
Vision om letbaner
i

Århus-området

April 2005 Århus Amt og Århus Kommune



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rapporten er udarbejdet af: 

COWI A/S 

Udgivelsesdato 26. april 2005 

Udarbejdet                      NMJ 

Kontorlleret                      LJR 

Godkendt                         LJR 

Dokumentnr.: \\Lyproj\proj\61476A\3_Pdoc\DOC\HC00004245-notat_rev3.DOC 

 



 

 

 

Indholdsfortegnelse 
 

1 Visionen 1 

2 Resumé 4 

3 Baggrund for visionen 8 

4 Visionens første etape 14 

5 Projektets særlige udfordringer 20 

6 Materiel 22 

7 Godstogtrafik 24 

8 Letbaneetaper 26 

9 Tænk sporvogn - kør bus 30 

10 Anlægsøkonomi m.m. 32 
 
 
 
 
 
 
 
 

1 Visionen 

I 2002 tog Århus Byråd en principbeslutning om, at der på sigt skal etableres 
sporvogne i Århus. Forskellige løsninger for et sådant letbanenet er beskrevet i 
sporvognsundersøgelsen fra 2000. 

Konkret har beslutningen udmøntet sig i, at byrådet sidste år afsatte 60 mio. kr. 
til over en seksårig periode at etablere busprioritering på indfaldsvejene. Mid-
lerne skal anvendes på en måde, der sikrer senere etablering af en sporvogns-
/letbaneløsning (i det følgende kaldet letbane). 

Århus Amt v/Amtsborgmesteren og Århus Kommune v/rådmændene for 2. og 
5. afdeling blev i januar 2005 enige om at iværksætte et udredningsarbejde med 
henblik på at etablere en letbanestrækning fra Århus Midtby ad Randersvej og 
via Skejby Sygehus og videre i eget tracé til Lisbjerg byudviklingsområde, 
hvorfra tracéet føres videre til kobling med Grenaabanen ved Lystrup. Det for-
udsattes desuden, at der etableres forbindelse mellem Grenaabanen og Læng-
debanen via Lisbjerg. Der blev nedsat en fælles styregruppe til at forestå dette 
arbejde. 

Parterne er enige om, at tidsperspektivet for etablering af en letbaneløsning er 
så langt, at det arbejde, der er igangsat sammen med Trafikstyrelsen vedrørende 
opgradering af Grenåbanen, niveaufri skæring af Grenåvej og sporvognslignen-
de drift på havnen samt samdrift af Odderbanen og Grenåbanen, skal fortsættes 
uændret.  
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I visionen for etablering af letbane via Lisbjerg og Skejby foreslås det, at der af 
hensyn til rejsetiden opretholdes hurtige tog til/fra Grenaa/Hornslet via det ek-
sisterende tracé gennem Risskov. Desuden skal der fortsat køre godstog ad jer-
nbanen gennem Risskov, idet de nye letbanetracéer ikke kan afvikle godstrafik. 
En niveaufri skæring på Grenaavej vil derfor også være nødvendig efter etable-
ring af letbane. 

Baggrunden for beslutningen om et udredningsarbejde om letbaner var først og 
fremmest et ønske om at sikre, at der bliver fastlagt tracéer til en mulig kom-
mende letbane til Århus Nord, Skejby Sygehus og det nye byudviklingsområde 
i Lisbjerg med forbindelse til Grenaabanen. Udredningsarbejdet skal ses som en 
første etape i forhold til den langsigtede vision om, at skinnebåren trafik skal 
være rygraden i den kollektive trafik i Århus. Figur 1 viser et diagram med den 
samlede vision. 

En række forhold spiller ind på ønsket om, at der nu gennemføres en nøjere 
planlægning af den første del af en kommende letbaneløsning i Århus: 

• Større vækst end tidligere antaget i befolknings- og boligudvikling, herun-
der især udbygningen af nye meget store bolig- og erhvervsområder i Lis-
bjergområdet og planerne om kraftig udbygning af Skejby Sygehus. Hertil 
kommer forventet større vækst i byområderne langs Grenaabanen, foruden 
planerne for omdannelse af de bynære havnearealer til byformål. 

• Ønske om snarlig igangsættelse af busprioritering på Randersvej - også 
foranlediget af, at den kraftige vækst i de nordlige bydele, motorvejsud-
bygningen m.m. vil øge trafikbelastningen på Randersvej. 

• Ønske om at fremme realiseringen af et højklasset, skinnebåret kollektiv 
trafiksystem i Århus, hvor Styregruppen har vurderet, at en sammenbin-
ding af Odderbanen og Grenaabanen via Skejby - Lisbjerg er en mulighed 
for påbegyndelse af et letbanenet. 

• Grenaabanen og Odderbanen kan ved denne løsning forvandles fra at have 
en relativt beskeden rolle i den kollektive trafik i Århusområdet til at udgø-
re et helt centralt element heri. Kapaciteten på de to jernbaner er langtfra 
udnyttet. En væsentlig del af den kapacitet, der indgår i denne letbane-
løsning er derfor ”gratis”. 
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Figur 1 Diagram med den samlede vision - nærbaner/letbaner, godstogforbin-
delse, samt øvrige jernbaner. 
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2 Resumé 

Notatet beskriver primært den mulige første etape af visionen om et letbanenet. 
Tracéer for letbanenettet er vurderet og indtegnet på kort, og det er afdækket, 
hvor der er særlige problemer og udfordringer. Desuden er udarbejdet et skøn 
over anlægsudgifterne. Beregning af driftsudgifter, vurdering af konsekvenser 
for den øvrige kollektive trafik og for passagererne samt investering i nyt mate-
riel udføres i henhold til kommissoriet i udredningsarbejdets fase 2. 

Byvækst og byplanstrategi 
Byvæksten i områderne nord for Århus forventes at blive stor i de kommende 
år. I nabokommunerne forventes også betydelig vækst. Denne samlede vækst er 
et af hovedelementerne i visionen for letbanenettet. Århus Kommune er allere-
de langt med at fastlægge en strategi for den ny byudvikling, som sikrer en af-
balanceret og bæredygtig udvikling. De trafikale forhold er et af elementerne 
heri, og udviklingen af et attraktivt kollektivt trafiksystem er væsentlig for at nå 
målet. 

