Nye sporvogne i Kgbenhavn?
v/ Poul Sulkjear, HT

Hvad er nu det for en vision? Sporvogne harer dafortiden til, og faktisk
har vi jo afskaffet dem i Kgbenhavn for mange ar siden. Man kan jeevn-
ligt se, hvordan der som led i gaderenoveringen fjernes gamle spor-
vognsskinner i Kgbenhavn, og sddan noget ger man vel ikke, hvis
sporvognene skal genindfares.

Baggrunden for, at sporvogne blev fjernet fra den K gbenhavnske trafik,
var vel isa, at de var til relativ stor gene for den voksende biltrafik. Pa
det tidspunkt var det den alt dominerende trafikpolitik, at samfundet
skulle sikre privatbilismen gode vilkar overalt i byen - og at dette burde
ske gratis for bilisterne, som jo i forvejen var palagt store afgifter.

Ikke alene skulle det eksisterende gadenet udnyttes effektivt. Der skulle
ogsa etableres et overordnet motorgadenet helt ind til City med en indre
ringgade gravet ned langs sgerne og fart videre tvaas igennem V ester-
bro, og over havnen til Amager. Det var det sakaldte saringsprojekt.

Den tids trafikpolitik byggede pa forestillinger om vedvarende hgj
gkonomisk vakst med tilhgrende vakst i biltrafikken.

Nu er vi alle blevet klogere. Der er ingen, der laangere er i tvivl om, at
der er graanser for vakst bade mht gkonomi, befolkning, produktion,
energiforbrug osv. De langsigtede konsekvenser er der nagope nogen
saalig uenighed om, heller ikke politisk.

| det lange |gb ma i tilpasse os en baaredygtig udvikling. Og det vil
betyde steake restriktioner i storbyer for privatbilismen i sin nuveaende
form. Fremtiden tilharer den kollektive trafik.

Spargsmalet er ikke om, men hvordan og hvornar vi skal begraense
biltrafikken, og hvilke fglgevirkninger det i gvrigt vil fafor boszgning,
erhvervsudvikling, byfornyelse, arbejdsmarkedsforhold og meget mere.

Byvaekst vil blive er stattet af byfornyelse
Ogsai fremtiden vil det vaare vigtigt, at storbyerne kan fungere som et



gkonomisk sammenhaangende omrade. Der ma vaae mulighed for
specialiserede centre, som kan daskke hele eller det meste af storbyen, og
der ma vaae mulighed for samarbejde/konkurrence indbyrdes mellem
centrene. Tilsvarende ma det sikres, at arbejdskraften og kunderne har
let adgang til alle byens virksomheder.

Et kollektivt trafiksystem ma derfor bygges op omkring en hgjkl asset
grundstruktur, som binder hele byen sammen. Derudover ma der vaare
lokale betjeningsformer, som dels betjener |okale rejsebehov, og dels
fungerer som fadelinier til det hgjklassede trafiksystem.

M edens det hgjklassede net typisk vil flytte lange rejser fra bil til kollek-
tiv trafik, ma det pa de korte straskninger forventes, at mange bilture
bliver til cykelture.

En storby, der bygges op over den kollektive trafik, ma kunne tilbyde et
attraktivt fysisk naamilja. Det stiller krav til arkitektur, design og kvali-
teten af trafiksystemerne.

En god trafiklgsning kan give et bykvarter et kvalitetslgft. | Kgbenhavn
kan et moderne sporvognssystem saledes give gamle og temmelig
nedslidte byomrader som Vesterbro, Narrebro, @sterbro, Amagerbro og
Nordvestkvarteret et | aft og sikre, at disse omrader ikke kun bliver
attraktive for familier og enlige med smaindkomster.

Selvfalgelig gar sporvognene det ikke alene, og selvfglgelig skal van-
skeligt stillede grupper ogsa have et sted at bo. Men en koncentration af
sociale problemer vil med stor sandsynlighed medfgre en selvfor-
staarkende proces, som vil give ekstra belastning af det offentlige
velfaadssystem.

Vi kender fra udlandet en raskke konkrete eksempler pa, hvordan spor-
vogne kan bidrage til at give kvarterer et |gft. Strasbourg og Grenoble er
efterhanden ret velkendte eksempler herpa

Hvorfor ikke busser?

Hvorfor netop sporvogne, vil mange maske spgrge om. Her er det
vigtigt, at man ikke bliver "religigs’. Selvfalgelig er der mange trans-
portopgaver, som fortsat er egnet til busl@sninger.



Det drgjer sig om at holde sig systemernes fordele for gje. Sporvognenes
fordele er bl a

Relativ hgj hastighed

Hgj komfort

Stabil kersel

Ingen lokal luftforurening

Stor kapacitet

Ingen ulemper ved sammenkobling af vogne
V eldefinerede karebaner

* ok Kk ok % ok ok

En rakke af disse fordele kan ogsa opnas med busser.

