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INDLEDNING

Odense Kommune har en vision om, at Odense skal udvikle
sig fra at veere en stor dansk by til at blive en dansk storby. En
udviklingsplan, der omfatter en lang rcekke store byggepro-
jekter, skal virkeliggere visionen. Som led i den ambitigse ud-
viklingsplan bliver der frem mod @r 2020 investeret 25 mia.
kr.iinfrastruktur og byudvikling i Odense. Projekterne vil vcere
en loftestang til pd ny at f@ skabt veekst, udvikling og nye
permanente arbejdspladser. Et af elementerne i udviklings-
planen er etableringen af en letbane i Odense.

Letbanen vili veesentlig grad medvirke til at skabe sammen-
hceng pd tveers af de mange planlagte byudviklingsprojekter
- scerligt imellem det nye universitetshospital (OUH), univer-
sitetet, forskerparken og bymidten. Letbanen vil vaere skraed-
dersyet til Odense og kommer til at udgere en vigtig rad tréd
gennem byen.

De mange byggeprojekter betyder, at Odense Kommune er
den eneste af de fynske kommuner, der i de kommende é&r
frem mod 2020 bdde vil opleve en @get arbejdsstyrke og et
stigende antal borgere.

I dag pendler flere end 50.000 mennesker dagligt over
Odenses kommunegrcense til og fra uddannelse eller arbejde.
Med en fremtidig vaekst i befolkningen og i antallet af ar-
bejdspladser vil Odense std overfor nogle infrastrukturelle
udfordringer. Odense Letbane vil vcere en vigtig del af lasnin-
gen herpd. Letbanen vil ikke blot vcere endnu et moderne
transportmiddel, der flytter folk fra A til B. Letbanen er n@d-
vendig og vil vcere det transportmiddel, der bedst kan under-
stotte udviklingen i Odense de kommende &r s@vel gkono-
misk som miljgmaessigt.

Aktuelt foregdr ogsé en VVM-undersagelse, finansieret med
midler fra Staten bevilliget ved trafikaftalen “Bedre og billige-
re kollektiv trafik” fra juni 2012 og fra Odense Kommune. Et
enigt byrdd i Odense Kommune har ligeledes fulgt op pé tra-
fikaftalen med en bevilling p& 177 mio. kr. til letbaneprojektet,
og har dermed samlet set finansieret 220,5 mio. kr. af letba-
neprojektet. Det betyder, at projektet skrider frem som plan-
lagt pd linje med alle de andre projekter i byen. Ogsd Region

Odense Banegdrd Center.

Syddanmark har indvilget i at bidrage med 100 mio. kr. il
etableringen af letbanen.

Projekteringen begynder allerede i ér. Det sikrer bl.a., at let-
baneni 2020 vil veere klar til at betjene det nye universitets-
hospital og de ca. 60.000 mennesker, der dagligt vil f& deres
gang i det nye Campus Odense omrdde.

1.1 BAGGRUND

Odense Byréd udpegede den 16. februar 2011 etape 1 af
Odense Letbane. Samtidig besluttede byré&det, at der i sam-
arbejde med Transportministeriet skulle igangscettes de for-
nedne undersagelser og arbejder med henblik pd at etablere
en letbane i Odense.

Denne udredningsrapport er udarbejdet af Odense
Kommunes Letbanesekretariat og er séledes dennes svar
vedr. linjefaring, betjening, stationsplacering samt anleegs-
og driftsgkonomi mv. Linjefaringen, miljgforhold og avrige
forhold vil ogsé blive behandlet i en VVM-myndigheds-
proces.

Som en del af arbejdet med Odense Letbane foregdr en lg-
bende dialog med Transportministeriet for at etablere en
feelles forstéelse for omfanget og dybden af de udferte ar-
bejder samt om optimering af processen frem mod et even-
tuelt statsligt tilsagn om delfinansiering og udarbejdelse af
lovforslag.

Foruden dialogen med Transportministeriet har kommunen
veeret i dialog med Aarhus Letbane og letbane pd Ring 3 i
Hovedstadsomrddet, der begge karer sidelobende og tilsva-
rende projekter. Sigtet med disse mader har vceret en gensi-
dig udveksling af erfaringer med projekteringen samt finan-
sierings- og lovprocessen.

Denne udredningsrapport er Letbanesekretariatets bud pd
grundlaget for at f@ en politisk aftale om Odense Letbane pé
plads. Styregruppen for Odense Letbane fremsender derfor
letbaneprojektet til Odense Byrdd, Transportministeriet og
Region Syddanmark



1.2 PROCESSEN

Processen omkring valg af foretrukken linjefering har foku-
seret pd at skabe klarhed om projektets omfang og forbere-
de det til en politisk aftale. Der har derfor veeret en intensiv
proces med stor vaegt pd kvalitet og pd at skabe den las-
ning, der er bedst for Odense Kommune. Som led i fastlceg-
gelsen af linjefering er der bl.a. afholdt fire workshops med
deltagelse fra nogle af de dygtigste eksperter fra ind- og ud-
land.

Forskellige linjefaringer har veeret diskuteret pé hver work-
shop, og mellem de enkelte workshops er der foretaget dyb-
degdende analyser og vurderinger, og resultaterne af disse
er blevet preesenteret pd den efterfalgende workshop.

P& baggrund af det gennemgribende, indledende arbejde er
der udarbejdet en linjefaring, der rammer den rette balance
mellem at nd flest muligt af byens naglepunkter, at kunne
betjene det starst mulige antal borgere, at tage hensyn til
byrummenes opbygning, miljget samt en beeredygtig oko-
nomi.

Odense Kommune forudscetter, at projektet realiseres ud fra
samme principper som for Aarhus Letbane og letbanen pd
Ring 3.

Projekteringen af Odense Letbane tager udgangspunkt i, at
letbanen stér klar til ibrugtagning i 2020. Det samlede pro-
jekt kan oversigtsmeessigt opdeles i 3 faser:

> VVM- og lovproces
> Projektering og udbud
> Anleeg og togproduktion.

Projekteringsfasen omfatter udarbejdelse af VVM-
redegerelsen samt avrig projektering.

For at optimere det tidsmcessige aspekt af udbudsprocedu-
ren etableres der endvidere en glidende overgang mellem
projekterings- og anlcegsfasen. Det betyder, at praekvalifika-
tionen i forbindelse med udbuddet forventes gennemfort i
projekteringsfasen, hvorefter den egentlige udbudsproce-
dure vil blive gennemfart i anleegsfasen i regi af et anleegs-
selskab.

Ndr der foreligger en politisk aftale, indledes anleegsfasen
formelt med Folketingets vedtagelse af Lov om Odense
Letbane. | forleengelse heraf forudscettes det, at Odense
Kommune og Staten opretter et anleegsselskab. Selskabets
formdl vil veere at anlcegge Odense Letbane, herunder at
hdndtere udbud af rullende materiel og tilherende funktioner
som eksempelvis kontrol- og vedligeholdelsescenter. Staten
har ikke taget stilling til deltagelse i projektet, herunder et
evt. statsligt bidrag. Statens eventuelle deltagelse i projektet
omfatteri givet fald alene anleegget af letbanen.

Ndr anlcegsarbejdet er afsluttet, og den samlede afleve-
ringsforretning mellem entreprengren og anlcegsselskabet
er gennemfert, udtrceder Staten af projektet og selskabet
transformeres til et drifts- og infrastrukturselskab.

Drifts- og infrastrukturselskabet far det samlede driftsansvar
for Odense Letbane. Selskabet skal varetage de folgende
forpligtelser:

> Trafikbetjening af hele letbanestreekningen

> Vedligeholdelse af infrastrukturen

> Trafikstyring.

Nér anlcegsbudgettet, budgettet for driftsrelaterede an-
lcegsomkostninger og budgettet for drlige driftsomkostnin-
ger er beregnet, kan den endelige beslutning treeffes i ejer-
kredsen om letbaneprojektet og dets gennemfarelse.
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1.3 MAL OG PRINCIPPER

Det har veeret mélet med udredningen for Odense Letbane
at tilpasse og skrceddersy letbanens linjefaring til den eksi-
sterende by, men ogsd at scette standarderne for den frem-
tid, der venter byen. Endvidere har det vceret helt afgerende
at skabe den rette balance mellem at né flest mulige af by-
ens n@glepunkter, betjene det starst mulige antal borgere og
at tage hensyn til byrummenes opbygning, til miljget samt til
en beeredygtig gkonomi.

Linjefaringen i Odense er karakteriseret ved at betjene om-
rédder med en hgj grad af bymaessig bebyggelse, og der er
sd@ledes behov for at prioritere imellem letbanen og de alle-
rede eksisterende elementer i gaderummet. Projektets linje-
foring forudscetter (re-)etablering af fortove, kantstene og
cykelstier, hvilket medvirker til at fremme trafiksikkerheden i
bé&de anleegs- og driftsfasen. En sédan lasning er ogsé af-
spejlet i projektets anlcegsakonomi.

For Odense Letbane er der projekteret en optimeret
linjefering, der baserer sig pé de falgende principper:

> Linjefaringen skal skabe veerdi for Odense som by og for
borgerne. Scerligt vigtig er strcekningen fra Odense
Banegédrd Center til Nyt Odense Universitetshospital
(OUH) — en streekning, der blandt andet skal servicere
nye byggerier i byen.

> Odense Letbane skal have en tcet sammenheeng til de
ovrige kollektive trafikformer, s& den samlede kollektive
trafik i Odense optimeres mest muligt.

> Placeringen af stoppesteder skal veere meningsfuld og
nyttig for erhvervslivet i alle bergrte dele af Odense.

> Frembringelse af kulturarv og naturhistoriske elementer.

> Skabe grundlag for hvad der er "n@dvendigt og tilstraek-
keligt”, herunder minimering af "veeg-til-veeg”

> Minimering af omfanget af arealerhvervelser.

ALBANI
til BILKA

I

FORSKERPARKEN
4 til HJALLESE

_J

Figur 1-1: Delstreekningerne der
er behandlet i de fire workshops.

1.4 UDREDNINGENS INDHOLD

En af de mest afgerende preemisser for letbanen er at til-
traekke flest mulige passagerer. Udover komfort og rejsetid
har det stor betydning for passagergrundlaget, hvor de en-
kelte stationer placeres, om der er butikscentre, pladser, sti-
forbindelser o. 1. Nogle af de centrale overvejelser i forhold til
placeringen af stationerne er muligheden for at skifte mel-
lem forskellige kollektive transportformer, befolkningstcet-
hed, ncerhed til arbejdspladser med mange ansatte og andre
kommercielle muligheder, som kan understgatte et aktivt kul-
turliv, skoler, idreetsanlceg osv.

Pa det grundlag har udredningsarbejdet ledt frem til en
skreeddersyet linjefaring for letbanens 1. etape. Denne anbe-
falede linjefering forlgber fra Tarup Center i den nordvestlige
del af Odense via Odense Centrum over Syddansk
Universitet til Hjallese Station i den sydlige del af Odense. P&
denne streekning etableres 26 stationer, og yderligere 1 sta-
tion planlcegges etableret pd lcengere sigt.

Linjefaringen bringer letbanen gennem de tcetteste dele af
Odense og forbinder blandt andet vigtige steder, institutio-
ner og komplekser som bydelene Tarup og Bolbro, Odense
Stadion, Musikhuset, Thomas B. Thriges Gade,
Rosengdrdcentret, IKEA, Bilka, Forskerparken, Syddansk
Universitet og Nyt Odense Universitetshospital (OUH).
Desuden opnds der forbindelser til andre kollektive trans-
portsystemer ved Odense Banegdrd Center, Hjallese Station
pé Svendborgbanen og en recekke busstoppesteder samt til
Park € Ride-anlaeg. | forbindelse med planlcegning af linjefe-
ringen er der ogs@ taget hensyn til fremtidige mulige bolig-
og erhvervsudviklingsomrdder i og omkring Odense.

Linjefaringen er inddelt i 4 sektioner:

> Sektion 1: Tarup - Granlakkevej

> Sektion 2: Grenlakkevej - Albanigade

> Sektion 3: Albanigade - Forskerparken

> Sektion 4: Forskerparken - Hjallese Station.

| udredningsrapporten er der indsat en rcekke optimerings-
bokse. De er markeret med red farve og indeholder alterna-
tiver til hovedforslaget.

ODENSE LETBANE
1 INDLEDNING
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BYUDVIKLING

Forskerparken vil veere en vigtig
betjeningslokalitet for letbanen.

Den gkonomiske udvikling i Danmark drives i stadig sterre
udstraekning af de store byer. Odense er Danmarks tredje-
starste by, Fyns og Region Syddanmarks hovedby, bdde hvad
angdr starrelse, arbejdsmarked, boscetning, kulturliv, uddan-
nelse, sundhedsomrddet og handel og har derved et naturligt
potentiale for fremtidig vaekst og rolle som veekstdynamo for
udviklingen i hele regionen.

Mélscetningen for Odense er at skcerpe storbyprofilen og ud-
vikle byen fra at veere en stor dansk by til at blive en dansk
storby.

| Odense Kommunes planstrategi fra 2011 opstilles visionerne
for, hvordan denne mdlscetning skal nds, samtidig med at
Odense fastholdes som en attraktiv by. De tre primcere
strategiske indsatsomrdder i de kommende &r vil veere:

> Vekst og innovation

> Livskvalitet

> Odense som beeredygtig storby.

Letbanen medbvirker til at @ge byfortcetningen og understat-
ter Odenses scerlige betydning og ansvar som veekstgenera-
tor for Fyn og Region Syddanmark.

Den forbedrer mobiliteten i Odense ved at forbinde bolig- og
erhvervsomréder, uddannelse, forskning, kultur og giver ad-
gang til andre transportmidler pd en hurtig, direkte og beere-
dygtig mdade. Letbanen fungerer séledes som bindeled mel-
lem byens udviklingsomré&der og byens eksisterende
tyngdepunkter.

V/KST OG INNOVATION

De parametre, der iscer er med til at skabe en positiv veekst,
er kvaliteten af og samspillet mellem byens ressourcer, sam-
arbejde, strategisk (by)planlcegning og gode rammer for er-
hvervsudviklingen. Gennem en lang rcekke strategiske byud-
viklingsprojekter understgttes omdannelsen af Odense fra
industriby til vidensby. Det er mdlet at sikre fadekceden af
kvalificerede medarbejdere i byen og regionen for fremtiden.
Et eksempel herpé er udviklingen af Campus Odense-
omrddet med Forsker- og Videnparken Cortex Park, universi-
tetet og et nyt supersygehus, der har et unikt potentiale af
internationale dimensioner til at udvikle sig til videnscentrum
for innovation, forskning, uddannelse og produktion inden for
sundheds- og velfcerdsteknologi.



LIVSKVALITET

En styrkelse af Odenses storbyprofil vil medvirke til at gare
Odense til en levende storby. God tilgeengelighed og en bee-
redygtig mobilitet, der gor det nemt at bevaege sig gennem
byen, er sammen med byrum, der er rare at opholde sigi,
med til at @ge livskvaliteten i storbyen. Det vil igen medvirke
til at tiltrcekke nye indbyggere.

Odenses forskelligartede forstceder underbygger mangfol-

digheden i livsstile og -situationer. En attraktiv tcet bymidte
og selvbcerende lokalsamfund udger tilsammen en levende
storby. En god arbejdsdeling mellem bymidten — den tcette,
dynamiske storby — og lokalomrdderne skal skabe rammen

om det ncere liv.

Letbanen i Odense sikrer beeredygtig mobilitet, forbinder
forstaeder, bymidte og udviklingsomréder, og vil medvirke til
at understotte den eksisterende og fremtidige service.

ODENSE SOM BAREDYGTIG STORBY

Visionen om Odense som en beeredygtig storby skal realiseres
gennem byfortcetning frem for byudvikling p& bar mark og
gennem satsning pé strategiske byudviklingsprojekter. Det
er kort sagt mélet, at Odense skal veere teettere. Blandt an-
det har Odense mange arealer i forstcederne og i det cen-
trale byomrdde, som kan omdannes til moderne, teette by-
og boligomrdder med blandede boligtyper. En tcettere by er
en mere beeredygtig by, idet infrastruktur og forsyningsstruk-
turer udnyttes bedre, og tilskyndelsen til at benytte kollektiv
transport er starre. Etablering af letbanen i udviklingsomrd-
derne tilskynder yderligere til benyttelse af kollektiv trafik.

Der erigangsat en rcekke byudviklings- og byomdannelses-

projekter i Odense, som skal understatte veeksten og

udviklingen af Odense som moderne dansk storby. Det

gcelder bl.a. de falgende:

> Udvikling af omrddet omkring Campus Odense, med udvi-
delse af Syddansk Universitet og etablering af den nye
Forsker- og Videnpark

> Udvikling af en ny, teet og beeredygtig bydel pd Thomas B.
Thriges Gade

> Udvikling af omrddet omkring det nuvcerende Odense
Universitetshospital

> Udvikling af Odense Havn

> Odense Letbane.

Sammen med en rcekke andre store offentlige og private
byggerier udger projekterne den starste omdannelse af
Odense nogensinde, og dette vil fa stor betydning for byens
profil som storby — bdde fysisk og mentalt.

De mange byggeprojekter er mdlrettet henholdsvis infra-
struktur og byudvikling i Odense og reprcesenterer investe-
ringer pdialt 25 mia. kr. over de neeste 10-15 dr. | direkte til-
knytning hertil vil der opstd ca. 38.000 arsveerk fordelt over
perioden, mens byggerierne star pd. | 2024 forventes der at
veere ca. 32.000 flere arbejdspladser i Odense i forhold til 2012.

Letbanen har en afgarende funktion som bindeled imellem
de mange projekter i byen og de eksisterende byfunktioner.
Pa den mdde vil letbanen veere afgerende for, at Odense kan
udlgse det fulde veekst- og beskeeftigelsespotentiale fra de
massive investeringer i byggerier over de kommende dr.




Det m@ forventes, at en afklaring omkring letbanens etable-
ring vil medvirke til at skabe starre sikkerhed om de @vrige
byudviklingsprojekter, deri dag ligger pd tegnebrcettet, til at
drive udviklingen i byen frem og til generelt at @ge interessen
blandt borgere og erhvervsliv for at lokalisere sig og investe-
reiQOdense.

Odense har som mdlscetning at veere Danmarks mest beere-
dygtige by. Forteetning og udbygning af den kollektive trafik
ernogle af midlerne til at n@ denne mdlscetning. Letbanen vil
sdledes bidrage til, at b&dde odenseanere og pendlere kan kom-
me hurtigt, effektivt og miljgmcessigt forsvarligt rundt i byen.

Som et miljgvenligt transportmiddel, der skaber forbindelse
mellem byens udkantsomrdder, bymidten og dens nye byud-
viklingsprojekter, 0og som understegtter et image som en mo-
derne storby, vil letbanen i Odense p&d mange mdder veere
med til at understatte den udvikling, der skal gare Odense til
en dansk storby frem for blot en stor dansk by.

Udvikling af Campus-omrédet

Campusomrddet bliver det starste samlede udviklingsomrd-
de i Odense i de kommende @r. Et omrdde, der for @ dr siden
var bar mark, vil inden for ganske f@ @r blive til en hel ny by-
del af Odense, som vil bestd af Nyt OUH, SDU, Cortex Park
og Forskerparken. Nér det er fuldt udbygget, vil op mod
60.000 mennesker hver dag feerdes i omrddet, svarende til
en mellemstor dansk by pd starrelse med Kolding.

Syddansk Universitet vil blive betjent af letbanen.

Dette betyder ogsd, at mange mennesker dagligt skal trans-
portere sig til og fra omrddet — og internt i omrddet. Odense
Kommune og de avrige parter i omrddet har et gnske om, at
Campusomrddet skal vcere beeredygtigt og sikre de bld og
grenne snit, der karakteriserer omrddet i dag. Derfor bliver
der i planlcegningen af omrddet lagt stor veegt pé, at de
60.000 personer kan transportere sig pd en beeredygtig
mdde. Dette kan f.eks. ske ved at sikre gode forhold for fod-
geengere og cyklister, ved at begreense parkeringsmulighe-
der eller indfere tidsbegreensning eller betalingsparkering.
Der planicegges heller ikke veje til biler mellem SDU og OUH,
hvorfor den eneste mulighed vil veere at stige pd letbanen
eller tage sin cykel eller gé.

Odense Letbane vil 0gsé spille en vigtig rolle i arbejdet med
at overflytte trafikken fra bil til beceredygtig transport.
Letbanen giver medarbejderne, de studerende og andre
med cerinde i omrddet gode forbindelser til resten af Odense
og til tog via Odense Banegédrd Center og Hjallese Station.
Samtidig er der direkte forbindelse til Park ¢ Ride-anlcegget
ved E20, hvor bilister med cerinde bl.a. p& Campus og OUH
kan parkere bilen og kare den sidste del af rejsen med letba-
nen.

Campus fungerer sdledes ogs@ som en vigtig del af grundla-
get for at etablere letbanen. Campus-omrédet forventes at
veere et af de vigtigste stationsomrdder med mange passa-
gerer. Dette er sdledes et eksempel pd, hvordan Odense
Letbane tjener mere end blot et infrastrukturformdl, men
0gsé agerer som byudvikler for gensidigt at understatte
omrdadet og medvirke til at udvikle Odense.

ODENSE LETBANE
2 BYUDVIKLING
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LINJEFARING OG

STATIONSPLACERING

Denne udredning er for letbanens farste etape, som lgber fra
Tarup til Hjallese, som vist pd figur 3-1. Denne straekning er
14,4 km lang, og passerer gennem de tcetteste dele af
Odense. Den omfatterialt 26 stationer, og der forberedes en
station til fremtidigt brug.

Linjeferingen er inddelt i 4 sektioner:

> Sektion 1: Tarup - Granlokkevej

> Sektion 2: Grenlekkevej - Albanigade

> Sektion 3: Albanigade - Forskerparken

> Sektion 4: Forskerparken - Hjallese Station.

Efterfolgende beskrives letbanens linjefaring mere detaljeret
med et underafsnit for hver delstreekning. I denne beskrivelse
er rcekkefelgen, som den vil blive set fra et tog, der karer fra
Tarup mod Hjallese. Dette betyder, at retningsangivelser
(hajre / venstre) skal ses i forhold til et letbanetog pé vej mod
Hjallese. Beskrivelsen starter derfor med sektion 1 fra Tarup
Center, og herefter folger sektion 2, 3 0g 4 frem til Hjallese
Station i den sydlige del af Odense.
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Figur 3-3: Teethed af beboelse i omradet omkring Tarup Centret.
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Figur 3-2: Linjefgringen for sektion 1
Tarup - Grenlokkevej.

3.1 SEKTION 1

Linjefaringens sektion 1 forlgber fra Tarup Center i den nord-
vestlige del af Odense og videre gennem Rismarksvej,
Hojstrupvej, Mallemarksvej, Stadionvej til Middelfartvej ved
Gronlakkeve|. Denne straekning betjener dermed bl.a. Tarup
Center, boligomrdderne langs Rismarksvej og Hajstrupvej,
Hojstrupskolen og Odense Stadion.

Teksten nedenfor beskriver omrddet omkring falgende veje,
som linjefaringen folger, og placeringen af letbanen pé disse
veje (angivet i parentes):

> Rismarksvej (hgjre)

> Haojstrupvej (venstre)

> Mallemarksvej (venstre)
> Stadionvej (venstre)

> Middelfartvej (midt).

ODENSE LETBANE 15
3 LINJEFBRING OG STATIONSPLACERING



willeru!

Figur 3-5: Linjeferingen ved Rismarksvej.
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Rismarksvej

Endestationen ved Tarup Center ligger pd Rismarksvej umid-
delbart nord for krydset ved Rugdrdsvej. Letbanen etableres
i hejre side (lateral vest), séledes at der er kort gangafstand
til Tarup Centrets sydlige indgang og til busstoppestederne
teet ved og god betjening af skolerne.

Bydelen er preeget af parcelhusbebyggelse, men mod syd er
byen lidt teettere med flere etagehusbebyggelser. Centralt i
bydelen ligger Tarup Centret med store parkeringsarealer
nord for centret. Tarup Centret udgar en af de starste, cen-
tralt beliggende arbejdspladser i bydelen, men alti alt er be-
folkningsteetheden og antallet af arbejdspladser relativt lav i
Tarup.

Stationen ved Tarup Centret er placeret ved den sydlige
ende af Tarup Centret tcet pd Rugdrdsve]. Denne placering
giver den korteste afstand til busserne og lokalcentret pd
Rismarksvej og til de tcette boligomrdder mod syd. Stationen
placeres med udgang til den grund, der ligger mellem Tarup
Centret og Rugdrdsvej.

Grunden foresld@s indrettet som et nyt byrum og adgangs-
plads til centret. Letbanens passagerer ledes séledes direkte
fra stationen til centret via byrummet, som ogs@ kan bruges
som opholdsareal, mens man venter pd letbanen.
Rismarksvej ombygges til en grgn boulevard med gget be-
plantning i midten af vejen og forbedrede cykel- og fod-
geengerarealer. Denne ombygning vil gere Rismarksvej mere
tiltrcekkende at beveege sig i og opholde sig pé.

Stationen Hajstrup ved Ungdomsskolen er placeret lige far
krydset Rismarksvej/Hajstrupvej pa grund af den haje be-
byggelsesteethed her, og fordi Ungdomsskolen og pleje-
hjemmet beskceftiger mange mennesker.

Mod syd forlgber letbanen i hgjre side af Rismarksvej, som
0gsd fremover forventes at vcere en vigtig forbindelsesve.
Ndr letbanen skal etableres, skal der gennemfares krydsom-
bygninger og muligvis trafikomleegninger.

Linjefaringen vil pdvirke et omrdde med fredskov, hvor nogle
trceer md fjernes for at gere plads til letbanen. Det betyder,
at der skal etableres ny skov som kompensation. Der bliver
0gs@ nedvendigt at fierne en rcekke traeer langs vejen.




Hojstrupvej

Letbanen etableres i venstre side af Hajstrupvej. Stationen
Odense Idreetspark etableres syd for rundkerslen ved
Mollemarksvej ved Odense Idreetspark. Omrddet omkring
Odense Idreetspark indeholder en lang rcekke idreetsfunktio-
ner, der bé&de er placeret langs Hajstrupvej og bag ved
Hajstrupve]. Placeringen af stationen ved Odense
Idreetspark er valgt for at skabe bedst mulig adgang for op-
landet generelt og for brugere af Odense Idrcetspark.

Det har veeret en vigtig overvejelse i forbindelse med place-
ringen af Stationen Odense Idreetspark, at letbanen bidrager
til at skabe optimale trafikale forhold i forbindelse med store
arrangementer. Det forventes at etablere et ekstra spor i til-
knytning til stationen. Dette ekstra spor skal bruges til at
parkere letbanevogne med midlertidige tekniske problemer,
sG man undgdr at bugsere dem gennem byen i driftsperio-
den. Samtidig kan sporet anvendes som ekstra station ved
stgrre arrangementer i Odense Idrcetspark.

Et vigtigt element pd Hejstrupvej er den karakteristiske tree-
beplantning langs vejen. Ved placeringen af letbanen har det
veeret vigtigt at bevare en sd stor del af trceerne som muligt.
Det giver samtidig mulighed for at etablere et nyt byrum
langs stadion i form af en promenade langs Hajstrupvejs
nordlige side, der kan binde de store idreetsfunktioner sam-
men med stationen.

| forbindelse med etablering af letbanen vil der blive behov
for krydsombygninger og evt. trafikomlcegninger.

Det vil blive n@dvendigt at fjerne en raekke treeer langs vejen,
som er mulige levesteder for flagermus. Derudover er der
generelt en udfordring med et hejt grundvandsspejl i omrd-
det, og en potentiel ny adgangsve;j til Odense Idrcetspark vil
skulle krydse et vandlgb.

Stadionvej

Pa Stadionvej i Bolbro anleegges letbanen i vejens venstre
side. Bolbro er en forstad, der er preeget af meget bymeessig
bebyggelse, og det sted, hvor letbanen mader byen. Det er
en meget teet bydel, der helt overvejende bestdr af etage-
husbebyggelse, med et meget klart defineret centrum om-
kring krydset mellem Stadionvej og Middelfartvej. De fleste
arbejdspladser ligger i forbindelse med de butikker, der ligger
vest for Stadionvej.

Stationen Bolbro etableres p& Middelfartvej teet ved krydset
ved Stadionvej og dermed teet pd det sted, hvor letbanen
mader den tcette by med karrébebyggelse. Den relativt hoje
befolkningskoncentration pd dette sted, med bebyggelse i
3-4 etager, vil skabe et godt grundlag for letbanen.
Letbanen vil blive et godt tilbud til de fleste i Bolbro, der kun
vil have f@ minutters gang til letbanen. Samtidig vil letbanen
kunne betjene de butikker, der ligger vest for Stadionvej, og
selve stadion, der kun ligger 2-300 meter vaek. Ved statio-
nen er der gode muligheder for at skifte mellem letbane og
de busser, der karer pd Middelfartvej.

o yniversiy Lilbast
2min

Figur 3-6: Linjefaring ved Hajstrupve.
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Figur 3-7: Linjefaringen omkring Christmas
Mallers Vej, Middelfartve] og Hajstrupvej.
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Med en bearbejdning af Stadionsvejs udformning vil det
veere muligt at skabe en flot forbindelse mellem Bolbro og
Odense Idreetspark. Bearbejdningen kan f.eks. bestd i et
bredt fodgcengerareal pd den ene side af gaden og en allé-
beplantning, der forbinder Bolbro med Stadion.

Ved etableringen af letbanen skal der gennemfares
krydsombygninger, og der kan blive behov for trafikomleg-
ninger.

Middelfartvej

P& Middelfartvej etableres letbanen i vejmidten. Denne l@s-
ning betyder, at en del treceer langs vejen skal fjernes, men at
letbanen kan etableres uden starre konsekvens for det eksi-
sterende byrum. Sigtelinjen til Sankt Knuds Kirke bevares sé-
ledes ogsé.

Der etableres en station ved krydset Middelfartvej /
Gronlgkkevej, hvor flere buslinjer krydser letbanens linjefa-
ring. Stationens primcere rolle er at veere skiftested for pas-
sagerer, der béde skal anvende bus og letbane pd deres rej-
se. Derfor er det afgarende, at stationen placeres sé teet pd

Vesterbro Station placeres
pé Middelfartvej.

krydset som muligt for at smidiggere skiftet mellem bus og
letbane. Langs erhvervsomrddet styrkes beplantningen, s@
hele strcekningen mellem Bolbro og Vesterbro fremstdr mere
gron.

Der vil blive gennemfart krydsombygninger i forbindelse med
etableringen af letbanen pé Middelfartvej. Broen over jern-
banen pé Middelfartvej forventes at opfylde krav til bredde,
men den skal muligvis forstcerkes.

Figur 3-8: Linjefaring for sektion 2
Gronlokkevej - Albanigade.
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3.2 SEKTION 2

Sektion 2 leber gennem det mest centrale og befcerdede om-
réde i Odense. Sektionen starter ved Vesterbro Station ved
Granlgkkevej, forlgber videre ad Vesterbro, Vestre Stationsvej
0g @stre Stationsvej forbi Odense Banegdrd Center (OBC).
Herefter fares letbanen ad Thomas B. Thriges Gade. Sektion 2
slutter ved Odense Radhus. Sektionen hari alt 5 stationer,
hvis Vesterbro Station ikke tcelles med.

Pd streekningen betjenes sdledes bolig og erhverv langs
Vestre Stationsvej, det kommende shopping center VIVA,
Odense Banegdrd Center, Odense Centrum, Musik- og
Teaterhuset og Thomas B. Thriges Gade.

Teksten nedenfor beskriver omrddet omkring falgende veje,

som linjefaringen folger, og placeringen af letbanen pé disse
je (angivet i parentes):

> Vesterbro (hgjre)

> Vestre Stationsvej (hgjre)

> @stre Stationsvej (hajre)

> Thomas B. Thriges Gade.

Vesterbro

P& Vesterbro etableres letbanen i hajre vejside. | det trebe-
nede kryds Vesterbro / Vestre Stationsvej fares letbanen i et
venstresving mod nordaest ad Vestre Stationsvej. Der vil blive
gennemfart ombygninger af kryds p& streekningen.

Vestre Stationsvej

P& Vestre Stationsvej etableres lethanen i vejens hajre side.
Denne lgsning giver den bedste adgang til de kommercielle
omrdder syd for vejen. Disse omré&der har et meget stort po-
tentiale, og etablering af letbanestationerne tcet ved dem
betyder, at omrédernes potentiale i hgjere grad end tidligere
vil blive udviklet og brugt. Desuden fornyes og understattes
eksisterende akser mellem Vestre Stationsvej og gdgaderne,
0g nye akser etableres. Derudover er det en cestetisk bedre
lgsning end at Icegge linjeferingen midt i vejen.

P& Vestre Stationsvej placeres to stationer. Det ferste pla-
ceres mellem Krudthusgade og Kingosgade og den anden

ved Kongensgade. Begge stationer placeres i vejens hajre

side.

Vestre Stationsvej adskiller to meget forskellige byomrdder.
Mod syd ligger Vesterbro, der er et gammelt arbejderkvarter
preeget af en meget sammenhcengende bystruktur primeert
med boliger i 2-4 etager. Mod nord ligger Glasvejkvarteret,
der bestédr af en raekke celdre bevaringsveerdige erhvervs-
komplekser, en boligenklave langs Glasvej og simpelt er-
hvervsbyggerilangs Vestre Stationsvej. Antallet af arbejds-
pladser i omrddet er relativt lavt set i relation til omrddets
samlede tcetheder, men mé forventes at stige markant med
etableringen af VIVA.

| H.Hmrlucks Skole
4 min

m | Social-og
Sundhedsskolen

Mllél:‘:\isr:akademi 5\

g i Ql;ergienstrian city-centre :

g’ l Fotex supermarket
6 min

0 100m
Erwe . RS o f
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Figur 3-9: Linjefaring ved Vesterbro, Vestre Stationsvej og VIVA shopping center.
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Forste station pd Vestre Stationsvej ligger umiddelbart vest
for Kingosgade pd det sted, hvor en parkeringsplads pd
Vestre Stationsvej §bner gaderummet og skaber mere plads.
Omrédet omkring stationen harer til blandt de teetteste i
Odense. Bdde pé den nordlige og den sydlige side af Vestre
Stationsvej er befolkningstcethederne relativt hoje.

Med placeringen af stationen pé det sted, hvor facaden er
trukket tilbage, vil kommunen pé lang sigt kunne arbejde for
at skabe en bedre forbindelse til det gamle glasveerk, der lig-
ger mellem Rugérdsvej og Vestre Stationsvej. Langs den
sydlige facade af Vestre Stationsvej etableres en ny gang-
forbindelse i hele gadens lcengde.

