Sporvogne
eller kaos?

Flertallet af de kgbenhavnske politikere stgtter en metrocityring. Men sporvogne er ngdvendige hvis
kollektiv trafik i Kgbenhavn skal fungere ordentligt, siger en trafikforsker.

Af Ellen Otzen

r man fodt efter 1972, er en sporvogn for
E de flestes vedkommende lig med national-

romantiske Dirch Passer-sange, kurigse
skinnefraesere pa vejbanerne i Berlin og maske
et museum udenfor Ringsted. I 1972 kerte den
sidste sporvogn nemlig ud af Kebenhavn. Men
30 &r senere raser debatten stadig om hvorvidt
det nu ogsd var klogt at smide sporvognen —
eller letbanen, som den moderne udgave hedder
— ud med skinnerne.

En veritabel skyttegravskrig har nogen kaldt
den. Letbane-tilhengere (Enhedslisten og SF)
siger at Kebenhavn far meget bedre kollektiv tra-
fik for pengene. Den er billigere og vil blive
benyttet af flere, siger Margrethe Auken fra SF.
Metrotilhengerne (S, K, CD og V) havder at
metro er hurtigere, mere komfortabel og mere
sikker, mens de Radikale er trette af skytte-
gravskrigene og vil have bade og — mere metro i
kombination med en letbane.

Men lad os ferst fa nogle facts pa bordet.
Biltrafikken er vokset med 70% de sidste tyve ar,
og siden 1995 er der kommet 33% flere privat-
biler i Kebenhavn. Det er bl.a. den gkonomiske
vaekst, der har givet flere kebenhavnere rad til at
kebe bil. Og trafikkgerne bliver lengere og laen-
gere. Politikere og embedsmand er sidan set
enige om, at den kollektive trafik i Kebenhavn
skal udbygges hvis det ikke skal ende i det rene
kaos.

Spergsmalet er nu, om udbygningen skal ske
med metro eller letbaner, eller begge dele? Det

er naturligvis dyrere at bore lange tunneller
under jorden end det er at leegge skinner pa veje-
ne. Et 77 km letbanenet med fem radiallinjer ind
og ud af byen vil koste ca. 160 mio. kr per km.
Metrocityringen, som skal forbinde bl.a. Hoved-
banegirden, Riadhuspladsen, Trianglen og
Nogrrebros Runddel, estimeres til at koste ca. 1
milliard kr per km. En hel del kebenhavnske
politikere er imidlertid overbeviste om, at en
metro giver mere prestige end letbaner.
“Metroen vidner om, at Kebenhavn er ved at
etablere sig som storby af international kaliber”,
som Overborgmester Lars Engberg skriver i et
brev til alle nytilflyttere.

FORBLZANDET AF METROEN

Allerede i 2001 aftaler Staten, Kebenhavns
Kommune og Frederiksberg Kommune at
undersgge mulighederne for at etablere en
Metrocityring. Og i en planredeggrelse udarbej-
det af Kebenhavns Kommunes i april 2005, kon-
kluderer man at metroen vil veere letbanerne
overlegen nir det kommer til passagerkapacitet,
rejsehastighed og trafiksikkerhed.

Trafikforsker Alex Landex fra DTUs Center
for Trafik og Transport mener imidlertid ikke at
man uden videre kan konkludere at rejsetiden
med en metrocityring vil vaere hurtigere end
med en letbane.

“Det er meget nemt at gere det op sort pa hvidt
og sige: Jamen, en given rejsetid fra den ene sta-
tion er hurtigere med metroen end med letba-

nen. Men man glemmer ofte den ekstra trans-
porttid som man skal bruge for bare at komme
ned til den rette metrostation. Med letbanen
stiger man jo bare pé direkte fra gadeplan. Hvis
man begynder at tage tid pa hvor leenge det tager
at komme op fra Kgs Nytorv Station — s& gir der
hurtigt et til to minutter ekstra. P4 to minutter
kan man faktisk nd at transportere sig temmelig
langt med en letbane” siger Landex til KBH.