Visionens første etape 
Principbeslutningen om, at der på sigt skal etableres et sporvognsnet i Århus, er 
grundlaget for visionen om et større sammenhængende kollektivt trafiknet. På 
denne baggrund skitseres en mulig første etape for etablering af letbaner i År-
hus, der udnytter Grenaabanen og Odderbanens skinner og materiel, og supple-
res med et nyt 12 km langt letbanetracé fra Sibirien ad Nørrebrogade - Ran-
dersvej, via Skejby Sygehus til Lisbjerg og med en sammenkobling til Grenaa-
banen syd for Lystrup. Det nuværende banetracé gennem Risskov bibeholdes 
og forudsættes anvendt til godstog og hurtige persontog til/fra Grenaa. 

Driftsomfanget kunne bestå i kvartersdrift mellem Odder og Hornslet. Denne 
drift suppleres med ekstra togstammer, der kører mellem Århus H og i første 
omgang Skejby Sygehus, som skaber 7½ minuttersdrift mellem Århus H og 
Skejby. Desuden kører der direkte persontog mellem Århus H og Grenaa via 
Risskov. Der vil også være godstog gennem denne strækning. 

Første etape af visionen kan suppleres med nye tracéer til Nordhavnen og til 
Trige i takt med den byudvikling, der finder sted her. 

En mulig første etape af visionen er vist på kortet, Figur 5. 

Tracéer og anlæg i første etape 
Det vil være en stor fordel for fleksibiliteten i køreplanlægningen for de to 
sammenkoblede baner til Odder og Grenaa, at der etableres dobbeltspor fra År-
hus H til Europa Plads. Det vil også være ønskeligt, at trafikken mellem Århus 
H og Østbanetorvet afvikles efter regelsæt for letbanetrafik, hvilket formentlig 
betyder at godstrafik må afvikles under særlige restriktioner, f.eks. om natten. 

Der er udarbejdet et forslag til kommissorium til en anden undersøgelse, som er 
aftalt mellem amtet, kommunen og Trafikstyrelsen. Undersøgelsen skal netop 
afklare mulighederne for letbanelignende drift langs havnen. Ovennævnte lig-
ger således i naturlig forlængelse af de hidtidige tanker i dette område. 
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Det må nøje vurderes, om det er muligt at afvikle letbanetrafikken, uden at der 
anlægges dobbeltspor mellem Europa Plads og Sibirien, og en elektrificering 
foretages ikke fra starten. Investeringsomfanget må søges begrænset, bl.a. indtil 
det er afklaret, om letbanen senere skal køre ad busaksen gennem Midtbyen i 
stedet for ad denne strækning. 

Den fremtidige udformning af vejstrækningen langs denne del af banestræknin-
gen, hensynet til barriereeffekten mellem havn og by m.v. må også indgå i den-
ne vurdering. 

Analyser har vist, at arealbehovet til de busbaner, der planlægges på Randersvej 
i forbindelse med busprioriteringsprojektet, principielt er det samme som letba-
nen har behov for. Midterlagte letbanetracéer vil derfor kunne etableres ved en 
redisponering af det gadeareal, der udføres til busprioriteringen. 

En tilsvarende løsning kan benyttes på tracéerne fra Randersvej til Skejby Sy-
gehus. 

Fra Skejby mod nord kan etableres arealer til letbanen i eget tracé, uden tekni-
ske problemer, men skæringen af Søftenvej, den nye motorvej samt Egåen kræ-
ver et stort og dyrt dæmnings- og broanlæg.  

Forbindelsen videre mod nord og udfletningen mod Lystrup og Lisbjerg er tek-
nisk set uproblematiske, og kan tilpasses de byudviklingsplaner, der er under 
udarbejdelse. Disse er vist på Figur 3 

På Århus H er der behov for et depotspor til de tog, der kommer fra nord og 
ikke skal videre mod Odder. Desuden vil det være ønskeligt, at klargøring af 
togene kan ske på Århus H, mens vedligeholdelse og reparation formentlig kan 
foretages i Odder. 

Anlægget af første etape skønnes at ville koste ca. 650 mio. kr. (ekskl. moms) 
inkl. delstrækninger mod Trige og Nordhavn. 

Materiel 
Den nye letbane forudsættes betjent af letbanetog, der kan køre både på diesel 
og på el (dualdrift). Eldriften bruges på strækningen mellem Sibirien og Lis-
bjerg, mens der køres dieseldrift på øvrige strækninger. 

Der har i de senere år været en stor udvikling i materiel til dualdrift, og de ny 
serieproducerede dual-togsæt, der leveres til Kassel i Tyskland, er et godt ek-
sempel herpå. 

Til første etape - som beskrevet ovenfor - er der behov for mindst 19 togsæt. 
Heraf råder Grenaa-/Odderbanen over de 10 ved samdrift, således at merin-
vesteringen i de resterende 9 togsæt p.t. skønnes til ca. 210 mio. kr. (ekskl. 
moms). 
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Godstrafik 
Afvikling af godstrafikken er ikke foreneligt med afvikling af persontrafik på 
de nye tracéer igennem de nye byområder mellem Lystrup og Lisbjerg. Det fo-
reslås, at der reserveres et selvstændigt tracé til godskørsel mellem Grenaaba-
nen ved Lystrup og Længdebanen ved Geding. Etablering af denne forbindelse 
er dermed en selvstændig problemstilling uden relation til letbaneprojektet og 
er ikke en del af letbanevisionen. 

Denne adskillelse af person- og godstrafik er helt i overensstemmelse med det 
dispositionsforslag for Lisbjerg-området, der i øjeblikket er i offentlig høring.  

Den separate forbindelse for godstogstrafik er skønnet til ca. 250 mio. kr.  

Den samlede vision 
Den samlede vision for letbaneprojektet er vist som diagram på Figur 1 og illu-
streret mere detaljeret på Figur 9. Her er vist alle de strækninger, der også ind-
gik i sporvognsprojektet. Gennemførelsen af første etape af visionen har i for-
hold til sporvognsprojektet bl.a. som konsekvens, at det skal afklares, om der 
senere skal etableres en letbane gennem busaksen, og om der i så fald fortsat 
skal være letbanekørsel langs havnen. 

Disse forhold har konsekvenser for, hvorledes letbanerne mod hhv. Skander-
borgvej og Viborgvej kobles til letbanerne fra første etape. Det anbefales, at det 
fastholdes, at der på sigt bør etableres letbane gennem Frederiksbjerg og ad 
Skanderborgvej til Gunnar Clausens Vej, idet denne tracé er langt mere tilgæn-
gelig for brugerne end kørslen på Odderbanen på strækningen mellem Århus H 
og Gunnar Clausens Vej. 

