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Beslutningsmodeller omkring letbaner.

Resumeé og anbefaling

Status

Der er aktuelt tre planer for etablering af letbaner i Danmark, som er formuleret af
kommunale/regionale myndigheder, og som har opnaet tilsagn om statsligt bidrag til
ngjere undersggelser med henblik pa at fremme etableringen af et egentligt beslut-
ningsgrundlag:*

e Arhus,
¢ Ring 3 i Hovedstadsomradet og
e Odense.

Herudover er der fremlagt idéer om mulige letbaner i Aalborg, Esbjerg og Trekants-
omrédet. For Arhus’ vedkommende har Transportministeriet veeret med til at finansie-
re en VVM analyse af en letbane, der etableres ved en sammenlaegning af Odderba-
nen og Grendbanen, og som keaedes sammen med en ny letbanestraekning gennem
Arhus. VVM undersggelsen har veeret i offentlig hgring i Arhus i foréret 2010.

For Ring 3's vedkommende foregar der aktuelt i statsligt regi et udredningsarbejde
om hvilke forskellige muligheder, der foreligger for at etableret en hgjklasset, kollektiv
trafikforbindelse her i form af letbane eller hgjklasset buslgsning. Mulighederne for en
letbane i dette tracé har veeret genstand for analyser over en arreekke.

For disse to planers vedkommende er der afsat midler til bidrag til "fremme af kollekti-
ve trafiklgsninger” i "En Grgn Transportpolitik™:

Fremme af kollektive trafiklgsninger i Arhus og i Ring 3-
korridoren i hovedstadsomradet

Parterne er enige om at afsaette 2 mia.kr. til en ny pulje til fremme af kollektive
trafiklasninger i Arhus og i Ring 3-korridoren i hovedstadsomradet.

Heraf er 500 mio. kr. forlods afsat til et statsligt bidrag til en 1. etape af en letba-
ne lgsning i Arhus og op til 1,5 mia. kr. afsat til at fremme kollektiv trafik i Ring
372

For Odenses vedkommende har staten besluttet sig for at yde et bidrag til gennemfg-
relse af en VVM analyse af de fremlagte letbaneplaner, mens der for indeveerende ik-
ke er afsat midler til selve etableringen:

! En ngjere beskrivelse af de tre omtalte projekter findes i afsnit 3.
? Aftaler om en Grgn Transportpolitik, Transportministeriet, 2009, side 32
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Beslutningsmodeller omkring letbaner.

Undersggelse af letbane i Odense

Parterne har noteret sig, at Odense Kommune har besluttet at gennemfare en
VVM-analyse af en letbane i Odense. Parterne ser positivt pa etableringen af en
letbane i Odense med de trafikale og byudviklingsmeessige potentialer som en
letbane synes at bidrag til for sdvel Odenses centrale bykvarterer som oplandet.

Parterne er enige om at reservere et statsligt bidrag pa 4 mio. kr. til VVM-
undersggelsen af en 1. etape af en letbanelgsning i Odense.

Det statslige bidrag finansieres af puljen til nye beslutningsgrundlag der er afsat
med transportaftalen om en gragn transportpolitik af 29. januar 2009.

Parterne vil ved den fremtidige prioritering af infrastrukturfonden veere opmeerk-
som pa, at safremt letbaneplanerne i Odense realiseres, bar det vurderes at
etablere et starre parkér-og-rejs-anleeg ved motorvejen, som gar det enkelt og
attraktivt at kombinere den individuelle transport med den kollektive transport pa
letbanen.®

1.2. Dansk praksis for finansiering af kollektiv tra-
fik.

| Danmark er det samlede ansvar for anleeg og drift af den lokale og regionale kollek-
tive trafik generelt tillagt kommuner og regioner. Disse myndigheder udgver deres
funktioner pa omradet via de bestillinger som de afgiver til de kollektive trafikselska-
ber, der pa vegne af bestillerne indkaber den gnskede karsel.

Statens opgave er at varetage savel anleeg som drift af jernbanetrafikken pa det stats-
lige jernbanenet, inklusiv S-banenettet. Den statslige jernbanetrafik indebaerer - ud
over S-banetrafikken - i et vist mal lokal trafikbetjening, og etablering af neerbanetrafik
og genabning af stationer, blandt andet i Aalborg, har gennem de senere ar indebaret
en vis ggning af statslig deltagelse i lokal, kollektiv trafik. Desuden deltager staten
med ca. 50 % af finansieringen af Metroen gennem Metroselskabet / By og Havn, tid-
ligere Drestadsselskabet.

Siden overfarslen til det regionale niveau i &r 2000 har staten ikke haft direkte ansvar
for privatbanernes drifts- og anleegsvirksomhed, men alene bidraget i form af pa for-
hand defineres de tilskudsmodeller, der sluttelig fuldt ud vil indga i bloktilskuddet til re-
gional udvikling i regionerne.

Forud for gennemfarelse af starre trafikanleeg, som en letbane vil vaere, skal der gen-
nemfgres en sakaldt VVM-analyse, hvori der systematisk redeggares for projektets an-
leegsomkostninger og projektetssamfundsgkonomiske effekter og dets virkninger pa
miljget. Redegarelsen udarbejdes af den ansvarlige kommune, som gennemfgrer
en offentlig haring , og som pa baggrund heraf vedtager den i en eventuelt tilpasset
form. | redeggrelsen beskrives projektet og dets virkninger pa miljget i bred forstand
og der udarbejdes en samfundsgkonomisk analyse efter den model, som Transport-
ministeriet har udarbejdet, Teresa.

® Aftaler om en Grgn Transportpolitik, Transportministeriet, 2009, side 81-82
* Der er i afsnit 6 redegjort for hovedelementerne i VVM og TERESA.
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Beslutningsmodeller omkring letbaner.
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Staten har over arene pa udvalgte omrader gennemfgrt ordninger, hvorved der er gi-
vet bidrag til udvalgte projekter og aktiviteter pa den lokale og regionale kollektive tra-
fiks omrade gennem puljemidler, som kunne sgges seerskilt af de ansvarlige parter.
Staten har ikke her givet bidrag til Isbende driftsvirksomhed.

Der er aktuelt store puljemidler i spil som elementer i Grgn Transportpolitik. Puljemid-
lerne daekker typisk bidrag til nyanlaeg eller eventuelt til driftsstatte i en afgraenset pe-
riode til forsggsaktiviteter.

1.3. Udlandet.

| udlandet er der i mange lande en fast praksis for at staten deltager i at deekke om-
kostningerne ved etablering af letbaner, primaert for investeringer til infrastruktur og
veerksteder, men der gives ogsa i nogle tilfeelde tilskud til rullende materiel, samt i en-
keltstaende tilfeelde ogsa driftsstatte.

Tilskudsandelen varierer, men ligger typisk pa ca. 50 % men med betydelig variation
fra ca. 25% op til fuld statslig finansiering af anleegsomkostningerne.

Bidraget ydes som fast tilskud, baseret pa en samlet kalkulation af de forventede om-
kostninger til infrastruktur og eventuelle andre tilskudsberettigede elementer.

Dette indebaerer, at risikoen for gkonomiske overskridelser deekkes af de loka-
le/regionale parter.

Beslutninger om driftsomfang og daekning af nettoomkostninger herved daekkes nae-
sten undtagelsestfrit af de enheder, der i gvrigt har/havde ansvaret for den driftsvirk-
somhed, der deekkede transportbehovet far fremkomsten af letbaner. Det vil sige, at
det er regionen/kommunerne og/eller det lokale/regionale trafikselskab, der deekker
driftsomkostningerne.

Der er forskellige modeller for vurdering og tildeling af statslige tilskud til etablering af
letbaner, men fglgende karakteristika gar igen:

o Letbaneprojektet skal teknisk, gkonomisk og trafikalt veere velbeskrevet

o Letbaneprojektet skal nyde lokal opbakning og veere en del af en samlet trafikplan
for det relevante omrade og kunne udvise en positiv effekt pa brugen af kollektiv
trafik

o Letbaneprojektet skal kunne udvise en fornuftig samfundsmaessig effekt uden
dog ngdvendigvis at kunne leve op til noget bestemt krav. | Danmark er der som
udgangspunkt krav om en positiv samfundsgkonomisk forrentning.

e Letbaneprojektet skal kunne leve op til ovenstaende krav, men dette udlgser ikke
i sig selv nogen ret til tilskud, da beslutning om tilskud treeffes diskretionaert af sta-
ten for hvert enkelt projektforslag ud fra de aktuelle prioriteringer og de afsatte
midler.
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Beslutningsmodeller omkring letbaner.

1.4. Anbefaling.

En model for statslig beslutning om og karakter af statslig deltagelse i letbaneprojek-
ter skal holdes op mod falgende kriterier:

a) Projektet skal bidrage vaesentligt til at leve op til de statslige, trafikpolitiske mal-
seetninger. Dette indebaerer at letbaneprojektet skal bidrage til at lgse mere over-
ordnede trafikproblemer og ikke kun have lokal relevans.

b) Der skal veere et tydeligt lokalt engagement i projektet.

c) Projekterne skal sikres velbelyste for savel anlaegs- som driftsfasen med fuld ind-
seende fra interessenter

d) Projektet skal sikres en god sammenhaeng til gvrigt trafik
e) Projektet skal kunne udvise et samfundsgkonomisk positivt resultat.

f) Ansvaret for realisering af projektet og for tilknyttede risici skal haenge sammen og
forankres entydigt.

g) Statslig deltagelse i letbaneprojekter skal kunne indpasses indenfor den fordeling
af rettigheder og pligter mellem staten og de lokale parter, som i gvrigt er geel-
dende pa den kollektive trafiks omrade.

| dette lys er der nedenfor opstillet en model for statslig deltagelse i letbaneprojekter,
hvis man politisk gnsker at tage del i letbaneprojekter.

Den angivne model ligger i trdéd med de internationale erfaringer, og sikrer en trinvist
mere forpligtende proces og vurderes at kunne lede til fremme af projekter med hgj
succesrate. Bade det statslige og det lokale niveau far fuld indsigt i projektet gennem
en feelles indsats i de forberedende faser. Projekter skal have en positiv samfunds-
pgkonomisk effekt. Hvis den interne forrentning ligger under det generelle mindstekrav,
kan der stilles szerlige krav om videregaende positive effekter og sammenhaeng til gv-
rig trafik. Projektrisikoen beeres af de interessenter, der siden vil komme til at beere
konsekvenserne heraf gennem det driftsmaessige ansvar for banen og som sadan
bedst vil kunne treeffe de forngdne forholdsregler i realiseringsfasen.

Det anbefales at:

1) Staten traeffer sserskilt beslutning om deltagelse / ikke-deltagelse i i finansiering af
letbaner fra projekt til projekt.

| det fglgende er der angivet nogle generelle principper for gennemgang og udvik-
ling af letbaneprojekter og statslig deltagelse heri, men det vil i hvert enkelt tilfeel-
de veere op til staten at traeffe saerskilt beslutning om det videre statslige enga-
gement i letbaneprojekter.

2) Initiativ til letbaneprojekter: Lokalt initiativ uden statslig medvirken.

Lokale interessenter (kommuner/region/trafikselskab) kan tage initiativ til at udar-
bejde et skitseforslag til er letbaneprojekt.

3) Gennemfgrelse af forundersggelse af relevant transportlgsning.
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Pa baggrund af henvendelsen fra lokale interessenter kan transportministeren
treeffe beslutning om at staten medfinansierer en foranalyse, hvor plangrundlag,
omkostninger og effekter af det udarbejdede letbaneforslag vurderes, og der pa
baggrund heraf vurderes, om etablering af en letbane vil vaere den rette lgsning i
forhold til relevante alternativer, eksempelvis en hgjklasset buslgsning.

| foranalysen indgar bla. overvejelser om de afledte trafikale effekter ved etable-
ring af letbane, bade mht. den eventuelle vaekst i jernbanetrafikken og mulighe-
derne for, at merindteegterne indgar som finansiering samt overvejelser om drifts-
gkonomien ift. den buskgrsel, som letbanen forventes at erstatte.

En sadan analyse ventes at kunne gennemfgres for ca 1-2 mio kr, hvoraf staten
bidrager med 50 %, der kan finansieres gennem en reservation af midler fra tra-
fikpuljerne, f.eks. puljen for flere passagerer i den kollektive trafik.

4) VVM analyse og samfundsgkonomisk analyse
Transportministeren kan pa baggrund af foranalysen givet tilsagn om et tilskud pa
f.eks. 50 % af de forventede udgifter til udarbejdelse af VVM redeggrelse og sam-
fundsgkonomisk/samfundsmaessig analyse, idet de gvrige omkostninger beeres
af de lokale interessenter. | VVM redeggrelsen skal relevante, kollektive trafikale
alternativer belyses.

En sadan analyse ventes at kunne gennemfgres for ca 10-20 mio kr, hvoraf sta-
ten bidrager med 50 %, der kan finansieres gennem en reservation af midler fra
trafikpuljerne f.eks. Letbanepuljen..

5) Projektering og forberedelse af organisation og finansiering

Transportministeren kan (med forbehold for finansudvalgets accept) pa baggrund
af en vurdering af VVM redeggrelsen og den samfundsgkonomiske analyse give
et tilskud pa mellem 1/3 og 2/3 af de forventede udgifter til projektering af det let-
baneprojekt, som transportministeren vurderer som det mest optimale, i det de
gvrige omkostninger baeres af de lokale interessenter. Budgettering af projektet
gennemfares efter de statslige regler om Ny anleegsbudgettering.

Omkostninger til projektering vil typisk udgare et omkostning pa et tocifret million-
belgb og ma forventeligt s@ges finansieret seerskilt. Tilskudsandel vil bero pa den
samfundsmaessige nytte og sammenhaengen til den overordnede statslige trafik-
politik.

6) Projektet realiseres af de lokale parter

Transportministeren kan (med forbehold for folketingets accept) pa baggrund af
en vurdering af projektet og dets effekter give tilsagn om at bidrage med mellem
1/3 og 2/3 af ankerbudgettet (basisoverslag 2 inklusiv 10 % korrektionstillaeg) til at
etablere den foreslaede letbaneinfrastruktur. Tilskudsandel vil bero pa den sam-
fundsmaessige nytte og sammenhaengen til den overordnede statslige trafikpolitik.

Omkostninger herudover til anlaegsprojektet er staten uvedkommende.

7) Driftsansvaret beror fuldt ud hos de lokale parter.

De lokale interessenter baerer ud over det fastlagte tilskud til etablering af letba-
nernes infrastruktur, det fulde ansvar for letbanernes samlede driftsvirksomhed,
herunder til mobilisering, tilvejebringelse af rullende materiel og veerkstedfacilite-
ter, samt lgbende drift af infrastruktur gennem trafikbestilling/kab eller tilskud.
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Beslutningsmodeller omkring letbaner.

Trafikstyrelsen har til opgave at sikre, at de undersggelser, der iveerksaettes med
statslig medvirken, har den karakter og det indhold, som skgnnes ngdvendigt for at
afklare projektforslaget og dets konsekvenser pa det rette niveau, mens ansvaret
for at forberede og sikre gennemfgrelse af de relevante politiske processer og be-
slutninger ligger i Transportministeriets departement.
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Beslutningsmodeller omkring letbaner.

2. Kort gennemgang af aktuelle letbanepla-
ner i Danmark.

Der er aktuelt tre planer for etablering af letbaner i Danmark, som er formuleret af
kommunale/regionale myndigheder, og som har opnaet tilsagn om statsligt bidrag til
ngjere undersggelser med henblik pa at fremme etableringen af et egentligt beslut-
ningsgrundlag:

e Arhus,

¢ Ring 3 i Hovedstadsomradet og

e Odense.

Disse planer er kort ridset op nedenfor.

Herudover er der fremlagt idéer om mulige letbaner i Aalborg, Esbjerg og Trekants-
omradet.

Staten har alene givet tilsagn om at medvirke til anlsegsinvesteringen af de @stjy-
ske letbaners 1. etape, men i "En jernbane i vaekst”, fremgar det, at

"Skinnetrafikken indeholder ogsa muligheder i lokaltrafikken i teettere be-
byggede omréader herunder iszer i Arhus, omkring Kebenhavn og muligvis
ogsa i f. eks. Odense. Regeringen hilser lokale initiativer til etablering af let-
baner velkommen og vil overveje, efter hvilke modeller samfundsgkonomisk
rentable projekter kan fremmes.” (Transportministeriet, 2009).

