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1. Baggrund

Dette "paper" tager udgangspunkt i et af Transportralet under TransForsk-94 programmet
ivarksat forskningsprojekt til belysning af de lokale effekter i et byomrade som faige af
etablering af et letbanesystem i terraen.

Projektet skal belyse, hvilke effekter en sadan letbane vil have pa gaderummets indretning,
herunder fremkommelighed og tilgsagelighed for de forskellige transportarter samt hvilke
miljg- og trafiksikkerhedsmaessige effekter letbanen vil have pa det lokde miljg.

Projektet er opdelt i 4 faser:

1 Litteraturstudie

2 Principper for indpasning af letbaner i gaderum

3 Miljz- og sikkerhedsmaessige effekter belyst ved udenlandske casestudier

4 Opstilling og afprevning af metoder til vurdering af lokaleffekter i en dansk case.

Den farste fase, litteraturstudiet, der hawde til formal at skaffe et overblik over, hvad der er
foretaget af undersggelser af moderne letbaners indflydelse pa de lokale trafiksikkerheds- og
miljeforhold, blev afsluttet med udgangen af 1994. De to naeste faser vedragrende principper
for indpasning af letbaner i gaderum og udenlandske casestudier afsluttes i |abet af efteraret.
Den endelige afrapportering sker med udgargen af 1995.

| dette paper fokuseres pa de igangvearende casestudier til belysning af lokée effekter af nye
letbaner.

2. Lokale konsekvenser - eksisterende viden

| litteraturstudiet blev der fokuseret pa de miljgparametre, som typisk indgdr i de
kommunale trafik- og miljghandlingsplaner:
Trafiksikkerhed

Barriereeffekt/utryghed



Stgj/L uftforurening
Bymiljg

Trafiksikkerhed

Af lokale effekter af letbaner og sporvogne er det isaer trafiksikkerheden, som er bekrevet i
litteraturen. Pa det overordnede niveau tegner der sig et billede af at |ebanesystemer har en
tilsvarende eller lavere uheldsfrekvens end bussystemer, da lebanen typisk har et hgjere
passagertal. Uheld med letbaner er ofte alvorlige end uheld med bus og der er typisk en
sterre andel dradote per personskadeuhel d.

Ud fra de relativt fa detailanalyser af trdiksikkerhedsproblemer med letbaner, som har
indgaet i litteraturstudiet er effekten af forskellige vejgeometriske lgsnimer pa
trafiksikkerheden belyst. Isar er der fokuseret pa udormning af stoppesteder da en stor del
af uheld med letbaner impliceret sker i forbindelse med stopestederne. | disse uheld er den
tilskadekomne part oftest en fodgeenger. De tilskad&komne fodgsengere er ofte addre
personer, som pa vej til stoppestedet pakeres af en bil eller en sporvogn. En anden udsat
gruppe er yngre fodgaengere, som lgber for at nd en sporvogn og oveser alt andet og
pakares enten af en sporvogn i modsat retning eller af biltrdikken. Falgende konklusioner
kan drages vedrgrende vejudformningen

Perronerne bar vaare tilstragkkeligt brede og fosynet med rakvaak, der kan medvirke
til et mere hensigtanaessigt krydsningsmgnster.

Ved stoppesteder med forskudte heller bar krydsiingspunkt vaere foran den holdende
vogn.

Stoppesteder uden heller, hvor der er udstigning dirdte pa karebanen kan ikke
anbefales.

Biltrafikkens hastighed bar vaere lav omkring stoppestedet og overhalinger bear ikke
vaae muligt.

Pa straskningerne mellem stoppestederne er graden af separation afjgrende. Jo mere
banen er afgraanset fra den gvrige trafik jo sterre sikkethed.

Et saxligt problem for cykeltrafikken er risikoen for at blive fanget i spoene. |
Goteborg er eksempevis 10% af cykel-sirgelulykker af denne type.