Et hgjklasset bussystem kan etableres ved udformning af gadeprofiler,
hvor busserne kan kere i fast bane og med fremtrukne busperroner.
Endvidere kan der etableres et tidssvarende, hgjklasset stoppestedsmiljg,
der er udstyret med informationsteknologi. Der kan billetteres pa perron,
og der kan vaae ind- og udstigning af alle dere. Busgaderne/busbanerne
er ikke ngdvendigvis et sammenhaangende net, men busserne kan have
prioritet for bilernei vejkryds, bl aved at busserne styrer trafiksignaler-
ne.

De enkelte systemlasninger er saledes definitionsmaessigt delvist over-
lappende. Eksempelvis kan begrebet "letbane” daskke spektret fraen
sporvognslgsning til en indhegnet |etbane, der funktionelt kan minde
meget om en minimetrolgsning. Tilsvarende kan begrebet "hgjklasset
buslasning” dagkke spektret fra nuvaarende, overordnede S-busser til et
hgjklasset bussystem, der funktionelt minder om letbaner.

Men hvisvi af hensyn til komfort, kapacitet og gkonomi skal have 3-
ledsbusser og busperroner, kan man sa ikke ligesa godt tage skridtet
fuldt ud og (gen)indfare sporvogne?

Hvis systemerne medfarer nassten de samme indgreb i gademiljget, kan
man jo ligesa godt fa alle fordelene.

HTsforelgbige letbaneplaner
HT har allerede foretaget nogle indledende undersagel ser af fordelene
ved at indfere letbaner, dvs moderne sporvogne, i Kgbenhavn.



Der er skitseret et sammenhaangende |etbanenet, hvor radiallinier fra
City over Narrebro og Vesterbro forbindes med en ny tvaarbane fra
Lyngby til Ishgj i Kgbenhavns Amt. Det er et net, som vil give det
kollektive trafiksystem et kvalitativt | aft.

Forslaget er belyst ved tvaarsnitsskitser, som viser, at letbanen godt kan
indpasses i de snaevre gaderum i tagtbyen.

De forel gbige beregninger viser ogsa, at det kan blive en helt god for-
retning.

Selv med de nuvaarende forudsagninger om benzinpriser, bilejerskab mv
kan man forvente en forrentning pa 4-5% af de 3-4 miakr, som anlasgget
forelgbigt er kalkuleret til.

Flaskehalsen for dette projekt er finansieringen og sammenhaangen til
den avrige planlaggning. Det er eksempelvis vejplanlasgningen og kom-
muneplanlaggningen, som skal statte HTsvision, for at den kan blive til
virkelighed.

Ny under sggelse: Basisnetprojektet

Pa baggrund af HTs |letbaneprojekt er der ivaarksat en ny analyse af
behovet for udbygning af den hgjklassede kollektive trafikbetjening i
Hovedstadsregionen.

HT og Trafikministeriet har i fadlesskab sat denne undersggelse igang.
Desuden er alle relevante interessenter fra regionplanmyndigheder og
trafikselskaber inddraget i projektets styregruppe.

De konkrete undersggel ser er udbudt som konsulentopgaver. Arbejdet
Ivaarksadtes oktober 1996 og faadiggeres ultimo 1997.

Undersggel sen omfatter falgende systemmuligheder:

Hgjklassede busl gsninger
Sporbusser (ala Caen)

L etbaner

Minimetro
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Styregruppen har nedsat en planlasgningsgruppe, som skal fastlasgge de
naa'mere retningslinier for konsulentarbejdet, og herunder fastlaegge



hvordan de aternative udbygningsforslag skal vurderes.

Trafikgkonomisk teori far og nu
Centralt i dette arbejde er opstilling af modeller til en samfundsmaessig
vurdering af de alternative forslag.

Ser man pa udviklingen af trafikekonomiske overvejelser, er det oplagt, -
at der er sket en kraftig udvikling.

| perioden 1948-50 var der nedsat trafikkommissioner, som bl avurdere-
de sporvognenes fremtid i Aarhus og Odense. Kommissionens sekretari-
at opstillede en trafik-gkonomisk model, som afgraansede de naamere
betingelser for, hvornar sporvogne var et optimalt systemvalg.

| dette kommissionsarbejde blev eksternaliteterne beskrevet pa falgende
made:

"Det er indlysende, at en udbygning af et trafiksystems ruter og drift for
at formindske rejsetiden mest muligt medfaerer stigende driftsomkost-
ninger, og der vil derfor for ethvert trafiksystem eksistere en sadan
graanse for rejsetidens formindskelse, at en yderligere formindskelse af
rejsetiden bringer en starre forggelse af driftsomkostningerne end
stigningen i kerselsindtaggterne. Hvorvidt man vil overstige denne
graanse afhaanger selvfalgelig af den gkonomiske politik, man vadger at
falge for et trafikforetagende. Det kan meget vel tamnkes, at en forringel-
se af et kommunalt trafikforetagendes rentabilitet for at opna en starre
benyttelse af trafikforetagendet kommunal gkonomisk set er gnskelig,
hvis man derved opnar en bedre udnyttelse af gadearealer og undgar
kostbare gadeudvidel ser”.