2.1. Arhus Letbaner

Planerne

Arhus kommune og Region Midtjylland arbejder, i samarbejde med omkringliggen-
de kommuner, pa at etablere en letbane. Banens 1. etape planleegges at binde
Grenaabanen og Odderbanen sammen og herudover at besta af en 12 kilometer
ny streekning gennem Arhus. Den nye straekning vil ga fra Ngrreport via Skejby,
gennem byudviklingsomradet i Lisbjerg og derefter kobles sammen med den eksi-
sterende Grenaabane sydvest for Lystrup. Pa sigt arbejdes der med yderligere
etaper, der dels vil betjene Arhus kommune, dels vil reekke ind i omegnskommuner.

Formalet med letbanen er at styrke den kollektive trafik og at aflaste pendlertrafik
mellem Arhus N og Arhus midtby, da der pa streekningen bade er mange boliger og
arbejdspladser. P& denne made opnas en letbanebetjening i en af Arhusomradets
mest trafikerede korridorer. Det forventes at 56.100 passagerer vil benytte letbanen
i dagnet, og at det vil svare til en stigning pa 13 %° i forhold til den eksisterende
kollektive trafik i omradet.

Letbanen skal sdledes bade kgre pa nyanlagte letbanespor og pa almindelige jern-
banespor, der i gjeblikket befeerdes med tung togtrafik. Derfor vil materiellet veere

® VWM-redegarelse og miljgrapport for letbane i Arhus-omradet, Arhus Kommune, 2010

Version 4, 24. juni 2010 Side 9 af 40



Beslutningsmodeller omkring letbaner.

|

et sakaldt Tram-Train, der kan befeerde bade egentlige letbanestraekninger og kare
i blandet drift med tungere materiel. Materiellet skal samtidig kunne kare pa bade
diesel og el, og séledes veere sikaldt dualtogsmateriel, da alene straekningen i Ar-
hus by planleegges elektrificeret.

Letbanen forventes faerdig i 2015 og koste 1-1,2 mia. kroner i anleeg®. P& sigt ar-
bejdes der med udbygningsetaper bade indenfor og udenfor Arhus Kommune.

Kort 1. Etape 1 af Arhus Letbane.

Letbanens historie og beslutningsmaessigt stade

| 1999 p&begyndte Arhus Kommune en undersggelse om sporvogne og letbaner.
Som et fagrste led i denne proces gik kommunen i gang med at etablere busbaner
p& de starste indfaldsveje. Naeste tiltag skete i 2005, hvor Arhus Kommune og Ar-
hus Amt igangsatte en screeningsanalyse vedrgrende muligheder og konsekven-
ser af etableringen af letbaner i Arhus’. | februar 2008 blev en VVM-redeggrelse
igangsat og rapporten stod feerdig og blev godkendt af Arhus kommunalbestyrelse i

® midttrafik.dk/letbane
" Letbaner i Arhus, Trafikdage 2006
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december 2009. 2. hgringsfase blev afsluttet 7. april 2010 og det forventes at VVM-
redeggrelsen og kommuneplanen bliver endelig vedtaget medio 2010. Der er end-
nu ikke udarbejdet samfundsgkonomiske analyser af letbanen.

Aktuel organisering

Projektets overordnede organisering bestar af en styregruppe og et letbanesekreta-
riat. Styregruppen, der har det overordnede ansvar for projektet, bestar af reprae-
sentanter fra Midttrafik, de syv involverede kommuner og Region Midtjylland, mens
staten deltager med observatgrstatus.

Letbanesekretariatet er forankret i Midttrafik og star for den konkrete projektstyring
og realiseringen af projektet i samarbejde med de bergrte aktgrer. Der arbejdes ak-
tuelt n;ed at vurdere forskellige organisationsformer for realisering af letbanepla-
nerne®.

Statsligt engagement og eventuelle udmeldinger om fremtidig involvering

Staten har veeret en aktiv spiller i processen og det blev aftalt i finanslovsaftalen i
2007, at staten skulle medfinansiere de indledende undersggelser, herunder VVM-
redeggrelsen. Ved vedtagelsen af en grgn transportpolitik i januar 2009 besluttede
et flertal i Folketinget at afsaette en halv milliard kroner som tilskud til etablering af
letbanens infrastruktur.

2.2. Ring 3i Hovedstadsomradet

Planerne

Siden ar 2000 har regionale og kommunale myndigheder langs Ring 3-korridoren
arbejdet med forundersggelser for linjefgring af en skinnebaren kollektiv trafikfor-
bindelse langs Ring 3.

Med aftalen om En grgn transportpolitik blev der afsat 1,5 mia. kr. til at fremme kol-
lektiv trafik i Ring 3 og pa den baggrund bad Transportministeriet konsulenthuset
COWI om at undersgge potentialet af henholdsvis en hgjklasset bus og en letbane-
lgsning. Undersggelsen forventes faerdig i juni 2010.

| den igangveerende analyse undersgges straekningen Lundtofte-Ishgj. Straeknin-
gen er 28 km lang og anleegsudgifterne er estimeret til 3,8 mia. kr. for en letbane
og 2,4 mia. kr. for en hgjklasset bus. Formalet med undersggelsen er at skabe et
sammenligneligt grundlag i forhold til de gkonomiske og samfundsmaessige konse-
kvenser ved etablering af henholdsvis en letbane og en hgjklasset bus i Ring 3.

Idéen med en letbane langs Ring 3 er at imgdekomme den stigning, der er sket i
behovet for at komme pa tveers af Hovedstadsomradet, der er sket pa grund af
vaeksten i boliger og arbejdspladser udenfor centralkommunerne. En letbane vil
derfor styrke den kollektive trafik og kan vaere med til at aflaste den trafikerede
Ring 3-korridor. Det forventes at letbanen vil fa et passagertal pa imellem 45.000
og 58.000 passagerer i dggnet, hvilket er en stigning pa omkring 10.000 i forhold til
passagertallet i den eksisterende kollektive trafik®.

Kort 2: Plan for mulig linjefgring langs Ring 3

® midttrafik.dk/letbane
° Vurdering af letbane langs Ring 3, Letbanesamarbejdet langs Ring 3, 2008
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Letbanens historie og beslutningsmeessigt stade

Tankerne om en letbane ved Ring 3 blev fgrste gang beskrevet i projektet "Ba-
sisnet” 1997-99, som blev udarbejdet i et samspil mellem HT, HT’s ejerkreds og
Trafikministeriet. | denne analyse indgik ogsa et forslag om en hgjklasset bus.

Siden da er der blevet lavet flere forundersgagelser, bade i 2001 og 2003, hvor ana-
lysen blev udvidet med flere forslag til linjefaringer. 1 2008 blev endnu en undersg-
gelse udarbejdet, her med udgangspunkt i en letbanelgsning. Undersggelsen
sammenlignede fem forskellige forslag til letbanestraekninger pa parametre som
anleegs- og driftsgkonomi og trafikale og miljgmaessige konsekvenser og der blev
udarbejdet en samfundsgkonomisk analyse. Den samfundsgkonomiske analyse
gav en positiv intern rente pa mellem 0,9 og 2,4 procent, der dog er under Finans-

ministeriets officielle anbefalede veerdi pa 6 procent (den kommende anbefalede
veerdi er p& 5 procent)™.

Den igangveerende analyse har til formal at give et opdateret skan over savel an-
leegsudgifter som samfundsgkonomi og undersggelsen skal behandle de to kollek-

' vurdering af letbane langs ring 3, Letbanesamarbejdet, 2008
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tive trafiksystemer, BRT og letbane, pa en fagligt ensartet og objektiv made for
dermed at kunne danne baggrund for et valg mellem de to systemer.

Aktuel organisering

Kommunerne langs Ring 3: Lyngby-Taarbaek, Gladsaxe, Herlev, Rgdovre, Glo-
strup, Albertslund, Brgndby, Vallensbeek, Ishgj, Hgje-Taastrup og Hvidovre kom-
muner samt Region Hovedstaden, har dannet "Ringbysamarbejdet”. Samarbejdet
sigter pa at fremme kollektiv trafik i Ring 3 og sikre en fremtidssikret byudvikling pa
streekningen.

Dette samarbejde har ligeledes etableret en styregruppe bestdende af borgmestre
fra kommunerne Gladsaxe, Lyngby-Taarbaek og Albertslund.

| Transportministeriets regi er der til at falge den aktuelle analyse etableret en fal-
gegruppe bestadende af repreesentanter fra Ringbysamarbejdet, embedsmaend fra
Transportministeriet, Finansministeriet og Miljgministeriet, repraesentanter fra Mo-
via, DSB, Metroselskabet, Region Hovedstaden, Kgbenhavns Kommune, Vejdirek-
toratet og Trafikstyrelsen.

Hidtidigt statsligt engagement og eventuelle udmeldinger om fremtidig involvering
Med aftalen om En grgn transportpolitik blev parterne enige om, at yde et statsligt
bidrag pa op til 1,5 mia. kr. til en kollektiv trafiklgsning i Ring 3.

Den endelige organisering af projektet og statens rolle heri er endnu ikke besluttet.

2.3. Odense

Planerne.

Odense Kommune har i de seneste ar arbejdet pa at etablere en letbane i byen. De
aktuelle planer er, at 1. etape af letbanen skal forlgbe i gadeplan fra Odense Bane-
gards Center til det nye sygehus og betjene en raekke knudepunkter pa vejen sa-
som Rosengardscentret, IKEA, Syddansk Universitet og pa sigt det nye universi-
tetshospital. Formalet er blandt andet at neddrosle biltrafikken p& B. Thriges Gade,
styrke den kollektive trafik og gagre Odense til en mere miljgvenlig by. Der skal end-
videre veere parkér og rejs faciliteter ved motorvejen. Letbanen forventes at blive
ca. 7 kilometer lang og koste 500-600 millioner kroner at anleegge. Fra en VVM-
undersggelse igangseettes vil projektet tage ca. ti &r at gennemfare. | universitets-
korridl?ren er der pa nuvaerende tidspunkt 7.100 passagerer i bybusserne per
dagn.

! | etbane — screening af muligheder, Odense Kommune 2008
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Kort 3. Plan for letbane i Odense
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Letbanens historie og beslutningsmaessigt stade

| februar 2008 vedtog Odense Byrad "Kvarterplan by-havn” som en del af trafik- og
mobilitetsplanen, der var under udarbejdelse. Planen leegger op til, at der skal ud-
arbejdes et forslag, hvor trafikken pa B. Thriges Gade reduceres og suppleres med
letbane. | 2008 feerdiggjorde COWI en screening af mulighederne for letbane i
Odense og efter en forundersggelse, der ventes offentliggjort i efteraret 2010
igangseettes en VVM-undersggelse. VVM’en tager erfaringsmaessigt to ar at gen-
nemfgre'?. | denne fase vil der ligeledes blive udfart en samfundsgkonomisk analy-
se.

Aktuel organisering

Odense Kommune star sammen med projektorganisationen City Design Odense
for de indledende analyser af letbanen. | COWIs screening fra 2008 lsegges der op
til en organisation, hvor fglgende interessenter er involveret: Odense Kommune,
Relgion Syddanmark, FynBus, Trafikstyrelsen, Vejdirektoratet og Miljgcenter Oden-
se™.

Hidtidigt statsligt engagement og eventuelle udmeldinger om fremtidig involvering
Ved "Aftale om bedre veje” fra den 2. december 2009 fremgar det, at parterne stat-
ter Odense Kommunes beslutning om at gennemfare en VVM-redeggrelse af 1.
etape ved at give et bidrag pa 4 millioner kroner til undersggelsen. Bidraget bliver
finansieret af puljen til nye beslutningsgrundlag jf. "En grgn transportpolitik” fra den
29. januar 2009. Beslutningen begrundes med, at en letbane synes at have vae-
sentlige trafikale og byudviklingsmaessige potentialer for bade Odense centrum og
oplandet.

Endvidere lzegges der i "Aftale om bedre veje” veegt pa, at der i tilfeelde af en reali-
sering af letbaneplanerne, bgr undersgges muligheden for at etablere et stgrre
parkér og rejs anleeg ved motorvejen™,

2 0dense Kommune 2008, byenudafboksen.dk, letbaner.dk
13 Odense Kommune 2008
4 Aftale om bedre veje, 2. december 2009
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2.4.

2.5.

Letbaner i Aalborg, Esbjerg og Trekantsom-
radet

Ovenstaende letbaneprojekter er i en meget tidlig fase og der forefindes saledes intet
eller kun beskedent materiale om planerne.

Aalborg

Aalborg er umiddelbart den af de tre byer/omrader, der er kommet laengst i pla-
nerne om en letbane. Aalborg Kommune, Region Nordjylland og NT har udarbej-
det et visionsnotat, der skitserer en letbane fra centrum af Aalborg til Aalborg
Universitetshospital via universitetet, der er en korridor med et stort potentiale i
forhold til antallet af boliger, uddannelsesinstitutioner og arbejdspladser. Leeng-
den af banen forventes at blive ca. 7,5 km og rejsetiden fra Aalborg midtby til
Aalborg universitet estimeres at blive ca. 10 minutter, hvilket er en reduktion af
rejsetiden pa en tredjedel.

Esbjerg™.

Esbjerg byrad har nedsat Byforum Esbjerg, der har deltagere fra erhvervslivet,
borgere, organisationer samt repraesentanter fra politiske udvalg og administrati-
onen. Byforum har i 2008 formuleret en idéskitse til en letbane i Esbjerg.

Trekantsomradet

Arbejdsgruppen Kolding Letbane har for nogle ar siden forelagt en idé om en letbane
mellem Kolding og Billund, mens Foreningen Trekantomradet Danmark, der er en
sammenslutning af kommunerne i Trekantsomradet, har udmeldt, at de generelt er in-
teresserede i letbaner i omradet.

Opsummering af statslig deltagelse.

Den danske stat har pa baggrund af opleeg fra kommunal/regional side medbvirket til
etablering af beslutningsgrundlag i form af bidrag til VVM undersggelser for Odense
og Arhus. For Ring 3 har Transportministeriet selvstaendigt igangsat en undersggel-
se, der skal belyse potentialet af henholdsvis en hgjklasset bus og en letbanelgsning.

| en Grgn Transportpolitik er der afsat midler til bidrag til etablering af letbaner i Arhus
og hgjklasset kollektiv trafiklgsning i Ring 3. Her har forligskredsen afsat 2 mia. kr. til
en ny pulje til fremme af kollektive trafiklgsninger i Arhus og Ring 3-korridoren i ho-
vedstadsomradet. Heraf er 500 mio. kr. forlods afsat til et stasligt bidrag til en 1. etape
af en letbanelgsning i Arhus.

'* Byforum referat, 18. maj 2008.
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3.

3.1.

Udenlandske modeller for etablering af
letbaner

| det fglgende er der redegijort for, hvordan samspillet mellem staten og det loka-
le/regionale niveau er struktureret i forhold til anleeg og drift af letbaner i udvalgte eu-
ropeeiske lande.

Gennemgangen har karakter af en screening af de eksisterende modeller, og er gen-
nemfgrt gennem telefoniske interviews, ud fra skriftlige kilder, der er indhentet i denne
sammenhaeng, tidligere undersggelser og rapporter'®, materiale fra den internationale
brancheorganisation for kollektiv bytrafik, UITP, og materiale fra konferencer mv.

Sverige

| Sverige findes sporvogne i tre byer, (Goteborg, Stockholm og Norrkdping) men der
er en raekke byer, der har vist interesse for at (gen)indfare sporvogne/letbaner.*’

Staten har fra 1990’erne givet tilskud til sdvel anleeg som materiel i forbindelse med
udarbejdelsen og vedtagelsen af sakaldte "Storstadsudredninger”alle tre sporvogns-
byer har faet statstilskud som en del af disse samlede, trafikale pakker.

Siden 2008 er alene infrastruktur tilskudsberettiget, idet Géteborg dog har faet tilskud
til rullende materiel som en del af en tidligere aftale.

Tilskud til letbaner udger ét element i den statslige tilskudspolitik til kollektiv trafik, i det
staten herudover giver bidrag til den regionale kollektive trafik udenfor de starre byer,
s& som terminaler, busgader, busbaner og busholdepladser.