Omrdadet omkring Rugdrdsvej, @stre Stationsvej og Vestre
Stationsvej er preeget af en teet bebyggelse. Mod nord ligger
en tom biografbygning og en gammel bevaringsveerdig told-
bygning. Bag de to bygninger er planlagt et detailhandels-
center. Mod syd ligger den gstlige del af Vesterbro, der be-
stdr af karrébebyggelse i op til fem etager.

. Odense Stibi
| 76| aene stibre
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Figur 3-10: Linjefering ved Odense Banegdrd Center.
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Anden station pé Vestre Stationsvej ligger umiddelbart vest
for Kongensgade og Rugdrdsvej. Stationen vil, med sin pla-
cering for enden af den ene af byens store gdgader, blive én
af de fire stationer, som kommer til at servicere bymidten.

Omrédet omkring Kongensgade herer til blandt de teetteste |
Odense og med opfarelsen af det nye butikscenter VIVA og
nye boliger, vil befolkningstaetheden stige yderligere.
Derudover er omrédet preeget af mange arbejdspladser og
et stort kundeflow.

Samlet set vil opferelsen af det nye butikskompleks kombi-
neret med en forventet, ombygning af den gamle biograf og
lukningen af Rugdrdsvej for al anden trafik end busser skabe
mulighed for at etablere en ny plads. Pladsen, der vil afslutte
Kongensgade, vil understrege stationens placering pé dette
sted.

P& Vestre Stationsvej vil der blive gennemfart ombygninger
af kryds og evt. trafikomlcegninger.

Odense
DSB | Banegard

1- |§cr:1li;ans Kirke

Odense Slot

] 100m
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MULIG OPTIMERING AF LINJEFARING

Den beskrevne linjefgring er den, som Odense
Kommune foretrcekker. Der vil dog veere mulighed
for at reducere antallet af stationer.

Pd et overordnet niveau er effekten af at gere hhv. 4
(balanceret optimering) og 7 (gennemgribende op-
timering) af de mindst benyttede 26 stationer til so-
vende stationer vurderet.

Effekter der opnds ved fcerre stationer:

> Kortere karetid og hgjere gennemsnitlig hastig-
hed for letbanen

> Lavere anleegsomkostninger

> Forholdsvis begrcenset deekning af byen med let-
banen

> Leengere gangafstande for nogle borgere til let-
banestationer.

Det vurderes, at passagertallet for letbanen med de
alternative stationslasninger overordnet set vil vcere
pd& samme niveau som med 26 stationer. Dette skyl-
des, at den hurtigere karetid vil tiltrcekke flere pas-
sagerer, mens de lcengere gdafstande kan medfare
et fald i passagertallet.

BASIS CASE

» Bygger pd principper om at
understatte byudviklingen i Odense

» 26 strategisk placerede stationer.

BALANCERET OPTIMERING

> Understatter delvist byudvikling med
overvejende fokus pd infrastruktur

> Reducering med fire stationer hvor der
er lavest passagertal

> Besparelsespotientiale p& 20 MDKK.

GENNEMGRIBENDE OPTIMERING

> Fokus pé& infrastruktur

> Reducering med syv stationer, hvor
der er lavest passagertal

» Besparelsespotientiale pd 35 MDKK.

Odense
Domhus

MI lia;gi PPetersen

! .
Benedikts PI.
ﬂ —!ILocal shop

0 100m

Figur 3-12: Linjefering omkring Albanigade
0g Benedikts Plads med sovende station.
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@stre Stationsvej

Lige som p& Vestre Stationsvej etableres letbanen i vejens
hojre side pd& @stre Stationsvej. Der etableres sporskifter
mellem Store Kongensgade og Odense Banegérd Center
(0BC), som kan anvendes til at fere et letbanetog over i
modsatte spor ved akutte cendringer i letbanedriften eller
lignende.

Ved krydset mellem @stre Stationsvej og Jernbanegade
etableres det kommende shopping center VIVA. VIVA for-
ventes at omfatte 42.000 kvadratmeter med over 100 bu-
tikker, cafeer og restauranter og vil sdledes ogsé@ veere en
vigtig betjeningslokalitet for letbanen.

Pd strecekningen etableres en station foran Odense Banegdrd
Center, hvor det bliver muligt at skifte mellem letbane, bus-
ser og tog. Vejtrafikken omlcegges, s den fares nord om
Odense Banegdrd Center.

Gader, pladser og bygninger i den klassiske middelalderby er
med til at skabe omrddets identitet. Et afgerende element i
denne del af bymidten er Kongens Have, der med sine stisy-
stemer forbinder bymidten med banegdrden. Langs den
nordlige side af @stre Stationsvej ligger en rcekke bygninger,
der danner facade til Kongens Have. Befolkningstaetheden i
omrddet er relativt lille. Til gengeeld er der en stor koncen-
tration af arbejdspladser i omrédet.

Stationen ved Banegdrden er letbanens centrale og i fremti-
den mest anvendte station. Den overordnede lokalisering af
stationen har fra starten ligget fast, idet stationen er vigtig
for at f& et hurtigt og effektivt sted, hvor man kan skifte mel-
lem bus, regional bus, tog og letbane. Samtidig udger statio-
nen ved banegdrden en af de i alt fire forskellige stationer,
der kommer til at betjene bymidten.

Der er et enske om, at banegdrden skal bindes bedre sam-
men med bymidten, og om at skabe et integreret kollektivt
trafikknudepunkt, som bdde visuelt og fysisk appellerer til
byens borgere. Stedet er et af de centrale omréder pd let-
banestrcekningen, hvor passagerer ankommer til Odense by
med bdde letbane, tog og bus. Derfor har omrddet et scerligt
fokus, og med biltrafikken, der fgres bagom forpladsen, bli-
ver der skabt mulighed for en anden indretning af arealet.
Der kan etableres en plads med dynamik og st@rre mobilitet
for lette trafikanter. Samtidig bliver det muligt at s@ge at
genskabe noget af den gamle akse, som lgber fra den cen-
trale del af byen, gennem Kongens Have og ned til den gam-
le banegdrdsbygning og OBC.

Stationens placering midt mellem de to hovedforbindelser til
bymidten gennem Kongens Have skaber bdde god adgang

til de to stationsbygninger og respekterer samtidig hoved-
forbindelserne. Fodgcengere skal ikke leengere krydse en be-
feerdet vej for at komme mellem de to lokaliteter, og der kan
skabes et byrum foran Odense Banegdrd Center. Al vejtrafik
fares bagom Odense Banegdrd Center. Der vil dog veere
busterminal pd begge sider af OBC, s& centeret kan benyttes
som venteomrdde.

Lasningen krcever nogle ombygninger af vejnettet omkring
banegérden, bl.a. ombygning af kryds, dog uden at gé pd
kompromis med trafikafviklingen. Letbanens placering i ve-
jens hajre side vil gere det nemmere at fare vejtrafikken nord
om banegdrden, idet den ikke skal krydse sporene.
Kapaciteten pd vejnettet er stort set den samme uanset,
hvordan letbanen placeres.

Muligheden for at fare letbanen bagom Odense Banegérd
Center har veeret overvejet. Denne lgsning ville ikke give
samme mulighed for at skabe et byrum foran Odense
Banegdrd Center og forbedre sammenhcengen i bymidten
samt give en fglelse af at vaere kommet til en storby.

Odense Kommunes Byréd har vedtaget, at Thomas B.
Thriges Gade skal lukkes for biltrafik, hvilket ogs@ medfaerer
omlcegninger af vejtrafikken i krydset @stre Stationsvej /
Thomas B. Thriges Gade.

Miljgmcessige konsekvenser ved omlaegningen er vibratio-
ner, risiko for forurenet jord og fjernelse af traeer.

Thomas B. Thriges Gade

Thomas B. Thriges Gade bliver lukket for biltrafik og omdan-
net til byrum. Letbanens spor vil séledes kunne indpasses i
byrummet. P& strecekningens nordlige del forventes letba-
nens spor at lgbe leengst mod vest, mens den pd den sydlige
dellgber mod @st. For at passe letbanen ind i byrummet for-
ventes det, at letbanen karer uden kereledninger p& denne
delstreekning.

Pd streekningen etableres to stationer. Den nordlige,
Musikhuset, etableres umiddelbart nord for sidegaden
Skulkenborg. Den sydlige, R&dhuset, placeres mellem side-
gaderne Overgade og Sankt Knuds Plads.

Pd nuvcerende tidspunkt er den konkrete udformning af om-
rédet ved stationen ikke endeligt fastlagt, men det ber priori-
teres at skabe et byrum, som giver den bedste oplevelse for
ventende passagerer og samtidig understreger omrédets
centrale beliggenhed. Byrummet bar indrettes, sé kigget ned
over Gdalen bevares og understreges. Adgangen til de om-
kringliggende byomrdder bdde ast og vest for stationen skal
veere optimal og uden krydsninger med starre veje.

ODENSE LETBANE
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3.3 SEKTION 3

Sektion 3 forlgber mellem Albanigade ved stationen
Rédhuset og til Niels Bohrs Allé og stationen Forskerparken.
Letbanen fares ad Albanigade, Benediktsgade, Nyborgve),
@rbcekvej og Niels Bohrs Allé.

Pd streekningen betjenes sdledes bymidten, boligomrdderne
langs Nyborgvej og pd @rbcekvej Rosengérdcentret, IKEA og
BILKA.

| teksten beskrives omrddet omkring felgende veje, som
linjefaringen felger, og placeringen af letbanen pd disse veje
(angivet i parentes):

Albanigade (midt)

Benediktsgade (venstre)

Nyborgvej (midt)

@rbcekvej (midt - frem til Munkerisvej)

@rbcekvej (hajre - fra Munkerisvej)

Niels Bohrs Allé (hajre).

v v v v v v

Figur 3-11: Linjefering for sektion 3
Albanigade -@rbaekve;.

Visualisering af letbanen pd
Benedikts Plads.

Albanigade

P Albanigade etableres letbanen i vejens midte. Albani
Bryggeriet Station som ikke etableres med det samme, men
vil kunne etableres, hvis behovet viser sig. Stationen vil ligge
midt mellem Benedikts Plads og Odense A ud for retsbygnin-
gen. Rent cestetisk er det et meget sérbart omréde.

Omrddet er udviklet i takt med industrialiseringen i sidste
halvdel af 1800-tallet, og Albanibryggeriet er omrddets helt
dominerende industrikompleks anlagt ved siden af Odense
A. Syd for Albanigade ligger de gamle arbejderboliger, der
blev opfert i forbindelse med bryggeriet. En stor del af omrd-
det er udpeget som kulturmiljg. Det drejer sig om de gamle
industrianlceq, der anvendes af bryggeriet, samt de arbej-
derboliger, der har ligget i tilknytning til bryggeriet i Skt.
Knudsgade-kvarteret og Gormsgade-kvarteret. Omradet
har en moderat befolkningstaethed, der er noget lavere end i
bymidten. Antallet af arbejdspladser i omrédet er moderat
sammenlignet med bymidten, og den starste arbejdsplads er
Albanibryggeriet.

ODENSE LETBANE
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Udpegningen som kulturmilj@ betyder, at man ikke kan for-
vente en kraftig forteetning af kvarteret i fremtiden. Til gen-
geeld lcegger omrddets struktur op til en raffinering og ud-
bygning af omrédets stiforbindelser, der vil kunne gavne
tilgeengeligheden til letbanen.

Der skal foretages ombygning af kryds p@ strecekningen i for-
bindelse med etablering af letbanen. Broen over Odense A
skal sandsynligvis ombygges, s& den kan klare letbanens
veegt.

Odense A er et Natura 2000-omréde, som muligvis kan bli-
ve pdvirket ved etablering af letbanen. Ogsa rekreative om-
réder kan blive pdvirket.

Benedikts Plads og Benediktsgade

Letbanen etableres i venstre side af Benediktsgade, dvs. pé
den nordlige side af de treeer, der i dag stdr i vejens midte, og
som derfor kan bevares.

Figur 3-13: Teetheden af arbejdspladser omkring
letbanens linjefering gennem Odense centrum.

Der placeres en station p& Benedikts Plads i forbindelse med
et busstoppested. Omrddet omkring Benedikts Plads og
Benediktsgade er en del af Albanikvarteret, men skiller sig al-
ligevel afgerende ud fra resten af kvarteret. Benedikts Plads
har en starrelse og dimensioner, der ger den til et godt by-
rum med stort potentiale, pé trods af den kraftige trafik pd
stedet. Samtidig er den markante beplantning pd Benedikts
Plads og Benediktsgade med til at give stedet en helt scerlig
karakter. Omrddet sydest for Benediktsgade er relativt teet
befolket, mens antallet af arbejdspladser er relativt beske-
dent.

Stationen ved Benedikts Plads ligger pé selve pladsen. Den
helt afgerende udfordring pd Benedikts Plads er at f& skabt
et godt byrum, hvor den eksisterende beplantning i videst
muligt omfang kan bevares, sé stedets unikke karakter fast-
holdes. Byrummets rumlige dimensioner dbner mulighed for
at etablere en ny plads i forbindelse med etableringen af let-
banen. P& den méde kan der skabes et godt byrum med mu-
lighed for mere byliv pé pladsen, selvom der ogsé i fremtiden
bliver en del trafik.

Murmber of Employees
per CVWR-address

10

® nso
. 51-100
. 101-250

. 50 +
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| forbindelse med etableringen af letbanen kan det gamle
bevaringsveerdige sygehus og trceerne i Benediktsgade be-
vares. P@ stracekningen mellem Banegdrden og Benedikts
Plads vil letbanen kare ledningsfri. De miljgmcessige pdvirk-
ninger omfatter vibrationer og stgj i boliger og fredede byg-
ninger, fiernelse af trceer og forurenet jord.

Nyborgvej

P& Nyborgvej etableres letbanen i vejens midte blandt andet
for at bevare synslinjen mod domkirken. Der etableres et
sporskifte mellem Palnatokesvej og Svendsgade.

Der etableres tre stationer pd Nyborgvej. Den farste
(Palnatokesvej) placeres umiddelbart vest for Palnatokesvej.
Den anden station placeres umiddelbart ast for Ejby
Mallevej, og den tredje umiddelbart vest for krydset
Nyborgvej / Brbcekvej.

(d ﬂ |Loca| shops

Nyborgve}/PaInatukesvej

/
7/

m | Uddanelses center
5min

Stationen i krydset mellem Nyborgvej og @rbcekvej er blandt
andet tiltcenkt en rolle som skiftestation mellem regionale
busser og letbanen, samt mellem de to linjer pd letbanen.
Det vil sige et s@kaldt “bus hub”, hvor den kollektive trafik in-
tegreres, og det er let for passagererne at skifte mellem for-
skellige transportformer.

P& Nyborgvej vil der blive foretaget ombygninger af kryds i
forbindelse med etablering af letbanen.

Den miljgmeessige pavirkning omfatter primcert forurenet
jord, vibrationer og fjernelse af treeer.

@drbcekvej
P& @rbcekvej mellem Nyborgvej og Munkerisvej etableres
letbanen i den eksisterende midterrabat. Det krcever dels en

Figur 3-14: Linjefaring
ved Nyborgvej Vest.

Ejbyskol :lﬁ
[
[

A o 100m
| S

Figur 3-15: Linjefering
ved Nyborgvej @st.
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udvidelse af vejanlcegget, da letbanesporet er bredere end
midterrabatten, dels ombygninger af kryds.

Pa @rbcekvej fra Munkerisvej videre mod Niels Bohrs Allé
etableres letbanen i vejens hajre side. Den eksisterende cy-
kelsti i vejens hajre side bibeholdes. P& straekningen forbi
Rosengdrdcentret, dvs. mellem Munkerisvej og
Stecermosegdrdsvej, etableres letbanen pd centerets interne
vej, teettest ved drbeekve).

Lesningen med at etablere letbanen i vejens hajre side er
valgt for at sikre korte gangveje mellem letbane og de store
indkebsomréder, der ligger vest for @rbcekvej. Der etableres
sporskifte pd streekningen mellem BILKA og IKEA, eller evt.
lcengere mod nord.

Etablering af letbanen pd Rosengdrdcentrets omrdde teet
op ad centeret har vceret overvejet. Lasningen er dog fra-
valgt pd baggrund af ejerens gnsker og ud fra et @nske om
at sikre den bedste betjening af boligomrddet p& @rbceksvejs
pstlige side med letbanen. En placering ved Rosengérdcentret
vil forringe adgangen til letbanen fra boligerne.

Der etableres tre stationer pd @rbcekvej. Den farste etable-
res ved L.A. Rings Vej. @rbaekvej krydses i dag af fodgeengere
i en tunnel, som bibeholdes.

Den anden station placeres ved Rosengdrdcentret og den
tredje umiddelbart syd for Steermosegdrdsvej ved den nu-
veerende fodgeenger- og cyklisttunnel under @rbcekvej.
Sidstneevnte betjener bl.a. IKEA, og der kan skiftes mellem
letbanen og busser.

Omrdadet omkring den nordlige del af @rbcekvej bestdr af
stokhusbebyggelse med mange lejligheder og et starre villa-
kvarter. Omrédet er preeget af en relativt haj befolknings-
teethed, der er koncentreret omkring etagehusbebyggelser-
ne pd begge sider af @rbcekvej. Antallet af arbejdspladser i
omrddet er relativt beskedent og knytter sig primeert til insti-
tutioner.

Stationen ved L. A. Ringsvej ligger ved den tunnel, der for-
binder den vestlige del af @rbeekvej med den ostlige del.
Tunnelen ved letbanestationen hcenger sammen med et
starre stisystem pd den gstlige side af vejen. Stisystemet har
bl.a. forbindelse til det store boligomrdde pd den @stlige side
af Brbaekvej og plejecentret Korslgkkehaven.

Stationen er placeret ved et lille butikstorv, der i sig selv ud-
ger et lille byrum, som kan understatte letbanestationen. |
forbindelse med anleeggelsen af letbanen ber torv og station
bygges sammen.

:

Figur 3-16: Linjefering for sektion 3
@rbeekvej - Forskerparken.
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Rosengdrdcentret.
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Rosengdrdcentret er et af fire butikscentre, der udger aflast-
ningscentret ved @rbcekvej. Centret er udformet som et tra-
ditionelt butikscenter i en etage. Centret har meget store
parkeringsarealer mellem centret og @rbcekvej. P& den an-
den side af @rbcekvej ligger et teet, lavt boligomréde.

Letbanen er placeret i hajre vejside langs @rbcekvej mellem
Munkerisvej og Niels Bohrs Allé. Stationen er placeret ud for
indgang B i Rosengdrdcentret. P& dette sted kan der etable-
res en fodgcengerforbindelse mellem stationen og centret.
Fodgeengere, der skal til stationen fra boligomrddet ast for
@rbcekvej, md benytte en af fodgeengerovergangene ved
krydset @rbcekvej og Munkerisvej eller ved indkarslen til
Rosengdrdcentret.

En ny forbindelse for fodgaengere mellem stationen og cen-
tret udformes med en beplantning, der kan bidrage til en for-
skennelse af forbindelsen og bryde monotonien pé parke-
ringsarealet mellem centret og @rbcekvej.

IKEA ligger lige syd for Stcermosegérdsvej og vest for
@rbeekvej. IKEA er en stor, hej og solitcer bygning med parke-
ring mellem bygningen og @rbaekvej. Stationen er placeret
mod nord ved den cykel- og gangtunnel, der gér under
@rbcekvej ved krydset @rbcekvej og Steermosegdrdsve;.
Tunnelen er sdledes godt placeret for at betjene arbejds-
pladserne pé den anden side af @rbcekvej.

%i ’ |57 paren

En ny forbindelse for fodgcengere mellem stationen og IKEA
udformes med en beplantning, der kan bidrage til en for-
skennelse af forbindelsen og bryde monotonien pd parke-
ringsarealet mellem IKEA og @rbcekvej. Supercykelstien i
omrddet vil blive bevaret.

Niels Bohrs Allé

Letbanen etableres i vejens hgjre side, i det granne areal
nord for Niels Bohrs Allé. Der etableres en station vest for
krydset mellem @rbcekvej og Niels Bohrs Allé, hvor en gang-
tunnel feres under Niels Bohrs Allé. Tunnelen betyder, at det
er relativt let at komme fra stationen til omréadet syd for
Niels Bohrs Allé, og giver samtidig sikker adgang til stationen
fra oplandet syd for Niels Bohrs Allé.

BILKA ligger i den sydligste del af et stort butiksomrdde, der
er placeret uden for Odense city. Ved siden af BILKA ligger
det sidste centeromrdde, Fynbyen, som bestdr af en rcekke
boksbutikker. BILKA og Fynbyen har meget store parkerings-
arealer mellem centret og @rbcekvej vest for BILKA.

Der skal foretages ombygning af kryds i mindre grad og 0gsd
flernes treeer.

Figur 3-17: Linjeferingen
ved Rosengdrdcentret,
IKEA og BILKA.

l 'Eldre- og Handicapforvaltningen
4 min

Figur 3-18: Linjefering for sektion 4
Forskerparken - Park € Ride/KVC.
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Figur 3-19: Linjefering for sektion 4

Park ¢ Ride/CMC - Hjallese Station.
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3.4 SEKTION 4

Sektion 4 forlaber via Campusvej, gennem det nye Odense
Universitets Hospital (OUH) og via Hestehaven og
Hjallesegade til Hjallese Station. Letbanen betjener pd den-
ne strecekning séledes store arbejdspladser og uddannelses-
institutioner. Samtidig forventes det, at mange besagende til
Nyt OUH vil benytte letbanen.

Pd streekningen mellem Nyt OUH og Hjallese Station betje-
nes bdde erhverv og boligomréder, og ved Hjallese Station
kan passagererne opné togforbindelse mod Ringe.

Teksten nedenfor beskriver omrddet omkring felgende veje,
som linjefaringen folger, og placeringen af letbanen pé disse
veje (angivet i parentes):

> Campusvej (midt)

> Nyt OUH

> Hestehaven (hgjre)

> Hjallesegade (hajre).

Pa streekningen mellem Syddansk Universitet og sydlig ad-
gangsvej til Nyt OUH vil letbanen kare ledningsfrit.

Campusvej

Letbanen placeres ivejens midte, hvor der pd nuvcerende
tidspunkt er en midterrabat. Dermed kan en raekke treeer be-
holdes, og der kan etableres en central station til betjening
af Forskerparken. PG Campusvej skal enkelte kryds bygges
om.

Stationen ved Forskerparken etableres ved det tvcerg8ende
torv i Cortex Park og tcet ved Moseskovvej kort efter krydset
ved Niels Bohrs Allé. Dermed vil den kunne bruges som en
intern transportrute mellem de forskellige dele af hospitalet,
universitetet og forskerparken og understatte overgangen
mellem de to byrum.

Der etableres en station i den nordlige del af universitetet
SDU Nord. I den sydlige del af universitetsomrddet etableres
0gsé en station SDU Syd.

Det skal undersages, om der er behov for forstcerkning af
keelderkonstruktionerne i de kcelderbygninger, der findes un-
der Campusvej pd streekningen.

KORELEDNINGSFRI STRAKNINGER

Det er planlagt at etablere to streekninger pé

ti letbanesystemer, bl.a. i Sevilla og Zaragoza i
Spanien.

betjening af omrédet

straekninger:

> Besparelse pd anleegsinvesteringer pé ca. 30
MDKK

> Energibesparelser p& ca. 2 MDKK pr. ar

> Foreget driftssikkerhed ved nedrevne kare
ledninger

> Hdndtering af to teknologier ved vedligehold.

ger, er der fglgende muligheder:

Odense Letbane, hvor der ikke anvendes kareled-
ninger. Det drejer sig om streekningen ved Thomas
B. Thriges Gade (TBT) og ved SDU/OUH. Lasningen
med kareledningsfri streekninger anvendes i dag pé

Nedvendigheden af kareledningsfri karsel ved TBT
er et brand- og redningshensyn og ved Nyt OUH et
spargsmdl om hejdeprofiler og ncerhedsprincip for

Effekter der opnds ved anvendelse af kareledningsfri

Hvis der er et gnske om at veelge en lgsning udeluk-
kende med traditionel kerestrem pé de to streeknin-

KONSEKVENSER

THOMAS B. THRIGES GADE

> £ndring af byplanen for TBT, s@ der
ikke bygges teet og hajt, eller

> Letbanens linjefaring cendres — f.eks.
til Frederiksgade og Hans Mules
Gade, eller

> Parkeringskeelder p& TBT anvendes
til Letbanen.

KONSEKVENSER

NYT OUH

» Hejdeprofilen p@ Nyt OUH cendres
til 4,2 m og der sker restriktioner
for anvendelse af bygninger tcet
pd letbanen eller stilles krav om
afskeermninger, eller

> Letbanens linjefaring cendres,
hvorved letbanen fares udenom Nyt
OUH.

ODENSE LETBANE
3 LINJEFBRING OG STATIONSPLACERING
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Syddansk Universitet.

Miljepdvirkningen omfatter iscer landerhvervelse, héndtering
af Killeruprenden (evt. etableres en faunapassage), kompen-
sation for overfladevand, der er levested for amfibier, samt
hé&ndtering af overfladevand.

Nyt Odense Universitetshospital

Odense Universitetshospital (QUH) bliver en meget stor ar-
bejdsplads i Odense og et omrdde, som vil modtage mange
besggende fra hele Fyn. Der er ikke planlagt kerevej for biler
fra universitetet til hospitalet. Derfor vil letbanen veere et
vigtigt transportmiddel mellem de forskellige institutioner fra
forskerparken i nord over universitetet til hospitalet i syd.

Letbanen etableres, s& den krydser hospitalsomrddet. En al-
ternativ lgsning, hvor letbanen fares i udkanten af OUH-
omrddets gstlige side, er ogs@ vurderet, men fravalgt i den
indledende proces. Den anbefalede lgsning minimerer kgre-
tiden og ger det muligt at etablere stationer teet pd indgan-
gene til hospitalet, hvorimod den alternative I@sning vil give
en dérligere betjening af hospitalsomrédet. Erfaringer fra
udlandet viser endvidere, at optimal brugerbetjening af
hospitalet er en grundleeggende forudscetning for at opné
en hej anvendelsesgrad af letbanen. Derfor er den alternati-
ve lgsning fravalgt.

Letbanens spor vil séledes blive en del af planerne for Nyt
OUH og dets infrastruktur, og dens tracé igennem Nyt OUH
vil blive reserveret til letbanen alene.

Der etableres to stationer pé strecekningen gennem Nyt OUH.
Den ncermere placering af stationerne vil blive fastlagt i for-
bindelse med den ncermere planlcegning af Nyt OUH.

Den ene station bliver placeret i tilkknytning til en hovedind-
gang i det nordlige omréde, mens den anden station bliver
placeret ved en hovedindgang i den centrale del af omrddet.
Den preecise placering indgér i et forhandlingsforleb med
grundejeren.

Letbanen vil blive ledt under bygninger. Anlcegget pé
Campusvej kreever en minimumshejde pd 4,25 m, men i
planicegningen af Nyt OUH er der taget udgangspunkt i, at
letbanen etableres som et system uden kareledninger, og
der er séledes forudsat en frihgjde p& 3,80 m.

Der skal etableres en ny bro over Killeruprenden. Andre mil-
jemeessige hensyn pd straekningen omfatter kompensation
for fredskov og overfladevand samt héndtering af overfla-
devand.

Syd for Nyt OUH er der en afgrening til letbanens depot, som
placeres syd for Hestehaven og sydvest for Munkebjergvejs
forleengelse. Depotet er placeret ncer eksisterende industri-
omrdder, sdledes at der opnés en sammenhceng i bygnings-
massen for omrddet. Der er afgreninger fra letbanens
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hovedlinje fra begge spor og fra bdde @st og vest.
Placeringen spiller sammen med udformningen af Ny
Munkebjergve;j.

Hestehaven

P@ Hestehaven etableres letbanen i vejens hajre (nordlige)
side. Det giver de bedst mulige adgangsforhold til industri-
omrdderne syd for Hestehaven, og samtidig fungerer letba-
nen som en beskyttende zone mellem vejen og boligomra-
derne nord for Hestehaven. | den sydlige del af Hestehaven
etableres en dobbeltrettet cykelsti.

Der etableres to stationer pd Hestehaven. Den ene station
placeres ved det kommende Park ¢ Ride-anleeg og den an-
den mellem Bjgrnemose og Keerlandsvej.

Stationen ved Park € Ride-anlaegget ligger lige nord for an-
Icegget. Stationens placering er udelukkende defineret af
anlceggets beliggenhed. Der er stort set ingen funktioner
udover Park € Ride-anlcegget, der understatter letbanen pé
stedet. Den anden station mellem Bjernemose og
Keerlandsvej betjener bé&de erhverv syd for Hestehaven og
boligomrdderne nord for.

Det forventes, at der vil ske en trafikomlcegning i omrddet,
0g behovet for ombygninger af kryds vil blive analyseret
ncermere.

Miljpmeessige forhold drejer sig scerligt om kompensation for
fredskov og en gasstation, som er et potentielt risikoomré-
de.

Hjallesegade

Pd Hjallesegade etableres letbanen som pé Hestehaven i
vejens hejre side, hvor der er mindre bebyggelse end pé den
sydlige side. Umiddelbart fer jernbanesporene p& Odense-
Svendborg-strcekningen drejer letbanen til hgjre mod nord
til Hjallese Station. P& strecekningen nord for Hjallesegade vil
letbanen blive etableret i et selvsteendigt spor. Et mindre
kryds pd Hjallesegade skal ombygges.

Den eneste station p& denne streekning er Hjallese Station.
Den ncermere udformning af denne station og forbindelsen
til den eksisterende station er ikke vurderet ncermere pé nu-
veerende tidspunkt, men forventningen er, at der etableres
en tunnel eller en fodgeengerbro. Der er god plads til at
etablere denne lgsning ved stationen. Den eksisterende sta-
tion i Hjallese er placeret mellem erhvervsomrédet og
Hjallese by. Vest for jernbanen ligger etageboligomrdderne i
Hjallese med stor befolkningstcethed. I tilknytning til bolig-
omrdderne ligger en raekke detailhandelsbutikker, der udger
Hjalleses bycenter.

Sydvest for stationen ligger den gamle Hjallese landsby. @st
for stationen ligger et starre erhvervsomrdde, hvoraf dele af
omrédet er under omdannelse. Omré&det indeholder dog kun

= oy .
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Figur 3-22: Linjefering ved

Odense Universitets Hospital.

Figur 3-23: Linjefering
ved Park ¢ Ride og
letbanens depot (KVC).

ODENSE LETBANE
3 LINJEFBRING OG STATIONSPLACERING

35



. L
= et By

: g s
i A y (0
' 2 44 g

2 o

|

L

% ‘,r -

=

=N

-__"'.T': ] P-'_:-'
\

i




Odensevej local shops (4
e I W

Supermarkets | E
5 min

Supermsa::‘(ie':: | @ + lgjal!ese Kirke
min

Figur 3-24: Linjefering ved Hjallese
Station.

Hjallese Station.

e

Hjallese forsamlingshu:

et begreenset antal arbejdspladser, men efter omdannelsen
kan omrddet give et godt passagermcessigt grundlag for let-
banen.

Stationen ved Hjallese ligger i tilknytning til Svendborgbanens
station og med skiftemulighed til busser, og er dermed et
vigtigt trafikalt knudepunkt i Odense, hvor man kan skifte
mellem regionaltog og letbane. Rejsende fra Sydfyn kan let
komme til nyt OUH og SDU.

Som trafikalt knudepunkt vil omrédet omkring Hijallese fé en
ny betydning, og stationen kan blive det afgerende sam-
menbindingspunkt mellem det @stlige erhvervsomréde og
det vestlige omréde med socialt bolighyggeri. Den fremtidige
planicegning for omrddet ber sikre, at omrédet kan bygges
sammen pd tveers af banen, og at der skabes et nyt byrum
ved stationen.

0 100m
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DEN INDLEDENDE

DESIGNFASE

Omdannelse af Thomas B. Thriges Gade til byrum.

Designet er afgerende for, om letbanen bliver en succes for
brugerne og for borgere og bes@gende i Odense by. Det visu-
elle og funktionelle design er det, brugeren mader, og desig-
net vil f@ afgerende betydning for brugerens oplevelse af let-
banen. Designet er eksempelvis udformning af stationer,
beleegninger i tracéet, skiltning, belysning, principper for k-
restremssystemet mv.

For odenseanerne og for bes@gende er letbanens indpasning
i den eksisterende by med gamle og nyere bygninger, byrum
og gader ogsé helt afgerende for den fortcelling og det
image, der vil blive knyttet til letbanen. Et godt design skaber
veerdilige fra det overordnede image til antallet af brugere.

| den indledende designfase er der arbejdet med at definere
nogle overordnede designparametre. Designparametrenes
funktion er at veere et feelles grundlag til at f@ kortlagt og ikke
mindst prioriteret overordnede visioner og @nsker til den nye
letbane. De skal séledes bruges til at omscette vision til kon-
kret design.

En designparameter er et vigtigt element at tage i betragt-
ning, n@r en begivenhed, et projekt eller situation skal vurde-
res eller forstds. Designparameteren skal bruges til at identifi-
cere en karakteristisk funktion, en mdlbar faktor, der kan
hjcelpe med at definere identiteten af projektet. Derudover
bruges parametrene, nér de gode ideer udvcelges og scettes
ind i et hierarki, s& de stér klart frem i det fcerdige projekt. Der
er udpeget 4 designparametre for Odense Letbane.

Mdlet for Odense Letbane er at blive mere end "bare” et of-
fentligt transportsystem. Banen skal fungere som en kataly-
sator for byudvikling og veekst i Odense, binde byen sammen
pd en ny og beeredygtig méde samt have en steerk identitet,
der afspejler brugernes behov, bdde nu og i fremtiden, samti-
dig med at den er velintegreret i bybilledet og omgivelserne.
Dette ambitigse udgangspunkt kraever en designproces, der
kan afklare og prioritere disse overordnede @nsker for at om-
scette dem til konkrete designlasninger.
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Det kommende shopping center
Viva vil blive betjent af letbanen.

Det er dermed ikke blot design af en letbane. Det er design af
en identitet for en letbane. Det gares i et teet samarbejde
mellem Odense Kommune, Odense Letbane og dennes de-
signrédgivere, der skal samle analyser og mélscetninger, visi-
oner, gnsker, behov og krav til en letbane, der bdde visuelt
og funktionelt afspejler Odense hver dag set i gadeniveau og
udadtili en regional og global kontekst.

Processen forlgber som parallelle spor, der udarbejdes side-
lgbende med byanalyse, funktionsanalyse og generering af
ideer og fortcellinger. Designparametrene danner grundlag
for disse ideer og fortcellinger, sé identiteten udspringer heraf.

4.1 FASTLAGGELSE AF DESIGNPARAMETRE

Det er vaesentligt for designprocessen, at Odense Kommune
er en aktiv medspiller, og kommunen har derfor ogsé veeret
med til at definere designparametrene. Det sikrer, at desig-
net af Odense Letbane bliver solidt forankret og velintegre-
reti Odense by, bdde som den eridag ogi fremtiden.
Letbanen vil designmeessigt pévirke mange bydele og by-
rum, og det er derfor en udfordring at definere designpara-
metrene, s& de fungerer i alle de byrum, letbanen gennem-
karer.

