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8. oktober 2007
Letbane pa Ring 3

| region Hovedstaden er der vedtaget et forslag om at etablere en sakaldt letbane (en
moderne sporvognslinie) pa Ring 3 til aflesning af en veesentlig del af den nuvaerende
busdrift. Mange politikere og borgere synes, at det er en god idé, og der er afholdt en
udstilling som i skitseret form viser, hvorledes forslaget skal bringes til udfgreise.

Der er imidlertid en veesentlig faktor, som man skal gere sig klart: Safremt forventningerne

‘ (ikke mindste pa et staerkt foraget passagertal) ikke holder stik, har man i forhold til et
moderniseret bussystem et problem, da et sporbundet system jo ikke uden videre kan
g&ndres.

Man bgr derfor overveje og detailundersgge projektet ngje. Der er fremsat flere pastande
om forslagets pastaede fordele:

1. Erfaringer fra andre byer viser, at indfarelse af en sporvognslinje giver et staerkt
foreget passagerantal.

2. Sporvogne er hurtigere end busser.

3. Sporvogne er forureningsfri, idet dog forureningen fra elvaerket foragges.

4. Sporvogne stgjer ikke sa meget som busser.

Ad 1 — Flere passagerer
Det er korrekt, at passagerantaliet er forgget de fleste steder, nogle steder med over 25 %.
Man “"glemmer” imidlertid her at fortzlle, at de andre steder, hvor der er indfert
‘ sporvejsdrift, er det i teette byomrader, som er veesentlig teettere bebygget end Ring 3.
Endvidere er der i mange udenlandske byer sket reduktioner i antallet af karemuligheder
for bilisterne (4 karebaner er f.eks. blevet til 2) med heraf fglgende bilkger, og endelig er
der fastsat restriktioner, som gor det naermest umuligt at veere privatbilist i f.eks. bycentre,
d.v.s. at man i virkeligheden har tvunget bilisterne over i sporvognene. Endelig er der en
del steder etableret parkeringspladser ved endestationer og knudepunkter, samt indfart
rabatordninger for bilisterne, som ger det mere attraktivt at anvende sporvognene.

| det kebenhavnske letbaneprojekt er der lagt vaegt pa at genere bilisterne mindst mulig,
og der er derfor ingen planer om karebaneindskraenkninger.

Langs Ring 3 m.v. er der sa vidt vides ingen mangel pa parkeringspladser, hverken i
erhvervs- eller i boligomrader. Der er nu blevet abnet mulighed for bygning af flere boliger i
nzerheden af Ring 3, og iflg. byggelovgivningen skal der vaere mindst 1 p-plads pr. bolig.

Man skal i gvrigt erindre, at fra 2008/09 er Motorring 3 udbygget til 6 spor, hvilket vil ggre
det vaesentligt hurtigere at komme til eller fra arbejdspladser og boliger langs Ring 3, og
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samtidig vil trafikken pa Ring 3 blive reduceret, hvilket alt andet lige vil betyde lidt hurtigere
gennemkgrsel for bade busser og biler.

Ad 2 — Hurtigere end busser

Dette er ikke korrekt, da busser og sporvogne accelererer og bremser stort set lige godt,
og med ensartede fremkommeligheds- og billetteringssystemer, er der ingen forskel pa
rejsehastigheden.

Sporvogne er imidlertid mere sarbare med hensyn til driftsforstyrrelser. Ved stremsvigt,
kollisioner, afsporinger, kagreledningsnedfald m.v. kan der opsta store forsinkelser som vil
ramme mange vogne i modseaetning til busser, hvor f.eks. kollisioner kun bergrer én bus.

Ad 3 - Forureningsfrie

Det er selvfglgelig korrekt, at en sporvogn ikke forurener lokalt. Det er imidlertid en
kendsgerning, at en moderne dieselmotor med partikelfiter er naesten 100 %
forureningsfri. Det er bl.a. ud fra den kendsgerning, at DSB forhabentlig snart far leveret et
meget stort antal dieseltog (IC4), som skal kgre pa elektrificerede straekninger. Dvs. at
globalt set er der ingen forskel. Sporvogne har dog den fordel, at de kan kgre pa alle

former for energi.

Ad 4 - Stgjer mindre

Det er korrekt, at busser i accellerationsfasen og ved tomgang ved stoppesteder stgjer lidt
mere end en sporvogn, men ellers er der ingen nasvnevaerdig forskel.

Det fremgar ikke af forslaget, at det indeholder en forbedring af flaskehalsproblemerne ved
Buddingevejviadukterne ved Lyngby st; tveertimod. Da to sporvogne ikke kan passere
hinanden under viadukterne, skal der — medmindre man ombygger viadukterne —
etableres enkeltsporskarsel med heraf fglgende yderligere k@dannelser for bade busser
og biler. Da det allerede i dag er et meget vanskeligt passabelt sted, ligner et
sporvejssystem neermest en trafikal katastrofe.