Tilskudsniveauet er typisk 50 % for statteberettigede forhold. Tilskud kan dog vaere
op til 75 %, hvis der skannes at veaere saerskilt stor samfundsnytte, hvis der er tale om
forsggsvirksomhed, eller hvis et initiativ i én kommune i seerlig grad kommer andre
kommuner til gode.

| et enkelt tilfeelde har staten betalt 100 % af omkostningerne (Ringsporvognen i
Stockholm).

Blandt andet i Skane er der interesse for nye letbaner, og der er konkrete projekter pa
vej i Malmo, Lund og Helsingborg.

Der er udarbejdet projektskitser og gennemfgart grundlseggende analyser og efter den
svenske model for vurdering af de samfundsgkonomisk effekter ved baneprojekter
giver alle tre projekter et positivt resultat.

Dette er bemaerkelsesvaerdigt i forhold til vurderingen af de danske projekter efter den
danske model, Teresa, som typisk giver en temmelig lav vurdering af den samfunds-
gkonomiske nytte af bybaneprojekter.

'® Trafikministeriets rapport fra Finansieringsudvalget for kollektiv bytrafik: Finansiering af kollektiv
b)/trafik, 1995, veeret benyttet som generel indgang til udarbejdelsen af dette kapitel.

" Trivector: FODRAL delrapport — Dagens finansieringsmodeller for spartrafik i Sveriege, samt
utblick i Europa, 2008
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Sverige i overblik:

Modelelementer

Handtering

Finansieringsandel:

Staten deltager i finansiering af infrastruktur med typisk 50
%.

Drift:

Staten tager ikke del i efterfalgende drift, men varetages af
de lokalt ansvarlige myndigheder enten direkte eller pa
kontrakt.

Planlaegning:

Der stilles kvalitative krav til den samlede trafikplanleeg-
ning, der skal udmgnte sig i en samlet lokal enighed om
gennemfgrelse af en samlet trafikal investeringspakke.

Videre skal en samfundsgkonomisk analyse, der gennem-
fares efter fastlagte retningslinjer for letbanevurderinger,
vise, at der samlet set er en positiv samfundsmaessig ef-
fekt af projekterne.

Risiko:

Den statslige andel udggar er fastlagt belgb, hvilket inde-
baerer, at den samlede projektrisiko ligger lokalt.

Finansiering af tilskud.

Staten finansierer sin andel fra almindelige indteegter.

Der er etableret lovgivning, der giver kommunerne ret til
etablering af bompengesystemer, hvis provenu delvist kan
ga til bidrag til etablering af letbaner

3.2. Norge

I Norge findes sporvogne i
sering i Bergen.

Oslo og Trondheim, men et bybanesystem er under reali-

Lokal kollektiv trafik er generelt et lokalt anliggende i Norge, men staten kan yde visse

bidrag.

Der er i Norge en lang tradition for opkraevning af bompenge i forbindelse med vejpro-
jekter og gennem de senere ar ogsa i forbindelse med de starre byers kollektive tra-
fikbetjening, saledes markant i Oslo og Bergen. | Oslo har den seneste, samlede tra-
fikpakke "Oslopakke 3” indebaret at bompengemidler bidrager til savel anlaeg som

drift af lokal kollektiv trafik.

Projektet i Bergen finansieres séledes i langt overvejende grad af bompenge, som
har vaeret opkraevet siden 1980-erne pa vejene ind og ud af Bergen. Projektet blev
initieret af Bergen Kommune, men er nu overdraget til Fylkeskommunen, der har an-
svaret for den lokale kollektive trafikbetjening.
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3.3.

[ Z
Norge i overblik:
Modelelementer Handtering
Finansieringsandel: Ansvaret for letbaner er i udgangspunktet et lokalt anlig-

gende, men staten kan yde bidrag pa op til 25 % af om-
kostningerne til infrastruktur.

Drift: Staten tager ikke del i efterfalgende drift — det er alene et
lokalt anliggende, der varetages af det offentligt ejede by-
baneselskab.

Planlaegning: Der stilles kvalitative krav til den samlede trafikplanleeg-

ning, der skal udmgnte sig i en samlet lokal enighed om
gennemfgrelse af en samlet trafikal investeringspakke.
Videre skal analyser vise, at de samlet set er en positiv
miljgmaessig effekt af projekterne.

Risiko: Den statslige andel udggar er fastlagt belgb, hvilket inde-
beerer, at den samlede projektrisiko ligger lokalt.

Finansiering af tilskud. Staten finansierer sin andel fra almindelige indteegter.

Der er etableret lovgivning, der giver kommunerne ret il
etablering af bompengesystemer, hvis provenu delvist kan
ga til bidrag til etablering af letbaner.

Tyskland

Tyskland har som forbundsrepublik to statslige niveauer: forbundsstat og delstat, og
begge niveauer er involveret i finansieringen af letbaner og anden kollektiv trafikinfra-
struktur.

Staten har haft stor fokus pa letbane/metro som element i de starre byers kollektive
trafikbetjening, og der har kunnet opnas op til 80 % statslig/delstatslig (60/20) daek-
ning af omkostningerne til savel anlaeg og rullende materiel.

Ca. halvdelen af midlerne tages fra en saerlig infrastruktur skat, der er lagt pa benzin
mens resten tages af almindelige skatteindteegter.

Tilskudsandelen fra forbundsstaten har over arene veeret faldende og denne tendens
ventes at fortseette. Tilskudsandelen er nu maksimalt 50 %, alene til infrastruktur og
baseret pa billigste alternativ.

Tilskudsandelen fra delstatspuljerne kan ud over infrastruktur og veere stgtte til rullen-
de materiel, men ogsa denne andel er faldende.

Kriterierne for tildeling er de samme for begge puljer. Der skal gennemfares en sam-
fundsgkonomisk kalkule, som viser et positivt resultat, og projektet skal indgd i en
samlet trafikplan for omradet. Uanset den fastlagte model for vurdering af projekterne
giver en positiv vurdering ikke i sig selv noget krav om tilskud, idet beslutninger herom
treeffes diskretionaert

Der afsaettes pa forbundsstatsniveau arligt en pulje til investeringsstatte, der kan ga
savel til infrastruktur som til rullende materiel for letbaner/metro.
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3.4.

|
Tyskland i overblik.
Modelelementer Handtering
Finansieringsandel: Forbundsstaten og delstaterne deltager hver for sig i fi-

nansiering af infrastruktur med op til 50 % af billigste alter-
nativ. Bidrag fra forbundsstat og delstat er kumulative, sa-
ledes at den samlede statslige finansieringsandel i nogle
tilfeelde overstiger 50 %.

Drift: Staten tager ikke del i efterfglgende drift, der varetages
lokalt, typisk af et offentligt ejet operatgrselskab.

Planlaegning: Der stilles kvalitative krav til den samlede trafikplanleeg-
ning, og projekterne skal kunne udvise en positivt sam-
fundsgkonomisk forrentning ud fra en fastlagt, statslig be-
regningsmodel.

Risiko: Den statslige andel udggar er fastlagt belgb, hvilket inde-
beerer, at den samlede projekirisiko ligger lokalt.

Finansiering af tilskud. Staten finansierer for 50 % vedkommende fra en seerlig
benzinskat, mens resten kommer fra almindelige indteeg-
ter.

Frankrig

Den franske stat statter gennemfarelsen af lokale trafikselskabers seerligt store inve-
steringer i den kollektive bytrafik som sporvogne, letbaner og metro pa to mader. Dels
gennem direkte statstilskud til investeringer, dels ved at de lokale myndigheder kan
opkraeve en szerlig, lokal transportskat hos arbejdsgiverne, den sakaldte Versement
Transport pa op til 1,75 % af lsnsummen i lokalomradet, til brug for finansiering af sa-
vel anleeg som drift i den lokale kollektive trafik.

Det er en betingelse for statslig investeringsstette, at projektet forbedrer den samlede
rentabilitet i det kollektive trafiksystem, gger tilgaengeligheden og medvirker til at ska-
be et sammenhaengende trafiksystem.

Der er ikke etableret nogen seerlig evalueringsmodel til brug for screening.

De enkelte byer er i konkurrence med hinanden om at fa statsligt investeringstilskud,
der kan udgare op til 20 mio. Euro / km eller op til 25 % / af den samlede investering
ekskl. rullende materiel, idet tilskudsbelgbet beregnes ud fra det billigste alternativ.
Det er en konkret beslutning fra sag til sag om staten gnsker at medvirke til investe-
ringen, og de statslige midler finansieres af de almindelige skatteudskrivninger.
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3.5.

[ Z
Frankrig i overblik.
Modelelementer Handtering
Finansieringsandel: Staten deltager i finansiering af infrastruktur med op til 25
% af billigste alternativ.
Drift: Staten tager ikke del i efterfglgende drift, der varetages

lokalt, ofte af et privat ejet operatarselskab pa kontrakt.

Planlaegning: Der stilles kvalitative krav til den samlede trafikplanlaegning
og sammenhaeng heri.

Risiko: Den statslige andel udger er fastlagt belgb, der alene infla-
tionsreguleres, hvilket indebaerer, at den samlede projekt-
risiko ligger lokalt.

Finansiering af tilskud. Staten finansierer sin andel gennem sine almindelige ind-
teegter, mens lokale myndigheder kan opkraeve en seerlig,
lokal transportskat (arbejdsgiverafgift) pa op til 1,75 % af
den lokale lgnsum.

England

| England er det kommunale niveau generelt svagt funderet i forhold til finansiering.

De lokale myndigheder skal udarbejde langsigtede infrastrukturplaner, som i vid ud-
streekning finansieres ved statslige tilskud. Lokale myndigheder kan fa op til 90 % af
infrastrukturomkostninger ved disse projekter deekket af staten — dog maksimalt 75 %
af nettoomkostninger til infrastruktur for nye letbaneprojekter.

Det gennemshnitlige statslige bidrag har gennem de seneste 20 ar veeret pa 54 % af
anlaegsomkostningerne. Tilskuddet kan gives til savel offentlige myndigheder som
private konsortier, men gives i alt overvejende grad til offentlige myndigheder, som
ogsa har det endelige ansvar for realisering og efterfglgende drift.

Der er krav om, at projekter kan pavises at have positive, eksterne effekter, og at om-
kostningerne til projektet ikke kan deekkes kommercielt.

Et seerligt eksempel pa en samlet finansieringspakke er Docklands Lightrail, som har
dannet forbillede for @restadsselskabets oprindelige finansieringsmodel, hvor offent-
ligt ejet ejendom medgik til finansiering af en letbane.

Version 4, 24. juni 2010 Side 20 af 40




Beslutningsmodeller omkring letbaner.

England, i overblik:

Modelelementer

Handtering

Finansieringsandel:

Staten deltager i finansiering af infrastruktur med tilskud
eller eventuelt favorable 1an pa op til 75 % af de omkost-
ninger, der ikke kan deekkes kommercielt. Den realisere-
de, statslige tilskudsandel har ligget pa 50 %. —

Drift: Staten tager seedvanligvis ikke del i efterfglgende
drift, der beror hos de lokale myndigheder, oftest pa kon-
trakt med et privat operatgrselskab.

Drift: Ansvaret for drift er et lokalt anliggende, der typisk vareta-
ges af et seerligt selskab pa kontrakt.

Planlaegning: Det er et udtalt gnske, at der skal kunne pavises positive,
eksterne effekter af projektet.

Risiko: Den statslige andel udggr er fastlagt belgb, der alene infla-

tionsreguleres, hvilket indebaerer, at den samlede projekt-
risiko ligger lokalt.

Finansiering af tilskud.

Staten finansierer sin andel gennem sine almindelige ind-
teegter.

Der treeffes i hvert enkelt tilfaelde konkret beslutning om
tilskud, og tilskudsformen skreeddersys til det enkelte pro-
jekt.

3.6. Holland

Der er i Holland en steerk tradition for kollektiv trafik og letbaner/sporvogne udger et
meget vaesentligt element i de starre byers lokale trafikbetjening.

Staten har formuleret et "Langsigtet program for Infrastruktur, Fysisk Udvikling og
Transport”, som danner rammen for statslige infrastrukturelle udviklingsaktiviteter,

herunder letbaner.
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Holland, i overblik

Modelelementer

Handtering

Finansieringsandel:

Staten giver de lokale myndigheder et arligt tilskud til etab-
lering og drift af lokal og regional kollektiv trafik (i stil med
de danske bloktilskud), og anleegsaktiviteter af normalt
omfang skal finansieres heraf. Hvis starre projekter fore-
slas og skannes stgttevaerdige ud fra en konkret vurdering
kan staten bidrage med op til 50 % af den samlede infra-
strukturomkostning.

Anlaeg og drift:

Staten giver arligt et gremaerket bidrag til understettelse af
lokal og regional kollektiv trafik drift, men ikke saerskilt bi-
drag til letbaner. Driften gennemfares af det lokale trafik-
selskab eller pa privat kontrakt.

Planlaegning:

Nye letbaneprojekter skal veere en del af en integreret re-
gional kollektiv trafikplan.

Letbaneprojekter skal analyseres ud fra en specificeret
cost/benefit metode specifikt udviklet til vurdering af letba-
neprojekter for at vurdere deres transportmaessige effekti-
vitet og deres finansielle beeredygtighed.

Risiko:

Det statslige bidrag udger et forud fastlagt belgb, hvilket
indebeerer, at den samlede projektrisiko ligger lokalt.

Finansiering af tilskud.

Staten finansierer sin andel fra almindelige indteegter.

3.7. Schweiz

Schweiz har et meget hgjklasset kollektivt trafiksystem med hgj grad af sammen-

haeng mellem det statslige

niveau og det regionale/lokale niveau.

Der er en lang tradition for statslig statte til infrastruktur til bytrafik, som de lokale
myndigheder i gvrigt har ansvaret for udvikling og drift af.
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Schweiz i overblik:

Modelelementer

Handtering

Finansieringsandel:

Staten kan give et bidrag pa op til 50 % udvikling af den
lokale/regionale kollektive trafiks infrastruktur. Resten de-
les mellem regionen (kanton) og de bergrte kommuner,
som har ansvaret for at udvikle og foresla projekter.

Staten giver tilsvarende tilskud til andre lokale, kollektive
trafikformal, herunder lokalbaner, starre busbane-
systemer eller andre projekter, der kan forbedre den loka-
le trafikafvikling, sikkerheden og miljget.

Anlaeg og drift:

Driftsansvaret ligger lokalt og udfares typisk af et offentligt
ejet operatgrselskab.

Planlaegning:

Nye letbaneprojekter skal veere en del af en integreret re-
gional kollektiv kommune- og trafikplan, "Agglomera-
tionsprogramm®.

Letbaneprojekter bliver analyseret af staten ud fra en
specificeret metode specifikt udviklet til vurdering af let-
baneprojekter for at vurdere deres transportmeaessige ef-
fektivitet og gvrige samfundsmaessige effekter, og resul-
tatet heraf indgar i vurderingen af hvilket tilskudsniveau,
der kan opnas.

Risiko:

Det statslige bidrag udger et forud fastlagt belgb, hvilket
indebeerer, at den samlede projektrisiko ligger lokalt.

Finansiering af tilskud.

Staten finansierer sin andel fra indteegter fra breendstof-
afgifter

3.8. USA

| USA har den faderale regering over arene i varierende omfang givet betydelige til-
skud til investeringer (i savel infrastruktur som rullende materiel) og drift i kollektiv tra-

fik.

Aktuelt eksisterer der et program "New Starts Projects and Planning”, som giver mu-
lighed for faderale tilskud pa typisk 50 % af investeringsomkostningerne.

