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Visualisering af letbanen langs Risingsvej i Vollsmose. Det viste grenne spor er et tilkab.
(Miljokonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00105)
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1.1 FORMAL MED UDREDNINGSRAPPORT

Denne udredningsrapport danner, sammen med
miljgkonsekvensrapporten, grundlag for en politisk
beslutning om finansiering og anlaeg af letbanens etape
2. Et anleeg af letbanens etape 2 kan enten ske i form af
Hovedforslaget: En nordlig straekning fra Seden til
Sukkerkogeriet eller ved en etablering af bade en nord-
lig og en sydlig streekning (Alternativet), sa den samlede
straekning for Etape 2 Igber fra Seden til Odense ZOO.

Miljgkonsekvensrapporten skal vurdere virkningen
af letbanens etape 2 pa miljget. Den forudsaetter en

1.2 BAGGRUND FOR ETAPE 2

| 2008 principbesluttede Odense Byrad at etablere en
letbane i forbindelse med Kvarterplan By-Havn. | 2011
traf Odense Byrad beslutning om anlaeg af letbanens
etape 1. | den forbindelse blev det ogsa besluttet at
arbejde for ét sammenhaengende hgjklasset transport-
system i form af en letbane, der skulle binde de store
byudviklingsprojekter sammen som et H, bestdende af
Etape 1 og 2, og pa den made understgtte transformati-
onen af Odense ved at tiltraekke investeringer. Samtidig
blev det besluttet, at de andre undersggte alternativer i
form af blandt andet et BRT-system ikke skulle undersg-
ges yderligere.

| 2016 blev der truffet en budgetbeslutning om at
spare op til etablering og drift af letbanens etape 2, og
samme ar blev der, i forbindelse med anlaeg af Etape 1,
foretaget markante investeringer i tilkgb af skiftespor
for at forberede anlaeg af Etape 2. Endelig besluttede
Odense Byrad i 2020, pa baggrund af statslig medfinan-
siering pa 15 mio. kr., at igangsaette arbejdet med at
udarbejde en VVM-undersggelse af letbanens etape 2
og at opdatere udredningsrapporten fra 2015.

Det er disse beslutninger, der ligger til grund for den
opdaterede udredningsrapport for letbanens etape 2 og

lokalplan, for at der kan gives VVM-tilladelse. Frem mod
endelig tilladelse kan projektet derfor gennemga yderli-
gere kvalificeringer.

Formalet med udredningsrapporten er at folde letba-
neprojektet ud, blandt andet ved at beskrive visioner
og potentialer, de designmaessige og tekniske forhold,
linjefgringen, betydning for byens mobilitet, samt gko-
nomien i projektet og den videre proces. Derfor vil de
mere detaljerede beskrivelser, af hvordan udfordringer
handteres, veere beskrevet i miljgkonsekvensrapporten.

0gsa, at der ikke undersggelses eventuelle alternative
transportsystemer, som f.eks. et Bus Rapid Transit-sy-
stem (BRT).

Den mere detaljerede projektbeskrivelse af Etape 2
begyndte med indledende undersggelser i 2014 samti-
dig med projekteringen af letbanens etape 1. Undersg-
gelserne skulle klarleegge mulighederne for at bygge vi-
dere pa og udnytte det potentiale, som letbanens 1 ville
give, og endeligt fastleegge en linjefaring for letbanens
etape 2. | den forbindelse blev der lavet en afdaekning
af passagerpotentialer, gkonomi, bymaessige potentialer
og udfordringer ved indpasning i byen. Arbejdet blev
samlet i en udredningsrapport i juni 2015.

Rapporten fra 2015 har dannet baggrund for udarbej-
delsen af et opdateret skitseprojekt for Etape 2 i 2020.
Bade i forbindelse med undersggelserne i 2014-2015
og i forbindelse med udarbejdelsen af skitseprojektet er
der pa dele af streekningen undersggt alternative linje-
faringer. De beskrives i afsnit 3.3.

| forbindelse med udarbejdelsen af skitseprojektet er
der ogsa blevet samlet op pa erfaringer med letbanens
etape 1, blandt andet i forhold til tekniske Igsninger
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og den bedste made at bygge letbanen pa. | opsamlin-
gen pa erfaringer med Etape 1 er der blandt andet set
pa FN's verdensmal med det formal at sikre en mere
baeredygtig Etape 2 af projektet. Se mere herom i hen-
holdsvis afsnit 2.2.3 og 3.2. Skitseprojektet danner ogsa
baggrund for miljgkonsekvensrapporten og for denne
udredningsrapport.

1.3 LASEVEJLEDNING

Udredningsrapporten kan laeses fra ende til anden eller
bruges som opslagsveerk. Projektet for Etape 2 er i
denne udredningsrapport praesenteret, sa det kan leeses
uafhaengigt af kendskab til udredningsrapporten for
letbanens etape 1.

De tekniske specifikationer og designprincipper er i

vidt omfang de samme som for Etape 1. Der traekkes
samtidig pa den nyeste viden og pa de erfaringer, der er
gjort i forbindelse med anlaeg af Etape 1.

Udredningsrapporten forholder sig til de mal, der er
beskrevet i Bystrategi 2019: “Fra stor dansk by til dansk
storby — en storby med omtanke” og anvender FN's ver-
densmal til at beskrive, hvordan letbanens etape 2 skal
bidrage til en baeredygtig fremtid.

Beskrivelsen af linjefgring og skonomi er opdelt pa
henholdsvis Hovedforslaget; den nordlige straekning
fra Seden til Sukkerkogeriet og den fulde streekning fra
Seden til Odense ZOO, ogsa kaldt Alternativet.

UDREDNINGSRAPPORTEN INDEHOLDER:

¢ En beskrivelse af visioner for letbanens etape 2,
herunder hvordan projektet haenger sammen med
de bystrategiske mal for Odense og regionale og
statslige malsaetninger og indsatser.

¢ En beskrivelse af den proces, der har fart frem til
udredningsrapporten, herunder de erfaringer, der er
gjort i forbindelse med Etape 1.

Anleeggelse af letbanens etape 1 pa Dstre Stationsvej ved Kongens Have og OBC.
Streekningen vil fungere som feellesstreekning for bade Etape 1 og 2 i fremtiden.
Foto: Odense Kommune

| efteraret 2020 besluttede forligspartierne i Odense
Byrad, i forbindelse med budget 2021, at annullere
opsparingen til den sydlige del af letbanens etape 2.
Denne del af streekningen vil der séledes blive truffet
beslutning om pa et senere tidspunkt og skal ses i sam-
menhaeng med udvikling af Nuvaerende OUH.

¢ En beskrivelse af letbanens design og tekniske for-
hold, herunder en kort beskrivelse af mulige tilkabs-
projekter, der kan lgfte den veerdi, letbanen giver til
byen.

¢ En gennemgang af letbanens indpasning i byen,
opdelt pa henholdsvis den nordlige straekning, der
udger Hovedforslaget og den sydlige streekning,
som sammen med den nordlige, udger Alternativet.

¢ En beskrivelse af letbanens sammenhang med og
betydning for byens gvrige mobilitet.

¢ En beskrivelse af letbanens fysiske forhold, miljg og
planforhold mv.

¢ En udredning af projektets gkonomi, herunder an-
leegs-, drifts- og samfundsgkonomi. Ogsa dette af-
snit er opdelt pa hhv. Hovedforslag og Alternativet.

¢ En kort beskrivelse af projektets videre proces i
forleengelse af udredningsrapporten — herunder
tidsplan, organisering, opmarksomhedspunkter for
Odense Kommune, finansiering og dialog.
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1.4 FAKTA OM LETBANENS ETAPE 2
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Tallene viser det daglige passagertal i 2034, ndr letbanens etape 2 er i drift.

2Passagertallet for Hovedforslaget er i det tilfcelde, at den sydlige streekning ikke anlegges.

3Etape 1 planlegges med 7%z min. interval og Etape 2 med 10 min. interval. Det giver tog ca. hvert 4. min pa feellesstreekningen. Frem mod 2034 forventes et aget
passagergrundlag for Etape 1, hvilket kan give behov for at ege antallet af letbanetog pa Etape 1. For at have et robust beslutningsgrundlag for Etape 2 er det i
analysen af Etape 2 forudsat, at letbanens etape 1 kerer med 5-minutters drift i 2034. Hvis Etape 1 i 2034 kerer med 5 min. drift, vil der kere tog ca. hvert 3. minut
pa feellesstreekningen.
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Kig mod Skt. Knuds Kirke langs Nyborgvej ved St. Korslekke, hvor letbanens
etape 1 0og og en evt. etape 2 vil medes og lobe sammen langs feellesstroek-
ningen. Ndr Etape 1 er feerdigbygget, vil der pa Nyborgvej veere et gront
spor. Det granne spor er et tilkeb fra Etape 1.

Foto: Odense Letbane
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2.1 RESUME:

DERFOR LETBANENS ETAPE 2 1 ODENSE

Dette afsnit er en kort opsummering af de vigtigste mal
for og fakta om letbanens etape 2.

Odense Letbanes Etape 2 er en langsigtet strategisk
investering, der understgtter Odense Byrads mal om at
skabe en storby med omtanke, som beskrevet i Bystra-
tegi 2019. Letbanen skal derfor ses som en del af den
samlede bystrategi for Odenses transformation frem
mod og efter 2030. Samtidig bidrager letbanens etape
2 til at lafte en reekke statslige mal - nemlig udviklin-
gen af Vollsmose fra ghettoomrade til en attraktiv og
velfungerende bydel, udvikling af baeredygtig mobilitet
i byerne og at understgtte den regionale og nationale
togtrafik.

Letbanens etape 2 bidrager til at understatte falgende

vigtige mal:

+ Den er afggrende for den strategiske byudvikling
i Vollsmose og understgtter udviklingen ved Nu-
vaerende OUH, bl.a. fordi den tiltreekker investorer,

kobler byens store byudviklingsprojekter sammen og

styrker sammenhangen mellem Vollsmose og den
resterende del af byen. Samlet set bidrager letbanen
til at lofte Vollsmose, nd mélene i ghettoloven og
skabe veaekst, udvikling og beskaftigelse i Odense.

¢ Den er en rygrad i fremtidens effektive, sunde og
baeredygtige infrastruktur, fordi den tilbyder et hur-

tigt, overskueligt og komfortabelt alternativ til bilen,

fremmer kombinationsrejser for blgde trafikanter og
forbedrer luftkvaliteten. Derfor giver den et samlet
laft til den kollektive trafik og giver mulighed for at

traeffe de beslutninger, der skal sikre fremtidens bae-

redygtige mobilitet i Odense, f.eks. i regi af klimap-

Betjening af beboere, virksomheder og
uddannelsesinstitutioner' ved Etape 1 og 2

Hovedforslag

53.000 beboere
36.000 arbejdspladser
30.000 uddannelsespladser

Alternativet

58.000 beboere
48.000 arbejdspladser
33.000 uddannelsespladser

Letbanens linjefaringer er planlagt, sd den nér flest
beboere, arbejdspladser og uddannelsespladser og
forbinder de vigtigste byudviklingsprojekter. Da der
vil veere en del &r til ibrugtagning af Etape 2, kan
disse tal forandre sig frem til da i takt med byudvik-
lingen og den stationsneere byfortaetning.

" Tallene er opgjort inden for en radius af 500 meter fra stationerne, og er nuveerende
tal. Indbyggertallet er fra 2019, mens arbejdspladser og studiepladser er fremskrevet
fra 2014 til 2019-niveau, da nyere tal ikke findes.

lanen. Samtidig understgtter den visionen om det
fynske s-togsnet og flere rejsende i den nationale
togtrafik ved at aflevere passagerer til jernbanen.

+ Den kan, efter anleegsfasen, understgtte bystrate-
giens mal om et styrket byliv og handelsliv bade i
bymidten og Vollsmose ved at skabe nye kunde-
stramme, samt lgfte byens turisme ved at forbedre
adgangen til ZOO og koble ZOO, Nyt H.C. Andersens
Hus og en reekke andre turismedestinationer sam-
men pa letbanenettet.

¢ Den bidrager til bystrategiens mal om byudvikling
med kvalitet, hvor den skaber flottere, grannere,
mere rolige og attraktive byrum med feerre biler. Et
sadant lgft til liveability vil ggre byen mere attrak-
tiv, bade for odenseanerne og for den arbejdskraft,
byens virksomheder efterspgrger, samt ggre det
mere attraktivt at opholde og transportere sig som
fodgeengere og cyklister i letbanekorridoren.

Malene ovenfor foldes ud i afsnit 2.2 og 2.3 og under-
bygges igennem udredningsrapporten. Letbaneprojek-
tet skal herudover bredt understatte realiseringen af
FN's verdensmal gennem et fokus pé savel skonomisk,
miljgmaessig som social baeredygtighed. Laes mere om
dette i afsnit 3.2.

Okonomi i letbanens etape 2

Anleegsudgifter’:
Hovedforslag: 1.485 mio. kr.
Alternativet: 2.120 mio. kr.

Finansiering af Odense Kommunes andel
(15 % udbetaling/arlig ydelse over 30 dr):

Hovedforslag: 140 mio. kr./33 mio. kr. pr. ar

Alternativet: 196 mio. kr./46 mio. kr. pr. ar

Indarbejdede tilkob?:

Hovedforslag: 40 mio. kr.

Alternativet: 63 mio. kr.

@vrige mulige tilkob: ca. 50 mio. kr.

Nettoomkostninger per dr til drift af Etape 2 (inkl.
besparelse pa busdrift)*:

Hovedforslag: -1 mio. kr.

Alternativet: 0 mio. kr.

"Anleegsudgifterne er inkl driftsrelaterede anleegsomkostninger samt 30 % reserve og
indarbejdede tilkeb og er beregnet i 2020K2-prisniveau.

2Odense Kommunes finansiering er udregnet med udgangspunkt i en statslig medfi-
nansiering pd 47,6 %. Det betyder, at den andel af anlegsudgifterne Odense Kommune
i sd fald vil skulle betale er hhv. 932 mio. kr. ved Hovedforslaget og 1.310 mio. kr. ved
Alternativet.

3De indarbejdede tilkab er inkluderet i anleegsudgifterne overfor, mens avrige mulige
tilkeb ikke er indeholdt.

“Nettoomkostninger pr. dr til drift af Etape 2 bestdr for Hovedforslaget af -10 mio. kr til
drift af Etape 2 og +9 mio. kr i besparelser pa busdriften. De tilsvarende belab for Alter-
nativet er henholdsvis -7 mio. kr og +7 mio. kr. Tallene er eksklusiv finansiering til anlceg.

14/134



Investeringseffekt ved letbanens etape 2

Forventede verdistigninger ncer letbanestationer’:

Kontorejendomme: op til 30-40 % mere i husleje
(+5-9 % ekstra ved adgang til 2 linjer)

Boliger: op til 5-7 % stigning i boligpriser

Den @ggede veerdi gar det mere attraktivt at investere i er-
hvervs- og boligbyggeri. Der kan ses en effekt pa boliger
og kontorejendomme helt op til 1.500 meter fra stationen,
dog aftagende med afstanden. | metropolomrader vil den
afstand hvor der er effekt vaere mindre for boliger

'Gevinster ved investeringer i byliv og bykvalitet, Kebenhavns Universitet, 2014.

Investeringspotentiale ncer letbanestationer?:
Estimeret investeringspotentiale ved nybyggeri og reno-
veringer i letbanekorridoren pé baggrund af en overord-
net vurdering af byggemuligheder:

Hovedforslag: mellem ca. 5,5 og 7,8 mia. kr.
Alternativet: mellem ca. 12,1 og 17,3 mia. kr.

| korridoren for letbanens etape 1 var der i 2018 gen-
nemfgrt eller planlagt starre byggerier og renoveringer
for ca. 22 mia. kr. fra 2012 til 20223 (Odense Kommunes
Investeringsoversigt, 2019).

2Korridoren er defineret som 400 meter uden om hver letbanestation og alle udviklingsomrdder, der helt eller delvist ligger inden for disse zoner er inkluderet, herunder hele Nuvcerende
OUH, da der vil blive lavet helhedsplanlcegning for disse omrdder. Byggepotentialer, der bade ligger indenfor stationer pa etape 1 og 2, er inkluderet, da etape 2 giver en gget investerings-
attraktivitet. Tallet er estimeret ved at holde byggepotentialet op mod priser i byggeriet. Da det ikke er sikkert, det fulde investeringspotentiale realiseres, hvis letbanen etableres, og det ikke
er sikkert, alle investeringer kan tilskrives letbanen, er tallene angivet i et spcend mellem 70-100 % udnyttelse.

3Selvom der er oparbejdet en stor viden om investeringer i korridoren for Etape 1, er det ikke muligt at udregne en forventet investering i sterre byggerier og renoveringer i korridoren for
Etape 2 med direkte afscet i tallet for Etape 1. Det skyldes bl.a. at tallet vil veere afhcengigt af de omrdader letbanen laber igennem.

Beskaeftigelseseffekt ved letbanens etape 2

Fuldtidsbeskeeftigede i anleegsperioden ved anlceg
og hos underleverandarer’:

Hovedforslag: ca. 1.460 fuldtidsbeskaeftigede

Alternativet: ca. 2.070 fuldtidsbeskaeftigede

lkke alle ansatte vil veere fuldtidsbeskeeftigede, derfor vil
flere mennesker komme i beskeeftigelse. Herudover er
der krav om mindst 10 % lzerlinge og praktikanter som
pé etape 1, s& letbaneprojektet kan bidrage til at indslu-
se udvalgte grupper af ledige og folk under uddannelse
i byggeriet.

"COWIs beskeeftigelsesmodel til store anlcegsprojekter.

Beskceftigelsespotentiale ved investeringer ncer
letbanestationer?:
Hovedforslag: ca. 6.900-9.900 beskeftigede

Alternativet: ca. 15.100-21.600 beskaeftigede

Tallene udggres af potentiale for afledt direkte og indi-
rekte beskeeftigelse i byggeriet.

2Udregnet ud fra de vurderede investeringspotentialer i letbanekorridoren og beskceftigelsesfaktorer for byggeriet fra Danmarks Statistik. Da det ikke er sikkert det fulde investeringspotentiale
realiseres, hvis letbanen etableres, og det ikke er ikke sikkert, at alle investeringer kan tilskrives letbanen, er tallene angivet i et speend mellem 70-100 % udnyttelse. Se faktaboks om investeringseffekt.
Foruden beskeeftigelse i byggeriet kan der ogsa forventes en blivende beskeeftigelseseffekt. Bl.a. i nyopfarte erhvervsbyggerier og ved at lofte beskeeftigelsesniveauet i Vollsmose ved at koble bydelen

sammen med den resterende del af byen. Dette er dog tal, der er for sveere at estimere.

Samfundsgkonomi i letbanens etape 2

Hovedforslag:
Nettonutidsveerdi: -2.213 mio. kr.
Intern rente: 2,1 %
Ekstra effekter: +1.159 mio. kr.
Optionsveerdi': +493 mio. kr.
Alternativet:
Nettonutidsveerdi: -5.049 mio. kr.
Intern rente: -6,1 %
Ekstra effekter: +1.565 mio. kr.
Optionsveerdi': +627 mio. kr.

Nettonutidsveerdien er de traditionelle samfundsgko-
nomiske effekter. Letbanen har en reekke supplerende
effekter ved blandt andet at skabe en rygrad for byplan-
lzegningen, at Igfte Vollsmose, tilfgre byen grgnne
kvaliteter med videre.

For at skabe et mere nuanceret billede af letbanens
samfundsgkonomiske bidrag, er der derfor udregnet et
estimat pa en raekke ekstraeffekter, samt den options-
veerdi, projektet giver. Det bemaerkes, at udregningerne
af de ekstra effekter og optionsveerdi er behzeftet med
starre usikkerhed, og at det ikke er muligt at veerdiszette
alle de ekstraeffekter, der er ved at anlaegge en letbane.
Se mere i afsnit 10.3.

'Optionsveerdi er mélt som betalingsvillighed for alle borgere i Odense ved at byen har et letbanesystem. Se mere i afsnit 10.3
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Klimapavirkning ved letbanens etape 2

CO,-udledning i 2034 ved drift af forskellige
transportformer:

Personbil Bus (100 % el) Letbane
Gram CO, per 79 721 (12) 49
karetgjkm’
Belaeegning? 1.4 14 37
Gram CO, per 58 52 (1) 1,5
personkm

CO;-pavirkning ved anleg og drift?

Estimeret CO,-udledning ved anlaeg:
ca. 14.700 ton

ca. 22.900 ton

Hovedforslag:

Alternativet:

Estimeret CO,-reduktion ved drift over 50 ar*:

ca. 10.700 ton
ca. 6.300 ton

Hovedforslag:
Alternativet:

CO,-regnskabet kan forbedres gennem forskellige tiltag. Eksempler kan veere:

Anlaeg®:
+ Reducere og genbruge materialer

+ Velge materialer med lav CO,-udledning og
minimere transportafstand

+ Designjusteringer

* Transport af materialer med el-kgretgjer og
bruge eldrevne entreprengrmaskiner

¢ CO,-kompenserende tiltag

Cco
+ 2

Drift:

¢ Stationsnaer byforteetning

+ Justering af parkeringsudbud

+ Trafikger

+ Max. hastighed ved vejtransport pa 30 km/t®
¢ Klimavenlige lastbiler og varelevering

ANLAG

DRIFT =

CO2

Fordi letbanen karer pa el og kan flytte mange menne-
sker effektivt, er CO,-udledningen per person-km lav ift.
biler. Hvor stor en CO,-reduktion letbanen bidrager til i
driftsfasen, afhaenger seerligt af, hvor mange mennesker,
der flyttes fra bil til letbane. Derfor afhaenger det af hvor
attraktivt det er at ga, cykle og kare med kollektiv trafik,
men ogsa hvor let eller besveerligt det er at benytte bi-
len. | figuren er et eksempel pé indsatser, der kan pavirke
CO,-regnskabet i driftsfasen. Bemaerk at disse 0gsa er
indbyrdes afheengige.

Et letbaneprojekt har, som andre anlaegsprojekter, en hgj
CO;-udledning i anleegsfasen. CO,-udledning ved anlaeg
medregnes ikke normalt i preesentation af anleegsprojek-
ter og i samfundsgkonomiske analyser, men er vigtigt at
have fokus pa, da det giver opmeerksomhed pa, hvordan

\\s

CO;-udledningen fra anleeg bedst kan reduceres. For
letbanens etape 2 geelder, at ca. 80 % af CO,-udled-
ningen ved anlaeeg kommer fra materialeforbrug og her
star stal og beton for langt det stgrste bidrag. Et tal der
vil falde i takt med den grgnne omstilling i materiale-
produktionen frem mod anlaeg, men som det ogsa vil
vaere muligt at pavirke bl.a. ved at indkgbe med lavere
CO,-aftryk gennem fokuserede udbud. | figuren indgar
nogle eksempler pé tiltag, der kan minimere udlednin-
gen ved anlaeg.

Lees en uddybning af letbanens CO,-pavirkning og

de veerktgjer, der kan forbedre CO,-regnskabet, samt
hvordan letbanen bidrager til realiseringen af FN's ver-
densmal i afsnit 2.2.3 og 3.2.

'Tal for CO;-udledning for keretajer er fremskrevet til 2034 ud fra antagelser om blandt andet andel af eldrevne karetajer. For el-biler er andelen estimeret ud fra den nationale malscetning om
750.000 elbiler i 2030 og andelen af el-busser er estimeret til 18 % i 2034, hvilket svarer til det der forventes pa nationalt plan. | parentes er tallet for busser ved en 100 % omstilling til el.
?Belcegningstal for biler er gennemsnit i Danmark, mens beleegningstal for busser og letbane er ud fra forventede passagertal i Odense.

3Estimaterne for CO,-pavirkning er bedste sken, men ogsa usikre, da mange forhold kan eendre sig og pavirkes af blandt andet fremtidige politiske beslutninger.

4En 50-drig driftsperiode er det, der typisk anvendes i samfundsekonomiske vurderinger af infrastrukturinvesteringer. Det er ogsa det tal, der indgdr i VVM-rapporten.

STiltag til at minimere CO,-udledning i anlegsfasen kan f.eks. hdndteres gennem CO,-krav i udbud.

®Bemcerk at en universel scenkning af vejhastigheden i Odense forudscetter en statslig loveendring.
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Etape 2's effekter pa forskellige transportformer’

Letbanens etape 2 bidrager til at realisere malene fra Hovedforslaget forer dagligt til*
bystrgteg@n, kommuneplanen og handl.mgsplanen for Ca. 1.900 faerre bilture (-0,3 %)
mobilitet og byrum om, at andelen af bilture skal reduceres
fra 54 % til 46 %, og at antallet af rejser pa cykel og i den Ca. 1.400 flere rejser pa cykel (+1,2 %)

kollektive trafik skal stige. Herudover peger forskning pa, Ca. 4.300 flere kollektive rejser (+4,3 %)
at letbanen understgtter flere rejser til fods, fordi mange vil

starte og afslutte en letbanerejse til fods og pé cykel. Alternativet forer dagligt til*:

En etablering af Etape 2 ger, at den eksisterende Etape 1 Ca. 3.500 feerre bilture (-0,6 %)
bliver mere attraktiv, s& de to linjer til sammen giver flere Ca. 2.600 flere rejser pa cykel (+2,2 %)

kollektive rejsende, end de ville ggre hver for sig. Ca. 8.300 flere kollektive rejser (+7,7 %)

"Tallene viser forskellen i 2034, ndr letbanens etape 2 er i drift i forhold til den situation, hvor letbanen ikke anleegges. Tallene er udregnet med udgangspunkt i Odense Trafikmodel.
Tallene kan pavirkes gennem supplerende politiske beslutninger. Se faktaboks om CO,

2Den procentvise eendring i antallet af rejsende i de forskellige transportformer er udregnet ud fra de totale antal rejser i Odense Kommune. Ver opmeerksom pd at mange rejser i kom-
munen ikke pavirkes af letbanen, hvilket bidrager til den lave procentsats. Se mere i afsnit 7.2

Gront, stgj og luftforurening

For begge forslag: Letbanen bidrager til at skabe en mere grgn by,
Der plantes erstatningstraeer 1:2° bl.a. fordi treeer, der ma feeldes, erstattes 1:2, natur
erstattes 1:3, og fordi der skabes et grent spor, hvis
det tilkgbes. Letbanen har ogsé positiv indvirkning
Der skabes et grgnt spor (ved tilkab). pa luftforurening og stej. Det geelder saerligt i let-
banekorridoren, hvor den fredeligger byrummene,

Der erstattes naturi 1:3

Hovefiforslag:. ligesom den bidrager til at skabe en mere grgn by og
Mindre stgj: -3 SBT? mindske udledningen af mikroplast. Igen opnds en
Mindre luftforurening ved 50 &rs drift: ca. -15 ton NOx3.  starre effekt jo flere passagerer, der flyttes fra bil til

letbane.

Alternativ:

Mindre stgj: -141 SBT?
Mindre luftforurening ved 50 ars drift: ca. -6 ton NOx3.

"Dertil kommer stationstrceer, samt granne tage pd stationer og transformerstationer.

“Stgjbelastningstallet (SBT) angiver den samlede stajbelastning. Tallet er en veegtet sum af antallet af boliger, der udscettes for staj over den vejledende greenseveerdi. Der er den starste positive
effekt i letbanekorridoren, mens nogle andre gader far sterre stajbelastning.

3Dertil kommer en lille reduktion i partikelemissioner fra udstadning/forbreending.
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2.2 LETBANENS ETAPE 2 - EN DEL AF EN SAMLET

BYSTRATEGI

2.2.1 ETAPE 2 BYGGER VIDERE PA ETAPE 1

Med byradsbeslutningen i 2011 blev der vedtaget en
H-model med to linjer og en feelles streekning gennem
bymidten. Det besluttede netvaerk i H-modellen knytter
bymidten sammen med Campus Odense, Vollsmose,
Bolbro og Nuvaerende OUH pa en made, sa flest mulige
beboere forbindes med arbejdspladser og uddannel-
sespladser. Det opfylder ogsa Byradets intention fra
beslutningen i 2011 om at daekke de starste strategiske
byudviklingsprojekter og gare letbanen til den baere-
dygtige rygrad i Odenses fremtidige transportsystem.

Fordelen ved H-modellen er herudover, at alle linjer
kommer i bergring med Odense Banegard Center og
bymidten, og at der skabes en feellesstreekning, der
giver en bedre udnyttelse af det eksisterende system og
en vaesentlig besparelse pa anlaeg. Samtidig bliver der
bedre betjening pa den fzlles straekning med tog cirka
hvert 3-4. minut. Det bidrager til at understgtte mobili-
teten og handelslivet i den centrale del af byen endnu
bedre.

Det betyder ogsa, at letbanen understatter Odense
Kommunes byudviklingsmodel, hvor byen udvikles
indefra og ud og i letbanekorridoren. Etape 2 bidrager
saledes bade til at understgtte bymidtens handelsliv,
byliv og oplevelser og til at koble bymidten og byens
forstaeder bedre sammen, herunder Vollsmose, der star
foran et historisk laft, og hvor letbanens etape 2 kan
bidrage til opfyldelsen af de statslige malsaetninger i
Ghettoloven.

Endelig bliver Odense Banegard Center i endnu hgjere
grad et omdrejningspunkt for bade den lokale, regiona-
le og nationale trafik. Det skal ogsa ses i sammenhang
med det statslige projekt, Togfonden, der opgraderer
forbindelsen mellem Danmarks stgrste byer, samt med
den feelles fynske vision om et fynsk s-togsnet. Lees
mere i afsnit 2.3.

| 2021 star letbanens etape 1 faerdig og skaber, som der
star i Bystrategi 2019, oplagte muligheder for at define-
re de tiltag, som over tid &endrer vores mobilitetsvaner
og kultur, og som gar sunde og baeredygtige transport-
former til det nemmeste valg. Det er i denne kontekst,
at projektet med letbanens etape 2 skal ses.