Processen med at definere og udvcelge designparametre
har veeret sat op som et workshopforlab, der fremmer dialog
og samarbejde mellem alle de involverede parter fra indle-
dende vision og behovsafklaring frem til et endeligt besluttet
designkoncept for Odense Letbane.

Baseret pd analyser af Odense bys historie, arkitektur, funk-
tioner, byrum, befolkning, planer og eksisterende visioner
fremlagde designrddgiveren et oplaeg pé fem designpara-
metre. De dannede udgangspunkt for en dialog pd en work-
shop og ved et efterfalgende dialogmade. Den proces farte
til fire designparametre, som bliver udgangspunktet for den
videre designproces.

4.2 DE 4 DESIGNPARAMETRE

De 4 designparametre for Odense Letbane er defineret som:
Den urbane linje

Den levende linje

Den grenne linje

Den effektive linje.

N

4.2.1 DEN URBANE LINJE
Designparameteren “Den urbane linje” udspringer af
Odenses vision om at udvikle byen fra at veere “en stor
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Odense gnsker at blive en teettere
by. Linjen kan understrege dette ved
f.eks at arbejde med:

» fortaetning, byliv og
byrumsdannelse omkring
standsningsstederne

Den effektive linje »
Odense letbane skal udstrale

effektivitet og palidelighed. Dette

kan f.eks. ggres ved at arbejde med:

* god skiltning og belysning

« grafik og placering af
information

* genkendelighed, ensartethed i

design

tilgengelighed

realtidsinformation

overskuelighed

dansk by til at veere en storby”: en metropol. Det skal ske ved
at forteette den eksisterende bykerne pd en mdde, der af-
spejler den eksisterende byrums- og bebyggelseskultur.

Mdlet er at forsteerke storbyfalelsen ved at skabe en teette-
re, men ikke nadvendigvis hajere by, der byder p& mere plads
0g bedre udfoldelsesmuligheder for beboerne, pendlere og
besagende. Letbanen er en af komponenterne i denne vision.
Den skal derfor som s@dan signalere urbanitet og danne
grobund for bylivet omkring og langs med linjen.

Dette kan ske ved en bevidst stillingtagen til form, funktion
og materialitet, der understetter den form for urban kon-
tekst, som man i Odense @nsker at bygge sin fremtid p@, og
gennem en bevidst forteetning og behandling af byrummene
omkring standsningsstederne.

4.2.2 DEN LEVENDE LINJE

Designparameteren “Den levende linje” udspringer af
Odense som en levende by med et rigt kultur-, uddannelses-
og erhvervsliv.

Odense er en moderne by med en insisteren pd at veere i
konstant beveegelse og at veere “First mover”. Odense var

Odense er en levende by. Linjen
kan understrege dette ved f.eks. at
arbejde med:

¢ information om kulturelle,
sportslige eller andre events
kulturformidling, udstilling
dynamisk design, legende
udtryk

aktive tilknyttede byrum
stedsspecifik tilgang
variation over arstider

Odense er og skal vaere en gran by.
Linjen kan understrege dette ved
f.eks at arbejde med:

* gront tracé
* nye traeer og beplantninger
* gronne tage og vaegge

f.eks. en af de farste byer til at udrébe sig til Cykelby. Mange
er fulgt efter, og Odense by er nu en af de farste til at insi-
stere pd at skabe det bedst mulige kollektive trafiksystem:
en letbane.

Odense har et rigt kulturliv, hvori b&de H.C. Andersen og Carl
Nielsen indgér. Litteratur, musik og andre kunstformer har
haft gode muligheder i byen, der taler til fantasien - det le-
gende og lcerende.

| Odense afholdes hvert @r en reekke traditionsrige arrange-
menter fra blomsterfestival og havnekulturfestival til mo-
tionslgb og udendars teater- og musikarrangementer. Alle
sammen events, der ger byen levende med forskellige tilbud
hen over dret.

Denne insisteren kan letbanen veere med til at understatte
ved at indarbejde kulturformidling og eksempelvis informere
om eller integrere kultur, historie eller events. Der kan arbej-
des med aktive tilknyttede byrum, stedsspecifik tilgang, dy-
namisk design, legende udtryk, der stimulerer fantasien, eller
variation over érstider.

ODENSE LETBANE
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Syddansk Universitet.

4.2.3 DEN GR@NNE LINJE
Designparameteren “Den grenne linje” udspringer af Odense
som en gran by.

Denne profil enskes fastholdt og gerne styrket. | byen har
man formdet pd fin vis at integrere oprindelige landskabs-
elementer som Ger, &dale og skove. Man har evnet igennem
planicegning og ved at bevare parker og grenne omrdder i
de centrale dele af byen sammen med en bevidst strategi for
vejtraeer at fere visionen om en gren by ud i virkeligheden.
Odense gnsker 0ogsdi fremtiden at veere en gren by.

| forbindelse med letbanen bliver det nedvendigt at fcelde en
rcekke af de eksisterende vejbeplantninger. @nsket om at
bevare treeer har fert til en flytning af linjefaringen enkelte
steder, mens det andre steder ikke har vaeret muligt.

Designparameteren “Den grgnne linje” er et gnske om, at
der i designfasen teenkes i, hvordan det grenne element kan
nyteenkes, indpasses og udformes, ndr letbanen anleegges,
ogiscer i forbindelse med de trceer, der forsvinder. En mulig-
hed er at etablere grenne tracéer til letbanen.

4.2.4 DEN EFFEKTIVE LINJE

| Designparameteren “Den effektive linje” ligger billedet af
Odense som en universitets-, forsker- og vidensby - en mo-
derne og effektiv by, der er med helt fremme, hvad angdr
den teknologiske udvikling. Odense er ogsé en by, der scetter
kollektiv trafik hgjt, og som scetter brugeren i centrum og
gor det nemt at anvende den kollektive trafik. Letbanen ind-
gdr som en integreret del af den sammenhcaengende rejse
med kollektiv trafik, ogsd selvom der skal foretages skift
mellem transportmidler pé rejsen.

Letbanen skal udstrdle modernitet, effektivitet og pdlidelig-
hed. Det kan gares dels i et nutidigt og visioncert design, dels
ved at arbejde bevidst og integreret med skiltning og belys-
ning, grafik og placering af information, genkendelighed,
sammenhceng med avrig kollektiv trafik og ensartethed i de-
sign, tilgeengelighed, realtidsinformation, overskuelighed mv.

Sdledes scettes brugeren i centrum — hele rejsen geres s@
nem for brugerne som muligt, og brugerne oplever, at alle
aspekter af letbanen understatter rettidighed og pdlidelig-
hed.

4.3 ANVENDELSE AF DESIGNPARAMETRE
Designparametre skal forst@s som et dynamisk veerktoj —
hvor parametrene indbyrdes skal vurderes, evalueres og pri-
oriteres, efterhédnden som deres indflydelse pda designl@snin-
ger og konsekvenserne af dem tegner sig. Designparametrene
fungerer i de skitserende faser som ‘idékurve’, der rummer
en rcekke konkrete forslag, der kan viderebearbejdes, fordi
indholdet stadig kan forhandles, koges ned eller udvides.
Enkelte ideer udveelges og raffineres og i sammenhceng med
by- og funktionsanalyserne far de form.

ODENSE LETBANE
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FORUDSZATNINGER

TRAFIKALE

Albanigade, hvor letbanen vil
kere i vejens midte.

| dette kapitel gennemgds de grundleeggende forudscetnin-
ger for trafikprognoseberegningerne for Odense Letbane.

5.1 TRAFIKMODEL

Trafikmodellering og prognoser er baseret pd Odense
Kommunes trafikmodel, der labende benyttes af kommunen
til beregninger af alle starre projekter. Modellen er den mest
detaljerede for Odense, og er senest opdateret til ogsd at
modellere cykeltrafik og kollektiv trafik. Modellen er multimo-
dal og kan derved arbejde med overflytning mellem trafikar-
terne. Endvidere er trafikmodellen en degnmodel med enhe-
den hverdagsdegntrafik.

Brugen af Odense Kommunes trafikmodel til arbejdet med
letbanen sikrer konsistens i forhold til det gvrige trafikmodel-
arbejde i Odense.

5.2 PROGNOSEHORISONT

Modellens prognoseér er 2024. Det skyldes, at kommunepla-
nen rcekker til 2024, og alle andre data i trafikmodellen fore-
ligger for @r 2024, ligesom andre projekter i Odense Kommune
arbejder med dette planlcegningsér. Letbanen forventes at
veere klar til brug allerede i &r 2020.

5.3 USIKKERHEDER

Modellen er en matematisk model, der modellerer passage-
rernes rejsemanstre fordelt pé transportmidler. Modellering
af rejsestremme er baseret p& en optimering af tidsforbrug
ved at foretage en rejse. Modellen er ikke n@dvendigvis et
udtryk for de rejsendes faktiske adfcerd, hvilket er en usikker-
hedsfaktor.

Derudover er der ikke empirisk viden om, hvilken effekt etab-
lering af en letbane vil have i Danmark. Der opereres derfor
med en skinnefaktor, som afspejler, at skinnebéren kollektiv
trafik tiltraekker flere passagerer end busser.

Denne faktor vil altid veere behceftet med usikkerheder, hvil-

ket ses af, at forskellige forskningsresultater har bdde pdvist

0g afvist en skinnefaktor, og at en eventuel skinnefaktor altid
vil veere pdvirket af lokale forskelle.
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5.4 FORUDSZATNINGER

Der er anvendt tal for udviklingen i antallet af boliger og ar-
bejdspladser fra Odense Kommunes Byplankontor. Disse tal
beskriver de blivende antal private og offentlige arbejds-
pladser i hele Odense i 2024. Der er gennemfert andre ana-
lyser af udviklingen i antal arbejdspladser, som dog ikke
medtager en del af de offentlige arbejdspladser, der genere-
res i Odense, ligesom analyserne ikke daekker hele det omrd-
de, der er relevant for Odense Letbane. Det er derfor valgt at
arbejde med tallene fra Odense Kommunes Byplankontor.

Modellen er benyttet i mange sammenhcenge i Odense
Kommune og er labende kalibreret (dvs. sammenlignelig
med faktiske teellinger), sGledes at denne i udgangspunktet
afspejler virkeligheden bedst muligt. Derfor vurderes model-
len som det bedst mulige tilgeengelige veerktaj til at model-
lere effekterne ved etablering af en letbane i Odense.

En stor del af veeksten i antallet af arbejdspladser sker ved
Campus Odense, hvor knap 40 % af alle de nyskabte ar-
bejdspladser i 2024 er forudsat. Derudover er 10 % af alle
nye boliger planlagt ved Campus Odense.

Studiepladser indgdr indirekte i modellen ved at ansatte ud-
over selv at generere ture, 0gs@ genererer ture for

studerende. Dermed vil flere ansatte pd f.eks. SDU generere
ture for de tilsvarende flere studerende. Dog er det en forud-
scetning at forholdet studerende pr. ansat er nogenlunde
konstant, hvilket er tilfceldet for 2024-scenarierne.

5.5 FREMSKRIVNING

Der anvendes data om fremskrivning af antallet af boliger,
fordelt p& de enkelte planzoner. Boliger er opdelt i parcelhu-
se og flerfamilie-boliger, som hver genererer et vist antal
ture. For arbejdspladser findes der en fremskrivning af antal-
let af arbejdspladser fordelt p& de enkelte planzoner.
Studiepladserne indgdr som ncevnt indirekte i modellen.

Ifolge fremskrivningen vil der i 2024 veere 10.300 flere boli-
ger (ca.10 % flere) og 32.000 flere arbejdspladser (ca. 33 %
flere) i Odense Kommune sammenlignet med 2012. Disse
fordeler sig som vist i Figur 5-10g Figur 5-2.

Fremskrivning af (socio-)ekonomiske faktorer, sGsom hil-
ejerskab, BNP, lgn- og prisudvikling, breendstofpriser og
takstniveau, er ikke selvstcendige faktorer i Odense
Kommunes trafikmodel. Disse er behandlet som generelle
veekstparametre, baseret pd Odense Kommunes mdlscetnin-
ger, og angiver en Grlig vaekst inden for bil, cykel og kollektiv
trafik, jf. Tabel 5-2.

2012 2020 2024 2030
BYPLANFORUD-
SZATNINGER
BOLIG ARB.PL. BOLIG ARB.PL. BOLIG ARB.PL. BOLIG ARB.PL.
Udvikling - - 8100 | 25.800 | 10300 | 31900 | 10.400 | 32.200
Samlet 97.600 96.900 | 105.700 | 122.700 | 108.000 | 128.800 | 108.100 | 129.100
Tabel 5-1: Forudscetninger for antal boliger og arbejdspladser
for 2012-2030 i Odense Kommune. Data fra Odense Kommune,
Trafik € Anlceg og Byplankontor, februar 2013. Justeret juni 2013.
TRANSPORTMIDDEL | GENNEMFART OPLAND INTERNE
Bil 2,5%p.a. 1,7 % p.a. 0%p.a.
Kollektiv trafik 1% p.a. 1% p.a. 1% p.a.
Cykel 0% p.a. 1,0 % p.a. 1,5 % p.a.

Tabel 5-2: Forudscetninger for drlige veekstparametre for de
forskellige transportmidler.
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5.6 INFRASTRUKTURTILPASNING

/ndringerne i den trafikale infrastruktur frem mod 2024 er
iscer forudsat omkring Odense centrum og universitetsom-
rddet. | Odense centrum forudscettes Thomas B. Thriges
Gade at veere omdannet til et byomrdde med letbane, der er
friholdt for biltrafik. Samtidig etableres parkeringskcelderen
under Thomas B. Thriges Gade med plads til ca. 1150 parke-
rede biler. Det bliver muligt for biler at kere gennem parke-
ringskeelderen som sivetrafik, men maengden af biler er be-
greenset til 2.000 biler pr. dagn grundet lav hastighed og
kapacitet.

Campus Odense vil ogs@ blive omdannet i forbindelse med
etablering af letbanen. Letbanen vil blive fart igennem
Campusomrddet, mens biltrafikkens adgang til omrddet be-
stdr af kereveje til parkeringspladser i udkanten af
Campusomrddet. OUH og Campusomrddet forbindes ogsa
af letbanen via Park € Ride-anleegget ved motorvejen og
Munkebjergvejs forleengelse. Der vil ikke blive etableret ko-
revej for motortrafik mellem OUH og Campusomrddet, hvor-
for ture mellem de to lokaliteter hovedsageligt vil komme til
at foregd& med letbanen, til fods eller pd cykel. Der er indlagt
1.500 p-pladser ved Park € Ride-anleegget, somi sig selv
skennes at generere ca. 3.900 pdstigere med letbanen.

Dette forudscetter, at der arbejdes med restriktioner for bil-
trafikken ved Campusomrddet, som giver bilisterne incita-
ment til at benytte Park ¢ Ride-anleegget og skifte til letba-
nen.

Derudover baserer beregningerne i denne rapport sig pd en
rcekke gvrige forudscetninger:

> Ring 2 bindes sammen via den nye kanalforbindelse, s@
det bliver muligt for biler at kere nord om Odense cen-
trum. Dermed er der en sammenhcengende ringvej uden
om centrum, der er forudscetningen for omdannelsen af
Thomas B. Thriges Gade. Dette er beskrevet i publikatio-
nen “Trafik i Odense 2013-2015". Andre besluttede om-
bygninger af kryds i denne plan indgdr ogs@ som forud-
scetninger.

Det nye Odense Universitetshospital opferes syd for det
nuvcerende Syddansk Universitet med op til 7.400 ar-
bejdspladser og ca. 4.000 patienter, besagende og ud-
dannelsessagende pr. dag. Dermed vil der vcere et stort
behov for trafik til og fra nyt OUH. Nyt OUH forudscettes
fuldt udbygget i 2024. | forbindelse med nyt OUH etable-
res nye forbindelsesveje via Munkebjergvej og motorvej
E20 ad en ny motorvejsrampe.
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> Syddansk Universitet og Forskerparken udvides tilsam-
men med 4.700 nye arbejdspladser frem til dr 2024, og
yderligere 300 nye arbejdspladser ved fuld udbygning i &r
2026.SDU vili 2024 vil have ca.17.500 studerende.

> Omrddet med det nuvcerende Universitetshospital forud-
scettes at skabe den samme mcengde ture som i dag,
grundet etablering af nye arbejdspladser.

> Motorvej E20 bliver udvidet fraidag 2 x 2 spor tili 2024
2 x 3 spor. Endvidere forudscettes at motorvejsramperne
ved Svendborgvej lukkes.

5.7 KOLLEKTIV TRAFIKBETJENING

Der er planlagt et nyt busnet i Odense Kommune i samar-
bejde med Fynbus. Det forudscettes at vcere implementeret
ved letbanens &bning. Nettet bestdr af regionale buslinjer,
der forgrener sig til det @vrige Fyn og lokale buslinjer internt i
Odense Kommune, jf. Figur 5-3. Busnettet sikrer den bedst
mulige fremtidige sammenhceng mellem letbane og bus,
uden unadig parallelkarsel.

Ndr letbanen etableres, sker der 0ogsd en tilpasning af det
kollektive busnet. Antallet af kereplantimer p& den del af
busnettet, som finansieres af Odense Kommune, forventesi
hele perioden 2012 - 2024 at stige med i alt 4 % fra 195.000
tili alt 204.000 timer. Hertil kommer sé& antallet af kereplan-
timer p@ letbanenettet. Sammen med det regionale busnet,
finansieret af Region Syddanmark, forventes antallet af ka-
replantimer pd det samlede busneti 2024 i alt at veere pé
332.000 timer.

Safremt letbanen ikke etableres, forventes antallet af kare-
plantimer at stige med 3,5 % pr. &r fra 2012 til 2024 som en
opgradering af det samlede kollektive busnet for at kunne
betjene den store byudvikling i Odense. Der vil s@ledes skulle
gennemfares en vaesentlig investering i den kollektive trafik i
Odense, selvom letbanen ikke etableres. Samtidig vil der péd
flere straekninger veere behov for en meget hgj busfrekvens
for at kunne héndtere efterspargslen — f.eks. ved Campus,
hvor der skal bruges op mod 17 busafgange i timen for at
betjene det forventede antal kollektive passagerer. Analyser
viser at letbanen vil betyde en reduktion i busomfanget pd
ca.30 % iforhold til referencebusnet 2024.
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Figur 5-2: Fremskrivning af antallet af nye arbejdspladser i 2024 i
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Det er vigtigt at fremhceve, at dette busnet for 2024 lgben- > det dobbeltradiale princip (Forstad A - centrum — Forstad

de justeres, og at Odense Kommune, Region Syddanmark og B), som minimerer antallet af skift
Fynbus i feellesskab frem mod 2024 vil tilpasse busbetjenin-
gen, s& den passer til byudviklingen og antallet af passagerer. > linjenettet skal i videst muligt omfang vcere det samme
over degnet, ugen og éret, men naturligvis med tilpasset
Planleegningsprincipperne for etablering af busnettet bygger frekvens over degnet og i weekenderne.
pd best practice fra EU-projektet HI-TRANS, hvor de bee-
rende elementer er: | praksis skal der ofte tages en rcekke lokale hensyn, der be-
virker, at HI-TRANS-principperne md vige i et vist omfang.
> et hovednet med hajst mulig frekvens pd de enkelte linjer, Der er ikke forudsat cendringer i frekvens eller karetid for
s@ kareplanerne evt. kan undvceres (mindst 8 afgange | togbetjeningen pé Fyn.
timen)
5.8 TAKSTNIVEAU
> mest mulig direkte kersel uden starre omveje Det forudscettes, at taksterne i Odense forbliver ucendrede |
faste priser, dvs. at taksterne kun reguleres med den gene-
> integration af bybusser og regionale ruter til et sammen- relle prisudvikling frem mod 2024.

hcengende net i Odenses byomrdder. Dette understotter
0gsé en hgj frekvens pd inderstreekningerne i Odense
Kommunes byomrdader
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Figur 5-3: Forudsat busnet for Odense Kommune tilpasset letbanen i 2024. Kortet viser letbanen som rygrad i den kollektive
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Krydset @rbcekvej / Nyborgvej.

| dette afsnit gennemgés resultaterne af trafikprognosebe-
regningerne for Odense Letbane.

6.1 PROGNOSERESULTATER

Trafikberegningerne for Odense Letbane er baseret pd en
velkvalificeret proces og har taget udgangspunkt i den sene-
ste viden. Der er gennemfart flere trafikmodelberegninger for
at sikre en robust vurdering af passagertallet pé letbanen.
Isoleret viser trafikmodelberegningerne, at letbanen pé et
hverdagsdagn vil have 31.700 pdstigere ekskl. de rejsende,
der anvender Park £ Ride.

Trafikmodellen kan ikke hdndtere skift mellem biltrafik og let-
bane i forbindelse med Park € Ride-anlceg. Med baggrund i
Odense Kommunes planer om anvendelse af Campus-
omrddet er det konservativt vurderet, at de 1.500 p-pladser
ved Park € Ride-anlcegget vil generere 3.900 daglige pdsti-
gere pé letbanen.

Det samlede passagertal for letbanen vil derfor vaere omkring
35.600 péstigere pr. hverdagsdegn, svarende til ca. 10-11
mio. passagerer drligt.

6.1.1 KOLLEKTIV TRAFIK | FORHOLD TIL | DAG

Letbanen med et tilpasset busnet giver en markant stigning i
antal passagerer, og det er beregnet, at deri 2024 vil veere
a.128.000 pdstigere pr. hverdagsdagn i den kollektive trafik
i Odense Kommune, hvilket er ca. 68 % hgjere end i 2012.
Dette skyldes:

> Byudvikling

> Den generelle trafikveekst

> Omlcegningen af vejnettet i bymidten

> Mobilitetstcenkningen ved Campus.

Ses der udelukkende pé letbane og bus er det beregnet, at
deri2024 vil vcere ca. 81.000 péstigere pr. hverdagsdegn,
eller ca. 82 % hojere end i 2012.
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KOLLEKTIVT
TRANSPORTMIDDEL 2012 2024 MED/UDEN LETBANE LETBANE/2012
UDEN MED

| DAG LETBANE | LETBANE FORSKEL % FORSKEL % % P.A.
Letbane (pdstigere) - 0 35.600 35.600 35.600
Busser (pdstigere) 44.200 66.300 44.900 -21.400 -32% 700 2% 0,1%
Tog (péstigere)* 32.200 46.800 47.900 1100 2% 15.700 49 % 34%
TOTAL (PASTIGERE) 76.300 113.100 | 128.400 | 15.300 14 % 52.000 68 % 4,4 %
Total (rejser med kollektiv trafik) 67.800 95.200 107.300 12.100 13% 39.500 58 % 39%
TOTAL LETBANE OG BUSSER
(PASTIGERE - UDEN TOG) 44.200 66.300 80.500 14.200 21% 36.400 82% 51%

Tabel 6-1: Antallet af beregnede péstigere pr. hverdagsdegn for de forskellige
kollektive transportmidler i Odense fordelt pd letbane, busser og tog, baseret
pd den farste modelberegning.

Antallet af pdstigere p@ tog stiger i 2024 med ca. 49 % i for-
hold til 2012. En del af disse pdstigere er dog gennemkaren-
de passagerer, som ikke har cerinde i Odense By. Antallet af
buspassagerer stiger efter modelberegningen med ca. 2 %,
til trods for at der etableres en letbane. Dette hcenger for-
nuftigt sammen med, at udbuddet af busdrift @ges med 4 %.

Stigningen i antallet af kollektive trafikture sker iscer langs
letbanens tracé sammen med jernbanestreekningerne.

Figur 6-1: Z&ndringen i antallet af
modellerede kollektive trafikture

i Odense i Gr 2024 med og uden
letbane. Red illustrerer flere kollektive
trafikture ved indferelse af letbanen,
mens gron illustrerer feerre kollektive
trafikture pr. hverdagsdaegn.
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Nyborgvej vil blive betjent
af letbanen.

* For tog vil en del af pdstigerne veere gennemkerende,
som ikke har ggremdl i Odense Kommune.

6.1.2 KOLLEKTIV TRAFIK I FORHOLD TIL O-ALTERNATIVET
(UDEN LETBANE | 2024)

Sammenlignes situationeri 2024 hhv. med og uden letbane
ses, at det totale antal péstigere i den kollektive trafik er
15.300 haijere pr. hverdagsdagn med letbanen, svarende til
14 % flere péstigere. Antallet af rejser med kollektiv trafik sti-
ger med 12.100, svarende til 13 %. Ses der udelukkende pé
antallet af péstigere i letbane og busser i 2024, stiger dette
med 21 % ved etablering af letbanen i forhold til scenariet
uden letbane. Figur 6-1 viser, at det iscer er langs letbanens
tracé, at antallet af kollektive trafikture stiger.
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6.1.3 PASTIGERE PA LETBANEN STOPPESTED PASTIGERE = AFSTIGERE
Fordelingen af letbanens 35.600 pé- og afstigere pd stati-
onsniveau viser, at de seks stationer med flest passagerer er St.Tarup 900 900
SDU Nord, Banegdrden (OBC), Forskerparken, Hjallese, Park St. Hejstrup 300 300
¢ Ride og Radhuset. Den preecise fordeling pd stationsni- St. Odense Idreetspark 1500 1400
veau kan variere, da modellens planzoner nogle steder er for
store til detaljeret at fordele passagerer pé stationsniveau. >t. Bolbro 1200 1200
Tallene viser summen af p8stigere og afstigere pr. station. St. Vesterbro 600 600
Disse seks stationer servicerer tilsammen omkring halvdelen St. Vestre Stationsvej 1100 1100
af passagererne pa letbanen. St Kongensgade 1100 1100
Modelberegningen viser, at der vil vcere en maksbelcegning St. Banegdrden 5.300 4.200
pé ca.10.000 passagerer pr. retning mellem Benediktsgade St. Musikhuset 3800 1.400
og L.A. ngsvej. DeF svarer til omkrmcg 80 passagerer pr. St Radhuset 1600 1900
togscet i gennemsnit. Mellem Banegdrden og SDU er beleeg- :
ningen godt 7.000 passagerer pr. retning for et hverdags- St. Benediktsgade 600 700
dagn, dvs. mindst 58 passagerer pr. togscet pd denne streek- St. Palnatokesve] 300 400
ning fordelt over hele dagen. St. Svendsgade 300 300
Det ses af Tabel 6-3 at antallet af kollektive trafikture stiger St. Ejpby 1.200 1100
meget i snittene langs letbanen, hvor der er en forskel i 2024 St. L. A.Ringsvej 400 500
med og uden letbane pd over 45 % mellem SDU og S .
t. Rosengdrdcentret 1100 1.200
Forskerparken og over 90 % mellem OUH og SDU. g
St. IKEA 700 600
St. Bilka 1.400 1.400
St. Forskerparken 1.800 1.900
St. SDU Nord 4.800 4.500
St. SDU Syd 1.400 1.700
St. Nyt OUH Nord 1.900 1.900
St. Nyt OUH Syd 650 650
St. Park € Ride 1.950 1.950
St. Hestehaven 500 500
Tabel 6-2: Letbanens pd- og afstigertal fordelt pd i
stationer i 2024, baseret p& modelberegning. Tallene St. Hijallese 2.200 2.200
viser summen af pastigere og afstigere pr. station. Den
preecise fordeling pé stationsniveau kan variere. Total 35.600 35.600
Belazgning pr. retning pr. hverdagsdggn
10.000
e ———.
it Pl b,
7.000 [ / i, e
Sy i 4 R
iy \\ —— Mod
A L ‘—\an<\ Hjallese
3.000 ” \ station
1.000 _./_/ \ Tarup
O [l T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T I\I 1 CEI"ltrEt
E‘Eﬁgggﬁgﬁﬁﬁgﬁggﬁégﬁ‘é}‘g}%@ﬁ Figur 6-2: Oversigt over
ﬂ_ﬁ,ﬁg;gw:hééﬂgw gg—mazgizfﬁ;gﬁ belcegning for letbanen
B E 3 ¥u.m == g2 =3 S I R = fordelt pé hver retning for et
E i C s tEa Tw w i‘i B hverdagsdegn.
< 2 s = = 2 z=
g = 2

54




KOLLEKTIVE TRAFIKTURE 2012 2024 FORSKEL
Basis Uden Med

Hjallese - Hestehaven - 3.600 5.200 44 %
Nyt OUH - 4.700 8.700 86 %
SDU - Forskerparken 2.500 9.800 14.400 47 %
Rosengdrdcentret - 5.600 14.000 18.800 34 %
L. A.Ringsvej

Ejby-Svendsgade 4.500 15.000 18.800 25%
Musikhuset-Banegdrden 17.500 27.8900 31.600 13%
Banegdrden - Kongensgade 6.300 17.900 21.900 22 %
Bolbro-0Odense Idreetspark 2.700 4.900 6.700 37 %
Hajstrup-Tarup 600 - 2.400 -

Tabel 6-3: Oversigt over antallet af kollektiv trafikture
(bus og letbane) i udvalgte letbanesnit for 2024 (med

og uden letbane) og 2012.

6.2 BILTRAFIKKEN | FORHOLD TIL | DAG
Trafikmodelberegningen for biltrafikken viser, at antallet af
bilture stiger 30 % i forhold til 2012 — en @rlig veekst i perio-
den pé 2,2 %. Antallet af varebilture og lasthilture stiger ca.

Det generelle billede er, at biltrafikken flytter sig vaek fra
centrum og havneomrddet og til Ring 2 (iscer den nye kanal-
forbindelse) og til Munkebjergvejs forleengelse og motorve-
jen. Det hcenger sammen med, at Thomas B. Thriges Gade-

39 %. projektet omdanner vejkorridoren til et bymiljg, samt at
hastigheden og kapaciteten i centrum reduceres som falge
af letbanen. Derudover er Ring 2 etableret, s& det er muligt
at krydse Qdense Havn via kanalforbindelsen Odins Bro.

BILTRAFIK 2012 2024 FORSKEL % % P.A.
(MED LETBANE) | (MED LETBANE)

Bilture 427.100 554.800 127.700 30 % 2,2 %

@vrige karetojer 65.800 90.800 25.000 38% 27 %

Samlet biltrafik 492.800 645.600 152.700 31% 23%

Tabel 6-4: Antallet af beregnede bilture pr. hverdagsdegn i Odense i ar
2012 0g 2024 med en letbane, baseret pd den anden modelberegning.
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6.3 BILTRAFIK | FORHOLD TIL O-ALTERNATIVET (UDEN
LETBANE 1 2024)

Antallet af bilture vil falde med 1% ved indfarelse af en let-
bane sammenlignet med en situation uden letbane.

Biltrafikken falder langs letbanens tracé, iscer pd Vestre og
@stre Stationsvej og Nyborgvej, men ogsd pé en stor del af
vejene i centrum. Det ses tilsvarende at trafikken stiger pé
Munkerisvej (02) og omrédet nord for Vestre og @stre
Stationsvej.

Lnversitetet

6.3.1 CAMPUS ODENSE

Der vil ske en stor udvikling i Campus-omrddet, hvor antallet
af arbejdspladser og studiepladser i de kommende &r vil sti-
ge veesentligt. Dette scetter naturligvis 0gsd ekstra fokus pé
adgangsforholdene til omrédet og pé infrastrukturen pd sel-
ve omrddet.

Pd nuvceerende tidspunkt kerer dagligt 188 rutebusser i

Campusomrddet. Uden letbane vil der i 2024 vcere behov
for 390 busser dagligt for at hdndtere behovet for kollektiv

IKEA i Odense.
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Figur 6-3: Forskelskort for biltrafik i 2024
mellem scenarierne med og uden letbanen
pd Niels Bohrs Allé og Campusvej.

Gron farve angiver, at der i scenariet

med letbanen er mindre biltrafik end i
scenariet uden letbane. Uden letbanen

er trafikmeengden pé vejene omkring
Campus s@ stor, at der vil opstd problemer
med at afvikle trafikken i omrddet.

N

Beregnet biltrafik (HVDT)

Difference network (Scenario minus basis)

BILTRAFIK 2024 2024 FORSKEL %
(0-ALTERNATIV) | (MED LETBANE)

Bilture 558.700 554.800 -3.900 -1%

@dvrige karetajer 90.800 90.800 0 0%

Samlet biltrafik 649.500 645.600 -3.900 -1%

Tabel 6-5: Antallet af beregnede bilture pr. hverdagsdegn i Odense
med og uden letbane i &r 2024, baseret pd modelberegningen.

trafik. Desuden vurderes det, at der dagligt vil vcere ca.
3.200 ekstra biler, der skal mellem Niels Bohrs Allé og SDU.
Cirka 18.000 yderligere biler vil kare til Nyt OUH fra syd, hvil-
ket yderligere scetter infrastrukturen i omrédet under pres.
Meengden af biltrafik vil ogsé kunne pdvirke bustrafikken,
som fér nedsat rejsehastighed og kan blive udsat for forsin-
kelser, som gar busserne mindre attraktive for brugerne.

Den ogede trafikmeengde uden letbane i omrddet vil medfa-
re, at der opstdr problemer med trafikafviklingen i krydset
Niels Bohrs Allé og Campusve]. Dette krcever enten en om-
bygning af krydset, sé det kan hdndtere den @gede trafik-
mcengde eller en begreensning i stigningen af biltrafikken.

Etablering af letbanen vil medfare, at der tilsammen er
5.400 flere rejsende med kollektiv trafik ved Campus Odense

Bus mod Campus ved IKEA Odense.

i forhold til en situation, hvor der ikke etableres letbane.
Dette skyldes bl.a. at der ikke er mulighed for biltrafik mellem
OUH og SBU, hvorfor ture mellem de to lokaliteter hovedsa-
geligt vil komme til at foregd til fods, pa cykel eller med let-
banen (eller bus for O-alternativet). Derudover vil anvendel-
sen af Park € Ride-anlaeg betyde flere kollektivt rejsende ved
Campus Odense.

Cirka 30 % af de 5.400 nye rejsende med kollektiv trafik for-
ventes at blive overflyttet fra bil. Samtidig reduceres biltra-
fikken p@ Campusvej med cirka 650 karetgjer pr. dagn, mens
trafikken pé Niels Bohrs Allé reduceres med cirka 3.000 ka-
retejer pr. degn. | Campusomrddet fiernes yderligere ca.
3.300 biler pr. hverdagsdagn som felge af anvendelsen af
Park ¢ Ride-anleegget.

ODENSE LETBANE
6 TRAFIKALE EFFEKTER
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DET TEKNISKE ANLAG

7.1 FORUDSZATNINGER OG REDSKABER

| udarbejdelsen af udredningen er der lagt en rcekke princip-
per og forudscetninger til grund for det tekniske anlceg, som
letbanen udger. Disse principper skal sikre en god funktion af
selve letbanen og et godt samspil med vejene, trafiksikkerhe-
den for biler, cyklister og géende m.v.