Den samlede vision indeholder nogle ændringer i tracéet for letbanen mod Had-
sten, hvor det foreslås at tilkoblingen til længdebanen sker i Hinnerup i stedet 
for syd for Søften, som det blev forudsat i sporvognsprojektet, således at letba-
nen også her kører igennem de bebyggede områder i stedet for uden om. 

Busprioritering på Randersvej 
Filosofien i den tidligere gennemførte planlægning i forbindelse med spor-
vognsprojektet har været: "Tænk sporvogn - kør bus". Dette er fortsat relevant.  

En allerførste start på at realisere visionen om letbaneprojektet vil være at tilve-
jebringe det nødvendige areal på Randersvej m.m. ved at etablere separate tra-
céer til buskørsel - hvad enten disse er midterlagte eller sidelagte. Bustracéerne 
kan senere ombygges til letbanetracéer uden andre væsentlige indgreb i vejan-
lægget. 
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3 Baggrund for visionen 

Baggrund 
Sporvognsundersøgelsen fra 2000 omhandlede et grundnet med tre sporvogns-
linjer ad de tre radialer Skanderborgvej, Viborgvej og Randersvej med endesta-
tioner hhv. syd for Viby, i Gellerup og med tvedelte grene til Skejby/Vejlby. I 
bymidten var der forudsat et forløb gennem Nørregade, Busgaden, Park Allé, 
M.P. Bruuns Gade og Ingerslev Boulevard. Det blev også belyst, at spor-
vognsnettet kan forlænges som letbaner ad eksisterende banestrækninger til 
hhv. Odder, Hadsten og Hornslet. 

Man kan sige, at tankegangen dengang var, at udbygningen af sporvognsyste-
met i Århus skulle ske ved, at det voksede udad indefra. 

Den nye vision indebærer, at man starter omvendt, nemlig ude fra og ind, idet 
letbaneprojektet tager udgangspunkt i de to eksisterende nærbaner til Grenaa og 
Odder. Det forventes, at disse to baner køreplanmæssigt og driftsmæssigt sam-
menkobles inden for de næste 2 år. Der er etableret de nødvendige spormæssige 
ændringer på Århus H, og i 2007 anskaffes nye tog, der herefter skal køre i en 
fælles køreplan mellem Odder og Hornslet/Grenaa. Denne sammenkobling var 
ikke besluttet i 2000, men integration af de to baner med det planlagte spor-
vognssystem indgik som en mulighed i de alternativer, der blev belyst i spor-
vognsundersøgelsen.  

Byudvikling i det nordlige Århus 
Aktualiteten af at fremskynde letbaneudbygningen forstærkes af, at byudviklin-
gen i Århus - området bliver væsentligt stærkere, end forventet i 2000. Den-
gang regnede man med en vækst på 600 personer om året. Nu forventes en 
vækst på 1.800 personer om året frem til 2014.  

En meget stor del af denne vækst kommer til at foregå i de nordlige dele af 
kommunen. Også nabokommunerne forventer vækst. Desuden forventes en 
kraftig stigning i antal arbejdspladser i den nordlige del af kommunen, hvor 
kommunens vigtigste byudviklingsområde bliver Lisbjerg-området, ligesom 
den forventede udbygning af Skejby sygehus vil medføre mærkbare trafikale 
ændringer i korridoren langs Randersvej. 

Byudviklingsområderne omkring Århus er illustreret på Figur 2. 
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Figur 2 Byudviklingsområder omkring Århus 
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Lisbjerg 
Med vedtagelsen af Kommuneplan 2001 udpegede Århus Byråd området syd 
og vest for Lisbjerg til det største og højest prioriteret byudviklingsområde i 
kommunen. I foråret 2002 gennemførtes en byplanidékonkurrence, der siden 
blev bearbejdet, således at der nu i foråret 2005 gennemføres en offentlig hø-
ring om et dispositionsforslag for ca. 250 ha af det i alt 550 ha nye byudvik-
lingsområde. 

Det forventes, at Lisbjerg-området i løbet af de kommende 25 år vil udvikle sig 
til en ny bydel med 10- 20.000 indbyggere - med et bycenter placeret centralt i 
området og med mulighed for erhverv langs motorvejen. De nye planer skal 
sammentænkes med den allerede planlagte Lisbjerg Erhvervspark. 

 

Figur 3 Skitse af byudviklingsområdet ved Lisbjerg 

Skejby Sygehus 
Århus Amt arbejder med planer om at samle Århus Sygehus og Skejby Syge-
hus på nyt storhospital ved Skejby. Sammenlægges de eksisterende aktiviteter 
vil hospitalet komme til at rumme ca. 1.300 senge Der vil blive i alt 7.500 hel-
tidsbeskæftigede og 540.000 årlige ambulante besøg svarende til mere end 
2.000 besøg på hverdage.  
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Det fremtidige storhospital bliver 3 gange så stort som det nuværende og skøn-
nes at generere ca. 10.000 rejser pr. dag. 

De Bynære Havnearealer 
I de kommende år vil en stor del af de bynære dele af Århus Havn overgå fra 
den nuværende havnerelaterede anvendelse til mere byrelaterede formål. Om-
rådet forventes primært anvendt til boliger, men med mulighed for indplacering 
af erhverv samt offentlige institutioner. Antallet af boliger og arbejdspladser er 
ikke afklaret endnu, men i alt vil der være nye byggemuligheder på i størrelses-
ordenen 6-700.000 m² over en periode på måske 20-25 år. 

Det er forudsat ved den planlagte byudvikling, at Grenaabanen bevares i dens 
nuværende form (linieføring, tungt materiel) i en længere årrække. Der arbejdes 
ud fra, at Grenaabanen integreres i omdannelsen af De Bynære Havnearealer og 
dens barriereeffekt mellem by og havn på længere sigt søges minimeret, f.eks. i 
form af at der på strækningen fra "Den Permanente" til Europa Plads/Spanien 
etableres en sporvognslignende drift (uden bomme og afspærringer). 

Nabokommunerne 
De tre nabokommuner mod nord - Rosenholm, Hinnerup og Hadsten - har haft 
en stor vækst i antal indbyggere i de senere år. Alle tre kommuner forventer, at 
denne vækst fortsætter, og man forventer også, at en væsentlig rolle for de tre 
kommuner fortsat er at være bosætningskommuner for beboere, der i stor ud-
strækning arbejder uden for kommunen. I Hinnerup udpendler således 70 % af 
de arbejdstagere, der bor i kommunen. 