Pa modsatte side vises et kort, der samler op pa de by-
og mobilitetspotentialer, letbanens etape 2 kan realise-
re.

LETBANENS ETAPE 1 & 2. EN DEL AF BYENS SAMLEDE TRANSFORMATION

ODENSE HAVN OMDANNELSE BYENS BRO ABNING ,J\
I ARKITEKTKONKURRENCE UDSKRIVES
o BESLUTNING OM LUKNING AF TBT FRA GADE TIL BY LUKNING AF|TBT ABNING AF ODEON
IGANGSATNING ODINS BRO ABNING
O O
o BESLUTNING OM NYT OUH | ODENSE NYT OUH BYGGESTART]
BESLUTNING OM OL 1 OL 1 BYGGESTART ODENSE LETBANE - ETAPE 1
| | \
1 1 1 \ \
T
FORUNDERS@GELSER
AR 2010 2015
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2.2.2 TILTRAKNING AF INVESTERINGER OG UDVIKLING
AF VOLLSMOSE OG NUVZARENDE OUH

Letbanen vil tiltraekke investeringer, lgfte Vollsmose og
understgtte udviklingen af Nuveerende OUH. Letbanens
etape 2 er en investering i den strategiske byudvikling, i
vaekst og beskaftigelse og i et socialt lgft af Vollsmose.

Letbanens etape 2 kobler de to store byudviklingspro-
jekter, Vollsmose og Nuvaerende OUH, pa det samlede
letbanenetvaerk. P4 den made gger letbanen attraktivi-
teten ved to af byens stgrste byudviklingsomrader og
bidrager til at tiltreekke investeringer.

Der er et investeringspotentiale i letbanekorridoren for
Etape 2 pa mellem ca. 5,5-7,8 mia. kr. for Hovedfor-
slaget og ca. 12,1-17,3 mia. kr. for Alternativet i form
af nybyggeri og renoveringer af boliger og erhvervs-
byggeri. Heraf udggr det fulde investeringspotentiale
i Vollsmose ca. 6,9 mia. kr. og for Nuveerende OUH ca.
7,1 mia kr. Da det ikke er sikkert det fulde potentiale

i letbanekorridoren realiseres, nar letbanen etableres,
og det ikke er sikkert, alle investeringer kan tilskrives
letbanen, er tallene angivet i et spaend mellem 70-100
% udnyttelse af det fulde investeringspotentiale.

At der kan forventes store investeringer i letbanekor-
ridoren skyldes blandt andet, at det er attraktivt at bo
og drive erhverv tet pa en letbanestation. Undersg-
gelsen fra Kegbenhavn Universitet, som er praesenteret i
faktaboksen pa denne side, viser, at der ogsa kan vaere
en effekt pa investeringer ud over de 400 meter fra
letbanestationerne.

‘ Muligt fremtidsbillede af fremtidens Vollsmose.
Visualisering: Fremtidens Vollsmose

Letbanens betydning for veaerdistigninger

En dansk undersggelse fra Kebenhavns Universitet peger pd, at
virksomheder i kontorejendomme er villige til at betale op til 30-40
procent mere i husleje for at fa tet adgang til en letbanestation. Er
der adgang til mere end én linje, er de villige til at betale yderligere
5-9 procent.

PG samme mdde viser studiet 0ogsd, at boligpriserne kan forventes
at stige 5-7 procent i naerhed af stationerne.

(Gevinster ved investeringer i byliv og bykvalitet, Kebenhavns Universitet, 2014)

| letbanekorridoren for Etape 1 var der i 2018 gennem-
fort eller planlagt sterre byggerier og renoveringer

for ca. 22 mia. kr. fra 2012-2022 (Odense Kommunes
Investeringsoversigt, 2019). Da udredningsrapporten for
Etape 1 blev udarbejdet i 2013 var der investeret eller
planlagt starre investeringer i hele Odenses transforma-
tion for ca. 25 mia. kr. 2018 var det belgb steget til ca.
42 mia. kr. Investeringerne i den samlede transforma-
tion af Odense, hvori letbanen er en central del vokser
séledes hele tiden.

Investeringer i nybyggeri og renovering har ogsa en be-
skaeftigelseseffekt i byggeriet. Hvis der pa samme made
antages en realisering pa mellem 70-100 % af bygge-
mulighederne i letbanekorridoren vil det medfare mel-
lem ca. 6.900-9.900 beskeeftigede for Hovedforslaget og
ca. 15.100-21.600 for Alternativet direkte i byggeprojek-
terne og i de virksomheder og brancher, der leverer til
udviklingsprojekterne.
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Derudover vil der vaere en blivende beskaeftigelses-
effekt, bl.a. i nyopferte erhvervsbyggerier og ved at
lafte beskaeftigelsesniveauet i Vollsmose ved at koble
bydelen sammen med den resterende del af byen.Denne
effekt er dog for sveer at estimere.

Fremtidens Vollsmose

Fremtidens Vollsmose skal veere en bydel, hvor den
enkelte har de samme muligheder, som i det gvrige
Odense, og hvor alle er med i feellesskabet. Derfor
gennemgar omradet lige nu den starste transformation
af et hardt ghettoomrade i Danmark. Malet er at skabe
en attraktiv og velfungerende bydel for nuveerende og
kommende beboere samt investorer. Det er en stor ud-
fordring og en ambitigs malsaetning, som kraever meget
af de naeste 10 ars arbejde.

Den fysiske transformation, der skal drive forandringen
betyder, at 1.000 almene boliger skal nedrives, at der
skal bygges 1.600 private boliger, og at der skal etab-
leres nye erhvervsbyggerier. Derfor vil der i 2021 blive
dannet et arealudviklingsselskab mellem Odense Kom-
mune, boligorganisationerne og en eller flere investorer.

Med udgangspunkt i de forelgbige investorrettede
sonderinger er det vurderingen, at en ekstraordineaer og
markant offentlig investering i omradet er afgegrende for
at kunne tiltreekke de slutinvestorer, der skal sikre den
konkrete omdannelse af omradet gennem nye bebyg-
gelser.

Visionerne for omdannelsen af Vollsmose er ikke re-

aliseret ved dannelsen af arealudviklingsselskab, men
kreever efterfglgende salg og udvikling af de enkelte

grunde i hgj kvalitet.

Letbanen er det mest oplagte bud pa en sadan offentlig
investering, fordi letbanens etape 2 kan lgfte transfor-
mationen pa seerligt fire omrader:

Farst og fremmest er letbanens etape 2 vigtig for
tiltreekningen af investorer, da etableringen gor de en-
kelte byggegrunde mere attraktive. Med den forggede
veerdi forbedres investorernes investeringscase, hvilket
gennem samarbejde med arealudviklingsselskabet og
Odense Kommune samtidig skaber et grundlag for at
bygge med hgjere kvalitet, som er afggrende for at
geore omradet mere attraktivt og tiltreekke flere ressour-
cesteerke borgere.

For det andet bidrager letbanen til at understatte visio-
nen om at abne Vollsmose op og koble omradet bedre
sammen med den omkringliggende by. Naesten 4.000°
rejsende med letbanen vil bevaege sig ind eller ud af
omradet hver dag, og 500 vil rejse igennem. Vollsmoses
fremtidige arbejdspladser, kulturtilbud og andre attrak-
tioner vil saledes blive mere tilgeengelige for borgere i
andre dele af byen.

For det tredje kan en letbane a&ndre et udsat boligom-
rades image, selvforstaelse og beboernes beskaeftigel-
sessituation, hvis den samtaenkes med de omgivelser,

Fakta om den fysiske transformation af Vollsmose

¢ Der nedrives 1.000 almene boliger, og de gvrige
renoveres.

+ Der bygges 1.600 nye private boliger.

Der etableres nye erhvervsbyggerier pa omkring

30.000 m?.

Mulighed for kontorhus til kommunale og private

arbejdspladser.

Der etableres en ny bygade og to sivegader, samt

et finmasket vejnet.

+ En evt. etape 2 af letbanen vil binde omradet
sammen og styrke forbindelsen til den omgiven-
de by.

Verdens bedste robotskole og nye
institutioner.
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TAnlcegges den fulde straekning forventes det, at der vil veere 3.900 pdstigninger i Vollsmose hver dag, mens 500 vil kere gennem Vollsmose. Anleegges kun den nordlige streekning forventes

3.700 pastigninger i Vollsmose hver dag, mens 500 alene vil kere igennem.
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den Igber igennem, som netop er planen i Vollsmose
(Se f.eks. casestudie pa vegne af Kgbenhavns Kommu-
ne: Letbane & byforbedring — Letbanen som integreret
del af byforbedringsstrategier). Ved at fgre den nord-
lige streekning igennem Vollsmose styrkes beboernes
mobilitet med en sammenkobling til den resterende bys
arbejdspladser, uddannelsesinstitutioner samt handels-
og kulturtilbud, for eksempel i bymidten, ved SDU og
Nyt OUH. Ultimo januar 2021 var andelen af offentligt
forsgrgede i Vollsmose mellem 18 og 64 ar 46,7 % mod
18,3 % i den resterende del af Odense (Beskaeftigelses
og Socialforvaltningen, Odense Kommune). Det peger
pa, at der er et stort behov for at bringe flere borgere i
Vollsmose teettere pa arbejdsmarkedet. Den udfordring
lgses ikke alene ved at sikre en tilflytning udefra til om-
radets nyetablerede boliger.

Udvalgte rejsetider fra Vollsmose'

17 MIN‘i OBC

VOLLSMOSE TORV

_)11 MIN. ROSENGARDCENTRET

18 MIN.i Spu

—)19 MIN. NYT OUH

'Rejsetiden til Rosengardcentret, SDU og Nyt OUH er opgjort som den effektive rejsetid og
indeholder ikke skiftetid mellem linje 1 og 2, da der ikke er udarbejdet kereplaner endnu.

Med udgangspunkt i nuvaerende tal vil beboerne i Volls-
mose ved en fuld udbygning af Etape 2 fa adgang til
46.000 arbejdspladser og 30.000 studiepladser' uden for
Vollsmose med et overskueligt og komfortabelt trans-

'Arbejdspladser og studiepladser er tal fra 2014, som er fremskrevet til 2019-niveau.
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De grenne omrdder i Vollsmose
Foto: Odense Kommune
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portmiddel som letbanen. Med Hovedforslaget vil bebo-
erne i Vollsmose fa adgang til 34.000 arbejdspladser og
27.000 studiepladser’ med letbanen. At have adgang

til et overskueligt og komfortabelt kollektivt transport-
middel er vigtigt i et udsat boligomrade, hvor en del
beboere star uden for arbejdsmarkedet, og mange har
gjort det i leengere tid. Et beskaeftigelseslaft i et udsat
boligomrade har en ekstra verdi, der ikke medregnes i
en samfundsgkonomisk analyse af infrastruktur (Se bl.a.
Mobilitet for fremtiden, Transport-, Bygnings-, og Bolig-
ministeriets ekspertgruppe, 2018: 29).

For det fjerde kan letbanens etape 2 ogsa mere direk-
te bidrage til et bymaessigt lgft af hele omradet ved

at understgtte udviklingen af omradets detailhandel
(se uddybning heraf i afsnit 2.2.4), ved at understatte
skabelsen af nye byrum og bykvarterer med egne let-
banestationer og ved at skabe en staerkere forbindelse
mellem disse.

Samlet set styrkes Vollsmose som en ligevaerdig bydel
i Odense saledes kraftigt med etablering af letbanens
etape 2.

Nuveerende OUH

| 2023 forventes Region Syddanmark at pabegynde fra-
flytningen af Nuvaerende OUH, som dermed bliver et af
byens starste omdannelsesomrader pa omkring 35 hek-
tar. | bystrategien er det beskrevet, at Nuveerende OUH
skal udvikles til et omrade, der kan tilbyde grenne kva-
liteter, bymaessighed, samt bade boliger, erhverv, andre
funktioner og kulturarv med neaerhed til bymidtens liv.
Omréadet skal udvikles med kvalitet, som Odense Kom-
mune vil sikre med udgangspunkt i ejerskab til grgnne
omrader og en evt. investering i letbanens etape 2.
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- Luftfoto af Nuveerende OUH

Foto: Odense Kommune
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Den sydlige straekning af letbanens etape 2 vil sdledes
bidrage til at tiltreekke investorer og ggre omradet mere
attraktivt for beboere, der gerne vil have let adgang til
bymidten og have de grgnne kvaliteter, som vil blive
skabt i omradet. | projektet for den sydlige straekning af
Etape 2 (Alternativet) placeres der en station pa Sendre
Boulevard foran Nuvaerende OUH.

i N

Foruden Vollsmose og Nuvaerende OUH understatter
letbanens etape 2 ogsa nybyggeri og omdannelse andre
steder i letbanekorridoren, som eksempelvis ved Suk-
kerkogeriet og pa Vesterbro. Det er afggrende, at disse
udviklings- og omdannelsespotentialer identificeres, og
at der sikres rettidig planlaegning, sa udviklingen under-
stotter de strategiske mal for byens udvikling.




En letbane optager mindre plads
Visualiseringen viser forskellige transportformer
til betjening af passagerer, og hvad det fylder i
gadebilledet.

Letbanetoget i Odense har en passagerkapacitet
pa 200 passagerer.

I Aalborg planlegges et BRT-system, hvor de for-
venter, at hver bus kan fragte 150-200 mennesker.
Perronerne i Aalborg er dog planlagt til 24 meter
busser, som svarer til en bus med 150 passagerer
ved samme passagertcethed som i et letbanetog
og derved sammenligneligt serviceniveau.

En 12 m og en 13,7 m bus har en passagerkapaci-
tet pa henholdsvis 70 og 94 personer.

En gennemsnitlig belcegningsgrad for biler pa 1,4
personer pr. bil betyder, at der skal 143 biler til at
fragte 200 personer.

Billedkilde: Washington Post

2.2.3 MERE EFFEKTIV OG BAREDYGTIG MOBILITET
Effektiv mobilitet

Prognoserne viser, at befolkningstilveekst og stigende
velstand vil fa biltrafikken og treengslen til at stige end-
nu mere, iseer i og omkring de store byer. Elbiler, dele-
biler og automatiserede biler vil ikke mindske treengslen
i byerne - snarere tveertimod (Mobilitet for fremtiden,
Transport-, Bygnings-, og Boligministeriets ekspertgrup-
pe:s. 11 og 17).

Derfor bliver den kollektive trafik, cykeltrafikken og fod-
gaengertrafikken i sammenhaeng — sammen med andre
mikromobilitetslgsninger — stadig vigtigere for at sikre
mobiliteten i de store byer.

En letbane kan flytte mange mennesker effektivt, hvor

der bor, arbejder, studerer og opholder sig mange.
Derfor er en letbane et attraktivt transportmiddel til
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Supercykelsti i det nye byomrdde midt i Odense, hvor Thomas B. Thriges
* Gade lob for. Foto: Odense Kommune

=TTl T

Letbanetog '+

at servicere den teette by, uddannelsesinstitutioner og
arbejdspladser. Letbanens etape 2 vil, ikke medregnet
feellesstraekning med Etape 1, forbinde 16.000 beboere,
14.000 arbejdspladser og mere end 6.000 uddannelses-
pladser’. Med gode skiftemuligheder og i kombination
med fleksible Igsninger til den fgrste og sidste del af
rejsen bliver en letbane ogsa en attraktiv mobilitetslas-
ning for mange uden for den taette by.

Letbanen er et meget overskueligt og komfortabelt kol-
lektivt infrastrukturmiddel. Derfor er letbanen attraktiv
for rejsende, bade internt i Odense og de pendlere, der
skal til og fra Odense. Den fulde straekning af letba-
nens etape 2 forventes, hvis den anleegges, at kare med
12.100 passagerer om dagen og vil fgre til ca. 3.500
feerre bilture, 2.600 flere rejser pa cykel og 8.300 flere
kollektive rejsende om dagen.

Tallene for den samlede Etape 2, uden feellesstraekningen. Indbyggertal er fra 2019, arbejdspladser og studiepladser er fra 2014 og fremskrevet til 2019-niveau.
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For Hovedforslaget; den nordlige straekning mellem
Seden og Sukkerkogeriet, forventes letbanen at kare
med ca. 8.400 passagerer dagligt og vil fgre til ca. 1.900
feerre bilture, 1.400 flere rejser pa cykel og 4.300 flere
kollektive rejser dagligt. Samlet set giver letbanens
etape 2 derfor et |aft til den kollektive trafik og cyklis-
men i Odense.

Letbanens etape 2 kan ogsa bidrage til at udvikle en
reekke trafikknudepunkter, der skaber gode skiftemulig-
heder mellem forskellige transportformer. Det gaelder
iseer hvis Park and Ride tilkgbes ved Vollsmose/Seden
og Odense ZOO. Samtidig styrkes ogsa Odense Bane-
gard Center som trafikknudepunkt, da endnu flere rejser
vil starte og slutte her. Endelig er der potentiale for at
skabe endnu en kobling mellem letbanen og det fynske
s-togsnetveerk ved Korslgkke og ved Odense ZOO, hvis
der etableres nye stationer pa hhv. @stfynsbanen og
Svendborgbanen. Se en visualisering af disse potentialer
pa kortene pa side 19 og 30.

Letbanens etape 2 planlaegges pa en sadan made, at det
er muligt at forleenge linjen mod nord og syd, hvis det
skulle blive ngdvendigt i fremtiden. Det vil dog kraeve,
at linjen pa den sydlige straekning feres forbi jernba-
netunnellen mod Dalum og pa den nordlige straekning
forbi cykelbroen i Seden.

Baeredygtig mobilitet

Letbanen vil veere den beeredygtige rygrad i Odenses
fremtidige transportsystem. Letbanen transporterer
mange mennesker i hvert tog og karer pa el og har der-
for en meget lav CO,-udledning per personkm. Samtidig
har letbanen en lang levetid, stgjer ikke og udleder ikke
skadelige partikler og mikroplast som biler og busser2.

Over en 50-arig driftsperiode vil letbanens etape 2 som
udgangspunkt ca. bidrage til hhv. 10.700 og 6.300 tons
reduktion i CO, fra Hovedforslaget og Alternativet. En

klimareduktion som Odense Kommune kan ggre mere
positiv ved at realisere tiltag, som andrer vores vaner
og kultur, og som gar sunde og baeredygtige transport-
former til det nemmeste valg, som det er beskrevet i
bystrategien. Tiltag som letbanen giver et bedre grund-
lag for ved at gare det lettere at bo og feerdes i byen
uden bil. Hvor mange bilister, der flyttes til letbanen,
afgeres bade af, hvor attraktivt det er at veelge at g3,
cykle eller kagre med kollektiv trafik, men det afthaenger
ogsa af, hvor let eller besveerligt det er at benytte bilen.
Der er saledes en oplagt sammenhang mellem letba-
nens etape 2 og andre initiativer, som f.eks. kan reali-
seres i forbindelse med Odense Kommunes kommende
klimahandleplan.

Initiativer som kan optimere letbanens CO,-regnskab er
f.eks. at lave stationsnaer byforteetning i form af service,
boliger og erhverv, som far folk til at beveege sig mere
baeredygtigt. Letbanen skaber pa den made en positiv
cirkel, som man kender det fra Fingerplanen i Kgben-
havn, hvor byudviklingen siden 2. Verdenskrig er blevet
placeret langs med s-togslinjer. Andre initiativer kan
veere at justere parkeringsudbuddet sa det bliver mindre
attraktivt at kere i bil de steder hvor letbanen kan Igfte
en del af transportbehovet, at lave trafikger, der mind-
sker gennemkgrende trafik, at seenke hastigheden pa
de odenseanske veje til 30 km/t i kombination med en
omstilling til klimavenlige lastbiler og varelevering og
at minimere signalprioriteringen af biler. Lykkes det for
eksempel at flytte 50 % flere bilister over i letbanen, vil
det over en 50 arig periode betyde ekstra sparet CO; i
driftsfasen pa ca. 2.700 ton CO, i Hovedforslaget og ca.
3.700 ton i Alternativet.

Herudover ggr letbanen det mere attraktivt at ga og
cykle eller anvende andre fleksible og baeredygtige
transportmidler. Dels fgr og efter hver rejse og dels
ved at skabe nogle attraktive byrum for blgde trafikan-
ter, som gar det mere attraktivt at bevaege sig til fods

2Det er Miljostyrelsens vurdering, at 60 % af al mikroplast i naturen kommer fra bildeek - en udfordring for vandmilje, dyreliv og mdske for mennesker: https.//mst.dk/service/nyheder/ny-

hedsarkiv/2017/okt/plast-fra-bildaek-skal-vaek-fra-vandet/ + https.//www2.mst.dk/Udgiv/publications/2015/10/978-

87-93352-80-3.pdf
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| flere andre lande er der gode erfaringer med opgradering af byrum langs letbanestraekninger, som har en afsmittende positiv indvirkning pa byen.
Foto: Tramway d'Orléans, Frankrig, https.//www.richezassocies.com/

og pa cykel. Letbanen har herudover en raekke andre
baeredygtighedseffekter, som uddybes i afsnit 3.2 om
letbanens bidrag til verdensmalene.

Som ved andre anlaegsprojekter er der et relativt stort
CO,-aftryk ved anlaeg (forventeligt 14.700 og 22.900
ton i Hovedforslaget og Alternativet), selvom anlaeg af
letbanens etape 2 ikke er et anlaegsprojekt med meget
stor udledning i en dansk kontekst. F.eks. er det vurde-
ret at den forestdende udvidelse af E45 mellem Aarhus
og Randers giver anledning til en udledning péa 88.400
ton ved anlaeg og at Metrocityringen i Kgbenhavn har
givet anledning til en udledning pa 380.000 ton CO, ved
etablering™.

Cirka 80 % af CO,-udledningen fra anlaeg af letbanens
etape 2 kommer fra produktion af materialer. Frem
mod anleegsstart er det forventeligt, at udledningen fra
materialeproduktionen vil falde i takt med omstillingen
til gren energi. Som et eksempel har Aalborg Portland
et méal om at reducere sin CO,-udledning med 30 %
frem mod 2030, men Odense Kommune kan ogsa selv
gore meget for at reducere CO,-udledningen fra anleeg
gennem en raekke veerktgjer i den videre projektering
af letbanen. Eksempler herpa er, at have CO,-krav med
i udbud, at reducere og genbruge materialer f.eks. ved
at se pa designjusteringer, at vaelge materialer med lav
CO;-udledning, da der allerede i dag er en stor forskel
pa hvor stor udledning der er fra forskellige produ-
center, at minimere transportafstand for materialer

for eksempel ved at kgbe materialer fra naerliggende
producenter, at transportere materialer med el-kare-
tajer og bruge eldrevne entreprengrmaskiner. Reduce-
res CO,-udslippet fra beton og stal med 25 % kan det
reducere CO,-udledningen i anlaegsfasen med omkring
3.000 og 4.000 ton i henholdsvis Hovedforslaget og
Alternativet.

Endelig skal man veere opmaerksom pa, at alternative

méader at sikre fremtidens transportbehov pa, som f.eks.
optimering ogudvidelse af veje ogsa udleder CO,.

Miljekonsekvensvurderingen for de respektive projekter

2.2.4 LOFT AF HANDELSLIV, TURISME OG LIVEABILITY
Loft af et udfordret handelsliv i bymidten og Vollsmose
Letbanens etape 2 skal bidrage til at Izfte handels-,
restaurationsliv og serviceerhverv i Odense, nar anlaegs-
fasen er overstaet. | anlaegsfasen vil anleegsarbejdet dog
besvaerliggere adgangen til de naerliggende butikker

og restaurationer, seerligt pa Vesterbro fra Vindegade

til Sendergade. Udgangspunktet vil dog altid veere, at
adgang for kunder skal opretholdes, men at dette kan
forega under interimistiske forhold. Tilsvarende kan va-
relevering periodevis forventes foretaget over leengere
afstand end normalt.

Nar letbanen tages i brug, realiseres letbanens positive
effekt pa handels-, restaurations- og serviceerhverv ved
at skabe nye menneske- og kundestremme og ved at
skabe mere rolige og attraktive byrum for blgde trafi-
kanter. Derved skabes der bedre betingelser for ophold
og for butiks- og restaurationsdrift. | stgrstedelen af
korridoren skabes der mere plads til blagde trafikanter,
omend det dog ikke vil veere muligt at cykle i Senderga-
de i fremtiden.

| undersggelsen af det kommercielle byliv i Odense

har COWI vurderet, at der serligt ved nogle bestemte
stationer pa letbanens etape 2 er et gget potentiale for
butikker og serviceerhverv.

Pa den sydlige streekning geelder det seerligt i den
vestlige del af bymidten ved Sgndergade, Vesterbro og
ved Fgtex, hvor en del butikker gennem de senere ar
ellers er blevet omdannet til boliger, og gaderne derfor
er blevet mindre attraktive for gdende og cyklende. En
forudsaetning for at kunne styrke det kommercielle byliv
i fremtiden er, at der ikke sker yderligere omdannelse
fra butikker og restaurationer til boliger.

Pa den nordlige straekning geelder det seerligt for Volls-
mose. | Vollsmose er der et handelsunderskud pa 566
mio. kr., hvilket betyder, at der er et lokalt behov for
dagligvarer (220 mio. kr.), bekleedning (118 mio. kr.) og
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1 Odense er der tilkobt ekstra byforbedrende projekter langs Etape 1, f.eks. Benedikts Plads og som vist her OBC. Pladserne mangler stadig feerdiggerelse langs letbanens
del, men vil sta klar til abning omkring arskiftet 2021-2022. Foto: NIRAS

gvrige udvalgsvarer (233 mio. kr.), som daekkes af kab
uden for omradet. Underskuddet er ogsa sterre end for
andre af de gvrige bydelscentre i Odense. Det indikerer,
at der er et stort lokalt potentiale for udvikling af detail-
handlen i Vollsmose. Pa tidspunktet for udarbejdelsen af
undersggelsen var den praecise linjefgring og planerne
for Vollsmose ikke pa plads (Det kommercielle byliv i
Odense Kommune, COWI, 2018: s. 56-62).

Understatter turismesatsning

Anlaegges den sydlige straeekning af Etape 2, vil det sam-
tidig understatte byens turismesatsning ved at koble
Odense ZOO op pa letbanenettet og teettere sammen
med bymidten og Banegarden. Det sikrer ogsa, at byens
to starste turistattraktioner i fremtiden — Odense ZOO
og Nyt H.C. Andersens Hus - vil veere nemt tilgaengelige
for turister pa samme letbanenet, ligesom ogsa Jernba-
nemuseet (350 m), Mgntergarden (450 m), Odeon (100
m) og Brandts (350 m) vil ligge i naerheden af letbane-
stationer.

Loft af liveability

Liveability er de fysiske, sociale og kulturelle rammer,
der understatter et godt liv for byens borgere og sam-
tidig bidrager til at ggre byen attraktiv for den arbejds-
kraft, som byens virksomheder efterspgrger.

Samspillet mellem by- og trafikplanlaegningen har stor
betydning for liveability i en by, fordi trafikken er med
til at definere de rammer, bylivet skal udfolde sig inden-
for.

Derfor er infrastrukturen i Odense ogsa vigtig for at
opna bystrategiens mal om, at byudviklingen skal ske
med udgangspunkt i mennesker og kvalitet.

Letbanen giver mulighed for en reduktion i biltrafik-
ken. Det er vaesentligt, fordi biltrafikken udger den
vaesentligste kilde til trafikstgj i bygaderne. Pa grund af
stgjen fra bilernes deek vil det ogsa gere sig geldende

i fremtiden, hvor elbiler ellers gradvis kan minimere
luftforureningen. Det er ogsa vaesentligt, fordi en stadig

teettere biltrafik vil pavirke trafiksikkerhed, forsteerke
utrygheden for cyklister og gdende og optage plads pa
veje og ved parkering, som ellers kan sattes i spil for
byens liv.

Letbanen passer sig mere naturligt ind i bybilledet.
Fordi den karer pa skinner, ved man, hvor man har den,
hvilket skaber starre tryghed. Med letbanens linjefa-
ring gennem centrale byrum skabes en rejseoplevelse,
hvor letbanen bliver et vindue til byen — en ny made at
opleve byen pa. Endelig optager brugerne af en letbane
ikke plads til parkering. P4 den made kan en letbane
nedbryde barrierer, understatte attraktive byrum og
frigare plads til byliv, butikker og den gvrige trafik (Se
bl.a. Mobilitet for fremtiden, Transport-, Bygnings-, og
Boligministeriets ekspertgruppe, 2018). | projektet for
den sydlige straekning af letbanens etape 2 friholdes
Vesterbro fra Vandvaerksvej og Sendergade for biltrafik.
Det fredeligger saledes byrummene.

Derudover medfarer letbanen et Igft af byrummene
ved Station Seden og Odense ZOO samt pladsen foran
Sukkerkogeriet i Vestergade. | tilkgbskataloget er der
derudover en raekke tilkgbsprojekter, der opgraderer
byrumskvaliteterne. Det geelder for eksempel grgnne
spor, kvalitetslgft af byrum ved Seden Station og Vor
Frelser Kirke, en stationsplads ved Vindegade, et opgra-
deret byrum ved Vestergade, Vesterbro og Sendergade
og en forplads ved Odense ZOO.

Endelig betyder den forggede investeringslyst i letbane-
korridoren, at der er mulighed for at tilfgre byen kvalitet
i nye og omdannede byggerier, hvis potentialet udnyt-
tes rigtigt, og der stilles de rette krav til udviklerne.