Letbanen giver nemlig mulighed for at lave et
mere fintmasket net af stoppesteder der ger
sandsynligheden for at den enkelte passager bor
i nerheden af et stoppested langt sterre. I et
typisk letbanenet vil der vaere langt kortere mel-
lem stoppestederne i forhold til metroens statio-
ner. Og Kebenhavns nuvarende metrosystem
minder i dag en del om Londons The Tube hvor
der er forholdsvist langt mellem stationerne.
Paris’ metronet er til sammenligning meget teet-
tere.

I Alex Landex’ gjne forbinder mange keben-
havnske politikere metroen med prestige.

“Meget af det ligger i tanken om at enhver stor-
by har en metro. Man teenker meget p4 London
og Paris. Det er jo de store metropoler som poli-
tikerne gerne vil have Kgbenhavn til at ligne. Og
sd glemmer man egentlig alle de andre storbyer
som faktisk er ved at fa lavet en letbane,” siger
Landex.
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= Projekt Basisnets idé om hvordan en sporvogn pa Vesterbrogade kunne tage sig ud. Bade Ngrrebrogade og Vesterbrogade skal ifslge
denne model ggares til “kollektivgader” hvor gennemkgrende biltrafik forbydes, men varetransport og “hjgrne-til-hjgrne kgrsel” er tilladt.

PROJEKT BASISNET

11999, to ar fgr Metroen dbnede, udarbejdede HT og Trafikministeriet ‘Projekt
Basisnet'. Projektet gik ud pa at give tre forskellige bud p& hvordan man
kunne lgse problemerne med Kgbenhavns kollektive trafik.

To af forslagene inkluderer sporvogne.

Basisnet 1 Sporvogne suppleret med S-busser med egen infrastruktur.
Basisnet 2 Metro suppleret med sporvogne og S-busser.
Basisnet 3 S-busser alene.

Basisnet 1 bestar af to sporvognslinjer ad Nerrebro- og Vesterbrogade ud til
en tvaerbane fra Ishgj over Glostrup til Lyngby. | centrum mgdes de to linier
pa Radhuspladsen, og herfra lgber en sporvognsringbane via Stormgade over

Slotsholmen, Kongens Nytorv, @sterport, Trianglen, Rigshospitalet til
Ngrrebro Station og tilbage til Radhuspladsen. Pa den made far de
“udaekkede omrader” i city deekning.

Metroen var i 1999 allerede under opfarelse, sé reelt set var Basisnet 2 det
eneste af de tre lgsningsforslag der kunne fgres ud i livet. Basisnet 2 bestar
af metroen, som vi kender den i dag, kombineret med en metroring med en
afstikker til Valby, S-busser og en enkelt sporvognslinje fra Glostrup over
Herlev til Lyngby.

Rapporten var en analyse af fordele og ulemper forbundet med de forskellige
lgsninger. Alle de undersggelser der 3 til grund for undersggelsen bliver
stadig brugt i planleegningen af metroringen.



LETBANEN VINDER INDPAS | EUROPA
Noget tyder nemlig pa at letbanen er ved at fa
lidt af et comeback i Europa. Der er nyere let-
baner i adskillige europziske byer, bla.
Barcelona, Stockholm, Géteborg, Amsterdam,
Strasbourg, Lyon, Sheffield, Koln og Wien. Nar
letbanen er blevet s populeer, skyldes det dels at
den er billigere at anlaegge end en metro, og dels
at man fir en Dbetydelig nedgang i bus- og
biltrafikken, nar den indferes.

Det har veret tilfeeldet i Strasbourg, hvor man
nu har 20% ferre bilister i bymidten, siden let-
banen blev indfert i 1994. Benedicte Chevalier,
der er pressechef for Projekt Tramway ved
Strasbourg Kommunes forteeller:

“I starten var de handlende meget imod letba-
nerne. De frygtede at de ville miste kunder fordi
der kom feerre biler ind til byen. Men nu er stort
set alle tilfredse, folk kan komme hurtigt ind og
ud af byen, og vi planlegger at udvide med flere
linjer. Forureningen og stgj fra bilerne er natur-
ligvis blevet sterkt reduceret.”