De tre kommuner lægger også vægt på en veludbygget infrastruktur med såvel 
vej som bane. Hinnerup Kommune har et ønske om en ny station på Længde-
banen i Søften, og Hadsten Kommune fremhæver de hurtige togforbindelser til 
Århus og forventer, at der bliver 15 minutters drift mellem Hadsten og Århus. 

Uddrag af visionerne i Århus Kommuneplan 
I Århus Kommunes kommuneplan 2001 fremhæves vigtigheden af at bevare og 
positivt bruge det århusianske særpræg. Samtidig fremhæves vigtigheden af at 
sikre bæredygtighed i helt bred forstand i et sammenhængende socialt og kultu-
relt, økonomisk og fysisk betonet perspektiv. 

Det blev bestemt, at størstedelen af byvæksten skal placeres de steder, hvor der 
er god trafikal tilgængelighed, og hvor hensynet til grundvandsressourcerne og 
landskabelige værdier tilgodeses. 

Med hensyn til trafikken skal følgende fremhæves: 

• Der skal opbygges et sammenhængende, højklasset vejnet, der forbedrer de 
regionale forbindelser, leder uvedkommende og gennemkørende trafik 
udenom byområdet og samtidig skaber gode adgangsforhold for trafik med 
ærinde i de centrale bydele. I den forbindelse er en række store vejprojek-
ter igangsat eller under udvikling. 
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• Gennem en forbedret kollektiv trafik og forbedrede forhold for lette tra-
fikanter skal flere bilture overføres til disse transportformer.  

• Mulighederne for at øge andelen af kombinationsrejser (for eksempel cy-
kel/bus, cykel/tog) skal undersøges. Herunder skal også muligheden for at 
etablere park-and-ride faciliteter undersøges. Disse kunne være interessan-
te i sammenhæng med nærbanestationer i udkanten af byen og er derfor 
knyttet til en eventuel udbygning af nærbanenettet. 

Den kollektive trafik 
Kommuneplanen nævner, at Århus har et velfungerende og omfattende kollek-
tivt trafiknet, men alligevel taber den kollektive trafik markedsandele i forhold 
til privatbilismen. Derfor skal der arbejdes med at få fordelene fra privatbilis-
men overført til den kollektive trafik, hvilket primært vil sige større fleksibilitet 
og præcision, bedre sammenhæng og øget hastighed og komfort. 

I kommunens handlingsplan fra marts 2003 fremhæves sporvogne som det mid-
del, der på sigt kan øge den kollektive trafiks markedsandel, og det nævnes, at 
de trafikale dispositioner også på kort sigt skal have en sådan karakter, at de 
kan forberede - og ikke være en barriere for - mulighederne for at indføre spor-
vogne.  

Et af de initiativer, der nævnes, er, at det skal undersøges, hvad det vil koste at 
etablere strækninger med tracéer, som er forberedt til sporvogne og som i første 
omgang skal bruges af busserne. 

De planlagte byudviklingsområder og de letbaner, der foreslås i områderne 
nord for Århus, er vist på Figur 4. Det fremgår, at letbanerne vil forløbe centralt 
i de fremtidige byområder. Kun i Lystrup bliver der temmelig langt til letbanen 
fra dele af byen. 
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Figur 4 Byudviklingsområderne i Århus Nord med letbanerne indtegnet. Letbanen forløber inden for 
gangafstand i de fleste områder. Det gælder dog ikke Lystrup, hvor det kan overvejes, om der skal 
ske en afgrening af letbanen, så de nordlige dele af byen betjenes bedre. 
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4 Visionens første etape 

Den nye vision indebærer, at de sammenkoblede nærbaner - Odderbanen og 
Grenaabanen - omlægges til at køre via Lisbjerg - Skejby og videre ad Ran-
dersvej i første omgang som supplement til at køre gennem Risskov. I de cen-
trale dele af bymidten føres banen fra Nørreport til Grenaabanens eksisterende 
spor på Århus Havn ved Sibirien og herfra videre til Århus H og Odder i stedet 
for kørsel gennem busaksen mv., som det var forudsat i sporvognsrapporten. 
Det vigtigste af de nye byområder - Lisbjerg-området - og Skejby Sygehus bli-
ver på den måde betjent med letbane.  

Løsningen indebærer, at der skal anlægges ca. 12 km ny letbane, hvoraf kun en 
del bliver elektrificeret i første omgang. Investeringerne ved løsningen er langt 
mindre end den investering, der var påregnet i sporvognsundersøgelsens grund-
net, hvor der skulle anlægges 23 km nye elektrificerede og dobbeltsporede 
strækninger. 

Samtidig vil der være væsentlige driftsøkonomiske fordele ved den nye vision, 
idet den driftsudgift, der allerede er i de to samdrevne baner, nu udnyttes som 
en del af letbanedriften. Det udnyttes samtidig, at der er en stor ledig kapacitet i 
den drift, der i dag udbydes af de to baner.  

Den nye banestrækning mellem Lystrup og Sibirien via Lisbjerg - Skejby Sy-
gehus - Randersvej - Nørrebrogade er vist på Figur 5.  
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Figur 5 Letbanestrækningerne i visionens første etape. Desuden er vist mulige forlængelser til Trige og 
Nordhavnen. 
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Strækningen dimensioneres til, at der kan køre letbanemateriel og med letba-
ners regel- og sikkerhedssystemer. Kun strækningen mellem Lisbjerg og Sibiri-
en elektrificeres. På de øvrige dele af letbanen - herunder også de eksisterende 
strækninger - køres med dieseldrift. Dette kan gennemføres ved at indsætte let-
banetog, der kan køre i kombineret el/dieseldrift, der er under overvejelse i flere 
europæiske byer, og som er besluttet gennemført i Kassel, som har bestilt let-
banemateriel til formålet (se Figur 7). 

Letbanen kan naturligt opdeles i en række delstrækninger, hvor der er forskel 
på anvendelsen. 

Tabel 1 Driften på de enkelte delstrækninger 

Strækning Situation efter etablering af visionens første etape 

Grenaa - Hornslet Uændret drift med passager- og godstrafik 

Hornslet - Lystrup Fortsat ensporet bane med dieseldrift. Frekvensen for passager-
driften kan udvides i takt med byudviklingen og i takt med evt. 
reduktioner i busdriften. Kan evt. kræve ny krydsningsstation 
anlagt. Fortsat godskørsel. 

Lystrup - Lisbjerg Ny letbane til passagerdrift anlagt i kanten af det nye byudvik-
lingsområde vest for Lystrup og centralt gennem det nye byud-
viklingsområde syd for Lisbjerg. Dieseldrift på strækningen, der 
evt. kan anlægges ensporet – afhængig af frekvensen på letba-
nen. 