Samlet set kan letbanen derfor bidrage til at gge byens
liveability for odenseanerne og den arbejdskraft, der skal
tiltreekkes udefra, ved at skabe flottere og mere levende
byrum. Det understreges af de veerdistigninger, som et
letbaneprojekt giver til de omkringliggende boliger og
erhvervsbyggerier. Se mere om dette i afsnit 2.2.2.
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2.3 REGIONALE OG NATIONALE VISIONER

2.3.1 SAMSPIL MED NATIONALE MAL OG INDSATSER
Letbanen bidrager til at lgse en raekke starre samfunds-
maessige problemstillinger som for eksempel ghettoud-
fordringen samt udfordringen med for fa brugere i den
kollektive trafik.

Letbanen understatter Ghettoloven

Pa baggrund af den nationale aftale om parallelsamfund
er "Udviklingsplanen for Fremtidens Vollsmose” udar-
bejdet og godkendt af Transport- og Boligministeriet i
september 2019. Heri er visionen om at fgre letbanens
etape 2 til bydelen en vigtig del af udviklingsplanen og
understgtter saledes visionerne i Ghettoloven pa flere
méader.

Farst og fremmest gor letbanen Vollsmose mere at-
traktiv for de private investorer ved at gge vaerdien af
de enkelte byggegrunde til bade boliger og erhverv og
derved gge investeringssikkerheden. Laes mere i afsnit
2.2.2 ovenfor. Hvis det skal lykkes at omdanne Vollsmo-
se fra hard ghetto til en ligeveerdig, attraktiv og velfun-
gerende bydel, er de private investorer afggrende.

For det andet bidrager letbanen ogsa til at understgtte
visionen om at dbne Vollsmose op og koble omra-

det bedre sammen med den omkringliggende by, da
letbanen vil fare naesten 4.000 ind og ud af omradet
hver dag. Samtidig bliver Vollsmoses tilbud ogsa mere
tilgeengelige for resten af Odense.

“For at skabe bedre muligheder for at omdanne ghettoomrdderne

foresldr regeringen: At gremaerke midler til renovering, nedrivning
og infrastrukturaendringer til en ekstraordiner indsats i de udsatte
boligomrader med fgrsteprioritet for ghettoomrdderne”

Et danmark uden parallelsamfund -
Ingen ghettoer i 2030, fra 2018

For det tredje vil letbanen bidrage til at eendre Vollsmo-
ses image, selvforstaelse og beboernes beskaftigelses-
status. Letbanen gger saledes beboernes mobilitet og
kobler dem bedre sammen med byens arbejdspladser,
uddannelser, samt handels- og kulturtilbud.

For det fjerde bidrager letbanen mere direkte til et |oft
af omrédet ved at give et bymaessigt laft og understatte
skabelsen af nye byrum og bykvarterer og ved at skabe
en bedre forbindelse mellem dem.

Letbanen giver flere brugere af den kollektive trafik og
flere cyklister

De store byer har det starste potentiale for vaekst

i kollektiv trafik og for at understgtte baeredygtige
transportformer i det hele taget. For Odense Kommune
er hgjklasset kollektiv trafik, som letbanens etape 2,

et vigtigt element i den grgnne fremtidssikring af det
kollektive trafiknet i kommunen. Samlet set bidrager
den fulde udbygning af letbanens etape 2 med cirka
8.300 flere kollektive rejsende og 2.600 flere rejser pa
cykel om dagen, mens Hovedforslaget, den nordlige
straeekning, vil medfgre 4.300 flere kollektive rejsende og
1.400 flere rejser pa cykel om dagen.

"Regeringen prioriterer hdndteringen af COVID-19 meget hgjt, og
det er vores primaere fokusomrade lige nu. Vi ma dog ikke glemme,
at vi skal have endnu flere til at vaelge den kollektive trafik, nar vi
igen far en normal hverdag."

"Derfor er jeg meget tilfreds med denne aftale, hvor vi blandt andet
saenker taksten for unge og eeldre brugere af den kollektive trafik,
indseetter flere tog mellem landsdelene og etablerer et nyt radgiv-
ningscenter for cykelfremme."

Transportminister Benny Engelbrecht
Udmaentning af reserve til initiativer inden for kollektiv trafik fra 2020
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Pa den méade understgtter letbanen samtidig det sunde
valg. Det er ogsa let at medbringe for eksempel cyk-
ler og andre fleksible transportmidler til “last mile” fra
letbanestoppet/knudepunktet til arbejdspladsen eller
uddannelsesstedet. Dermed er det ikke kun mal inden-
for gadafstand, som kan nas med letbanen, men ogsa
arbejdspladser og uddannelsessteder, der ligger lidt
lengere fra et letbanestop.

Letbanen understatter Togfonden og den regionale
togtrafik

Partierne bag Togfonden har besluttet, at der skal veere
hurtigere tog mellem de store byer i Danmark. Derfor
skal der blandt andet etableres en hgjhastighedsbane
over Vestfyn med byggestart i 2023.

Den nye bane betyder ogsa, at kapaciteten pa det vest-
fynske jernbanenet udvides, da den eksisterende bane
bevares til brug for bade regionaltog og godstog. Der-
med gives mulighed for bedre betjening af de mindre
byer mellem Odense og Middelfart.

Etape 2 bidrager til at understatte visionerne i Tog-
fonden og til at gge passagertallet i den regionale
togtrafik. Letbanen bliver saledes rygraden i Odenses

”Danskerne vil spare tid. Ikke kun de passagerer, som rejser mellem
de stgrste byer. Effekterne af de hurtigere forbindelser vil takket
vaere en smartere tilrettelaeggelse af kareplanerne med prioriterede
tog med korte skiftetider til Timemodellens tog sprede sig til hele
landet og kommer dermed ogsa rejsende til gode uden for de store
byer."

"Yderligere vil hastighedsopgraderinger af de regionale baner
forsteerke effekten. De hurtigere togforbindelser vil fa flere til at
veelge toget og lade bilen sta. Samtidig giver elektrificeringen mu-
lighed for anskaffelse af nye el-drevne tog, som vil gavne miljget og
klimaet.”

EN MODERNE JERNBANE — UDM@NTNING AF TOGFONDEN DK
fra 2014
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Test af Letbanens togscet pa Etape 1. Det feerdige projekt vil have grent

~ greesspor, som er tilkebt. Etape 2 vil bruge samme slags togscet, kerestram

samt den afgreensende bordursten. Foto: NIRAS

baeredygtige, effektive og sunde trafiksystem og tenkes
sammen med bus- og tognet. Der skabes et netvaerk

af trafikale knudepunkter, hvor det er nemt at skifte
mellem bil, letbane, bus, tog og cykel. | dette netveerk
er Odense Banegard centrum i H-visionen for Odense
Letbane, hvor bade Etape 1 og 2 fungerer som tilbringer
til Odense Banegard. Dertil kommer, at der er potentiale
i at etablere nye skiftemuligheder mellem letbanen og
jernbanenettet. Dels ved Svendborgbanen ved at flytte
den nuvaerende station fra Nuvaerende OUH til Odense
Z0O0 og dels ved @stfynsbanen ved at etablere en ny
station ved Korslgkke. Se kortet med nationale og regi-
onale mobilitetspotentialer pa naeste side.

Letbanen understatter aftale om gren kollektiv trafik
Regeringen og landets stagrste kommuner, heriblandt
Odense, har indgaet en aftale om klimasamarbejdsaf-
taler om gren kollektiv trafik. Aftalen omfatter primaert
omstilling af busdriften, men indeholder ogsa en faelles
opmaerksomhed pa Odense Letbane, der skal give et
mere attraktivt kollektivt transportsystem til odensea-
nerne.

“Odense Kommune er allerede i gang med investeringer, der skal
give et mere attraktivt kollektivt transportsystem til odenseanerne.
Anlaeg af Odense Letbane bliver rygraden i den kollektive trafik,
erstatter dieselbusser og taenkes sammen med bussystemet. Der
skabes samtidig et netvaerk af trafikale knudepunkter, hvor det er
nemt at skifte mellem bil, letbane, bus, tog og cykel."

"For Odense Kommune er hgjklasset kollektiv trafik som letbane et
vigtigt element i den grgnne omstilling af det kollektiv trafiknet i
kommunen. Odense Kommune har igangsat en forundersggelse af
en etape 2 af Odense Letbane. Transportministeren ser frem til at
drafte mulighederne for en etablering af en etape 2, ndr den endeli-
ge forundersggelse foreligger.”

Klimasamarbejdsaftale om gren kollektiv trafik mellem regeringen og Odense

(Aftale om timemodellen herunder ny bane over Vestfyn) Kommune fra 2020
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Letbanen afhjelper udfordring med stigende antal
biler

Som i de andre store byer i Danmark @ges antallet af
biler i Odense i disse ar. Det fgrer til mere treengsel, det
udfordrer folkesundheden ved at @ge stgj og luftforure-
ning, og det udfordrer bylivskvaliteterne ved at opta-
ge plads, der kunne bruges til andre formal. Odense
Kommune gnsker ikke at Igse denne udfordring ved at
planleegge for nye eller udvidede veje ud over geelden-
de vejbyggelinjer og interessezoner.

Derfor er letbanen vigtig for at understgtte udviklingen
af en baeredygtig, effektiv og sund mobilitet i Odense.
Letbanen har et godt image og tilbyder hgj komfort

og har derfor potentiale til at tiltreekke nuveerende og
fremtidige bilister, hvis letbanen taenkes ind i byens mo-
bilitet pa den rette made. Letbanens etape 2 forventes,
allerede inden der er vedtaget supplerende indsatser,
som skal sikre, at flere bilister overflyttes til letbanen, at
fare til ca. 3.500 faerre bilture per dag ved anlaeg af den
fulde streekning (Alternativet) og 1.900 feerre daglige
bilture ved den nordlige streekning (Hovedforslag).

2.3.2 SAMSPIL MED REGIONALE MAL OG INDSATSER
Etape 2 bidrager ogsa til at realisere en raekke regionale
mal i regi af Byregion Fyn og Region Syddanmark.

Letbanen understatter infrastrukturstrategi for
Byregion Fyn

| den faelles fynske infrastrukturstrategi fra 2017-2035
"Fyn i Beveaegelse" indgar tankerne om et fynsk S-togs-
net, der binder hele Fyn sammen. Planen har fokus

pa, at der skal skabes effektive knudepunkter for skift
mellem transportformer. | den forbindelse skal der
kigges pa en ny stationsstruktur, der omfatter en mulig
regionaltogsstation ved Korslgkke pa hovedbanen over
Fyn og ved ZOO pa Svendborgbanen. Med udflytning
af OUH og omdannelse af det Nuveerende OUH, er der
en mulighed for at flytte den eksisterende station pa
Svendborgbanen til ZOO for at skabe en trafikterminal
bestdende af en station pa letbanen, busstop, regi-
onaltogsstation og park and ride-faciliteter. Med en
regionaltogsstation ved Korslgkke vil det veere relevant

at indtaenke et supplerende kgremgnster med direkte
linjer til Forskerparken, Syddansk Universitet og Nyt
OUH. Det vil give pendlere og besggende fra Keben-
havn, Sjelland og @stfyn et mere direkte rejsemanster,
for eksempel for forskere, studerende og for hospitals-
patienter.

Udviklingen af trafikknudepunkterne skal ske i samar-
bejde med relevante samarbejdspartnere som Fynbus,
Arriva, DSB m.fl.

Letbanen bidrager til sammenhang i Region
Syddanmark

Med trafikknudepunkterne vil letbanen ogsa kunne un-
derstgtte Region Syddanmarks “Mobilitetsstrategi 2020-
2032", hvor fokus blandt andet er pa hgj tilgeengelighed
og sammenhaeng, samt god fremkommelighed.

Den ny togbane fra Odense til Fredericia, som etableres
i regi af statens togfond, vil give mulighed for bedre be-
tjening af de regionale togforbindelser pa Vestfyn med
agget frekvens af afgange. Den opgraderede Vestfynsba-
ne vil sammen med Svendborgbanen indga i det fynske
S-togsnet, der som et stort T, vil deekke store dele af
Fyn.

Disse mal vil letbanens etape 2 understgtte pa en raekke
mader. Ved at fungere som tilbringer til Odense Bane-
gard Center bidrager letbanens etape 2 til at under-
statte visionen om det fynske s-togsnet. Dertil kommer,
at letbanens etape 2 bidrager til at skabe og styrke

en reekke trafikknudepunkter, som understgtter den
regionale bus- og togtrafik. Potentielle nye knudepunk-
ter ved ZOO og Korslgkke er indtaenkt i arbejdet med
letbanens etape 2.

Derfor vil letbanens etape 1 og 2 til sammen forbedre
pendlingsmgnsteret i regionen og styrke mobiliteten. 3
ud af 10 jobs i Odense besattes af pendlere — de fleste
kommer fra det gvrige Fyn og Region Syddanmark. En
fleksibel og velfungerende infrastruktur er derfor meget
vigtig og kan bidrage til at sge den samlede beskaefti-
gelsesgrad.

Byens Bro er et tydeligt mobilitetsprojekt, som skaber synergi mellem flere !} "
forskellige transportformer; gdende, cyklister og togrejsende. Samtidig har
den en arkitektonisk kvalitet, som ger den til et vartegn for byen.

Foto: Odense Kommune



Klinkebelcegning i sporet af letbanens etape 1 i "Fra gade til by"-omradet. En
del af den mulige feellesstreekning for letbanens etape 1 og 2.
Foto: NIRAS
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3.1 ERFARINGER OG LARING FRA ETAPE 1

Udredningsrapporten og det bagvedliggende skitsepro-
jekt bygger pa et tveerfagligt samarbejde mellem mange
forskellige discipliner og pa opsamling af erfaringer fra
Etape 1.

3.1.1 ORGANISATION

Odense Kommunes sparringsgruppe, der er forankret i
By- og Kulturforvaltningen, har fulgt skitseprojektet un-
der udarbejdelsen. Odense Kommune har ydermere haft
en myndighedsgruppe, som har haft fokus pa myndig-
hedsbehandling af miljgkonsekvensrapporten.

3.1.2 LARING FRA ETAPE 1

Med Etape 2 er gnsket at bygge videre pé viden og
erfaringer fra Etape 1 og kun forandre og forbedre, hvor
det giver veerdi og mening for projektet og byen. Kort
sagt; mere af det samme, gerne bedre. | forbindelse
med opstart pa skitseprojektet blev der afholdt et tveer-
fagligt mgde. Formalet med mgdet var at samle nyttige
erfaringer og centrale spgrgsmal fra Etape 1 til brug for
Etape 2. Hovedpunkterne er:

+ Klare beslutningskompetencer savel i letbaneor-
ganisationen som hos involverede myndigheder er
vigtigt. Dette sikrer en klar ansvars- og rollefordeling
internt og i dialogen mellem letbane og myndighe-
der for feelles at finde lgsninger og traeffe beslutnin-
ger.

¢ Tidlig involvering af myndigheder i skitseprojekt-
fasen er vigtig, herunder ogsa politi, beredskab og
renovation. Derved bliver projektet mere robust, og
der sikres forankring af valgte Igsninger og beslut-
ninger.

* Fokus pa formidling af skitseprojektet er vigtigt.
Projektets tegninger skal vaere kommunikerbare.
Projektet skal kunne formidles til bade borgere og
gvrige interessenter, forretningsdrivende, myndig-
heder, ledningsejere og eventuelle 3. parter, der
udfarer projekter langs letbanetracéet.

+ Direkte afledte konsekvenser fra letbaneprojektet
ber indeholdes i projektet, ogsa selvom de ikke ngd-
vendigvis er placeret i direkte tilknytning til letbane-
korridoren. Dette har medfgrt at Falen / Ansgargade
er inkluderet i projektet som en del af Alternativet.

+ Teet dialog med 3. partsprojekter. Projekter kan ikke
forventes at veere pa samme projektstade, og derfor
kan detaljeringsniveauet pa projektoplysninger vaere
divergerende. Erfaringen fra Etape 1 viser, at en
dedikeret gruppe til 3. partsprojekter har veeret veer-
diskabende for samarbejdet samt projektet, og dette
viderefgres i Etape 2-organisationen.

+ Tidlig udarbejdelse af et forudsaetningsnotat, der
blandt andet indeholder tekniske forudsaetninger/
lgsninger for skitseprojekteringen. Forudsaetnings-
notatet vil indeholde erfaringer fra Etape 1, som
skal danne grundlag for designet i Etape 2. Dermed
sikres det, at gode lgsninger og erfaringer benyttes
som grundlag for Etape 2.

* Fokus péa at skabe den ngdvendige plads til letbanen
og dennes udstyr i forhold til omgivelser som veje,
cyklist- og fodgaengerarealer, ledninger og beplant-
ning, herunder prioritering af elementer i gaderum-
met, der er til radighed. Erfaringen fra Etape 1 er, at
projektet har veeret for optimistisk med hensyn til
pladskravet ved udfgrelse, og derfor har der vaeret
konflikter med f.eks. eksisterende traeer, ledninger
og underjordiske fundamenter.

+ Til forskel fra Etape 1 er der nu et faerdigt kere-
stromssystem og design, som kan benyttes i Etape 2.
Herved er der opnaet forstaelse for kraevede plads-
forhold under udfgrelse og derved ogsa hensynet
ledninger samt eksisterende beplantning og mulig-
heder for genplantninger mellem karestramsmaster.

+ Behovet for cykelparkering til stationer skal afkla-
res tidligere i forlgbet, s& der findes og reserveres
ngdvendig plads ved stationer. Det samme gaelder
placering af transformerstationer og chauffarstue.

* Fokus pa udfordringer med varelevering til butikker
samt nedlaeggelse af parkeringsarealer.

Endelig er erfaringen fra Etape 1, at kommunikation til
odenseanerne er vigtig for at sikre, at der ikke opstar
misforstaelser om projektet og for at sikre, at bergrte
naboer er sa velinformerede som muligt. Det er samti-
dig med til at skabe den ngdvendige ro til selve anlaegs-
arbejdet.

P3 Etape 1 har kommunikationsindsatsen bade bestaet
af digitale kanaler (hjemmeside, nyhedsbrev og sociale
medier), savel som besgg i bergrte lokalomrader og hos
bergrte naboer.

De arlige meningsmalinger viser, at naboerne generelt
har falt sig velinformerede, selvom det ofte har veeret
sveert at give rettidig information.

Derfor er et taet samarbejde med Odense Kommunes
vejmyndighed og entreprengrerne helt afggrende og
det bar overvejes, om man skal knytte entreprengrerne
teettere pa for at sikre endnu bedre naboorientering.
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Synes du (borger) generelt, at det er positivt eller negativt, at Odense far letbanens etape 1

mellem Tarup og Hjallese?
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Udviklingen i opbakningen til letbaneprojektet over de syv dr, hvor holdningen er blevet malt, viser at opbakningen var hgj i starten af projektet, hvor visionerne var i
fokus, sa faldt den, mens der var flest gener fra byggeriet, og i de seneste to dr, hvor letbanen begynder at tage form, er opbakningen sa steget igen, mens modstan-
den ogsa er faldet en del. Kilde: Odense Letbane Kommunikation v. Megafon. Telefoninterview af ca. 400 borgere og 200 erhvervsdrivende.

3.1.3 SAMARBEJDE OG INDDRAGELSE

| takt med at skitseringen for de enkelte streekninger
blev konkrete, blev relevante fagligheder hos By- og
Kulturforvaltningen i Odense Kommune inddraget som
sparringspartnere. Bade for at sikre lokal viden indar-
bejdet i projektet - men ogsa for at forankre projektet i
kommunen. Dette er sket lgbende ved 5-6 workshops.

Forud for arbejdet med Etape 2 blev der udpeget vigti-
ge graensefladeprojekter og interessenter langs streek-
ningerne. Disse er Igbende blevet involveret i processen
sa fremtidige visioner, og behov er blevet indarbejdet i
projektet.

3.2 BAREDYGTIGHED

Odense byrad har en klar vision for en baeredygtig
fremtid, hvor den sociale, miljgmaessige og gkonomiske
bundlinje spiller sammen. FN's verdensmal skal veere en
ramme for, hvordan Odense skal udvikles som by og en
forandringsdagsorden, der skal have indflydelse pa den
made, man taenker pa, og derfor pa alt hvad Odense
Kommune ggr, som det star i bystrategien.

For at understatte fokus pa baeredygtighed i skitsepro-
jektet for letbanens etape 2 har Odense Letbane afholdt
en workshop om baeredygtighed og verdensmal med
deltagere fra Odense Letbane, dens radgivere og Oden-
se Kommune med udgangspunkt i udvalgte temaer.

Konklusionerne har dannet baggrund for arbejdet med
skitseprojektet, hvor der gennem processen er truffet en
reekke valg, som har en mulig pavirkning pa projektets

Interessenter, der har graensefladeprojekter med
relevans for Etape 2:

Fremtidens Vollsmose

Banedanmark

Odense ZOO

Freja Ejendomme (den forventede fremtidige ejer af
Nuveaerende OUH).

L 2R R R 4

baeredygtighed i positiv sdvel som negativ retning. De
valg er nedenfor beskrevet i forhold til pavirkninger pa
FN's Verdensmal og konkrete delmal.

Baeredygtig trafik, mobilitet og tilgeengelighed for alle
Temaet omfatter biltrafik, kollektiv trafik, blgde trafi-
kanter, trafiksikkerhed, nye normer for mobilitet affedt
af letbane, tilgaeengelighed til letbanen og til kultur/
natur. Det overordnede mal er, at letbanens etape 2 skal
bidrage til at sge den kollektive trafiks markedsandel
samt gare det bade let og sikkert at feerdes som blgd
trafikant i letbanekorridoren.

Etape 2 er en investering i baeredygtig infrastruktur
(delmal 9.1), som bidrager til at mindske bilismen, flytte
flere over i kollektiv trafik og @ge antallet af cyklister i

2021.05.31
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byen. Letbanen etableres pa en made, sa det eksisteren-
de netveerk udnyttes bedst muligt pa en lang feelles-
straekning.

Med H-modellen forbinder letbanen mennesker ved at
skabe bedre adgang mellem boligomrader og arbejds-
pladser, uddannelsesinstitutioner, detailhandel, idraets-
faciliteter, restauranter og cafeer, grenne omrader,
kulturliv og sundhedsinstitutioner som leegehuse, tand-
leeger og sygehuse mv. Der er ligeledes indarbejdet om-
stigning mellem letbane og busser ved Seden og ZOO,
og der er lavet cykelparkering ved stationerne. Letbanen
bliver dermed rygraden i Odense bys transportsystem
og et markant bidrag til en baeredygtig byudvikling med
billigere og baeredygtige transportformer (delmal 11.2).
Ved stationerne opseettes skilte til natur- og kulturople-
velser, mgdesteder, handel og restauranter.

Odense Banegard Center styrkes som trafikknudepunkt,
og letbanen er teenkt sammen med bade nationale og
regionale planer for udvikling af togdriften. Letbanen
styrker sdledes den regionale og nationale planlagning
(delmal 11.A) og skaber bedre forbindelse mellem by og
opland.

| belegningen er der teenkt pa tilgeengelighed for
svagtseende og gangbesveerede (delmal 10.3), mens
gode indstigningsforhold og ramper ved stationer er
med til at gge tilgeengeligheden og trafiksikkerheden
for barnevogne og karestolsbrugere (delmal 3.6).

Der er via krav fra myndigheder indtaenkt en raekke
gvrige sikkerhedsforanstaltninger, som fremmer tra-
fiksikkerheden (delmal 3.6), herunder sikkerhedszoner,
adskillelse af trafik og letbane med bordursten, evaku-
eringszone, signalregulering og prioritering af letbanen
i krydsninger samt ved midterlagte stationer og lavere
hastigheder pa straekninger med delt tracé.

Derudover kan Odense Kommune evt. gge passager-
grundlaget ved at arbejde med parkering ved stationer,
prioritere blgde trafikanter frem for bilister i anlaegs-
fasen og endelig ved eventuelt at reducere p-normer
generelt.

Baeredygtig byudvikling

En letbane understgtter byudviklingen i Odense og gi-
ver mulighed for at lave stationsnaer byfortaetning, som
er afggrende for at understgtte fremtidens baeredyg-
tige mobilitet. Nar vi bor teet og har adgang til mange
funktioner som detailhandel, arbejdspladser, uddannel-
sesinstitutioner og sa videre teet pa letbanestationer, sa
bevaeger vi os mere baeredygtigt - bade i letbanen og
med andre baeredygtige transportmidler (delmal 11.2).

Letbanen vil tiltreekke investeringer til en baeredygtig
byplanleegning (delmal 11.3), og dens forlgb gennem
Vollsmose er med til at binde bydelene sammen og laf-
te et seerligt udsat boligomrade. P4 den made bidrager
letbanen til at fremme en starre social og gkonomisk
inklusion i byen (delmal 10.2).

FN'S VERDENSMAL

9.1 Byg beeredygtig infrastruktur (afsnit 2.1) e
8.5 Skab fuld beskaeftigelse og ansteendigt arbejde med lige lgn (afsnit 2.2) @

8.6 Hjeelp flere unge i arbejde, uddannelse og treening (afsnit 2.2) @

7.3 Forbedringen af energieffektiviteten skal fordobles (afsnit 3.2)

3.9 Reducér sygdom og dgdsfald pa grund af

3.6 Nedbring antallet af dreebte og sarede i trafikken ®

7.2 Forgg den globale procentdel af baeredygtig

energi (afsnit 3.2)

6.3 Styrk vandkvaliteten og rens og brug @
spildevand bedre (afsnit 9.3)

forurening (afsnit 2.2) o

(afsnit 2.2, 4.2 0og 5.1)
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| designet af Etape 2 har der vaeret fokus pa at integrere
letbanen i byens identitet og bevare det oprindelige ud-
tryk i byrum og omkring historiske bygninger og kirker.
Designet bidrager dermed til at bevare byens kultur-
historie (delmal 11.4) og samtidig skabe nye, grgnne
rum for offentligheden (delmal 11.7). | forbindelse med
anlaeg af letbanen vil det vaere ngdvendigt at nedrive en
bevaringsveaerdig bygning, hvilket er en negativ pavirk-
ning pa delmal 11.4 om at bevare kulturarven.

En bla og gren letbane

Det grgnne og det bld omfatter letbanens potentielle
pavirkning af beplantning, dyreliv, vand, klimatilpas-
ning, aestetik, arealanvendelse og grenne/bla arealer til
friluftsliv. Det overordnede mal er, at letbanens etape

2 skal bidrage til et attraktivt og sundt bymilja, gore
Odense synligt grgnnere samt understatte et mere vari-
eret dyre- og planteliv.

Der har veeret fokus pé at skabe gregnne, offentlige rum
(delmal 11.7) af hgj kvalitet omkring letbanestationerne
med bl.a. stationstraeer, og der har veeret en prioritering
af blgde trafikanters trafiksikkerhed (delmal 3.6) med
feerre biler i letbanekorridoren. Etableringen af letbanen
vil ogsa have en positiv indflydelse pa beplantningen i
byen. Ved at benytte mange forskellige sorter og arter

i nye byrum sikres et levedygtigt, grent bymiljg, som

er modstandsdygtigt i forhold til klimaforandringer og
sygdomsepidemier.

| anleegsfasen vil der veere nogle negative pavirkninger
pa delmal 15.1 og 15.2 om at bevare og styrke gkosy-
stemer i naturen samt undga skovrydning. Det vil veere
negdvendigt at rydde et omrade med fredskov, et om-
rade med §3 beskyttet natur og faeldning af veerdifulde
treeer. Der kompenseres for dette samt for nedleeggelse
af gvrige grenne arealer ved erstatningsskov og — na-
tur i forholdet 1:3. Det vil desuden vaere ngdvendigt

at feelde eksisterende vejtreeer. For hvert vejtrae, der
ma faeldes i anleegsfasen, plantes 2 nye treeer. De nye
natur- og skovomrader placeres byneert og indrettes,
sa der ogsa vil veere adgang for alle og dermed mulig-
hed for rekreation (delmal 11.7). Stenbunker, faeldede
treeer og rgdder placeres i de nye naturomrader og er
pa den made med til at @ge biodiversiteten (delmal
15.5). Gamle veterantraeer bevares som levested for
flagermus, hulrugende fugle og insekter. Ved krydsnin-
gen af Odense A (Kertemindevej) er der indarbejdet en
faunapassage til oddere, hvilket medvirker til at opret-
holde dyrenes naturlige levesteder (delmal 15.5), og der
beskyttes mod spredning af invasive arter under anlaeg
(delmal 15.8).