Hvis mensteret med trafik-nedgang gentager sig
i Kebenhavn — og det tyder erfaringen fra andre
europaiske byer pd at det ville — kunne man
naturligvis ogsd reducere meengden af kreeft-
fremkaldende udstedningsgasser. Gadeluftens
indhold af den giftige kvalstofdioxid (NO2) er
stadig for hejt i Kebenhavn, oplyser Miljg-
kontrollen ved Kebenhavns Kommune. EU’s
grensevaerdi for NO2 i 2010 er 40 ug/m?

(mikrogram per kubikmeter luft). I de seneste
offentligt tilgeengelige NO2-malinger for HC
Andersens boulevard er tallet 60 ug/m.

Selvom metrocityringen er el-drevet og derfor
ikke forurener i byen, vil den ikke reducere
antallet af biler i trafikken naevneveerdigt. En
redegerelse offentliggjort af Transport- og ener-
giministeriet, Finansministeriet og Kebenhavns
kommoune i juli 2005 viser at den fx ved Sgerne
kun vil reducere biltrafikken 1,2 %.

FREMKOMMELIGHED ESSENTIELT

Men lader Strasbourgs rosenrgde resultater sig
ngdvendigvis overfgre til Kebenhavn? Special-
konsulent Finn Bo Frandsen fra Arbejdsgiver-
foreningen Dansk Byggeri mener ikke at der er

> STRASBOURG

Strasbourg genindfgrte sporvogne i 1994. Inden for et ar steg antallet af passagerer i
den kollektive trafik med 30%. Succesen har veeret s& overvaeldende at Strasbourg
naermest konstant er i faeerd med at udvide nettet. Linie B og C kom til i 2000, og man
er i fuld gang med linie D. Linie E er pa tegnebraettet, og man vil forleenge flere af de
eksisterende linier i 2006 og 2008. | dag lgber sporvognsnettet over 31,5 km, og der
foretages 200.000 rejser dagligt.

Mange franske byer stoppede sporvognsdrift efter 2.verdenskrig, men genoptog den
midt i 1970'erne pa& grund af sget biltrafik og forurening i de sterre byer. Bl.a. har
Montpellier, Lille og snart Paris moderne sporvogne kgrende.

LE TRAM REINVENTE LES MARECHAUX

> PARIS

Til neeste ar 3bner Paris’ topmoderne sporvogn mellem Pont Garigliano og
Porte d'lvry i omréadet syd for latinerkvarteret. Straekningen vil have 17 stop,
og de 7,9 km kan tilbagelaegges pa 24 minutter. Det er 38% hurtigere end de
busser der kgrer pa streekningen i dag - pa trods af at sporvognen kan beere
78 siddende passagerer mod bussens 41.

Man regner med en reduktion i biltrafikken p& 25% nar sporvognen begynder
at rulle - med deraf fglgende saenket stgj- og forureningsniveau.

20



plads nok til at letbanen kunne kere pa f.eks
Nerrebrogade.

“Der er simpelthen granser for hvor brede
gaderne i Kgbenhavn er. Trafikken stiger og
stiger. Derfor kan du ikke undgi at lave trafik-
propper. Det er fremkommeligheden der er det
afgerende i det her. Fremkommelighed er at du
kommer hurtigt fra et sted i byen til et andet. Og
tid er kostbar, tid er penge.”

Finn Bo Frandsen vil dog ikke afvise at letbaner
kunne komme pd tale som supplement til

metrocityringe — som radiallinier ind og ud ad
byen. “Der hvor du skal ind til Kebenhavn, er det
nok fornuftigt at supplere med letbaner. Det ene

udelukker jo ikke det andet — som supplement
er det jo meget fornuftigt,” siger han.

Hiver man fat i planredegorelsen fra
Kebenhavns Kommune, si understreger den at
en letbanering vil tiltreekke flere passagerer end
de nuverende busser — men ikke sd mange som
metro. Det er Morten Engelbrecht fra Trafik-
gruppen Letbaner.dk langtfra enig i. Han under-
streger at et letbanetog — ligesom et minimetro-
tog — kan transportere ca. 300 passagerer med
ca. to minutters intervaller. “Bygger man en let-
bane-streekning, svarer dens kapacitet til seks
vejbaner hvis du forestiller dig at det samme
antal mennesker skulle kere i bil. Det vil sige at
pludselig fir man en kapacitet p4 Kebenhavns

veje som man ikke har kendt fgr. Det har man
opdaget i udlandet, men ikke i Danmark.”