"Federal Transit Authority (svarende til Trafikstyrelsen) er ikke direkte involveret i de-
sign og realisering af de stattede projekter, men fglger dem overordnet gennem sit
Projekt Management Tilsyn for at sikre uafhaengigt feedback pa projekternes status
og fremdrift, herunder scope, budget og fremdrift, samt sikre indsigt i status for ledel-
se, realisering og kvalitetskontrol.” ,18

18 Annual Report on Funding, Recommendations. Fiscal Year 2010 New Starts, Small Starts etc pp 2-7
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|

Projektforslag bliver evalueret efter en standardiseret multikriterie-ananlyse: "FTA’s
Endelige regler for Kapital Investerings Projekter”, der blev etableret i ar 2000 og si-
den lgbende revideret i lyset af de indhgstede erfaringer.
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Evalueringsmetoden har fire hovedelementer, der evalueres pa en 5-punkts-skala

Kriterie Virkemiddel/kategori
Omkostningseffektivitet ¢ Marginal omkostning pr time sparet pas-
sagertid.
Arealudnyttelse o Aktuel udnyttelse

o Planer og politikker, der statter gget kol-
lektiv trafik

o Effektivitet i udfgrelse og sikring af effekt
af planer og politikker

Mobilitetsforbedringer ¢ Brugerfordele pr passagerkilometer

¢ Antal tvangskunder, der vil bruge syste-
met

¢ Tvangskundefordele pr passagerkilometer

¢ Andel af brugerfordele, der tilfalder
tvangskunder sammenholdt med andel af
tvangskunder i regionen.

Miljgfordele o EPA (Miljgstyrelsen) standard
o Luftkvalitetsprogram

Herudover kan “saerlige forhold” rykke evalueringen ét trin pa skalaen, hvis disse saer-
lige forhold skennes at have seerlig stor betydning for projektet.

Programmet giver mulighed for faderal investeringsandel pa op til 80 % af de samle-
de kapitalomkostninger, men tilskudsandelen ligger typisk pa 50 %. Programmet er
vaesentligst et investeringsstatte program, men der er endvidere i seerlige tilfaelde mu-
lighed for tilskud til driftsomkostninger.
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USA i overblik.

Modelelementer

Handtering

Finansieringsandel:

Staten deltager typisk i finansiering med 50 % af omkost-
ningerne til infrastruktur. Der treeffes konkret beslutning i
hver enkelt sag.

Drift

Staten kan, men tager typisk ikke del i efterfglgende drift,
idet ansvaret ligger lokalt og selve driften varetages direkte
af de offentlige myndigheder eller pa kontrakt.

Planlaegning:

Der stilles krav om en samlet trafikplanlsegning og at pro-
jektet er samfundsmaessigt velbegrundet, hvilket evalue-
res efter en til formalet udviklet multi-kriterie-model.

Risiko:

Den statslige andel udggr er fastlagt belgb, som ikke efter-
falgende kan forhgjes, hvilket indebeerer, at den samlede
projektrisiko ligger lokalt.

Finansiering af tilskud.

Tilskudsmidlerne finansieres af statens almindelige ind-
teegter.
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3.9. Sammenfatning af udenlandske erfaringer

Samlet set er der mange feellestraek mellem de valgte kriterier og hovedmodeller for
statslig tildeling af midler til letbaner.

Der er mellem de enkelte lande betydelige forskelle i organiseringen af den kollektive
trafik og dermed i byrdefordeling og beskatningsmulighed mellem staten og de kom-
munale/regionale niveauer.

Modelelementer Handtering

Finansieringsandel: Staten deltager typisk i finansiering af letbaners infrastruk-
tur. Statteandelen varierer, ofte er den pa ca. 50 % men
med betydelig variation fra ca. 25% op til fuld statslig fi-
nansiering af anlsegsomkostningerne.

Drift: De regionale/lokale parter patager sig at gennemfgre an-
laegsprojektet og patager sig det fulde ansvar for den efter-
felgende drift. Der opbygges saledes ikke nogen central
organisation til gennemfgrelse af letbaneprojekter.

Planlaegning: Der stilles krav om en samlet trafikplanlsegning, og at pro-
jektet er samfundsmaessigt/samfundsgkonomisk velbeg-
rundet. Hvert land har sine egne metoder til vurdering af
de samfundsmaessige-/gkonomiske) effekter.

Risiko: Den statslige andel udger et fast belgb, som er bestemt ud
fra de forventede projektomkostninger.

Dette indebaerer, at den samlede projektrisiko ligger lokalt.

Finansiering af tilskud. Statslige tilskudsmidlerne finansieres oftest af statens al-
mindelige indteegter.

Men der er eksempler pa, at saerlige statslige skatter
(gremeerkede benzinskatter) indgar som statslig finansie-
ringskilde.

Endvidere bemaerkes, at der er eksempler pa, at der gives
mulighed for lokalt at opkreeve saerlige transportrelaterede
skatter/afgifter (lokale transportskatter eller bompenge) for
at lette tilvejebringelsen af det regionale/lkommunale bi-
drag.
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EU-tilskud og bidrag fra andre internatio-
nale institutioner.

Der er ikke nogen muligheder for stgtte ved EU’s transportfonde som Marco Polo
og Ten-T, da infrastrukturen skal veere en del af en europaeisk transportkorridor.

Der kan principielt veere en mulighed i Den Europaeiske Fond for Regionaludvik-
ling (EFRU), der arbejder mod at Igfte udviklingen i fattige regioner. Fonden giver
bl.a. statte til programmer vedrgrende generel infrastruktur, investering og udvik-
ling®. Det overordnede problem er dog, at de fattigste regioner i Danmark er be-
liggende i udkantsomrader, mens letbaner alene er relevante i stgrre byer. Hvis
en letbane skal have statte skal den saledes bidrage til en udvikling i de regioner
i Danmark, der er opgjort til at have en lavere velstand end gennemsnittet i EU.

| forhold til finansiering kan det veere en mulighed at optage 1an gennem den Eu-
ropeeiske Investeringsbank (EIB). EIB kan levere store lan med lang lgbetid pa
op til 50 % af anleegssummen (inkl. materiel), der er tilpasset finansieringen af
store infrastrukturprojekter. EIB giver primaert lan til projekter, der indgér i Trans-
European Networks (TEN), men der er ligeledes abnet op for, at projekter der bi-
drager til en reduktion af CO, kan optage lan gennem EIB. Dette kan eksempel-
Vis vaezge kollektiv trafik i byomrader, og der er tidligere givet lan til letbaner og
metro~.

| Arhus er status, at der er overvejelser omkring at s@ge optagelse af Ian gennem
EIB.

Samlet set vurderes det, at udsigterne til at f& EU midler til realisering af letba-
neplaner i veesentligt omfang er meget beskedne.

19

europa.eu/pol

0 E|B, financing of the Trans-European Networks, 2009 og eib.org
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5. VVMredeggrelse og samfundsgkono-
misk analyse.
VWM

En VVM-redeggrelse er en Vurdering af Virkninger for Miljget. Formalet er at
virkningerne for miljget skal vurderes og danne baggrund for beslutninger om
hvorvidt de konkret undersggte anleeg skal etableres.

VVM-undersggelsen skal med andre ord give myndigheder, borgere osv. et
grundlag at kunne vurdere fordele og ulemper ved forskellige alternativer ud fra.
Mange forskellige anlaegsprojekter er omfattet af VVM-reglerne heriblandt infra-
struktur.

"Miljg” er temmelig bredt defineret i denne sammenhaang og rummer for infra-
struktur blandt andet elementer som naboforhold, stgj, luftforurening, sestetik, tra-
fik og gkonomi.

Processen for en VVM-redeggrelse er saledes, at der i forbindelse med de indle-
dende undersggelser laves en 1. hgring, hvor borgere og andre interessenter har
mulighed for at komme med idéer og forslag til hvad der skal undersgges. Deref-
ter udarbejdes selve VVM-redeggrelsen, hvorefter denne danner basis for 2. hg-
ring. Ogsa her har interessenterne mulighed for at kommentere redegerelsens
resultater ved en offentlig haring®.

Den samfundsgkonomiske model Teresa

Formalet med samfundsgkonomiske beregninger er at veaerdiszette fordele og
ulemper ved et givent projekt og dermed beregne den samfundsmaessige veerdi.
Beregningsresultaterne er med til at gagre projekterne sammenlignelige og udgar
et vigtigt element i beslutningsgrundlaget for bl.a. ny infrastruktur. Samfundsgko-
nomiske beregninger laves ofte som en del af en VVM-redeggrelse.

For at sikre at de samfundsgkonomiske analyser bliver udarbejdet ud fra samme
metode har Transportministeriet udgivet en manual for udarbejdelsen af den
samfundsgkonomiske analyse. Manualen er blevet operationaliseret til en regne-
arksmodel, TERESA, der sikrer konsistens og klarhed i de samfundsgkonomiske
beregninger, blandt andet gennem benyttelse af ensartede forudsaetninger, her-
under de transportgkonomiske enhedspriser. Enhedspriserne omfatter blandt an-
det forudsaetninger omkring gkonomi, infrastruktur og priser for eksterne omkost-
ninger, operataromkostninger, tidsbesparelser m.m. #*

2t vejdirektoratet.dk
2 trm.dk
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Teresa-modellen har seerligt sin styrke pa at kunne sammenligne forskellige, sam-
menlignelige projekter pa en raekke parametre. Samtidig har den sine begraensnin-
ger, nok seerligt i relation til projekter, der indebeerer betydelige, langsigtede, strategi-
ske effekter udenfor selve trafikprojektet, saledes som det er tilfaeldet med starre by-
trafiksystemer.?

Metro Cityring projektet fik sdledes efter Teresa modellen en positiv forrentning pa 3
%, men levede ikke op til de generelle forrentningskrav pa 6 %.

Af rapporten om Cityringen®* fremgik herom:

En del effekter kan ikke opggres og veerdiseettes og er ikke medtaget i analy-
sen. Det drejer sig bl.a. om Cityringens effekt pa byens aestetiske miljg og trafik
billedet, stigninger i ejendoms- og grundveerdier og gener i anleegsfasen. Heller
ikke veerdien af, at byen i mindre grad end tidligere vil veere ngdt til at prioritere
pladser og gaderum til trafik, eller en mulig endnu starre overflytning til kollektiv
trafik end forudset pa grund af den bedre banebetjening har der kunnet tages
hgjde for.

Brug af samfundsgkonomiske beregninger for letbaner i Danmark og udlandet
Det bemeerkes, at der generelt i alle de undersggte lande stilles krav om en sam-
fundsmaessig/samfundsgkonomisk vurdering af letbaneprojekter som grundlag
for statsligt tilskud. Der er ofte udarbejdet modeller til seerskilt vurdering af netop
bybanesystemer.

Resultaterne fra disse analyser tyder pd, at der er betydelige metodiske eller in-
putmeessige forskelle, idet de udenlandske letbaneprojekter generelt vurderes
som mere rentable end de danske. Som eksempel peges her pa den svenske
model, hvor der ses positive samfundsgkonomiske resultater for letbaner.

Endvidere er Trafikstyrelsen blevet opmaerksom pa den evalueringsmetodik, der
anvendes i USA, som omfatter en bredere vurdering pa fire forskellige omrader
med starst fokus pa brugerfordele.

Sverige

| de svenske beregninger resulterer de samfundsgkonomiske vurderinger af tre
letbaneforslag i Skane som fgr naevnt i positive samfundsgkonomiske resultater
(med en B/C ratio pa 1,5-2), mens resultaterne pa den danske side for savel Me-
troen som for Ring 3 ikke lever op til de generelle rentabilitetskrav pa dansk side.
Analysen af en letbane langs Ring 3 giver saledes en negativ nettonutidsveerdi
pa -2,4 til -4,0 milliarder kroner, mens en svensk letbane i Malmg gav en veaerdi
pa 0,9 milliarder svenske kroner.

Projekterne er ikke fuldt sammenlignelige, men den markante forskel tyder pa, at
der benyttes forskellige metoder og forudseetninger til beregning af samfunds-
veerdien af projekterne.

Elementerne i de danske og svenske analyser svarer i vid udstraekning til hinan-
den pa overskriftniveau. Dog inkluderer de svenske analyser, de langsigtede
veerdiforggelser af grundveerdier.

Forskellen fremkommer saledes i vid udstreekning som effekt af forskelle pa
veerdisaetningen og den anvendte metodik.

23 Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande, Trafikministeriet, juni 2002
* Cityringen, Resumerapport, Transportministeriet 2005 side 20-21.
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Den nedenstaende tabel viser nogle markante forskelle mellem de anvendte mo-
deller for beregningen af samfundsgkonomi for letbaner.

Forskelle i forudsaetninger for samfundsgkonomiske beregninger i Danmark og

Sverige:

Forudseetning Danmark Sverige
Afgiftskorrektioner Ja Nej
Kalkulationsrente 5% 4%
Beregningsperiode 50 ar 40 ar
Skinneeffekt Nej 20 %
Forleenget rejsetid bil | Ja Nej
Udvikling i grundveerdi | Nej Ja

Som der fremgar, sa giver fem ud af seks forskelle en ringere rentabilitet efter
den danske metodik. Kun den leengere afskrivningsperiode i Danmark giver et
plus i den danske metodik.

Samlet kan de anfagrte forskelle give anledning til meget betydelige forskelle i
vurderingerne efter den ene eller anden model.

Saledes kan afgiftskorrektion, udviklingen i grundveerdierne og iseer forleenget
rejsetid i bil give markante, negative bidrag i de danske vurderinger.

USA

I USA bliver infrastrukturprojekter ikke vurderet ud fra én, samlet samfundsgko-
nomiske beregning, men derimod ud fra en standardiseret multikriterie-analyse,
"FTA’s Endelige regler for Kapital Investerings Projekter” (tabel y).

Elementerne, der vurderes, er pa nogle omrader de samme som bliver veerdisat i
de danske samfundsgkonomiske beregninger. Men "blgde forhold” som samspil
med fysisk planlaegning og udvikling blive inddraget direkte, ligesom der er fokus
pa de kollektive brugerfordele, snarere ende pa effekterne for bilisterne.

Hertil kommer at de fire kriterier bliver evalueret ud fra en 5-punktsskala og sale-
des veegtet ens. "Seerlige forhold” rykke evalueringen et enkelt trin pa skalaen,
hvis disse forhold sk@nnes at have seerlig stor betydning for projektet.

Evalueringsmetoden har fire hovedelementer, der evalueres pa en 5-punkts-
skala, som naevnet ovenfor.

Den ovenstaende sammenligning af samfundsgkonomiske metodikker i USA,
Sverige og Danmark antyder, at der betydelige metodiske eller inputmaessige
forskelle, hvilket resulterer i at de udenlandske projekter generelt vurderes som
mere rentable end de danske.

Pa denne baggrund kan det overvejes at udfgre analyser med brug af dedikerede
bybanemodeller som grundlag for screening og/eller optimering af danske letba-
neprojekter.

Version 4, 24. juni 2010 Side 31 af 40



Beslutningsmodeller omkring letbaner.

6. Mulige modeller for statslig deltagelse i
finansiering af letbaner i Danmark.

Staten har med "En Grgn Transportpolitik” og "Jernbane i veekst” udtrykt et klart an-
ske om at gge den kollektive trafiks markedsandel, og om i seerdeleshed at gge den
skinnebarne persontrafik. Ydelse af statslige bidrag til realisering af letbaneplaner,
som kan udvise en fornuftig samfundsgkonomisk rentabilitet og som passer godt ind i
den gvrige lokale og nationale trafikpolitiske sammenhaeng, kan veere et relevant
middel at bringe i anvendelse.

Staten kan deltage i finansieringen af letbaner enten som ansvarlig part (med andel af
risiko for anleegsprojektets realisering), eller staten kan optreede som tilskudsgiver
(hvor staten giver et bestemt bidrag til realisering af et givent projekt).

Internationalt ses det, at staten helt overvejende bidrager med et fastlagt belgb til
konkrete infrastrukturprojekter, selvom bidrag til rullende materiel ogsa forekommer.

Staten holder sig typisk ude af at have et medansvar for driften, men kunne principielt
gare dette, jf. statens fulde ansvar for S-banerne og det delvise ansvar for Metroen.

6.1. Staten deltager i finansiering af anlaeg og drift
som ansvarlig part

Staten kunne tage del i finansiering af anlaeg og drift som ansvarlig part ved at patage
sig en del af ansvaret og risikoen for finansiering af anlaeggets etablering og efterfal-
gende drift som trafikbestiller.

Dette vil naturligt indebeere, at staten vil skulle lade sig repraesentere i anleegsprojek-
tets ledelse og herigennem deltager i beslutninger om projektets realisering, og at sta-
ten efterfglgende have tage del i beslutningen om omfang af driften og dennes gen-
nemfgrelse - altsa have en bestillerrolle.

