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Skinnefaktor eksisterer ikke for letbaner

Tak for samtalen foran Magasin i Lyngby op til kommunalvalget. Her naevnte jeg, at nyeste
resultater fra DTU Transport viser, at skinnefaktor ikke eksisterer for letbaner — hvilket ogsa
understgttes af forskning fra KTH (Kungliga Tekniska Hogskolan). Skinnefaktoren er principielt det
afggrende element, nar der foretraekkes letbaner frem for BRT systemer.

Hermed er det vaesentligste argument for at udbygge med letbaner veek. Et fuldt udbygget eBRT
(elektrisk drevet BRT — maske i starten som hybrid) vil have samme passagertiltreekning i form af
"skinnefaktor” samt stationsnaerhed og kan gennemfgres til betydeligt lavere omkostninger —
endda med endnu bedre miljg, da der ikke vil optraede skinnestgj. Det sparede statstilskud kan
eventuelt benyttes til at nedseaette billettaksterne.

| samme forbindelse bgr det naevnes, at Produktivitetskommissionen eksplicit neevner letbanen i
ring 3 som et af de fejlslagne fremtidige projekter med negativ samfundsgkonomi.

+WAY/eBRT (PLUS WAY) kan veere farste gkonomiske trin mod en eventuelt senere letbane, sa
kommunal og regionspolitikere behgves ikke at omggre beslutningen om en letbane — blot
udskyde den fem ar, mens +WAY/BRT udbygger/konsoliderer passagergrundlaget. Herved kan
der pa leengere sigt eventuelt blive samfundsgkonomi i en letbane.

Fordelene er mange ved denne konstruktion, idet +WAY kan gennemfgres pa 2 ar i fuldt omfang.
Trafikprioriteringsdelen kan gennemfares pa fa maneder. +WAY vil med det samme give de
fordele, som en letbane ogsa har i form af stationsnzerhed og "skinnefaktor” — blot 5 ar far en
letbane kan komme pa skinner. Bade DTU Transport og Kungliga Tekniska Hogskolen
underbygger disse fakta jf. nedenstaende og referencer.

"Négon sparfaktor for resor under 1 timme kunde inte konstateras. [Fréidh & Kottenhoff , 2009]”

"Nogle erfaringer fra franske byer viser, at meget hgjklassede BRT-systemer kan opna effekter
svarende til letbaner. Det kraever dog, at det samlede system har "toglignende” karakteristika;
stationer, szerskilte busbaner, informationssystemer,hgj palidelighed, mv.[Otto Anker Nielsen et al.
2013]”
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" Groft fortolket er en letbane "5 % bedre” end en bus alt-andet-lige, men hvis rejsetiden ikke er
hgjere og frekvensen er lavere, sa er fordelen relativ beskeden.” .[Otto Anker Nielsen et al. 2013]"

| ovenstdende sammenligning, som er baseret pa tabel 2-2 i rapporten er sammenligningen
mellem letbane og bus — og ikke mellem letbane og hgjklasset "toglignende” eBRT

+WAY rummer endvidere en fordel ved, at sporet efterfalgende kan udbygges med skinner. Hvis
man om 7 ar finder en letbane mere ngdvendig/en bedre lgsning, sa kan den veere pa skinner om
12 ar — eller blot 5 &r senere end letbanen ellers ville veere klar.

En sadan senere udbygning med skinner vil ogsa have den fordel, at skinnetraceet vil vaere
asfaltlagt i hele dets leengde, sa busser ogsa kan benytte dette "hurtigspor”. Alternativet i dag er
"ballasterede” spor — altsa skinner med sveller, som kun kan befeerdes af sporvogne.

En senere sporlaegning vil ogsa medfgre en betydeligt mindre generende effekt pa den gvrige
trafik end ved fuldt anleeg af letbanen fra starten. Dette skyldes, at BRT busserne kun behgver at
kgre ud i anden trafik pa de straekninger, hvor man laegger spor. Nar sporene er lagt kan BRT
busserne karer videre i selve traceet indtil sporvognene er leveret.

Ligeledes vil anleegget af +WAY sporene ogsa kunne geres ved at tage et spor ad gangen, sa
generne for den gvrige trafik mindskes mest muligt. +WAY/eBRT medfarer saledes kun fordele og
giver kunderne de bedste lgsninger pa kortest tid, sa politikerne behgves ikke at omggre deres
letbanebeslutning — kun udskyde den yderligere i 5 ar.

Superbusserne med el-hybriddrift og superkapacitorer og i laengder op til 30 meter har ikke veeret
analyseret i hele forlgbet frem til i dag, da de repraesenterer en udvikling, som er relativt ny og som
farst i de senere ar er gaet vaek fra dieseldrift (BRT). Miligmaessigt kommer superbusserne helt op
pa siden af letbanen — og maske foran, da anlaegsfasen er meget mere enkel og kraever mindre
energi samt miljgpavirkning.

Med venlig hilsen

Nils Peter Astrupgaard, Snerlevej 1, 2800 Kgs. Lyngby
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Eksemplerne ovenfor viser séledes en stor effekt af stationsneerhed og en vis effekt af direkte
forbindelser. Meget forskning peger da ogsa pa den sakaldte "skinnefaktor”. Det skal dog her
bemazerkes, at tog ofte er hurtigere og undgar vejtreengsel, og derfor spiller andre parametre og-
sé i hgj grad ind for de hgje markedsandele af tog. Nogle erfaringer fra franske byer viser, at
meget hejklassede BRT-systemer kan opna effekter svarende til letbaner®. Det kreever dog, at
det samlede system har "toglignende” karakteristika; stationer, saerskilte busbaner, informati-
onssystemer, hgj pélidelighed, mv.

Tabel 2-2 Viser sakaldte tidsveerdier estimeret fra Landstrafikmodellen (LTM), veegtet i forhold til
bus — saledes forstaet at faktorer >100 opleves som "mindre attraktive” end bus og faktorer
<100 opleves som "mere attraktive”. Landstrafikmodellen bygger pa en kombination af en reek-
ke forskellige adfeerdsanalyser, herunder de seneste ar af Transportvaneundersggelsen, hvor
der indgér spergsmal om passagerers rutevalg.

Tabel 2-2 Tidsvaerdier for kollektiv trafik | Landstrafikmodellen veasgtet i forhaold til bus

Pendling Erhvery Fritid
Letbane/lokalbane 95 94 95
Metro 70 73 70
S-tog i 77 77
Fjerntog og regionaltog g2 91 92
Adgangstid 114 96 111
Skjult ventetid 50 50 51
Vente- og skiftetid 105 96 110
Gang ved skift 113 96 110
Skiftestraf (minutter) 4 4 §

Tabellen viser, at der faktisk er en skinneeffekt af de forskellige skinnebarne transportmidler.
Metro opleves som mest attraktiv. Det er i Landstrafikmodellen antaget at letbaner minder om
lokalbaner.

3 Eksempelvis i MNantes, |f. seminar materiale fremsendt af Mathias Sdun, COWI, "Hierarchical network Nantes Métropo-
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