Hertil kommer, at det formentlig kan blive ngdvendigt at nedrive hjgrneejendommen i
krydset Jernbanevej/Jernbanepladsen for at skaffe plads til et stoppested, som i gvrigt
kommer til at ligge temmelig langt fra busstoppestederne og S-togsstationen. Den
naestbedste lgsning for passagererne ville vaere, at sporvognene kerte rundt pa
Jernbanepladsen som alle busserne i dag og med lette omstigningsmuligheder.

Det er imidlertid ikke sandsyniigt, at Jernbanepladsen kan kilare, at der 24 gange i timen
kommer et 32 m langt sporvognstog rundt pa pladsen, og det er heller ikke indregnet i
forslaget. Det skal dog nasvnes, at traceen for sporvogne er lidt smallere end for busser.

Det ville selvfaigelig lette noget pa problemerne, hvis viadukterne blev fornyet, men den
bedste og helt naturlige lgsning ville veere at fgre sporvognene i tunnel under
Jernbanepladsen m.m. og med perfekte omstigningsforhold for alle trafikarter. Sa vidt
vides vil en sadan lgsning koste yderligere ca. 1,5 mia. kr., sa det ville nok blive lidt
vanskeligt at gennemfare.

Ruteferingen fra Lyngby st. til Lundtofteparken er ikke optimal ved DTU og Lyngby
Handelsskole, da sporvognene efter det forelagte ikke skal kare ad Anker Engelunds Vej,
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men direkte ad Klampenborgvej og Lundtoftegardsvej. Det vides ikke, om det er indregnet
i forslaget at etablere en buslinje via Sorgenfrigardsvej — Lundtoftevej — Anker
Engelundsvej — Lundtoftegardsvej og videre til Naerum med forbindelse videre til Harsholm
m.v. Herved undgéas ogsa, at passagerer fra Lyngby med sporvogn til Lundtoftsgardsvej
skal skifte til en buslinje mod Naerum.

Linie 350S som i dag trafikerer den omhandlede straekning har 5 min. drift i myldretiderne
og derudover 10 min. drift. Aften og s@n- og helligdage dog 20 min. drift.

Derudover suppleres linjen pa delstraekninger med flere andre buslinjer som bl.a. betjener
de mindre stoppesteder, som S-buslinjen ikke betjener (og som sporvognslinjen ej heller
skulle betjene).

Linje 300S er i gjeblikket i offentligt udbud med driftsstart i efteraret 2008, hvor der
paregnes indsat nyt materiel (13,7 m busser, hvor normale busser kun er 12 m).

‘ Skulle man senere pga. stigende passagertal veelge en hgjklassificeret buslinje er det
muligt at indsaette 25 m busser. Denne bustype korer flere steder i udlandet bl.a. i
Hamburg og Géteborg; sa vidt vides uden problemer.

Til orientering vedleegges fotografier af de nyeste kapacitetsstaerke bustyper. Billederne
stammer fra det tyske blad "Autobild” (24. august 2007).

Pa baggrund af ovenstdende henstilles det til overvejelse, om det ikke vil vaere bedst tient
for (skatte)borgerne at etablere en hgjklasset buslinje, som med sikkerhed vil veere bade
vaesentligt billigere og mere driftssikker.

Med venlig hilsen

o/

Jens Bisgard
Trafikkonsulent (fhv. kontorchef i HT)
Mikkelborg Park 16
2970 Hgrsholm
TIf. 45 76 33 49

1 bilag
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FOI0S: 5. Kricger, Hersielles

Sicht-Probiem: Was hinten los ist, lasst sich nur ahnen.- '

Vorn, im ersten Bus-Seg-
ment links, ist die Stuhlord-
nung von einem ‘groflen
Kasten unterbrochen. Darun-
ter rumort der Motor. In Un-
terflurbauweise sitzt hier ein
9,2-Liter-Sechszylinder-Tur-
bodiesel von DAF. 362 PS rei-
chen, um den unbesetzt fast

Derzug

. Der ICE 3 macht mit 10 880 PS
Tempo und rennt maximal 330 -
km/h. Er hat einen Verbrauch
von zwei Litern pro 100 Kilo-. -
meter und Passagier bei durch-
schnittlicher Auslastung.

Beim Bremsen speist er Energie |

" ins Netz zuriick, schlaue Rech-
ner optimieren das Tempo. .

Das Flugzeug -

Die Lufthansa hat seit 1991
den Kerosin-Verbrauch um 30

“Prozent reduziert. Der Flot-
tenverbrauch liegt derzeit bei
4,38 Liter pro Passagier und -
100 Kilometer. Neue Flugzeuge
werden den Verbrauch weiter
senken, der neue A380 wird .
etwa 3,4 Liter verbrauchen. - -

Bis zu 4000 Leute fahren auf -
der Norwegian GEM der Meyer-
Werft Papenburg. Fiinf MAN-
Diesel liefern 100 000 PS, das
reicht fiir die komplette Versor-

gung des Schiffs und eine Spitze |

von 24 Knoten, rund 43 km/h.
Verbrauch im Normalfail: .
180 Yonnen Schwerdl pro Tag.