Lystrup – Sibirien via 
Risskov 

Fortsat godskørsel og passagertog til/fra Djursland/ Grenaa. 

Lisbjerg - Skejby Ny dobbeltsporet letbane til passagertrafik. Eldrift.  

Skejby - Sibirien Ny dobbeltsporet letbane med eldrift. Kører midterlagt i Ran-
dersvej - Nørrebrogade. 

Sibirien - Århus H Strækningen er ensporet, og det skal nærmere vurderes, om 
driften kan gennemføres, uden at der anlægges et ekstra spor. 
Det afhænger af, hvilken frekvens der vælges. Strækningen elek-
trificeres ikke. Der vil fortsat være godskørsel gennem stræknin-
gen, men godstogene må rangeres igennem. 

Århus H – Tranbjerg - 
Odder 

Fortsat ensporet bane til passagertrafik. Dieseldrift. 

 

Driftsomfang 
Mellem bymidten og Skejby Sygehus bør letbanen køre med en meget høj fre-
kvens - det kan være 5, 6 eller 7½ minutters drift. Valg af frekvens afhænger af 
en nøjere vurdering af behovet, og det skal ses i sammenhæng med, hvor stor 
del af busdriften på strækningen, der bliver indstillet efter etablering af letba-
nen.  

Med den udbygning, der sker af Lisbjerg-området, vurderes det umiddelbart, at 
hver anden afgang kan fortsætte fra Skejby til Lisbjerg, hvorved der bliver 15 
minutters drift med letbanen mellem Skejby og Lisbjerg. I Lisbjerg og i umid-
delbar tilknytning til motorvejssystemet bør der etableres gode omstigningsmu-
ligheder mellem letbanen, biler og busser. Der bør anlægges ret store parke-
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ringspladser her, idet det - også med de forventede øgede trængselsproblemer 
på Randersvej - vil blive attraktivt at køre til bymidten med letbane i stedet for 
med bil. Der skal også anlægges faciliteter, så omstigning mellem busser og 
letbane bliver en bekvem mulighed, idet letbanen vil være den hurtigste og 
mest bekvemme forbindelse til bymidten. En række busruter kan afkortes, så de 
fremover kun kører mellem et yderområde og Lisbjerg, eller ruterne kan om-
lægges til at betjene andre områder. 

Fra Lisbjerg fortsætter letbanen mod Hornslet og Grenaa. Der er to forslag til, 
hvordan frekvenserne kan være på denne strækning: 

• Kvartersdrift hele vejen mellem Lisbjerg og Hornslet. 

• Kvartersdrift mellem Lisbjerg og Lystrup og halvtimesdrift mellem Ly-
strup og Hornslet. 

Desuden kører en afgang i timen direkte mellem Århus H og Grenaa via Ris-
skov. 

Det skal nøjere vurderes ud fra køreplanerne, om driften kan afvikles på den 
ensporede strækning mellem Hornslet og Lystrup, eller der skal anlægges yder-
ligere krydsningsstation ud over den eksisterende i Skødstrup. 

Tankerne om frekvenser skal tages med alt muligt forbehold, idet det i høj grad 
vil blive afhængig af, hvad de nye byområder vil blive brugt til og i hvilket om-
fang busruterne afkortes. Figur 6 illustrerer køreplanen med 7½ minuts drift 
mellem Århus H og Skejby og 15 minutters drift mellem Skejby og Hornslet. 
Togforbruget er vist i Tabel 2. 

Mellem Odder og Århus H foreslås det, at der køres med 15 minutters frekvens 
mod nuværende halvtimesdrift. Det kan evt. overvejes, at der kun etableres 15 
minutters frekvens mellem Århus H og Mårslet/Malling, så der fortsat bliver 
halvtimesdrift mellem Mårslet/Malling og Odder. 
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Figur 6 Diagram, der illustrerer køreplanen med 7½ minuts drift mellem Århus 
H og Skejby og 15 minutters drift mellem Odder og Hornslet. Desuden 
direkte tog fra Århus H via Risskov til/fra Grenaa. 

Tabel 2 Togforbrug ved de skitserede frekvenser 

Strækning Omløbstid Frekvens Antal  
togstam-

mer 

Odder - Århus H - Skejby - Lisbjerg - Hornslet 165 min 15 min 11 

Århus H - Skejby 45 min 7½ min     3* 

Århus H - Grenaa via Risskov 150 min 60 min   3 

Reservemateriel     2 

I alt togstammer   19 

*Dette er de ekstra togstammer, der skal til for at udføre de ture, der kun kører mellem Skejby og 

Århus H. 

Det fremgår, at det samlede antal togstammer bliver 19, hvis der afsættes to til 
reservemateriel. Det kan blive nødvendigt af kapacitetsmæssige grunde at nogle 
togstammer består af flere togsæt. Det kan først vurderes, når der er regnet 
nærmere på passagermængderne. Det nævnte antal togsæt er således et absolut 
minimumsantal.  

I den sammenkoblede drift for Odder- og Grenaabanen skal der anvendes 10 
togsæt. Der er således tale om, at der skal indsættes 9 togsæt mere, men derved 
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opnås kvartersdrift mellem Hornslet og Odder i modsætning til halvtimesdriften 
på de sammenkoblede nærbaner. 

Videre udbygning 
I takt med udviklingen af Nordhavnen og området op mod Trige kan letbane-
systemet udbygges med de to yderligere strækninger, der også er vist på Figur 
5. Hvis disse udbygninger medfører flere afgange langs havnen mellem Århus 
H og Sibirien skal denne stræknings ændring til dobbeltspor vurderes på ny. 

Det vil kræve en ekstra togstamme indsat, hvis letbanen forlænges fra Lisbjerg 
til Trige. Nordhavnen kan betjenes med yderligere 1-2 togstammer, afhængig af 
frekvens, og af hvordan køreplanen sættes sammen. 

Det skal fremhæves, at jo større letbanenettet er, jo større vil ”baneeffekten” 
blive. Et mere udbygget system vil overflytte flere ture til kollektiv trafik og 
dermed aflaste vejnettet i de centrale dele af byen mere.  

Jernbanen gennem Risskov 
De nye letbanestrækninger kan ikke bruges til kørsel med godstog. Det vil ikke 
være foreneligt med, at de skal køre i egentlige byområder integreret med vej-
trafik, og hvor banen vil blive anlagt med kurveradier, som et godstog ikke kan 
køre igennem. 

Der vil derfor fortsat skulle køre godstog mellem Lystrup og Århus H ad nuvæ-
rende spor gennem Risskov. 