Letbaneprojektet adskiller sig fra et klassisk jernbaneanlceg.
Dels skal letbanen pé& hovedparten af straekningen integreres
med vejanleegget, og dels sker skceringerne med den @vrige
vejtrafik typisk i niveau i signalregulerede vejkryds, hvor tra-
fikken skal afvikles, s& der tages hensyn til bdde letbanen og
til vejtrafikken, herunder busser, biler, cyklister og géende. Det
betyder, at der allerede fra projektets start skal tages hojde
for trafiksikkerheden, ndr det tekniske anleeg udformes.

Der findes ikke et dansk grundlag, der kan bruges for et letba-
neprojekt, ligesom der findes vejregler for vejprojekter.
Udredningen baserer sig derfor p& de danske og internatio-
nale normer og standarder, der er ncevnt i “Odense Tramway,
Project Basis, January 2013, og det tyske regelscet for letba-
ner BOStrab (Verordnung tiber den Bau und Betrieb der
Straftenbahnen), der bruges i en lang rcekke udenlandske let-
baneprojekter. Endvidere er erfaringer fra Aarhus Letbane
projektet overfort til dette projekt, ligesom erfaring fra uden-
landske letbaneprojekter er inddraget via SYSTRA.

Odense Letbane lgber overvejende i eller langs med eksiste-
rende vejanlceg, som det fremgdr af kapitel 3 (Linjefaring og
stationsplacering).

Da anleegget blev planlagt, blev det forudsat, at letbanen sé

vidt muligt skulle have sit eget scerskilte omrdde af vejen, re-
serveret tracé, hvor der ikke kan kare anden trafik. Desuden

skulle anlcegget indrettes, s vejtrafikken kan fungere bade i
anleegsperioden og i driftsperioden — dog i anlcegsperioden

med visse restriktioner.

Dette kapitel beskriver, hvordan principperne er anvendt, og
hvilke konsekvenser de valgte metoder har for udformningen
af det tekniske anlceg.

Visualisering af letbanen pé
Benedikts Plads.
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7.2 TVAERSNIT

Langs hele streekningen er der udarbejdet typiske tveersnit,
som illustrerer, hvordan letbanen er integreret i vejanlcegget
i repreesentative snit. Tveersnittene danner grundlag for di-
mensioneringen af det samlede anlceg for béde letbane og
vej. Hvert tvcersnit repreesenterer typisk en strcekning og
ikke kun et enkelt sted, fordi afstande til facader, eksisteren-
de beplantning osv. kan variere meget. Tvaersnittene er ty-
pisk dannet pd baggrund af de sncevreste pladsforhold pd en
given strecekning, s@ ekspropriation og iscer nedrivninger be-
greenses mest muligt. Alle tveersnit er, hvor intet andet er
anfart, setiretning fra Tarup mod Hjallese.

Den del af det enkelte tvcersnit, der er ngdvendigt for letba-
nedriften, harer i henhold til Jernbaneloven ansvarsmeessigt
under letbanens infrastrukturforvalter. Det omréde er pd
tvcersnittene markeret som letbaneomrdde. Den avrige del
harer under vejlovgivningen og vejmyndighederne.
Matrikulcert er letbaneomrddet en del af vejarealet.

T
L,

Figur 7-1: Typisk Tveersnit.
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7.3 BESKRIVELSE AF ANLAGGET

7.3.1 DIMENSIONERING AF LETBANENS TRACE

Alle tvcersnit er udarbejdet under den forudscetning, at ka-
rosseribredden pd letbanetog er 2,65 m. Det er den brede-
ste standardbredde, der kan anvendes.

For at tage hejde for slid pd skinne og hjul, affjedring, vind og
andre faktorer, der kan forskubbe eller krcenge karosseriet
fra dets ideallinje, er der indfart en slingrezone til togets ka-
rosseri. Starrelsen af slingrezonen afhcenger af typen af tog,
der ikke p& nuvcerende tidspunkt er kendt. Derfor er der valgt
det starste tilleeg, der kendes fra eksisterende togtyper blandt
potentielle leverandarer. Slingrezonen er 17 cm pé hver side
af hvert tog under forudscetning af betonspor, “slab track”.
Efterfalgende detailundersggelser kan vise, at der skal an-
vendes ballasteret spor. Det vil medfare, at tilleegget @ges
som felge af ballastsporets mulighed for at beveege sig.

Ved sikkerhedsafstand til faste genstande, fortovsarealer,
kerebaner og nabotog regnes der udover vognbredden, in-
klusive slingrezonen, med en sikkerhedszone (se i @vrigt
7.3.3). Sikkerhedszonen mellem to nabospor er 54 cm uden
faste genstande.

| kurver, herunder overgangskurver, og pd ret spor op til 12 m
fra kurver, skal der laegges et supplerende kurvetilleeg i tveer-
profilet, b&de til ydersiden og indersiden af hvert karosseri.
Kurvetilleegget tager hajde for, at midten af karosseriet rager
ind i kurven, mens enderne rager ud, svarende til en sleebe-
kurve for f.eks. en bus. Kurvetilleegget afhcenger af den valg-
te togtype og af radius i sporet, som kan veere forskelligt pé
yderside og inderside af karosseriet. | projektet er det valgt
at anvende den foraggelse, der er anbefalet af SYSTRA. Den
dcekker de togtyper, der er relevante for Odense letbane.
Kurvetillegget ses pd figur 7-2.
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For at sikre gode indstigningsforhold for passagererne er
letbanens perroner placeret inden for slingrezonen. Det be-
tyder, at der er f& centimeter fra perronforkant til letbaneto-
gets gulv. Perroner skal sé vidt muligt anleegges, s@ de er lige
0g pd en vandret streekning. P& grund af kurvetilleegget kan
perroner ikke etableres i kurver med smd radier, da det vil
forringe indstigningsforholdene, iscer for handicappede og
barnevogne. Vandrette perroner sikrer, at barnevogne og
lignende ikke triller af sig selv. Letbaneperroner forudscettes
at have enleengde pé 42 m, som imadekommer typiske tog-
lcengder, inklusive tillceg for upraecis standsning. Det forud-
scettes, at letbanesporene af hensyn til kurvetilleegget er lige
p& en streekning fra 12 m for perron til 12 m efter, det vil sige i
alt 66 m. Der etableres typisk 6 m lange ramper i den ene el-
ler begge ender af perronerne.

Det er forudsat, at kegreledningerne er ophcengt fra sidestil-
lede master, som typisk er placeret langs bagkantens fortov,
og fra centermaster mellem to nabospor. P& nogle streek-
ninger kan ogsé etableres ophceng af beeretove i bygninger.
Kareledningshejden er generelt sat til at veere 5,5 - 6,0 m.
P& enkelte strecekninger, f.eks. ved Thomas B Thriges gade

samt ved SDU og OUH, er der forudsat kersel uden ledninger.

7.3.2 DIMENSIONERING AF VEJANLAG

Pd alle vejstreekninger, hvor det er muligt, er der pé tveer-
snittene indarbejdet udstyrszoner, blandt andet til opscet-
ning af skilte osv.

Hvor letbanen er placeret sideliggende, er deri omréder,
hvor etagebyggeri stader op til den, indarbejdet stiarealer
med en bredde p@ 4,9 m mellem bygninger og letbanens sik-
kerhedszone (se 7.3.3). Det sikrer adgang for brandredning.

7.3.3 SIKKERHEDSZONER

Langs letbanen er der lagt sikkerhedszoner, som adskiller
letbanen og trafikken.

Ret spor

Overgangskurve

Sikkerhedszoner er som udgangspunkt etableret jf. vejreg-
lerne, og hvor de ikke dcekker, er erfaringer fra andre letba-
neprojekter iind- og udland inddraget. De forhold, som ikke
er deekket af vejreglerne, er efterfelgende diskuteret og
godkendt af politiet.

Sikkerhedszoner er som fglgende:

> Mellem letbane og faste genstande: 0,15 m
> Mellem letbane og vej: 0,50m
> Mellem letbane og cykelsti/fortov: 0,30 m
> Mellem perron og vej: 0,50m
> Mellem perron og cykelsti/fortov: 0,30 m
> Mellem 2 nabospor: 0,54 m

Perroner udfgres som minimum med rampe i den ene ende
0g ved mange stationer i begge ender. Ved perroner, hvor
der kun er rampe i den ene ende, er det forudsat, at afslut-
ninger er nedfart eller tilbagefert, s@ der ikke etableres en
skarp ende, som kan pdkares.

Master til kereledninger foresl@s opsat i bagkanten af forto-
ve eller i sikkerhedszoner mod cykelsti eller fortove. Det kan
medfere, at zonen skal udvides, for at kravene om sikker-
hedszone langs cykelstier kan overholdes.

7.3.4 VEJHASTIGHED OG VEJBREDDE

Ndr letbanen skal indpasses, betyder det som hovedregel, at
pladsforholdene pd de berarte straekninger bliver snaevre, og
at der mange steder mé gds p@ kompromis med de ideelle
onsker til tveersnittene.

Af tvaersnittene fremgdr vejbanernes fremtidige bredde.
Vejbaner, cykelstier og fortove, der anleegges som en del af
projektet, er indtegnet i henhold til de gceldende vejregler og
onsker fra Odense Kommune. Pa strecekningen mellem Tarup
0g Hjallese opereres der med tre hastigheder for trafikken.
Ved en vejhastighed pd 60 km/t krceves 3,5 m brede

0,17+2 65+0,17
—

Kurvetillaeg, indre

Kurvetillzeg, ydre

12 m

Figur 7-2: Kurvetilleeg.
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karespor. Det forekommer kun p@ kortere streekninger langs
med letbanen, hvorimod 50 km/t er standarden, ndr der er
kerespor pd 3,25 m. Hvis denne bredde ikke er mulig pé
sncevre streekninger, er vejhastigheden reduceret til 40 km/t.
Pd disse straekninger er der i udgangspunktet anvendt 3,0 m
brede vejbaner.

Hvis de berarte streekninger indgdr i det kommende super-
cykelstinet, overholder bredderne for cykelstierne anvisnin-
gerne fra kommunen med en normalbredde pd 2,5 m og mi-
nimumsbredde p& 2,2 m. Pd kortere strcekninger forbi storre,
celdre bygninger pd @stre Stationsvej vil bredden dog veere
mindre. Supercykelstierne lgber som udgangspunkt langs
med letbanetracéet ad @stre Stationsvej, Thomas B. Thriges
Gade, Albanigade og Benediktsgade samt igen langs
Campusvej mod SDU og Nyt OUH.

Minimumsbredden af fortove er 1,5 meter med tillceg for ud-
styrszone pd 0,3 m, i alt 1,8 m. For den typiske situation med
fortove, der ligger mellem en bygningsfacade og en cykelsti,
er tilstreebt en minimumsbredde p@ 2,1 m, inkl. udstyrszone,
fordi der s& tages hejde for trappetrin, trappeskakte, henstil-
lede cykler, skilte osv.

De mdl, der anvendes, tager udgangspunkt i vejregler for ny-
anleeg. I nceste fase af projektet vil streekninger og tveersnit
skulle udarbejdes i et samarbejde mellem letbaneprojektet
og relevante myndigheder, herunder Vejdirektoratet. Det
sker for at finde lgsninger, som tilgodeser, at trafikken afvik-
les, og som samtidig understatter projektets fremdrift, fordi
vejreglerne ved ombygning er vejledende.

7.3.5 EVAKUERINGSZONE

Det er et generelt krav i BOStrab, at der findes en 0,7 m bred
evakueringszone langs den ene side af et letbanespor.
Evakueringszonen kan deles af to parallelle spor. Over korte
streekninger ved for eksempel kareledningsmaster kan

usBuensiy

evakueringszonen lokalt reduceres til 0,45 m.
Evakueringszonen mé gerne veere tilstedende vejarealer.

Et enkelt sted over en kort straekning i den sydlige ende af
Thomas B Thriges Gade i forbindelse med en rampe til en
P-keelder er der hegn langs begge sider af sporene. Sdledes
er evakueringszonen her etableret mellem sporene, da det
giver den mindste samlede tvcerprofilsbredde. Alle gvrige
steder er evakueringszonen etableret udvendigt pd letba-
nens spor, da det giver det smalleste tveerprofil.

7.3.6 AUTOVARN OG HEGNING

Der er ingen streekninger for Odense Letbane, hvor hastig-
heder for trafikken overstiger 60 km/t. Da letbaneni vid ud-
streekning ligger inden for byzonen, er der ikke planlagt
autoveern mellem kgrebaner og letbanen.

For at adskille letbane og langsgd&ende trafik er der en kant-
sten med et opspring mod letbanesporene, s@ langsg&ende
trafik vil blive afvist af denne kant frem for at kunne kere ind
over enkant og ind pé sporene.

Denne kantstenslinje afbrydes kun, hvor trafikken krydser
sporene i f.eks. signalkryds.

Der planleegges kun i begreenset omfang med at opscette
trddhegn langs med letbanen - som udgangspunkt kun for
at sikre fodgeengere ved bagkanten af perroner mod kare-
baner eller cykelsti. Der kan desuden blive etableret hegnii
begge sider af fodgeengerzonen, hvor denne Icegges mellem
to letbanespor.

Pa visse vejstraekninger er der opsat trédhegn for at hindre
fodgeengere i at krydse vejen, f.eks. ved @rbaekvej. Hvis dette
hegn skal bevares, ndr letbanen er bygget, foreslds hegnet
placeret midt mellem sporene.

Figur 7-3: Eksempel p@ etablering af
letbanespor langs eksisterende vej.
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7.4 KRYDSNING AF LETBANEOMRADET

7.4 FODGANGERTRAFIKKENS KRYDSNING AF
LETBANEOMRADET

Bortset fra torvearealer med gdgadelignende status, hvor
letbanens hastighed er lav, vil fodgeengerpassage af letba-
neomrddet blive begreenset til overgange, hvor der er taget
scerlige hensyn til fodgeengernes sikkerhed. I alle signalregu-
lerede kryds sikres fodgaengerne af signalreguleringen. Ved
overgange uden signalregulering skal udformningen af de
enkelte kryds vurderes ncermere. Ved alle overgange etable-
res, hvor det pladsmaessigt er muligt, stattepunkter p& mini-
mum 2 m mellem letbaneomrédet og ncermeste karespor.
Fodgeengerovergangenes zebrastriber afbrydes ved passa-
gen af letbaneomrddet, for at fodgcengerne ikke fejlagtigt
skal tro, at letbanetoget har vigepligt for fodgeengerne i
overgangene.

7.4.2 VEJTRAFIKKENS SVINGNING HEN OVER
LETBANEOMRADET

Hvor vejtrafikken i signalregulerede kryds kan svinge hen
over letbaneomrédet, etableres der som udgangspunkt
scerlige svingbaner i form af bundne venstresving ved mid-
terlagt letbane og bundne venstre- og hajresving ved side-
liggende letbane. Styringen skal blandt andet sikre mod ka-
dannelse hen over letbaneomrédet. Hvor pladsforholdene i
den tveerg@ende vej tillader det, etableres der af kapacitets-
hensyn samtidigt venstre- og hajresving hen over letbane-
omrédet.

7.5 LETBANENS HASTIGHEDER
Felgende generelle principper geelder for letbanens hastighed
pd baggrund af BOStrabs definitioner af sportyper:




> Delt tracé: Spor beliggende i vejarealet. Sporareal deles
med andre trafikanter.
Reserveret tracé: Spor beliggende i vejareal, enten midt i
eller langs med avrige karebaner, men delt fra kerebaner
med en kantsten eller tilsvarende fysisk adskillelse.
Selvsteendigt tracé: Spor beliggende uafhcengigt af avrig
trafik.

Letbanens maksimalhastighed fastscettes til 70 km/t. Det
betyder, at der kan anvendes standard letbanemateriel, og
at kerslen som hovedregel kan foregd pé sigt uden brug af
et signalanlceg.

P& omrdder, hvor sporet ligger som selvstcendigt tracé, fast-
scettes letbanens hastighed alene ud fra banetekniske hen-
syn, herunder kurveforhold og krav til sigt, hvor der ikke er
installeret et signalanlceg, jf. ovenstdende.

Sigtelinjen mod Domkirken bevares

efter etablering af letbanen.

Pd reserveret tracé md letbanens maksimalhastighed nor-
malt ikke overstige vejtrafikkens maksimalhastighed.
Banetekniske forhold kan gere det n@dvendigt at have en
lavere hastighed for letbanetogene.

Hvor en letbanestreekning - efter at have kert pd et selv-
stecendigt eller reserveret tracé - passerer gennem et vej-
kryds med eller uden lysregulering, henregnes strcekningen
gennem kryds til delt tracé. Det vil sige, at maksimalhastig-
heden gennem krydset nedscettes til vejtrafikkens maksi-
malhastighed.

Ved karsel over torvearealer med gégadelignende status,
“in-street”, f.eks. Thomas B. Thriges Gade, forudscettes en
maksimalhastighed for letbanen pd 15 km/t.

ODENSE LETBANE
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3 min Hjallese

Eksempel p& mulig udformning af
station pa Odense Letbane.

7.6 INDPASNING AF STANDSNINGSSTEDER

Langt de fleste standsningssteder er placeret ved signalre-
gulerede kryds, fordi det giver naturlig adgang via overgan-
ge, deri forvejen er regulerede.

Perronerne er placeret lige over for hinanden, modsat bus-
stop, der ofte ligger forskudt for hinanden far og efter et
kryds. Placeringen af perronerne over for hinanden giver en
mere samlet og koncentreret oplevelse af stationen og et
rumligt mere markant element i byen Det letter orienterin-
gen for passagererne. Derudover er en kompakt station
mere trafiksikker. Ved forskudte letbaneperroner er der en
kendt risiko for, at passagerer tager fejl af de to perroner og
derefter lgber tvcers igennem krydset for at komme frem til
den anden perron. Ulempen ved Igsningen med perroner
over for hinanden er, at kapaciteten af krydset kan forringes.
Der kan opscettes hegn mellem sporene ud for de to side-
perroner for at sikre, at passage mellem de to sideperroner
kun sker via overgangene.

Alle standsningsstederne pé ncer Palnatokesvej og det tred-
je spor ved Odense Idreetspark udformes med sideperroner,
som er placeret pd hver side af letbanen med sporene i mid-
ten. Der kan ncevnes felgende fordele ved sideperroner i for-
hold til @-perroner:

> P& en letbane giver sideperroner et mere ensartet spor-
forlab, fordi sporene ikke skal spiles fra hinanden. Det skal
de ved en g-perron, og det kan bevirke en del spildplads
for og efter perronen.

| T

> Sideperroner giver mulighed for at forlcenge perronen.

> Den nadvendige adgangsvej til sideperronerne eller g-
perronen bear af sikkerhedsgrunde have et stgttepunkt for
fodgeengerne mellem letbanesporene og ncermeste ka-
respor. Et sédant stattepunkt for adgangsvejen kan etab-
leres i forleengelse af sideperronerne, mens tilsvarende
stettepunkter for adgangsvejen til en @-perron krcever, at
afstanden skal @ges mellem ncermeste kagrespor og ncer-
meste letbanespor det pdgeeldende sted.

> Endvidere er den cestetiske faktor, fordi sidelagte perro-
ner giver et kannere sporforlab.

De generelle fordele og ulemper for side- og @-perroner kan
tilsidescettes i forhold til lokale forhold. Séledes kan en @-
perron veere en bedre lasning end en sideperron i det enkel-
te tilfcelde, f.eks. ved placering af en perron inden et skarpt
sving, hvor sporene af hensyn til kurvetilleegget skal flyttes
betydeligt fra hinanden. Det vil gere det nadvendigt at spile
sporene fra hinanden ved sidelagte perroner, mens sporene i
forvejen er spilede fra hinanden ved @-perroner. Det er sdle-
des en afvejning fra station til station, hvad der er den opti-
male Igsning.

7.6.1 TILGANGELIGHED

Der er forudsat lave perroner med en hgjde pd ca. 30 cm og
tog med lavt gulv i niveau med perronerne. | mindst en af
enderne og ved mange perroner i begge ender, etableres der
rampe til normalt fortovsniveau. Det sikrer god




tilgeengelighed til letbanens perroner og tog. Konkret plan-
lcegning af disse elementer sker i de naeste faser af projek-
tet.

7.7 KRYDSNING AF LETBANE

Som udgangspunkt skal alle krydsningspunkter for trafikken
signalreguleres. Letbanen er pd hele streekningen anlagt
med to spor. Det er vurderingen, at det vil veere risikabelt at
undlade signalanlceg, fordi trafikanten skal orientere sig om
modkerende biler, cyklister og fodgeengere og letbanetogi
begge retninger. Dette kombineret med et nedsat udsyn i et
keretej og evt. megen trafik kan give anledning til ulykker, i
veerste fald med letbanetog involveret.

Ved sidelagt letbaneforlab vil der dog veere adgange til na-
boarealer ind over letbanen, som ikke signalreguleres. Disse
kryds s@ges sikret ved at regulere letbanens hastighed, in-
telligent vejvisning og/eller fysiske tiltag. Endvidere signalre-
guleres ikke alle cykel- og fodgeengerpassager.

Af hensyn til funktionaliteten og requlariteten for letbanen
har togene altid prioritet i krydsene. Dette vil sige, at alle an-
dre trafikanter skal holde tilbage for letbanetoget. | signal-
kryds vil krydsende trafik f& redt lys, sé toget kerer uhindret
igennem krydsomrédet.

Det er dog ikke muligt at signalregulere alle kryds, og det bety-
der, at nogle sideveje vil blive adgangsbegrcenset eller helt luk-
ket. En adgangsbegreensning kan bestd i, at sidevejen ensret-
tes, eller at det kun er muligt at foretage hgjresving ind og ud.

Det er en opvejning mellem trafiksikkerhed, tilgcengelighed,
kapacitet og gkonomi, som har udmentet sig i de valgte
krydslgsninger.

I de kryds, hvor der er plads til det, anlcegges der separate
spor til svingende trafik. Iscer venstresvingende trafik har
brug for det, da de skal afvente evt. modkarende trafik.
Hajresvingende trafik skal vige for evt. cyklister og fodgeen-
gere, men vil generelt kunne foretage et sving hurtigere end
et venstresving.

| de tilfelde, hvor det ikke er muligt at anlcegge separate
svingbaner, mé det accepteres, at bagfrakommende trafik
skal holde tilbage for en svingende trafikant. Det vil p& en
streekning give generelt lavere hastighed og dermed ogsd
lavere kapacitet evt. med meget kadannelse til falge. | kryds
med pladsproblemer, men hvor hgj kapacitet er @nsket, be-
tyder det, at visse svingbevcegelser bliver begreensede, f.eks.
venstresving. Det er tilstreebt at fordele evt. begrcensninger i
svingbevcegelser, s@ bilister ikke skal kare store omveje for
at komme frem til destinationen.

I signalregulerede kryds vil der blive anlagt fodgeengerfelter
som normalt. Cyklister og fodgeengere skal respektere disse
signaler. P& straekninger mellem kryds etableres en kantsten
til afgreensning af letbanen. Generelt vil det veere tilladt for
cyklister og fodgeengere at krydse letbanen uden signaler.

Hvor det er hensigtsmaessigt, scenkes kantstenen, men det
vil stadig veere tilladt at krydse andre steder. Der vil desuden
blive anlagt fodgengerfelter ved stationer, sé celdre, barn
0g handicappede kan passere letbanen og evt. karebaner
sikkert.

De planlagte kryds varierer i forhold til antal veje i krydset,
placering af de blade trafikanter, og om letbanen er placeret
centralt eller sidelagt.

En ncermere detaljering af de enkelte kryds pé strecekningen
sker i detailprojektet.

HOVEDFACILITET BESKRIVELSE

Samlet streekningsleengde 14.4 km

Antal stationer 26 (+1 fremtidig)

Antal tog 12

Sporvidde 1435 mm
it
Vognbredde 2,65m

Vogn- og perronlcengde Ca.42m
Vogngulvs- og perronhgjde Ca.0,30m

En- eller to-retningsvogne To-retningsvogne

Dobbeltspor pd alle

Enkelt- eller dobbeltspor straekninger

Hojeste antal planmeessige 12
tog/time/retning i myldretiden

Maximum hastighed 70 km/t
Minimum sporradius 27m
Maximum stigning 40 0/00

Kun pé terminaler o lign,

Sikringsanicg i ovrigt kersel pd sigt

Tabel 7-1: Tekniske hoveddata for letbanen.

ODENSE LETBANE
7 DET TEKNISKE ANLAG
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STATIONER

Stationerne er i udredningen defineret ud fra en rcekke forud-
scetninger om blandt andet sikkerhed, passagergrundlag, til-
geengelighed og indpasning i de eksisterende forhold i
Odense.

Kapitlet her beskriver de overordnede retningslinjer for ud-
formningen af standsningsstederne.

8.1 OVERORDNEDE RETNINGSLINJER FOR
STANDSNINGSSTEDERNE
Letbanen i Odense skal binde de byomrdder sammen, som
o _— den passerer. Det gcelder b&de det fysiske anleeg i form af
_— . spor og kereledninger og det identitetsmaessige. En identi-
s tetsmaessig sammenhceng skabes ved, at hele baneanleg-
e get, b&de standsningssteder og andet teknisk udstyr, har
il samme overordnede udtryk.

Letbanen i Odense har 26 standsningssteder i etape 1 0g er
forberedt til yderligere et. Standsningsstederne indgdr i for-
skellige bymeessige og landskabelige sammenhcenge, og de
vil variere i starrelse og kompleksitet.

Det er vigtigt, at baneanlcegget og stationerne i udtryk og
udformning har en sammenhceengende identitet, uanset hvor
pd streekningen en station ligger, sé standsningsstederne er
genkendelige. Det skal gere det overskueligt og komfortabelt
for brugerne af letbanen at finde vej til standsningsstederne
0g orientere sig, ndr de skal med letbanen.

Designet af stationerne skal vcere tydeligt nok til, at de mar-

kerer sig og er lette at f@ gje pd. Samtidig skal designet veere
robust, s& de kan indpasses i de forskelligartede by- og land-
skabsmeessige sammenhceenge uden at miste de kendetegn,

som bliver feelles for dem.

En feelles identitet kan for eksempel udgares af de elementer,
en station bestdr af, nemlig overdcekning, billetautomater,

afskeermning, valg af materialer og farver, osv.

Designrdadgiveren arbejder p.t. pd et designprogram.

Eksempel pd mulig udformning af
station p& Odense Letbane.
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PERRONLANGDER

Leengden pé letbanetogene og dermed perronerne
er ikke endeligt fastlagt. De angivne tog- og perron-
lcengder pd 42 m er udtryk for den sterst mulige
Icengde, der analyseres. Lecengden af togene indgdr
s@ledes som en optimeringsmulighed i det videre ar-
bejde med letbanen, og hvis det viser sig hensigts-
maessigt, kan der anvendes tog med andre lcengder.
Dette kan have indflydelse p& togenes kapacitet og
kan betyde, at der skal keres med andre frekvenser
for at deekke transportbehovet.

8.2 DIMENSIONER PA PERRONER

Alle perroner er forudsat dimensioneret med en Icengde pd
42 m, eksklusive ramper. Perronerne haeves ca. 30 cm over
skinneoverkant, sé der sikres trinlgs indstigning fra perron il
vogngulv. Mellem adgangsvejen og perronen, der ved skae-
ringen med letbanesporene ligger i hgjde med skinneover-
kanten, etableres en rampe med en stigning p& 50 promille,
hvilket svarer til en Icengde pd ca. 6 m. Letbanesporene fra
12 m fer perronen til 12 m efter perronen anleegges lige.

@-perronerne har en bredde pé 5,5 m, men kan i scertilfcelde
afvige ned til 3,5 m.

Sideperronerne har en bredde pd 3,2 m, men kan i scertilfcel-
de afvige ned til 2,0 m.

Der krceves i alle tilfcelde en friafstand pd 1,5 mi hele perro-
nens leengde mellem vognsiderne og ncermeste faste gen-
stande pé perronerne, med 1 m som et absolut minimum.
Denne afstand skal veere til stede i en hgjde pd 2,25 m over
perronen.

For de stationer, der har flest passagerer, vil nceste fase af
projektet afprave om de valgte perronbredder er tilstraekke-
lige til det forventede antal passagerer.

Fastlceggelsen af lige spor ved stationerne skyldes ansket
om at kunne opné det mindst mulige gab mellem perron og
vognguly, blandt andet af hensyn til kerestolsbrugere.
Perronerne Icegges séledes normalt med en afstand fra
vognsiden pé& kun 5 cm.

Efter ncermere vurdering i hvert enkelt tilfcelde kan perro-
nerne, hvor de lokale forhold tilsiger det, anleegges i kurver
med stor radius.

Stationerne skal have rejsekortudstyr, belysning, kereplanin-
formation og et perronafsnit med overdaekning.

8.2.1 ADGANG, TILGANGELIGHED OG KNUDEPUNKTER

Det er vigtigt, at der er gode adgangsforhold til stationerne
for alle typer af trafikanter. Det vil sige, at det bar veere nemt
at komme til og fra stationerne, uanset om man er med bus, i
bil, pd cykel eller géende. For cyklister og géende bar der sik-
res gode stiforbindelser, der tager hejde for, at de to grupper
foretraekker en direkte vej, hvis der er en.
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FITNESS

WORILD

Hvor det er muligt, kan der med fordel etableres parkerings-
pladser i umiddelbar ncerhed af standsningsstederne. Der
bar etableres tilstraekkeligt mange cykelparkeringspladser
teettest muligt pd alle stationer.

Hvor letbanen krydser regionaltogsstraekninger, bliver
standsningsstederne vigtige trafikknudepunkter med mange
omstigende passagerer. De omstigende passagerer, der skif-
ter mellem letbanen og bus eller tog, skal sikres gode skifte-
muligheder. Her skal gdafstande vcere sé korte som muligt
og helst ikke over 50 m.

Den videre planleegning af knudepunkter og optimering af
skifteforhold sker i nceste fase af projektet, nér stationsom-
réderne skal planlcegges. Afhcengig af lokalitet vil planleeg-
ningen ske i et samarbejde mellem letbaneprojektet, DSB,
Banedanmark, Fynbus og Odense Kommune.

(POTTH N

Middelfartvej vil blive betjent af letbanen.

8.2.2 STATIONSOMGIVELSER

Eftersom stationernes omgivelser varierer i kraft af, hvor de
ligger og deres starrelse, er det forskelligt, hvilken bearbejd-
ning de ncere stationsomgivelser krcever. Letbaneprojektet
leverer perronanleeggene og de direkte adgangsveje til sta-
tionerne. Flere steder pd strcekningen, eksempelvis ved mid-
terlagt tracé, vil der nceppe veere behov for yderligere at be-
arbejde omgivelserne, bortset fra nér der skal etableres
cykelparkering.

Ved nogle af de sterre stationer, eksempelvis trafikknude-
punkterne, vil der veere behov for at indrette forpladser.
Odense Kommune kan, alt efter omgivelsernes karakter og
planerne for omrédet, udforme de omgivende arealer som
byrum i samspil med andre byrumsplaner og fornyelsesplaner.

Figur 8-1: Eksempel pd indpasning af
letbanestation langs eksisterende vej.

ODENSE LETBANE
8 STATIONER
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TOGSYSTEMER 0OG
BANEINFRASTRUKTUR

Odense Banegdrd Center.

| dette kapitel gives en preesentation af de forskellige elemen-
ter af det samlede transportsystem, som letbanen vil udgere.

Det samlede system bestdr dels af selve letbanetogene, dels
af den tilherende baneinfrastruktur, dvs. sporanlceg, kare-
stremsanlceq, signalaniceg og andre tekniske delsystemer. Til
baneinfrastrukturen herer ogsé det centrale kontrol- og ved-
ligeholdelsescenter (KVC).

Letbanen planlcegges i overensstemmelse med det tyske re-
gelscet BOStrab, der udstikker en overordnet ramme for an-
lceg og drift af bybanesystemer.

9.1 SPORANLAG
Sporanlcegget beerer og guider letbanen, og er samtidig et
markant element i letbanens indpasning i bybilledet.

9.1.1 TRACERING

Letbanens linjefgring igennem Odense by er beskrevet ncer-
mere i kapitel 3. Her beskrives nogle tekniske begreensninger i
sporets tracéring, som er afgerende for den detaljerede geo-
metriske udformning, og dermed for de lokale konsekvenser
af at fore et letbanetracé igennem byen.

Sporets kurveradius har betydning for karsel, hastighed,
komfort m.v. Sporets kurveradius skal vaere mindst 25 m.
Dette fastleegges dels af BOStrab og dels af leverandererne
af letbanetog. Der findes, iscer i Sydeuropa, letbaner med
mindre kurveradier, men dette begreenser udvalget af mate-
riel, og har en rcekke ugnskede effekter. Af tolerancehensyn
planicegges Odense Letbane med mindst radius 26 m, og af
hensyn til tilladelig hastighed, karetid, komfort, stajgener,
pladsbehov og vedligeholdelse tilstrcebes der generelt s@ stor
en radius i sporkurverne som muligt.

Ndr letbanetoget karer igennem en kurve, rager vognkassen
lcengere ud fra midten af sporet end i ret spor — effekten kal-
des "kurveudslag”. Kurveudslaget @ges markant ved smé
sporradier og er en afgerende faktor i letbanetracéets sam-
lede bredde, fordi afstanden mellem sporene og sikkerheds-
afstanden til sporene skal @ges.

Langs med og umiddelbart pd begge sider af perroner skal
sporet veere ret eller have en meget stor radius for at sikre, at
der kun er en lille afstand mellem perronkant og derkant.

Tracéet opbygges af rette stykker og cirkelkurver. Imellem
disse indscettes der af komforthensyn overgangskurver, som
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sikrer en jeevnt voksende sideacceleration, ndr man karer
ind i kurven.

Stigning og fald af tracéet bar efter BOStrab ikke overstige
40 %o, men det er dog almindeligt, at letbaner anleegges
med stigninger op til 60 %o eller mere. Hensyn til maksimale
stigninger og fald er ikke et problem i Odenses topografi.

Sporet kan iht. BOStrab anlcegges i tre forskellige tracéfor-
mer:
1. Delt tracé: Letbanens trafik er blandet med evrig trafik.

2. Reserveret tracé: Letbanen har sig eget adskilte tracé
men uden scerlig afskeermning.

3. Selvsteendigt tracé: Letbanen har sit eget, afskeermede,
tracé; | princippet som en traditionel regionalbane.

Fastleeggelsen af tracétyperne medfarer forskellige krav til
drift og infrastruktur. Reserveret tracé tilstrcebes alle steder,
men f.eks. ivejkryds ogi Thomas B. Thriges Gade er det selv-
sagt nedvendigt med delt tracé. Der anvendes ikke selv-
steendigt tracé pd den del af tracéet, hvor der kares med
passagerer — kun til og fra kontrol og vedligeholdelsescen-
tret.