Alti alt er trafiksikkerhed en miljgparameter, som ma tillaegges stor vaegt i planlaenings- og
designfasen af nye letbanesystemer. Isea udforrming af stoppesteder og sikring af
krydsningsmuligheder for passagerer til/fra stoppesteder er af afggrende betydning for
sikkerheden. | det videre studie er det fundet veesentigt at belyse cykelproblematikken
naarmere da cykeltrafikken er en betydelig faktor i den danske bytrafik.



Barriereeffekt

Her er der ikke meget hjadp at hente i lteraturen og, hvilken effekt en letbane vil have pa
barriereeffekt og utryghed belyses derfor primaat ved caestudier i en eller flere
udenlandske byer, hvor en letbane nyligt er indfert. Disse studier, som er udert i foraret
1995, indeholder bl.a. interviewundersggel ser og adfaerdsobservaioner.

Ste

Lebaner betragtes som mindre stgiende end busser/biler men stgjen fra letbaner er tpisk
mere lavfrekvent. | omrader, hvor lebanen indgar i blandet trafik, vil hastigheden veere lav
0g stgjniveauet tilsvarende lavt og i mange tilfadde drukne i den gvrige trafikstg.

Bymiljo

Letbanekoncepter er i flere tilffadde noget der radker langt videre end etablering af
sportraceet. Sammenhaengende trafiksaneringer, bygningsrenovering og fredeliggerelse af
centergader har i flere tilfadde vaxet lanceret samtidig med introduktionen af et let-
bane/sporvognssystem. Store effekter pa bymiljget og lebanen bliver dermed ofte modtaget
positivt af byens beboere og brugere. De farste eksempler i nyere tid pa en integreret bymid-
tesanering og sporvognslarcering er opstaet i Frankrig, hvor Grenoble indtil videre har
vaget den sterste succes (eller i hvert tilfadde den mest omtalte).

Denne sammenkobling mellem indfarelse af letbaner og en sdvel trafikal som arkitektaisk
renovering af bymidten slar ogsa igemem i de nyeste letbaneprojekter i England, hvor
Sheffield er det seneste eksempel.

Alt i alt viste litteraturstudiet, at der pa flereomrader kan veae grund til at indsamle ny
viden og videre udvikle metoder til vudering af |okaleffekter af letbaner.

3. Erfaringer fra udenlandske casestudier

Det fglgende skal handle om det casestudie som i sommeren 1995 er gememfert i Sheffield
i England. Undersegelsen er sa ny at de resultaer, som prassenteres i det felgende ma
betragtes som forel ghige.

Kernen i casestudiet er en interviewunders@else, hvor der gennem inteviews med trafi-
kanter, beboere og forretningsdrivende er belyst en raskke konsekverser som indfgrelsen af
et letbanesystem i Sheffield har haft pa det Ikale miljg.



3.1 Supertram i Sheffield

Sheffield, som ligger i South Y orkshire County i det nordlige Endand, har godt 500.000
indbyggere. | hele regionen er indbyggertallet 1,3 mio.

L etbanesystemet i Sheffield, som har faet beteqnelsen Supertram er baseret pa moderne lavt-
gulvsmateriel.

| januar 1994 dbnede farste del af 2 Supetram linier i Sheffield. Det er planen, at den bliver
abnet i faser i Igbet af 1994-1996. Den starste del af liniéeringen er i gadeniveau. Den ene
linie forbinder Meadowhall i nord-gst med centrum, mens den arden forbinder Middlewood
i nordvest og Halfway i sydast via centrum. Strakningen gennem centrum dbnede i februar
1995.

Det samlede Supertramsystem kommer til at besta af ca. 30 km dobbetrettede spor, heraf
forlagber alle pa naar 4 km i gadeniveau.

De to ruter far tilsammen 49 stoppesteder, fordelt med 13 stop pa den ca. 7 km lange
straekning til Meadowhall, og med 36 stop pa den ca. 22 km lange strakning mellem Midd-
lewood og Halfway. Den gennemsnitlige stoppestedsafstand er pa 500-600 meter.