Desuden forudsættes det, at persontrafikken gennem Risskov opretholdes for 
fortsat at have relativt hurtige forbindelser direkte mellem Grenaa/Djursland og 
Århus H. I sporvognsundersøgelsen blev det vurderet, at køretiden via Skejby 
vil blive 7 minutter længere end køretiden gennem Risskov.  
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5 Projektets særlige udfordringer  

Skejby - Lisbjerg - Lystrup 
Det igangværende anlæg af den nye motorvej forhindrer ikke anlægget af let-
banen, der forløber i eget tracé fra Skejby mod nord. Krydsningen af den nye 
motorvej kan etableres uden tekniske problemer. 

Ved beslutningen om krydsningens udformning skal der tages stilling til, om 
den skal forberedes for en eventuel fremtidig krydsning af et godstogstracé, el-
ler om der skal anlægges en bro til godstogene længere mod vest, som vist i 
dispositionsforslaget på Figur 3. 

Forbindelsen videre mod nord og udfletningen mod Lystrup og Lisbjerg er tek-
nisk set uproblematiske, og kan tilpasses de byudviklingsplaner, der er under 
udarbejdelse. 

Nørrebrogade - Randersvej - Skejby 
De busbaner, der planlægges på Randersvej i forbindelse med buspriorite-
ringsprojektet, har principielt samme arealbehov, som letbanen har behov for. 
Midterlagte letbanetracéer vil derfor kunne etableres ved en redisponering af 
det gadeareal, der udføres til busprioriteringen. 

En tilsvarende løsning kan benyttes på tracéerne fra Randersvej til Skejby Sy-
gehus. 

Strækningen langs havnen 
Banestrækningen mellem Århus H og Sibirien er ca. 1500 meter lang og er en-
sporet. Der er to stationer undervejs - Europa Plads og Skolebakken. Afstande-
ne er: 

• Århus H - Europa Plads er 700 meter,  
• Europa Plads - Skolebakken er 400 meter  
• Skolebakken - Sibirien 400 meter 

Århus Amt vurderer, at det allerede ved gennemførelse af samdrift mellem Od-
der- og Grenaabanerne vil kunne opnås en stor driftsmæssig fordel, hvis der 
etableres dobbeltspor mellem Århus H og Europa Plads. Det skyldes, at det selv 
med nye togsæt er vanskeligt at holde en køretid mellem Århus H og Lystrup 
på 15 minutter. Derimod tager det kun 13 minutter at køre mellem Tranbjerg og 
Århus H. Samdriften vil derfor blive langt mere hensigtsmæssig, hvis togene 
kan krydse på en dobbeltsporet strækning mellem Europa Plads og Århus H, og 
det forudsættes derfor, at der - inden letbanen sættes i gang - er etableret dob-
beltspor mellem Århus H og Europa Plads. 

Det er ønskeligt, at investeringerne i strækningen mellem Europa Plads og Nør-
report bliver så små som muligt. Strækningen bør derfor først elektrificeres, 
hvis det besluttes at opgive en senere omlægning til kørsel gennem busaksen 
gennem Midtbyen. Der vil derfor være dieseldrift fra Sibirien til Århus H og 
videre mod Odder.  
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Det vil af samme årsag også være ønskeligt, hvis det kan undgås at anlægge 
dobbeltspor på strækningen. Om dette er hensigtsmæssigt afhænger af hvor 
mange tog, der skal afvikles.  

Der vil fortsat skulle afvikles godstrafik til/fra Djursland på strækningen, men 
det vurderes, at det kan forudsættes, at godsdriften kan rangeres gennem stræk-
ningen på trafiksvage tidspunkter. Under den forudsætning kan strækningen 
mellem Østbanetorvet og Århus H nedklasses til letbanestrækning med de mere 
lempelige sikkerhedsbestemmelser, der gælder for denne driftsform. 

Århus H 
På Århus H kører nogle af letbanetogene fra nord videre mod Tranbjerg - Od-
der, men de fleste af de letbanetog, der kommer ind fra nord skal returnere mod 
nord. Det er derfor nødvendigt, at der etableres et depotspor til de tog, der skal 
returnere.  

Det vil være hensigtsmæssigt, hvis letbanetogene tillige kan klargøres ved År-
hus H, idet det ikke hensigtsmæssigt at sende alle tog til Odder for klargøring. 
Det kræver faciliteter til dette på Århus H.  

Derimod vil det være muligt at bruge værkstedet i Odder, idet alle tog har 
dualdrift og kan køre dertil. Det skal dog nøjere vurderes, om der er kapacitet 
på værkstedet til dette. Alternativet kan være værksteder på Århus H. 
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6 Materiel 

I sporvognsundersøgelsen blev det forudsat, at grundnettet blev trafikeret med 
tog til ren eldrift. Disse tog er relativt lette og medfører ingen lokal forurening. 
Det blev også forudsat, at der skulle anvendes tog, der kan køre i kombineret 
el- og dieseldrift, hvis driften skulle udstrækkes til også at omfatte nogle af de 
eksisterende jernbanestrækninger. Årsagen hertil er, at elektrificering af så lan-
ge strækninger ville blive meget dyr både i anlæg og drift. 

Den samme argumentation er gældende i dag. Det vil være alt for dyrt at elek-
trificere de eksisterende jernbaner til Odder og Hornslet - og videre til Grenaa. 

Der bør derfor anvendes materiel, der kan køre både på el og diesel. Det skal 
nævnes, at der siden sporvognsrapporten kom i 2000, er sket en udvikling af 
disse togtyper, idet flere byer overvejer indførelse af denne driftsform, og de er 
bestilt til indsættelse i drift i Kassel i Tyskland. Figur 7 viser et eksempel på 
togsæt til dualdrift, som planlægges indsat i Kassel  

Prisen for sådanne togsæt forventes i Kassel at blive ca. 23,1 mio. kr. pr. stk. 
(pris ekskl. moms). Den samlede investering i materiel svarende til første etape 
kan således skønnes til ca. 440 mio. kr. Tallet skal dog ses som et minimumstal, 
der kan stige afhængig af den efterspørgsel, der bliver - jfr. afsnit 4. Det er ikke 
relevant at sammenligne dette tal med de vurderinger over udgifter, der fremgår 
af sporvognsundersøgelsen, idet der ikke ved den undersøgelse blev regnet på 
net, der kan sammenlignes med den første etape, der nu foreslås. 