Immerhin, ein Teil des Hecks erscheint im Monitor

22 Tonnen schweren Zug in
Marsch zu setzen. Dabei zerrt
der Motorwagen die beiden
letzten Segmente wie Anhén-
ger hinter sich her.

Im Contidrom darf ich end-
lich ans Steuer. Und bin erst
einmal enttiuscht. Das Cock-
pit wirkt aufgerdumt wie bei

einer Mercedes C-Klasse.
Tacho, Zentraldisplay, Blink-
Wischerhebel. Dazu etliche
Schalter fiir die automati-
schen Tiiren und viele Klima-
Knopfe. Statt Schaltung gibt
es drei Tasten der Automatik:
vorwirts, neutral und riick-
wirts. Wie langweilig — bis

mein Fahrlehrer eine Riick~
wirtsfahrt fordert.

Jetzt steht mir der Schweill
auf der Stirn. Ich sehe im
Auflenspiegel, wie das letzte
Bus-Element leicht nach
rechts abdriftet. Sofort gegen-
lenken! Das Heckteil schiebt
sich trotzdem immer weiter

i | GANZ GROSS: WEITERE BUS-PR

Zustiegs-Hilfe fiir Ro
Maximale Leistung: [
Liter-Reihensechszyl
DAF leistet 362 PS, di
iibertragung {ibernin
Fiinfstufen-Automati

ins Sichtfeld, im g
liegenden Aufens;
jetzt auch noch frec
telteil des Busses hu
wie ich drehe, ku
giere —das Dingfal
sammen wie eine
monika. Erschwere
hinzu, dass die let:

20,45 Meter langer Stadtbus fiir rund 200
glere. Er sollab zoos in der Schwelz laufe

193 Personen passen indén 19,54 Meter I3
Mercedes -Bus mlt wer Athsen und emem {

Transportiert (zum Beispiel in Giteborg) z
163 und 200 Passagiere, ist rund 24 Meter
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Der ldngste

Vol

Bus der| Wel

le

Mit fast 25 Meter
van Hool fit fiir 180. Passagiere natdirlich.

g€,

vier Achsen und zwei Verbindungsgelenken .
Wwir gingen mit dem Mega-Liner auf Testf:

ist der

M

Fahrt mit 18

usfahren ist nicht mei-

ne Sache. Das Warten
anzugjgen Haltestellen
macht mich miirbe.

Der Fahrplan verwirrt mich.
Dann muss ich mich zwi-
schen wildfremde Men-
schen dréngeln - und

im unginstigsten

Fall auch noch

stehen. Nein,

viel lieber

fahr' ich Auto. Aber jetzt bin
ich schwach geworden.

Die Hamburger Hochbahn
AG hat meinen Widerwillen
gebrochen. Das Lockmittel:
der Doppelgelenk-Linienbus
VanHool AGG 300. Nie ge-
hort? Van Hool ist ein belgi-
scher Nutzfahrzeughersteller,
unter anderem baut die Firma
den lingsten Bus der Welt.
Und den darf ich fahren, jhn’
zusammen mit meinem Kol~
legen Manfred Klangwald
ausgiebig testen. Die HHA hat
AUTO BILD einen dieser

iiberlangen Busse zur Verfii-

gung gestellt. 25 Meter! Da
miissen wir ran - auch
wenn Omnibusse sonst
nicht ins Testschema
passen.
Wir wollen wissen:
Wie fihrt sich
soeinUn-

e o

Automatik und Hydrauliksitz machen es dem Fahrer _m_n__a_.

getiim? Wie bremst das Ding?
Kann man damit iiberhaupt
ausweichen? Schlieflich hat
der VanHool vier Achsen -
und.zwei Gelenke, die drei
Passagierabteile miteinander
" verbinden.
"I Prinzip ist der
+ AGG 300 somit

&l Lang, tinger, Unlenbus: Der Extrem-Gelenkzug Ist 25 Meter lang, 22 Tonnen schwer - und ua______zn._..n__n__n__

ein kleiner Zug aus-drei Ein-
zelbussen. Nur dass er nicht
auf Schienen fahrt. Sondern
mitten durch Hamburg, auf
der Metrolinie 5 - zwischen
dem Zentralen Omnibus-
Bahnhof (ZOB) und der End--
haltestelle Burgwedelim Nor-
den der Stadt.

Heute geht es.in eine an-
dere. Richtung, Auf unseren
. Testparcours, dem Conti-
drom bei Hannover. Da

.ist genug Platz zum

Uben. De
sung hier
burger Be
mich Hoc
leiter und
no Garrels
Wenige
das 5000
hat. Ihm ;
deren Au
schwenke
Busses ras
Nebenma
gel ab. K
selbstim1
5 nur er
hinters St
extra ges
der Hoct
der Mega
betrieb
Straflen. (
Unterneh:
“der Buss:
langertur
-grofBert.
Mir reic
ich nehm
zweiten v
Platz. Ne
stehen n
und 2we
zur Verfi
_passen s(
den Mege

- Th. Auaust 2007 -Nr