Et delvist statsligt engagement i sdvel anlaeg som drift kan principielt lade sig realise-
re, men i lyset af den szerlige lokale interesse, der knytter sig til sivel anlaeg som drift
af letbaner, vurderes dette ikke som styringsmaessigt hensigtsmeessigt.

Direkte statslig involvering i anleegs- og driftsvirksomhed i lokalt orienteret kollektiv tra-
fik kendes fra metroen, men vil som generelt princip veere et afggrende brud med den
linje, der generelt er lagt for det statslige engagement i driftsvirksomhed, som indebae-
rer et valg mellem lokal/regional og statsligt ansvar.

Modellen er séledes ikke oplagt, og den ses da heller ikke generelt realiseret interna-
tionalt.

6.2. Staten deltager i finansiering af anlaeg som
ansvarlig part

Staten kunne tage del i finansiering af anleeg som ansvarlig part ved at patage sig en
del af ansvaret og risikoen for finansiering af anlaeggets etablering.
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6.3.

6.4.

|

Dette vil naturligt indebeere, at staten vil skulle lade sig repraesentere i anleegsprojek-
tets ledelse og herigennem deltager i beslutninger om projektets realisering.

Modellen vil som generel model indebeere et delt ansvar mellem de regiona-
le/lkommunale parter og staten i anlaegsfasen.

Ved komplekse projekter, der indebaerer inddragelse af statslige baner eller anlaeg,
kan denne model forekomme hensigtsmaessig, da de ansvarlige parter herigennem
involveres direkte i de faser, som de har seerskilt indflydelse pa, sadledes at det sam-
lede ansvar ikke overlades til parter, som kun har begraenset indflydelse pa forud-
seaetningerne for projektets gennemfarelse.

| Tyskland har man i forbindelse med Tram-Train lgsninger, hvor letbaner ogsa benyt-
ter statsbanestreekninger, der befeerdes med tung trafik, ladet ejerskabet af den tunge
infrastruktur forblive i statsligt regi, og letbanerne har faet adgang til infrastrukturen
gennem erlaeggelse af baneafgift. P& denne vis har staten saledes — grundet de kon-
krete omstaendigheder - pataget sig et medansvar for den efterfalgende drift af infra-
strukturen.

Modellen forekommer imidlertid som generel model tung og giver i udgangspunktet
en uhensigtsmaessig beslutningsstruktur.

Staten deltager i finansiering af anlaeg og drift
som tilskudsgiver

Modellen indebeerer, at staten giver et pa forhand fastlagt tilskud til realiseringen af et
letbaneprojekts anleeg og efterfalgende giver et bidrag til driftsvirksomheden.

Modellen er enkel i forhold til anleegsfasen, idet den samlede risiko for anleeggets rea-
lisering overlades til de regionale/lokale parter.

| forhold til driftsfasen vil modellen indebaere et lgbende, fast bidrag som bidrag til un-
derskudsdaekning, eller at staten Igbende betaler en andel af et realiseret driftsunder-
skud. | den sidste situation vil staten enten have en ikke-styrbar forpligtelse, eller sta-
ten skal lgbende patage sig et medansvar for driftens omfang og styring.

Lobende statslig deltagelse i lokalt orienteret drift af kollektiv trafik er generelt i uover-
ensstemmelse med den generelle ansvarsfordeling pa den kollektive trafiks omrade.

Dog har staten i medfer at privatbaneordningen fra ar 2000 pataget sig ansvar for drift
(og anleeg) via en overgangsordning og siden bloktilskud.

| fald en statslig forpligtelse skal laftes af letbanen foreslas en tilsvarende ordning an-
vendt herfor.

En model med generelt statsligt driftsansvar forekommer uklar og uhensigtsmaessig,
og de findes da heller ikke realiseret internationalt.

Staten deltager i finansiering af anlaeg som
tilskudsgiver

Modellen indebeerer, at staten giver et pa forhand fastlagt tilskud til realiseringen af et
letbaneprojekts anleeg.

Modellen er enkel i forhold til anleegsfasen, idet den samlede risiko for anlseggets rea-
lisering overlades til de regionale/lokale parter.
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Det er altovervejende denne model, der anvendes internationalt, og den svarer til
modellen, der ligger til grund for det beskrevne statslige bidrag til letbaner i "En Grgn
Transportpolitik”,. Modellen indebaerer en veldefineret og handterbar statslig risiko og
forekommer som sadan hensigtsmaessig.

| det omfang, der indgar elementer af infrastruktur, der skal forblive i statsligt regi eller
i altovervejende grad er integreret med gvrig statslig infrastruktur kan denne eventuelt
forblive i statsligt regi, idet letbanen lejer sig ind pa denne, f eks ved erleeggelse af
baneafgift, jf. ovenfor under pkt. 7.3.
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7.1.

Mulige beslutningskriterier for statslig
deltagelse i letbaner i Danmark

Det fremgar ovenfor i punkt 4.8, at der er en raekke feelles treek for de metoder, der
benyttes til at give statslige bidrag til letbaner i udlandet, og i afsnit 8 er en raekke mo-
deller for statslig finansiel deltagelse i letbaneprojekter i Danmark opstillet og vurderet.

| dette afsnit samles elementerne fra ovenstdende gennemgang til et konkret forslag
til en dansk model, som vurderes at leve op til de opstillede kriterier.

a) Projektet skal bidrage vaesentligt til at leve op til de statslige, trafikpolitiske mal-
seetninger. Dette indebaerer at letbaneprojektet skal bidrage til at lgse mere over-
ordnede trafikproblemer og ikke kun have lokal relevans.

b) Der skal veere et tydeligt lokalt engagement i projektet.

c) Projekterne skal sikres velbelyste for savel anlaegs- som driftsfasen med fuld ind-
seende fra interessenter

d) Projektet skal sikres en sammenhaeng til gvrigt trafik
e) Projektet skal kunne udvise et samfundsgkonomisk positivt resultat.

f)  Ansvaret for realisering af projektet med tilknyttede risici skal heenge sammen og
forankres entydigt.

g) Statslig deltagelse i letbaneprojekter skal kunne indpasses indenfor den fordeling
af rettigheder og pligter mellem staten og de lokale parter, som i gvrigt er geel-
dende pa den kollektive trafiks omrade.

Den angivne model ligger i trad med de internationale erfaringer, sikrer en trinvist me-
re forpligtende proces og vurderes at kunne lede til fremme af projekter med hgj suc-
cesrate. Bade det statslige og det lokale niveau far fuld indseende i projektet gennem
en feelles indsats i de forberedende faser, projektrisikoen beeres af de interessenter,
der siden vil komme til at baere konsekvenserne heraf gennem det driftsmaessige an-
svar for banen og som sadan bedst vil kunne treeffe de forngdne i realiseringsfasen.

Kriterier for statslig deltagelse

Trafikplan

Der stilles i alle de undersggte lande krav til letbaneprojektets indhold og en fornuftig,
dokumenteret sammenhaeng med gvrig lokal/regional trafikplanlaegning.

Dette forekommer ogsa hensigtsmaessigt i dansk sammenhaeng og sker i forbindelse
med udarbejdelse af VVM redeggrelse og kommuneplantillaeg.

Samfundsmaessigt fornuftig investering

Der stilles i alle de undersggte lande krav om at de samfundsmaessige effekter af let-
baneprojektet skal belyses, typisk ud fra en pa forhand fastlagt metodik. Der er typisk
fokus pa de samlede samfundsakonomiske effekter, men ogsa miljgmaessige, pas-
sagermaessige og byplanmaessige effekter kan have en seerlig bevagenhed.
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2

| Danmark gennemfares en samfundsgkonomisk analyse ud fra Transportministeriets
generelle Teresa-model, jf. afsnit 5. Der stilles generelt et krav om en intern forrent-
ning pa ikke under 6 %. | tilfaelde af, at dette ikke opnas, vil tilskud vaere afheengig af
en seerskilt vurdering af projektets overordnede samfundsmaessige effekter og sam-
menhaeng med den overordnede statslige trafikpolitik. | lyset af letbaneprojekters ind-
gribende karakter i bymiljget og de forventeligt mange eksterne effekter, kunne det
veere hensigtsmaessigt at supplere den generelle samfundsgkonomiske vurdering
gennem Teresa med en seerskilt analyse, der modelmaessigt specifikt retter sig mod
bybanesystemer.

7.2. Konkret beslutning

| alle de undersggte lande er der generelle retningslinjer for, hvilke kriterier letba-
neprojekter skal vurderes pa, og generelle rammer for tilskuds karakter og omfang,
men der er ikke automatisk ret til tilskud/refusion pa baggrund af disse retningslinjer.

Beslutning om tilskud til et givent projekt treeffes saledes altid konkret pa det statslige
niveau. Beslutning tages ud fra en samlet vurdering, hvori det etablerede projekt-
grundlag med tilknyttede analyser indgar som vaesentlige elementer sammen med
andre trafikpolitiske og skonomiske vurderinger.

7.3. Risikofordeling

Risikofordelingen mellem parterne bag letbaneprojektet skal veere fuldt afklarede ba-
de hvad angar anleeg og drift.

| de udenlandske eksempler optraeder staten i altovervejende grad alene som til-
skudsgiver med et fast belab til det konkrete anlaegsprojekt og har saledes ikke andel
i risiko for overskridelser i anleegsprojektet.

Driftsmaessigt ligger ansvaret tilsvarende lokalt — i Danmark vil dette indebeere, at be-
stillerrollen handteres fuldt ud af kommuner/region med trafikselskabet som trafikka-
ber/koordinator.
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8.1.

Forslag til beslutningsmodel og finansie-
ringsmodel for statslig deltagelse i letba-
neprojekter

Beslutningsmodel.

1)

2)

3)

4)

Staten treeffer seerskilt beslutning om deltagelse / ikke-deltagelse i finansiering af

letbaner fra projekt til projekt.

| det fglgende er der angivet nogle generelle principper for gennemgang og udvik-
ling af letbaneprojekter og statslig deltagelse heri, men det vil i hvert enkelt tilfael-
de veere op til staten at traeffe sserskilt beslutning om det videre statslige enga-
gement i letbaneprojekter.

Initiativ til letbaneprojekter: Lokalt initiativ uden statslig medvirken.

Lokale interessenter (kommuner/region/trafikselskab) kan tage initiativ til at udar-
bejde et skitseforslag til er letbaneprojekt.

Gennemfgrelse af forundersggelse af relevant transportlgsning.

P& baggrund af henvendelsen fra lokale interessenter kan transportministeren
treeffe beslutning om at staten medfinansierer en foranalyse, hvor plangrundlag,
omkostninger og effekter af det udarbejdede letbaneforslag vurderes, og der pa
baggrund heraf vurderes, om etablering af en letbane vil veere den rette lgsning i
forhold til relevante alternativer, eksempelvis en hgjklasset buslgsning.

| foranalysen indgar bla. overvejelser om de afledte trafikale effekter ved etable-
ring af letbane, bade mht. den eventuelle vaekst i jernbanetrafikken og mulighe-
derne for, at merindtaegterne indgar som finansiering samt overvejelser om drifts-
gkonomien ift. den buskarsel, som letbanen forventes at erstatte.

En sadan analyse ventes at kunne gennemfgares for ca. 1-2 mio. kr., hvoraf staten
bidrager med 50 %, der kan finansieres gennem en reservation af midler fra tra-
fikpuljerne, f.eks. puljen for flere passagerer i den kollektive trafik.

VVM analyse og samfundsgkonomisk analyse

Transportministeren kan pa baggrund af foranalysen givet tilsagn om et tilskud pa
f.eks.50 % af de forventede udgifter til udarbejdelse af VVM redeggarelse og sam-
fundsgkonomisk/samfundsmaessig analyse, idet de gvrige omkostninger baeres
af de lokale interessenter. | VVM redeggrelsen skal relevante, kollektive trafikale
alternativer belyses.

En sadan analyse ventes at kunne gennemfgares for ca. 10-20 mio. kr., hvoraf sta-
ten bidrager med 50 %, der kan finansieres gennem en reservation af midler fra
trafikpuljerne, f.eks. Letbanepuljen.
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5) Projektering og forberedelse af organisation og finansiering

Transportministeren kan (med forbehold for finansudvalgets accept) pa baggrund
af en vurdering af VVM redeggrelsen og den samfundsgkonomiske analyse give
et tilskud pa mellem 1/3 og 2/3 af de forventede udgifter til projektering af det let-
baneprojekt, som transportministeren vurderer som det mest optimale, i det de
avrige omkostninger baeres af de lokale interessenter. Budgettering af projektet
gennemfares efter de statslige regler om Ny anleegsbudgettering.

Omkostninger til projektering vil typisk udggre et omkostning pa et tocifret million-
belgb og ma forventeligt s@ges finansieret szerskilt. Tilskudsandel vil bero pa den
samfundsmaessige nytte og sammenhaengen til den overordnede statslige trafik-
politik.

6) Projektet realiseres af de lokale parter

Transportministeren kan (med forbehold for folketingets accept) pa baggrund af
en vurdering af projektet og dets effekter give tilsagn om at bidrage med mellem
1/3 og 2/3 af ankerbudgettet (basisoverslag 2 inklusiv 10 % korrektionstillaeg) til at
etablere den foreslaede letbaneinfrastruktur. Tilskudsandel vil bero pa den sam-
fundsmaessige nytte og sammenhaengen til den overordnede statslige trafikpolitik.

Omkostninger herudover til anlaegsprojektet er staten uvedkommende.

7) Diriftsansvaret beror fuldt ud hos de lokale parter.

De lokale interessenter baerer ud over det fastlagte tilskud til etablering af letba-
nernes infrastruktur, det fulde ansvar for letbanernes samlede driftsvirksomhed,
herunder til mobilisering, tilvejebringelse af rullende materiel og veerkstedfacilite-
ter, samt Ilgbende drift af infrastruktur gennem trafikbestilling/kab eller tilskud.

Trafikstyrelsen har til opgave at sikre, at de undersggelser, der iveerksaettes med
statslig medvirken, har den karakter og det indhold, som skagnnes ngdvendigt for at
afklare projektforslaget og dets konsekvenser pa det rette niveau, mens ansvaret
for at forberede og sikre gennemfgrelse af de relevante politiske processer og be-
slutninger ligger i Transportministeriets departement.

Nedenfor er det anfgrt, hvorledes de enkelte modelelementer forholder sig til de
opstillede kriterier oplistet under pkt. 8.1.
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Modelelement

Kriterie (a-e).

1)Staten treeffer saerskilt beslutning
om deltagelse / ikke-deltagelse i fi-
nansiering af letbaner fra projekt il

projekt.

a) Projektet skal bidrage veesentligt til at leve op til de statslige, trafikpolitiske
malsaetninger. Dette indebaerer at letbaneprojektet skal bidrage til at lgse
mere overordnede trafikproblemer og ikke kun have lokal relevans.

f) Statslig deltagelse i letbaneprojekter skal kunne indpasses indenfor den
fordeling af rettigheder og pligter mellem staten og de lokale parter, som i gv-
rigt er geeldende pa den kollektive trafiks omrade.

2)Initiativ til letbaneprojekter: Lokalt
initiativ uden statslig medvirken.

b) Der skal veere et tydeligt lokalt engagement i projektet.

3)Gennemfgrelse af forundersggelse
af relevant transportlgsning.

a) Projektet skal bidrage veesentligt til at leve op til de statslige, trafikpolitiske
malsaetninger.

c) Projekterne skal sikres velbelyste for sdvel anleegs- som driftsfasen med
fuld indseende fra interessenter

4)VVM analyse og samfundsgkono-
misk analyse

a) Projektet skal bidrage veesentligt til at leve op til de statslige, trafikpolitiske
malsaetninger.

b) Der skal veere et tydeligt lokalt engagement i projektet.

c) Projekterne skal sikres velbelyste for sével anlaegs- som driftsfasen med
fuld indseende fra interessenter

d) Projektet skal sikres en sammenhaeng til gvrigt trafik

e) Projektet skal kunne udvise et samfundsgkonomisk positivt resultat.

5) Projektering og forberedelse af
organisation og finansiering

b) Der skal veere et tydeligt lokalt engagement i projektet.

c) Projekterne skal sikres velbelyste for savel anleegs- som driftsfasen med
fuld indseende fra interessenter

6)Projekiet realiseres af de lokale
parter

b) Der skal veere et tydeligt lokalt engagement i projektet.

e) Ansvaret for realisering af projektet og for tilknyttede risici skal haenge
sammen og forankres entydigt.

f) Statslig deltagelse i letbaneprojekter skal kunne indpasses indenfor den
fordeling af rettigheder og pligter mellem staten og de lokale parter, som i gv-
rigt er geeldende pa den kollektive trafiks omrade.