Trafikplanlegger Hans Ege fra Hovedstadens
Udviklingsrad vurderer at de storbyer i Europa
hvor den kollektive trafik fungerer bedst, er der
hvor man bade har letbane og metro.

“De to transportformer har forskellige kapacite-
ter — skal man transportere rigtig mange men-
nesker, s er metro nok den bedste lgsning.
Derimod er der andre straekninger hvor behovet
er midt imellem bus og metro. Dér er letbanen
den bedste lgsning,” mener Hans Ege.

Letbaner.dk er ikke imod at der bygges en
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> BARCELONA

Barcelona fik sin ferste sporvogn i 1872 - ni ar efter Ksbenhavn. Ligesom i Kebenhavn
var den hestetrukken, og ligesom i Kgbenhavn blev nettet elektrificeret omkring
arhundredeskiftet. | tiden fgr den spanske borgerkrig var Barcelonas sporvognssystem
et af Europas sterste, men krigen gjorde ondt pa sporvognene, og under Franco fik de
s& smat lov at forfalde. Den sidste sporvogn kerte i 1971, og ligesom i Ksbenhavn var
hovedarsagen at man ansa busser for mere fleksible og mere moderne.

Kort efter oplevede man en voldsom ggning af biltrafikken med deraf fslgende stgj-
og luftforurening. Og de mange biler skabte nu trafikpropper, sa busserne ikke
kunne komme frem. | 80°erne begyndte man at lave busbaner, men de hjalp kun lidt
pa problemet, og da der nu var mindre plads til bilerne, blev trafikpropperne stgrre
og teettere.

De stockholmske sporvogne fik naesten dgdsstgdet i 1967, men et par linier
overlevede. | 1991 besluttede byen at genetablere den gamle centralt belig-
gende linje 7 til Djurgdrden. Den kgrer rundt med de gamle vogne, men til
trods for det museumsagtige praeg er den blevet et vigtigt offentligt transport-
middel i byen med mere end to millioner passagerer om &ret. Succesen har
endnu engang faet byen til at dbne gjnene for sporvognens muligheder. | 2000
indviede byen nemlig en funklende ny linje. Den nye linje 22 er 9,2 kilometer
lang, har 13 stoppesteder og bliver betjent med moderne vogne. Stockholm
har planer om at udvide sporvognsnettet betydeligt de kommende ar.

Sidst i 80’erne begyndte man at spekulere pd om man ikke begik en fejl dengang i
1971. Og sidste ar dbnede el Tram s&. Fire linier er allerede i sving og deekker tilsam-
men en straekning pa godt 47 km. Vognene suser gennem byen med 50 km/t, og man
regner med 17 millioner passagerer om &ret. Sporvognsnettet i Barcelona er langt
fra feerdigudbygget - der er planer om store udvidelser i fremtiden. Bilbao og andre
spanske byer har ogsa kert sporvognene pa gaden igen efter nogle artiers fraveer.

21
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metrocityring, men de ser gerne at letbaner
anlaegges som radiallinier ind og ud af byen. De
vil gerne have at Kebenhavn far en kollektiv
infrastruktur med bade letbaner og metro. “Hvis
man satser pa en metrocityring uden radiale lini-
er ind og ud af byen, bliver der trafikkaos og
mere forurening i Kebenhavn,” forteller
Engelbrecht.