Det forventes, at Supertramsystemet vil bejene ca. 60.000 passagerer hver dag.

Supertram far prioritet i en del kryds, idet der serdes signaler om lethanens bevasgel ser til
signalanlaaggene ved krydsene, via en rakke radidyr langs straskningen. Dette er dog ikke
tilfad det pa straskningen gennem bymidten.

Som tidligere beskrevet kommer langt den starste del af Supertram baneettet til at forlagbe i
gadeniveau, heraf vil 55 % blive adskilt fra trafikken, mens de sidste 45 % er blandet med
den avrige trafik.

Den gennemsnitlige rejsehastighed for Supetram er estimeret til 19 km/t, men mderiellet
har en maksimal hastighed pa 80 km/t.

3.2 Interviewunder sggelse

Formalet med undersagelsen i Sheffield er, at fa bayst de lokale konsekverser det har faet i
et byomrade efter at der er indfert letbanebetjening i terram. Resultaterne skal indga som en
del af grundlaget for at udvikle "metoder” til vurdering af de lokale korsekvenser i et til-
svarende byomrade i Kabenhavn, hvor der taankes indfart letbanebetjening.

Casestudiet er udfert for et omrade i bymidten, (West Street/Glossup Road), hvor letbanen
forlgber i en forretningsgade med blandet butikker, boliger og liberalt erhverv. Supetram

kerer i blandet trafik og deler karebaneareal med savel biltrafikken som cykeltrafikken idet
der ikke er cykelstier eller andre faciliteter for cyklistene pa straskningen.



Funktionsmaessigt og trafikalt er der tale om en gade, som minder en del om Kgbenhavns
brogader. Den pagaddende straskning blev adbnet for sporvogndrift i februar 1995.

Undersagelsen blev tilrettelagt sdledes at fglgende fakorer blev belyst:

Barriereeffekten for de enkelte trafkantgrupper
Visuelle forhold

Det lokale handelsliv

Stej

Luftforurening (gadeluftkvalitet)
Tilgaengelighed

Kernen i casestudiet er en relativt omfatende interviewundersggelsen hvor der laggges stor
vaegt pa folks oplevelse af de enkelte miljafaktorer. Folks opdevelse sammenlignes ef-
terfolgende med de faktiske forhold for at se om odevelse og faktuelle forhold stemmer
overens.

Undersggelsen omfatter i alt ca 500 stopirterviews med trafikanter. 75 husstandsinterviews
og 75 interviews med forreningsdrivende. Samtlige interviews er gennemfort i forste
halvdel af juli maned 1995.

3.2.1 Trafikantinterviews

Samtlige interviews er indsamlet pa den urdersggte gadestrakning i Sheffields bymidte. Det
er tilstragbt at de forskellige trafikantgrupper er repraesenteret i materialet.

Disse stopinterviews er primaart designet med henblik pa at give viden om trafikanternes
oplevelse af barriereeffekt og utryghed pa den pagaddende vejstragning og den nyindferte
letbanes betydning for dette. Det kan give vassentlig basal viden om i hvilken reting
forholdene for de lette trafikanter eendres ndr der gennemferes en sa radikal trafikal eendring
som indferelse af letbaner udger.

Barriereeffekt

Kun knap 20% af de adspurgte trafikanter oplever det som problematisk at krydse vien til
fods, 60% angiver at det er nemt. De nuvagrerde trafikforhold sybnes sdledes ikke at give
anledning til betydende barriereeffekt ved krydsning af vejen.

Sammenlignes med farsituationen er der 28% som angiver at det er blevet lettere at kryde

West Street mens 16% angiver at det er blevet svaarere. Argumentet for at det er blevet
lettere er typisk faare biler eller flere krydsingsmuligheder. Et vaesentligt argument for den
gruppe, som angiver at det er blevet svaarere er at sporvognen er stgjsag og dermed gar det

utrygt at krydse.