7)Driftsansvaret beror fuldt ud hos
de lokale parter.

b) Der skal vaere et tydeligt lokalt engagement i projektet.

e) Ansvaret for realisering af projektet og for tilknyttede risici skal haenge
sammen og forankres entydigt.

f) Statslig deltagelse i letbaneprojekter skal kunne indpasses indenfor den
fordeling af rettigheder og pligter mellem staten og de lokale parter, som i gv-
rigt er geeldende pa den kollektive trafiks omrade.
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Bilag.
1. Arhus Kommune: Forslag til letbane i Arhus-omrédet — etape 1, 2009
2. Letbanesamarbejdet Ring 3: Vurdering af letbane langs Ring 3, 2008
3. DSB: forslag til S-letbane paring 3

4. Odense Kommune: Letbane - screening af muligheder, 2008
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Miljggevinster ved letbaner

Med en letbane felger miljggevinster som reduktion af energiforbrug, stej og luftfor-
urening. UITP, den internationale sammenslutning for kollektiv trafik, vurderer, at det
gennemsnitlige energiforbrug pr. passagerkilometer med letbanedrift i bytrafik er ca. 2/3
af energiforbruget for en passagerkilometer med bus. Med elektrisk drift kan CO2-udslip
i princippet helt undgas, hvis strammen produceres C02-neutralt.
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Energiforbrug (megajoule) pr. passagerkilometer: Letbane og bus

Bytrafik Produktion af koretgj Braendstofforbrug i drift Total

Letbane

Bus

Kilde: Energy Conservation and Emission Reduction Strategies, TDM Encyclopedia

Letbanetogene er elektriske i det taette byomrade og skdner séledes lokalmiljget for de skadelige stoffer fra de busser, der
erstattes af letbanen. Samtidig vil letbanen reducere biltrafikken, fordi den er et mere attraktivt alternativ til privatbilen.
Dog kan omlaegning af biltrafikken i forbindelse med letbanen lokalt give sterre miljggener.
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LETBANESAMARBEJDET | ARHUS-OMRADET

| Arhus-omradet har der gen-
nem laengere tid vaeret fokus
pa at opprioritere den kollektive
trafik. Det skyldes bl.a. en sti-
gende belastning af hele trafik-
systemet og store byudviklings-
projekter som byudviklingen i
Nordhavnen, en ny by ved Lis-

Politisk felgegruppe

Projektgruppe

Samarbejde om udvikling
af letbaner i @stjylland

Styregruppe

Letbanesekretariatet
Midttrafik

bjerg og udbygningen af Univer-
sitetshospitalet i Skejby.

Opgaver / udbygningsetaper

Arhus Byrad besluttede i 2000, at
en del aflasningen pa de trafikale
problemer ville vaere at etablere
busbaner pa de store indfalds-
veje og at indfgre skinnebaren
kollektiv trafik i Arhus. Busbaner
skal pa nogle straekninger ses
som de farste skridt hen mod
indfarelse af letbaner. Arhus By-
rad har besluttet, at der skal an-
laegges busbaner pa Randersvej i
lzbet af 2008/2009.

Forslag til
udbygningsetaper

Vurdering af
udbygningsetaper

Prioritering af
udbygningsetaper

| 2005 besluttede Arhus Byrd&d sammen med det
davaerende Arhus Amt, at arbejde videre med en plan
for et samlet net af letbaner i Arhus-omradet. Siden har
staten vist interesse for at lgfte den kollektive trafik i
Arhus gennem en letbanelgsning og i finansloven 2007
besluttede man, at staten bidrager til planlaegningen af
letbaner i Arhus.

| forlaengelse heraf aftalte Region Midtjylland, Midt-
trafik, Odder, Skanderborg, Favrskov, Randers,
Norddjurs, Syddjurs og Arhus Kommune i 2007, at
forene kraefterne om et samlet gstjysk letbanesystem, et
samarbejde, som Silkeborg Kommune forventes at til-

&
midttrafik

Letbanesekretariatet, Midttrafik,

Sgren Nymarksvej 3, 8270 Hgjbjerg

Ole Sgrensen

Letbanesekretariatet, TIf. 8740 8255, os@midttrafik.dk

Opgaver 1. etape

VVM 1. etape Statslig principgodkendelse af

Evt. loveendringer og aftaler mel-
lem stat, region og kommuner

Organisering af infrastruktur
og letbanedrift

Statslig godkendelse
af detailprojekt og aftale
om finansiering

Detailprojektering og
udbud af anleeg

Statslig fastsaettelse af krav

Udbud af drift i €
til letbanedrift

slutte sig. Som fglge af samarbejdet har Midttrafik
oprettet et Letbanesekretariat.

Letbanesekretariatet har to primaere formal:

e At samle kraefterne om at gennemfgre visionen om
en letbane i @stjylland og styrke de gstjyske ud-
viklingsmuligheder ved at give den kollektive trafik
et kvalitetslgft, der medfarer flere passagerer. For-
bedringen skal ogsa mindske trafikproblemerne
pa vejnettet og skabe miljagforbedringer.

e At sikre gennemfarelse af VVM-redeggarelse for let-
banens 1. etape.

Letbanesekretariatets bygherreradgiver er
COWI A/S, som ogsa assisterer med visionsarbejdet og

koordinering af VVM-redeggrelsen for letbanens 1. etape.

Lees mere om letbanen pa www.midttrafik.dk

teknisk projekt til VVM-redegorelse



VISIONEN FOR LETBANEN

Sidelgbende med planlaegningen af 1. etape arbejder
Letbanesekretariatet og letbanesamarbejdets kommu-
ner pa fremtidige udbygningsetaper i det @stjyske let-
banesystem. Herunder bl.a. undersggelser af passager-
grundlag, betjeningsomfang, linjefaring og anleegs- og
driftsgkonomi. Visionsarbejdet tager endvidere afsaet i
Infrastrukturkommissionens seneste betaenkning, der
peger pa behovet for en samlet planlaegning af byud-
vikling og trafikinvesteringer i @stjylland (omradet mel-
lem Randers-Kolding).

Forbedring af infrastrukturen i @stjylland forventes
at blive et seerligt fokusomrade i statens fremtidige
trafikplanlaegning. | Trafikstyrelsens og Vejdirektoratets
oplaag til kommissionen indgar bl.a. opgradering af den
eksisterende bane til Randers eller en ny banelinje, som

Direkte fra stationer i oplandet til
rejsemalet i byen (bedge fotos fra Kass

Silkeborg

| e

en del af en hgjhastighedsforbindelse til Aalborg, en
ny bane til Silkeborg samt enten en hgjhastighedsbane
eller en udvidelse af kapaciteten pé& straekningen Arhus-
Skanderborg. Udbygninger som disse har stor betyd-
ning for bane- og letbanebetjeningen i Arhus-omradet,
og letbanens etapeudbygning skal derfor ske i overens-
stemmelse med disse strategier.

Letbanesekretariatets arbejde skal munde ud i et forslag
for letbanens etapeudbygning. Der laves en vurdering
af de enkelte hoved- og udbygningsetaper, der giver
grundlag for at prioritere etaperne og raekkefalgen i ud-
bygningen. Foruden anlaegs- og driftsgkonomien indgar
den fremtidige byudvikling og samfundsakonomiske ef-
fekter i vurderingen.

Signaturforklaring:

........ Letbanens 1.etape

mem Eksisterende jernbane
By

........ Fremtidige letbaneetaper

I Fremtidige byvaekstomrader

Det aktuelle forslag til det astjyske letbanenet

03



LETBANENS 1. ETAPE

Formalet med letbanen er at styrke den kollektive trafik.
Allerede i dag er det drhusianske vejnet overbelastet i
myldretiden og farer til forsinkelser af bustrafikken,
ungdvendig luftforurering og store stgjgener. Med de
nye bydele ved Lisbjerg og Elev, udvidelsen af univer-
sitetshospitalet i Skejby samt de nye byomrader i Nord-
havnen peger alt pa, at belastningen af trafiksystemet i
fremtiden bliver endnu starre

Den 1. etape

Grundtanken bag letbanen er, at tage afsaet i Arhus-
omradets to nuveerende naerbaner, Odderbanen og
Grenaabanen, og sammenbinde de to baner med
en ca. 12 km ny letbanestraekning. Herved bliver der
mulighed for at komme fra de to narbaner direkte til
rejsemal i Arhus N.

Den nye letbanestraekning gar fra havnen i Arhus Midt-
by mod nord ad Randersvej, forbi Arhus Universitet, via
Skejby Sygehus og videre i eget spor til Lisbjerg, hvor et
starre byomrade er under opbygning. Fra Lisbjerg fares
sporet videre mod @st gennem et nyt byudviklingsom-
rade ved Elev og kobles her sammen med Grenaabanen
ved Lystrup. Straekningen vil saledes give letbanebetjen-
ing i en af Arhus-omradets mest intensive transportkor-
ridorer.

Pa streekningen indsaettes nye letbanetogsaet, der bade
kan kgre pa Odderbanen og Grenaabanens eksisterende
spor og pa de nye letbanespor. De samme tog karer
saledes bade som traditionelle tog mellem byerne og
som sporvogne i gaderne i de teette byomrader.

Rygraden i den kollektive trafik

| byomraderne bliver letbanen rygraden for den kollek-
tive trafik. Samtidig skal der fortsat sikres et busnet til
betjening af lokalomraderne. For at sikre optimale for-
hold for omstigning mellem bil og letbane, etableres
der ‘parkér og rejs’-anleeg teet ved den nye motor-
vejsstraekning Seften-Skadstrup.

Arhus Universitet ekspanderer

| lgbet af de naeste 10-15 ar ekspanderer
Arhus Universitet, saledes at der kan modtages
ca. 10-15.000 flere studerende end de ca.

30.000, der i dag har deres daglige gang pa
universitetet. Dette vil give en betydelig stig-
ning i antallet af rejser med kollektiv trafik til
og fra universitetet.

Udvidelse af Skejby Sygehus

Som led i samlingen af hospitalsfunktionerne i Arhus
udvides Skejby Sygehus med ca. 250.000 m2. Skejby
Sygehus bliver Danmarks starste, nar omlagningen

er gennemfgrt om 10-15 ar. Med ca. 9.000 ansatte,
600.000 arlige ambulante behandlinger samt gaester og
besggende, vil der vaere et stort flow af mennesker til og
fra sygehuset. Det nadvendiggar et hgjfrekvent og let-
tilgaengeligt kollektivt trafiksystem.




Hvornar kommer letbanen?
Den nye letbane vil kunne abnes i 2015.

For letbanens 1. etape udarbejdes der i 2008 og 2009
en VVM-redeggrelse, der vurderer de miljgmaessige
konsekvenser og danner grundlag for et forslag til kom-
muneplantillaeg. | forlaengelse heraf udarbejdes der et
detailprojekt og forslag til lokalplan for projektet.

er et samlet beslutningsgrundlag for letbanens 1. etape.
Detailprojektering, udbud og etablering af letbanen vil
ske fra 2010-2015.

Der kan dog indsaettes letbanetog i samdrift mellem
Grenaabanen og Odderbanen tidligere, sa letbane-
togene kan veere en realitet i gadebilledet fgr 2015.

Sidelgbende udarbejdes forslag til organisering og finan-
siering af anleeg og drift, sa der ved udgangen af 2009

De bynare havnearealer

Med omdannelsen af de nordlige dele af Arhus Havn
skabes en ny bydel pa Nordhavnen med 700.000
etagemeter boliger, erhverv og offentlige institu-
tioner. Udover Ingenigrhgjskolen og Multimedie-
huset pa Honngrkajen, er et af de aktuelle projekter

pa Nordhavnen byens nye vartegn Light*house, der
vil rumme ca. 400 boliger og 25.000 m? hotel, café,
restaurant og kontorfaciliteter.
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Lisbjerg

Lisbjerg vil de kommende ar
vokse til en by med 20-25.000
indbyggere koncentreret om-

kring letbanen. Omradet vil give
et stort nyt passagergrundlag,
og det er derfor vigtigt at sikre
omradet en god kollektiv trafik-
betjening.

o
\

L3
-
-

é [l
1
1
1
)
1
)\
)

Lisbjerg

~
p

Skejby Sygehus “

(Y
[}
[y
. . ‘
Universitetet “
[}
[y
LY
Havnepladsen

ArhusH




PENDLINGEN TIL ARHUS

Arhus og @stjylland oplever i disse & en meget kraftig
byudvikling. Hertil kommer den stigende pendling. Fra
1993-2006 er pendlingen fra Randers, Silkeborg og
Grend til Arhus Kommune steget henholdsvis 86, 71
og 142%. Samtidig er der sket en betydelig spredning
af arbejds- og uddannelsespladserne med saerlig vaekst
langs Ringvejen og indfaldsvejene uden for Ringvejen.

| dag pendler ca. 40.000 arbejdstagere og studerende
dagligt til Arhus Kommune fra Randers, Favrskov, Silke-
borg, Skanderborg, Odder, Norddjurs og Syddjurs Kom-
mune. Et tal, der forventes at stige de kommende ar.

19% af de daglige pendlere har det centrale byomrade
med direkte kollektive forbindelser som mal. 24%, sva-
rende til ca. 10.000, skal til de mange arbejds- og ud-
dannelsespladser i Arhus N, mens 15% pendler til det
sydvestlige Arhus. For at n& frem til Arhus N og Arhus SV
skal mange skifte til busruter, der kgrer med relativ lav
frekvens i taet trafik. Det giver lange rejsetider.

Det er netop af denne grund, at letbanens 1. etape skal
sikre, at den kollektive trafik giver en god daekning af
iseer Arhus N. P& sigt vil udbygningen af letbanen give
flere af de store arbejdsplads- og boligomrader i Arhus-
omradet hurtige og mere effektive trafikforbindelser.

Pendlings- Randers Favrskov Silkeborg  Skanderborg Odder Syddjurs Norddjurs Alle
destination Kommune Kommune Kommune Kommune Kommune Kommune Kommune kommuner
22 % 19 % 18 % 19 % 19 % 19 % 17 % 19 %
X Fordelingen af pendlerne
Arhus N 27 % 27 % 25 % 19 % 19 % 24 % 27 % 24 %
fra omegnskommunerne
Arhus SV 10 % 10 % 14.% 25 % 21% 8% 8 % 15 % til de tre storste arbejds-
pladsomrader i Arhus.

Pendlere til Arhus ialt 5.401 8.292 3.520 11.078 3.678 6.351 1.797 40.117 Tallene er fra 2004

-
TI d S p I a n Forslag til prioriteringsraekkefelge

Analyse af udbygningsetaperne for udbygningsetaperne

Udbygningsetaper

1. etape
Februar - april 2008 April 2008 - november 2009 November 2009 - januar 2010
1. offentlighedsfase for VVM-redeggrelsen Udarbejdelse af VVM-redeggrelse og 2. offentlighedsfase for VVM-redeggrelsen
kommuneplantilleg
Forslag til organisering og finansiering
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OKONOMIEN BAG 1. ETAPE

Anlaegsakonomi

Der er i 2006 lavet et skan over anlaegsgkonomien for
letbanen inklusiv etablering af det nye letbanenet med
elektrificering i byomraderne, aendring af vejarealer
m.m.

Etableringen af 1. etapes 12 km letbane skannes at
koste ca. 800 mio. kr. (2008-prisniveau), inklusiv broan-
laeg, hvor letbanen passerer Egadalen. Zndringer pa
Arhus Hovedbanegard og ombygning af sporet langs
havnen indgar ikke. Nar det tekniske projekt er fastlagt
i lzbet af 2008, udarbejdes et nyt overslag over anlaegs-
gkonomien.

Der skal bruges i alt 20 nye togseet i 1. etape, hvoraf
12 bruges til trafikken pa de nuvaerende neerbaner,
Odderbanen og Grenaabanen. Anskaffelse af mate-
riel forudsaettes finansieret over driften — ligesom for
busserne i dag — og omkostningerne indgar derfor i drift-
sgkonomien. Det samme gaelder nye depoter og veerk-
steder, der ogsa forudsaettes finansieret via driften.

