseetninger og forenklinger og
egner sig til en neermere analyse i en mere detaljeret undersggelse.

Af tids- og behovsmassige grunde blev det valgt i Aalborg at foretage en forholdvis forenklet
undersggelse. Imidlertid er metoden og de overordnede resultater anvendelige for mellemstore byer i
almindelighed.

Metode
Undersggelsen gav ogsa nogle generelle erfaringer, som kan anvendes i tilsvarende og i mere
detaljerede undersggelser:

I Aalborg undersggelsen blev det bestaende kollektive net beskaret for at understatte de hgjklassede
systemer. Dette vil i nogle tilfalde fare til en samlet forringelse af det kollektive udbud. | en mere
detaljeret undersggelse vil det veere hensigtmaessigt at lave en samlet optimering af det kollektive
transportsystem, hvilket forventes at give en sterre passagertilvaekst.

Der er brug for en modal split trafikmodel, der er specialbygget til de store provinsbyer, og som
direkte inddrager andre forhold end rejsetid, f.eks. frekvensforhold og baneeffekt. Med det
modelverktgj, der har varet til radighed, har det veeret ngdvendigt at gennemfare en reekke
falsomhedsberegninger og tillempninger for at sikre, at en systematisk undervurdering af antallet af
rejsende med de nye systemer ikke ville &@ndre konklusionerne.

Arbejdet har resulteret i en systematisk beskrivelse af mulighederne for at etablere hgjklassede
kollektive transportsystemer i en by som Aalborg samt konsekvenserne heraf indefor omraderne trafik,
miljg og gkonomi.