Letbanen etableres med grgn overflade mellem og
langs skinnerne, hvilket vil tilbageholde vand og med-
fare en mindre udledning af miljgfremmede stoffer til
Odense A. Dette er en positiv pavirkning af delmal 15.1.
Letbanen er desuden dimensioneret til at kunne modsta
kraftigere regn (delmal 13.1), vandstremninger vil kunne
forega i samme korridorer som i dag og ikke forarsage

10.2 Promovér starre social, gkonomisk og politisk inklusion for alle (afsnit 2.2)
° o 10.3 Giv alle lige muligheder, og stop diskrimination (afsnit 4.2)
11.2 Skab billige og baeredygtige transportsystemer (afsnit 2.2 og 2.3)
11.3 Goar byerne inkluderende og baeredygtige (afsnit 2.2)
F . 11.4 Beskyt verdens kultur- og naturarv (afsnit 2.2, 4.2 og 9)
L 11.7 Skab sikre og inkluderende, gr@nne offentlige rum (afsnit 2.2 og 4.3)
11.A Styrk god national og regional byplanleegning afsnit (2,3)

® 12.2 Brug og handtér naturressourcer beeredygtigt (afsnit 2.2, 4.2 og 9.7)
® 12.4 Handtér kemikalier og spildprodukter ansvarligt (afsnit 9.7)

e 13.1 Styrk modstandskraften og tilpasningen mod klimare-

- laterede katastrofer (afsnit 9)
M e 13.2 Indbyg klimaindsatser i politiske beslutninger og

planlzegning (afsnit 2.3)

® 15.1 Bevar og genopret gkosystemer pa land og i ferskvand (afsnit 9)
® 15.2 Stop skovrydning og genopret gdelagte skove (afsnit 9)
»  ® 15.5 Beskyt biodiversitet og naturlige levesteder (afsnit 4.2 og 9)

® 15.8 Stop invasive arter fra at brede sig (afsnit 9)

16.7 Beslutninger skal tages pa en responsiv, inkluderende og
repreesentativ made (afsnit 3.2 og 7)

17.14 Styrk den beeredygtige sammenhaeng af de
politiske beslutninger (afsnit 2.2)
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starre oversvgmmelser end i dag. Desuden etableres se-
parate regnvandsledninger, som sender rent vand retur
til recipienterne.

Derudover er der opmaerksomhed pa muligheden for at
undga reklamer pa stationer (erfaringer hgstes fra Etape
1), at understgtte bylivet ved stationerne og sammen-
taenke klimatilpasningslgsninger med Vandcenter Syd
og Odense Kommune.

Energi, materialer og affald, stgj, klima og luft

Temaet omfatter energi- og materialeforbrug, affalds-
produktion og genbrug, afledt tung trafik under anleeg,
luft- og klimapavirkning under anlaeg og drift (sundhed)
samt stgj og vibrationer under anleeg og drift (sund-
hed). Det overordnede mal er, at letbanens etape 2 skal
bidrage til den grgnne omstilling med grgnne energitil-
tag, genbrug af materialer og styrket klimahandtering.

Etableringen af letbanen vil pa den korte bane ikke bi-
drage til at mindske CO,, da der ogsa udledes CO, ved
anleeg. Letbanen har dog en lang levetid og vil pa den
lange bane have mulighed for at reducere CO,-udled-
ningen (delmal 13.2). Dette skal blandt andet sikres ved
koordination med Odense Kommunes virkemiddelkata-
log og klimaplan.

Vinterbillede af Etape T gennem det omdannede Thomas B. Thrigesgade.
Foto: Odense Letbane, Instagram

Odense Letbane vil saledes begraense energiforbruget
til transport mest muligt og dermed veere med til at
sikre en bedre energieffektivitet (delmal 7.3). Efterhan-
den som energiforsyningen bliver mere baeredygtig, vil
letbanen kunne baseres pa 100 % vedvarende energi
(delmal 7.2).

Letbanen udleder ikke skadelige partikler og vil dermed
kunne bidrage til en bedre luftkvalitet (delmal 3.9), ikke
mindst i de gader, som lukkes for biltrafik. Ligeledes
viser stgjberegninger, at stgjen bliver mindre langs det
vejnet, hvor letbanen karer, fordi letbanen stgjer mindre
end de biler, den fortreenger. Der vil desuden blive ind-
samlet erfaringer fra andre letbaner i forhold til stgj- og
vibrationsdeempende foranstaltninger.

Gader, der lukkes i driftsfasen, vil blive lukket allere-

de i anleegsfasen. Forberedende arbejder og anlaeg af
letbane udferes samtidig eller i direkte forleengelse

af hinanden i bymidten for at mindske generne mest
muligt, og der stilles krav om anvendelse af el-materiel i
udbudsmaterialet. Arbejdsarealer vil ikke blive placeret i
nerheden af bebyggelse, og der laves tidsbegraensning
pa raderet over arbejdsareal.

Affald i forbindelse med anlaeg handteres efter geelden-
de lovgivning, og lettere forurenet jord vil blive genan-
vendt i forbindelse med andre projekter (delmal 12.4).
Der er desuden fokus pa at anvende baeredygtige mate-
rialer, genbrug af materialer og at sikre lokal produktion
af stationsinventar, hvilket bidrager til, at ressourcerne
bruges mere effektivt (delmal 12.2).

Derudover er der opmaerksomhed pa muligheden for at
arbejde med prispolitik for at motivere flere bilister til
at veelge letbanen, ligesom der ses pa muligheden for
pa sigt at sikre grgn stram til letbanetog. Det vil ogsa
blive undersggt, om bygninger kan DGNB-certificeres
pa baggrund af erfaringer fra Etape 1.

Leerende proces og social inklusion

Der har i hele processen vaeret en inddragelse af re-
levante aktgrer, bade private, offentlige og politiske
institutioner, og der har vaeret en grundig evaluering
af Etape 1, som har bidraget med vaesentlig leaering til
planleegningen af Etape 2. Projektet lever derfor op til,
at beslutninger skal tages pa en responsiv, inkluderende
og repraesentativ made (delmal 16.7). Der har ligeledes
veeret fokus pa at skabe sammenhaeng til eksisteren-
de politikker og visioner for en baeredygtig udvikling
(delmal 17.14).

Letbaneprojektet tager ogsa et socialt ansvar ved krav
om, at 10 % af de beskaeftigede skal vaere praktikanter
eller lzerlinge (delmél 8.6) samt udvalgte grupper af le-
dige, som dermed indsluses pa arbejdsmarkedet (delmal
8.5).
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3.3 UNDERSOGTE ALTERNATIVE LINJEFORINGER

Som en del af processen frem mod en fastlaeggelse af
linjefaringen i skitseprojektet, er der blevet undersggt
alternativer. Nogle blev afsggt som forundersggelser,
andre som en del af processen for udarbejdelse af skit-
seprojektet. Pa oversigten nedenfor ses de alternativer,
som er blevet afsggt.

Seerligt i forbindelse med Alternativet ind gennem
bymidten er der blevet afsggt mulige alternativer for at
sikre den rette l@sning. Et tveaerfagligt notat blev ud-
arbejdet specifikt til denne del. Her sammenlignes og
oplistes fordele og ulemper ved de forskellige alternati-
ve linjefgringer.

En af erfaringerne fra Etape 1 er fokus pa projektaf-
graesningen i forhold til afledte konsekvenser. Hvor det

i forbindelse med Etape 1 kun var projekter, der 13 i
direkte tilknytning til letbanen, der var inkluderet, er der
i Etape 2 ogsa inkluderet vejombygninger af tilstedende
vejnet som en afledt effekt. Eksempel herpa er vejstraek-
ningen Falen, som beskrives i afsnit 6.2.4.

| forbindelse med at linjefgringen ved det Nuvaerende
OUH blev fastlagt, blev Igsningen med en linjefgring
ind gennem omradet fravalgt pa grund af for mange
ubekendte fremtidsvisioner for omradet, ligesom det
tidsmaessigt ville forleenge karslen.

Overordnet har malet veeret at sikre et robust skitsepro-
jekt, hvor de ngdvendige arealer er indeholdt i pro-
jektet. En senere projektering vil give mulighed for at
optimere og eventuelt minimere arealerhvervelser.

UNDERSQOGTE LINJEFORINGSALTERNATIVER FOR ETAPE 2

ETAPE 1 LINJEF@RING

VALGT LINJEF@RING ETAPE 2

--------------- FRAVALGTE ALTERNATIVER, UNDERS@GT i 2014
--------------- FRAVALGTE ALTERNATIVER, UNDERS@GT | 2020

D 1 ».....u..»..m

PARK &RIDE

PARK & RIDE

.................. B1- afkortet

PARK & RIDE

ALTERNATIVER |
BYMIDTEN

Oversigt over undersggte alternative linjefaringer i forbindelse med Etape 2. | forbindelsen med fastleeggelsen af linjeferingen i bymidten, blev en rapport udarbejdet
hvor flere forskellige linjefaringer blev sammenlignet. Denne afvejning ligger til grund for den endelige beslutning af linjefaring.
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Visualisering af letbanens etape 2 pa Vesterbro. Straekningen er en del af den sydlige streekning (Alternativet).
Grees- og pigstensbelegning er tilkob.
(Miljgkonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00202)

- T o Sy
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LETBANENS DESIGN
EN DEL AF BYEN
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4.1 DESIGNPRINCIPPER

Designet for letbanens etape 2 bygger videre pa desig-
net fra Etape 1 for at sikre et designmaessigt helhedsud-
tryk, uanset hvilken letbanelinje man rejser med.

| forbindelse med Etape 1 blev der udarbejdet fire over-

DESIGNPRINCIPPER FRA ETAPE 1

DEN URBANE LINJE [.

Odense gnsker at blive en teettere by.

Fra stor dansk by til dansk storby.

Letbanen kan understgtte dette ved at

feks at arbejde med:

- Forteetning, byliv og byrumsdannelse
omkring stationerne

S

I

ordnede designprincipper for udviklingen af projektet
fra vision til anleeg. Formalet er, at principperne skal
bidrage til at sikre mest muligt bykvalitet, nar en sa
omfattende omdannelse planleegges. Derfor fastholdes
disse i Etape 2.

DEN LEVENDE LINJE

Odense er en levende by. Letbanelinjen

kan understgtte dette ved f.eks. at

arbejde med:

- Aktive byrum, der genererer nyt byliv i
tilknytning til stationerne

- Information om events - eksempelvis
kulturelle og sportslige

- Et dynamisk design ved stationerne

Odense Letbane skal udstrale effektivitet

og palidelighed. Dette kan feks. gares

ved at arbejde med:

- Tilgeengelighed

- Overskuelighed i form af eksempelvis
god skiltning og belysning samt
genkendelighed og ensartethed i design

- Grafik og placering af information

- Realtidsinformation

DEN EFFEKTIVE LINJE » » over dagnet og drstiderne
- Stedsspecifikke designs af stationer

med et levende udtryk der kan variere

*DEN GRONNE LINJE

Odense vil vaere Danmarks grgnneste

storby. Letbanelinjen kan understatte

dette ved f.eks. at arbejde med:

- Et gront trace

- Nye treeer og beplantning - ved
stationer og langs linjen

- Grenne tage

- Feeldede vejtreeer erstattes 1:2

- Ryddet natur erstattes 1:3

De originale designprincipper fra Etape 1 ligger ogsa til grund for intentionerne for arbejdet med Etape 2.

Forpladsen mellem Idreetsparken og Station Idrcetsparken vil skabe et levende
nyt byrum. Byrummet var et tilkeb i Etape 1, og vil, nar det star feerdigt, inde-
holde bl.a. stationstreeer og anden beplantning.
Foto: Odense Letbane

= |
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Odense Kommunes desig
Foto: NIRAS

Bytrae med stort plantehul.

Foto: Google Streetview Foto: Google Streetview

Kebenhavnerfortov med betonfliser og chaussesten.

Kebenhavnerarmatur.
Foto: NIRAS

Farven “odensegra”.
Foto: NIRAS

Ledlinjer og opmcerksomhedsfelter.
Foto: NIRAS

4.2 DESIGNGRUNDLAG - BYENS IDENTITET

Malet med designet er at skabe en gennemgaende rgd
trdd med et steerkt genkendeligt design, der samtidig
tager udgangspunkt i Odenses identitet og saerkender.

Designet skal samtidig veere imgdekommende. Designet
tilstreeber derfor runde former i forhold til kanter, sgjler
og master, da der er evidens for, at dette virker mere
imgdekommende, hvilket i sidste ende ogsa er heer-
veerkshaemmende.

4.2.1 BYENS DESIGNGRUNDLAG

Odense har en sterk designidentitet, som er integreret
i Odense Letbanes design. Bymidtens gule gulv med de
karakteristiske gul-orange teglklinker er viderefgrt ind

i projektet pa perroner og nogle steder ogsa mellem
sporene.

Samme princip er benyttet uden for bymidten, hvor
betonfliser med chaussesten og granitkantsten benyttes.
Ogsa her "genbruges” de omkringliggende belaegnings-
principper som materialevalg pa perroner. Alle typer af
granitprodukter vil blive genanvendt eller sat i depot

til senere genbrug. Der er derudover mulighed for at
genanvende 60-80 % af den opbrudte asfalt som bund-
grus eller stabilgrus i vejkassen. Det er et eksempel pa,
hvordan det vil veere muligt at nedbringe CO,-udlednin-
gen fra anleeg.

Til kgrestrams- og belysningsmaster og by- og stati-
onsudstyr benyttes farven "odensegra”, som ogsa er en
farve, byen gennem flere ar har valgt til deres belys-
ningsmaster og udstyr for at sikre et ens kvalitetsudtryk.
Valget af belysningsarmatur langs letbanens straeekning
bygger pa byens eksisterende, s& der ogsa om natten

opnas et ens udtryk i byrummene.

Cykelparkeringspladserne, som etableres ved statio-
nerne for at sikre gode skiftemuligheder, laves ud fra
Odense Kommunes design, hvilket er med til at integre-
re stationen og dens udstyr i byen.

Ogsa i forhold til tilgeengelighedskrav fglger letbanen
Odense Kommunes principper med taktilmarkering og
ledelinjer ved stationer og omkring vigtige krydsninger.

Danmarks grgnneste storby

Byens vision om at blive Danmarks grgnneste storby
understgttes gennem en raekke greb. Dels ved at plante
vejtreeer langs letbanen og ved at sikre veekstvolumen i
de enkelte traehuller, sa treeerne over tid kan vokse sig
store. Vejtraeer, som faeldes i forbindelse med anlaeg af
letbanen pa offentlige arealer, genplantes 1:2, natur og
skov erstattes i forholdet 1:3. Pa stationer vil brugen af
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seerlige stationstraeer og gr@gnne tage ogsa understgtte
de grgnne kvaliteter, og ligeledes vil tilkebet af grgnne
spor med graesbeplantning veere med til at forstaerke
det samlede grgnne udtryk.

Ved at teenke grent ind i tilkebsprojekter og andre pro-
jekter i letbanekorridoren kan Odense Kommune yderli-
gere understgtte den grgnne oplevelse af letbanen.

4.2.2 ODENSE LETBANES DESIGN

Letbanens eget udstyr daekker over funktioner, som
oftest ikke findes andre steder i byen, eksempelvis; kg-
restramsmaster, bordursten, transformerstationer, skilte
og perroner.

Som et genkendeligt traek for alle stationer benyttes de
saerlige stationsmaster, som med deres ekstra hgjde i
forhold til de andre master og det lodrette lys i toppen,
kan ses pa leengere afstand. Pa stationerne benyttes
disse ogsa til ophaeng af kerestram.

Pa streekningerne imellem stationerne benyttes runde,
"odensegra” kgrestremsmaster. Disse benyttes i for-
skellige udformninger som midter-, sidestillede eller
ophangte master. Fokus har her varet pa at minimere
starrelsen af eventuelle tveergdende bjeelker, da disse
visuelt virker mere "fremmede” og skeemmende i bymil-

joet end de lodrette.

Kantafgreesning af letbanen med bordursten i granit.
Foto: Odense Letbane

Odense Letbanes benk og sra[despan.
Foto: Odense Letbane, Instagram

Stdtionsdeﬁign for Odense Letbanes stationer.
Visualisering: Odense Letbane

Transformerstationer med grent sedumtag.
Foto: Odense Letbane

En erfaring fra Etape 1 er, at karestreamsmaster og traeer
med fordel kan placeres i samme grgnne beelte, da trae-
ernes lodrette stammer visuelt harmonerer flot sammen
med de lodrette kgrestramsmaster. Det er forsaggt ind-
arbejdet, hvor det er muligt i forbindelse med Etape 2.

Langs letbanens forlgb benyttes en seerligt bred kant-
sten, som i sin kanthgjde og materialevalg (granit)
ligner byens traditionelle kantsten men afviger med sin
ekstra bredde pa 30 centimeter. Denne kant giver bade
et flot langsgdende udtryk og har ogsa en sikkerheds-
maessig funktion, som afmaerkning af sikkerhedszonen
ind mod toget.

Tilpasning til omgivelser

| alle de forskellige delomrader letbanen passerer igen-
nem, er der nogle sarlige traeek, som letbanen kan un-
derstgtte. Eksempler pa det er stedsspecifik beplantning
og serlige kantstenslgsninger eller materialevalg op
mod historiske bygninger og kirker. | rapporten “Outline
Design” blev disse saerlige karaktertraek analyseret som
en del af den indledende proces, og overordnede mate-
rialevalg er indarbejdet i skitseprojektet, men bgr ogsa
indtenkes i forbindelse med den videre projektering.

OL stationsmarker.

Foto: Odense Letbane
-
-

=
Odense Letbane togscet.

Foto: NIRAS
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: En standard Odense Letbanestation under udarbejdelse pa letbanens
etape 1. Foto: Odense Letbane

4.3 STATIONSDESIGN OG PRINCIP FOR INDPASNING

Designet af de karakteristiske letbanestationer blev
udarbejdet i forbindelse med Etape 1. Etape 2 vil benyt-
te samme design, for at man ikke vil opleve en visuel
forskel. Pa nuveerende niveau indeholder stationerne pa
Etape 2 de samme delelementer som en standardstati-
on, mens Etape 1 havde mange forskellige kombinatio-
ner af udstyr tilpasset det enkelte sted. Denne tilpasning
af udstyr til den konkrete kontekst vil kunne tilfgjes i
den senere projektering af Etape 2.

4.3.1 EN STANDARD ODENSE LETBANESTATION

En standardstation indeholder en raekke elementer: De
karakteristiske hgje karestremsmaster med det ragde
lodrette lys i toppen. Et leeskur pa& hver perron. En over-
daekket baenk med armlaen samt en baenk uden over-
daekning. Det stedspecifikke stationstree, som varierer
fra station til station. Rejsekortstandere og infoskaerme.
Afgraensningen af perronen markeres med en mgrk gra-
nitkant med afrundede hjgrner og stedsbestemt (abent
eller lukket) reekveerk langs perronens “"ryg”.

4.3.2 STATIONSTILPASNING TIL OMGIVELSER

Som tidligere naevnt bestemmes belaeegningsvalget pa
perroner af omgivelserne; naermere bestemt om stati-
onen ligger inden for bymidten, hvor de gule klinker be-
nyttes eller udenfor. Som et saerligt kendetegn for hver
enkelt station veelges et unikt stationstrae.

Gode adgangsforhold for alle
| planleegningen af Etape 1 har der veeret et fokus pa at
sikre starst mulig tilgaengelighed for flest muligt.

Der er saledes arbejdet pa at sikre gode indstignings-
forhold for passagererne pa letbanens perroner. Blandt
andet er det sikret, at der kun er fa centimeter fra per-
ronforkant til letbanetogets gulv. Perronerne foreslas sé
vidt muligt anlagt, sa de er lige og pa en vandret straek-
ning. Perroner etableres ikke i kurver med sma radier,
da det vil forringe indstigningsforholdene pa grund af
gab, iseaer for handicappede og barnevogne. Vandrette
perroner sikrer, at barnevogne og lignende ikke triller af
sig selv.

Stationsnaerhedsomrade

Stationsneerhedsomradet er det areal omkring en stati-
on, som visuelt og delvist funktionelt heenger sammen
med stationen. Det er her, man kan saette sin cykel

ved skift til letbanen, det er her, man kaber en kaffe
to-go fra en mobil kaffebar, eller der, man mader en
ven pa restauranten pa den naerliggende plads. Erfa-
ringer viser, at disse omrader har store potentialer som
byudviklingsomrader i kraft af det liv, en letbanestation
naturligt tilfgrer. Hvis letbanens bylivspotentialer skal
realiseres, og letbanen skal give mest muligt veerdi til
byen, kreever det en proaktiv tilgang fra Odense Kom-
mune. Flere steder er opgradering af disse stationsnaer-
hedsomrader derfor udpeget som potentielle tilkabs-
muligheder.
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4.4 TILKOBSPROJEKTER

Som beskrevet i afsnit 2 har letbanens etape 2 poten-
tiale til at lafte en reekke strategiske mal for Odense. En
letbane kan saledes forandre byens fysiske rum alene
ved at letbanen anlaegges, og derved blandt andet
bidrage til at skabe bedre forhold for ophold og for
fodgaengere og cyklister. Men for at opna den fulde
effekt af letbaneprojektet, skal der — ligesom pa Etape
1 - tilkebes supplerende projekter, der Igfter kvaliteten
af de byrum, letbanen Igber igennem. Disse projekter
kraever finansiering af anden ejer end Odense Letbane,
f.eks. Odense Kommune.

Gennem en screening af letbanekorridoren er der
identificeret de nedenstaende tilkgbsprojekter. Nogle af
dem er serligt vigtige for letbaneprojektet, mens andre
bidrager til at gge den vaerdi letbanen giver til byen.

Alle indarbejdede og supplerende tilkgb tager udgangs-
punkt i at kunne indeholdes i den serlige lanefinansie-
ring der forventes at vaere grundlaget for letbanepro-
jektets realisering.

¢ Opgradering af byrum ved St. Seden. St. Seden

er endestation for den nordlige etape. Her ligger i
dag et mindre butikstorv, som med stationen vil fa
et starre flow af mennesker. Tilkgbet skal opgradere
byrum og integrere de funktioner, der allerede fin-
des her med selve stationen. Derved gges omradets
attraktivitet for borgerne, og en mulig interesse for
private investeringer i lokalcenteret understattes.

Opgradering af byrum ved St. Birkeparken. Her
lgber letbanen fra Vollsmose Allé og ind i Vollsmose.
En opgradering af byrummet vil skabe en attrak-

tiv ankomst til Vollsmose og styrke sammenhang
og wayfinding mellem Vollsmose og Biskorupve;j.
Biskorupvej fortsaetter i en stiforbindelse mod
bydelen Seden. Stiforbindelsen gennem Vollsmose
er samtidig den oplagte forbindelse for cyklister
mellem Seden og bymidten. Pladsdannelsen vil styr-
ke forbindelsen pa tveers mellem Vollsmose og den
omkringliggende by.

Byrum ved St. Vollsmose Torv. Byrummet skal tilfg-
re kvalitet til dette helt centrale udviklingsomrade i
Vollsmose. Her ligger dagligvarehandel, butikker og
offentlig/privat service samlet og udggr dermed et
centralt sted for hele Vollsmose.

Byrum ved St. Granparken. Byrummet skal tage
imod rejsende til uddannelsesinstitutioner, butikker
og boliger og derved sikre god ankomst til Vollsmo-
se for rejsende med letbanen. Byrummet ligger i et
fremtidigt erhvervsomrade i Vollsmose og neer ud-
dannelsesinstitutioner i selve Vollsmose og samtidig
helt neer de arbejdspladser og uddannelsesinstitutio-
ner, der ligger pa den anden side af Ejbygade.

Skybrudslgsning pa Ejbygade. Skybrudsanalyser
viser, at der under jernbanebroen pa Ejbygade vil
samle sig vand ved skybrud. Dette er situationen, fgr

De faglgende tilkab er seerligt vigtige og er derfor indar-
bejdet i skitseprojektet og vist pa tegninger og visuali-
seringer i udredningsrapporten.

+ Det grgnne spor (graes i sporareal)

¢ Park and ride ved Vollsmose Allé

* Krydsudvidelsen ved Kertemindevej/Svendsagervej
til 4 spor

¢ Byrum ved Vestergade/Segndergade/Vesterbro.

Pa nuverende tidspunkt, er der derudover identificeret

nedennavnte mulige supplerende tilkgb. Disse tilkab

er pa dette stadie beskrevet overordnet og vil skulle

bearbejdes i den videre projektering. Det betyder ogsa,

at det gkonomiske overslag pa disse tilkebsprojekter,

der kan ses i afsnit 10.1.3, er forelgbigt.

en letbane evt. bliver anlagt, og forholdet hverken
forveerres eller forbedres af etableringen af letba-
nen. | forbindelse med anlaeggelse af letbane, kan
der med et tilkgb foretages foranstaltninger (rgr,
pumper, terraenreguleringer eller lign.), sa risikoen
for oversvgmmelse af Ejbygade fjernes.

Opgradering af byrum ved Vor Frelser Kirke.
Tilkebet skal skabe en pladsdannelse foran kirken, sa
omradet bliver en attraktiv og praesentabel forplads
til kirken. Samtidig kan andre byfunktioner integre-
res i pladsen.

Udvidelse af byrum ved St. Sukkerkogeriet og
Dronningensgade. Sukkerkogeriet bliver et vigtigt
koblingspunkt mellem de to linjer ved etablering

af den sydlige streekning af Etape 2. Der er allere-
de indarbejdet en pladsdannelse i skitseprojektet.
Tilkgbet skal opgradere byrummet pa tveers af Ve-
sterbro ved at gribe fat i Dronningensgades sydvest-
lige ende og den sydlige ende af Store Glasvej ved
basketbanen og derved skabe en steaerk forbindelse
mellem Vesterbrokvarteret og letbanestationen.

Udvidelse af pladsdannelse ved Roersvej. Ved
Roersvej/Fatex er der i dag en lille pladsdannelse
med platantreeer. Med etablering af en bilfri gade og
station Vindegade har pladsen potentiale til at blive
en hyggelig plads med butikker, cafeer og restau-
ranter med udeservering og saledes en udvidelse af
bymidtens kvaliteter. Tilkgbet skal opgradere byrum-
met og skabe en forbindelse pa tveers af gaden over
mod Fgtex.

Byrum ved Ansgar Kirke. Med etablering af den
sydlige straekning af letbanens etape 2, en station

i Sendergade, og den fremtidige udvikling af det
Nuveerende OUH vil flere mennesker passere forbi
byrummet foran Ansgar Kirke, hvor letbanen mgder
den egentlige bymidte. Med tilkgbet opgraderes by-
rummet og pladsen foran Ansgar kirke og skaber en
attraktiv visuel forbindelse til letbanen for de mange
besggende i Munke Mose.
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¢+ Sammenhangende pladsdannelse mellem
Odense ZOO og stationen. Omradet har allerede i
dag et stort antal parkerende gaester til seerligt ZOO.
Med en ny letbanestation gges flowet af mennesker.
Tilkgbet skal opgradere parkeringsomradet til et
attraktivt park and ride-anleeg og skabe en god sam-
menhaeng mellem park and ride-arealet og ZOO's
hovedindgang. Indretningen skal understgtte natur-
lig wayfinding og shared space mellem de forskellige
transportformer og mange fodgaengere.

+ Skybrudslgsning pa Falen. Ved anlaeggelse af
letbanens etape 2 lukkes Vesterbro for almindelig
trafik. Denne trafik skal i stedet afvikles via Falen og
Ansgargade. En indledende analyse af afstremnings-
forholdene viser at i tilfaelde afw ekstrem skybrud,
som blokerer kloaksystemet, vil regnvandet for et
areal pa 110 ha lgbe pa overfladen mod Odense A.
Dette regnvand vil genere trafikken pa Falen med
op til 60 cm vand pa vejbanen. Med den ggede
trafikmaengde, der skal afvikles via Falen vil dette

neppe veere acceptabelt. Der skal derfor gennem-
fares en raekke tiltag, i form af afkobling, forsinkelse
og omdirigering af en passende mangde af omra-
dets overfladevand, séledes at det ikke nar frem til
de kritiske steder pa Falen. Assistens Kirkegarden
forventes inddraget med henblik pa en mere direkte
afledning af vandet til Odense A.

Vision

Stiforbindelse ved Odense A/Kertemindevej. Ud over de
naevnte mulige tilkgb har Odense kommune en vision
om, at det pa sigt er muligt at faerdes til fods langs hele
Odense a-forlgbet, sa de rekreative og naturmaessige
kvaliteter er tilgeengelige for odenseanerne. Hvor letba-
nen krydser Odense A, vil det kraeve en sikker kryds-
ningsforbindelse for blgde trafikanter af Kertemindevej,
sa der kan skabes forbindelse ud mod Odense Fjord.
Visionen er ikke pa nuvaerende tidspunkt en del af pro-
jektet, og der er dermed heller ikke regnet gkonomi pa
et eventuelt tilkgb.

TILKOBSPROJEKTER LANGS HOVEDFORSLAG OG ALTERNATIVET

ST. SEDEN

ST. HYBENHAVEN

O ST. BIRKEPARKEN

ST. BOGEPARKEN

ST. EGEPARKEN

ST. GRANPARKEN O ST. VOLLSMOSE
TORV

ST. LARKEPARKEN

;D

HOVEDFORSLAG QST VoR

O ST. VINDEGADE
O ST. SONDERGADE

ST. SUKKERKOGERIET

FRELSER KIRKE

: ALTERNATIVET
ST. ANSGAR
ST. OUH

ST. ODENSE

Z00
(St. OUH er beliggende ved Nuvcerende OUH)
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Til bane Med lampe

(dobbelt)

32ecm 32cm

wd /8L
wd 508

36cm 360m

Til bane Med lampe

(enkelt)

32cm 32cm

wd 508
wd 508

36 cm 36 cm

Oversigt over Odense Letbanes kerestremsmaster. Med og uden belysning. Bemeerk de ekstra hgje stationskerestramsmaster med det lodrette

rede lys i toppen pd modsatte side.

4.5 DESIGN AF TOG OG KORESTROM

Designet fra Etape 1 viderefgres ogsa i forhold til tog
og kgrestramsmaster. | forhold til Etape 1 er placering
af karestramsmaster forenklet ved at typen af master,
deres muligheder og krav nu er valgt.

Dette betyder, at man hurtigere vil kunne lsegge sig fast
pa en ngjagtig placering i forbindelse med en senere
projektering, hvilket vil optimere processen med at
kombinere belysning og beplantningsstrukturer.