Driftsskonomi

Der er i 2006 lavet en overslagsmaessig beregning
af driftsgkonomien for den samlede kollektive trafik i
Arhus, ud fra den forudszetning, at letbanens 1. etape
er etableret i 2015. Beregningerne omfatter de forven-
tede billetindtaegter, de forventede nye driftsudgifter til
letbanen og den forventede reducerede driftsudgift til
den omlagte bustrafik. Resultatet af beregningen er, at
billetindtaegterne bliver 29 mio. kr. starre, end hvis bus-
driften fortsaetter alene.

Planlzegning af naeste etape

_— — - ————— > - —

Juni 2010 - 2011
Projektering og lokalplanlaegning

Februar - juni 2010
Vedtagelse af kommuneplantillaeg
og VWM-redeggrelse

Samtidig vil driftsudgiften stige med 26 mio. kr. Netto-
tilskuddet til driften af den kollektive trafik bliver saledes
stort set ens uanset om man etablerer letbanens 1. etape
eller fortsaetter med busdrift.

Samfundsgkonomi

Driftsgkonomien i forhold til busdrift vil pa laengere sigt
forbedres i takt med den store befolknings- og erhvervs-
udvikling i Arhus-omréadet og i takt med, at det bliver
mindre attraktivt at bruge privatbilen til rejsemal i by-
omradet.

Investeringen i infrastrukturen skal ogsa baeres af sam-
fundsgkonomiske fordele, som ikke afspejles direkte i
driftsgkonomien. Eksempelvis lavere rejsetider i den
kollektive trafik og miljgforbedringer

Haj kvalitet i den kollektive trafik er forudsaetningen for
at na den politiske malsaetning om at flytte en starre
andel af rejserne i byomradet veek fra privatbilen.

2011 - 2015 2015
Anlaeg Abning
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Letbane langs Ring 3

Af Sif Enevold, Letbanesamarbejdet og Kristoffer Kejser, Vestegnens Trafikforum

Indledning

Der har veeret talt meget om en letbane langs Ring 3 gennem de sidste 10 ar, og gang pa gang
er det blevet papeget, at der er beleg for letbanen, skent det endnu ikke har fert til skinner
langs Ring 3. Efter nedleeggelsen af Kgbenhavns Amt, som stod i spidsen for letbaneprojektet,
er der opstaet en ny letbaneorganisation, hvor kommunerne har kert sig selv i stilling til
opgaven. Det lange forarbejde har resulteret i et velfunderet projektforslag, med store
potentialer og gode udsigter til omsider at blive realiseret.

| de senere ar er letbaner i stigende grad kommet pa den politiske dagsorden — isar i udlandet
hvor der er realiseret en del letbaner. Men ogsa i Danmark tales der mere og mere om
letbaner. Der har veeret positive udmeldinger fra en reekke partier om Arhus' letbaneprojekt,
og Staten har involveret sig i finansieringen af Arhus-projektets VVM-undersggelse. Dermed
er det slaet fast, at et letbaneprojekt ogsa er en sag for staten. Det kraever naturligvis, at det
pageeldende letbaneprojekt har en funktion, der reekker ud over lokal betjening af et
lokalomrade.

En letbane langs Ring 3 har i hgj grad en funktion udover lokal betjening. Letbanen forbinder
9 kommuner i hovedstadsomradet og binder de 5 store S-togs streekninger sammen pa tveers af
byen - en funktion der i dag til dels varetages af en regional busrute. Det giver letbanen det
solide fundament, som genererer op mod 60.000 passagerer om dagen. For hovedstaden giver
en letbane nye muligheder for lokalisering af virksomheder i omraderne ved de nye stationer,
hvor kommunerne skaber nye rammer ved omdannelse af en raekke -eksisterende
erhvervsomrader.

Samtidig har letbanen langsigtede perspektiver bade i forhold til at reducere CO,-udslip og
treengsel. Bade CO»-udledningen og traengslen er stigende, og der er ikke udsigt til, at nogle af
disse problemer lgser sig selv. Det er derfor sandsynligt, at der indfgres yderligere tiltag til at
modvirke trafikkens ulemper indenfor de naste 10 ar. | den situation vil letbanen spille en
meget vasentlig rolle, da den har potentialet for at tiloyde pendlere og @vrige rejsende et
hurtigt, effektivt og miljgvenligt transportmiddel, som har kapacitet til at opsuge endog meget
store dele af biltrafikken pa Ring 3.

Saledes vil letbanen bade umiddelbart efter ibrugtagning og i mange ar fremover kunne
tilbyde et lgft til store dele af hovedstadsomradet, samt et vasentligt bidrag til lgsningen af
trafikkens treengsels- og CO,-problemer. Letbanen vil muliggere en langt sterre satsning pa
kollektiv trafik, idet der nu gives en reel mulighed for ogsa at komme effektivt pa tveers af
byen uden bil.
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Beskrivelse af projektet
Idéen om at etablere en letbane langs Ring 3 er ikke ny, og derfor tager letbaneprojektet

udgangspunkt i Korridorprojektet fra 2003. Til at varetage arbejdet er der etableret en
samarbejdsorganisation, som viderefarer projektet fra Kebenhavns Amt.

Samarbejdsorganisation
Kommunerne i Vestegnssamarbejdet er gaet sammen med de gvrige kommuner langs

letbanen samt Region Hovedstad. | feellesskab er der dannet en organisation for
letbanesamarbejdet, som dermed omfatter Lyngby-Taarbaek, Gladsaxe, Herlev, Rgdovre,
Glostrup, Albertslund, Brgndby, Vallensbak, Ishgj, Hvidovre og Hgje-Taastrup kommuner,
samt Region Hovedstaden.

Organisatorisk er der etableret tre fora:

e Borgmesterforum (alle borgmestrene og regionsradsformanden) med Gladsaxes
borgmester Karin Sgjberg Holst som formand.

o Referencegruppen (en kommunaldirektar eller teknisk direktgr fra hver kommune og
en koncerndirekter fra regionen) med Albertslunds kommunaldirekter Bo Rasmussen
som formand.

e Projektgruppen (medarbejdere fra udvalgte kommuner og regionen) med Sif Enevold
fra Albertslund som projektleder.

Borgmesterforum treeffer beslutninger, som forberedes af referencegruppen. Projektgruppen
arbejder for at sikre projektets fremdrift.

Mindre treengsel - mere kollektiv trafik
Trafikken i Hovedstadsomradet vokser stadig stadt — Ikke mindst pa tveers af de eksisterende

byfingre. Alene i perioden 1995 — 2005 er den tvaergaende trafik steget med 40 %, og pa
Motorring 3 er myldretiden steget fra 2 til 5 timer siden 1993, Der forventes ogsa fremover
en stigende trafikbelastning af vejnettet pa over 20 % frem til 2020, hvilket vil give
fremkommelighedsproblemer iser pa ringforbindelserne og den indre dele af de store
indfaldsveje”. Skal man undg& uhensigtsmassige lappelgsninger om f& &r, er det derfor
presserende at finde fornuftige, varige lgsninger nu.

Rygraden i den kollektive trafik i hovedstadsomradet udgeres i dag af S-tog, Regionaltog og
Metro. Den skinnebarne trafik tilbyder en hurtig, attraktiv kollektiv rejse, som ger den til et
attraktivt alternativ til bilen. Derfor har den kollektive trafik ogsa relativt store markedsandele
af trafikken langs de radiale baneforbindelser mod Kgbenhavn City. Pa tveers af byfingrene i

1 Vejdirektoratet: ” Statsvejnettet - Oversigt over tilstand og udvikling”, 2006
2 Transport- og Energiministeriet: "Trafikale udfordringer i hovedstadsomradet”, 2007 (s. 107)
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Ring 3-korridoren hvor der ikke er banebetjening, er der langt feerre, der velger kollektiv
trafik. Og mange af disse passagerer paleegges en omvejskarsel ind omkring Kgbenhavn City,
hvor banenettet i forvejen er sterkt belastet.

En letbane langs Ring 3 er derfor et “missing link” i hovedstadens kollektive trafiksystem. En
letbane vil binde S-togsstreekningerne sammen og medvirke til at skabe et ssmmenhangende
og attraktivt hgjklasset transportsystem for hele hovedstadsomradet. Letbanen vil ggre en
reekke rejserelationer attraktive med kollektiv trafik, og vil samtidig aflaste de centrale dele af
de radiale S-baneforbindelser. Vaekstmulighederne i hovedstadsomradet knytter sig til et stort
og varieret arbejdsmarked med pendling pa kryds og tvears af geografiske omrader. En letbane
vil vaere et attraktivt alternativ til bilen bade for den gennemkgrende trafik og for de, der bor
og arbejder langs letbanen.

Behovet for tveergaende baneforbindelser er stort, og erfaringer fra S-togs ringbane mellem
Hellerup og Ny Ellebjerg viser, at der kan skabes meget store rejsestramme med disse
forbindelser. Perspektivet i et letbanesystem gar samtidig langt videre end Ring 3, idet en
rekke andre streekninger i hovedstadsomradet, hvor metro- eller S-togsbetjening ikke er
hensigtsmaessig, med fordel kan betjenes med letbane.

Nar der peges pa en lethanelgsning skyldes det farst og fremmest at Letbanen er et hgjklasset,
hurtigt og komfortabelt transportmiddel, der har et stort potentiale for at tiltreekke passagerer,
og som samtidig er prisbilligt i forhold til andre banelgsninger som Metro og S-tog.
Derudover er Letbanen relativ nem at integrere i bybilledet, hvilket giver en hgj
tilgeengelighed, og gode muligheder for at forny og modernisere byen i letbanekorridoren, og
dermed medvirke til udnyttelse af de samfundsmassige investeringer i eksisterende
infrastruktur.

Teknisk beskrivelse
Stationsplaceringer og -antal er optimeret for at opna savel en kortere rejsehastighed, et godt

passagerunderlag, som et solidt byudviklingspotentiale. Herefter er igangsat tekniske
undersggelser og samfundsgkonomiske beregninger, baseret pa den reviderede OTM-model
og i den nye Teresa-model. Vidensniveauet for projektets sydlige delstreekninger var ikke
belyst pa samme niveau som den nordlige streekning i Korridorprojektet, og streekningerne
bringes derfor samtidig pa samme vidensniveau.

Letbanen vil i basislgsningen kere fra Lundtofte i nord til Brgndby Strand og Ishgj i syd med
21 stationer mellem Lundtofte og Glostrup, og yderligere 4 stationer til Brgndby Strand og 7
stationer til Ishgj, hvoraf den ene er felles for de to grene. En forlengelse til Avedgre Holme
med 4 stationer indgar i de supplerende undersggelser, som er i gang.
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Letbanens tracé og stationer fra Lundtofte til Brandby Strand og Ishgj, forleengelse til Avedgre Holme og
stationsnaere kerneomrader (600 meters stationsopland).

Aiesssosionel
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Lundtofte - | Lundtofte - | Lundtofte - | Lundtofte - | Lundtofte -
Glostrup Brendby Ishgj Avedgre Ishgj  og
Strand Holme Brendby
Strand*
Leengde, km 19,6 25,5 28,0 30,5 32,5
Antal stationer 21 25 28 29 31
Karetid, min. 32 41 44 48 41/44
Hastighed, km/time 36,8 37,3 38,2 38,1 37-38
Anlagsudgift, mill. kr. | 4.009 4.941 5.209 5.630 5.845
I 2008-prisniveau
Anlegsudgift excl. | 3.285 3.994 4.191 4.599 4.653
ledningsomlaegninger
Antal  pastigere  pr. | 45.320 52.540 58.320 53.990 57.270
hverdagsdegn

*) Hvert andet tog karer fra Glostrup til Ishgj og hvert andet fra Glostrup til Brgndby Strand. Frekvensen pa de to ben er
dermed halveret.

Karetiderne bliver pa henholdsvis 41 minutter fra Lundtofte til Brendby Strand og 44
minutter fra Lundtofte til Ishgj. Det giver en rejsehastighed pa knap 40 km/t (inkl. stop).
Kgreplanen indeholder 12 afgange pr. time pr. retning i hverdage kl. 06 - 20 (Igrdage dog til
kl. 16), og 6 afgange pr. time pr. retning i de gvrige tidsrum. Den hgje frekvens sikrer
oplevelsen af, at der kommer tog hele tiden i de afgerende tidsrum.

Den hgje rejsehastighed sikres gennem signalprioritet, sa letbanen kan kare lige igennem
eksisterende kryds uden stop, med hensyntagen til den ngdvendige sikkerhed. Den beskrevne
lasning er det eksisterende projekts basislgsning, hvor banen lgber i terreen hele vejen. |
projektets tekniske beskrivelse er der skitseret alternative lgsninger for enkelte lokaliteter med
f.eks. tunnellgsninger, som ikke beskrives her.

Skift mellem S-tog og letbane
Det har veret afgegrende, at den valgte lgsning integreres med det @vrige kollektive

trafiksystem, sa der sikres en robust lgsning, der kan fungere effektivt i mange ar frem.
Stationerne er lokaliseret, sa der - under hensyntagen til anlegsomkostninger - opnas gode
skiftemuligheder til de syv S-togsstationer, som letbanen passerer. Dette beskrives kort i det
felgende.

Ved Lyngby St. etableres en letbanestation pa Buddingevej under broerne, der berer
omfartsvejen og S-banen, hvilket ngdvendigger en udvidelse/ombygning af broerne. Fra
letbanestationen etableres trappeadgang /elevator direkte op til S-togsperronerne.

For at sikre en god integration mellem S-bane og letbane ved Buddinge St., skaffes der plads
ved at foretage indgreb i begge sider af Ring 3 til cyklister og fodgeaengere. Pa vestsiden kan
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en lgsning vaere at ombygge den eksisterende stationshal ved at flytte facaden, sa der kan
skaffes plads til cyklister og fodgeangere.

Letbanen krydser Herlev St. pa Ring 3 og her skal sikres direkte adgang ned til S-togs
perronerne.

I Glostrup svinger letbanen fra Ring 3 via en rampe ind til en letbanestation syd for den
eksisterende Glostrup st., med adgang til S-togsperroner via eksisterende fodgaengertunnel.

Letbanestationen ved Brgndby Strand st. placeres lige nord for den eksisterende S-togsstation,
med mulighed for at forlenge letbanen til Avedgre Holme.

| Vallensbzk far letbanen en standsning i krydset mellem Ring 3 og Vallensbzk Torvevej,
hvilket giver en omstigning til Vallensbzk st. med et par hundrede meters gangafstand.

Den foretrukne skiftemulighed mellem Kgge Bugt banen og letbanen bliver dog Ishgj St.,
hvor der etableres en letbanestation i umiddelbar tilknytning til den eksisterende S-togs
station.

@konomi

Finansiering

For gjeblikket er regeringen ved at udarbejde sin transportinvesteringsplan 2008. Som led i
arbejdet har Transportministeren oplyst, at anbefalingerne fra Infrastrukturkommissionen vil
blive gennemgdet. “Infrastrukturkommissionen anbefaler pd baneomréadet, (...) at
mulighederne for hgjklasset kollektiv trafikbetjening af Ring 3-korridoren

undersgges naermere."

Klima- og Energiministeren har udtalt, at en begraensning af transportsektorens CO,-
udledning skal tenkes ind i investeringerne i fremtidens infrastruktur. Regeringens
transportinvesteringsplan skal saledes medfare et fald i transportsektorens udledning af CO.,.

Der er derfor flere oplagte grunde til, at staten bgr interessere sig for en letbane langs Ring 3,
og Letbanesamarbejdet har derfor ogsa arbejdet pa at fa Transportministeriet til at medtage
letbaneprojektet i regeringens kommende transportinvesteringsplan. Med udgangspunkt i
tidligere tilkendegivelser fra staten og de politiske meldinger i forarets debat om
transportsektoren, har samarbejdsorganisationen fremlagt et udspil til finansiering af letbanen
fordelt mellem:

e kommunerne langs letbanen (20 %)

e staten (40 %)

e provenu fra treengselsafgifter (40 %)
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Det er rimeligt, at kommunerne langs Ring 3 skal bidrage til finansieringen af letbanen. Den
vil veere til gavn for kommunernes egne borgere, ligesom letbanen vil muliggere
modernisering og fornyelse af de ealdre erhvervsomrader langs letbanen, og dermed skabe
merindteegter som folge af ejendomsskatter mv. Det kommunale bidrag forudseetter, at
finansieringen er lanefinansieret.