 

Figur 7 Eksempel på materiel. Regio-Citadis med kombineret el og dieseldrift, 
der er bestilt til levering til Kassel. 



Vision om letbaner i Århus-området 

 

23 / 32 



24 / 32 

. 

Vision om letbaner i Århus-området 

7 Godstogtrafik 

Det er forudsætningen for passagertrafikken på letbanen i Lisbjerg-området, at 
der anlægges et letbanetracé centralt gennem de nye byområder. Det vurderes, 
at persontogskørsel gennem tætte, nye byområder ikke er foreneligt med, at der 
også kører godstog ad samme tracé. Desuden kræver en godsbane større kurve-
radier, som ville indvirke på udformningen af de nye byområder. Det vil især få 
betydning i området syd for Lisbjerg, hvor letbanen fra Skejby udgrenes til hhv. 
Trige/Hadsten og Lystrup. 

Hvis godstrafikken på Grenaabanen på et tidspunkt ønskes fjernet fra det nuvæ-
rende forløb gennem Risskov og langs havnen, må der derfor anlægges et sær-
lig tracé fra Grenaabanen vest for Lystrup, langs med og nord for den nye mo-
torvej, som den krydser på sin egen bro nordøst for Kasted, og videre frem til 
Længdebanen ved Geding. Dette tracé er også vist i det debatmateriale vedrø-
rende Lisbjerg-området, der i øjeblikket er i offentlig høring - jfr. Figur 3. 

Tilslutningen til længdebanen vil medføre et større anlægsprojekt. 

Anlæg af denne godsbane er uden egentlig sammenhæng med letbaneprojektet 
og har kun sammenhæng med, om man ønsker banedriften fjernet langs havnen 
og gennem Risskov. Man kan derfor på nuværende tidspunkt reservere tracéet, 
men udskyde beslutning om anlæg til et senere tidspunkt. 
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Figur 8 De første etaper af letbaneprojektet med godsbane Lystrup - Geding indtegnet. 
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8 Letbaneetaper 

Den samlede vision 
I afsnit 4 er nævnt, at første etape af letbaneprojektet kan udvides med nye del-
strækninger til hhv. Trige og Nordhavnen. 

Sporvognsprojektet indeholdt tillige forslag om følgende strækninger: 

• Viborgvej-grenen: Vester Allé - Thorvaldsensgade - Viborgvej - Ryhave-
vej - Edwin Rahrs Vej til City Vest og videre ad Silkeborgvej til Brabrand. 

• Vejlby-grenen: Nydamsvej - Vejlby Centervej - Nordlandsvej til Thorsø-
vej Station. 

• Hadsten-grenen: Ølsted - Søften - Hinnerup - Hadsten. 

• Busaksen: Nørre Allé - Klosterport - Busgaden - Park Allé. 

• Skanderborgvej-grenen: Park Allé - M.P. Bruuns Gade - Odensegade - 
Ingerslev Boulevard - Skanderborgvej til Gunnar Clausens Vej. 

Den samlede langsigtede vision for banedriften i Århus er vist på Figur 9. 
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Figur 9 Det fuldt udbyggede net med letbaner, godsbane og øvrige jernbaner indtegnet. 
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Bymidten 

Frederiksbjerg - Skanderborgvej 
Det anbefales, at det fastholdes, at der på sigt etableres letbane gennem Frede-
riksbjerg og ad Skanderborgvej til Gunnar Clausens Vej som planlagt i spor-
vognsundersøgelsen, idet dette tracé er langt mere tilgængeligt for brugerne end 
kørslen på Odderbanen på strækningen mellem Århus H og Gunnar Clausens 
Vej. Herfra er der flere muligheder: 

• Tracéet forbindes med Odderbanen ved Gunnar Clausens Vej. Man kan 
vælge, at alle tog fra Odderbanen kører ind på Skanderborgvej og videre ad 
Ingerslev Boulevard - Odensegade - M.P. Bruuns Gade til Park Allé, eller 
at nogle tog fortsætter ad Odderbanens nuværende tracé til Århus H. 

• Tracéet videreføres til Hasselager enten sammen med ovennævnte løsning 
eller med et skiftepunkt med Odderbanen ved Gunnar Clausensvej. 

Park Allé - Viborgvej 
Hvis tracéet gennem Frederiksbjerg til Skanderborgvej etableres, bør det fast-
holdes, at tracéet mod Viborgvej kører ad Vester Allé - Thorvaldsensgade. Al-
ternativt kan de overvejelser om andre indføringer til bymidten fra vest, som 
blev foretaget i sporvognsundersøgelsen genoptages. 

Busaksen contra kørsel langs havnen 
Strækningen langs havnen til Nordhavnen er ny i forhold til sporvognsprojek-
tet. Drift langs havnen blev indledningsvis undersøgt i sporvognsprojektet, men 
det blev dengang besluttet at gå videre med løsningen med kørsel gennem bu-
saksen. At strækningen nu indgår i den samlede vision skal ses i sammenhæng 
med omdannelsen af dele af de nordlige og centrale havneområder til byformål. 

Anvendelsen af strækningen langs havnen som en første del af del af letbane-
løsningen bevirker, at det kan genovervejes, om der både skal være letbane 
langs havnen og gennem busaksen. 

Det væsentligste argument ved sporvognsundersøgelsen, der førte til at busak-
sen blev foretrukket frem for kørsel langs havnen, var, at byaktiviteterne var 
langt større i denne del af byen end langs havnen. Der vil i de kommende år 
blive en væsentlig byudvikling langs havnen, der kan ændre den nuværende 
balance, og da etablering af et tracé gennem busaksen ligger en del år fremme i 
tiden, bør et valg eller fravalg af kørsel gennem busaksen udskydes til den tid.  

Afhængig af om man til sin tid vælger busakseløsningen, havneløsningen eller 
begge løsninger samtidig, og af ønskerne til sammenhæng i nettet, kan udbyg-
ningen af linierne mod vest og ad Skanderborgvej gennem Frederiksbjerg kræ-
ve, at der etableres et letbanetracé mellem Europa Plads og Park Allé gennem 
Ny Banegårdsgade eller Sønder Allé.  
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Søften - Hinnerup - Hadsten 
I sporvognsundersøgelsen undersøgtes letbanedrift mellem Søften og Hadsten, 
hvor letbanetogene blev blandet med de øvrige tog på denne strækning. Det blev 
vurderet, at det lige netop køreplanteknisk var muligt at blande denne trafik. 