Utryghed
Parallelt til barriereeffekt er den oplevede risiko ved at faardes langs gaden béyst. Der tegner

sig her et billede af at fodgaengerne ikke er utrygge ved at faardes langs gaden - 82% angiver
at de er trygge. 15% angiver at forholdene er blevet forbedret efter at gaden er ombyget.
De mere utrygge angiver at Supertram karer tegt pa fortovet og at bierne er tvunget nearmere
fortovet.

Pa forhand kunne det forventes at cyklistene ville blive taberne i kampen om gadearederne.
Det viser sig at 70% af cyklisterne fagler sig utrygge og at 67% mener det er blevet veare.
Vasentlige argumenter er selve skinnerne men ogsa den @vrige biltrafik. Cyklisternes
utryghed er veesentligt sterre pa West Street/Glossup Road end i lokalomradet.

Stgj og luftforurening
Her er resultaterne ikke s markante - Dog er der starst andel af de inteviewede som mener
at stgjen er mindsket og luftkvaliteéen forbedret.

Bymiljg
79% af trafikanterne mener at gademiljget er blevet forbedret efter indfgreten af Supertram.

3.2.2 Husstandsinterviews

Det primage forma med at interviewe beboere er at fa belyst, hvorledes de trafikale an-
dringer pa den andyserede bygade og i det tilstadende lokalomrade har pavirket beboenes
oplevelse af stg), tilgeenglighed, m.v. Det er ligeledes sggt belyst hvor store geer den lange
anlagysfase, som ofte falger letbangorojekter, har givet anledning til.

29% af de adspurgte mener at trafikken i lokalomradet er gget, mens 13% mener den er
faldet. Alt ialt er det fa af de lokale beboere, der oplever gener fra trafikstgj, vibrationer fra
trafikken, luftforurening m.v.

Ved at sammenligne eftersituationen med situationen under anlasgsfasen ses at mellem 68 og
80% af de adspurgte oplevede en gget trafikstg] pga. byggeriet og de tunge karetgjer, stov
og anden luftforurening fra byggeriet samt problemer med at komme til og fra deres bolig.

3.2.3 Interviews med forretningsdrivende

Det primaare formal med at interviewe de foretningsdrivende pa den beragtede straskning er
at fa belyst om og i hvilket omfang de trafikale eadringer har haft betydning for
handelslivet.



Pa forhand var det ventet at den lange anamgsfase pa 2-3 ar ville pavirke handelslivet i
negativ retning. Resultatet af inteviewundersggelsen er da ogsa ret entydige. 79% af
butikkerne oplevede et fald i kundeantal i anlesgsfasen. Nar situationen i dag sammenlignes
med situationen far Supertram naevner 78% af de forretningsdrivende at handelen er aandret.
Af disse angiver 85%, at der er tale om en generel tilbagegang i omradet. 61% nasvner at der
nu er faarre kunder end far primaart pga aendrede trafik- og parkeringsfohold.

Generel er der en negativ holdning blandt de forretningsdrivende til prgektet. 48% angiver,
at der ikke er nogle positive aspekter ved Supertramsystemet.

Det skal sesi forhold til at det kun er 28% af de lokale beboere og 14% af de intervievede
trafikanter der er af denne opfatelse.

| det videre arbejde med casestudiet i Sheffield sammenholdes de oplevede effekter af
letbanen med de faktiske aendringer, f.eks i biltrafikkens sterrebe, det beregnede stgjniveau
etc. Der er indsamlet data om vejgeametri, trafikmaangder m.v. for situationen bade far og
efter ombygningen

4 Afslutning

| det videre arbejde i projektet vil der ske en dybere bearbejdning af casestdliet i Sheffield.
Pa trafiksikkerhedssiden suppleres med et mindre casestudie i Amsterdam, hvor det sgges at
fa belyst cykleproblematikken i en by hvor der er meget cykeltrafik og samtidig
sporvognstrafik i gaderummene.

Efterfelgende er det hensigten at anvende de i casestudierne indsamlede resultater i op-
stilling af metoder til vurdering af lokale miljgeffekter, samt at afpreve metoderne pa en
dansk case.