BILISTERS MAGT

Tilbage til DTUs trafikforsker, Alex Landex, som
er enig i, at radiale linier er ngdvendige i en by
som Kgbenhavn. “Som jeg ser det, si mangler
man noget der kan fi bragt folk ind og ud af
Kgbenhavn. Specielt fordi visse S-togslinier er
ret belastede. Med ringmetroen far man noget
der kan transportere folk rundt inde i byen. Men
man fir ikke noget der kan transportere dem
ind til Kebenhavn. Der har mange af letbane-
tilheengerne en god pointe,” siger Alex Landex.
“Samtidig tror jeg der ligger en indbygget frygt i
at man ikke kan gore alt godt for alle. Politikerne
vil naturligvis nedigt miste stemmer. Lad os tage
eksemplet med en letbane pa Nerrebrogade: Et
eller andet sted vil der vere nogle bilister pa

Ngrrebrogade der maske ikke kan komme helt
lige s hurtigt frem. De bilister far pludselig en
meget stor magt over politikerne nir de mener
at det vil veere meget skidt hvis man forvaerrede
deres situation,” slutter Landex.

HVAD SIGER POLITIKERNE?
SFs tidligere trafikordferer Margrethe Auken
mener at bilister altid har haft prioritet, nar der
diskuteres trafikplanlegning i Kebenhavn.
“Udgangspunktet har hele tiden veret at bilist-
erne ikke skulle generes. I andre moderne byer
er udgangspunktet at bilerne udelukkende skal
have lov til at kere ind til byen. I Kgbenhavn er
udgangspunktet at bilisterne ikke skal generes
af den kollektive trafik. Metroen har altid hand-
let om ikke at skulle genere bilister ved at vi
overlader overfladen til bilerne. Men man kan jo
godt lave cut-and-cover modellen hvor letbanen
graves ned under jorden i omrader med taet tra-
fik uden at bryde helt med den kebenhavnske
politik,” understreger Auken.

De Radikales trafikordferer Martin Lidegaard
onsker en samlet plan for den kollektive trafik i
Kgbenhavn. “Letbaner kan blive en del af

Kgbenhavns lgsning. Jeg tror ikke det bliver et
enten-eller, for trafikmangden vil stige. Der er
ikke plads til flere biler, og den veekst der kom-
mer i trafikken skal i fremtiden ske i den kollek-
tive trafik. Vi skal op i et helt andet ambitions-
niveau, og det kommer til at indbefatte bade
metro og letbane. Det er altsa ikke et enten-eller,
det er et bade-og,” siger Lidegaard.

Det er endnu ikke definitivt afgjort om
Kgbenhavn skal have letbaner, mere metro, eller
begge dele. Man kan notere sig at andre euro-
peiske storbyer som Barcelona og Milano har
store metronetvaerk i kombination med moder-
ne letbaner — af den grund at de to ting kan
noget forskelligt. At kapacitet ikke er alting,
viser f.eks. udviklingen i passagerantallet i den
kebenhavnske metro. I august 2005 oplyste
viceadministrerende direkter i @restads-
selskabet, Anne Grethe Foss, at metroen har
brug for 40% flere passagerer resten af aret, for
at budgettet kan holde. Maske ber Kebenhavn
teenke stort og kombinere sin flotte metro med
et overfladealternativ — et velkommen tilbage til
en 142 ar gammel ven, sporvognen? <«

= Trafikgruppen Letbaner.dk’s forslag til et 77 km langt sporvognsnet i Kgbenhavn. Fire radi-
allinier lgber ind og ud af byen mens en femte forbinder Glostrup med Lundtofte. Letbaner.dk
mener at planerne om en metrocityring er sa fremskredne at de hellere vil kaste kraefterne
ind pa radiallinierne end pa en ringbane. Morten Engelbrecht fra gruppen regner dog med at
letbanerne hurtigt vil blive s populeere at en ringbane vil falge efter. Letbaner.dk har regnet

= Nye og gamle sporvogne kgrer side om side i Milano.
| alt er sporvognsnettet pa 287 km, og Milano har ogsa
73 km metro. Kgbenhavns metro er p.t. 17 km.

sig frem til at de 77 km vil koste 13 mia. kr. De 15 km metrocityring vil koste 15-20 mia kr.

Brondby Strand
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Milano er ca. dobbelt s stor som Kgbenhavn.

= Moderne sporvogn ved Bernstorffsgade. Fra et forslag
udarbejdet i 2001 af Morten Engelbrecht i samarbejde med
Siemens der er en af verdens stgrste leverandgrer af sporvogne.