Herefter gik man over til rene driftsgkonomiske betragtninger.

Det er nu klart for de fleste, at sddanne driftsgkonomiske modeller er for
snaavre.

For at rade bod herpa har man i en lang arragkke benyttet sig af de

sakal dte "cost-benefit" analyser, hvor man forsgger at sadte "pris' pa
alle de fordele og ulemper, der er knyttet til en bestemt investering eller
et projekt. Man gér her skridtet videre end en driftsgkonomisk vurdering
og inddrager bade virkningerne pa omgivelserne og de fremtidige



konsekvenser. Der er udviklet en lang raskke metoder til at gare dette.

Men for en cost-benefit-analyse er udgangspunktet dog stadig det
enkelte projekt afgramnset til en bestemt sektor, mens helhedsvurderin-
gernei forhold til andre samfundsprojekter ma ske ud fra andre metoder,
herunder politiske prioriteringer.

Det bliver stadig mere ngdvendigt, at projekter genereres ud fra et
helhedssyn pa fremtidens samfund med de gkonomiske og miljgmeessige
muligheder, det indebaarer. Udgangspunktet for vurderingen ma veae
den velfaardsmodel vi sigter imod og eksempelvis den type by, vi tror er
baaredygtig i det lange Igb, og som vi har lyst til at bo i.

Man kan med en vis ret spgrge om cost-benefit analyser og den made
vagdierne fastsadtesi praksisi tilstraskkelig grad ferer til helhedstaenk-
ning.

Nar vurderingskriterierne skal fastlaagges, ber man sdledes ogsa se dem i
sammenhamng med et amndret syn pa velfaadssamfundet.

Den samfundsmaessige kontek st

Privatbilismen fik lov til at udvikle sig parallelt med udbygningen af
gratis, offentlige velfaardsydel ser. Samfundet har de sidste 30-40 ar grad-
vist overtaget ansvaret for, at borgernes behov kan | gses, uden at ydel-
serne gares betinget af hel eller delvis brugerbetaling. Der er over en
arrakke opbygget forventninger i befolkningen om, at "nogen ma lgse
problemerne” - og "nogen"” er i stigende grad blevet det offentlige.

Det har laange vaaet klart for politikere og gkonomer, at denne udvikling
ikke kan fortszette. Den nordiske velfaardsmodel mafornyes for at kunne
overleve.

En oplagt strategi er at skabe en tadtere sammenhaang mellem borgernes
betaling til det offentligei forhold til den méade, de eftersparger/bruger
offentlige ressourcer.

Man kan se denne tendens selv indenfor omrader, som hidtil har vaaret
naa'mest urgrlige, f eks sundhedsvaesenet og undervisningssystemet.

Problemstillingen er i hgj grad relevant i trafiksektoren, hvor de store



afgifter pa privatbilisme stort set er uafhaangige af det omfang, hvormed
den enkelte bidrager til traangsel sproblemer, parkeringsproblemer, lokal
miljeforurening, stgjbelastning osv.

Et mere "fair" afgiftssystem, som bedre matcher den enkeltes brugers
konkrete belastning af bymiljg mv, vil samtidig vaae et system, som
fremhaever den kollektive trafiks fordele i storbyomraderne.

Metoder for betaling, som f eks roadpricing, bompenge og parkeringsaf-
gifter, er i den sammenhaang blot redskaber til at sikre, at brugerbeta-
lingen bliver "fair", og at der er indbygget de relevante hensyn til mil-
joet.

Spargsmalet om nye sporvogne i Kagbenhavn kommer i forlaangel se af
denne tankegang til at haange tat sammen med den made, vi i fremtiden
vil finansiere borgernes velfaad.

Nedlagggelsen af sporvogne i 1960'erne kunne ske uden de store gkono-
miske overvejelser, for baggrunden for ethvert gkonomisk resonnement i
den tidsperiode var forestillingen om en fortsat hgj gkonomisk vakst,
som ville gare det muligt at |@se alle problemer.

Spargsmalet om genindfarelsen af sporvognene - eller andre former for
kollektiv trafik - kan i fremtiden blive ligesa stor en selvfglgelighed. Det
vil ske ndr energi- og miljghensyn bliver de grundlasggende praamisser
for alle store investeringsprojekter.