Det blev dog samtidig vurderet, at det i nogen grad ville være uhensigtsmæs-
sigt, idet letbanedriften må underlægge sig kørslen på Længdebanen. Det bety-
der, at letbanetogene i den daglige drift vil blive forstyrret af forsinkelser på 
Længdebanen, der vil medføre, at den regularitet, som der gerne skulle blive 
længere inde, hvor driften til Hadsten blandes med driften til Hornslet og Trige 
vil blive svær at opnå. Det vil desuden give nogle bindinger i køreplanlægnin-
gen, der kan medføre, at der skal anvendes flere tog.  

Det skal endvidere nævnes, at det skitserede forløb ikke var særlig centralt i 
forhold til byområderne i Søften og Hinnerup. 

Det foreslås derfor nu, at det tracé, der blev foreslået i sporvognsundersøgelsen, 
ændres, så der køres fra Lisbjerg byudviklingsområde over motorvejen til Søf-
tenvej, hvor der fortsættes langs vejen gennem Søften til Hinnerup i stedet for 
at tilslutte letbanen til Længdebanen syd for Søften. 

Mellem Hinnerup og Hadsten vurderes det, at det køreplanteknisk er muligt at 
lade letbanetogene bruge hovedbanens spor uden de store regularitetsproble-
mer, idet den fælles strækning her er langt kortere. 
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9 Tænk sporvogn - kør bus 

Sporvognsundersøgelsen blev i 2002 fulgt op af et udredningsarbejde, der bely-
ste, hvordan kvaliteten af busdriften kunne forbedres gennem indførelse af 
busprioriterende foranstaltninger. Der blev præsenteret 3 alternativer med for-
skellig grad af kvalitetsforbedring:  

• Den traditionelle busprioritering repræsenterer et alternativ, hvor de akutte 
problemer i den kollektive trafik løses, og der derved skabes et trafiksy-
stem med kortere rejsetider og pålidelige køreplaner. 

• Busser i midtertracé repræsenterer en løsning, hvor en række elementer til 
forbedring af kvaliteter tages fra sporvognsløsningen og anvendes i sam-
menhæng med det eksisterende bussystem. 

• Sporvognsalternativet repræsenterer den størst mulige forbedring af kvali-
teten. 

De tre alternativer udelukker ikke hinanden på sigt. Forskellige slags og grader 
af busprioritering kan gennemføres samtidig på forskellige dele af nettet, og 
hvis det ønskes fungere som trin på vejen mod f.eks. et sporvejssystem. I Figur 
10 er vist, hvordan det kollektive trafiksystem kan udbygges trin for trin. Filo-
sofien er - "Tænk sporvogn - kør bus", altså etablér faciliteter for busserne, så 
de får samme gode betingelser i trafikken som sporvogne. 
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Figur 10 Diagrammet viser alternative udbygningsniveauer for den kollektive 
trafik. 

Fra den nuværende situation kan det første trin i udviklingen af den kollektive 
trafik være etablering af traditionel busprioritering. På de steder, hvor der etab-
leres busbaner kan dette gøres på en måde, så busbanerne senere kan indgå i et 
kollektiv trafiksystem med sammenhængende højklassede busbaner i højre side 
af vejen. Det svarer til den løsning, der er gennemført på Grenaavej (udbyg-
ningsniveau 3 på figuren).  

I alternativet med midterlagt tracé (udviklingsniveau 4) etableres busbanerne i 
et areal, der er afgrænset fra den øvrige trafik og krydsninger med den øvrige 
trafik er konsekvent signalreguleret og prioriteret til fordel for den kollektive 
trafik i modsætning til alternativet med traditionelle busbaner, hvor øvrig trafik 
ofte krydser busbanerne. 

Den midterlagte tracé vil på et senere tidspunkt kunne ombygges fra busdrift til 
letbanedrift. 
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10 Anlægsøkonomi m.m. 

Anlægsøkonomien for letbaneprojektet er for alle delstrækninger beregnet på 
basis af enhedspriser i prisniveau 2005. Overslagene omfatter alle entreprenør-
udgifter, projektering etc. men er uden moms. Her præsenteres overslaget op-
delt i nogle få "hovedetaper": 

• Busbaner på Nørrebrogade - Randersvej fra Nørregade til Nehrus Allé: 
Pris 135 - 170 mio. kr. (ekskl. moms). Heraf ca. 40 mio. kr. til ekspropria-
tion og ca. 10 mio. kr. til støjforanstaltninger. Variationen i prisoverslaget 
skyldes primært en usikkerhed om hvor meget af asfaltarealet, der direkte 
vil kunne genbruges. Dette kan først afklares gennem en konkret optegning 
af projektet. 

• Letbanevisionens første etape: Odderbanen sammenkoblet med Grenaaba-
nen via Randersvej og ny forbindelse til Lystrup m.m. Pris ca. 650 mio. kr. 
(ekskl. moms). Heraf udgør forbindelsen til Trige og Nordhavnen ca. 50 
mio. kr. Beløbet på 650 mio. kr. omfatter ikke ovenfor nævnte etablering 
af busbane på Randersvej og hvad dette medfører af ekspropriationer m.m.  

• Hertil kommer investering i materiel ca. 19 togsæt til første etape. Pris 
mindst ca. 440 mio. kr. (ekskl. moms). for indsættelse af 19 ny togsæt. 
Men fratrækkes de 10 togsæt, der anvendes til driften af de sammenkoble-
de nærbaner er der kun behov for at investere i 9 ekstra togsæt til en pris af 
ca. 210 mio. kr. (ekskl. moms). Samlet antal togsæt kan vise sig at være for 
lille, når der er foretaget beregninger af passagerefterspørgslen.  

• Godstogforbindelsen fra Lystrup til Længdebanen inkl. krydsning af mo-
torvej: Pris ca. 250 mio. kr. (ekskl. moms). 

Den samlede investering til etablering af letbanens første etape - hvor godsba-
nen ikke medtages - kan således opgøres til ca. 1 mia. kr. (ekskl. moms). Ved 
en fuld udbygning i senere etaper - som beskrevet i sporvognsrapporten - vil de 
samlede omkostninger blive større. 

Anlægsomkostningerne til det samlede sporvognsprojekt (svarende til det sam-
menlignelige net - løsning 17) blev i 2000 skønnet til ca. 2.500 mio. kr. (over-
slagsprisen er pristalsreguleret til 2005-priser, fratrukket moms og investering i 
materiel).  

Med den skitserede letbaneløsnings første etape kan man således - for en væ-
sentlig mindre startinvestering end tidligere antaget - komme ”godt i gang” med 
etableringen af et samlet skinnebåret kollektiv trafiksystem i Århus. 