9.1.2 TYPER AF SPOR OG SKINNER

Der findes forskellige relevante typer af sporopbygning.
Farst og fremmest skelnes der mellem traditionelle spor,
hvor skinner/sveller ligger i ballast af skeerver, og spor befce-
stet pd en fast betonplade — 'slab track’. Kun den sidst-
ncevnte kan anvendes i delt tracé.

Som skinner kan der veelges mellem traditionelle jernbane-
skinner — vignole skinner - eller rilleskinner. | delt tracé kan
der dog kun anvendes rilleskinner.

Overgang mellem de forskellige skinnetyper og i scerdeles-
hed mellem de forskellige sportyper er vedligeholdelseskrce-
vende, og traditionelle, ballasterede spor er i det hele taget
mere vedligeholdelseskreevende og mindre komfortable end
slab track.

Slab track giver desuden mulighed for at veelge forskellige
overflader mellem skinnerne og langs banen. Hvor funktio-
nelle og/eller cestetiske hensyn tilsiger det, kan der veelges
asfalt, chaussésten, grus, beton eller anden belcegning til ni-
veau for top af skinne. Desuden kan der vaelges en overflade
med grees mellem skinner og pd siden af skinner, hvilket kan
introducere letbanetracéet som en gren kile i byrummet. Der
findes dog 0gsa tekniske lasninger med grcesoverflade pd
ballasteret spor. | figur 9-1 er illustreret forskellige former for
afslutning af sporets overflade.

Odense Letbane etableres med slab track i hele linjefgringen.
Overfladen veksler igennem tracéet efter omgivelsernes
funktionelle og cestetiske krav, men der planlcegges med ud-
strakt brug af greesoverflade.

Den underliggende sporkonstruktion kan udformes p& man-
ge mdder. | figur 9-2 er vist to eksempler baseret pd én hhv.
to in situ-stebte beereplader hvorpd skinner/sveller indregu-
leres, inden svellerne omstgbes med et andet lag in situ be-
ton. Farst herefter isoleres skinnerne og overfladebelcegnin-
gen kan etableres. Der findes 0gsd lasninger baseret pd
preefabrikerede betonelementer. Hver lgsning har sine fordele
og ulemper i forhold til udfarelsestid, vedligeholdelsesvenlig-
hed, stej og vibration, komfort, elektriske egenskaber mv.

MULIG OPTIMERING AF VALG AF SPORTYPER

Den anvendte sportype er den, som Odense
Kommune foretrcekker. Det vil dog vaere muligt at
anvende ballasteret spor pd starre eller mindre dele
af streekningen.

Effekter der opnds ved anden sportype:
> Lavere anleegsudgifter

> Forringet cestetik

> Hojere driftsomkostninger.

BASIS CASE

> Bygger p@ principper om at
understgtte byudviklingen i Odense

> Anvendt 100% slab-track (spor
i beton) for fremtidssikring af
byudvikling.

BALANCERET OPTIMERING

> Understatter delvist byudvikling med
overvejende fokus pé infrastruktur

> Anvendt 5,3 KM ballasterede spor

» Besparelsespotientiale p& 50 MDKK
(ca. 9 MDKK pr. km).

GENNEMGRIBENDE OPTIMERING

> Fokus pé& infrastruktur
> Anvendt 10,5 KM ballasterede spor
» Besparelsespotientiale pd 90 MDKK.
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Figur 9-1: Forskellige typer overflade i
sporkonstruktionen med rilleskinne.
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9.1.3 Stej og vibration

Drift af letbanen kan som al transport resultere i stej- og vi-
brationsgener for omgivelserne. Hovedparten stammer fra
kontakten mellem hjul og skinne, men noget stammer fra
motorerne.

Stoj fra sporet er overvejende et spargsmdl om det detalje-
rede design af greensefladen mellem hjul og skinne og scer-
ligt niveauet for den n@dvendige vedligeholdelse af hjul og

Foundaban concrete

Figur 9-2: Eksempler pd slab track opbygning med
hard overflade hhv. greesoverflade.

skinner. Et grent tracé vil have en generelt stajdcempende
virkning.

Pa scerlige lokaliteter kan sporet konstrueres, sé vibrationer-
ne fra driften minimeres. Der kan arbejdes med vibrationsre-
duktion i skinnens befaestelse til betonpladen eller, hvor der
er scerligt behov, med udlcegning af vibrationsdeempende
mdtter under den beerende betonplade. Et eksempel pé
sidstncevnte er vist i figur 9-3.

ODENSE LETBANE
9 TOGSYSTEMER OG BANEINFRASTRUKTUR
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9.2 KORESTROMSANLAG

Karestremsanlaegget sikrer energiforsyningen til letbanen,
og er desuden en veesentlig del af oplevelsen af letbanen i
bymiljget. Det bestdr dels af selve stramforsyningen og dels
af kareledningsanleegget, der transporterer energien frem til
toget.

9.2.1 KORESTRIMSFORSYNING

Kerestremsforsyningen bestdr af sGkaldte omformerstatio-
nerlangs letbanens tracé. Der skal etableres 6-10 omfor-
merstationer. Omformerstationerne skal placeres for hver
ca.1,5-2,5 km og skal tilsluttes Energi Fyns eksisterende 10
kV net.l omformerstationerne transformeres speendingen
ned og omformes fra vekselstrem til de 750 V jeevnstrem,
som letbanetoget skal bruge. Desuden indeholder omfor-
merstationerne forskelligt andet teknisk hjcelpeudstyr som
f.eks. releebeskyttelse, der slukker for karestremmen ved
f.eks. kortslutninger.

En omformerstation fylder totalt set ca. 90-120 m? og skal
placeres i en dedikeret bygning teet ved letbanens tracé. En
scerlig, lidt starre, omformerstation placeres pd kontrol og
vedligeholdelsescentret, KVC.

Af hensyn til stremudfald og vedligeholdelsesaktiviteter pla-
ceres omformerstationerne sd tcet, at der kan opretholdes
fuld drift med udfald af en vilkérlig omformerstation.

9.2.2 TRADITIONELLE KARELEDNINGSANLAG

Fra omformerstationerne fares energien frem til letbaneto-
get via kereledningssystemet. Kareledninger ophcenges ge-
nerelt i mindst 5,5 m hejde men kan ved passage af broer
ophcenges i hgjde ned til 4,2 m eller med scerlige restriktio-
ner endnu lavere.
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Figur 9-3: Sporkonstruktion med vibrationsdecempende
mdatte under betonpladen.

| Odense er der af estetiske grunde planlagt med kareled-
ning uden beeretov, hvilket vil sige, at kereledningen er op-
heengt lokalt ved masten, men at den mellem masterne
heenger som en enkelt wire. Kgreledningsanlceg uden beere-
tov medferer masteafstande pd hejst 30 - 40 m.
Masteafstanden er veesentligt mindre i skarpe kurver. | vej-
kryds hvor letbanen drejer, opspcendes wirer pé tveers af
krydset for at sikre kareledningens placering over sporet.

Kereledningsmasterne placeres generelt pd siden af tracéet
- enkeltsidet eller pd begge sider. | nogle omréder kan det
veelges at samplanlcegge, sé master er feelles for kareled-
ningsanlceg og gadebelysning.

Hvor det er teknisk muligt over sammenhcengende del-
streekninger, ophcenges kareledningerne i wirer, der spacendes
pd tveers mellem husfacaderne, sé nye master helt undgés.

9.2.3 Kereledningsfrie streekninger
Pd enkelte streekninger er det valgt, at toget skal kere uden
ledninger.

Kereledningsanleegget nedvendigger starre frihejde under
bygvcerker, end hvis det blot var letbanetoget, der skulle un-
der. Dette udger en scerlig problemstilling ved SDU 0g Nyt
OUH. Her er linjefaringen lagt igennem byggekompleksernes
centerakser for at skabe bedst mulig trafikbetjening. Over og
under tracéet henholdsvis er og planlcegges der med tun-
neller og broer uden tilstreekkelig frihgjde til karestremsan-
lceg.

Ved SDU vil kereledningsanlceg medfare restriktioner pd hej-
den af den vejkarende trafik og ved Nyt OUH er underfering
med kareledningsanlceg ikke mulig uden en starre cendring
af de foreliggende byggeplaner.
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Figur 9-4: Kereledningsanlceg med 1) Sidestillet mast for to spor, 2)
wirefelt mellem master og 3) midtstillet mast for to spor hhv. sidestillet
mast for et spor.

| Thomas B. Thriges Gade er der pd grund af det smalle by-
rum og af cestetiske grunde @nske om en streekning uden
kereledninger.

Det er derfor valgt, at letbanen skal kare uden kareledninger
pé disse lokaliteter. Der installeres ikke kareledninger imel-
lem stationerne pd streekningerne ‘Banegdrden —
Musikhuset — RGdhuset — Benediktsgade " henholdsvis 'SDU
— Nyt OUH Nord — Nyt OUH Syd'". Ved alle stationer skal der
forventes installeret en lokal kort stremskinne, som letbane-
toget kan oplade fra under en 20 — 25 sekunders standsning.

Som teknologi for kareledningsfri karsel er valgt superkapa-
citorer, eller en kombination af superkapacitorer og batteri-
er. Dette er en nyere, men fremgangsrig teknologi, der ager
prisen pd letbanetogene, men som samtidig medfarer ener-
gibesparelser i letbanens samlede energiforbrug, da brem-
seenergien kan opsamles og genbruges.

9.2.4 Sikkerhed ift. kerestreamsanlceg
Den elektriske sikkerhed i forhold til bergring af kereledings-
anlcegget tilgodeses gennem overholdelse af afstands- og

afskeermningskrav i internationale standarder. Anleegget ud-
formes desuden, s& det automatisk slukker for strammen,
hvis der pé trods af sikkerhedsforanstaltningerne sker en
kortslutning, som kan forekomme ved uheld og heervcerk.

For scerlige situationer som ved brand- og redningsindsatser
vil der veere procedurer, s@ karestremmen kan slukkes efter
behov med kort varsel.

9.2.5 Vagabonderende stram og elektromagnetiske felter
Karestremmen lgber frem til letbanetoget gennem kareled-
ningerne. N&r toget har ‘taget energien ud af kerestrem-
men’, lgber stremmen retur til omformerstationen igennem
skinnerne. Dette er bergringsmeessigt ufarligt. En lille brgkdel
af returstremmen, den s@kaldte “vagabonderende stram”,
finder andre veje tilbage end via skinnerne. Hvor den vaga-
bonderende strem Igber via andre metalliske genstande end
de planlagte, kan den forérsage korrosionsskader. Den va-
gabonderende strgm kan minimeres igennem omhyggeligt
design af sporkonstruktionen.
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Figur 9-5: SDU - hejderestriktioner i for letbanens
kereledningsanlceg. Tilsvarende, men lavere,
forbindelsesbroer indgér i planerne for Nyt OUH.

9.3 SIGNALANLAG

Signalanlceg omfatter bdde anleeg, som beskytter imod tog-
togkollisioner, “sikringsanleeqg”, og informationssignaler, som
giver en smidig trafikafvikling. Desuden omfatter signalan-
lceg den sammenkobling med vejsignalanicegget, som sikrer
letbanen prioritet i vejkrydsene.

Odense Letbane planlcegges til en maksimal hastighed pé
70 km/t. Dette er en vigtig forudscetning for udformningen
af letbanens signalanlceg, da det er greensen for, hvorndr
‘kersel pé sigt’ er tilladt i BOStrab-reglementet.

Sikringsanlceeg er omkostningstung teknologi i indkab og
vedligeholdelse, og installeres kun, hvor der er planlagt drift i
sporskiftezoner. Det vil sige, at der installeres sikringsanlceg
ved endestationerne Tarup og Hjallese, ved afgreningerne til
kontrol- og vedligeholdelsescentret samt ved stationen
Odense Idraetspark, hvor der er et ekstra perronspor med
mulighed for midlertidig parkering af et nedbrudt tog. Derin-
stalleres ikke sikringsanlceg i sporforbindelser, som kun er
planlagt for héndtering af uscedvanlige driftssituationer.
Ligeledes installeres der ikke togkontrolsystemer, som griber
ind i karslen, hvis et stopsignal forbikares.

Informationssignaler omfatter blandt andet skiltning langs
letbanen og lyssignaler, som giver letbanefgreren mulighed
for at afpasse hastigheden til komfortniveau frem imod et
lyskryds, hvor der skal gives prioritet.
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Prioritet i lyskryds sikres ved at sammenkoble styringen af
vejkrydssignalerne med installationer som detekterer letba-
netoget. Der planlcegges med fuld prioritet for letbanenii alle
lyskryds.

9.4 @VRIGE TEKNISKE DELSYSTEMER
Udover de allerede beskrevne tekniske anleeg herer der til en
komplet letbane en raekke andre tekniske delsystemer.

9.4.1 Passagerinformationssystem
Passagerinformationssystemer er en integreret del af letba-
nens trafiktilbud. Passagerinformationen omfatter skcerme
med realtidsinformation — tid til nceste afgange - om letba-
netrafikken pd alle stationer. Informationsskcerme kan ogsa
opscettes pé tilstedende lokaliteter, hvorfra starre maengder
passagerer kan forventes.

Kontrolrummet pd kontrol- og vedligeholdelsescentret har
mulighed for at give scerlig trafikinformation direkte pd stati-
onernes informationsskeerme. P& stationer installeres der
desuden hgjtalerudkald med mulighed for passagerinforma-
tion.

| hvert tog indgdr elektroniske displays med trafikinformation
0g hejtalere med audioinformation. Trafikinformation om til-
stedende trafiktilbud kan introduceres.
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9.4.2 OVERVAGNINGSSYSTEMER FOR TRAFIK OG FOR
TEKNISKE ANLAG

Der installeres trafikale og tekniske overvégningsfunktioner
pd letbanen. I alle tog og ved alle stationer planleegges tryg-
hedsskabende kameraovervagning, som kan styres fra kon-
trolrummet. Desuden opscettes kameraovervagning ved
starre lyskryds og ved andre knudepunkter, hvor overvég-
ningsbilleder kan stette kontrolrummet i at tage de rigtige
beslutninger i forbindelse med trafikstyring i uscedvanlige
driftssituationer.

En rcekke af de tekniske anleeg overvdges, og nogle fjernsty-
res, af et teknisk anleeg, der kan opsamle overvégningsdata
og udsende styredata — et sékaldt SCADA-anlceg. Det drejer
sig blandt andet om kerestremsforsyningen, belysning, funk-
tionsalarmer osv. Data fra SCADA-anlcegget kan opsamles
og indgd i analyse og optimering af b&de den trafikale drift
0g den tekniske drift af letbanen.

9.4.3 TELE- OG RADIOSYSTEMER

Kommunikationen mellem alle de tekniske systemer pé sta-
tioner, omformerstationer, udstyr langs letbanen og kontrol-
rummet sikres af et lysledernetveerk i hele letbanens ud-
streekning.

For kommunikation mellem kontrolrummet og karende per-
sonale og vedligeholdelsespersonale pd straekningen etab-
leres desuden et radiosystem.

9.5 LETBANETOGET

Letbanetoget baseres pé en standardplatform efter de nye-
ste internationale standarder og inden for rammerne af
BOStrab. Det har som konsekvens, at der er begrcensede fri-
hedsgrader i valg af scerlig tilpasning til Odense Letbane.
Leverandaren vil typisk tilbyde et antal forskellige standard-
neeser, som giver toget forskelligt udtryk, og der kan arbej-
des med indretning og med materialer og farver i apteringen,
men f.eks. ikke med placering og bredde af dare og hojde af
gulv — her mé& man folge leverandarernes grundmodeller.
Det samme geelder for al teknisk udrustning.

Letbanetoget skal veere to-vejs tog med maksimal hastig-
hed p& 70 km/t. Toget vil vcere med stdlhjul i standard spor-
vidde. Pd taget monteres stremaftagere, som overfarer
stremmen fra kereledning til tog. Stremaftageren er scenket
pd de kareledingsfrie delstreekninger.

Indstigningshejden er mindst 300 mm og hgjst 350 mm for
alle dare. Der er endnu ikke taget stilling til om toget skal have
100 % lavt gulv eller om der kan accepteres ned til 70 % lavt
gulv. 100 % lavt gulv er naturligvis mest brugervenligt, scer-
ligt for funktionshcemmede, men 70 % giver mulighed for
bedre karekomfort. Indstigning sker under alle omstcendig-
heder i niveau fra perron.

Grundmodellerne fés i to relevante standardbredder: 2, 4 m
0g 2,65 m. Der foretraekkes bredden 2,65 m for Odense, da
dette giver de bedste indretningsmuligheder og det bedste
trafiktilbud. Hvis de detaljerede geometriske analyser af lin-
jefaringen viser, at et 2,4 m tog kan reducere konsekvenser-
ne for omgivelserne, kan denne bredde dog samlet set vise
sig som den mest hensigtsmeessige.

Leengden af togene afpasses efter de detaljerede passager-
prognoser, som afsluttes i forbindelse med VVM. Med hensyn
til perronlcengder planlcegges der med en maksimal tog-
lcengde pd 42 m, hvilket tilgodeser alle relevante materielty-
per samtidig med, at der er sikkerhed for tilstreekkelig passa-
gerkapacitet.

De scenarier, der undersgges er:

> 40-42 m tog fra driftsstart — ca. 260-300 passagerer;
Evt. fremtidigt behov for @get kapacitet tilvejebringes ved
hajere frekvens.

> 30-32 m tog fra driftsstart — ca. 200-230 passagerer;
Evt. fremtidigt behov for @get kapacitet tilvejebringes ved
hajere frekvens, eller ved forleengelse af tog med et eks-
tra modul.

Valg af scenarium afgaer, om de planlagte perroner afkortes.

Antallet af passagerer afgeres, udover af dimensionerne, af
forholdet mellem siddende og stdende passagerer og af
komfortkrav. Der forventes fcerrest siddende passagerer og
et maksimum pd 4 passagerer per m? for de stdende.

Letbanetogene indrettes med flexzoner for karestole, bar-
nevogne o.lign. samt for begreenset medtagning af cykler
udenfor myldretiderne. Den detaljerede indretning fastleeg-
ges pd et senere stade.

9.6 KONTROL- OG VEDLIGEHOLDELSESCENTER
Kontrol- og vedligeholdelsescenteret (KVC) har en central
funktion i letbanens daglige drift. Centret er madested for
kerende personale og arbejdsplads for administrativt perso-
nale, stationcert driftspersonale og andet personale.
Adskillige medarbejdere fér sGledes deres daglige arbejds-
plads eller madested p& KVC som dermed ogsé rummer alle
letbanens velfcerdsfaciliteter.

Dagligt vedligehold, som omfatter vask, rengering og dagligt
eftersyn mv. finder sted p& KVC, ligesom alt forebyggende og
afhjcelpende vedligehold sker her i vcerkstedshal. Desuden
skal KVCi et vist omfang vaere udgangspunkt for vedligehol-
delse af baneinfrastrukturen. Endelig skal den relativt plads-
kreevende opstilling af letbanetog udenfor driftstimerne ske
p& KVC.
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En anden central funktion p& KVC er kontrolrummet, hvorfra
driften overvages konstant og styres i tilfeelde af uregel-
mcessigheder. Kontrolrummet er hjertet ift. passagerinfor-
mation, og samtidig kommunikationsmaessigt bindeled ved
brand- og redningsindsatser. | kontrolrummet indgdr des-
uden meldinger og alarmer fra de tekniske overvdgningsan-
lceg, ligesom karestrammen kan slukkes sektionsvis herfra.

Af hensyn til den mulige fremtidige udbygning af Odense
Letbane planlcegges og indrettes KVC, s@ det uden betydeli-
ge cendringer kan udvides til at rumme den fulde fléde af let-
banetog for b&de etape 1 0og etape 2.

For at undgd eller reducere problemer med graffiti og andet
heerveerk skal KVC indhegnes og videoovervéges, og der skal
etableres porte for bdde letbanetrafik og vejkarende trafik
med adgangskontrol for sidstncevnte. KVC er sdledes plads-
kreevende og har som infrastruktur betragtet karakter af let-
tere industri. Det placeres derfor i industrikvarteret ved
Hestehaven og Munkebjergvejs forleengelse i en planlgsning,
der er optimeret under hensyn til alle projektinteresser —
herunder Park ¢ Ride muligheden - og til fremtidige udvik-
lingsmuligheder i omrédet. Det udlagte areal er ca. 44.000 m?.

Et forelobigt layout af KVC fremgdr af figur 9-6.

Visualisering af letbanen ved
Sankt Albanis Kirke.

Figur 9-6: Mulig planlesning for KVC.
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VEJTRAFIK

Vejtrafikken bliver nogle steder
omlagt, ndr letbanen er etableret.

De overordnede konsekvenser for biltrafikken er beskrevet i
kapitel 6.

Det planlagte tracé for Odense Letbane laber overvejende
igennem bymeessige omréder, hvor trafikken er relativt teet,
scerligt i myldretiden. Letbanens etablering og de avrige til-
tag, som omdannelse af Thomas B. Thriges Gade og omlceg-
ning af trafik pd andre lokaliteter, vil hovedsageligt pévirke
omrdder med veje, der betjener almindelig bytrafik. Scerligt
ved @rbeekvej, der er karakteriseret ved megen trafik, m@ an-
Icegget af letbanen forventes at & betydningsfulde trafikale
konsekvenser.

Sidelobende med at letbanen etableres, arbejdes der ogsd
med en omfattende omlcegning af veje og gader i og omkring
Odense by. Scerligt omdannelsen af Thomas B. Thriges Gade
og forleengelsen af Ring 2 til Otterupvej med etableringen af
kanalforbindelsen, "Odins Bro”, betyder, at trafikfordelingen
pd de resterende veje i byen cendres i forhold til den nuvce-
rende situation.

Kapitel 3 uddyber de eksisterende vejanlceg (Linjefaring og
stationsplacering).

Ndr letbanen etableres, vil pladsforholdene for den avrige
trafik i gader og veje blive reduceret, og det far konsekvenser
for den @vrige trafik, og kan medfare begrcensninger for be-
boere langs letbanetracéet i form af venstresvingsforbud for
udkarsler fra ejendomme pd veje og gader og i signalregule-
rede kryds.

Da vejens bredde har indflydelse pd den tilladte hastighed,
pavirker de begreensede pladsforhold kapaciteten. Derudover
vil etableringen af letbanen pdvirke kapacitetsforholdene i
form af begrcensede muligheder for venstresving i nogle
kryds. Letbanens linjefaring er s@ vidt muligt planlagt, s den
lober i sit eget tracé, der er adskilt fra den gvrige trafik. Dette
er med til at sikre b&de trafiksikkerheden og letbanens frem-
kommelighed.

Det er vigtigt, at letbanens fremkommelighed s@ vidt muligt
bliver sikret. Det sker blandt andet ved at sikre, at letbanen
prioriteres i signalregulerede kryds og vil begreense kapacite-
ten, da den i videst muligt omfang fér fortrinsret i signalan-
lceggene. For at optimere vejinfrastrukturen er der gennem-
fort en rcekke analyser af trafikken, vejkryds, mv.
Hdndteringen af disse analyser er beskrevet i dette afsnit.
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10.1 VEJKAPACITET

For at sikre en optimal drift af letbanen er det vigtigt, at den
bliver prioriteret i forhold til den avrige trafik i de signalrequ-
lerede vejkryds, den passerer. Uden en sddan prioritering vil
letbanen fra tid til anden opleve at skulle vente pé gront lys,
og derved bliver den samlede karetid forleenget. Tilsvarende
prioriteringer kendes i dag for busser.

For at sikre den bedste afvikling af bdde letbane- og den

ovrige vejtrafik, er der gennemfert detaljerede analyser af

trafikafviklingen i signalregulerede vejkryds pd en rcekke

udvalgte, scerligt vigtige strcekninger. Disse er:

> Sektion A: Rismarksvej

> Sektion B: Middelfartvej - Vesterbro - Vestre Stationsvej
- @stre Stationsvej

> Sektion C: Albanigade - Benediktsgade - Nyborgvej

> Sektion D: Nyborgvej - @rbcekvej - Niels Bohrs Allé.

De fire straekninger omfatter tilsammen omkring 30 signal-
regulerede kryds.

Mélet med analyserne af de fire scerligt vigtige strecekninger

erat:

> Beregne letbanens keretid pd strcekningerne, nér der sker
en prioritering af letbanen i signalaniceggene, men samti-
digt forsege at gare de trafikale konsekvenser for den
gvrige trafik s& smd som muligt.

> Belyse kryds og lokaliteter pd vejanlcegget, som skal gi-
ves scerlig opmeerksomhed, da etableringen af letbanen
kan medfare store trafikale problemer for biltrafikken. |
den efterfglgende detaljering af projektet vil fokus derfor
veere pd trafikafviklingen i netop disse kryds.

> Optimere sével vejtrafik som letbanens drift.

Ved at optimere trafikafvikling pé streekningerne og i kryds er
det muligt at opretholde den eksisterende vejkapacitet pd
de analyserede streekninger. Optimeringen er et samspil
mellem at prioritere letbanen i alle signalregulerede kryds og
samtidig minimere den forsinkelse, der tilleegges den avrige
trafik. Samtidig skal den eksisterende vejkapacitet s@ vidt
muligt bevares, 0gs@ ndr letbanen er etableret.

Optimeringen foregdr ved at cendre i signalprogrammerne i
de signalregulerede kryds, og om nedvendigt udvide det ek-
sisterende vejareal. Eksempelvis cendres krydsudformningen
i visse kryds, s& enkelte trafikstremme i et kryds ikke kommer
i konflikt med den passerende letbane. Det sker typisk ved at
etablere separatregulerede venstre- og hgjresvingsbaner.

Der er foretaget en detaljeret gennemgang af alle kryds og
strcekninger pd fire udvalgte og scerligt vigtige delstraeknin-
ger. P@ evrige delstrcekninger har Trafik £ Anleeg i Odense
Kommune gennemfart lokale mobilitetsanalyser for at kort-
lcegge effekterne ved etablering af letbanen og trafikom-
lcegninger.

P& nuveerende tidspunkt foreligger en Trafikplan for Odense
frem til 2015. Planen beskriver de tiltag, der skal gennemfa-
res i Odense i perioden 2013 — 2015. Der er i trafikplanen
gennemfart trafikmodelberegninger for 2012, 2015 og 2024,
hvor beregningerne for 2024 indeholder oplysninger om lin-
jefaring for Odense Letbane og overflytning af anden trafik
til letbanen fra foranalysen. Der er siden foranalysen sket
mindre cendringer af letbanens linjefaring, ligesom det nu
vurderes, at overflytningen af andre trafikanter til letbanen
er stgrre end antaget i foranalysen. | den videre proces ar-
bejdes med at analysere effekterne af letbanens endelige
linjefaring pd vejtrafikken.




10.2 SIMULERING AF VEJKAPACITET

Ved at anvende en simuleringsmodel for de fire delstreeknin-
ger, er der gennemfart simuleringer af fremkommeligheden
for letbanen s@vel som for biler, busser og cykler.

Simuleringsmodellerne er opbygget i scenarier for morgen
og eftermiddagsspidstimen, hvor letbanen er etableret. Det
vejanlceg, der som udgangspunkt er benyttet i modellen, er
baseret pd letbanens arealbehov, erfaringer om den eksiste-
rende trafikafvikling pé strecekninger og i kryds, samt hvor det
er muligt en reduktion af trafikstremmenes konflikt med let-
banen i signalregulerede kryds.

Krydsene pé de analyserede streekninger er tilpasset letba-
nedriften. Letbanen er prioriteret hgjere igennem kryds end
den resterende trafik ved afkortning eller forleengelse af
grentider samt udskydelser af faser i signalprogrammet.
Prioriteringen af letbanen fordrer, at der ikke opstér forsin-
kelser i karetiden, medmindre letbanens stop er placeret
umiddelbart foran et kryds. | sédanne tilfcelde kan letbanen
opleve mindre forsinkelser. Letbanedriften i de enkelte kryds
og dermed signalprogrammet afhcenger af letbanens pas-
sage gennem krydset, krydsets udformning og trafikafviklin-
genidet p&gceldende kryds.

10.2.1 OPBYGNING AF MODEL

Der er opbygget en simuleringsmodel for fire delstraekninger
af letbanens tracé. Modellerne er opbygget i henhold til
Vejdirektoratets regler om anvendelse af mikrosimulerings-
modeller.

Modellerne er opbygget ud fra den planlagte linjefering af
letbanen i 2024 og indeholder trafik for morgen- og efter-
middagsspidstimerne. 2024 anvendes selvom letbanen
scettes i drifti 2020. Dette skyldes, at der md forventes en
indkeringsperiode, inden trafikanterne i Odense har veennet
sig til de nye forhold, og har fundet de mest optimale trans-
portformer og ruter.

For hver model beregnes keleengder og forsinkelser pé hver
svingbevaegelse i krydsene og samlet for hele krydset.
Rejsetider beregnes for hele streekningen i hver sektion. Der
udtrcekkes data for biltrafikken s@vel som for lethanen. P&
grundlag af udtrcek for forsinkelse findes serviceniveauet for
hver svingbevegelse samt samlet for krydsene.

Serviceniveauet bruges til at bedemme, om trafikken kan af-
vikles i forhold til minimumskravene.

Teknisk set bliver letbanens prioritering i vejkrydsene define-
retivejsignalernes sdkaldte signalprogrammeringer. De nu-
veerende signalprogrammeringer har dannet basis for den
signalprogrammering, der er anvendt til simulering af kryd-
sene, hvor letbanen ogsd indgdr. Signalprogrammerne er
sdledes tilpasset forholdene, ndr letbanen er i drift.

Til simuleringerne indgdr ogsa det trafikale grundlag, der i
praksis stammer fra trafiktcellinger pé hver delstraekning, og
fra trafikmodelberegninger fra Odense trafikmodel for 2024,
der ogsd inkluderer letbanen.

Pd grund af de omfattende cendringer af infrastruktur, der vil
ske som led i etablering af letbanen, opbygges der ikke si-
muleringsmodeller for dagens situation. Der er altsé udeluk-
kende opbygget simuleringsmodeller for 2024 med letba-
nen.

10.3 FORELZBIGE KONKLUSIONER
Med udgangspunkt i analyser vurderes det, at trafikafviklin-
gen vil vcere acceptabel efter letbanen er etableret.

Selve simuleringsprocessen har veeret opdelt i flere faser,
der har foregdet sidelgbende for de fire delstreekninger.
Initialt gennemfartes en simulering, der medvirkede til at
udpege streekninger og kryds, hvor der forventes problemer
med afvikling af biltrafikken. Falgende punkter blev identifi-
ceret:
> Middelfartvej/Granlokkevej
Problemer med at afvikle de store trafikmeengder pd
Grenlokkevej, bdde i nord- og sydgdende retning.
> Bstre Stationsvej/Nerregade/Thomas B. Thriges Gade
| dette dobbeltkryds er trafikstrammene komplekse og
pladsforholdene begrcensede, hvilket presser trafikafvik-
lingenialle tilfarter.
> Niels Bohrs Allé/Campusvej
Atviklingsproblemer pé Niels Bohrs Allé fra vest og til og
fra Campusvej
> @rbekvej/Niels Bohrs Allé
Letbanens linjefaring er ikke gennem dette kryds, hvorfor
der ikke er foretaget nogen justeringer. Der er dog stadig
problemer med trafikafviklingen.
> Brbeekvej/Nyborgvej
Der er store trafikmeengder igennem krydset, hvorfor ka-
paciteten er presset i alle retninger.

| disse kryds er problemerne forsegt udbedret ved at cendre
de geometriske forhold eller den signaltekniske konfigurati-
on. Gennem en iterativ proces er de fire streekninger blevet

evalueret og lgsningerne tilpasset for at sikre en s@ god tra-
fikafvikling som muligt.

| samtlige kryds anbefales det, at der foretages en signaltek-
nisk optimering i detailprojekteringsfasen.

| simuleringerne har det desuden veeret muligt at afpreve
forskellige krydsgeometriske konfigurationer, der kan have
en principiel betydning for det samlede lasningsrum.
Eksempelvis konsekvenserne ved at have fcelles tracé for
letbanen og den venstresvingende trafik.

Simuleringerne har ligeledes i et tidligt stadie veeret grundla-
get for den geometriske udformning omkring OBC, hvor for-
skellige l@sningsforslag er blevet stresstestet med varieren-

Der er gennemfert detaljerede analyser
af trafikafviklingen i signalregulerede
vejkryds pé en rcekke vigtige streekninger.

de trafikmeengder.
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Det er uundgdeligt, at anlceg af en letbane gennem et teet
bebygget byomrdde som Odense vil f& betydning for en reek-
ke ejendomme, der mé afstd areal eller fr cendret adgangs-
forholdene. Ved projekteringen tages der starst muligt hen-
syn til grundejerne langs streekningen, bl.a. séledes at der ikke
bruges mere areal til banen end hejst nedvendigt. Der er sé-
ledes i arbejdet med Odense Letbane fokuseret pd at undgd
ekspropriationer og nedrivninger i starst mulig grad.

Selvom generne begrcenses mest muligt, kan der blive tale
om disse situationer:

> Ekspropriation af hele ejendomme

> Delekspropriation af ejendomme

> /&ndrede adgangsforhold

> Midlertidige ekspropriationer, f.eks. til arbejdspladser.

Pda det meste af streekningen placeres letbanen enten i nu-
veerende eller fremtidigt vejareal. Med andre ord skal der bl.a.
skaffes plads til letbanen ved at udvide de vejarealer, som
letbanen bliver en del af.

11.1 EKSPROPRIATION
Det kan som ncevnt ikke undgds, at der skal gennemfares
ekspropriationer i forbindelse med etableringen af letbanen.

Ekspropriationerne til Odense Letbane kan scettes i gang, ndr
der er vedtaget en anlaegslov. Ekspropriationer til letbanen
gennemfares af Ekspropriationskommissionen, der er en uaf-
heengig myndighed.

Ekspropriationskommissionen afholder farst en besigtigel-
sesforretning, hvor kommissionen skal gennemgd projektet
0g konsekvenserne for ejendomme langs strcekningen.
Kommissionen skal blandt andet sikre sig, at projektet er i
overensstemmelse med anleegsloven og andre planer for
omrddet, og at det i det hele taget udferes i hensigtsmaessigt
samspil med omgivelserne.

De bergrte grundejere inviteres til besigtigelsesforretningen
og fr preesenteret projektet, herunder betydningen for ejen-
dommene. Ekspropriationskommissionen beslutter herefter,
om projektet kan godkendes som det er, eller om der skal ske
cendringer for at afbade nogle af ulemperne for grundejerne.

Efterfolgende afholder Ekspropriationskommissionen en eks-
propriationsforretning, hvor de n@dvendige ekspropriationer

Intern vej ved Bilka.




bliver gennemfert. Ekspropriationskommissionen fremscetter
den erstatning, der skal betales til de berarte grundejere. Det
er kommissionens opgave at sarge for, at grundejerne be-
handles ensartet og i overensstemmelse med gceldende
praksis.