4.5.1 LETBANETOGET

Designet af letbanetoget tager udgangspunkt i gn-

sket om at udtrykke en lys, indbydende og funktionel
letbane med et moderne udtryk. Den sarte beige farve
tager udgangspunkt i byens genkendelige gulv, den
gule klinke, og en rad signalfarve benyttes til at marke-
re logo, indgangsdgre og markeringslys i stationsmaster
som signalfarve. Ogsé indenfor benyttes den ragde farve
til seeder og markering af vigtige funktioner og steder.

4.5.2 SPORANLAG

| forbindelse med udviklingen af Etape 1 valgte Odense
Kommune at tilkgbe opgradering af letbanens sporareal
fra ballasterede spor til grgnne graesspor. Ydermere er
sporene omkring den centrale bymidte opgraderet til
kvalitetsbelaegninger som gule klinker og granitsten.
Da @nsket har veaeret at skabe en sammenhangende
Odense Letbane, tager Etape 2 udgangspunkt i sam-
me belaegningsvalg mellem spor som i Etape 1. Ud-
gangspunktet er derfor tilkgbte grenne graesspor, med
kvalitetsbelaegning i bymidten for Alternativets linje-
faring. Som et genkendeligt design markerer en seerlig
bred bordurkanststen pa 30 centimeter afgraesningen
af letbanens areal. Kantstenens opkant sikrer, at man
mange steder kan undga visuelt skeemmende pullerter
i bybilledet. En klassisk diskret dansk made at markere
arealer for forskellige brugere.

4.5.3 KORESTREM

Valget af kagrestrgm blev fastlagt i forbindelse med
Etape 1. Dermed kendes vigtige forudsaetninger som af-
standskrav mellem master og stgrrelse pa fundamenter i
skitseprojektet for Etape 2, ligesom de visuelle aspekter
kan tydeliggeres pa visualiseringer i forhold til indpas-
ning og pavirkninger. Designet fra Etape 1 er runde
master i odensegra, der kan kombineres med kegbenhav-
nerbelysningsarmaturer.

4.5.4 TRANSFORMERSTATIONER

For at sikre den ngdvendige mangde strem til hele
letbanens forlgb er det ngdvendigt med enkelte trans-
formerstationer. Da disse kan opleves som en ugnsket
nabo, er det valgt at opgradere materiale og design-
valget, sa de fremstar indbydende udadtil. Transfor-
merstationerne i Odense laves som udgangspunkt med
grent tag af sedum og en bekledning i odensegré med
lodrette lister i tree, medmindre der er behov for seerlige
stedsspecifikke lgsninger.
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Til spaending Til speending Til stationer  Til stationer

(udvendig) (indbygget) (med info skaerm)
32cm 32cm A
40,6 cm 40,6 cm
S 5 o -
3 3 3 3
< < 8 8
a a 8 8
3 3 3 3
3
®
o
3
- - o o Jas
40,6 cm 40,6 cm 36 cm 36 cm [y X L 'h

Foto af transformerstation pd Etape 1. Diskret ydre med grent
sedumtag. Foto: Odense Letbane

Foto af letbanetog og kerestremsmaster under testkersel pa Hestehaven.

Foto: NIRAS !
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Neerbillede af afgreensende bordursten i jetbreendt granit pa feellesstraek-
ningen ved Nyborgvej (Etape 1). Foto: NIRAS
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DET TEKNISKE
ANLAG
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5.1 FORUDSATNINGER

| udarbejdelsen af udredningsrapporten er der lagt en
reekke principper til grund for det tekniske anleeg, som
letbanen udger. Disse principper skal sikre en god funk-
tion af selve letbanen og et godt samspil med vejene,
trafiksikkerheden for biler, cyklister og gdende med
videre.

| modseetning til ved planleegning af Etape 1 foreligger
der nu danske myndighedsregler. Etape 2 bygger pa
danske og tyske myndighedsregler samt erfaringerne
fra Etape 1.

Letbanen adskiller sig fra et klassisk jernbaneanlaeg ved,
at den kan byintegreres. Dette sker ved at lave signal-
regulerede vejkryds for alle trafiktyper; letbane, biler,
cykler og gaende, hvorfor trafiksikkerhed er en vigtig
del af et letbaneprojekt.

Odense Letbane Igber primaert i eller langs med eksi-
sterende vejanlaeg. En naermere beskrivelse af letbanens
forlgb fremgar af naeste kapitel.

| de kommende afsnit beskrives det tekniske anlaeg,
hvoraf nogle elementer er kommunale tilkgb. Se afsnit
4.4 og 10.1.3.

5.2 INDPASNING AF LETBANEN

Indpasningen af letbanen betyder som hovedregel, at
pladsforholdene pa de bergrte streekninger bliver snaev-
re, og at der mange steder ma gas pa kompromis med
de ideelle gnsker til fordeling af plads i gaderummet.

Langs hele straekningen er der udarbejdet typiske tveer-
snit, som illustrerer integrationen af letbanen i vejan-
leegget i repraesentative snit.

Projektafgraensning

La 2

Vejbaner, cykelstier og fortove, der nyanlaegges som
en del af projektet, er indtegnet i henhold til dialog
med Odense Kommune og er i overensstemmelse med
vejreglerne.

2.39 251 3.00 3.61 L 3.25 L 3.25 L 8.96
d N : A A
Eksist. Eksist. Skillerabat Parkering Kegrespor Kgrespor Eksist. beplantning
fortov cykelsti
Eksist. Eksist. Eksist. Eksist. Eksist. Eksist. Eksist.
fortov cykelsti skillerabat parkering kerebane kerebane midterrabat

v v v

v v v

A A A

A A A

Eksempel pa et tveersnit langs linjeferingen fra miljgkonsekvensrapporten. Her langs Sendre Boulevard ved Ansgar Anleeg. Alle tveersnit findes som bilag hertil med

eget tegningsnr. (OL2-NR-UBR-DR-00560)
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5.3 BESKRIVELSE AF ANLAGGET

5.3.1 DIMENSIONERING AF LETBANENS TRACE
Kravdefinitioner til letbanens fritrumsprofil er en grund-
leeggende forudsaetning for udformningen.

Fritrumsprofilet definerer det omrade, der er reserveret
til letbanen, og hvor der ikke ma opstilles faste genstan-
de eller forekomme uvedkommende trafik. Letbanens
fritrumsprofil er for hovedparten af streekningen
markeret med en genkendelig bordursten, der afgreen-
ser letbanens areal.

5.3.2 SIKKERHEDSZONER

Langs letbanen er der lagt sikkerhedszoner, som
adskiller letbanen og trafikken. Sikkerhedszoner er som
udgangspunkt etableret jeevnfar vejreglerne og
erfaringer fra Etape 1.

Sikkerhedszoner er som fglgende:

¢ Mellem letbane og faste genstande: 0,15 m
+ Mellem letbane og vej: 0,50 m
+ Mellem letbane og cykelsti/fortov: 0,30 m
+ Mellem perron og vej v. 50 km/t 0,50 m
¢ Mellem perron og cykelsti/fortov: 0,30 m
¢ Mellem to nabospor 0,70 m

(uden midterstillede master)

" Projektafgraensning

745 7.68 2.30 1.00 1.86 3.20
/IV F AV . AV N /\V .
Letbane Beplantning Eksist. Eksist! Eksist. Eksist.
cykelsti graes fortov gres
344 rabat
Sporafstand
Eksist. Eksist. Eksist. Eksist. Eksist. Eksist. Eksist. Eksist.
kerebane kerebane skillerabat grees cykelsti grees fortov grees
v v v . v rabat . )
# # # # # # # # #
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Pad streekningen fra Seden til Sukkerkogeriet (Hovedforslag) opereres der med tre hastigheder for trafikken og kerebane-

bredder varierer med hastigheden:

q Keresporsbredde pa straek- | Ligeudspor i kryds (ekskl. o q

PR ] ninger (ekskl. kantbane) stribe) Vejstraninger
70 km/t 3,50 m 3,50m Kertemindevej
60 km/t 3,50 m 3,50m Ejbygade
50 km/t 3,25m 3,00-3,25 m Vollsmose Allé
40 km/t 3,25 m 3,00 m Risingsvej

Pa streekningen fra Sukkerkogeriet til Zoo (Sydlig straekning) opereres der kun med én hastighed:

q Keresporsbredde pa strek- | Ligeudspor i kryds (ekskl. . o

flastighed ninger (ekskl. kantbane) stribe) e=tr=Kninoey
50 km/t 3,25 m 3,25 m Vesterbro og Sgndre Boulevard

5.3.3 VEJHASTIGHED, VEJ- OG STIBREDDE

Der hvor de bergrte straekninger indgar i det kommende
supercykelstinet, overholder bredderne for cykelstierne
anvisningerne fra kommunen med en normalbredde pa
2,5 meter og minimumsbredde pa 2,2 meter.

Minimumsbredden af fortove er 1,5 meter med tilleeg
for udstyrszone pa 0,3 meter, i alt 1,8 meter. For den
typiske situation med fortove, der ligger mellem en
bygningsfacade og en cykelsti, er tilstraebt en mini-
mumsbredde pa 2,1 meter, inklusive udstyrszone, fordi
der sa tages hgjde for trappetrin, trappeskakte, henstil-
lede cykler, skilte og sa videre.

Pa den sydlige straekning vil der dog veere straeknin-
ger med smallere fortove pa grund af pladsforholdene
lokalt.

5.3.4 EVAKUERINGSZONE

Det er et generelt krav, at der findes en 0,85 me-
ter bred evakueringszone langs den ene side af et
letbanespor eller mellem sporene. Evakueringszo-
nen ma gerne udggres af tilstadende vejarealer.

Som udgangspunkt etableres evakueringszonen pa
udvendig side af letbanekorridoren, da det giver det
smalleste tveerprofil.

5.3.5 AUTOVZARN, BORDURSTEN OG RAKVZARK

Der er ikke planlagt autoveern mellem karebaner og let-
banen, da dette ikke er gnskeligt for det visuelle udtryk
og for tilgaengeligheden til stationerne. Traeer placeres
uden for vejens sikkerhedszone, sa der ikke er behov for
at opsaette autovaern. Der kan lokalt omkring enkelte
kgrestramsmaster vaere behov for at saette autovaern

op.

For at adskille letbane og trafik er der en bordursten
med et opspring mod letbanesporene, sa trafik langs
med letbanen vil blive afvist af denne kant frem for at
kunne kgre ind over en kant og ind pa sporene. Denne
kantstenslinje afbrydes kun, hvor trafikken krydser spo-
rene, for eksempel i signalkryds.

Som udgangspunkt opsaettes der kun hegn langs med
letbanen ved stationerne for at sikre fodgaengere mod
karebaner eller cykelstier ved bagkanten af perronerne.




5.4 KRYDSNING AF LETBANEN OG LETBANEOMRADER

Hvor letbanen krydser karebanen, udfgres beleegningen
i beton. Som udgangspunkt skal alle krydsningspunkter
for trafikken signalreguleres for at undga ulykker. Det
ville veere risikabelt at undlade signalanleeg, fordi trafi-
kanten skal orientere sig om modkgrende biler, cyklister
og fodgaengere og letbanetog i begge retninger. Dette
kombineret med et nedsat udsyn i et kgretgj og eventu-
elt megen trafik kan give anledning til ulykker.

Af hensyn til funktionaliteten og regulariteten for let-
banen, har togene altid prioritet i krydsene. Det vil sige,
at alle andre trafikanter skal holde tilbage for letba-
netoget. | signalkryds vil krydsende trafik fa redt lys, sa
toget kagrer uhindret igennem krydsomradet.

| de kryds, hvor der er plads til det, anleegges der
separate spor til svingende trafik. Isaer venstresvingen-

de trafik har brug for det, da de skal afvente eventuelt
modkgrende trafik. Hgjresvingende trafik skal vige for
eventuelle cyklister og fodgeengere men vil generelt
kunne foretage et sving hurtigere end venstresvingen-
de.

Det vil stadig veere tilladt for fodgeengere at krydse
letbanen andre steder end i signalregulerede kryds. Her
vil der pa oplagte steder etableres uregulerede over-
gange, hvor det tydeligggres med belaegninger, at det
er fodgaengeren, der har vigepligt for letbanen. Dette
kan for eksempel vaere ved den ene ende af perronen,
som ikke ligger i forbindelse med en signalregulering.
Pa Vesterbro vest for Vindegade laves der ogsa uregu-
lerede overgange, hvor fodgeengere naturligt har behov
for at krydse, og hvor det understgtter udviklingen af et
fredeliggjort byrum for blgde trafikanter.

5.5 LETBANENS HASTIGHEDER

Generelt findes der tre tracétyper, som har betydning
for letbanens hastigheder — delt, seerligt og eget tracé:

+ Delt tracé: Spor beliggende i vejarealet. Sporareal
deles med andre trafikanter.

¢ Seerligt tracé: Spor beliggende i vejareal, enten midt
i eller langs med gvrige karebaner, men adskilt fra
kgrebanen med en kantsten eller tilsvarende fysisk
adskillelse.

¢ Eget tracé: | eget tracé kgrer letbanen som jernbane-
trafik jf. jernbaneloven. Eget tracé forlgber gadeuaf-
haengigt eller indhegnet langs vejen. Det er kun mu-
ligt for fodgaengere og vejtrafik at krydse eget tracé
ved traditionelle jernbaneoverkgrsler og overgange.

Det har veeret tilstraebt at etablere seerligt tracé pa hele
Etape 2. Pa straekningen fra Vindegade til Sendergade
har de trange pladsforhold dog gjort det ngdvendigt at
etablere delt tracé i form af cyklister i letbanesporene.
Der anvendes ikke eget tracé pa Etape 2.

Letbanens maksimale hastighed fastsaettes til 70 km/t.
Det betyder, at der kan anvendes standard letbanema-
teriel, og at letbanefgreren karer pa sigt.

Ved kegrsel pa den gstlige del af Vesterbro og Sender-
gade, forudseettes en maksimalhastighed for letbanen
pa 15 km/t. Denne straekning er delt tracé, hvor hastig-
heden er afstemt i forhold de gvrige trafikanter ligesom
streekningen gennem Thomas B. Thriges Gade pa

Etape 1.

Tilkebsprojekt i forbindelse med Etape 1. Udvidels
Foto: NIRAS



5.6 STATIONER

Stationerne er tidligere beskrevet ud fra en reekke
forudseetninger om blandt andet sikkerhed, passager-
grundlag, tilgeengelighed og indpasning i de eksisteren-
de forhold i Odense.

Dette afsnit beskriver de overordnede retningslinjer og
krav til udformningen af standsningsstederne, som ge-
nerelt vil veere i overensstemmelse med udformningen
af Etape 1.

5.6.1 DIMENSIONER PA PERRONER

Alle perroner er forudsat dimensioneret med en laeng-
de pa 42 meter, eksklusive ramper. Dette muligger en
fremtidig udvidelse med leengere tog, som vil kunne
fragte flere end de planlagte 200 passagerer, hvis der
matte blive behov for dette. Perronerne haeves 30 centi-
meter over skinneoverkant, sa der sikres trinlgs indstig-
ning fra perron til vogngulv. Mellem adgangsvejen og
perronen, der ved skeeringen med letbanesporene ligger
i hgjde med skinneoverkanten, etableres en rampe med
en stigning pa 50 promille, hvilket svarer til en l&engde
pa cirka 6 meter.

5.7 SPORANLAG

Den del af letbanens infrastruktur, der vedrgrer skin-
nerne, kaldes sporanlaegget. Sporanlaegget beaerer og
guider letbanen og er samtidig et markant element i
letbanens indpasning i bybilledet.

5.7.1 TRACERING

Letbanens linjefgring er beskrevet naermere i udred-
ningsrapportens afsnit 6. | dette afsnit beskrives de bag-
vedliggende tekniske begraensninger i sporets tracéring.

Sporets kurveradius har betydning for kersel, hastig-
hed, komfort med videre. Sporets kurveradius skal veere
mindst 25 meter. Dette fastleegges dels af regelsaettet
BOStrab og dels af leverandgrerne af letbanetogene. Af

w—— s e

Eksempel pa ballasteret spor, Aarhus Letbane. Foto: COWI

En @-perron ligger mellem sporene og har en bredde
pa 5,5 meter. Sideperroner ligger pa ydersiden af begge
spor og har en bredde pa 3,2 meter.

Der kreeves i alle tilfeelde en friafstand pa 1,5 meter i
hele perronens l&engde mellem vognsiderne og naerme-
ste faste genstande pa perronerne, med 1 meter som et
absolut minimum. Denne afstand skal vaere til stede i en
hgjde pa 2,25 meter over perronen.

Fastlaeggelsen af lige spor ved stationerne skyldes
gnsket om at kunne opna det mindst mulige spring
mellem perron og vogngulv, blandt andet af hensyn til
kgrestolsbrugere. Perronerne leegges saledes normalt
med en afstand fra vognsiden pa kun 5 centimeter.

Stationerne skal have rejsekortudstyr, belysning, kare-
planinformation og et perronafsnit med overdaekning.

hensyn til tilladelig hastighed, karetid, komfort, stgjge-
ner, pladsbehov og vedligeholdelse tilstreebes der gene-
relt sa stor en radius i sporkurverne som muligt — det vil
sige starst muligt kurve.

P3 Etape 1 er mindste kurveradius 25 meter, der be-
nyttes i svinget Nyborgvej/@rbaekvej. Pa Etape 2 er der
benyttet minimumsradius pa 25 meter folgende steder:

Nyborgvej/Ejbygade
Risingsvej/Vollsmose Torv
Vestre Stationsvej/Vesterbro
Vesterbro/Sendergade.

L R R R 4

Eksempel pa slab track ved Aarhus Havneplads, Aarhus Letbane. Foto: COWI
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LINJEFORING FOR ODENSE LETBANES ETAPE 2 MED STATIONSNAVNE
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Forslaget der er vist er Alternativet, hvor Etape 2 vil lobe fra St. Seden i nord til St. Odense ZOO i syd.
(St. OUH er beliggende ved Nuveerende OUH)
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5.7.2 TYPER AF SPOR OG SKINNER
Der findes forskellige typer af sporopbygning:

+ Ballasteret spor: Traditionel sporopbygning med
skinner, sveller og ballastskaerver.
+ Slab track: Spor befaestet pa en fast betonplade.

Tilsvarende som pa Etape 1 forudsaettes der kun an-
vendt slab track med rilleskinner (se afsnit 10.1.3 om
tilkgb af grent spor). Slab track giver desuden mulighed
for at veelge forskellige overflader, bade mellem skin-
nerne og de to letbanespor.

Hvis grant spor tilkegbes, vil seerligt straekningen i Ho-
vedforslaget, fra Seden til Nyborgvej, vaere praeget af
at veere et gront letbanetracé med grees, kun afbrudt
af beleegning i letbanetracéet ved sidevejskrydsninger,
krydsomrader, torvedannelser i Vollsmose ved Granpar-
ken og Vollsmose Torv samt broerne over Odense A.

Streekningen i Alternativet, fra Sukkerkogeriet til Odense
ZOO, har stgrre variation i letbanetracéets overflade.
Ved den indre del af streekningen mellem Fzlledvej og

Eksempel pa letbanetracé med greesoverflade og rilleskinner.
Foto: Aarhus Letbane, COWI

Vindegade er der en kombination af pigsten og grees
(pga. at redningskgretgjer skal kunne feerdes i sporet),
mens streekningen mellem Vindegade og Sendergade er
med granit, for at tilgodese cyklisterne i det delte tracé.
For at undga cyklister i sporet i Sendergade etableres
beleegningen her med pigsten. P4 Sgndre Boulevard er
der grees i letbanetracéet pa hele streekningen, bortset
fra krydsomrader og sidevejskrydsninger.

Pa nedenstaende figur er vist to eksempler fra Etape 1
pa slab track med henholdsvis graesoverflade og beton-
beleegning ved krydsomrade.

Den underliggende sporkonstruktion kan udformes pa
mange mader.

5.7.3 ST@J OG VIBRATION

Odense Letbane vil etablere stgjreducerende foranstalt-
ninger i skarpe kurver (mindre end radius 50), i form

af sprgjtesmagremiddel. Samtidigt etableres vibrations-
deempende foranstaltninger, som mindsker vibrationer,
herunder jordbaren stgj.

Eksempel pa letbanetracé med asfaltbeleegning og rilleskinner i krydsomrade.
Foto: Aarhus Letbane, COWI

Pa nedenstaende figur er vist to eksempler fra Etape 1 pa slab track med hhv. greesoverflade og betonbelaegning ved

krydsomrade.

Il

1000

| I
g 71000

Eksempler fra Etape 1 pd slab track-opbygning med hhv. greesoverflade og betonbelegning ved krydsomrade.
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5.8 KORESTROM, SIGNALANLAG OG QVRIGE

TEKNISKE DELSYSTEMER

Karestramsanleegget sikrer energiforsyningen til let-
banen og er desuden en vaesentlig del af oplevelsen af
letbanen i bymiljget. Det bestar dels af selve stremfor-
syningen og dels af kareledningsanleegget, der trans-
porterer energien frem til toget.

5.8.1 KORESTROMSFORSYNING
Kerestramsforsyningen bestar af sakaldte transformer-
stationer langs letbanens tracé. Transformerstationerne
skal placeres for hver cirka 1,5-2,5 kilometer og skal
tilsluttes Energi Fyns eksisterende 10 kV-net. | trans-
formerstationerne transformeres spaeendingen ned og
omformes fra vekselstrgm til de 750 V jeevnstrgm, som
letbanetoget skal bruge. Desuden indeholder transfor-
merstationerne forskelligt andet teknisk hjeelpeudstyr
som relebeskyttelse, der slukker for karestrammen for
eksempel ved kortslutninger.

En transformerstation fylder totalt set cirka 90-120 m?
og skal placeres i en dedikeret bygning teet ved letba-
nens tracé. Der placeres to transformerstationer pa den
nordlige streekning og én pa den sydlige straekning.

Af hensyn til stremudfald og vedligeholdelsesaktivite-
ter placeres transformerstationerne sa teet, at der kan
opretholdes fuld drift med udfald af en vilkarlig trans-
formerstation.

5.8.2 KORELEDNINGSANLAG

Fra transformerstationerne fgres energien frem til
letbanetoget via kgreledningssystemet. Kareledninger
ophanges generelt i mindst 5,5 meters hgjde men kan
ved passage af broer ophanges i hgjde ned til 4,2 me-
ter, eller med seerlige restriktioner endnu lavere.

| Odense er der af aestetiske grunde planlagt kereled-
ninger uden baeretov. Kgreledningsanleeg uden baee-
retov medfgrer masteafstande pa hgjst 30 - 40 meter.
Masteafstanden er vaesentligt mindre i skarpe kurver.
| vejkryds, hvor letbanen drejer, opspaendes wirer pa
tvaers af krydset for at sikre kgreledningens placering
over sporet.

Kereledningsmasterne er placeret pa siden af tracéet

— enkeltsidet, eller mellem sporene — centerstillet, alt
efter hvor der er plads, og hvor der kan opnas laenge-
revarende ens straeekninger. | Etape 1 blev belysning og
kgrestream sammentaenkt sa antallet af master i bybille-

det kunne reduceres ved at placere belysningsarmaturer

pa kegrestramsmaster. Denne optimering vil ogsa skulle
udfgres i projekteringen af Etape 2.

Hvor det er teknisk muligt, over sammenhaengende

delstraekninger, kan der i den videre projektering under-

sgges, om kgreledningerne i bymidten kan ophaenges
i wirer, der spaendes pa tvaers mellem husfacaderne,
sad nye master helt undgas, og byrummene vil fremsta
mere rene.

5.8.3 SIKKERHED IFT. KORESTROMSANLAG

Den elektriske sikkerhed i forhold til bergring af kare-
ledningsanlaegget tilgodeses gennem overholdelse af
afstands- og afskeermningskrav i internationale stan-
darder. Anlaegget udformes desuden, sa det automatisk
slukker for strammen, hvis der pa trods af sikkerheds-
foranstaltningerne sker en kortslutning, som kan fore-
komme ved uheld og haerveerk.

For seerlige situationer, som ved brand- og redningsind-
satser, vil der veere procedurer, sa kgrestrgmmen kan
slukkes efter behov med kort varsel.

5.8.4 LETBANENS SIGNALANLAG

Signalanleeg omfatter bade anlaeg, som beskytter imod
togkollisioner, "sikringsanlaeg”, og informationssignaler,
som giver en smidig trafikafvikling. Desuden omfatter
signalanleeg den sammenkobling med vejsignalanleeg-
get, som sikrer letbanen prioritet i vejkrydsene.

Der planleegges med fuld prioritet for letbanen i alle
lyskryds. Sikringsanleeg installeres ved endestationerne
samt i tilslutning med Etape 1, det vil sige ved Nyborg-
vej og ved Sukkerkogeriet.

5.8.5 @VRIGE TEKNISKE DELSYSTEMER

Udover de allerede beskrevne tekniske anlaeg hgrer der
til en komplet letbane en raekke andre tekniske delsys-
temer. Dette omfatter passagerinformationssystemer,
overvagningssystemer for trafik og tele- og radiosyste-
mer. Disse systemer etableres i overensstemmelse med
Etape 1.

Telekommunikation placeres pa eksisterende master.
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5.9 UDBYGNING AF KONTROL- OG VEDLIGEHOLDELSES-

CENTER

Kontrol- og vedligeholdelsescenteret (Control and
Maintenance Center - CMC) blev etableret i forbindelse
med Etape 1. CMC har en central funktion i letbanens
daglige drift. Centret er mgdested for kgrende persona-
le og arbejdsplads for administrativt personale, statio-
neert driftspersonale og andet personale.

Dagligt vedligehold, som omfatter vask, renggring og
dagligt eftersyn med videre finder sted pa CMC, ligesom
alt forebyggende og afhjelpende vedligehold sker her i

vaerkstedshal. Desuden skal CMC i et vist omfang vaere
udgangspunkt for vedligeholdelse af baneinfrastruktu-
ren. Endelig skal den relativt pladskraevende opstilling
af letbanetog uden for driftstimerne ske pa CMC. | den
forbindelse er der i forbindelse med anleeg af Etape

1 forberedt for en fremtidig udvidelse med Etape 2. |
Etape 2 er indeholdt etablering af et ekstra vedligehol-
delsesspor inde i CMC (forberedt for i Etape 1), samt 4
yderligere opstillingsspor udenfor CMC.

5.10 SIKKERHEDSGODKENDELSE

Inden Odense Letbanes etape 2 kan tages i drift, skal
der indhentes en raekke godkendelser, som det kendes
fra det gvrige jernbanesystem. | Danmark gives denne
ibrugtagningsgodkendelse af Trafikstyrelsen, da letba-
ner er underlagt jernbaneloven.

Ibrugtagningstilladelsen, geeldende for infrastrukturen
af Etape 2, er dermed baseret pa en proces, hvor det
gennem beskrivelse af den aktuelle infrastruktur samt
tilhgrende risikovurderinger pavises, at letbanens sik-
kerhed lever op til pa forhand opstillede sikkerhedsmal-
setninger og sikkerhedskrav. Ligeledes skal det sikres,
at der er udarbejdet en kompatibilitetserkleering for
eksisterende rullende materiel, for dette ma ibrugtages
pa Etape 2. Indkgbes nyt rullende materiel, skal dette
godkendes, far det ma tages i brug.

For en letbane kan saettes i drift, skal den operatgr, som
har ansvar for trafikken, opna en tilladelse og et certifi-
kat fra Trafikstyrelsen. Ligeledes skal infrastrukturforval-
teren, som skal varetage driften og vedligeholdelse af
letbanens infrastruktur, indhente en sikkerhedsgodken-
delse.

Hvis nuvaerende operatgr og infrastrukturforvalter for
Etape 1 skal veere operater og infrastrukturforvalter for
Etape 2, er der behov for udvidelse af deres sikkerheds-
certifikatet og for en sikkerhedsgodkendelse af det nye
geografiske omrade for Etape 2.
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Visualisering af en mulig fremtidig St. Odense ZOO. Placeringen af stationen teet pa hovedind-
gangen sikrer let adgang fra letbanen til den populcere attraktion, som inden dbningen af det ny
H.C. Andersens Hus er Fyns mest besagte attraktion. Det granne spor er et tilkeb.
(Miljokonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00211)
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Visualisering set fra Sendergade mod Ansgar Kirke. Letbanen placerer sig i de to nu-
veerende vestlige karebaner, som vil cendre karakter med de tilkebte grenne greesspor.
(Miljokonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00207)
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i LETBANENS LINJEF@RING GENNEM BYEN

L 1 e i i e A
Hovedforslaget (den nordlige straeekning) star-

~ ter i nordast ved lokalcenter Seden. Letbanens

linjefaring falger herfra Kertemindevej mod vest
ind mod byen, inden den svinger mod syd ned af

. Vollsmose Allé. Her er den placeret i de vestlige

karebaner langs den grgnne boulevard, inden
- den drejer ind gennem Vollsmoseomradet.

Linjefgringen gennem Vollsmose falger de frem-

tidige omdannelsesplaner og er planlagt sadan,

~ at den bedst understgtter malene for byudvikling
~ og kvartersdannelse i Vollsmose. Derfor skaerer

~ letbanen sig gennem eksisterende bygninger,

der skal omdannes i fremtiden, for eksempel
Vollsmosecentret. Mod syd felger letbanen den
nyrenoverede Risingsvej pa den nordlige side

. mosen. Ved Ejbygade drejer letbanen mod syd
. og folger Ejbygade henover Asumvej og videre

©. mod syd. Fgrst i den gstlige side for dernaest at

ligge i midterrabatten og til sidst skifte til den
vestlige side. Ved Nyborgvej er der i forbindelse

at
ind mod de eksisterende granne arealer omkring

7
£

—

med Etape 1 klargjort til Etape 2, og projekter-
ne vil her mgdes, sa Etapen vil lgbe ind mod
bymidten pa den falles streekning. Skulle man
i fremtiden gnske, at man kan kgre direkte fra
Seden til SDU, Nyt OUH og Hjallese Station er
sporene ogsa forberedt til det.