Det er ogsa rimeligt, at staten skal bidrage til finansieringen. Staten er i forvejen engageret i
den kollektive trafik i hovedstadsomradet senest ved medfinansieringen af Metro Cityringen.
En af svaghederne ved det nuveerende kollektive transportsystem i hovedstadsomradet er
netop de manglende ringforbindelser pa tveers af byfingrene. En lethane langs Ring 3 vil veere
en effektiv lgsning pd denne udfordring, og den vil have betydning for det samlede
transportsystem i hovedstadsomradet. Deltagelse i letbaneprojektet langs Ring 3 vil derfor
veere en naturlig fortseettelse af statens engagement i det kollektive transportsystem. Endelig
forventes det, at staten ogsa er engageret i letbanedrift andre steder i landet f.eks. i Arhus.

Det overvejes i gjeblikket at indfgre treengselsafgifter rundt om Kgbenhavn. Hvis der treffes
beslutning om indfarelse af treengselsafgifter vil det leegge yderligere pres pa infrastrukturen i
byerne uden for Kgbenhavn. Vil man begraense utilsigtet byspredning og begranse
transportbehovet, vil der veere en fornuftig sammenhang mellem etablering af letbanen langs
Ring 3 og indfgrelsen af traengselsafgifter. Set i dette lys vil det veere rimeligt, at provenuet
fra potentielt kommende treengselsafgifter indgar i finansieringen af letbanen.

Udbud og organisering
Ved realisering af en letbane er det samarbejdsorganisationens intention, at arbejde med et

offentligt privat partnerskab (OPP) som model for at udbyde og organisere design, anlag,
drift, vedligehold og finansiering af en letbane. OPP kan bade give besparelser og starre
sikkerhed for at overholde budgettet, fordi udbudsformen giver stagrre incitament til at teenke
totalgkonomisk, innovativt og med fokus pa effektivitet. OPP betragtes ikke som en egentlig
finansieringskilde.

Internationale erfaringer viser, at OPP i mindre grad ferer til utilsigtet udvikling i
anleegsomkostningerne. Ved OPP som udbudsmodel skal eventuelle projektendringer efter
kontraktindgaelsen beskrives og prisfastsettes som kontrakttilleg. Derved bliver
@ndringernes omfang, konsekvenser og prisen herfor synliggjort.

Samarbejdsorganisationen har faet undersggt flere modeller og peger som udgangspunkt pa
en model (modificeret OPP) hvor bestilleren "keber” letbanen, efter at OPP-selskabet har
anlagt den, og driften har vist sig sikker. En model som i beregningerne samlet set er billigst
for bestilleren. Starstedelen af fordelene ved en traditionel OPP-model er bevaret — specielt
den veesentlige fordel, at risikoen ligger hos OPP-selskabet i den risikable anlaegs- og
ibrugtagningsfase. Samtidig udnyttes, at den offentlige sektor kan optage billigere 1an end den
private, sa finansieringsomkostningerne mindskes.
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Det skal sikres, at letbanen i driftsfasen bliver en integreret del af den kollektive trafik i
hovedstadsomradet. Det kan f.eks. ske ved at knytte letbanen til en virksomhed/et selskab, der
i forvejen driver kollektiv trafik i hovedstadsomradet, og som besidder den finansielle og
mandskabsmaessige kapacitet.

Fremtidig by langs letbanen
Regeringen gnsker at fastholde stationsnar lokalisering som overordnet princip: “Mange

steder i hovedstaden er der stigende trafikal treengsel, og der skal derfor bygges tet omkring
stationer i stedet for at sprede byudviklingen. Der er betydelige byggemuligheder ved
velbetjente stationer, ligesom de eksisterende byomdannelses- og byudviklingsmuligheder i
fingerbyen skal udnyttes.”

Opgradering af den kollektive trafik i omrader uden for hovedstadens centrale dele vil aflaste
de mest centrale trafikarer og samtidig opretholde en hgj andel af kollektive rejsende. Dette
vil aflaste hovedstaden bade af hensyn til treengsel og milje. Langs Ring 3 er der et stort
uudnyttet potentiale for udvikling af bade erhverv og bolig. | de &ldre erhvervsomrader er en
@ndring i erhvervsstrukturen pa vej. En rakke industrivirksomheder er i kraft af
globaliseringen under udflytning og medvirker til at omrader fremstar som nedslidte og med
behov for fornyelse. Andre steder er nye virksomheder inden for f.eks. kontor og service,
lager og transport, medicinalindustri og hgjteknologi ved at flytte ind.

En letbane vil give attraktive lokaliseringsmuligheder. Et effektivt og palideligt kollektivt
transportsystem vil skabe ideelle muligheder for dem, der etablerer deres erhverv i omradet,
som i forvejen ligger geografisk teet pa hovedstaden og har god vejadgang. Udover at lgse et
massivt trafikalt problem, vil en letbane langs Ring 3 derfor ogsa veere et vigtigt bidrag, hvis
de @ldre erhvervsomrader skal have nyt liv. Veludbygget infrastruktur og erhvervsudvikling
gar hand i hand. Den vil med andre ord kunne bidrage til at na malet om at fastholde den
stationsnzare lokalisering og bremse utilsigtet byspredning i andre omrader og pa den made
reducere transportbehovet.

Nye planlegningsmaessige muligheder i 2005 har betydet, at der er ny planlaegning og
initiativer for fornyelse og modernisering af de &ldre erhvervsomrader i gang i kommunerne
langs Ring 3, ligesom Region Hovedstaden, i forbindelse med hospitalsplanen, vil gge
aktiviteterne pa hospitalerne langs Ring 3. Med udgangspunkt i de planer, der allerede er i
gang, er det forventningen at ved en letbanes abning i 2018, vil der i de eldre
erhvervsomrader vare 12.000 flere arbejdspladser og 5.000 nye beboere.

% Miljgministeriet: Landsplanredegarelse 2006, Det nye Danmarkskort - planleegning under nye vilkar (s. 18)
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Kommunerne langs letbanen og Region Hovedstaden har i samarbejde med By- og
Landskabsstyrelsen besluttet, at udarbejde en byvision for letbanekorridoren. Det skal vare en
vision og strategi for nye visionare, teette bydannelser i de nedslidte erhvervsomrader langs
Ring 3, som kan tilbyde attraktive bosetnings- og erhvervslokaliseringsmuligheder i 2040.
Visionen skal vise dels hvordan det byudviklingspotentiale, som en letbane giver, kan
udnyttes fuldt ud, dels hvordan en malrettet byudvikling kan bidrage til at udnytte det fulde
potentiale i en letbane. Samtidig kan byen medvirke til at bryde en negativ befolknings- og
erhvervsudvikling, som nogle af forstaederne ellers vil imgdese.

Projektet skal vise, at de neare forsteeder til Kgbenhavn med en forbedret kollektiv trafik pa
tveers rummer et unikt potentiale for at udvikle bydele med sarlige kvaliteter bade i forhold til
udviklingen i Kgbenhavns Havn og @restad og i forhold til de kvaliteter, som bysamfundene i
udkanten af hovedstadsomradet kan tilbyde. Langs Ring 3 er det muligt at etablere moderne,
teette forstaeder med god service og korte transportafstande til bade et stort arbejdsmarked og
til store rekreative muligheder. Projektet skal vise, hvordan dette potentiale kan udnyttes fuldt
ud ved etableringen af en kommende letbane i Ring 3.
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Stort potentiale for gget kollektiv trafik i Ring 3 korridor

| Hovedstadsomradet er markedsande-
len for den kollektive trafik i dag typisk
7-8 gange starre i korridorer betjent
med baner end i Ring 3 korridoren.

En banebetjening af Ring 3 korridoren
beregnes at kunne give 60.000 daglige
rejser - eller svarende til andre af de
nuverende S-bane-straekninger.

Infrastrukturkommissionen, kommuner-
ne langs Ring 3, Regionen, Movia og
Miljgministeriet er enige : Banebetje-
ning af Ring 3 er en beredygtig lgsning i
forhold til at sikre Hovedstadsomradets
mobilitet og fremkommelighed.
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S-banen har udviklet sig meget siden 1960-erne
— naeste naturlige skridt er en ydre ringforbindelse.

For 1968 | dag | fremtiden
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S-letbane — det bedste af to verdener

S-letbanen’s togsat kan kare bade i
gadeplan som letbane - og pa S-
togsnettet som S-tog.

S-letbanen vil fa direkte adgang i niveau
fra savel S-togsperron som fra platform i
gade, hvor sporene sankes.

S-letbane kan betjene bade lokalt som
letbane og lokalt/regional som S-tog.

S-letbane kan kare hurtigere og dermed
give kortere rejsetid. Afhaengig af
stationsafstand kan det give op til 20 %
kortere rejsetid.
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| Nord vil S-letbanen betjene uddannelse
og erhverv med optimal omstigning ved
bl.a. Lyngby, Buddinge, Gladsaxe og
Herlev.

S-letbanen vil fa korrespondance til
andre S-togs linier i Lyngby, Buddinge,
Herlev, Glostrup, Ishgj og Hundige.

Ved anlaeg af sammenfletning i Ishgj kan
S-letbanens materiel fortsaette til f.eks.
Hundige og Kagge Nord med mulighed for
betjening af fremtidigt park-and-ride.

| Nord kan der i fremtiden anlaegges til-
svarende sammenfletning med Hillerad-
banen, og betjening af Virum, Holte,
Birkerad og Allerod uden omstigning.

Side 5



S-letbanens styrker og fordele.

Mest attraktiv for kunderne
S-letbanen skannes kunne fa flere passagerer (op til 20 %), og kan give samme lokale betjening.

Bedste integration med S-tog
S-letbane integreres i S-banen mellem Vallensbaxk og Kage og giver kunderne sydfra direkte
forbindelse til Vestegnen og Lyngby uden skift.

Integration med omstigning til IC-tog og regionaltog
Ved Kagge Nord station etableres som en effektiv skiftestation mellem S-bane, S-letbane, Roskilde banen og den
forventede Kgbenhavn-Ringsted bane.

Let adgang uden barrierer
S-letbanen vil give let og direkte adgang i niveau for passagererne til banen. Mellem S-tog og S-letbane over perron
og ved karsel i gader fra platform fra gadeplan

Park&Ride fra Koge — reelt alternativ til bilen i pendlertrafikken.
S-letbane betjener Kage Nord station, der ligger lige ved motorvejen og udvikles til et virkeligt attraktivt Park&Ride
knudepunkt for rejsende fra syd mod Kagbenhavn, Vestegnen og Lyngby og den nye Kgbenhavn-Ringstedbane.

Regionalt perspektiv og fremtidssikring.
S-letbanen kan videreudvikles og driften kan intensiveres i takt med passagertallet.

Samme anlagspris og sund driftsgskonomi
S-letbane koster det samme at anlaegge som en almindelig, separat letbane, og S-letbanen kan kare hurtigere og
tiltraekke flere passagerer end separat letbane.
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Fakta & naggletal V) DsB

Anla®eg:
Budget : Ca 5 mia kr afhangig af valg af linjeforing, omfang af tunnellagning og antal stationer.

Tidsplan : Ca 5 ar fra endelig beslutning til drift, og identisk med letbane.

%Et;nedrift : Netto drifts overskud pa ca 30 mio kr

S-letbanen : Som ovenfor plus potentiale ved integration med S-tog, IC- og regionaltog.
Bustrafik : Netto tab pa ca 20 mio kr. uanset letbanemodel.

Nogletal:

Lengde : 24 km fra Vallensbak til DTU.

Antal stationer : Op til 26 - typisk med afstand pa 7-800 meter.

Frekvens : 5 minutter i dagtimerne.

Passagertal : Ca 60.000 daglige passagerer,

Myldretidsbelastning : Ca 130-150 passagerer pr tog.

Rejselangde : Ca 8 km i gennemsnit.
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Side 8

Fakta & nogletal

Rejsetider :

Regnet fra DTU (sandsynlig rejsetid ad samme korridor) :

Med bus
DTU 0
Lyngby 13
Herlev 36
Glostrup 50
Ishgj 68
Koge 128

Med letbane
0

6

21

32

44

Med S-letbane
(4}

5

17
27
36

58



S-letbane vs Kommunernes letbaneforslag

Integration i S-bane og
dermed direkte forbindelser

Adgang i niveau fra perron
Hastighed og komfort

Passagertal

Lokal betjening

Anlagspris

Drift og vedligehold
Netto gkonomi, start

Netto skonomi, perspektiv

Side 9

S-letbaner Kommunernes letbane
Ja Nej

Ja Ja

Bedst OK

Starre passagertal pga Lavere
hgjere hastighed og integration

Ens Ens

Ens, afhanger af linjeforing
tunnelering og antal stationer

Ens
Bedre pga storre passagertal

Bedre pga storre potentiale

Ens, afhanger af linjeforing,
tunnelering og antal stationer

Ens
Ringere

Ringere
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Odense Byrdd har besluttet, at odenseanerne i 2017

skal have en letbane. Letbanen kommer til at binde
Odense teettere sammen, og bliver en hurtig, kom-
fortabel og miljerigtig mdde at bevege sig gennem
byen pa.

Hvor langt er vi

| Odense Kommune er vi i gang med forundersggelserne

tilletbanen. De igangveerende forundersagelser skal
sikre, at banens placering og de ambitigse planer kom-
mer til at give flest mulige kvaliteter til det nye Odense.

| lobet af efterdret 2010 fremlcegger Odense Kommune

en detaljeret plan med konkrete informationer om
linjefaring, akonomi, by-potentialer etc.

Letbanens rute og placering

Den kommende letbane skal ramme flere centrale
punkter i Odense, det drejer sig om Odense Banegdrd
Center, Rosengdrdcentret, IKEA, Syddansk Universitet
0g et 'Park and Ride” ved motorvejen.

Odense Banegdrd Center er byens vigtigste transport-

knudepunkt, og s@dan skal det fortsat veere. Derfor pla-

ceres letbanen, busserne og de nye parkeringsanlceg,
s& de heenger optimalt sammen med banegdrden.
Ved letbanens stoppesteder bliver der smd pladser og
mulighed for at stille cyklen eller bilen. Langs letba-
nen kan den eksisterende by gares teettere og mere
beeredygtig, sdan at Odense kan blive en gren by i
verdensklasse.

Hvad er en letbane

Letbanen er en moderne sporvogn, der karer pé
skinner som et tog, men kerer pd gaden imellem den
almindelige trafik. | byens centrum kan farten scettes
sd meget ned, at letbanen kan kare sikkert - 0ogsd
blandt de blade trafikanter.

ooc £
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ODENSE KOMMUNE

Finansiering

Et bredt flertal i Folketinget vedtog den 2. december
20089 et trafikforlig, hvori Odense blev tildelt 4 mio. til
en VVM-undersagelse af en letbane i Odense.

Det statslige bidrag finansieres af puljen til nye be-
slutningsgrundlag, der er afsat med transportaftalen
om “En gren transportpolitik” af 29. januar 2009.

Ved den fremtidige prioritering af infrastrukturfonden
vil parterne fra trafikforliget vaere opmcerksomme
pd, at man ber vurdere etableringen af et starre
park-and-ride ved motorvejen i forbindelse med
realiseringen af letbanen i Odense. Et moderne
park-and-ride vil nemlig gare det enkelt og attraktivt
at kombinere den individuelle transport med den kol-
lektive transport pd letbanen.

Udenlandske erfaringer

Moderne sporveje har féet et comeback i Europa og
i USA, og der &bnes i gennemsnit en ny letbane i ver-
den hver eneste mdned. Globalt findes der letbaner i
cirka 500 byer.

Det sker, fordi letbanen pt. er det kollektive bytrafik-
system, som kan tiltreekke flest bilejere. Udenlandske
erfaringer har vist, at biltrafikken i kvarterer med nye
letbaner falder med cirka 20 % (Lyon, Strasbourg).
Det betyder, at en letbane giver en markant forbed-
ring af fremkommeligheden pd de eksisterende veje.

Den tilbyder god komfort og korte rejsetider, men
frem for alt er letbanen et beeredygtigt transport-
middel og et attraktivt alternativ til bil og bus.
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