11.2 EKSPROPRIATION AF HELE EJENDOMME

Pd de strecekninger, hvor pladsen er begreenset, bliver letba-
nen og vejene projekteret med det mindst mulige forbrug af
areal.

P& nogle strecekninger er det nedvendigt at udvide de eksi-
sterende veje s@ meget, at det ikke kan undgés at pdvirke

bygninger teet ved vejene. Hvis nedrivning ikke kan undgés,
vil ejendommen som altovervejende hovedregel blive eks-
proprieret i sin helhed.

11.3 DELEKSPROPRIATIONER OG SERVITUTPALZG

En del ejendomme vil blive berart af delekspropriationer,
forst og fremmest i forbindelse med udvidelse af eksisteren
de veje for at skaffe tilstrecekkeligt med plads til letbanespo-
rene. Det vil derfor i ncesten alle tilfcelde veere den del af
ejendommen, der vender mod eksisterende vej, der vil blive
berart af ekspropriation. Arealafstdelsen vil for disse ejen-
domme typisk omfatte forhaver, parkeringspladser, forplad-
ser og indkarsler.




I enkelte tilfeelde kan det ogsd blive nedvendigt at foretage
ombygning af eksisterende bygninger, f.eks. ved at forstcerke
keelderveegge, s@jler og stattemure.

Ved ekspropriation kan naboejendommen ogsd blive pélagt
servitutter for bl.a. at sikre drift og vedligeholdelse af letba-
nen. Disse servitutter kan reducere ejerens brug af ejendom-
men. Der kan ogs@ blive tale om midlertidige ekspropriatio-
ner til arbejdspladser, omlaegning af ledninger, oplag m.m.

11.4 ANDREDE ADGANGSFORHOLD
Nogle ejendomme vil midlertidigt eller permanent f@ cendret
deres adgangsforhold. I nogle tilfcelde kan der anvises anden

Krydset @rbcekvej / Niels Bohrs Allé. | forgrunden
parkeringspladsen ved Bilka.

kerende adgang til de pdgceldende ejendomme, mens det |
andre tilfcelde ikke er muligt.

Der vil for hver enkelt ejendom blive taget stilling til, hvilke
konsekvenser de cendrede adgangsforhold har for vareind-
levering, renovation, brand- og redningsforhold samt parke-
ring. Disse forhold vil blive undersagt i forbindelse med den
detaljerede projektering af letbanen.

11.5 FASTGORELSE AF KORESTROMSANLAG

Det kan blive nadvendigt at fastgere forankringspunkter
(befeestelser) for ophceng af karestremsledninger pé husfa-
cader langs banen. Denne lgsning forventes iscer anvendt pé
veje og gader, hvor pladsen er begreenset, sdledes at det
ikke er hensigtsmeessigt at stille bceremaster op, eller hvor
det af cestetiske eller arkitektoniske grunde ikke er @nskeligt
med master. Befeestelserne udfares normalt ved fastgarelse
pé eksisterende bygninger med kileboltskroge eller murankre.

11.6 TEKNISKE AFTALER

Anlcegget af letbanen rejser en rcekke tekniske og rettig-
hedsmaessige spergsmdl, blandt andet i forhold til den eksi-
sterende brug og drift af de arealer og bygninger, som an-
lcegget kommer til at ligge i umiddelbar ncerhed af.

Ndr der er tale om offentligt ejede arealer, kan spergsmélene
i visse tilfcelde afklares ved indgdelse af tekniske aftaler for
anlceg og drift. Det forventes, at der kan blive behov for at
indgd sddanne aftaler med bdde Region Syddanmark,
Odense Kommune, Banedanmark, DSB, Syddansk
Universitet m.fl.

Aftalerne skal blandt andet sikre letbanens tilstedevcerelse
0g sikre gensidig respekt mellem parternes anleeg og teknik,
0gsé ved placering i offentlige vejarealer. Aftalerne indehol-
der blandt andet bestemmelser om drift og vedligehold af
standsningssteder, servitutter, byggelinjer, kryds, skiltning
m.m. Aftalerne indgds med forbehold for Ekspropriations-
kommissionens godkendelse. Eventuel uenighed mellem
parterne afgares af Ekspropriationskommissionen.

11.7 LEDNINGER

Etableringen af letbanen medfarer, at der skal foretages
omleegning og flytning af en lang rcekke ledninger i vejarea-
lerne. Der skal séledes laves aftaler med samtlige lednings-
ejere, hvis ledningsanlceqg bergres af letbanen. Aftalerne
fastleegger vilkdrene for ledningernes flytning og fastslar,
hvem der skal afholde udgiften til disse arbejder. Hvis der
ikke kan opnds enighed mellem letbanen og en ledningsejer
om den tekniske lasning og/eller betalingsspargsmdlet, vil
uenigheden kunne forelaegges Ekspropriationskommissionen
til afgarelse.
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LEDNINGER OG

ARKAOQOLOGI

12.1 LEDNINGSOMLAGNING/GASTEPRINCIPPET

Ved etableringen af Odense Letbane skal et starre antal led-
ninger omlaegges. Dette er dels af hensyn til selve etablerin-
gen af letbanen, dels af hensyn til ledningsejernes fremtidige
mulighed for at drive og vedligeholde deres ledninger.

| forbindelse med de indledende analyser af mulige placerin-
ger af letbanen er der indsamlet ledningsoplysninger gennem
LER (Ledning Ejer Registret). Disse oplysninger, samt indle-
dende mader med ledningsejerne, har veeret med til at danne
grundlaget for placeringen af letbanen i den eksisterende in-
frastruktur. Det er s@ledes forsegt at minimere konsekven-
serne for de eksisterende ledninger, men da letbanen for ho-
vedparten etableres i offentlig vej, er det ikke muligt undg@
ledningsomlcegninger.

Sterstedelen af ledningerne i vejen er placeret efter geeste-
princippet. Gaesteprincippet indebcerer, at ledningsejerne
ikke betaler for at Ine det pdgceldende areal, for eksempel
en vejbane, til placering af ledningerne. Til gengceld skal led-
ningsejerne selv baere omkostninger til omleegning af lednin-
gerne, hvis omleegningerne na@dvendiggares af cendringer i
vejanlcegget. Da ikke alle ledningsomlcegninger vil vaere om-
fattet af geesteprincippet, er det pé basis af et erfaringsbase-
ret sken forudsat, at 25 procent af omkostningerne til led-
ningsomlcegninger vil skulle afholdes af letbaneprojektet. Det
er ikke muligt pd letbaneprojektets nuvcerende stade at vur-
dere det praecise omfang af ledningsomlcegninger, der er
omfattet af geesteprincippet. Skennet over omkostninger til
ledningsomlcegninger, som skal afholdes af letbaneprojektet,
er derfor af forsigtighedsgrunde sat haijt, séledes at risikoen
for ekstraomkostninger er meget begreenset. Det er s@ledes
skennet, at ca. 75 % af omkostningerne til at omlcegge led-
ninger vil skulle afholdes af forsyningsselskaberne.

Krydset Vesterbro / Vestre Stationsve).

Ndr linjefaringen er endelig, vil Odense Letbane orientere
ledningsejerne om letbanens placering og proces for etable-
ring. Nér den politiske aftale er indgdet, vil der pdgé en detal-
jeret planleegning, koordinering og herefter iveerkscettelse.

12.2 ARKAOLOGI

Ndr der skal laves jord- og anlcegsarbejder, er det lovpligtigt
for bygherren at foretage arkceologiske undersagelser for at
sikre, at vigtige fortidsminder bliver registreret og bevaret.
Odense Bys Museer har pd forhdnd identificeret 7 omrader
langs streekningen, der kan veere af arkeeologiske interesse.
Det drejer sig om 2 omrdder ved Bolbro, Odense C,
@rbcekvej/Steeremosegdrdsvej, Nord for Campus Odense,
Vollsmose og Hijallese.

Museets identificering er fra juni 2012, hvor projektets praeci-
se linjefaring og placering af arbejdsarealerne endnu var uaf-
klaret, og museet har ikke udarbejdet et overslag over beho-
vet for egentlige arkceologiske forundersagelser. | forbindelse
med redegorelsen fortscettes dialogen med Odense Bys
Museer.

Der er allerede bymcessig bebyggelse pd store dele af straek-
ningen, og det betyder, at steder af arkceologisk interesse pé
streekningen er registreret. Der er generelt mange arkceologi-
ske fundsteder i og omkring Odense. Der er scerligt mange pd
streekningen gennem Odense bys centrum, som i @vrigt er
udpeget som kulturarvsareal. Fundene stammer bdde fra
stenalder, jernalder, bronzealder, middelalder og nyere histo-
risk tid. Hovedparten er registreret.

Omfanget af de arkaeologiske forundersagelser vil blive fast-
lagt i samarbejde med Odense Bys Museer. Dette vil ske i de
kommende faser af projektet.
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PLANFORHOLD

MILJ@- 0G

Anlcegget af letbanen er et centralt element i opfyldelsen af
Odense Kommunes ambitioner om beeredygtig veekst og by-
udvikling i Odense Kommune. I planleegningsfasen er der fo-
kus p& at optimere letbanen ud fra et beeredygtighedsaspekt,
f.eks. i forhold til materialevalg, affaldshéndtering, regn-
vandshéndtering, energiproduktion og -forsyning, grenne
elementer samt tilgcengelighed og sammenhcengende rejse.

Letbanen bliver planlagt og konstrueret i overensstemmelse
med internationale bestemmelser og en rcekke danske lov-
regler, der samlet tjener til at sikre, at projektet udformes un-
der hensyn til det omgivende miljg, i dag og i fremtiden.

Bl.a. skal der som en del af beslutningsprocessen om letba-
nen og dens anleeqg og drift udarbejdes omfattende miljevur-
deringer efter scerlige regler. I henhold til Planloven skal der
udarbejdes en Vurdering af Virkninger pd Miljget (VWM), og i
henhold til lov om miljgvurdering af planer og programmer
skal der udarbejdes en miljgvurdering. Da de to regelscet i
store treek omfatter de samme emner og de samme proce-
durer, udarbejdes der en samlet miljgredegarelse, der dcekker
begge regelscet.

Miljpunders@gelserne, der danner baggrund for miljgredege-
relsen, stdr pdica. 2 @r. Der foretages dels en indgéende
analyse og vurdering af letbanens placering, udformning og
indpasning i bymiljget, dels en grundig gennemgang af en
lang rcekke faglige miljgemner, se nedenfor.

Den endelige miljgredegerelse vil bestd af en sammenfatning af
alle undersagelserne samt de to tekniske baggrundsrapporter,

den ene om indpasning i bymiljget, den anden om alle gvrige
miljgfaglige emner. Letbanesekretariatet i Odense Kommune,
der er bygherre for projektet, forest@r udarbejdelsen af disse
miljgvurderinger.

Odense Kommune ved By- og Kulturforvaltningen er som
VVM-myndighed ansvarlig for indholdet af miljgredegarelsen
og processen. Der er gennemfart en 1. haringsfase med ind-
kaldelse af ideer og forslag fra 23. oktober til 12. december
2011. Ideer og forslag er indgéet i den videre tilretteleeggelse
af miljevurderingerne, den sékaldte scoping.

Ndr alle undersagelser og vurderinger er gennemfart vil mate-
rialet blive offentliggjort i en 2. offentlighedsfase, der forventes
gennemfart primo 2014. Ud fra de indkomne haringssvar m.v.,
vil der blive udarbejdet en endelig VVM-redegarelse. Den for-
ventes godkendt af Odense Byrdd (med udarbejdelse af
kommuneplantilleeg) i maj 2014.

| vurderingerne sammenlignes projektets miljgp&virkninger
med O-alternativet, dvs. det fremtidsscenarie, hvor letbanen
ikke bygges. Sammenligningsdret er 2024. Dette er nogle Gr
efter den forventede &bning af letbanen. Pa dette tidspunkt
forventes trafikken at have tilpasset sig den nye situation
med en letbane, da de farste par r efter Gbning kan veere en
overgangsfase. | 2024 vil en lang rcekke projekter, der allere-
de er vedtaget, veere gennemfart, og det betyder, at det om-
rdde, som Odense Letbane anleegges gennem, ser anderle-
des ud, end det ger i dag. Det tages der hensyn til i
VVM-redegarelsen.

Benedikts Plads vil f@ en
letbanestation.



13.1 GENNEMGANG AF FAGOMRADER FOR
MILJAVURDERING

Redegarelserne vil scerligt fokusere pd tre emner, som under
scopingen blev udpeget som scerlig vaesentlige, nemlig tra-
fik, bymilj@ og landskab samt kulturarv. Desuden vil der ske
en behandling af de avrige emner, som foreskrives af den
ncevnte lovgivning. Heraf er de veesentligste kort beskrevet
her.

13.2 TRAFIK

Anlcegsfase

Mens letbanen bliver bygget, vil trafikken i omrédet blive
kraftigt pévirket. Det geelder iscer biltrafik, men ogsé den kol-
lektive trafik, cykeltrafik og g@ende trafik. Der kan f.eks. veere
tale om, at veje lukkes i perioder, og at biler derfor bliver ledt
ad alternative veje. Ligeledes vil nogle busruter skulle lceg-
ges om. 0gsd cyklister og géende vil formentlig opleve en
nedsat fremkommelighed i omrdder med anlcegsarbejder.

Driftsfase

Ndr letbanen er i drift, vil biltrafikken i Odense vcere lagt om
flere steder, bl. a. hvor veje, der sta@der op til letbanen, bliver
lukket. En rcekke buslinjer vil blive nedlagt og erstattet med

letbanen. Samlet vil den motoriserede trafik i centrum blive

veesentligt nedsat. Samtidig vil projektet opretholde eller for-

bedre forholdene for cyklister, bl.a. ved at opretholde super-
cykelstier og forbedre trafiksikkerheden pd streekningen.

13.3 BY- OG LANDSKABSASTETISKE VURDERINGER
Anlcegsfase

I anleegsfasen bestér de visuelle pdvirkninger af omgivelser-
ne af bearbejdningen af vejareal og terreen, fiernelse af be-
plantning og nedrivning af bygninger, der er ngdvendige for
at give plads til letbanen. Yderligere pavirkninger stammer
fra anlcegsarbejdernes tilherende oplag og aktiviteter, der
bl.a. omfatter oplag af materialer, skurvogne, stilladser, af-
skcermning, maskiner og lastbiltransport. Herudover kan der
veere pavirkninger fra kunstig belysning af byggepladser.

Anlcegsarbejderne vil virke forstyrrende i landskabs- og by-
rum og medfare en del visuel uro, men da pdvirkningerne er
lokalt afgreenset til nceromrddet omkring letbanen, og der er
tale om en relativ kort anlcegsperiode pd 1-2 ar for de enkel-
te delstrcekninger, vurderes pdvirkningerne at vcere begreen-
sede.

Driftsfase

Letbanen vil vcere et nyt markant synligt element i Odense.
De visuelle pdvirkninger af det eksisterende landskab og vi-
suelle bymilja vil veere veesentlige.
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Iscer vil kereledningsanlcegget og stationer vaere synlige i
landskabs- og byrummet. Letbanen vil blive indpasset i
landskabs- og byrum, séledes at negative visuelle konse-
kvenser minimeres, og det er mélet, at der opnés den bedst
mulige visuelle og funktionelle sammenhceng mellem letba-
nen og de by- og landskabsrum, der berares. F.eks. anlceg-
ges letbanen uden karestremsanlceg pé scerligt falsomme
delstreekninger.

13.4 LANDSKAB, GEOMORFOLOGI OG JORDBUND
Landomrédet langs letbanen er stort set udbygget med by-
meessig bebyggelse bortset fra omrédet omkring SDU.
Landskabet og terrcenet kan fortsat opleves i kraft af veje og
stier, men bebyggelsen hindrer en uforstyrret oplevelse af
landskabet. De veesentligste landskabelige veerdier langs
letbanens tracé findes som terrcenformer og som grgnne ki-
ler. Odense A er langt den veesentligste, men der er 0gsé
Lindved A og omréadet omkring SDU med &bne marker, skov-
omrdder og bl.a. en golfbane.

Anlcegsfase
Anlcegsarbejdet vil pdvirke de landskabelige veerdier i disse
omrdder visuelt og gennem jordarbejder mv.

@rbeekvej ved Rosengdrdcentret.

Driftsfase

Pd store dele af strcekningen ligger letbanen i eksisterende
vej, og den landskabelige p&virkning vil derfor iscer veere vi-
suel i kraft af letbanens vogne og tilherende kareledninger.
Kun p& mindre streekninger omkring SDU vil letbanen ligge i
eget tracé og derved selvsteendigt pdvirke landskabet.

13.5 KULTURARV

Anlcegsfase

Letbanen anleegges gennem Odense Centrum, som er udpe-
get som kulturarvsareal, og hvor der findes en lang rcekke
kulturhistoriske bygninger. Der findes bé&de fredede og beva-
ringsveerdige bygninger ncer tracéet, men ingen af disse for-
ventes nedrevet. Et fokusomrdde i projektet er at undgd at
nedrive disse bygninger.

Der ligger flere fortidsminder i ncerheden af letbanen, men
ingen af dem forventes at blive pdvirket af letbanen.
Beskyttede sten- og jorddiger vil ikke blive krydset. Selvom
starstedelen af letbanen anleegges pé allerede befaestede
arealer, kan grave- og anlaegsarbejdet medfere, at der kan
blive fundet ukendte fortidsminder under jorden. Hvis det er
tilfceldet, ma arbejdet standse, sé fundet/fundene kan blive
undersagt.
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Driftsfasen

| driftsfasen vil letbanen pévirke den kulturhistoriske sam-
menhceng visuelt som et nyt element i gadebilledet. | det
omfang den ligger tcet pé kulturmiljoer eller kulturhistoriske
bygninger, kan opfattelsen af disse evt. blive skcemmet. Det
er derfor et vigtigt fokuspunkt at indpasse letbanen i de kul-
turhistoriske miljoer.

13.6 NATUR, PLANTE- OG DYRELIV

Anleegsfase

Pd store dele af streekningen for letbanen er de naturmees-
sige interesser begreensede, da det drejer sig om bymeessig
bebyggelse. Fokusomrdder i forhold til arealinddragelse
(bdde permanent og midlertidig) af natur er en skov ved
Hajstrup, omrédet omkring Odense A, omrédet omkring
Lindved A og de gamle skove Kogang, Moseskov 0g
Feellesskov omkring SDU.

Pa den resterende del af straekningen er det et fokusomrdde
at undgd eller begreense feeldning af traeer, som kan veere
levesteder for fugle eller flagermus.

Driftsfase

Udover de permanente arealinddragelser, som vil blive vur-
deret, er letbanens barriereeffekt og den afledte pdvirkning
af dyr, der lever i ncerheden af banen, et fokuspunkt. Scerligt
omréderne omkring SDU og ved krydsningen af Odense A er
levesteder for en recekke dyrearter som kan blive pdvirket af
letbanens drift. Der er scerlig fokus pé beskyttede arter (de
sdkaldte bilag IV-arter), og om deres raste- eller yngleom-
réder bliver pévirket. Det drejer sig formentligt om flagermus
og stor vandsalamander.

13.7 NATURA 2000

Projektet krydser / ligger tcet ved et Natura 2000-omrdde
(internationalt naturbeskyttelsesomrdde). Det drejer sig om
habitatomrdde H20, Odense A med Hagerup A, Sallinge A
og Lindved A. Habitatomrédet bliver krydset p& den eksiste-
rende bro ved Torvegade /Albanigade, og herudover vil let-
banen lgbe ca. 50 m fra habitatomrddet ved krydset mellem
@rbcekvej og Niels Bohrs Alle. Naturstyrelsen har givet dis-
pensation fra det planlcegningsforbud, der geelder for Natura
2000-omrdder. Dispensationen er meddelt d. 16. januar
2013.

| forbindelse med miljgvurderingen udarbejdes en forelgbig
vurdering af, om det kan udelukkes, at de arter og naturtyper
som Habitatomrddet er udpeget for bliver veesentlig pévir-
ket. Hvis det ikke kan udelukkes, vil der blive gennemfart en
egentlig Natura 2000-konsekvensvurdering. | den vurderes
det, om projektet vil medfere en skade pd omrédets udpeg-
ningsgrundlag. Vurderingen laves for bdde anleegsfasen,
som kan skabe forstyrrelser eller etablere midlertidige barri-
ereriddalen, og for driftsfasen, hvor den permanente barri-
ereeffekt vurderes, og ogsé evt. tilledning af overfladevand.




13.8 OVERFLADEVAND

Letbanen krydser Odense A og Killerup Renden og anlcegges
i umiddelbar ncerhed af Lindved A. Herudover ligger der et
antal mindre vandhuller i ncerheden af projektet.

Anlcegsfase

Disse overfladevandsforekomster kan blive pavirket af let-
banen, hvis der strammer vand fra anleegsomrédet eller i
forbindelse med tab af materiale fra anleegsarbejder ved
vandlgbskrydsninger.

Driftsfasen

Beeredygtig héndtering af overfladevand er et fokuspunkt i
projektet. Der er derfor fokus pd at sikre nedsivning eller for-
sinket tilledning af regnvand til spildevandssystemet.
Ligeledes er det vigtigt, at projektet ikke modarbejder vand-
planerne, som forventes vedtaget i lobet af 2013. Aerne og

deres mélscetning i henhold til vandplanen kan blive pdvirket,

hvis der tilferes overfladevand til dem fra afvanding af pro-
jektet. Herudover kan vandlgbene blive pévirket, ndr der
bygges bygvcerker over dem, enten i form af en bro til letba-
nen (Killerup Renden) eller ombygning af en eksisterende
bro (Odense A).

13.9 GRUNDVAND

Letbanen vili den vestlige del og i den sydligste del blive fart
gennem omrdder med vigtige drikkevandsreservoirer, der
har vital betydning for drikkevandsforsyning til mange tusin-
de mennesker i Odenseomrddet.

Anlcegsfase

Der vil blive lagt scerlig veegt pd at redegere for risikoen for
at pévirke disse grundvandsressourcer. Denne pdvirkning
kan eventuelt forekomme pd grund af spild af f.eks. olie eller
andre farlige produkter i anleegsfasen.

Letbanen etableres som udgangspunkt pd overfladen, og
der skal ikke gennemfares starre udgravninger. Det er derfor
mindre sandsynligt, men kan ikke udelukkes, at grundvandet
skal scenkes i mindre grad og midlertidigt, f.eks. ndr ledninger
skal omlaegges. Risikoen for, at jordforurening pdvirker
grundvandet, vurderes som mindre, da der kun forventes
overfladencere gravearbejder. Dette unders@ges ncermere.

Driftsfasen
Der forventes ingen pdvirkninger af grundvandet i driftsfa-
sen.

13.10 ST@) OG VIBRATIONER

Anlcegsfasen

Stoejbelastningen i anleegsfasen vil iscer stamme fra arbejdet
med at etablere letbanen. Herudover kan projektet betyde,
at trafikstgjmanstre cendres, da trafikken vil skulle omlceeg-
ges. Stgjbelastningen sammenholdes med geeldende green-
sevcerdier, og der gives forslag til evt. afhjcelpende

foranstaltninger. Stej og vibrationer pavirker mennesker,
som bor og opholder sig i omrddet, og pdvirker landskabs-
oplevelsen og dyrelivet. Odense letbane vil langs hele linje-
foringen overordnet set forlabe i bymaessig bebyggelse,
hvor det eksisterende baggrundsniveau for stej og vibratio-
ner primeert genereres af biler, lastbiler og busser. Der er
langs sterstedelen af streekningen almindeligt boligbyggeri
og kun i mindre grad kontorbyggeri. Der vil i projektet veere
fokus pd& at minimere de afledte stejgener i anlcegsfasen.

Driftsfasen

| driftsfasen vil stgjbelastningen stamme fra driften af selve
letbanen og fra vejtrafikken pé de veje, hvor der sker en vee-
sentlig cendring i trafikmenstre. Letbanen forventes at veere
relativt stejsvag, og omlcegningen af trafik forventes at
medfgre mindre biltrafik og dermed mindre stgj i det centrale
Odense.

13.11 LUFT OG KLIMA

Menneskers trivsel og sundhed kan blive pavirket af luftens
indhold af sundhedsskadelige stoffer. De skadelige stoffer
kan medfere bade langtidsvirkninger som kreeft og hjerte-
karsygdomme og have akutte virkninger som allergi og irri-
tation af neese og luftveje. Desuden er drivhusgasser en
medvirkende faktor til klimacendringer og er dermed vece-
sentlige for, hvordan letbanen bidrager til en beeredygtig
udvikling.

Anlcegsfasen

| anlcegsfasen foregdr en rcekke aktiviteter, der vil pdvirke
den lokale luftkvalitet. Det drejer sig om udledninger fra en-
treprengrmaskiner og fra transport af materialer og jord,
samt diffus udledning af stev fra hdndtering af materialer,
karsel pd ikke befcestet vej, oplag af materialer etc. Disse
pdvirkninger kan iscer vcere vigtige i tcette byrum med ringe

ODENSE LETBANE
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udskiftning af luft. Hertil kommer, at materialer, transport af
materialer, anleegsmaskiner m.v. vil give anledning til udled-
ning af CO, og @vrige drivhusgasser, som bidrager til klimacen-
dringer. Pdvirkningen seges begreenset gennem overholdelse
af regler og forskrifter for rensning af udstadningsgasser, ar-
bejdstidsregler mv.

Driftsfasen

Selve letbanen er elektrificeret og vil ikke direkte pdvirke den
lokale luftkvalitet. Det @gede elforbrug vil blive deekket af det
landsdcekkende elektricitetsnet, s& pévirkning af luftkvalite-
ten herfra er af mere regional/global karakter. Yderligere vil
der i forbindelse med produktion af elektricitet i forhold til
transport generelt veere en hajere andel af anvendelse af
vedvarende energi, og energiudnyttelsen vil typisk vcere
mere effektiv.

Indirekte vil letbanen pévirke den lokale luftkvalitet, fordi ba-
nen vil cendre de lokale transportmenstre. Den vil erstatte
transport med andre transportmetoder f.eks. personbiler,
busser, cykler mv.

Der flyttes séledes trafik fra en ikke CO,-kvotebelagt sektor
(vejtransport) til en CO,-kvotebelagt sektor (el-produktion).
| EU’s kvotemarked er den samlede meengde af kvoter kon-
stant - faktuelt reduceres denne konstant med 20 % om
dret. Dette betyder, at hvis elforbruget @ges som felge af, at
trafik overgdr fra vej til elektrificeret banetransport, vil der
ikke kunne udledes mere CO, som falge af dette. En CO,-
kvote pd kvotemarkedet vil deekke den konkrete udledning,
og udledningen vil s@ blive reduceret et andet sted inden for
kvotesystemet, s@ledes den samlede kvote-mceengde holdes
konstant. Driften af letbanen vil séledes principielt vcere
CO,-neutral.

13.12 FORURENET JORD 0G JORDHANDTERING

Odense Letbane, herunder ledningsomlcegningerne, skal an-
Icegges pd eksisterende vejarealer og p&d matrikler uden for
det nuvcerende vejareal. Pd en del af arealerne er der kendt
viden om jord- eller grundvandsforurening, mens der pé en
del af de @vrige arealer kan veere forurenet jord baseret pé
oplysninger om tidligere og nuvcerende arealanvendelser pd
omréderne.

Anleegsfasen

Letbanen anleegges pé starstedelen af straekningen i omré-
deklassificerede arealer. En del af den opgravede jord vil sé-
ledes veere lettere forurenet eller forurenet. Opgravning,
hé&ndtering, genindbygning og slutdisponering af jord, her-
under lettere forurenet og forurenet jord, vil falge de geel-
dende regler, s miljget bliver pdvirket s@ lidt som muligt, nér
jorden skal héndteres. Olieprodukter og andre miljgfremme-
de stoffer kan blive spildt i anlcegsfasen, men risikoen mini-
meres ved, at geeldende regler og retningslinjer for hdndte-
ring og opbevaring af disse stoffer overholdes.

Visualisering af letbanen
ved Munkedammen.

Driftsfasen

| driftsfasen kan f.eks. olieprodukter blive spildt ved et
uheld eller ved nedbrud af det kgrende materiel. Der
kan desuden ske spild af olier og kemikalier i forbindel-
se med oplag og hé&ndtering af dem i depot/veerksteds-
omrddet. Risikoen kan minimeres ved, at gceldende reg-
ler og retningslinjer for hdndtering og opbevaring af olier
og kemikalier overholdes.

13.13 RASTOFFER OG AFFALD

Anlcegsfasen

Der vil vcere behov for rdstoffer til at etablere letbanen.
Af de rdstoffer, der anvendes, vil en mindre del ende
som overskydende eller ikke anvendelige materialer,
der i sidste ende skal behandles som affald. Herudover
vil der genereres en vis meengde affald fra det ansatte
personale. De starste affaldsmcengder vil bestd af
nedbrudte materialer fra eksisterende beleegninger og
bygninger med videre.

Driftsfasen
Der forventes ingen vaesentlig pdvirkning ud over en
mindre generering af affald fra passagererne mv.

13.14 MENNESKER, FRILUFTSLIV, MATERIELLE
GODER OG AFLEDTE SOCIOGKONOMISKE
FORHOLD

Letbanen Igber igennem et taetbebygget omrdde, hvor
der bor mange mennesker, scerligt i centrum af
Odense. De starste arbejdspladser findes omkring SDU,
hvor befolkningstcetheden er mindst. Der er en raekke
omrdader med friluftsliv pd streekningen. Det drejer sig
f.eks. om Kongens Have, H. C. Andersen Haven, Odense
A og de rekreative omréder omkring SDU. Herudover
findes en raekke stiforbindelser, bl.a. Langesastien og
supercykelstier.

Anlcegsfasen
De mange mennesker, der bor og feerdes i omrédet, vil
blive pavirket i anlcegsfasen af stgj, cendret trafik, for-
styrrelse etc.

Driftsfasen

| driftsfasen vil letbanen betyde en del omlcegninger af
trafikken. Pavirkningerne forventes som helhed at
veere positive, da letbanen vil betyde @get mulighed
for beeredygtig transport for mange mennesker og i
@vrigt vil understatte byudviklingen og brugsveerdien
for anleeg i Odense. | projektets planlcegning er der
desuden fokus pa at bibeholde og evt. styrke de eksi-
sterende rekreative forbindelser i byen.
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SIKKERHED

Visualisering af letbanen ved
Killerup Rende.

Inden Odense Letbane kan tages i brug, skal den sikkerheds-
godkendes. | Danmark gives sikkerhedsgodkendelsen af
Trafikstyrelsen, da letbaner er underlagt Jernbaneloven.

Der er ikke fastsat detaljerede sikkerhedskrav til letbaner i
Danmark. Derfor danner det tyske regelscet BOStrab grund-
lag for sikkerhedsgodkendelsen.

Sikkerhedsgodkendelsen af Odense Letbane er dermed
grundiceggende baseret pd en proces, hvor det gennem risi-
kovurderinger pdvises, at letbanens sikkerhed lever op til pé&
forhd&nd opstillede sikkerhedsmadlscetninger og dertil knyttede
acceptkriterier i forhold til Trafikstyrelsens godkendelsespro-
ces. Sével godkendelsesproces som sikkerhedsmélscetning
og risikoacceptkriterier vil danne grundlag for projekteringen
af letbanen og for de kontrakter, der skal indgds med an-
lcegsentreprengrer, transportsystemleverander og operatar
efter udbud.

Der skal udarbejdes en tilsvarende beskrivelse om godken-
delse efter Vejloven i samarbejde med Vejdirektoratet.
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14.1 SIKKERHEDSGODKENDELSESPROCES

Letbaner i Banmark er som naevnt underlagt Jernbaneloven
og skal godkendes af Trafikstyrelsen. Det betyder, at
Trafikstyrelsen skal give tilladelse til, at letbanen kan tages i
brug, fer letbanens infrastruktur og rullende materiel kan be-
nyttes til passagerdrift.

For Trafikstyrelsen kan tillade, at letbanen tages i brug, skal
bdde infrastruktur og rullende materiel underkastes risiko-
analyser, som herefter skal vurderes og accepteres af en
uafheengig assessor, hvis sikkerhedsvurderingsrapporter
danner grundlag for Trafikstyrelsens godkendelse af letba-
nen.

For at Trafikstyrelsen kan give tilladelse til ibrugtagning af
letbanens infrastruktur, skal letbaneprojektet gennemgé
folgende proces:

> Trin1: Udarbejdelse af forelgbig systemdefinition samt
sikkerhedsledelsessystem

> Trin 2: Trafikstyrelsens godkendelse af projektets
assessor

> Trin 3: Trafikstyrelsens udstedelse af ibrugtagnings-
tilladelse pé grundlag af en systemdefinition og
en sikkerhedsvurderingsrapport fra assessoren

> Trin 4: Trafikstyrelsens godkendelse af infrastruktur-
forvalter og driftsentreprenar
(jernbanevirksomhed).

14.2 SIKKERHEDSMALS ATNING 0G
RISIKOACCEPTKRITERIER

Sikkerhedsgodkendelsen af Odense Letbane skal ske pé&
grundlag af en sikkerhedsmélscetning med tilharende kvali-
tative og kvantitative risikoacceptkriterier for letbanens ud-
formning, for drift og vedligeholdelse samt for mdlopfyldelse
i driftsperioden. Trafikstyrelsen arbejder pd at fastscette et
generelt sikkerhedsmal for letbaner i Danmark.

Stitunneler leder fodgeengere og cyklister
sikker til og fra letbanens stationer.

Forskellige persongrupper eksponeres for forskellige risici i
forbindelse ved letbanen: passagerer, personale og tredje-
parter. Der bar derfor opstilles kvantitative risikoacceptkrite-
rier for hver af disse persongrupper:

> Letbanens passagerer (1.-part)

> Letbanens personale (2.-part)

> @vrige trafikanter og naboer (3.-part).

14.3 GODKENDELSE AF INFRASTRUKTURFORVALTER 0G
DRIFTSOPERAT@R

Infrastrukturforvalteren har ansvaret for ans@gning om
ibrugtagningstilladelse af infrastrukturen. Driftsoperataren
(jernbanevirksomheden) har ansvaret for ansagning om
ibrugtagningstilladelse af det rullende materiel samt drift og
vedligehold.

Bdde infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden skal
opfylde en rcekke grundlceggende krav om jernbanesikker-
hed og beredskab, og de skal begge sikkerhedsgodkendes.
Sikkerhedsgodkendelsen stiller bl.a. krav om udarbejdelse og
implementering af et sikkerhedsledelsessystem.

Samme virksomhed kan godt godkendes som bdde infra-
strukturforvalter og driftsoperatar.