Den sydlige straekning (en del af Alternativet)
tilkobler sig Etape 1 ved pladsen foran Sukker-
kogeriet. | forbindelse med etableringen af Etape .
1 er der klargjort skinner til denne straekning. Pa
samme made som ved Nyborgvej er skinnerne
ogsa her forberedt til at man kan i fremtiden kan
kare direkte fra Tarup til Odense ZOO, hvis man
skulle gnske det. Fra Sukkerkogeriet falger linje-
faringen Vesterbro ind mod bymidten, hvor den
drejer mod syd ad Sgndergade for sa at fglge
Segndre Boulevard ud til Odense ZOO.

HOVEDFORSLAGET HAR ENDESTATION VED DEN

NYETABLEREDE ST. SUKKERKOGERIET
(ST. SUKKERKOGERIET BYGGES IKKE VED ETABLERING AF ALTERNATIVET)
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Marina by Farvokaion

Visualisering af St. Seden. Endestation for den nordlige streekning.
(Miljokonsekvensrapport for Etape 2, Tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00101)
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6.1 DEN NORDLIGE STRAKNING

6.1.1 KERTEMINDEVEJ

Kertemindevej er en af de stgrre indfaldsveje til Oden-
se, som forbinder Nordgstfyn, herunder Munkebo og
Kerteminde, med Odense. Ligeledes er Kertemindevej
forbundet med den fynske motorvej via Ring 3-forbin-
delsen gst for Seden.

Det har veeret et gnske fra Odense Kommune, at mulig-
heden for at udvide Kertemindevej til 4 vejbaner bibe-
holdes, hvilket har dannet baggrund for linjefgringens
placering i forhold til vejen.

Linjefgringen er placeret med en grgn rabat mellem
Kertemindevej og letbanen. Dette muligger, at ople-
velsen af Kertemindevej som en grgn indfaldsvej kan
bibeholdes i kraft af dens gr@nne sider med beplant-
ning. Samtidig vil kereoplevelsen inde fra letbanen blive
mere spaendende. Forlgbet vil opleves som en grgn tur
med kig til adal og gennem beplantningsbeelter, modsat
den oplevelse som det ellers vil have veeret at falge
biltrafikken.

el |

Nedskaleret plantegning af letbanetracéet langs Kertemindevej.
Tegningsnr: OL2-CW-ROP-DR-00207
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Station Seden

Station Seden er placeret ved Kertemindevej og Svends-
agervej ind mod det eksisterende lokalcenter. Med den-
ne placering vil stationen blive en aktiv del af det lille
lokalcenter, som med letbanen vil aendre karakter fra et
overvejende bilbetjent omrade til et roligere lokalcenter
med flere gdende og cyklende. Stationen er placeret,

sa skiftemuligheder fra bus til letbane er optimeret via
fodgaengerforbindelserne i krydset, ligesom cykelpar-
kering til de cirka 100 cykler er placeret helt teet pa sta-
tionen mellem de nye vejtraeer i direkte forlaengelse af
forbindelsen til cykelbroen over Kertemindevej mod @st.
Dermed bliver det en oplagt mulighed at cykle til og fra
stationen og tage letbanen videre ind mod byen. Trae-
erne er taenkt som erstatning for de eksisterende gamle
vejtreeer, der visuelt markerede adskillelsen mellem vej
og bagvedliggende bebyggelser. Derved adskilles det
store kryds ved Svendsagervej/Kertemindevej fra det
roligere lokalcenter.

-t
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Skrafoto af letbanens linjefering langs Kertemindevej med endestation Seden.

Med tilfgjelsen af stationen til lokalcentret vil en del Tilkeb af opgraderet stationsomrade
parkeringspladser blive inddraget, men samtidig er der Det er muligt at tilkebe en opgradering af stationsom-
potentiale for stor synergieffekt mellem den eksisteren- radet, sd udstyr, materialevalg og terraentilpasning far
de handel (indkgb, bager og bank) og den nye skifte- et ekstra lgft, der kan vaere med til at ggre omradet til
mulighed mellem forskellige transportformer. Dertil samlingspunkt og knudepunkt for lokalomradets om-
kommer, at stationen kan understgtte interessen for kringliggende boligkvarterer. Se mere om tilkgb i
fremtidige private investeringer i lokalcenteret. afsnit 4.4.

Nedskaleret tveersnit ved Kertemindevej og Station Seden.

OL2-NR-UBR-DR-00514 .
of by
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Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00514
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Visualisering af Vollsmose Allé ncer Birkeparken. Det viste granne spor er et tilkab.
(Miljokonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00703

6.1.2 VOLLSMOSE ALLE

Letbanen krydser Vollsmose Allé ved Kertemindevejskryd-
set, og fortseetter i den vestlige side af Vollsmose Allé.
Denne straekning er i dag en firesporet gren boulevard,
som er overdimensioneret i forhold til trafikmaengden. Det
er en udfordring, da det er med til at adskille Vollsmose fra
den resterende del af byen og samtidig giver mulighed for
at kare staerkt. Med udviklingsplanen Fremtidens Vollsmose
arbejdes der med at nedskalere vejen fra 4 til 2 spor. Med
integrationen af letbanen vil alléen aendre karakter til en
dobbeltrettet vej med svingbaner, men stadig med brede
grenne rabatter mellem veje, cykelstier og fortove. Dermed
vil letbanen vaere med til at nedbryde Vollsmose Allé som
en barriere ud mod den omkringliggende by.

Transformerstation
| forleengelse af park and ride-anlaegget pa hjgrnet af Volls-
mose Allé og Kertemindevej er der placeret en transformer-
station til letbanen.

Tilkeb af park and ride
Ud for station Hybenhaven i det nuvaerende fredskovsbael-
te kan der tilkabes et park and ride-anlaeg. Anlaegget er

dimensioneret til 300 biler, og den stationsnaere placering
vil ggre det nemt at skifte fra bil til letbane, ligesom de ek-
sisterende stiforbindelser fra boligomradet mod gst fares
igennem park and ride-anlaegget. Tanken bag anleegget er
at sikre gode omstigningsmuligheder for fremtidige bru-
gere af letbanen, der kommer udenbys fra via Kerteminde-
vej og Ring 3-forbindelsen. Parkeringspladserne vil veere
forberedt til el-ladestandere. | en fremtid med flere elbiler
kan sadanne parkeringsmuligheder blive endnu mere op-
lagte, da man her vil kunne saette sin bil til opladning mens
man tager letbanen videre ind til byen, for eksempel til sin
arbejdsplads.

| forbindelse med park and ride-anleegget er der mod syd
og nord placeret to regnvandsbassiner, som handterer
overfladevand fra henholdsvis Kertemindevej og hele park
and ride-arealet. Park and ride-anleegget er indarbejdet i
selve skitseprojektet og derfor vist pa illustrationer med
mere.

En alternativ mulighed til placering af park and ride, som
bar undersgges yderligere i den videre proces er ved ende-
stationen i Seden.

.
e (R
:

e R

Nedskaleret plantegning af letbanetracéet langs Vollsmose Allé. Den bla farve indikerer Fremtidens Vollsmose, der vil gennemga en stor omdannelsesproces i fremtiden.

Tegningsnr: OL2-CW-ROP-DR-00207
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Skrafoto af letbanens linjefering pa Vollsmose Allé og igennem Vollsmose.

Station Birkeparken
Stationen placeres ud for Birkeparken, der ligesom den gv-
rige del af Vollsmose vil gennemga markante forandringer
frem mod ibrugtagning af letbanens etape 2. Ved stationen
findes en krydsningsmulighed til Biskorupvej og videre til
Odense Adal og en cykelforbindelse fra Seden.

Den neerliggende eksisterende parkeringsplads vil med
Nedskaleret tveersnit pa Vollsmose Allé ved park and ride. fordel kunne omdannes til stationsnaer cykelparkering og
Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00510 . . . L
potentielt en lille lokal stationsplads, men dette vil blive
handteret i forbindelse med omdannelsen af Vollsmose.

Station Hybenhaven

Stationen ud for Hybenhaven er placeret op ad den fzelles Tilkeb af byrum ved station Birkeparken

indkerselsvej til boligomréddet Hybenhaven samt den Byrummet omkring den nuverende rundkersel foreslas
foresldede indkersel til park and ride-anlaegget, hvis det opgraderet med et tilkab, sa stiforbindelsen mod Seden via
tilkgbes. Samtidig er der forholdsvis kort til regionale bus- Biskorupvej styrkes. Dermed styrkes Vollsmoses sammen-
forbindelser via stoppestederne pa Kertemindevej. Endelig heeng med den omkringliggende by.

ligger stationen ved indgangen til det interne stinetvaerk

i Vollsmose og dermed boligerne i den del af Vollsmose.
Med placeringen bliver det let for beboere i den nordlige
del af Vollsmose at bruge letbanen. Sammen med park and
ride-anleegget og Kertemindevejs busforbindelser bliver
omradet et lille trafikknudepunkt, som skal sikre gode
skiftemuligheder.
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Visualisering af Vollsmose Allé ncer Bageparken. Det viste grenne spor er et tilkeb.

(Miljekonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00104)

6.1.3 VOLLSMOSE

Letbanen drejer fra Vollsmose Allé og ind gennem Volls-
moseomradet ved krydset ved Bageparken. Straeknin-
gen gennem Vollsmose vil blive en del af den fremti-
dige omdannelse af omradet. Omdannelsen skal gare
Vollsmose til en attraktiv, tryg og aben bydel, der er
forbundet med den omkringliggende by. Et af de poten-
tialer, letbanen kan bidrage til at Iafte ved stationerne i
Vollsmose, er omradets detailhandel. Det geelder seerligt
ved Vollsmose Torv. Lees mere om disse og andre poten-
tialer, letbanen kan bidrage til at indfri i Vollsmose i
afsnit 2.2.2.

Linjefgringen gennem Vollsmose er planlagt med et
kombineret grant beaelte af treeer og sidestillede kare-
stremsmaster.

Da nye bebyggelser og byrum i Vollsmose endnu ikke er
fastlagt, kan letbanens forlgb gennem bydelens kvarte-
rer ikke beskrives i detaljer. Ved den videre udvikling af
omdannelsen af Vollsmose vil letbanen kunne integreres
helt med kommende bebyggelse og byrum.

Station Bggeparken

Stationens placering er afstemt med de fremtidige
planer for omradet, men kobler sig ogsa pa den eksi-
sterende indgangsvej til Bageparken. Med letbanens
grenne korridor, og den fremtidige grgnne kile, der skal
forbinde Vollsmose med Odense A, vil station Bagepar-
ken fa en seerlig grgn identitet, som vil skille sig ud fra
de andre stationer i det fremtidige forteettede by- og
boligomrade.

Station Egeparken

Stationen er placeret i Egeparken og vil kunne funge-
re som et lokalt knudepunkt for det omkringliggende
kvarter.

Nedskaleret plantegning af letbaneprojektet gennem Vollsmose. Den bla farve indikerer Fremtidens Vollsmose, der vil gennemgd en stor omdannelseproces i fremtiden.
Tegningsnr: OL2-CW-ROP-DR-00205
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Skrafoto af letbanens linjefering igennem Vollsmose.

Station Vollsmose Torv

Stationen ligger pa den nuvarende parkeringsplads,
men fremtidsvisionen for stedet er et stagrre samlende
torv, der kan fungere som et knudepunkt og samlings-
sted for hele Vollsmose og et identitetsgivende an-
komststed til omradet for besggende udefra.

Tilkgb af byrum ved Vollsmose Torv

| letbaneprojektet er kun selve stationen inkluderet,
mens pladsdannelsen er et tilkgb, der skal opgradere
kvaliteten, sa omradet bliver et vigtigt mgdested i Volls-

mose og samtidig bidrager til et byrumsmaessigt laft af
omradet.

b gﬁ I

Nedskaleret tveersnit pa straekning gennem Vollsmose.

Nedskaleret tveersnit pa streekning gennem Vollsmose.
Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00508

Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00509
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Visualisering af letbanen langs Risingsvej i Vollsmose. Det viste grenne spor er et tilkeb.

(Miljokonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00105)

Station Leerkeparken

Stationen er placeret cirka midt for den nyetablerede
promenade langs Risingsvejs og naer det eksisteren-
de plejehjem, hvor beboere, ansatte og besggende vil
kunne drage nytte af forbedret tilgeengelighed med
offentlig transport.

Station Granparken

Stationen ligger pa kanten af Vollsmose mellem de
grgnne arealer og mosen mod nord og boligomradet
Granparken mod syd. Mod vest ligger det store han-
delsomrade med Bauhaus og andre store butikker samt
Syddansk Erhvervsskole. Rundt omkring stationen vil
der i fremtiden blive udviklet et lille erhvervsomrade og
relativt teet pa serviceres ogsa Mulernes Legatskole.

Tilkeb af byrum ved Station Granparken

Med et tilkeb er det muligt at skabe en stationsplads
omkring stationen, som optimerer stedets potentiale
som knudepunkt for savel nord-syd som gst-vestgaende
forbindelser for gaende, cyklister og bilister. Samtidig
bliver stationen med forplads en del af et ankomstom-
rade til Vollsmose. Stationen og tilkgbet vil veere med

til at understgtte interessen for private investeringer i
omradet omkring stationen.

Nedskaleret plantegning af letbaneprojektet gennem Vollsmose. Den bla farve indikerer Fremtidens Vollsmose, der vil gennemgd en stor omdannelseproces i fremtiden.
Tegningsnr: OL2-CW-ROP-DR-00204
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Nedskaleret tveersnit pa strekning gennem Vollsmose.
Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00506
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6.1.5 EJBYGADE

Letbanen mgder Ejbygade ud for Risingsvej og lgber i
den gstlige side af Ejbygade ned til krydset ved Asum-
vej. Letbanen vil dermed Igbe langs det fremtidige
Vollsmose.

| krydset ved Asumvej drejer letbanen ind i midten af
Ejbygade, hvor letbanen danner midterrabat ned mod
broen over Odense A. Den fortsaetter videre mod syd
med en ekstra bred grgn rabat i midten mod jern-
banebroen. Dette ggres for at skabe plads nok til at
komme uden om jernbanebroens pille i midten, men
samtidig skabes der ogsa plads til en karaktergivende
gren beplantning af vejtreeer i midten af vejen. Dette
princip fortsaettes syd for jernbanebroen, hvor rabatten
benyttes til en g-perron ud for Vor Frelser Kirke. Her-
efter samles sporene i Ejbygades vestlige side mellem
Ejbygade og den interne fordelingsvej, der Igber langs
med gaden.

Nedskaleret plantegning af letbaneprojektet pa Ejbygade.
Tegningsnr: OL2-CW-ROP-DR-00202 / OL2-CW-ROP-DR-00203

. Visualisering af letbanen ved St. Vor Frelser Kirke pa Ejbygade. Det viste granne spor er et tilkeb.

_'_'_'_-_- (Miljokonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00708)

B TR

Station Vor Frelser Kirke

Stationen er placeret i forleengelse af den grgnne mid-
terrabat pa Ejbygade ud for krydset til Vor Frelser Kirke
mod vest og boligforeningsbebyggelsen, Stjernegarden,
mod gst. Dermed ligger stationen midt i krydsnings-
muligheden mellem de to ellers delte bykvarterer.
Placeringen giver mulighed for at arbejde med “stati-
onsnarhedszoner” pa begge sider af Ejbygade. | stati-
onsnaerhedszoner er det oplagt at forteette eller placere
funktioner, som mange mennesker benytter, som for
eksempel servicefunktioner.

Tilkeb af opgraderet byrum ved Vor Frelser Kirke

Med et tilkgb er det muligt at fa fordelingsvejen foran
kirken belagt med for eksempel granitbrosten eller
chaussesten, sa vejen foran kirken visuelt kan inddrages
som det ellers manglende forareal. Samtidig vil dette
kunne etableres som fartdeempende belaegning, sa det
sikres, at farten her holdes nede.

Indarbejdet tilkob:
Gront spor jf.
OL2-NR-TN-00005

//_I
\| OL2-NR-UBR-DR-00503
) ! =N
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St. Vor Felser Kirke

L

j o0 T e i ey St,Granparkn |

Skrafotos df letbanens linjeforing pa Ejbygade. @verst; den sydlige del. Nederst; den nordlige del.

Fremtidsvision: Kobling til @stfynsbanen g-perron mellem letbanesporerne i den grenne rabat
Der er potentiale til at skabe en kobling mellem let- ved jernbanebroen. En sadan skiftemulighed vil skabe
banens etape 2 og regionalbanen mod Langeskov og en hurtig forbindelse for rejsende fra Sjaelland og Dst-
Nyborg, hvis der etableres en ny regional station her. fyn til Vollsmose mod nord og Syddansk Universitet og
Derfor er der mulighed for at placere endnu en Nyt OUH mod syd.

Nedskaleret tveersnit pa streekning pa Ejbygade.
Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00503
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Visualisering af letbanen ved St. Sukkerkogeriet. Endestation for Hovedforslaget. :
“ = Anlegges Hovedforslaget, vil der blive anlagt en station ved Sukkerkogeriet, som

ikke anlcegges, hvis Alternativet - dvs. den fulde strcekning - besluttes.
(Miljekonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00109)

- AN _ e

6.1.5 FAELLESSTRAKNING
| krydset Nyborgvej/Ejbygade kobles Etape 2 pa den

eksisterende Etape 1, hvor den Igber ind mod bymidten.

Her, hvor to letbanelinjer i fremtiden vil mades, er det
oplagt at teenke i stationsnaer byfortaetning. Seerligt i
forhold til liberalt erhverv, servicefunktioner, detailhan-
del, restaurationer med videre. Det vil skabe et interes-
sant stationsomrade, bidrage til udviklingen af Nyborg-
vejskvarteret, understgtte en god mobilitet og skabe en
mere baeredygtig by.

Ved at benytte den eksisterende straekning pa Etape 1
udnyttes den mulige kapacitet her. Det giver en be-
sparelse pa anleeg og drift af Etape 2, det giver mulig-
hed for 3-4-minutters drift igennem den teette by og
bidrager dermed til at understgtte butiksliv og andre
funktioner i den centrale del af byen, og endelig styrkes
Odense Banegard som knudepunkt og som centrum i
visionen om, at letbanen skal udggre et H. Letbanen
bliver dermed en vaesentlig tilfgrer til den nationale og
regionale togtrafik.

Fremtidsvision: Direkte forbindelser nord-syd

Bade ved Nyborgvej og ved Sukkerkogeriet er sporene
forberedt til, at man i fremtiden kan kare direkte nord-
syd, hvis man gnsker det. Det vil sige direkte mellem
Vollsmose og Nyt OUH og direkte mellem Tarup og
Odense Zoo.

6.1.6 VESTERBRO

| tilfelde af at man ikke vaelger at anlaegge den sydlige
streekning af Etape 2, skal der etableres en vendemulig-
hed for letbanetogene ved Sukkerkogeriet.

Endestation Sukkerkogeriet

Da toget alligevel skal holde og vente, er det oplagt
at udnytte muligheden til at etablere en station, om-
end denne ikke forventes at have mange brugere. Det
giver ogsé mulighed for at skabe en sammenhangende
stationsplads med Station Vesterbro pa Etape 1 for-
an Sukkerkogeriet, der kan fremhaeve det historiske
Sukkerkogeri, der med det nuveerende parkeringsareal
vender ryggen til gaden.

Det vil stadig veere muligt at anlaegge den sydlige
straekning i fremtiden.

Tilkeb af udvidet byrum mod Dronningsgade

Den fremtidige pladsdannelse ved Sukkerkogeriet kan
udvides over Vesterbro mod Dronningensgade og Store
Glasvej, sa den fremtidige station kobles endnu bedre
sammen med Vesterbrokvarteret, og den sydvestlige del
af Dronningensgade bliver et attraktivt byrum.
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Nedskaleret tveersnit gennem St. Sukkerkogeriet.
Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00501
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Nedskaleret plan af Vesterbro, med endestation Sukkerkogeriet.
Tegningsnr: OL2-CW-ROP-DR-00201
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Visualisering af Letbanen ved St. Vindegade.
(Miljokonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00203)

6.2 DEN SYDLIGE STRAKNING

Hvis det besluttes at anlaegge Alternativet, vil ogsa

den sydlige straekning blive etableret. Den linjefaring
beskrives i dette afsnit. Det skal bemaerkes, at det ogsa
er muligt at anlaegge den sydlige streekning efterfalgen-
de. Linjefgring og stationsdesign, anlagt under Ho-

vedforslaget, er forberedt til forsaettelse af den sydlige
straeekning.

| krydset Vestre Stationsvej og Vesterbro deler den
feelles linjefgring sig. Hvor Etape 1 drejer mod vest mod
Station Vesterbro og senere Middelfartvej, drejer Etape
2 mod gst ind mod bymidten.

6.2.1. VESTERBRO
Pa Vesterbro vil linjefgringen ligge péa en ny udvidet
plads foran den historiske bygning Sukkerkogeriet. Efter

@
=
(1]
g
o

Nedskaleret plantegning af letbanetracéet pa Vesterbro og Vestergade.
Tegningsnr: OL2-CW-ROP-DR-00204

letbanen krydser Fzlledvej, skifter linjefgringen karakter
til delvist grenne spor gennem Vesterbro. Miljget pa
Vesterbro vil skifte karakter. Gaden bliver fredeliggjort,
seerligt pa det inderste stykke mellem Vandvarksvej og
Ansgargade/Vindegade, hvor biltrafikken helt fjernes.
Det skaber nye attraktive byrum for cyklister og gdende

og nye muligheder for etablering af butikker og restau-
rationer.

Station Vindegade

Stationen er placeret i et fremtidigt vigtigt byrum, der
vil fungere som en port til bymidten foran Fatex, hvor
Vesterbro, Vindegade og Ansgargade mgder hinanden
og hvor Roersvej, med udgangspunkt i en lille plads

foran et gammelt butikstorv, lgber ned til Vestre Skole.

191_19501119'3'\3\“5 151

Odeons Kvarter 18 « DK-5000 Odense C
www.odenseletbane.dk

2021.05.31
78 /134

Filnavn: OL2-NR-MTD-RP-00001
Revision nr.: 1.0



Skrdfoto af letbanens linjefering pa Vesterbro og Vestergade. Den nedtonede linjefering er letbanens linje 1.

Tilkeb af pladsdannelse ved Station Vindegade uden stgjen fra biltrafik, og hvor man kan skifte mellem
Omradet ved station Vindegade / Roersvej har et stort cykel og letbane. Derfor er det ogsa oplagt at tilkebe en
potentiale. Der vil veere mulighed for at omdanne byg- pladsdannelse, der sikrer, at alle potentialer i omradet
gerier pa begge sider af gaden og udvikle et flot torv realiseres. Med tilkgbet vil pladsen derfor blive opgra-
med store platantraeer, hvor der er butikker og restau- deret, teenkt sammen med den nye station og pa tveers
rationer med udeservering, hvor man kan opholde sig af gadeforlgbet.

| _ B

= hdi IS Sl b |

Nedskaleret tveersnit pa streekning ved St. Vindegade.
Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00554
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Visualisering af letbanen ved St. Sendergade.
(Miljekonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00206)

6.2.2 BYMIDTEN

Hvor ankomsten til Odense bymidte i dag findes ved
krydset Vestergade/Ny Vestergade er det malet med
letbanens etape 2, at bymidten traekkes la&engere mod
vest, sd man i stedet oplever at mgde bymidten ved
Station Vindegade, og at det kommercielle byliv ogsa
spreder sig leengere ud af Vesterbro. Det er i trad med
bystrategiens vision om, at bymidtens kvaliteter udvides
til den udvidede bymidte i fremtidens Odense. Se mere
om potentialet for udvikling af detailhandlen i omradet
i afsnit 2.2.4.

Vesterbro og Sendergade har gennem de senere ar
gennemgaet en udvikling, hvor butikslokaler er blevet
omdannet til boliger. Med letbanens etablering skabes
nye muligheder for butikker, restaurationer med videre
pa Vesterbro og Sendergade, og det er derfor vigtigt, at
Odense Kommune planlaegger proaktivt for dette omra-
de, sa der ikke sker yderligere omdannelse til boliger i
anlaegsperioden.

by

d \ 0L2-NR-UBR-DR-00555 | |k
—— = == -

Tegningsnr: OL2-CW-ROP-DR-00252

Nedskaleret plantegning af letbanetracéet i bymidten; Vesterbro og Sendergade, samt Sendre Boulevard.

Med inspiration fra Fra Gade til By-projektet vil Vester-
bro og Sgndergade blive omdannet fra bilveje til frede-
liggjorte byrum med letbane. Den populaere cykelfor-
bindelse gennem Vesterbro bibeholdes med cykelbaner
mellem letbanesporene, mens Sgndergade lukkes for
cykeltrafik og gares “cykel-besvaerlig” med en knolde-
brosbelaegning. Cyklisterne tvinges i stedet over i den
alternative forbindelse gennem Ny Vestergade. Dermed
bliver der en dedikeret cykelgade og en gade primaert
tilegnet letbanen.

| forbindelse med fastlaeggelsen af linjefaringen gen-
nem bymidten blev flere mulige lgsninger analyseret,
men Igsningen med to spor via Sgndergade, hvor
hjgrnebygningen pa hjgrnet af Vesterbro/Sendergade
bliver nedrevet, blev valgt fremfor andre, da denne vil
sikre bade en driftssikker letbane og en fredeliggarelse
af byrummene.
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Nedskaleret tveersnit pa straekningen i bymidten.
Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00555 / OL2-NR-UBR-DR-00556

—r i.m

Tilkeb af opgraderet byrum i bymidten

For at realisere de potentialer, der er for byliv og
handelsliv i den vestlige del af bymidten, er det oplagt
at tilkebe en opgradering af byrummet pa Vesterbro
og Sendergade. | letbanens projekt indgar allerede en
opgradering fra standard til medium med baggrund i,
at letbanen eendrer byrummet fra en gade med biltra-
fik til gdgade. Hvis der skal skabes en forbindelse til
det eksisterende gadgadenet og de fulde potentialer for
byrummet med udgangspunkt i en designlinje, vil det
kraeve et tilkgb.

Station Sgndergade

Stationen adskiller sig fra de andre stationer, da det er
et smalt byrum, og fortovet her derfor fungerer som
perron. Hvor de andre perroner har en rampe i enden
for at opna hgjdeforskellen pa 30 centimeter, er det her
letbanen, som er seenket 30 centimeter ned i terraen.

kréfot af letbanens [in}efﬂring i bymidten og pa zndre Boulevard.

Stationen opferes med sa lidt udstyr sa muligt for ikke
at forstyrre selve gaderummet, men de karakteristiske
signallysende kagrestrsmsmaster vil tydeligt markere sta-
tionen pa afstand. Stationen fungerer som en "gagade-
station”, hvor man af- og pastiger helt inde i bymidten
med handels- og bylivet omkring sig. Herfra vil man pa
fa minutter kunne na resten af gdgadenettet i Odense.

Tilkeb af byrum ved Ansgar Kirke

Hvor Sgndergade Igber ud i Sendre Boulevard foreslas
et tilkgb, der samler krydset og integrerer forpladsen

til kirken i et stort samlet byrum. Derved skabes en
attraktiv ankomst til den teette by og gdgadeomradet,
og der skabes samtidig en attraktiv visuel forbindelse til
letbanen for de mange besggende i Munke Mose.
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Visualisering af letbanen ved St. Ansgar. Det viste grenne spor er et tilkeb.
(Miljokonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00208)

6.2.3 SONDRE BOULEVARD

Pa Sendre Boulevard benyttes de to udadgaende bil-
baner til letbanespor, sa den grenne boulevard sa vidt
muligt kan bevares. Behovet for svingbaner omkring
kryds vil dog medfare indskraenkning af de grgnne ra-
batter og vejtreeer. Med tilfgjelsen af de grenne letba-
nespor mod vest vil Sgndre Boulevard andre sig til en
aben gren vestlig parkside. Cykelsti og fortov vil ligge i
et selvsteendigt forlgb i det grenne straek og vil over-
vejende Igbe i terreen med omgivelserne. Den gstlige
side vil opleves som en overvejende traditionel allé med
vejtreeer og bggepur..

Station Ansgar

Stationen er placeret ved Hunderupskolen ud for den
historiske Odense Kaserne, hvor flere fritidsaktivite-

ter foregar. Stationen vil fa sin identitet fra kasernens
smukke facade, som vil danne ryg for den fremtidige
station. Stationens placering ger det muligt at servicere
Hunderupskolen og de andre aktiviteter i omradet, samt

OL2-NR-UBR-DR-00561

boligerne pa den gstlige side af Sendre Boulevard og i
Hunderupkvarteret.

Transformerstation

Modsat J. B. Winslgws Vej er der placeret en transfor-
merstation i et eksisterende grgnt omrade. Placeringen
her er valgt, da den diskret vil kunne indpasse sig i
omradet

Station OUH

Stationen her er i modsaetning til de fleste andre sta-
tioner ikke placeret teet pa et vejkryds. Det skyldes for
det farste, at de to naeermeste vejkryds er store trafikale
kryds, som ikke opfordrer til ophold og for det andet, at
man kan skabe en stationsplacering, der vil fungere som
adgang til den fremtidige bydel ved Nuvaerende OUH.
Her skal der skabes en teet, blandet, gren og levende
bydel, der vil blive et stort kundegrundlag til stationen.
Endelig sikres med stationen, at der kan skabes en visu-
el sigtelinje ind i omradet.