ODENSE LETBANE
14 SIKKERHED
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ANLAGSOKONOMI

15.1 FINANSIERING

Det er Odense Kommunes forudscetning for denne rapport,
at fordelingen af anlcegsomkostningerne mellem Staten,
Odense Kommune og Region Syddanmark falger samme for-
deling somi‘Lov om Aarhus Letbane’. Staten har ikke taget
stilling til deltagelse i projektet, herunder et evt. statsligt bi-
drag.

Letbanesekretariatet har i denne udredningsrapport forud-
sat, at projektet er organiseret som ved andre lignende pro-
jekter i Danmark, f.eks. Aarhus Letbane og letbane pd@ Ring 3
Hovedstadsomrddet, hvor Staten bidrager til projektet. Det
endelige belab, Staten bidrager med til Odense Letbane, er
endnu ikke kendt.

Det er i rapporten forudsat, at Staten bidrager med samme
andel af anleegsudgifterne som ved Aarhus Letbane. Der
skelnes derfor mellem driftsrelaterede anlcegsinvesteringer
0g egentlige anlcegsomkostninger, som Staten deltager i fi-
nansieringen af. Det er en forudscetning, at de driftsrelatere-
de anleegsinvesteringer finansieres af Region Syddanmark og
Odense Kommune. Anskaffelsen af rullende materiel, etable-
ring af kontrol- og vedligeholdelsescenter, pravedrift, an-
skaffelse af reservedele og reinvesteringer indgdr séledes i de
driftsrelaterede anleegsinvesteringer.

Ndr anlcegsloven er pd plads, etableres et interessentselskab
med forventet ejerskab af Staten og Odense Kommune.

Det vil veere hensigtsmeessigt, at anleegsomkostningerne fi-
nansieres gennem selskabet, der vil kunne optage I&n pé
samme betingelser som ejerne. Det forudscettes derfor, at
det kommende letbaneselskab optager Ian til finansiering af
anleegsomkostningerne, og at disse Ian tilbagebetales aof
ejerne enten gennem engangsindskud eller engangsindskud
kombineret med faste drlige indskud. Letbaneselskabet skal
0gsd optage I&n til finansiering af de driftsrelaterede anleegs-
investeringer.

Odense Kommune forudscetter, at kommunen skal have en |G-
nedispensation pé op til 85 % af de egentlige anleegsomkost-
ninger som, sammen med startindskud p& minimum 15 %
dcekker kommunens andel af de egentlige anleegsomkostninger.

Det forudscettes, at Statens betaling sker i henhold til en beta-
lingsplan, der fastlcegges ved stiftelsen af Letbaneselskabet.

Visualisering af letbanen ved
Odense Banegdrd Center.
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15.2 PRINCIP FOR ANLAGSBUDGETTERING

| det falgende beskrives overslag over anleegsekonomi og
driftsrelaterede anlcegsinvesteringer, som blandt andet om-
fatter tog, Kontrol- og Vedligeholdelsescenter (KVC) og pre-
vedrift. Opdelingen tager udgangspunkt i fordelingen af de
tilsvarende omkostninger i loven om Aarhus Letbane, hvor
Staten ligeledes deltager i anleegget af letbanen, men ikke i
driften.

Anleegsekonomien er baseret pd Transportministeriets notat
om "Ny anleegsbudgettering pé Transportministeriets omré-
de” (NAB) for fase 2 projekter.

Budgettet i redegarelsesfasen er udarbejdet pd baggrund af
nyeste viden om Odense Letbane og indgdr som en del af
grundlaget for en endelig politisk beslutning om at gennem-
fore projektet. | fase 2 rettes fokus pé at afklare centrale
tekniske, gkonomiske, udbudsmeessige og organisatoriske
risici.

Budgettets primcere succeskriterium er at fremkomme med
et basisoverslag med korrektionsfaktorer, der vil ramme den
faktiske anlcegsudgift sé preecist som muligt. Det er sledes
hensigten at opstille “det bedste realistiske estimat ud fra
den tilgcengelige viden” for projektets omkostninger.

I'henhold til Ny anlcegsbudgettering pd Transportministeriets
omrdde skal der i fase 2-budgettet benyttes en korrektions-
reserve p& 30 % pd basisoverslaget (anlcegsudgifterne).

Elementer, der ikke er medtaget i anlcegsbudgettet, og som
efterfolgende findes veesentlige for anleeggelsen, baseres pd
optioner, som betales af den part, der ansker tilkgbet.

15.3 ANLAGSBUDGET FOR ODENSE LETBANE
Statens eventuelle deltagelse i projektet omfatter alene sel-
ve anleeggelsen af letbanen.

Det er derfor i forbindelse med kalkulationer og budgetleeg-
ning nedvendigt at sondre mellem anlcegsudagifter (pkt.
15.3.1), som er delfinansieret af Transportministeriet og
driftsrelaterede anlcegsinvesteringer (pkt. 15.3.2), hvis finan-
siering alene er et anliggende for Odense Kommune.

Anlcegsbudgettets hovedpunkter er gengivet nedenfor.

Som ncevnt ovenfor har Letbanesekretariatet i udrednings-
rapporten forudsat, at projektet er organiseret som lignende
projekter i Danmark. Der tages s@ledes udgangspunkt i en
forudscetning om, at Staten bidrager med samme andel af
anleegsudgifterne som ved Aarhus Letbane, hvor Transport-
ministeriet ligeledes deltager i anleeggelsen af letbanen, men
ikke i driften.

15.3.1 ANLAGSUDGIFTER

Foruden kun at deltage i finansieringen af selve anleeggelsen
af letbanen, omfatter Transportministeriets eventuelle til-
sagn om delfinansiering alene de arbejder, der md anses for
nadvendige ogq tilstraekkelige i forhold til etableringen af
Odense Letbane.

Dette forhold, samt hensynet til at opnd en driftsikker letba-
ne, har medfart, at der i projekteringen i vidt omfang er lagt
veegt pd, at letbanen og tilhgrende rullende materiel mv. skal
baseres pé lasninger, der anvendes andre steder. Dette hensyn
minimerer anleegsudgifterne og efterlader begreensede mulig-
heder for ungdige overraskelser i form af eksempelvis tekniske
problemer.

ANLAGSUDGIFTER
Prisindex er 3" kvartal 2010 og belgb er i mio. DKK

Anlcegsarbejder, arealerhvervelser og ledningsomlcegninger™

Tilleg: Bygherreorganisation, projektering, byggeledelse, tilsyn,
forundersegelser (geo, miljg, hydrologi, arkeeologi), VVM-redegarelse,
udredninger, sikkerhedsgodkendelser samt etablering, drift og afrigning

af arbejdspladser

Trafikafviklinger i anlcegsperioden

Stationer og stoppesteder

Mobilisering (opbygning af driftsorganisation fer prevedrift
pga. passagerdrift)

Basisoverslag

30 % korrektionsreserve

Samlet anlcegsudgift inkl. 30 % korrektionsreserve

Tabel 15-1: Anlcegsbudget
opgjort i MDKK.
1197
271
20
54
38
1.580
*Det forventes, at letbanen vil
474 veere omfattet af geesteprincippet i
Vejlovens § 106, hvorfor hovedparten
af ledningsarbejderne skal bekostes af
ledningsejerne, og der er sdledes kun
2.054 medregnet 25 % af de samlede udgifter
til ledningsomlcegninger.
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Prisscetningen af de enkelte poster har derfor taget ud-
gangspunkt i den bedst mulige anleegs- og sikkerhedsmaes-
sige lesning under hensyntagen til prisen.

Overordnet set kan anleegsudgifterne opstilles som anfart i
tabel 15-1.

15.3.2 DRIFTSRELATEREDE ANLAGSINVESTERINGER
Foruden de egentlige anleegsudgifter skal der foretages en
recekke investeringer, der er nedvendige med henblik pé drif-
ten af letbanen.

Med udgangspunkt i fordelingen i Lov om Aarhus Letbane
kan de driftsrelaterede anlcegsinvesteringer opgares som
anfert i tabel 15-2.

De samlede omkostninger til etablering af Odense Letbane
forventes sdledes at udgere 2.619 MDKK.

15.3.3 DEN KONOMISKE FORDELING

Letbanesekretariatet forudscetter, at fordelingen af anlcegs-
udgifterne for Odense Letbane mellem stat, region og kom-
mune vil svare til fordelingen i ‘Lov om Aarhus Letbane’, hvor
Staten deltager i finansieringen af anleegsudgifterne, men
ikke driften. Under denne forudscetning vil anleegsudgifterne,
hvor Staten bidrager med 47 %, blive fordelt som vist i tabel
15-3.

DRIFTSRELATEREDE ANLAGSUDGIFTER
Prisindex er 3" kvartal 2010 og belgb er i mio. DKK

passagerdrift)

Kontrol - og vedligeholdelsescenter(KVC) 168
Rullende materiel, 12 togscet 241
Forberedelse til evt. etape 2 samt Park £ Ride 48
Provedrift (3 m&neders provedriftsforlab far igangscettelse af 13

af arbejdspladser

Tilleeg: Bygherreorganisation, projektering, byggeledelse, tilsyn,
forundersagelser (geo, miljg, hydrologi, arkeeologi), VVM-redegarelse, 44
udredninger, sikkerhedsgodkendelser samt etablering, drift og afrigning

Basispris >14
10 % korrektionsreserve 51
Samlet driftsrelateret anleegsudgift inkl. 10 % korrektionsreserve 565

Tabel 15-2: Driftsrelaterede
anlcegsinvesteringer opgjort i MDKK.

MYNDIGHED ANL/AGSUDGIFT | MIO. DKK ANLACSUD R ek
Staten 965 0
Region Syddanmark 100 0
Odense Kommune 989 565
Samlet udgift 2.054 565
Tabel 15-3: Fordelingen af anleegsudgiften til
Odense Letbane.
ODENSE LETBANE
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15.3.4 FORUDSATNINGER FOR ANLAGSBUDGET 0OG For rullende materiel er priser blevet kontrolleret mod

DRIFTSRELATEREDE ANLAGSBUDGET Edinburgh Tram, Manchester UK, Lyon og Paris.
Anlcegsoverslaget er baseret pd en prisbog, der er etableret

af projektet med mere end 1.400 elementer. For at sikre kva- Projektelementerne, der er benyttet i anlcegsoverslaget, er
liteten er tallene verificeret hos Trafik € Anleeg i Odense inddelt i en reekke fagomréder, jf. tabel 15-4.

Kommune samt Manchester UK, Lyon og Paris.

FAGOMRADE BESKRIVELSE

Tilvejebringelse af et tracé til placering af spor, stationer,
karestreamsanlceg, KVC samt @vrige tekniske anlceg.

Alle ombygninger af veje, kryds, signalreguleringer, jordarbejder,
afvanding mv.

Vejanleeg

Skiltning og tilvejebringelse af midlertidige karebaner samt skiltning

Trafikafvikling i anleegsperioden af omkarselsruter

Kareledningsanlceg, ballasteret spor, skcerveballast, evt.
vibrationsdeempning, rilleskinnespor inklusive beerelag samt
Baneinfrastruktur asfaltering, letbanens tele- og signalanlceg inklusive kabelanlceg,
letbanestationernes overvagnings-, informations- og
billetsalgsudstyr, hegning og tilslutningsafgifter.

Perroner Perronanlceg med tilherende ramper, men ikke stationsudstyr.

Laeskaerme, perronbelysning, @vrig aptering eksklusive hvad der er

Stationer og stationsudstyr inkluderet i baneinfrastruktur.

Anskaffelse af togmateriel inklusive arbejdskaretajer, reservedele

Rullende materiel 0g testperiode indtil ibrugtagning

KVC Anlceg af klargerings- og vedligeholdelsescenter.

Konstruktioner Broer, ramper og deemninger herunder tilpasning af eksisterende

anleeg.
Arealer Ekspropriationer og erstatninger.
Ledningsomlcegninger Omleegning og tilpasning af forsyningsledninger.
Park € Ride Anleeg af Park ¢ Ride-faciliteter

Tabel 15-4: Projektelementer benyttet i anleegsoverslaget.
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15.4 KVALITETSSIKRING AF ANLZAGSBUDGET

Med henblik p& at undgé unedige gkonomiske overraskelser
i forbindelse med etableringen af letbanen og med henblik
pd at sikre, at det udarbejde anleegsbudget er realistisk, er
der foretaget en ngje kvalitetssikring.

Odense Kommunes bygherrerddgiver Parsons Brinkerhoff og
COWI har séledes hver iscer udarbejdet et anlcegsbudget pd
baggrund af den @nskede linjefaring. Disse budgetter er ble-
vet sammenholdt og afstemt, og denne afstemning har fart
til det foreliggende budget.

Med henblik p& at f@ foretaget en ekstern og uvildig kvali-

tetssikring — og i overensstemmelse med principperne for

Ny Anleegsbudgettering — har Rambell Danmark foretaget
en kvalitetssikring af anlcegsbudgettet.

Hovedkonklusionen pé& denne granskning har veeret, at an-
lcegsoverslaget er udarbejdet i henhold til anvisningerne om
Ny Anlcegsbudgettering. Anlcegsoverslagets procenttillceg til
hhv. etablering og drift af byggeplads og vinterforanstaltnin-
ger er i overensstemmelse med praksis.

Herudover er der falgende bemcerkninger, der kan kvalificere
anleegsoverslaget, og som ber inddrages i det fremadret-
tede arbejde:

> Der bar redegeres for sammenhcengen mellem anleegs-
overslaget og risikoregistret.

> Der bor fastleegges et erfaringsbaseret kalkulationstillceeg,
der sammen med de @vrige erfaringsbaserede korrekti-
onstilleeg herefter udger reservetilleegget for de direkte
anlcegsomkostninger finansieret af Transportministeriet.

> Der er foretaget en fornuftig risikovurdering. Den an-
vendte beregningsmetode vurderes dog at indikere en for
haj risiko. Desuden bar der udarbejdes en liste, hvor risici
er sorteret efter risikobelgbets starrelse.

> Projektets hovedtidsplan ber nedbrydes i aktiviteter, der
kan relateres til overslaget poststruktur.

| det videre arbejde vil der blive fokuseret pé at gere an-
Icegsskannet mere konkret og preecist, bl.a. pd baggrund af
konkretiseringer af udformningen af letbanens infrastruktur
og materiel. Ramballs kommentarer til anleegsoverslag er pd
nuvcerende tidspunkt hdndteret sdledes, at der er opnéet et
sd kvalificeret og preecist anlcegsbudget som muligt.

15.5 PRISOPTIMERING

Arbejdet med projekteringen af Odense Letbane har veeret
drevet af et @nske om at optimere projektets gkonomi.
Optimeringen har eksempelvis medfert, at der primcert an-
vendes lgsninger, der bruges andre steder, og at linjefarin-
gen flere steder er placeret strategisk i forhold til de avrige
kollektive trafikenheder. Dette betyder blandt andet ogsé, at
deriprocessen er sket cendringer af flere stationers konkre-
te placering og udformning — f.eks., om der anvendes @-per-
roner eller sidelagte perroner.

15.6 PRISSAMMENLIGNING

PG baggrund af den budgetterede anlcegssum pd samlet
2.619 MDKK og en linjefaring pd samlet ca. 14,4 km har
Odense Letbane en beregnet pris pr. kilometer p& 182 MDKK
inkl. tog 0g 30 % korrektionsreserve for selve anleegsudgif-
terne 0g 10 % pd de driftsrelaterede anleegsudgifter.

Til sammenligning af projektets gkonomi ses andre tilsva-
rende letbaneprojekters pris/km i tabel 15-5.

KM PRIS
LETBANEPROJEKT (MDKK PR. KM*) BEMZARKNINGER

MED TOG

Med tog og 30 % korrektionsreserve for
Odense Letbane 182 anleegsudgifter
: Ring 3 har flere brokonstruktioner end

Ring 3 213 Odense Letbane
Bybanen i Bergen, 1. etape 249 Inkl. tog, men med flere tunneller
Manchester UK, letbane 197

Tabel 15-5: Sammenligning af pris/km i forhold til andre letbaneprojekter.

*Omregnet til 2013 prisniveau i DKK pd bagrund af
valutakurser fra primo december 2012.

ODENSE LETBANE
15 ANLAGSBKONOMI
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DRIFTSBKONOMI

Eksempel pd billetmaskine
iBern.

Ligesom for Aarhus Letbane er det forudsat, at Staten ud-
treeder af interessentskabet i forbindelse med, at Odense
Letbane tages i brug til passagerdrift i 2020. Staten har end-
nu ikke taget stilling til indtreeden i anlcegsselskabet, men det
forudscettes i udredningsrapporten, at Staten indgdr ligesom
i Aarhus Letbane.

Ndr Staten udtrceder, forventes Odense Kommune at blive
ansvarlig for driftsselskabet. Omkostningerne til de driftsrela-
terede anlcegsinvesteringer (tog, kontrol- og vedligeholdel-
sescenter, prevedrift, reservedele og reinvesteringer) skal
betales af Odense Kommune og regionen. De drlige driftsom-
kostninger betales af Odense Kommune, som til gengeeld far
de samlede indtcegter fra passagerdriften.

Letbaneselskabet skal optage I@n til finansiering af de drifts-
relaterede anlcegsinvesteringer. Omkostningerne til de drifts-
relaterede investeringer finansierer Letbaneselskabet vi pas-
sagerindtcegter og tilskud fra kommunen. Betalingen af de
driftsrelaterede anleegsinvesteringer er forudsat som et led i
den drlige betaling af driftsomkostninger.

Ndr letbanen introduceres, vil busnettet i Odense blive redu-
ceret med forventeligt 30 % i forhold til et busnet i 2024
uden lethane, s@ledes at de lokale driftsbudgetter kan beere
udgifterne til kollektiv trafik.
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16.1 KORETID OG FREKVENS

Karetiden mellem Tarup Centret og Hjallese Station er be-
regnet til 42 minutter pr. retning. Keretiden mellem de enkel-
te stationer og mellem udvalgte knudepunkter er vist i tabel
16-1 herunder. Det giver en gennemsnitlig rejsehastighed for
letbanen pd 20 km/t.

MOD NORDVEST STATION MOD SYD@ST
42 A Tarup Centret
4 41 Hajstrup 2 4
38 Odense ldreetspark 4
36 Bolbro 6
34 Vesterbro 8
9 9
32 Vestre Stationsvej 10
31 Kongensgade 1
29 Odense Banegdrd 13
27 Musikhuset 14
25 Réadhuset 16
10 23 Benediktsgade 18 9
22 Palnatokesvej 19
20 Svendsgade 21
19 Ejby 22
18 L.A.Ringsvej 24
16 Rosengdrdcentret 25
8 15 IKEA 26 0
14 Bilka 29
12 Forskerparken 30
11 SDU Nord 32
9 SDU Syd 33
8 Nyt OUH Nord 34
" 6 Nyt OUH Syd 36 10
4 Park ¢ Ride 38
2 Hestehaven 40
- Hjallese Station Y 42

Tabel 16-1: Keretid mellem Tarup Centret og Hjallese st.
og mellem sterre knudepunkter.

Letbanen holder mellem 15 og 20 sekunder ved hver station,
og ved knudepunkterne op til 35 sekunder.

Det er en forudscetning for denne rapport, at letbanen karer
med 10-minuttersdrift i hele driftsperioden, dvs. tidsrummet

Eksempel pa.biltetsystem 05-01 alle dage
i Mulhouse, Frankrig. ’
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16.2 ANTALLET AF TOGSAT

Antallet af togseet afhcenger af frekvensen, keretiden, antal-
let af passagerer m.m., ekstra tid til ophold ved endestatio-
ner og desuden indgdr to togscet i reserve, hvis der skulle
blive brug for udskiftning i driften. Der mé regnes med 8 mi-
nutter ekstra til ophold ved endestationer. Det betyder, at
det samlede tidsforbrug pr. togscet er 50 minutter. For at
sikre regulariteten kreeves der dermed reelt 10 togscet i drift
og 2ireserve, jf. Tabel 16-2.

Ndr geelden er afviklet for Odense Kommune, vil letbane og
busser samlet have en likviditet p& niveau med 2014, hvilket
vil blive forbedret drligt herefter.

ANTAL TOGSAT
Driftsreserven pé to tog er i tilfcelde af vedligehold og ska- .
der, som krcever ekstra materiel. Tarup Center — Hjallese St. 10
Driftsreserve 2
Det samlede trafikarbejde opgjort i togkilometer er ca.
1,3 mio. km érligt. lalt 12
Der er udarbejdet et farste overslag pd letbanens drift og
vedligehold. Det omfatter et driftsopleeg pd kerslen med let-
banen. Beregningerne omfatter fglgende udgifter:
> Lan til lokofarere, veerksteds- og
vedligeholdelsespersonale, persona- MIO. KR.
le til infrastrukturen og administrativt
personale Lan, lokofarere (40 ansatte) 14,0
> Udgifter til vogne og stremforsyning Len, ansatte i depot og til infrastruktur-vedligehold (18 ansatte) 51
> Udgifter til vedligehold af infrastruk-
tur, ledninger mv. Len til administrativt personale (12 ansatte) 4,7
> Udagifter til billetmaskiner, billettering, Stremforsyning og vedligehold af togscet 235
marketing, husleje mv.
Vedligehold af infrastrukturen 14,0
De ansléede drift- og vedligeholdsud- .
gifter fremgdr af Tabel 16-3. Udgifterne Vedligehold af depot 42
er beregnet til 73 mio. kr. pr. @r ekskl. Udagifter til billetmaskiner, billettering, marketing, husleje mv. 7.5
forrentning og afskrivninger af letbane- . . . .
tog og depot/veerksted. Overslaget : alt, drift og vedligehold ekskl. forrentning og afskrivning af 73.0
, etbanetog og depot
medregner heller ikke en eventuel for-

tjeneste til driftsoperateren.

16.4 SIKRING AF STABIL DRIFTSGKONGMI

Allerede i dag er Odense Kommune ved at klargere til letba-
nen. Dette sker ved at foretage investeringer i den kollektive
trafik i form af busserne. Ved at @ge busdriften, s& den kol-
lektive trafik bliver mere attraktiv, vil der blive tiltrukket flere
passagerer og dermed blive skabt et bedre passagergrund-
lag for letbanen. Det er pt. forventningen, at der via Odense
Kommunes budget for 2014, ér for &r vil blive allokeret flere
midler til bustrafikken.

Denne investering afstedkommer, at flere af Odenses borge-
rei2019 gerne skulle gare anvendelse af busserne end i dag,
og herved sikres et bedre udgangspunkt for det lgft, der vil

veere i den kollektive trafik med dbningen af letbanen i 2020.

Yderligere vil der ved letbanens &bning vcere en reduktion af
busnettet, da letbanen erstatter de busser, der karer langs
letbaneruten. Denne reduktion svarer til ca. 30% af kere-
planstimerne. Reduktionen vil deekke en stor andel af de for-
ventede drlige udgifter pd 73 MDKK til driften af letbanen.

Tabel 16-3: Overslag for drift og

vedligehold af Odense Letbane.

Note: Ekskl. eventuel
fortjeneste til operater.

ODENSE LETBANE
16 DRIFTSGKONOMI
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SAMFUNDS@KONOMI

Rosengdrdcentret.

Odense Kommune onsker, at Odense Letbane skal binde
byen sammen, g@re byen mere attraktiv og give den kollekti-
ve trafik et kvalitetslaft. Odense Letbane er alts@ tcenkt sam-
men med byudviklingen pé flere fronter. De samfundsekono-
miske fordele ved Odense Letbane er den @gede livskvalitet,
som en mere attraktiv by vil give borgerne, og de mobilitets-
gevinster, som rejsende i den kollektive trafik vil opleve.
Omvejskarsel og tidstab for biltrafikken er derimod en sam-
fundsgkonomisk ulempe.

Odense Kommune har valgt at satse p& beeredygtig kollektiv
trafik igennem en letbane. Letbanen er valgt ud fra bystrate-
gisk betragtning for at motivere til anvendelse af kollektiv
transport og dermed sikre byen fundamentet for den fremti-
dige udvikling.

Den samfundsgkonomiske analyse bruges til at afveje og
veerdiseette alle veesentlige fordele og ulemper, der kan for-
ventes ved Odense Letbane. P& baggrund af analysen kan
projektets samfundsmeessige veerdi beregnes som bidrag til
den politiske beslutningsproces.

Samlet er det vurderingen, at Odense Letbane giver en sam-
fundsekonomisk intern forrentning p& 0,8%.

Letbanen er en del af flere initiativer, som Odense Kommune
gennemfarer i de kommende @r, og en del af disse initiativer
har indvirkning pé trafikken i byen. Uanset om der etableres
en letbane, vil Odense Kommune dog foretage infrastruktu-
relle forandringer, herunder udvikling af bymidten gennem
Thomas B. Thriges Gade-projektet og etablering af Qdins bro.
Disse tiltag deemper trafikken i Odense bymidte. Dette uanset
om der etableret en letbane eller ej, hvorfor en positiv intern
rente pd 0,8% er et retvisende billede for Odense Letbane.
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17.1 METODE OG TILGANG
De samfundsakonomiske fordele og ulemper ved Odense
Letbane vurderes i tre faser:

1. I'farste fase analyseres de traditionelle effekter, der nor-
malt veerdiscettes i en samfundsekonomisk analyse.
Denne fase omfatter bl.a. anlcegsoverslag, driftsomkost-
ninger, veerdi af rejsetid og karselsomkostninger.

2. landen fase baseres analysen pd erfaringer fra andre
byer, hvor ny baneinfrastruktur har fert til byudvikling og
foreget byrumskvalitet. | denne anden fase analyseres de
ekstra effekter, som borgerne i Odense oplever, hvis
Odense Letbane anleegges, og som ikke er medtaget i
den farste fase, der folger de officielle retningslinjer for
samfundsekonomisk analyse af trafikinvesteringer.

3. I'tredje fase praesenteres et samlet billede af de forven-
tede samfundsekonomiske effekter ved Odense Letbane.
Dette samlede billede kan bruges i den videre beslut-
ningsproces. For bdde de traditionelle og de ekstra eller
bredere effekter geelder, at opgerelser og veerdiscetning
er forbundet med usikkerhed. Usikkerheden anses for
starst for de ekstra effekter, som der kun i mindre grad
findes standardiserede opgarelsesmetoder for.

17.2 SAMFUNDS@ZKONOMISK ANALYSE —
TRADITIONELLE EFFEKTER

Den samfundsekonomiske analyse af de traditionelle effek-
ter ved Odense Letbane folger de retningslinjer, der er ud-
stukket i Transportministeriets manual fra 2003, og som er
grundlag for beregningsmodellen TERESA (version 2).
Modellen er Transportministeriets officielle beregningsmodel
til samfundsekonomiske analyser.

Den samfundsekonomiske analyse sammenligner fordele
(gevinster) og ulemper (omkostninger) ved to alternative
fremtidsscenarier:

> Basisalternativet, hvor der ikke etableres et hagjklasset
kollektivt trafiksystem i Odense, og hvor rejsende i den
kollektive trafik betjenes med traditionelle busser. Der
forventes en vaekst i antallet af kollektivt rejsende, som vil
gore det ngdvendigt at udbygge busbetjeningen.

> Projektalternativet, hvor Odense Letbane etableres. Det
er en forudscetning i dette scenarie, at busnettet tilpas-
ses til Odense Letbane.

En rcekke gennemgdende forudscetninger for beregningerne
er opsummeret i tabellen herunder.

BEREGNINGSPERIODE

FRA ABNII\JGEN AF ODENSE LETBANE 12020 0G FREM TIL
2070 (50 AR) BEREGNES OMKOSTNINGER OG GEVINSTER

FOR PROJEKTET

Restveerdi

Ved udgangen af beregningsperioden (2070) scettes anleeggets
veerdi lig anlcegssummen.

nettonutidsveerdi

Anlcegsperiode 2016-2019
Prisniveau (dr) 2013
Ar for beregning af 2013

Kalkulationsrente

4 % de forste 35 &r, derefter 3%

Nettoafgiftsfaktor

117

Skatteforvridning

1,20

Trafikveekst 2020-2070

Kollektiv trafik: 1,85 % pr. &r
Vejtrafik: 1,00 % pr. &r

Tabel 17-1: Forudscetninger for beregninger.
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Den traditionelle samfundsekonomiske analyse af infra-
strukturprojekter leverer en struktureret tilgang til vcerdi-
seetning og sammenligning af en reekke effekter. Tilgangen i
analysen af Odense Letbane er pd linje med analyser af an-
dre danske infrastrukturprojekter.

De traditionelle effekter omfatter:

v v v v v vy v

Anlcegsoverslag

Omkostninger til vedligehold af infrastruktur
Omkostninger til drift af busser og letbanetog
Billetindtcegter fra kollektiv trafik

Veerdi af cendret rejsetid

Karselsomkostninger for vejtransport

Eksterne omkostninger (luftforurening og klima)
Afgifter og skatteforvridning.

17.2.1 TRAFIKALE FORHOLD

Den samfundsekonomiske analyse bygger pé de trafikale
konsekvenser af Odense Letbane, som er et resultat af ana-
lyserne med trafikmodellen. Letbanen cendrer rejsemanstre
for bdde kollektivt rejsende og bilister, hvilket har samfunds-
gkonomisk betydning.

Odense Kommune har som mdl at fredeliggere bymidten,
uanset om letbanen bliver en realitet eller g].
Fredeliggerelsen indgdr som del af analysens basisalternativ,
og derfor medtages effekterne for biltrafikken i selve bymid-
ten som udgangspunkt ikke i den samfundsekonomiske ana-
lyse. Analysen tager séledes afscet i, at de gener Odense
Letbane fordrsager i bymidten - indenfor Cityringen - ved at
nedscette fremkommeligheden pé vejene i bymidten, hvilket
giver bilisterne tidstab, ikke medtages. Analysens resultatet,
hvor alle bilgener i bymidten medtages, findes i afsnittet om
folsomhed nedenfor for at vise betydningen af denne pro-
blemstilling.

17.2.2 VARDISATNING AF EFFEKTER

Anlcegsoverslag

De samlede omkostninger og gevinster forbundet med an-
Iceg of projektalternativerne fremgér af nedenstéende tabel.
Mens projektets anleegsbudget kun indeholder 25 % af om-
kostningerne til ledningsflytninger (fordi ledningsejerne i
henhold til geesteprincippet selv betaler de 75 %), er an-
lcegsomkostningerne her opgjort inklusiv samtlige omkost-
ninger til ledningsflytninger.

Det er en forudscetning for overslaget, at anleegsperioden
lober fra 2014-2019 med &bning af Odense Letbane primo
2020.

MIO. DKK SAMFUNDS@ZKONOMISK EFFEKT
Anleegsomk. ekskl. rullende materiel, -2.546

men inkl. alle ledningsudgifter

Restveerdi &r 2070 563

Nutidsvcerdi af anleegsomkostninger (2013) -1.983

Tabel 17-2: Nutidsvcerdi af anlcegsomkostninger
(mio. DKK, 2013-priser).

Kilde: Beregnet pd baggrund af udredningen af Odense
Letbanes kapitel om anlcegsoverslag.

Note: De samfundsekonomiske anleegsomkostninger kan ikke
sammenlignes direkte med anlcegsoverslaget. Ved beregning
af nutidsveerdien er veerdierne tillagt en nettoafgiftsfaktor pa
17 %, fordi de er angivet ekskl. afgifter. Anlcegsomkostninger
inkluderer ledningsomkostninger, men ikke omkostninger til kab
af rullende materiel, der er medregnet som en driftsomkostning.

ODENSE LETBANE
17 SAMFUNDS@KONOMI
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Drift og vedligehold af Odense Letbane
0g busser

Foruden omkostninger til drift af
Odense Letbane vil det offentliges om-
kostninger til den @vrige busdrift cen-
dres. Det hcenger sammen med, at
busbetjeningen i Odense kan reduce-
res, ndr letbanen stdr klar.

Drifts- og vedligeholdelsesomkostnin-
ger for Odense Letbane samt cendrin-
ger i udgifter til busdriften fremgdr af
Tabel 17-3.

Billetindtcegter for kollektiv trafik
Billetindteegterne for Odense Letbane
afhcenger af antallet af passagerer.
Billetindteegterne er vist i Tabel 17-4.

Drift og vedligehold af veje
Zndringer i udgifter til drift og
vedligehold af veje er beregnet
ud fra cendringen i karte kilome-
ter for person-, vare- og lastbiler
samt busser. De forventede ud-
giftscendringer til drift og vedlige-
hold af veje er vist i Tabel 17-5.

MIO. DKK SAMFUNDS@KONOMISK
EFFEKT

Drifts- og vedligeholdomk. for Odense -2.426

Letbane, inkl. letbanetog

Forbedret driftsresultat for busser 1.649

Nutidsveerdi af drifts- og =777

vedligeholdelsesomkostninger (2013)

Tabel 17-3: Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger
for Odense Letbane og busser (mio. DKK; 2013-priser).

Kilde: Beregnet p& baggrund af
udredningen af Odense Letbanes kapitel
om driftsgkonomi.

Note: Ved beregning af nutidsveerdien
er driftsomkostninger til bus og Odense
Letbane tillagt nettoafgiftsfaktor pa

17 %, da de er opgjort ekskl. afgifter.
Bussernes driftsresultat indeholder
reduktion i billetindtcegter som felge af

(2013)

letbanen.
MIO. DKK SAMFUNDS@ZKONOMISK
EFFEKT
/ndring i billetindtcegter i Odense 3.031
Kommune
Nutidsveerdi, billetindtcegt i Odense 3.031
Kommune (2013)
Tabel 17-4: Konsekvenser for billetindteegter (nutidsveerdi,
mio. DKK, 2013-priser).
MIO. DKK SAMFUNDS@ZKONOMISK
EFFEKT
Drift og vedligehold, vej -7
Nutidsveerdi, drift og vedligehold, veje -7

Tabel 17-5: Konsekvenser for drift og vedligehold af veje
(nutidsveerdi, mio. DKK, 2013-priser).
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Veerdi af cendret rejsetid

Veerdien af rejsetidseendringer afhcen-
ger af, hvor mange der nyder godt af
rejsetidsforbedringerne i den kollektive
trafik, samt hvor stort tidstabet er for
vejtrafikken. Den forventede veerdi af
cendret rejsetid vist i Tabel 17-6.

Karselsomkostninger for vejtransport
Karselsomkostninger for vejtransport
afhcenger af vejtrafikkens rutevalg.
Flere og/eller lcengere omveje betyder,
at kerselsomkostningerne stiger.

Eksterne effekter

De eksterne effekter omfatter omkost-
ninger og gevinster, hvad angdr luftfor-
urening og klimaemissioner. Stgj og
uheld er ikke veerdisat i den samfunds-
gkonomiske analyse grundet usikker-
hed om disse effekter ved Odense
Letbane. Nettoforskellen i karselsom-
fang mellem basis- og projektalternati-
vet bruges til at bestemme cendringer i
eksterne effekter for person-, vare- og
lastbiler samt busser og letbane. De
eksterne omkostninger, som er forbun-
det med Odense Letbane, er vist i Tabel
17-8.