Nedskaleret plantegning af letbanetracéet langs Sendre Boulevard. St. OUH er beliggende ved Nuveerende OUH.

Tegningsnr: OL2-CW-ROP-DR-00253
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Skrafoto af letbanens linjefering pd Sendre Boulevard, med St. Ansgar og St. OUH.

L s I

Nedskaleret tveersnit pd straekningen langs Sendre Boulevard.
Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00561
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tilkeb. (Miljgkonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00210)

Parallelvej

For at bibeholde adgangsforholdene til sidevejen
Ahlmansvej, der ligger mellem Klgvermosevej og ZOO,
er der planlagt en parallel ensrettet cykelgade, hvor va-
relevering og p-lommer er indpasset til de eksisterende
mindre forretninger.

Endestation Odense ZOO

Stationen er placeret lige overfor den nuveerende ho-
vedindgang til Odense ZOO, da netop forbindelsen her
pa tveers af Sgndre Boulevard har haft farsteprioritet. |
forleengelse af stationen er der placeret et vendespor,
som afgreenser ind mod det bagvedliggende parke-
ringsomrade til ZOO. Dette omrade vil blive opgraderet
med 2 busholdepladser og 100 cykelparkeringsplad-
ser, samt de ngdvendige chauffar- og toiletfaciliteter.
Dermed sikres det, at endestationen kan fungere som
skiftemulighed mellem flere forskellige transportmidler.
Stationens placering vil blive afstemt med et evt. nyt
indgangparti til ZOO leengere mod syd.

smt til salg
og fa solgt

a4

= Visualisering af letbanens etape 2 pa Sendre Boulevard, v. Ahlmannsvej. Det viste grenne spor er et

Tilkgb af sammenhangende pladsdannelse ved ZOO
Med et tilkeb kan parkeringsomradet opgraderes

til en attraktiv park and ride, og der kan skabes god
sammenhang mellem park and ride-arealet og ZOO'’s
hovedingang. Pladsen samles som et shared space, og
gangforbindelsen over Sgndre Boulevard optimeres for
de mange gaester, der krydser mellem station, p-plads
og Odense ZOO.

Fremtidsvision: Flytning af station pa Svendborg-
banen

| forbindelse med etablering af den sydlige streekning af
letbanens etape 2 er der potentiale for at styrke kob-
lingspunktet ved station Odense ZOO. Det kan ske ved
at flytte den eksisterende togstation pa Svendborgba-
nen leengere mod syd ned til parkeringspladserne ved

Nedskaleret plantegning af letbanetracéet pa Sendre Boulevard.
Tegningsnr: OL2-CW-ROP-DR-00254
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o St Odense Z00

. Skrafoto af letbanens Iinjefarin pa zndre Boulevard, med endes:

Z0O. Dermed vil man kunne skabe visuel kontakt og
gode skiftemuligheder mellem den regionale station og
letbanestationen. Omradet har desuden potentiale til at
fungere som et stgrre park and ride-omrade for bade
letbane og regionalbane, hvis det eksisterende bagved-
liggende parkeringsareal indtaenkes i visionen.

Bl

3 Mg
ta

tion Odense ZOO.

Nedskaleret tveersnit pa straekning gennem St. Odense ZOO.
Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00567
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s Visyalisering af krydset mellem Falen og Feelledvej neer indgangen til Assistens Kirkegard.

— (Miljokonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00210)

6.2.4 FALEN

Som en afledt konsekvens af, at letbanen fgres ind
gennem bymidten er bil og bustrafikken ngdt til at
ledes udenom i en ny ringvejsforbindelse. Derfor er det
inkluderet i projektet, at Falen opjusteres til ringvej, hvis
den sydlige straeekning etableres.

Da trafikmaengden forgges vaesentligt pa det inderste
streek naer Ansgargade, har dette konsekvenser for,
hvordan vejens udformning bar vaere.

Pa straekket fra Grgnlgkkevej til Heden bibeholdes den
eksisterende haek ind mod kirkegéarden i gst. Mod vest
etableres en busholdeplads ind mod boligbebyggelser-
ne og i tilknytning til det eksisterende stinetveerk. Den
eksisterende grgnne rabat med vejtreeer mod vest ind-
drages i vejarealet, og som erstatning herfor tilfgjes en
bred gren midterrabat, der giver plads til nye vejtraeer.

Nedskaleret plantegning af ringvejsprojektet langs Falen.
Tegningsnr: OL2-CW-ROP-DR-00255

Fra Heden til krydset ved Faelledvej indskraenkes plad-
sen pa grund af de eksisterende boliger mod nordvest.
Dette betyder, at den eksisterende haek og en del af
arealet pa kirkegarden skal inddrages i det nye vejrum.
Konsekvensen er ogsa, at en stor del af de eksisterende
store bagetraeer i kirkegardens kant ma fjernes, men
disse planleegges erstattet af nye parktraeer sammen
med en ny afskaermende haek langs vejen.

Som konsekvens af krydsudvidelsen omkring Fzelledvej
vil det blive ngdvendigt at inddrage bygningen, hvori
Falen Blomster i dag har butik. Det neerliggende areal
rummer ogsa fremtidsplaner for en ny boligbebyggelse
med cirka 20 boliger, sa dette omrade vil eendre karak-
ter i fremtiden.
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Skrafoto af den omlagte trafik, ny rmgvejsforbmdelse pd Fa[en (bla) og letbanen (red).

ngs facade

Stykket mellem Feelledvej og Vandvaerksvej er i dag en
smuk grgn boligvej med store karaktergivende vejtrae-
er. Disse kan ikke bibeholdes med den ggede trafik og
de nye cykelstier. De gule klinker omkring krydset ved
Vandveerksvej teenkes bibeholdt pa de to sideveje som
markering af, at man her skifter til roligere boligveje.
Efter Vandvaerksvej udnyttes hele gaderummet fra faca-
de til facade, ligesom streekket ned ad Ansgargade mod )
Kirkegards Allé udvides helt ud til eksisterende facader.

Projektafgraznsning fa

nybyggeri

Nedskaleret tveersnit pa streekning gennem Falen.
Tegningsnr: OL2-NR-UBR-DR-00570
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Aftenbillede af Byens Bro ved Odenses sterste knudepunkt; Odense Banegdrd Center.
Foto: Odense Kommune
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FREMTIDENS
MOBILITET | ODENSE
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Mobiliteten i Odense er under forandring. Store skridt
er taget med omdannelsen af Thomas B. Thriges Gade
og etableringen af letbanens etape 1. Disse skridt skal
ses i lyset af, at vaeksten i storbyerne indebaerer en
risiko for, at de centrale byomrader sander til i biltrafik
med ringe tilgeengelighed og et uattraktivt bymiljg til
falge.

Det er derfor ngdvendigt, at flere gar, cykler eller bru-
ger den kollektive trafik — ogsa for at den biltrafik, som
er ngdvendig, fortsat kan finde plads. Det handler om at

sikre mobiliteten, s& Odense forbliver tilgeengelig, men
at eendre prioriteringen mellem de transportmidler, som
sikrer os mobiliteten. Som det er beskrevet i bystrate-
gien, skal balancen rykkes, sa bilen - iszer i den centrale
del af byen — i stadig mindre grad bliver trafikanternes
foretrukne valg.

Letbanens etape 2 er et naeste trin i denne forandring
med en styrkelse af den kollektive trafik i en korridor fra
Seden til bymidten og videre til Odense ZOO.

7.1 TRAFIKALE FORUDSZATNINGER

7.1.1 UDGANGSPUNKTET

Vurderingen af de trafikale virkninger ved etablering

af Odense Letbanes etape 2 baseres pa analyser med
trafikmodellen for Odense Kommune, der bdde omfatter
biltrafikken, den kollektive trafik og cykeltrafikken. Da
der vil ga en arraekke inden letbanens etape 2 vil kunne
veere realiseret og i drift, belyses den trafikalt i forhold
til trafikken, som den beregnes at veaere i en fremtidig
situation.

Med trafikmodellen er der opstillet en prognose for tra-
fikken i aret 2034, som beskriver den trafikale situation
4 ar efter den mulige abning af letbanens etape 2, hvor
effekten af Etape 2 forventes at veere normaliseret. |
denne prognose er indarbejdet de a&ndringer i vejnet-
tet og det kollektive trafiknet, som Odense Kommune
forventer gennemfart frem mod ar 2034. Det geelder
blandt andet de s&endringer, som afstedkommes af let-
banens etape 1.

DET KOLLEKTIVE TRAFIKNET | 2034

0 Odense Letbane Etape 1
0 Odense Letbane Etape 2
Bybus - Radialrute 1

Bybus - Radialrute 2

Bybus - Radialrute 3

-

Bybus - Radialrute 4
Bybus - Radialrute 5

Bybus - Ringrute
== Bybus - Stamrute
== Bybus - Tvaerrute 1
== Bybus - nytilbriner
= Bybys Bolbro
Myldretidsrute

| prognosen er der ogsa indarbejdet en raekke vaekst-
forudseetninger. Disse vaekstforudseetninger omfatter
blandt andet den byvaekst, som er afspejlet i Odense
Kommunes planlaegning. Der er saledes i trafikmodel-
len indarbejdet en samlet veekst i antallet af boliger og
arbejdspladser pa i alt godt 11.000 nye boliger og knap
19.000 nye arbejdspladser. Denne vaekst er fordelt geo-
grafisk i henhold til kommunens forventninger.

Ud over denne byveekst indgar der i kommunens trafik-
model en generel trafikveekst. For biltrafikken drejer det
sig om en vaekst pa 2,5 % om éaret for den gennemkga-
rende trafik gennem Odense Kommune og en vaekst pa
1,7 % om aret i trafikken i bil til og fra Odense Kom-
mune over kommunegraensen. For den kollektive trafik
er indregnet en generel vaekst pa 1 % om aret for alle
kollektive rejser. En vaekst pa 1 % om aret for oplands-
turene og 1,5 % om aret for de interne ture er indregnet
for cykeltrafikken.

Oversigten viser linjeforlobet for de enkelte busruter i bynet 2034 ved etablering af den Alternativet for Etape 2.

Diagram: COWI
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Det er vigtigt at veere opmaerksom p3, at disse vaekst-
faktorer afspejler en fortsaettelse af den hidtidige udvik-
ling. Odense Kommunes mél om at veere klimaneutral i
ar 2030 kan indebaere beslutninger i de kommende ar,
som kan a&endre balancen mellem de forskellige trans-
portformer med en starre vaekst i gang, cykling og kol-
lektiv trafik som konsekvens. Treengslen kan derfor blive
en anden, end den trafikmodellerne beregner.

Der er antaget nogle grundforudseetninger for infra-
strukturen, som er uafhaengige af letbanens etape 2. Det
drejer sig blandt andet om en nedbygning af Vollsmose
Allé fra 4 til 2 spor, som bringer vejens udformning i
overensstemmelse med trafikken pa vejen. £ndringen
giver blandt andet plads til byudvikling i tilknytning til
Vollsmoseomdannelsen. Tilsvarende foretages der en
nedbygning af Asumvej mellem Ejbygade og Vollsmo-
se Allé. Letbanens etape 1 er i beregningerne forudsat
at have 12 afgange i timen i hver retning for at kunne
imgdekomme den fremtidige efterspargsel pa kollektive
rejser.

Det er med afsat i denne situation, at letbanens etape
2 er belyst med trafikmodellen — dels for den nordlige
streekning fra Seden frem til Sukkerkogeriet (Hovedfor-
slag) og dels for den samlede straekning fra Seden til
Odense ZOO i syd (Alternativet).

7.1.2 TILPASNINGER VED ETABLERING AF ETAPE 2
Letbanens etape 2 far op til 23 stationer fordelt med 19
pa den nordlige streekning, Hovedforslag — heraf 9 pa
feellesstraekningen med Etape 1 og 5 stationer pa den
sydlige straekning (som indgar i Alternativet). Ved etab-
lering af den sydlige streekning udgar endestationen for
den nordlige straekning (Hovedforslag) ved Sukkerko-
geriet. Driften pa letbanens etape 2 vil ved den mulige
abning veere med én afgang hvert tiende minut i hver
retning. Karetiden vil vaere 28 minutter for Hovedforsla-
get (Seden-Sukkerkogeriet), og 34 minutter samlet for
Alternativet (Seden-Odense ZOO).

Som led i etablering af letbanens etape 2 sker der nogle
tilpasninger af den kollektive trafik. Flere buslinjer

Letbanetogets beleegning i et hverdagsdagn
(Hovedforslag)
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omlaegges eller nedleegges pa den nordlige straekning
for at undga parallelkgrsel. | Bullerup/Seden-omradet
etableres en ny lokalrute, der vil bringe passagerer fra
Seden, Bullerup og Agedrup-omradet til letbanestatio-
nen i Seden. Ved Vollsmose Allé kan der som tilkgb til
letbaneprojektet etableres et park and ride-anleeg med
300 p-pladser.

Letbanens etape 2 vil eendre trafiksituationen i kryds og
pa streekningen. For den nordlige streekning omfatter
vejendringerne iseer en tilpasning af krydsudformnin-
gen og signalstyringen i alle signalregulerede kryds
langs letbanekorridoren. Det handler om trafiksikkerhed
og om opnaelse af den bedst mulige trafikafvikling for
letbanen og den gvrige trafik. Hertil kommer justeringer
i vejbetjeningen af naboomrader langs Ejbygade.

For den sydlige streekning, som indgar i Alternativet,
omfatter &endringerne en flytning af den indre ringvej
fra Vesterbro til Falen — en flytning der skal sikre letba-
nens fremkommelighed i de smalle byneere gaderum og
fredeligggre straekningen i bymidten.

Pa streekningen mellem Vindegade og Sendergade
forbeholdes gaderummet til letbanen samt cykel- og
fodgaengertrafikken. Sendergade forbeholdes letbanen
og fodgaengertrafikken. Cykeltrafikken til gagadeomra-
det fra syd skal i stedet benytte Ny Vestergade.

Pa Segndre Boulevard inddrages to af vejens fire spor til
letbanen i vejens vestside. Syd for Klgvermosevej ind-
rettes en ensrettet lokalgade/cykelgade vest for letba-
nen frem til Krligersvej for at sikre tilgeengeligheden til
boliger og erhverv.

Pa den sydlige straekning sker der kun en mindre a&n-
dring i forhold til det tilpassede busnet, som er forud-
sat ved abning af Etape 1 — en aendring, der skal sikre
forbindelse mellem ringruten og letbanen ved Nuvae-
rende OUH. Busserne vil pa Sendre Boulevard komme
til at faerdes sammen med biltrafikken som i dag. Ved
Odense ZOO kan der som et tilkgb etableres et park
and ride-anlaeg med 300 p-pladser.

Letbanetogets beleegning i et hverdagsdagn
(Alternativet)
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Beleegningen i letbanetoget — dvs. dem der stiger pa fratrukket dem der stiger af — i et hverdagsdegn ved etablering af den nordlige straekning (til venstre) og bade

den nordlige og sydlige strekning (til hajre) opgjort pr retning.



7.2 TRAFIKALE EFFEKTER

Opggrelsen af de trafikale effekter af letbanens etape
2 er udregnet med trafikmodellen ved at indarbejde de
tilpasninger i modellen, som er beskrevet ovenfor.

Etableringen af letbanens etape 2 vil samlet set med-

fore en stigning i passagertallet i den kollektive trafik.
Samtidig sker der en a&endret fordeling i brugen af de

kollektive trafikmidler, hvor letbanen vil overtage pas-
sagerer fra bybusser og regionalbusser — dels som en

konsekvens af andringer i rutenettet og dels som en

konsekvens af, at letbanen vil veere mere attraktiv end
busserne.

Ved etablering af Hovedforslaget beregnes en stigning
i pastigertallet pa 4,3 %, mens realisering af Alternativet
vil resultere i en stigning pa 7,7 %.

Dette som konsekvens af lidt flere pastigere pa den
nordlige straekning, men mest markant som fglge af
pastigerne pa den sydlige straekning, der ogsa gger be-
leegningen pa den centrumneaere straekning af Etape 2.

En eventuelt realisering af Etape 2 pavirker ogsa den
gvrige trafik. Biltrafikken forventes at falde. En kom-
bination af @get treengsel og letbanen som alternativ

til bilen bidrager hertil. Cykeltrafikken stiger derimod.
Stigningen i cykeltrafikken skal ses i lyset af bade de
vejmaessige aendringer, og den pavirkning af treengslen,
som letbanen afstedkommer i spidstimen, der ogsa vil
gore det mere fordelagtigt at cykle frem for at bruge
bilen i nogle rejserelationer.

Der kan forekomme afrundinger i nedenstaende tabeller.

2034 Med Etape 2 (Alternativet)

Trafikmodelkgrsel °Le.tbane Eyleusser Reg°. '?“sse’ S Tog Y JELLS
(pastigere) (pastigere) (pastigere) (pastigere) (pastigere)
2019 Basis 0 40.800 37.900 78.800
2034 Reference 40.800 23.800 15.700 46.000 126.300
2034 Med Etape 2 (Hovedforslag) 50.500 19.600 15.900 46.000 132.000
2034 Med Etape 2 (Alternativet) 55.600 18.900 15.600 46.000 136.100
Det modelberegnede antal pdstigere i den kollektive trafik pd en hverdag.
Trafikmodelkgarsel Cyl::'::';; Person?;I:tuarS Kollekti\z:::ars
2019 Basis 97.200 453.600 66.900
2034 Reference 119.900 562.800 106.000
2034 Med Etape 2 (Hovedforslag) 121.300 560.900 110.300
122.400 559.300 114.300

Modelberegnede eendringer i det samlede antal ture mellem cykel, bil- og kollektiv trafik ved realisering af Etape 2.

Trafikmodelkarsel Cyz(ae':tdu;; Person(l;irl‘::iu:; KoIIektizlaen;u;I(;
2019 Basis 15,7% 73,4% 10,8%
2034 Reference 15,2% 71,1% 13,4%
2034 Med Etape 2 (Hovedforslag) 15,3% 70,8% 13,9%
2034 Med Etape 2 (Alternativet) 15,4% 70,3% 14,4%

Modelberegnet cendring i fordelingen af ture mellem cykel, bil- og kollektiv trafik ved realisering af Etape 2.

Trafikmodelkarsel Korte kilometer pr hve:'c(l:'g) Korte timer pr h(\ﬁ;?:g
2019 Basis 4.585.874 97.900
2034 Reference 6.408.423 146.900
2034 Med Etape 2 (Hovedforslag) 6.394.751 147.300
2034 Med Etape 2 (Alternativet) 6.391.541 147.900

Modelberegnede cendringer i det samlede biltrafikarbejde ved realisering af Etape 2.
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Den beregnede stigning i antallet af cykelture svarer til
1,2 % ved realisering af Hovedforslaget og 2,2 % ved
realisering af Alternativet. Faldet i antallet af bilture er
malt i absolutte tal faktisk stgrre end stigningen i antal-
let af cykelture. Men fordi antallet af bilture er meget
stort, er den procentvise &endring mindre. £ndringerne
i antallet af bilture er derfor henholdsvis -0,3 % og -0,6
%.

Ud over a&endringerne i antallet af bilture sker der ogsa
en &ndring i biltrafikkens rutevalg.

For den nordlige straeekning er de mest markante
a@ndringer, at der vil veere mindre biltrafik pa Ejbyga-
de mellem Asumvej og Nyborgvej — en aendring der i
nogen grad afstedkommes af de aendrede afviklingsfor-
hold omkring Nyborgvejkrydset. Det fgrer isaer til mere
trafik pd Asumvej.

For den sydlige streekning er de mest markante andrin-
ger, at den indre ringvej flyttes fra Vesterbro til Falen,

og at Sgndre Boulevard nedbygges fra 4 til 2 kgrespor —
en &ndring der seenker vejens kapacitet for biltrafikken.

Dette skub pa biltrafikken er i trad med Odense Kom-
munes vision om, at det skal veere lettere at feerdes
i og bo i bymidten uden bil, og at Odense skal veere
klimaneutral. Men endnu starre reduktioner i biltrafik-

ANDRINGER | BILTRAFIKKEN

ken frem for primaert flytning af biltrafik mellem veje vil
kreeve supplerende mobilitetstiltag.

Nettoeffekten af overflytninger fra bil til cykel eller
kollektiv trafik og de sendrede rutevalg viser sig ved et
fald i det samlede antal karte kilometer pa vejnettet i
Odense Kommune. Til gengeeld bruger bilisterne lidt
leengere tid pa at gennemfare deres ture.

De beskrevne trafikale effekter tager udgangspunkt

i alle forventede ture, der starter og slutter inden for
Odense Kommune i de beskrevne transportformer i
2034. Det betyder ogsé, at udregningen ikke tager
hgjde for, at letbanen kan have en positiv effekt pa
overflytning af bilister, der karer til Odense fra andre
kommuner i dag, men som med etablering af letbanen
far andre attraktive transportmuligheder. Et eksempel
kan veere en pendler, der i dag kgrer i bil, men som i
fremtiden vil veelge at kere i tog til Odense Banegard
Center og tage letbanen derfra.

Skitseforslaget sikrer god fremkommelighed for letba-
nen og har samtidig forsggt at tilgodese fremkomme-
lighed for bilkgrsel. Ved anlaeg af letbanen etableres
et alternativ til bilen pa den straekning hvor letbanen
lgber. Der er séledes en mulighed for at se pa tiltag i
den videre projektering og gennem supplerende tiltag,
der kan bidrage til at flytte flere bilister til letbanen.

Signaturforklaring

Bihsre | hverdagsdegn

| T
B o s

Beregnet trafik i dr 2034 og cendringer ved realisering af Alternativet for Etape 2. Her ses tydeligt eendringen i trafikmcengden pa Vesterbro og Falen, samt pa Ejbyga-

de og Asumvej. COWI
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Visualisering af letbanen langs Sendre Boulevard, hvor letbaneprojektet vil adbne op mod de beva-
ringsveerdige bygninger mod vest med gang og cykelstiforbindelse. Det grenne spor er tilkob.
(Miljgkonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00209)

f.
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LEDNINGER OG ARKAOLOGI

8AREAL- OG RETTIGHEDSFORHOLD,
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Hjernebygning, Vesterbro 2, set fra Vestergade mod Vesterbro. Bygningen nedri-
ves i forbindelse med indpasning af letbanen.
Visualiseringerne viser for (everst) og efter nedrivning (nederst).

8.1 AREAL- OG RETTIGHEDSFORHOLD

Anlaeg af en letbane gennem et teet bebygget byomrade
som Odense vil uundgaeligt fa betydning for en raekke
ejendomme, der ma afsta areal, eller som bergres af
projektet pa anden vis.

Letbanen anlaegges primaert i eksisterende vejarea-

ler, men pa flere straekninger bliver det ngdvendigt at
udvide vejens bredde for at fa plads til bade letbane og
kgrebaner med mere. Pa kortere straekninger anleegges
letbanen uden for eksisterende vejareal.

| overensstemmelse med grundlovens ngdvendigheds-
krav vil letbaneprojektet blive tilrettelagt, sa indgrebe-
ne i forhold til naboerne begranses. Der har saledes

i arbejdet med letbanen veere fokus pa at minimere
behovet for ekspropriationer og nedrivninger.

Selv om generne begraenses mest muligt, vil der blandt
andet blive tale om fglgende situationer:

Ekspropriation af bygninger og hele ejendomme
Delekspropriationer

Midlertidige ekspropriationer

Servitutpaleeg

/Andrede adgangsforhold

/Andret anvendelse af offentlig vej — varelevering og
parkering m.m.

* 6 & O o o

Disse forhold beskrives uddybende senere, men farst
beskrives den overordnede ekspropriationsproces og
seerlige forhold der gar sig gaeldende ved Vollsmose.

8.1.1 EKSPROPRIATIONSPROCESSEN
Ekspropriationerne til letbanen kan sattes i gang, nar
Folketinget har vedtaget en anlaegslov og ngdvendige
myndighedsgodkendelser er indhentet.

Ekspropriationerne til letbanen gennemfares af Ekspro-
priationskommissionen, der er en uafthaengig myn-
dighed. Ekspropriationskommissionen afholder farst

en besigtigelsesforretning, hvor kommissionen og de
bergrte grundejere far praesenteret projektet og dets
konsekvenser for eiendommene og naboerne langs
streekningen. P& besigtigelsesforretningen skal Eksprop-
riationskommissionen sikre, sig, at projektet er i over-
ensstemmelse med anlaegsloven og andre planer for
omradet, og at det udfgres i hensigtsmaessigt samspil
med omagivelserne, det kan for eksempel veere, om pro-
jektet tager rimelige hensyn til omgivelserne, herunder
iseer beboere og virksomheder tet pa projektet. Ekspro-
priationskommissionen beslutter, om projektet kan god-
kendes, som det er, eller om der skal ske eendringer/
afklaringer for at afbgde nogle af ulemperne for bergrte
borgere og virksomheder med flere.

Odeons Kvarter 18 « DK-5000 Odense C
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Efterfalgende aftholder Ekspropriationskommissionen en
ekspropriationsforretning. Her gennemgar Ekspropria-
tionskommissionen de specifikke arealindgreb og/eller
rettighedsbehov for hver enkelt ejendom, foretager de
ngdvendige ekspropriationer og fastsaetter en eventuel
erstatning til de bergrte grundejere. Det er kommissi-
onens opgave at sgrge for, at grundejerne behandles
ensartet og i overensstemmelse med gaeldende lov og
praksis, herunder grundlovens bestemmelse om fuld
erstatning.

8.1.2 ANLAG AF LETBANEN | VOLLSMOSE

Odense Kommune, har 2019 vedtaget "den lovbestemte
udviklingsplan for Vollsmose”. Planen er udviklet i sam-
arbejde med Civica og Fyns Almennyttige Boligselskab
(FAB), der er de starste ejendomsbesiddere i omradet.
Planen indeholder blandt andet fjernelse af eksisterende
bygninger, nye byggefelter og nye tvaergaende vejfor-
bindelser igennem Vollsmose. Letbanen er i planen for
udviklingen af Vollsmose placeret med et forlgb gennem
omradet, saledes den samlede infrastruktur understatter
planerne for fremtidens Vollsmose og helhedsplanen
bedst muligt — se desuden afsnit 2.2.2. Det er en del af
planen for Vollsmose, at der vil blive foretaget nedrivning
af flere bygninger, sé der bl.a. skabes mulighed for at
etablere letbanetracéet. Alle nedrivninger er besluttet i
Udviklingsplanen og bygningerne forudsaettes i denne
sammenhaeng derfor nedrevet af de involverede parter i
Fremtidens Vollsmose, forud for anleeggelse af letbanen.
Letbanen og nye bygninger, vejstrukturer og pladsdan-
nelser med mere vil blive tilpasset hinanden i en Igbende
koordinering mellem projekterne.

8.1.3 EKSPROPRIATION AF BYGNINGER OG HELE
EJENDOMME

Nedrivning af bygninger forventes alene at blive aktuelt
fa steder, og kun to steder er der tale om hovedbyg-
ninger, nemlig en markant bolig- og erhvervsejendom
pa Vesterbro 2 og en mindre erhvervsbygning pa Falen
42. Pa grund af behovet for nedrivningen pa Vesterbro
2 ma hele ejendommens areal forventes eksproprieret
(totalekspropriation) uanset, at det ikke er hele grun-
den, der skal bruges til vej og letbane.

For at muligggre alternative adgangsveje til ejendom-
me, hvis adgangsvej vil blive afbrudt i forbindelse med
anleeg af letbanen, kan det ligeledes blive ngdvendigt
at foretage nedrivning af enkelte sekundaere bygninger
sasom carporte eller skure.

8.1.4 DELEKSPROPRIATIONER

Cirka 130 ejendomme (cirka 50 ejendomme for Hoved-
forslaget og 80 ejendomme for Alternativet) vil blive be-
rort af delekspropriationer. Arealafstaelsen vil for disse
ejendomme typisk omfatte grgnne arealer, randarealer,
forhaver og pladser, parkeringspladser og indkarsler
med videre.

| tvivistilfaelde afger ekspropriationskommissionen, om
indgrebet pa en ejendom er sa omfattende, at ejendom-
men skal eksproprieres i sin helhed.

Ud fra det forelgbige projekt vurderes det, at ekspro-
priationerne vil medfgre, at cirka 85.000 m? grund skal
eksproprieres fra de bergrte ejendomme og overga til
vej- og letbaneformal.

Arealerne fordeles ca. saledes:

Vollsmose: 28.000 m?
Kommunale arealer (ekskl. Vollsmose): 41.000 m?

Statslige arealer: 1.800 m?
Regionale arealer: 2.500 m?
Beredskab Fyn, Vandcenter Syd og Zoo:  2.200 m?
Private arealer: 9.500 m?

Hovedparten af ekspropriationerne af de private arealer
sker langs begge sider af Ejbygade, langs Falens nordvest-
lige ende samt ved St. Seden og St. Sukkerkogeriet. Det
samlede forventede ekspropriationsbehov fremgar illustra-
tivt af bilag til VVM.

8.1.5 MIDLERTIDIGE EKSPROPRIATIONER

| forbindelse med anleegsarbejderne bliver det ngd-
vendigt at foretage ekspropriationer af arealer til
midlertidigt arbejdsareal. Det vil primaert vaere smalle

Y

. LSRN

| forbindelse med anlcegsarbejdet vil der veere behov for arbejdsarealer, herunder smalle arbejdsarealer langs projektet (red) og sterre arbejdspladser til skurby, mate-
rialeoplag eller midlertidig jorddeponi (bla). Arealerne eksproprieres midlertidigt og vil blive retableret efter endt brug og slutteligt leveret tilbage til lodsejeren.