MIO. DKK SAMFUNDSZKONOMISK
EFFEKT

/ndret rejsetid, kollektiv trafik 1.529

/Andret rejsetid, vejtrafik -3.189

Nutidsvcerdi af rejsetid (2013) -1.659

Tabel 17-6: Konsekvenser for rejsetid — med og uden
cendringer for vejtrafikken i midtbyen (nutidsveerdi,
mio. DKK, 2013-priser).

(2013)

MIO. DKK SAMFUNDS@ZKONOMISK
EFFEKT

Karselsomkostninger, vejtrafik -266

Nutidsveerdi af karselsomkostninger -266

Tabel 17-7: Konsekvenser for rejsetid — med og uden
cendringer for vejtrafikken i midtbyen (nutidsveerdi,
mio. DKK, 2013-priser).

MI0. DKK SAMFUNDS@KONOMISK
EFFEKT

Eksterne effekter 50

Nutidsveerdi af eksterne effekter (2013) 50

Tabel 17-8: Konsekvenser for eksterne effekter
(nutidsveerdi, mio. DKK, 2013-priser).

Note: De eksterne effekter er fastholdt
pd tveers af de tre trafikale scenarier.
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Afgifter og skatteforvridning

De enkelte transportformer er beskat-
tet forskelligt. Derfor har cendringer i
karselsomfang for bdde vejtrafik og
kollektiv trafik betydning for afgiftspro-
venuet. Dette medregnes i den sam-
fundsekonomiske analyse. I analysen
tages der desuden hgjde for, at Odense
Letbane i udstrakt grad skal skattefi-
nansieres. En samfundsgkonomisk be-
tragtning er, at der indirekte er omkost-
ninger forbundet med at opkreeve
skatter, da bl.a. indkomst- og erhvervs-
beskatning f&r borgere og virksomhe-
der til at cendre adfcerd, s@ de f.eks. ar-
bejder mindre. | den
samfundsekonomiske analyse tilleeg-
ges nettoomkostningerne for det of-
fentlige derfor et skatteforvridningstab
p& 20 %. Konsekvenserne for afgifter
og skatteforvridning, som er forbundet
med Odense Letbane, er vist i Tabel
17-9.

17.2.3 SAMLET VARDI AF
TRADITIONELLE EFFEKTER

Det forventede resultat af de tra-
ditionelle effekter fremgdr af
Tabel 17-10. Tabellen viser, at de
sterste samfundsekonomiske
omkostninger er til anleeg og drift
af Odense Letbane samt cendret
rejsetid som falge af gener for
vejtrafikken. P& gevinstsiden er
de starste effekter @gede bil-
letindtcegter, lavere udgifter til
drift af busser samt lavere rejse-
tid for de kollektivt rejsende. Det
vurderes, at Odense Letbane gi-
ver en negativ nettonutidsveerdi
men en positiv samfundsekono-
misk forrentning.

MIO. DKK SAMFUNDS@ZKONOMISK
EFFEKT

Afgifter og skatteforvridningstab -489

Nutidsveerdi, afgifter og -489

skatteforvridning (2013)

Tabel 17-9: Konsekvenser for afgifter og skatteforvridning

(nutidsveerdi, mio. DKK, 2013-priser).

MIO. DKK SAMFUNDS@KONOMISK
EFFEKT
Anleegsomkostninger -1.983
Drifts- og vedligeholdomk. for Odense -2.426
Letbane, inkl. rullende materiel
Forbedret driftsresultat for busser 1.649
Billetindtcegter for Odense Letbane 3.031
Drift og vedligehold, veje -7
/ndret rejsetid, kollektiv trafik 1.529
/ndret rejsetid, vejtrafik -3.189
Karselsomkostninger, vejtrafik -266
Eksterne effekter 50
Afgifter og skatteforvridningstab -489
Nettonutidsveerdi -2.100
Intern rente 0.8%

Tabel 17-10: Samfundsekonomiske resultater
(nutidsveerdi, mio. DKK, 2013-priser).




17.2.4 DE TRADITIONELLE EFFEKTERS FILSOMHED
Betydningen af det negative bidrag fra vejtrafikkens cendre-
de rejsetid og karselsomkostninger er illustreret med de to
beregninger hhv. med cendringer for vejtrafikken i Odense
Centrum og uden gener for vejtrafikken langs hele tracéet.
Den samfundsekonomiske effekt af Odense Letbane svinger,
som det ses af tabellen, meget mellem beregningerne, hvil-
ket understreger betydningen af cendringer i vejtrafikken.

Det er Odense Kommunes klare vurdering, at hovedanalysen
af effekterne for Odense Letbane giver en intern rente pé
+0,8%. Altsd er der en positiv samfundsmeessig effekt ved at
etablere Odense Letbane.

17.3 SAMFUNDS@OKONOMISK ANALYSE — EKSTRA
EFFEKTER

Erfaringer fra andre byer har vist, at implementering af en
letbane kan bidrage med andet end de effekter, deri tradi-
tionel forstand medregnes i en samfundsgkonomisk analyse
af eninvestering i transportinfrastruktur. De ekstra effekter
omfatter f.eks. forbedret byliv, image og rejseoplevelse, og
de omtales ofte som de kvalitative eller de indirekte effekter.

Det er ikke en selvfalge, at de ekstra effekter opnési alle let-
baneprojekter. Hvorvidt og i hvilken grad de opnds afhcenger
af, hvordan det samlede, konkrete letbaneprojekt udtcenkes,
hvilken overordnet vision, der ligger bag, og hvilke konkrete
initiativer og politiske prioriteringer, der iveerkscettes. Der er

generelt stor usikkerhed forbundet med opgarelsen af sé-
danne ekstra effekter, da der ikke findes standardiserede
metoder til at opgare dem pé, hvorfor der er risiko for, at der
sker dobbeltregning af medtagne efekter, der ogsé er inde-
holdt i den traditionelle beregning. Den problemstilling er
0gsé geeldende for Odense Letbane.

17.3.1 TILGANG OG METODE

Farste skridt er en vurdering af de konkrete initiativer i
Odense i forhold til erfaringer fra andre byer med letbaner (jf.
afsnittet nedenfor). Her ses der pé tiltag, som Odense
Kommune har iveerksat igennem letbaneprojektet, og som
understatter, at nogle ekstra effekter kan forventes.
Metoden anerkender, at det er svcert at scette en mdlbar
starrelse pd de ekstra effekter, fordi de afhcenger af mange
lokale og ofte ubekendte faktorer.

Nceste skridt er at veerdiscette effekterne. Der er ikke tradi-
tion for at mdle, generalisere og prisscette de ekstra effekter
i samme grad som de traditionelle effekter. Det er derfor ofte
sveert at vurdere de ekstra effekter i forhold til og sammen
med de traditionelle effekter. Baseret pd tilgeengeligt erfa-
ringsmateriale estimeres de samfundsgkonomiske veerdier
af nogle af de forventede veesentligste ekstra effekter, s&
det bliver muligt at give en samlet vurdering af projekter ba-
seret pd opgerelsen af bade de traditionelle og de ekstra ef-
fekter.

MIO. DKK SAMFUNDS@KONOMISK EFFEKT
ALLE GENER FOR | HOVEDANALYSE INGEN GENER
VEJTRAFIKKEN (INGEN VEJANDRIN- FOR VEJ-
(MED BYMIDTEN) GER | BYMIDTEN) TRAFIKKEN
/Andret rejsetid, vejtrafik -5.903 -3.189 0
Nettonutidsveerdi -4.965 -2.100 938
Intern rente -4,0% 0.8% 4,1%

Tabel 17-11: Forventede samfundsekonomiske resultater
(nutidsveerdi, mio. DKK, 2013-priser).

Note: Beregningen uden gener for vejtrafikken er fremkommet ved at
veerdiscette tidstabet for vejtrafikken til nul.
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17 SAMFUNDS@KONOMI




17.3.2 FORVENTEDE EKSTRA EFFEKTER | ODENSE

Nedenfor preesenterer vi en raekke effekter, man kan forven- BYSTRATEGISK MERV/ERDI

te i Odense ved anlceg af Odense Letbane. Der er tale om Odense Letbane bliver rygraden i Odenses fremtidige
forventninger til effekter, hvor forventningerne er kvalificeret byudvikling. Fremtidens Qdense er fortcettet, mere

ud fra, hvad man har set andre steder, og hvordan de under- sammenhcengende og livlig langs korridoren. Potentialet

i de eksisterende og nye byomrdder forbedres med
adgangen til hgjklasset kollektiv transport. Denne
mervcerdi udlgses ikke uden Odense Letbane.

stottes i Odense.

Odense Letbane giver bystrategisk merveerdi som felge af:
> Stationsncer placering ved letbanestop Nér udviklingsomrdderne i Odense bindes sammen
> Et strategisk redskab i den overordnede byplanlcegning med Odense Letbane, bliver det f.eks. lettere for
> Sammenhceng til enkeltstdende byudviklingsprojekter, de studerende ved SDU, at bo i sterre afstand ti
. . universitetet.
der bindes sammen i en perlekcede
> Nye byrumi korridoren for Odense Letbane

> Et mangfoldigt handelsliv gennem @get tiltrcekning af
handelsliv i korridoren.

Tarup Center
3‘__\ __ Odense Banegarden
™\ ldreetspark N Musikhuset
.. ‘ / >
ST N y A ) i
Bobro \ \\
Rosengérdcentret |

./.
Odense Sygehus |

~

) ) Hiallese station - % i
Der forventes endvidere en mervcerdi fra sammenhcengende \

byvision og inddragende proces, herunder: Fark £ Rirke
> Odense Letbane bidrager til, at den fremtidige byudvikling

er knyttet op til én beerende vision
> Deninddragende proces omkring Odense Letbane sikrer

positiv modtagelse og et styrket by-image blandt byens

befolkning og avrige interessenter samt minimerer pro-

jektets risici.

SAMMENHANGENDE BYVISION & INDDRAGENDE PROCESS

MERVZARDI FRA
SAMMENH/ZANGENDE
BYVISION OG INDDRA-
GENDE PROCES
Odense Letbane bliver
et samlende element i
visionerne om Odenses Udgangspunkt Letbane Byvision
fremtid. Visionen for-
bedrer grundlaget for
fremtidig planleegning og
sikrer klar formidling.

Klar formidling gennem projektets forskellige faser
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Rejsetiden i sig selv kan resultere i merveerdi, herunder:
Design af rejsen som en oplevelse - rejsetid er ikke

>

spildtid

Integration af granne og bl (natur og vand) elementer

pd rejsen.

REJSETID SOM MERVARDI

Odense Letbane er planlagt, sa den kerer i
de helt centrale byrum, som det ses i franske
Angers. Odense Letbane kommer ikke til at
kare i "byens bagside”, som i eksemplet fra
Nottingham. Det skaber en anden rejseop-
levelse, at Odense Letbane er et vindue, mod
byen. Letbanen skal kere i sit eget tracé.
Herved pévirkes rejsetiden ikke negativt af
biltrafik.

Der forventes merveerdi ved sammentaenkt mobilitets-

system, herunder:

>
>

Integration af transportformer

Nottingham

Angers

Oplevelser

Synergi skabt ved mulighed for omstigning mellem trans-

portformer

Regularitet og driftssikkerhed i udformningen af syste-

met.

MERVARDI VED SAMMENTANKT
MOBILITETSSYSTEM

Et velfungerende transportsystem er vigtigt
for byens udvikling fra stor dansk by til dansk
storby, hvor flere skal bruge den kollektive
trafik. Odense Letbane bidrager til at indfri
ambitionerne om en bymidte med mere plads
til byliv og bedre brug af den plads trafikken
optager.

Et velfungerende mobilitetssystem, der spiller
sammen pd tveers af transportformer, gor
det let at parkere bilen i udkanten af byen og
tage Odense Letbane ind til centrum. Herved
kan den samme mobilitet opnds, uden at det
krcever mere plads.

MERVAERDI AF SAMMENTANKT MOBILITETSSYSTEM

Helhed

Fremfor

Enheder
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17.3.3 VARDISATNING AF EKSTRA EFFEKTER

Et attraktivt byliv er penge veerd. Det er konklusionen i rap-
porten “Veerdiscetning af bykvaliteter — fra hovedstad til
provins”, som i 2013 er udarbejdet af Institut for fedevare-
og ressourcegkonomi ved Kebenhavns Universitet. Et at-
traktivt bylivi Odense har veerdi for bade borgere og er-
hvervsliv.

Der findes ikke faste retningslinjer for, hvordan veerdien af
det attraktive byliv opgeres. Og det er ikke gaengs praksis at
veerdiscette de bylivsrelaterede effekter, som opnds, nér der
anlcegges en letbane. Derfor er der heller ikke tradition for at
sammenholde veerdien af forbedret byliv med veerdien af
traditionelle effekter fra den samfundsekonomiske analyse.

Pd trods af dette beskriver rapporten 10 tommelfingerregler,
der kan bruges som nagletal til at vurdere de vcerdier, der
skabes ved nye investeringer i byliv og bykvalitet.
Tommelfingerreglerne kan fungere som udgangspunkt for en
vurdering af de stigninger i ejendomspriser, der afspejler den
samfundsekonomiske veerdi for beboere ncer Odense
Letbanes stationer og i letbanekorridoren. De forventede
effekter i Odense er bl.a.:

> stationsncerhed

> mangfoldighed i handelslivet

> et mere grent bybillede.

Borgere i Odense:
Herlighedsveerdi

Borgere i korridoren:
Mangfoldigt handelsliv

Figur 17-1: lllustration af ekstra effekter, der
veerdiscettes.

Disse effekter afspejles pa forskellig vis i forbedret bykvalitet
omkring Odense Letbane og vil have betydning for boligpri-
serne i nceromrddet. Figur 17-T illustrerer, hvordan forskellige
borgere i Odense vil f& gleede af Odense Letbane ud over de
mere traditionelle effekter ssom rejsetidsgevinster, der al-
lerede er omfattet af den traditionelle samfundsgkonomiske
analyse. For at undgé at dobbeltregne effekterne, skal man
veere varsom med tolkningen af resultaterne.

Ncerhed til stationer

Beboere far lettere adgang til kollektiv transport af haj kvali-
tet. Unders@gelser har vist, at det har en veerdi for folk, som
afspejles i boligpriser. Rapporten fra Kebenhavns Universitet
viser, at boliger inden for en radius af 200 meter omkring en

metrostation @ges med ca. 5-7 %. | analysen for Odense
Letbane er anvendt det laveste niveau, da det er usikkert,
om veerdien af en let adgang til en letbanestation er lige sé
stor som ved en metrostation.

Veerdistigningen kan tages som et udtryk for, hvor stor be-
tydning stationerne har for beboere. Denne vcerdi anvendes
som udgangspunkt for veerdiscetning af stationsncerhed.
Baseret p& den gennemsnitlige salgspris for boliger, ansldet
veerdiforggelse og antal boliger i det bergrte omréde anslds
den samlede vecerdigstigning som felge af stationsncerhed til
Odense Letbane til 250 mio. kr.

Et mangfoldigt handelsliv

Det forventes, at handelslivet i korridoren omkring Odense
Letbane vil blive mere mangfoldigt. Et attraktivt bymiljg med
gode transportforbindelser vil potentielt tiltrcekke flere bu-
tikker, caféer og liberale erhverv. Et mangfoldigt handelsliv
langs korridoren vil i nogen grad hcenge sammen med feerre
butikker mv. uden for korridoren. Men det er sandsynligt, at
koncentrationen af handelsliv har en selvforstcerkende ef-
fekt, der muligger tilstedevcerelse af flere og flere typer han-
delsdrivende, end ndr aktiviteten er mere spredt.

Undersagelser har vist, at et mangfoldigt handelsliv har en
veerdi for folk, som afspejles i boligpriser inden for 1.000 m
gangafstand. Man er villig til at betale 2-4 %. mere for sin
bolig, hvis den er placeret i omrdder med mangfoldighed i
handelslivet, hvilket i de anvendte undersagelser er defineret
som, at der er kommer 10 nye brancher inden for en radius
pé 1.000 m.

Hvis det samtidig betyder, at der tiltrcekkes flere barer og
caféer, har det omvendt en negativ effekt (0,3-1%) pa bolig-
priser inden for 100 m gangafstand. Dette skyldes sta;.
Baseret p& den forventede veerdiforagelse og antallet af
boliger i de berarte omréader anslds veerdigstigningen til 400
mio. kr.

| analysen er anvendt det hegjeste niveau af veerditab for de
ncermeste boliger (under 100 m) pé -1% og en lav veerdi-
stigning pd 1 % pd mere fierne boliger (100-1.000 m).

Det grenne bybillede

Som en del af letbaneprojektet patcenker man at lave s@-
kaldte grenne og bld stier, der farer til og fra letbanestatio-
nerne. Disse stier med natur- og vandoplevelser vil veere
med til at give den samlede rejse til og med Odense Letbane
et mere gront aspekt. Ligeledes, vil Odense Letbane for-
treenge en del af vejtrafikken i tracéet, mindske vejstajen og
skabe rum for grgnne lgsninger.

Ncerhed til grenne arealer samt stgj er faktorer, der indvirker
pd huspriserne i lokalomrddet. Baseret pd rapporten fra
Kebenhavns Universitet (2013) antages veerdistigning at
veere 2 % i en afstand p@ 200 meter fra letbanestationerne',
Det svarer til en samlet @get ejendomsveerdi pé ca. 100 mio. kr.
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Herlighedsvcerdi for @vrige borgere i Odense

Det er tidligere ansl@et, at odenseanere er villige til at betale
noget ekstra for at fd Odense Letbane?. Selv for de indbyg-
gere, som ikke forventer at bruge Odense Letbane, er der
fundet en betalingsvilje, der kan forklares ved den herlig-
hedsvcerdi, som Odense Letbane giver byen og dermed alle
borgere.

Pd linje med veerdierne i den traditionelle samfundsekono-
miske analyse beregnes den samlede betalingsvilje som nu-
tidsveerdi, hvor de mdnedlige betalinger fra dbning af
Odense Letbane og 50 &r frem er tilbageregnet til 2013.
Nutidsveerdien af herlighedsgevinsten for indbyggerne i
Odense er ansldet til 850 mio. kr.

Letbanens opland

COWI maj 2013 - MIRI

Letbanens opland

COWI ma| 2013 - MIRI

Signaturforkaring

Astan 1 sty
| 300 et

Signaturforklaring

17.3.4 SAMLET VARDI AF EKSTRA EFFEKTER

Med de meget grove beregninger ovenfor kan de ekstra ef-
fekter, der er veerdisat som veerdistigninger for boliger i ncer-
hed til letbanestationer og -korridor, opsummeres som fal-
ger:

> Veerdi af stationsncerhed: 250 mio. kr.

> Veerdi af mangfoldigt handelsliv: 200 mio. kr.

> Veerdi af det grgnne aspekt: 100 mio. kr.

> Herlighedsvcerdi for avrige borgere i Odense: 850 mio. kr.

Den samlede veerdi af de ekstra effekter, som er estimeret
her, er altsé 1.400 mio. kr. Dette overslag er dog behceftet
med stor usikkerhed.

Figur17-2: Placering af stationer og
omrdder 200 meter fra letbanestationen.

Figur17-3: Korridor p&1.000 m
gangafstand omkring korridoren.

!'Veerdistigningen pd 2 % tager hejde for letbanens og
tilgangsvejenes bidrag til et grennere og mere roligt
bymilje. Kebenhavns Universitet (2013) beskriver, at
husveerdien stiger med op til 10 % for hver ekstra 10
hektar park, der findes inden for 500 m gangafstand,
mens st@j reducerer en boligs veerdi med op til 2 % ved
60 dB.

2 0dense Kommune (2011): Odense Letbane —

Foranalyse af letbane. Teknisk baggrundsrapport.

ODENSE LETBANE
17 SAMFUNDS@KONOMI

125



=

- Wil




17.4 SAMLET SAMFUNDS@KONOMISK VURDERING

En samlet samfundsekonomisk vurdering sammenvejer alle
de fordele og ulemper, der forventes ved at anleegge Odense
Letbane.

Den traditionelle samfundsgkonomiske analyse viste, at

Odense Letbane er forbundet med en negativ nettonutids-

veerdi pd 2,1 mia. kr. | tilleeg til de traditionelle effekter

kommer den @gede veerdi af f.eks. byrumskvalitet, som

Odense Letbane bidrager med. Den samfunds@konomiske

veerdi er i starrelsesordnen 1,4 mia. kr. Samlet giver det et

negativt resultat pd 0,7 mia. kr. men en positiv forrentning.

Hertil kommer en rcekke yderligere fordele og ulemper ved

Odense Letbane, som det ikke har veeret muligt at veerdi-

scette i denne analyse. Effekterne omfatter bl.a.:

> gener ianlcegsperioden

> cendringer i stgj

> cendret risiko for uheld

> veerdien af bedre byplanleegning i fremtiden

> rejsen som en oplevelse — foruden den veerdi der ligger i,
at Odense Letbane forventes at generere flere rejsende

> veerdien af nye etagemeter

> veerdien for erhvervslivet

> stolthed og storbymentalitet.

Perspektivering af det samfundsekonomiske resultat

Den samfundsekonomiske analyse af de traditionelle effek-
ter ved en letbane pd Ring 3 rundt om Kgbenhavn fra fordret
2013 viste en nettonutidsvcerdi pd -8,3 mia. kr. Det meget
negative resultat skyldes haje anlcegsomkostninger (4,5 mia.
kr.i nutidsveerdi), heje driftsomkostninger (2,7 mia. kr. i nu-
tidsveerdi) og gener for vejtrafikken (1,4 mia. kr. i nutidsveer-
di), der ikke opvejes af de opndede gevinster — primcert for
kollektivt rejsende.

I Aarhus viste den samfundsekonomiske analyse fra 2011 en
nettonutidsveerdi pd -1,4 mia. kr. for den samlede udbygning.
Der er dog store forskelle mellem letbaneprojektet i Aarhus
0g Odense Letbane. En af de veesentligste forskelle er, at
man i Aarhus udnytter to eksisterende banelinjer.

Ved at binde dem sammen med 12 kilometer ny bane far
man en veesentligt lcengere bane. Derudover karer letbanen
i Aarhus dels i den sdkaldte banegrav i dele af centrum, hvor
letbanen ikke karer i vejniveau, og dels i busbaner, hvilket
mindsker generne for vejtrafikken.

Pd trods af de samfundsekonomiske resultater er der en vilje
til at gennemfare letbaneprojekter pd tveers af landet med
afscet i de kvaliteter, der er ved et hgjklasset kollektive tilbud
pd skinner, og som den traditionelle samfundsekonomiske
analyse ikke fuldt ud fanger.

Visualisering af letbanen pd
Niels Bohrs Allé.
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ORGANISATION

Det er Odense Kommunes forudscetning for denne rapport,
at organiseringen af letbaneprojektet svarer til organiserin-
gen for Aarhus Letbane. Staten har endnu ikke taget stilling
til deltagelse i Odense Letbane.

Organiseringen af Odense Letbane vil blive cendret flere gan-
ge frem mod ibrugtagningen af letbanen. Projektet kan der-
for, ud fra et organisatorisk synspunkt, med fordel opdelesi 3
faser: projekterings-, anlcegs- og driftsfasen. Disse faseskift
folger ligeledes cendringerne i ejerskabskredsen.

18.1 PROJEKTERINGSFASEN

Projekteringsfasen omfatter arbejdet med udarbejdelse af
VVM-redegerelsen samt med at bringe projektet pd skitse-
projekteringsniveau. | processen kortlcegges og beskrives
letbanens effekter, og der arbejdes pd at konkretisere projek-
tet, s& der kan opstilles lgsninger for letbanens placering.

For at effektivisere udbudsprocessen vil der veere en glidende
overgang mellem projekterings- og anlcegsfasen. Som fglge
heraf forventes det, at praekvalifikationen i forbindelse med
udbuddet vil blive gennemfart i projekteringsfasen, hvorefter
den egentlige udbudsforretning vil blive gennemfert i an-
leegsfasen.

| projekteringsfasen er Odense Letbane et sekretariat under
Odense Kommunes borgmesterforvaltning.

Odense Letbane arbejder med en bevidst strategi om en smal
organisation af fastansatte medarbejdere. Hertil kommer en
rcekke eksterne rddgivere, eksempelvis bygherrerddgivere,
teknikere og advokater. Endelig vil medarbejdere fra Odense
Kommunes gvrige afdelinger supplere organisationen i det
omfang, det findes nadvendigt og hensigtsmeessigt.

Denne udredningsrapport danner grundlaget for udarbejdel-
se af en evt. senere politisk aftale om letbanen. Sammen
med VVM-unders@gelsen vil den politiske aftale udgere
grundlaget for etablering af Lov om Odense Letbane.

18.2 ANLAGSFASEN

Anlcegsfasen indledes formelt med Folketingets vedtagelse af
Lov om Odense Letbane, som skaber mulighed for etablering
af et anlcegsselskab. | forleengelse af vedtagelsen af loven
opretter interessenterne Odense Kommune og Staten et
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anleegsselskab som et interessentselskab med navnet
Odense Letbane I/S. Anlcegsselskabets formdl er at anleegge
Odense Letbane, herunder at gennemfgre udbudsforretnin-
gen.

Selskabet far ansvar for anlceg af letbanen og de tilherende
funktioner som eksempelvis drifts- og vedligeholdelsescen-
ter. Derfor er det selskabets opgave at udarbejde det nad-
vendige udbudsmateriale, herunder at sikre, at materialet
udformes, s@ eventuelle tilkgb, som de enkelte interessenter
mdtte @nske, anferes med en selvsteendig prisangivelse i til-
buddet.

For udbudsproceduren forventes det, at praekvalifikationen
foretages i projekteringsfasen, hvorefter alt materiale over-
drages til anleegsselskabet som en del af Odense Kommunes
indskud.

Anlcegsselskabet ledes af en bestyrelse best@ende af en
gruppe personer, som er sammensat af Odense Kommune
og Staten. Parterne kan desuden udpege suppleanter for
deres respektive bestyrelsesmedlemmer.

Staten udtrceder af samarbejdet, nér anlcegsarbejdet er af-
sluttet, og den samlede afleveringsforretning mellem entre-
prengren og Odense Letbane I/S er gennemfart, og ndr




anleegsselskabets bestyrelse treeffer beslutning om, at an-
lcegget kan overdrages retmeessigt til et drifts- og infra-
strukturselskab.

Det er bestyrelsen, der tager de n@dvendige skridt med hen-
blik p& at sikre en effektiv oplasning af anleegsselskabet.
Bestyrelsen sikrer herunder, at anleegsselskabets aktiver og
passiver samt rettigheder og pligter overdrages til drifts- og
infrastrukturselskabet.

18.3 DRIFTSFASEN

Odense Kommune vil have ansvaret for at etablere et drifts-
og infrastrukturselskab, som overtager aktiver og passiver
herunder rettigheder og pligter fra Odense Letbane I/S.

Visualisering af letbanen ved Park € Ride.

Staten udtraeder af anlcegsselskabet i forbindelse med idrift-
scettelsen af Odense Letbane i 2020.

Drifts- og infrastrukturselskabet f@r det samlede driftsansvar
for Odense Letbane.

Selskabet skal varetage folgende forpligtelser:
> Trafikbetjening af hele letbanestreekningen
> Vedligeholdelse af infrastrukturen

> Trafikstyring.

| det omfang, det mdtte veere nedvendigt eller hensigts-
meessigt, kan driftsselskabet oprette dattervirksomheder.

ODENSE LETBANE ]3]
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TIDSPLAN

& Tidsplanen for Odense Letbane tager udgangspunkt i ensket
om, at letbanen tages i brugi 2020.

Det samlede projekt kan opdeles i 4 faser; Forundersagelse,

VVM- og lovproces, Projektering og udbud samt Anlceg og
] togproduktion. Det ncermere indhold af de enkelte faser

gy fremgdr af figur 19-1, som ogsé viser, at nogle af faserne

?’ overlapper.

Etableringen af letbanen er forbundet med en lang reekke
veesentlige opgaver. | VVM-redegarelsen er lovprocessen og
de tilh@rende politiske forhandlinger samt udarbejdelsen af
udbudsmaterialet med den efterfalgende udbudsprocedure
identificeret som scerligt kritiske opgaver.

Disse opgaver er afgarende for en positiv og akonomisk hen-
sigtsmaessigt etablering af Odense letbane og den efterfal-
gende drift.

: Anleegsselskab er etableret

2010 2011 2012 2013 2014;2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
T Odense Letbane - Anleegstidsplan —
Fase 1 Forundersagelse I ]

Fase 2 VVM- og lovproces

Forberedelse til VVM inkl. 1. offentlighedsfase | :
Gennemferelse af VVM og anleegsteknisk skitsering af letbanen | y
Lovproces

Fase 3 Projektering og udbud

I
Projektering anlceg :
Projektering - Transportsystem _
Udbud og kontrahering |
Fase 4 Anlceg og togproduktion

Anlcegsperiode (forskellige forlab, forskellige omrader)
Togproduktion (tog betales via driften) 3

Testperiode |
Driftstart : 1

Figur19-1: Detaljeret anleegstidsplan

Skt. Albani Kirke.
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BORGERDIALOG OG
KOMMUNIKATION

Borgere og virksomheder i Odense vil frem mod 2020 stifte
bekendtskab med anleegget af Odense Letbane i forskellige
sammenhcenge. Bdde naboer til linjefaringen og odenseane-
re generelt vil komme til at kende letbanen gennem udstillin-
ger, dialogmader, anlcegsarbejder og omkarsler.

Anleeggelsen af letbanen vil betyde, at mange mennesker vil
blive berart i deres hverdag. Derfor vaegtes direkte dialog
med borgere og virksomheder hajt gennem hele projektets
levetid. Bdde med de, der pdvirkes af projektet, er kommer-
cielt eller bare alment interesserede.

Odense Kommune har en lang tradition for at involvere og
inddrage borgere og virksomheder. Det ger vi for at treeffe
bedre beslutninger, men ogsd fordi vi synes, at det er vigtigt
at have en lgbende dialog med kommunens borgere. | store
projekter, som Odense Letbane, vil der veere behov for at vis-
se processer fastleegges, uden direkte involvering af samtlige
interessenter. Omvendt vil andre faser dbne muligheden for
at gé i aktiv dialog med borgere og virksomheder, sdledes at
Odense fdr en letbane, der passer til byen og dens kultur.

20.1 DIALOG FORUD FOR FASTLAGGELSE AF
LINJEFZRINGEN

Fra ultimo oktober 2012 til medio februar 2013 har der veeret
afholdt en raekke mader med ejere og brugere af kollektiv
transport for at indsamle viden til at skabe de bedste lasnin-
ger og dermed fastleegge linjefgringen. Odense Letbane har
omhyggeligt udpeget de veesentligste omrdder, hvor der
krceves ekstra opmeerksomhed og afklaring.

Emnerne har typisk veeret draftelse af de nye muligheder let-
banen vil give, placering af linjefaring og stationer, samspillet
mellem station og private ejendomme, trafikale forhold og
vareleverancer pé stedet m.m.

DE UDVALGTE OMRADER:
Tarup Center

Odense Idreetspark
Viva/Raitan

Odense Banegdrd Center
Thomas B. Thriges Gade
Rosengdrdcenteret og naboer
SDU/Nyt OUH/ Cortex Park
Hjallese Station.

v v v v v v v
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20.2 INFORMATION, DIALOG OG INDDRAGELSE EFTER
FASTLAGGELSE AF LINJEFARINGEN

| forbindelse med fastlceggelsen af linjeferingen i efterdret
2013 vil naboerne til linjeferingen blive inviteret til en raekke

meder, hvor temaer, der vedrarer letbanen, bliver diskuteret.

Maderne vil blive afsluttet med et arrangement i efterdret /
vinteren, der henvender sig til alle interesserede i Odense.
Der vil veere lejlighed for at hare mere om processen for
planleegningen af letbanen og komme med ideer og menin-
ger om projektet. Alle indtryk samles i et grundkatalog, der
tages med i den videre planlcegning af letbanen.

20.3 BORGERE OG VIRKSOMHEDER MED SARLIGT
FOKUS

Til trods for at letbanen vil betyde et stort positivt laft for
Odense veekstmaessigt og infrastrukturelt, nér den er klar til
brug, kan det ikke fjerne det faktum at anleegget af letbanen
vil medfere en lang raekke midlertidige gener f.eks. i form af
st@j og trafikomlcegning. Farste spadestik finder sted i 2016

og anleegsperioden lgber frem til 2020. P& anleegssiden vil
der blive taget en lang reekke forholdsregler for at tage hen-
syn til borgere og virksomheder. Rent kommunikationsmees-
sigt vil Odense Letbane leegge stor veegt pé at informere
forud for nye tiltag.

Borgere og virksomheder, der er bergrt af ekspropriation

| forbindelse med anleegget af letbanen vil det veere ned-
vendigt at gennemfare ekspropriationer. Nér den endelige
linjefering ligger fast, vil bergrte borgere og virksomheder
blive kontaktet vedrgrende behov for ekspropriation af pri-
vate arealer enten permanent eller midlertidigt.
Arealerhvervelsen kan veere begrundet i sporets placering,
etablering af depot, vedligeholdelsescenter m.m. der er nad-
vendigt for at letbanen kan bygges.

Ekspropriation er et veesentligt indgreb i ejendomsretten og
dialogen med de bergrte naboer har derfor hgj prioritet. Der
vil blive afholdt informationsmader, hvor naboerne har
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mulighed for at sperge ind til projektet, ligesom der lgbende
skal informeres med direkte breve til de berarte. Nér an-
lcegsloven er vedtaget, vil selve ekspropriationsprocessen
g@igang. Det er den uafhcengige Ekspropriations-
kommission, der styrer processen og indkalder til besigtigel-
se 0g ekspropriation.

Ledningsejere

Som ved de fleste andre anlcegsprojekter medfarer arbejdet
med Odense Letbane, at der skal flyttes en raekke forsy-
ningsledninger inden konstruktionen af sporene kan pébe-
gyndes.

For at informere om konsekvenser og muligheder for led-
ningsejer afholdes der et informationsmade for de berarte
ledningsejere. Madet vil finde sted i sensommeren 2013, og
det vil veere muligt at folge op med dialogmader efterfal-
gende sd@fremt, der er behov for det.

Albani Torv.

20.4 OVERBLIK OVER AKTIVITETER
2. HALVAR 2013

Informationsmade(r) for ledningsejere.

Madercekke for naboer til linjefaringen —
mulighed for at komme med ideer og
holdninger til letbaneprojektet inden for
en rcekke temaer.

Arrangement for interesserede odenseanere
—information og dialog om den forestdende
proces.
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Lees mere om letbanen i Odense pé
www.odense.dk/letbane

UDARBEJDET AF
Odense Letbanesekretariat,
Odense Kommune

KONTAKT

Odense Letbane

Odense Kommune
Flakhaven 2

5000 Odense C

telefon: 66131372
telefax: 6614 92 86
e-mail: letbane@odense.dk
www.odense.dk/letbane