Foto: Odense Letbane

Odeons Kvarter 18 « DK-5000 Odense C

2021.05.31
www.odenseletbane.dk 97/134

Filnavn: OL2-NR-MTD-RP-00001
Revision nr.: 1.0



arbejdsarealer langs anlaegsarbejdet, men ogsa starre
arealer til brug for arbejdspladser - blandt andet til
entreprengrens skurby og materialeoplag med videre.
De midlertidige arbejdsarealer kan anvendes fra fa dage
til op til flere ar. Der skal ved midlertidige ekspropria-
tioner - som ved permanente ekspropriationer - tages
rimelige hensyn til grundejerne samt naboerne, og den
midlertidige brug skal ligeledes godkendes af Eksprop-
riationskommissionen.

/ANDREDE ADGANGSFORHOLD | BYMIDTEN

-1

Lukkes for kerende adgang
Forslag til mulig alternativ adgang
Letbaneprojekt (Centerlinje)

Af- og palaesningszone

LS L
=5

8.1.6 SERVITUTPALAG

| forbindelse med ekspropriationerne vil det blive
nedvendigt at tinglyse servitutter pa nogle af naboejen-
dommene til sikring af bade letbanens og vejenes drift
og vedligehold. Servitutter kan for eksempel omhandle
vejrettigheder, el-sikkerhed, kgrestremsophaeng pa
bygninger, ledninger, stattemure og beplantning med
mere. Disse servitutter kan reducere ejerens brug af
ejendommen, og servitutpalaeggene skal ligeledes god-
kendes af ekspropriationskommissionen.
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Vesterbro og Sendergade lukkes for motorkaretajer og der etableres alternative adgange samt af- og palcesningszoner i muligt omfang. COW!
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8.1.7 ANDREDE ADGANGSFORHOLD FOR BEBOERE
Nogle ejendomme vil enten midlertidigt eller perma-
nent fa eendret deres adgangsforhold, og det vil veere
ngdvendigt for hver enkelt ejendom at tage stilling til,
hvilke konsekvenser de endrede adgangsforhold har for
vareindlevering, renovation, brand- og redningsforhold
samt parkering. Dette vil blive undersggt i forbindelse
med detailprojekteringen, og Ekspropriationskommissi-
onen skal ogsa behandle sadanne sager, herunder even-
tuelle erstatningskrav som fglge af mistet eller forringet
adgangsmulighed.

Som alternativ til de eksisterende adgangsveje vil der
om muligt blive anlagt nye adgange over naboejendom-
me og derfor vaere en byrde for disse. | tvivistilfaelde vil
det vaere Ekspropriationskommissionen, der vurderer
om en ny adgang medfgrer stgrre ulemper for nabo-
ejendommen, end hvad der er rimeligt.

Nordlig straekning

Pa den nordlige straekning har fa ejendomme direkte
adgang til den offentlige vej, der skal ombygges/aen-
dres, og det vurderes derfor, at under fem ejendommes
adgangsforhold bliver bergrt.

Sydlig straekning

For streekningerne pé Vesterbro og Sendergade vil
letbanen blive placeret i midten af vejen, og der vil
blive lukket for kerende feaerdsel til omradet fra de
tilstedende veje, hvormed de eksisterende adgange til
ejendommene vil blive lukket. Der vil i de fleste tilfeelde
kunne anvises anden kgrende adgang til de pageelden-
de ejendomme, men i fa tilfeelde er det ikke muligt. |
sidstnaevnte tilfeelde vil ejeren modtage erstatning for
tabt parkeringsmulighed med mere.

Pa Sgndre Boulevards gstlige side findes mange private
adgange, som umiddelbart ikke leengere er i anvendel-
se, og disse foreslas officielt nedlagt.

En reekke ejendomme far desuden indskraenket deres
adgangsmuligheder, sa de fremtidigt skal kere hgjre ind
og hgjre ud, nar de skal henholdsvis til og fra ejendom-
men.

For den sydlige straekning forventes det, at cirka 45
ejendommes adgangsforhold bliver bergrt.

8.1.8 ANDRET ANVENDELSE AF OFFENTLIG VEJ
Letbanens etablering medfarer i flere tilfeelde en sendret
vejgeometri og andrede faerdselsmanstre, for eksem-
pel i form af ensretninger, nedgang i antal karebaner
eller indsnaevring af disse. | nogle tilfeelde medfarer
@&ndringerne ogsa &endrede muligheder for offentlighe-
dens anvendelse af vejarealet, blandt andet i forhold til
varelevering og parkering.

Varelevering

Etableringen af letbanen pa Vesterbro og Sendergade
vil betyde, at de erhvervsdrivendes mulighed for varele-
vering umiddelbart ud for hoveddaren bortfalder.

Bygning pd Falen 42, der skal nedrives pga. vejudvidelse hvis Alternativet
besluttes. Foto: COWI

For at minimere generne i forbindelse med besvaerlig-
gjorte vareleverancer, etableres der fem af- og palaes-
ningszoner ved bymidten.

Uanset etableringen af af- og palaesningszoner vil de
erhvervsdrivende opleve en forringelse af vareleve-
ringsmulighederne. Som udgangspunkt har man som
erhvervsdrivende dog ikke ret til en bestemt form for
varelevering, men alene at der er sakaldt "forngden ve-
jadgang". Denne adgang kan godt veere gaende eller pa
anden made reduceret i forhold til fri kerende faerdsel.

I mange storbyer findes der for eksempel gader, hvor
varerne ikke kan leveres med lastbil lige til daren, eller
hvor butikkerne ngdvendigvis ma fa leveret varer med
en mindre varebil, end hvad der er gnskeligt ideelt set. |
arbejdet for at skabe et mere baeredygtigt transportsy-
stem kan det give mening at se pa den samlede logistik
for vareleverancer.

Parkering

Pa flere straekninger vil parkeringsmulighed pé offent-
lig vej forsvinde grundet s&endret vejprofil. Hvor det er
muligt, vil der blive etableret nye parkeringsmuligheder,
men samlet set vil der vaere tale om nedgang i antal
parkeringspladser pa offentlig vej.

Pa den nordlige linje er der tale om netto cirka 15 plad-
ser (i sydlig ende af Ejbygade), mens der pa den sydlige
linje er tale om i alt netto cirka 245 pladser. De fleste,
cirka 160, er pa "ydre Falen" fra Ansgargade til Grenlgk-
kevej hvor den generelle kantstensparkeringsmulighed
bortfalder, men ogsa pa Vesterbro, cirka 30, og Thors-
gade, cirka 25, er nedgangen betragtelig.

Bilisterne ma i stedet finde andre parkeringsmuligheder
pa offentlig vej, benytte betalingsparkering, benytte
andre transportformer, eller om muligt etablere parke-
ringsmulighed pa egen grund.
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8.2 LEDNINGER

Ved etableringen af Etape 2 skal et starre antal lednin-
ger omlaegges. Dette er dels af hensyn til selve etab-
leringen af letbanen, dels af hensyn til ledningsejernes
fremtidige mulighed for at drive og vedligeholde deres
ledninger.

| forbindelse med skitseprojektet er der indsamlet led-
ningsoplysninger gennem LER (LedningEjerRegistret).
Disse oplysninger, samt indledende dialog og mgde
med ledningsejerne, har vaeret med til at danne grund-
lag for placering af letbanen i den eksisterende infra-
struktur. Det er séledes forsggt at minimere konsekven-
serne for de eksisterende ledninger, men da letbanen
for hovedparten etableres i offentlig vej, er det ikke
muligt undga ledningsomlaegninger.

Stgrstedelen af ledningerne i vejen er placeret efter gee-
steprincippet. Geesteprincippet indebeerer, at lednings-

ejerne ikke betaler for at lane det pageeldende areal, for
eksempel en vejbane, til placering af ledningerne. Til
gengeld skal ledningsejerne selv beere omkostninger til
omlaegning af ledningerne, hvis omlaegningerne ngd-
vendigggres af eendringer i vejanlaeegget. Ikke alle led-
ningsomlaegninger vil veere omfattet af gaesteprincippet,
hvorfor nogle af omkostningerne til ledningsomlaeg-
ninger skal afholdes af letbaneprojektet. Hvis der ikke
kan opnas enighed mellem ledningsejer og letbanen om
den tekniske lgsning og/eller betalingsspgrgsmalet, vil
uenigheden kunne foreleegges Ekspropriationskommis-
sionen til afggrelse.

Nar den politiske opbakning til projektet og efterfal-
gende lovgrundlag er til stede, vil der paga en detaljeret
planlaeegning, koordinering og herefter igangseettelse af
ledningsomleegningerne.
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8.3 ARKAOLOGI

Nar der skal laves jord- og anlaegsarbejder, er det
lovpligtigt for bygherren at foretage arkaeologiske un-
dersggelser for at sikre, at vigtige fortidsminder bliver
registreret og bevaret. Odense Bys Museer har indled-
ningsvis foretaget en arkivalsk kontrol, som bygger pa
kendt viden, det vil sige bade museets generelle viden
om lokale topografiske forhold og tidligere registrerin-
ger af arkaeologiske fund i omradet.

Odense Bys Museer har oplyst, at der ikke er registre-
ret fortidsminder inden for planarealet. Stgrstedelen af
arealet ligger desuden i nuvaerende gader og i vejsiden
af disse. Det er omrader, hvor sandsynligheden for at
patreeffe fortidsminder vurderes at veere minimal.

Der er imidlertid enkelte omrader, som er relativt ufor-
styrrede, som ikke kan udelukkes at rumme jordfaste
fortidsminder.

—

Test af Letbanens togscet pa Etape 1 ved Hestehaven ved Park and Ride
Odense Syd. Her er transformerstationen placeret op ad selve letbanestatio-
nen som et identitetsskabende element. Foto: NIRAS

/Sl . W

For at afklare, om de uforstyrrede omrader rummer
fortidsminder, vil det vaere ngdvendigt at foretage en
arkaeologisk forundersagelse, fgr anleegsarbejdet ivaerk-
saettes. Forundersggelsens resultater danner grundlag
for en vurdering af, om arealet umiddelbart herefter kan
frigives, eller om det vil veere ngdvendigt at foretage en
egentlig arkaeologisk udgravning.

Omfanget af de videre arkaeologiske forundersggelser
vil blive fastlagt i samarbejde med Odense Bys Mu-
seer. Dette vil ske i de kommende faser af projektet,
hvor ogsa udgiften til disse fastlaegges. Udgifterne til
arkaeologiske undersggelser og eventuelle udgravninger
pahviler bygherre.
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Visualisering af en mulig letbanebro over Odense A langs Kertemindevej. Broen vil blive
etableret med faunapassager under, sa den lokale odder vil kunne falge den.
(Miljigkonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL2_NR_ENV_VS_00102)
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Anlaegget af letbanen er et centralt element i opfyldel-
sen af Odense Kommunes ambitioner om baeredygtig
vaekst og byudvikling i Odense Kommune. | planleeg-
ningsfasen er der fokus pa at optimere letbanen ud

fra et beeredygtighedsaspekt, for eksempel i forhold til
materialevalg, affaldshandtering, regnvandshandtering,
energiproduktion og forsyning, gregnne elementer samt
tilgeengelighed og sammenhangende rejser.

Letbanen bliver planlagt og konstrueret i overensstem-
melse med internationale bestemmelser og en reekke
danske lovregler, der samlet tjener til at sikre, at pro-
jektet udformes under hensyn til det omgivende miljg, i
dag og i fremtiden. Blandt andet skal der som en del af
beslutningsprocessen om letbanen og dens anlaeg og
drift udarbejdes en miljgvurdering efter seerlige regler.

Der er foretaget en indgaende analyse og vurdering

af letbanens placering, udformning og indpasning i
bymiljget samt en grundig gennemgang af en lang
reekke faglige miljgemner, se nedenfor. Odense Letbane,
der er bygherre for projektet, forestar udarbejdelsen af
miljgvurderingen. Odense Kommune ved By- og Kul-
turforvaltningen er myndighed i forhold til indholdet af
miljgvurderingen og processen.

Der er gennemfgrt en 1. hgringsfase med indkaldelse
af ideer og forslag fra 30. april — 18. maj 2020. Ideer og
forslag er indgaet i den videre tilretteleeggelse af miljo-
vurderingerne, den sakaldte afgraensning.

Nar alle undersggelser og vurderinger er gennemfart,
vil miljgkonsekvensvurderingen med udkast til VVM-til-
ladelse blive offentliggjort i en 2. offentlighedsfase, der
forventes gennemfart medio 2021. Ud fra de indkomne
hgringssvar, og efterfglgende planleegning, er det mu-
ligt, at udarbejde en endelig VVM-tilladelse.

| vurderingerne sammenlignes projektets miljgpavirk-
ninger med O-alternativet, dvs. det fremtidsscenarie,
hvor letbanen ikke bygges. Sammenligningsaret er
2034. Dette er nogle ar efter den mulige abning af
letbanen. Pa dette tidspunkt forventes trafikken at have
tilpasset sig den nye situation med en letbane, da de
farste par ar efter dbning kan vaere en overgangsfase. |
2034 vil en lang raekke projekter, der allerede er vedta-
get, veere gennemfart, og det betyder, at det omrade,
som Odense Letbane anleegges gennem, ser anderledes
ud, end det gar i dag. Det tages der hensyn til i milja-
konsekvensvurderingen.

9.1 MENNESKER OG SAMFUND

Opholdsarealer, byrum og stier

Det vurderes, at anvendelsen og den rekreative veerdi af
mgdesteder, velkomstpunkter og byrum, samt stier ikke
vil blive pavirket vaesentligt under hverken anlaegs- eller
driftsfasen. Velkomstpunkter markerer overgangen til
bymidten. Det kan vaere byrum, sma pladser eller porte,
hvor oplevelsen af bymidtens funktioner, sdsom aktive
stueetager, bliver hyppigere.

Under driftsfasen vurderes der at veaere en positiv
pavirkning pa velkomstpunkter og byrum, da letbanen
bidrager til at skabe starre synlighed af og tilgaengelig-
hed til omraderne. En effekt, der kan understgttes ved
at tilkabe nogle af de byrumsprojekter, der er beskrevet
i tilkgbslisten i afsnit 4.4.

Der vil vaere en stor pavirkning pa parken syd for Volls-
mose Torv under bade anlaegs- og driftsfasen, da en
del af parkens areal omdannes til letbanetracé. Parken
vil blive erstattet af et tilsvarende areal et andet sted i
bydelen.

Detailhandel og fritidsforbrug

Det vurderes, at der kan vaere en pavirkning pa tilgaen-
geligheden til butikker pa den nordlige straekning under
anleegsfasen, men pavirkningen vurderes at veere lille,
da anlaegsarbejdet foregar over en kortvarig periode,
og der vil fortsat veere adgang til butikkerne. For en del
af omradderne med detailhandel, herunder lokalcentret i
Seden, serligt pladskreevende varegrupper ved krydset

Ejbygade/Asumvej og lokalcentret i krydset Ejbygade/
Nyborgvej, vurderes det, at der vil veere en positiv pa-
virkning, da synlighed af og tilgeengelighed til omrader-
ne forbedres, nar letbanen er i drift.

Under anleegsfasen vurderes det, at der vil veere en stor
pavirkning pa de butikker, restauranter mv., som ligger i
bymidten, da anlaegsarbejde og arbejdsarealer i omra-
det besveerligger adgang til forretningerne. Nar letba-
nen er i drift, vurderes pavirkningen at vaere middel, da
tilgeengelighed og synlighed vil veere forbedret. Der vil
desuden veere en positiv pavirkning pa butikker, restau-
ranter mv., da omradet bliver bedre egnet til udeserve-
ring, og samtidig kan letbanen skabe nyt kundegrund-
lag. Lees mere om letbanens pavirkningen af butiks- og
restaurationslivet i afsnit 2.2.4.

Kulturhistorie og bevaringsvaerdier

Pa den nordlige streekning vurderes det, at der ikke
vil veere en vaesentlig pavirkning pa bevaringsveerdige
sammenhange og bevaringsveerdige bygninger.

Pa den sydlige streekning nedrives en bygning pa
hjernet af Vesterbro og Sendergade for at ggre plads
til letbanen. Bygningen, der nedrives, er i forslag til
Odense Kommuneplan 2020-2032 registreret med en
bevaringsveerdi pa 4. Bevaringsveerdige bygninger

ma ikke nedrives, far kommunalbestyrelsen har taget
stilling hertil, og far nedrivningsanmeldelsen har vaeret
offentligt bekendtgjort.
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Odense A er fundamentet for byen og en populcer rekreativ dre. Letba-

./" e 3 nens nordlige streekning (Hovedforslag) krydser denne to gange inden
W den ndr endestation Seden. Foto: NIRAS
_." r- r

9.2 LANDSKAB OG BYRUM

Landskabstraek

Med sine overvejende grgnne spor, og et leengdepro-
fil, der fglger nuveerende terraen, integreres letbanen

i Odenses grundlaeeggende landskab med lavpunkter
omkring Odense A, ligesom stgrre udsigtskiler forsgges
bibeholdt uden generende karestrgsmsmaster.

Byrum
Med integrationen af letbanen vil mange bynaere byrum
opleve en fredeliggarelse til fordel for ophold og faerd-

sel for blgde trafikanter. Pavirkningen pa byrum skal i
denne sammenhang forstas som den visuelle og rum-
melige oplevelse af byens rum. Konsekvensen vurderes
at veere en flytning af trafikken overvejende fra bymid-
ten laengere ud af byen, hvor disse byrum vil opleve ne-
gativ effekt i forhold til stgjpavirkninger og muligheder
for ophold. Etableringen af letbanen medfarer samtidig
feeldning af et stort antal traeer, og derfor vil vejtraeer
pa offentlige arealer blive erstattet i forholdet 1:2.

9.3 NATUR OG OVERFLADEVAND

Fredning, fredskov, bygge- og beskyttelseslinjer
Projektomradet krydser den fredede Odense Adal ved
Kertemindevej og pa Ejbygade. Projektet indebaerer
etablering af en ny letbanebro ved Kertemindevej. Etab-
lering af en ny bro kreever dispensation fra fredningsbe-
stemmelserne.

Projektomradet ligger inden for skovbyggelinjen ved
flere lokaliteter. Etablering af bebyggelse kraever
dispensation.

Ved etablering af letbanen vil der ske en permanent
rydning af fredskov. Som kompensation rejses erstat-
ningsskov i forholdet 1:3.

Plante- og dyreliv

| forbindelse med anlaegsarbejdet pa Ejbygade vil der
veere behov for at inddrage et § 3-beskyttet areal. Der
etableres erstatningsnatur i forholdet 1:3. Anlaegsar-
bejdet medfarer feeldning af naturmaessigt veerdifulde
treeer. Treeerne erstattes i forholdet 1:2, som de gvri-
ge vejtreeer. Odder og flere arter af flagermus (bilag
IV-arter) samt flere radlistede arter er registreret naer
projektomradet, men anlaegsarbejdet vil ikke pavirke
omradets gkologiske funktionalitet for disse arter. Ved
etableringen af letbanen etableres der ogsa faunapassa-

ge under den nye letbanebro ved Kertemindevej, hvilket
sikrer, at f.eks. odderen kan krydse under letbanebroen
og Kertemindevej i driftsfasen.

Overfladevand

Samlet vil der som fglge af Hovedforslaget blive udledt
mindre vand fra befaestede arealer til Odense A, og pro-
jektet vil samlet medfere en reduceret hydraulisk belast-
ning af Odense A. Som grundlag for denne vurdering
forudseettes det, at beleegningen af letbanens slab track
etableres som en grgn overflade med graes mellem og
langs skinnerne, som er et tilkgb. Hvor letbanen etable-
res pa eksisterende vej, vil der séledes ske en reduktion
i det befeestede areal.

Samlet set medfgrer letbaneprojektet en reduktion i

det befeestede opland til Odense A, og etableringen af
letbanen vil medfare en lavere udledning af miljgfrem-
mede stoffer.

Klimatilpasning

Letbanen skal anlaegges, sa den ikke skaber nye vand-
problemer i byen. Det vil sige, at vandstrgmninger pa
terreen efter letbanens anlaeg kan forega i de samme
korridorer, som de ggr i dag. Letbanens afvandingssy-
stem dimensioneres ligeledes til at handtere kraftigere
regn forarsaget af fremtidige klimaforhold.
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9.4 NATURA 2000

Tracéet for Etape 2 krydser et Natura 2000-omrade

ved Kertemindevej. Projektet er direkte i bergring med
habitatnaturtyperne vandlgb og urtebreemme. Samtidig
kan nogle af udpegningsgrundlagets arter (baeklampret,
havlampret, pigsmerling, odder og damflagermus) po-
tentielt forekomme neer projektomradet, men projekt-
omradet vurderes ikke at udggere et vaesentligt leveom-
rade for arterne.

Der er foretaget en Natura 2000-vaesentlighedsvurde-
ring for projektet, hvor det blandt andet konkluderes, at
de bergrte arealer af vandlgb og urtebreemme er meget
sma set i forhold til naturtypernes generelle udbredelse
i habitatomrade H98, og da habitatnaturtyperne fortsat

9.5 ST@J OG VIBRATIONER

Stgj

Stgjen vil falde langs nogle veje, mens den stiger langs
andre veje, idet trafikken flyttes til andre veje nar let-
banen etableres. Samlet set vil antallet af stgjbelastede
boliger dog falde som falge af etablering af letbanen.

Det samlede antal af stgjbelastede boliger falder langs
det udvalgte influensvejnet for den nordlige streekning
fra Seden til Sukkerkogeriet. Der pa den nordlige straek-
ning vaere ca. 50 boliger, hvor stgjbelastningen gges
med 1-2 dB. Der vil vaere 8 boliger som far en forggelse
af stgjen med mere end 3 dB. Omvendt vil der vaere ca.
400 boliger som far stgjen reduceret med mere end 1
dB.

Pa den sydlige straekning vil det samlede antal af stgj-
belastede boliger omkring det udvalgte influensvejnet
falde. Langs enkelte straekninger vil stgjen dog stige
og der vil veere i alt 155 boliger, hvor stgjen gges med
mere end 3 dB og som far en stgjbelastning pa over

58 dB. Disse boliger vil jf. geeldende retningslinjer for
Odense Kommune skulle have udfart stgjbeskyttelse, og
da det hovedsageligt er etageboliger, vil denne skulle
udfagres i form af forbedret lydisolering. Der vil derud-
over vaere ca. 450 boliger hvor stgjen gges med 1-3 dB.
Omvendt vil der veere ca. 430 boliger som far stgjen
reduceret med mere end 3 dB og der vil vaere ca. 590
boliger som far stgjen reduceret med 1-3 dB.

vil kunne udvikle sig pa dele af det pavirkede areal, vur-
deres der ikke at vaere tale om en vaesentlig pavirkning.
Projektet vil heller ikke medfare en vaesentlig pavirkning
af ovennaevnte arter eller disse arters levesteder.
Samlet set konkluderes det, at letbaneprojektet ikke
medfarer en vaesentlig pavirkning af habitatnaturtyper
eller arter pa udpegningsgrundlagene for habitatom-
raderne H94 og H98 eller fuglearterne pa udpegnings-
grundlaget for fuglebeskyttelsesomrade F75, og da
projektet ikke pavirker arternes spredningsmuligheder i
habitat- og fuglebeskyttelsesomraderne, kan en skade-
lig pavirkning af Natura 2000-omradernes (nr. 110 og
nr. 114) integritet udelukkes.

Den mindste &ndring af stgjen som det menneskelige
gre kan opfatte, er en eendring pa 1 dB, hvis to stgjni-
veauer sammenlignes umiddelbart efter hinanden. En
@ndring pa 1 dB betragtes derfor i praksis, ikke som
en tydeligt hgrbar aendring. En a&endring af stgjniveauet
med 3 dB opfattes som tydeligt hgrbar. En &ndring pa
8-10 dB opfattes som en halvering eller fordobling af
stgjen.

Den samlede stgjbelastning — og dermed stgjgene —i et
omrade kan beskrives ved det sékaldte stgjbelastnings-
tal (SBT). SBT er en veaegtet sum af antallet af boliger, der
udsaettes for stgj over den vejledende greenseveerdi i et
givet omrade, hvor de mest belastede boliger vejer tun-
gest. SBT er i O-alternativet bestemt til 1617, i Hovedfor-
slaget 1614 og i Alternativet 1476. Dvs. at SBT reduceres
med 3 for Hovedforslaget og 141 for Alternativet ved
sammenligning med 0-alternativet.

Vibrationer

Der vurderes at vaere en vaesentlig pavirkning fra vibra-
tioner. Det skyldes, at en del af bygningerne langs Etape
2 eririsiko for sdkaldte komfortgener fra forbipasseren-
de letbanetog.

Der vil derfor blive stillet krav om afveergeforanstaltnin-
ger i form af effektive vibrationsdeempende tiltag, hvor
det er ngdvendigt.
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9.6 LUFT OG KLIMA

Luft

| driftsfasen vil bade Hovedforslaget og Alternativet for
Etape 2 i det store billede betyde en mindre omlaegning
af trafik fra dels bus og personbil til letbanen. Det vil
samlet set have en positiv betydning for luftkvaliteten.
Det vil primeert veaere lokalt pa de straekninger, hvor bus-
linjer nedlaegges, og trafikken bliver markant mindre,
men der vil mange steder vaere en tilsvarende negativ
virkning, hvor trafikken stiger og treengslen gges.

Klima

Set i forhold til det samlede antal kilometer, der dagligt
kares pa vejnettet i Odense Kommune, vil den pavirk-
ning, som letbanens etape 2 medfgrer pa klimaet veere
gunstig, om end dog beskeden uden supplerende mobi-
litetstiltag.

9.7 AFFALD, RESSOURCER OG JORD

Affald

Der vurderes, at frembringelsen af affald i forbindel-

se Etape 2 vil have en lille pavirkning af miljget. Dette
skyldes, at det frembragte affald vil blive handteret efter
gaeldende nationale bekendtggrelsen og kommunale
regulativer.

Ved Alternativet skal en stgrre bygning nedrives. Her vil
de miljg- og sundhedsskadelige materialer i bygningen
blive kortlagt inden nedrivningen igangsaettes. Det vil
betyde, at de miljg- og sundhedsskadelige materialer
vil blive handteret korrekt og ikke vil pavirke miljget og
naboer.

Ressourcer

Forbruget af ressourcer vurderes at veere af en sadan
starrelsesorden, at det ikke vil medfgre forsyningspro-
blemer i forbindelse med anlaeegsarbejderne.

Samlet vurderes det forventede ressourceforbrug at
have en lille pavirkning af miljget. Faktorer sasom trans-
portafstande, miljg- og arbejdsmiljgforhold pa produk-
tionsstedet med videre vil indga i beslutningsgrundlaget
for valg af materialer og leverandgrer. Som beskrevet
under afsnit 4.2.1 vil alle typer granitprodukter blive
genbrugt, og muligheden for genanvendelse af opbrud-
te vejmaterialer vil indga i den logistiske planlaegning
for arbejdets udfgrelse for nyttiggarelse af disse mate-
rialer.

Alle typer af granitprodukter vil blive genanvendt eller
sat i depot til senere genbrug, Der er derudover mulig-
hed for at genanvende 60-80 % af den opbrudte asfalt
som bundgrus eller stabilgrus i vejkassen.

Jord

Letbanen anleegges i byomrader, hvor der flere steder
ma forventes at vaere forurenet jord. Der er iseer tale om
lettere forurenet jord, hvilket er typisk for byomrader.
Derudover vil letbanen krydse eller greense op til et
antal grunde, hvor der kan vaere kraftigere forurening-
er i jorden. Al jord vil blive handteret pa baggrund af
kendskab til den faktiske forureningsgrad, som kommer
frem via undersggelser og analyser af jordprever og pa
baggrund af miljgmyndighedernes tilladelser. Sa stor
en del som muligt, af sdvel den rene som den lettere
forurenede jord, vil blive genanvendt enten inden for
letbaneprojektet eller pa andre projekter.
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10.1 ANLAGSOKONOMI

| dette afsnit beskrives overslag over anlaegsgkonomien,
som bestar af:

+ Feellesfinansierede anlaegsudgifter, hvor staten kan
vaere medfinansierende.

+ Kommunalt finansierede anlaegsudgifter, opdelt pa
driftsrelaterede anleegsudgifter og tilkgb, hvor kom-
munen alene finansierer.

Alle opstillinger i dette afsnit 'Anlaegsgkonomi’ er
baseret pa en eventuel byradsbeslutning om etablering
af letbanen, samt en draftelse af en eventuel statslig
medfinansiering. Beslutning om Etape 2 er séledes ikke
truffet af nogen af parterne.

Anlaegsoverslaget er baseret pa et skitseprojekt, der
afspejler projektets nuveerende stade. Projektet og
anlaegsoverslaget omfatter de arealer, der er ngdven-
dige for at omdanne eller etablere plads i gaderummet
til indpasning af letbanen og sikre byens funktionalitet.
Dette vil sige, at i det snaevre gaderum pa Vesterbro er
det et facade-til-facade projekt med afledt behov for
tilpasning af Falen til ringvej. Straekningen langs Kerte-
mindevej og straekningen Vollsmose Allé til Vollsmose
Torv omfatter alene etablering af letbanen og tilpasning
til eksisterende forhold.

Anlaegsgkonomien for etablering af Etape 2 er baseret
pa Transportministeriets "Ny anleegsbudgettering pa
Transportministeriets omrade” (NAB) for fase 2-projek-
ter. Anlaegsoverslaget er baseret pa erfaringspriser fra
Odense Letbanes etape 1.

Budgettets primaere succeskriterium er at fremkom-

me med et basisoverslag med korrektionsreserver, der
vil ramme den faktiske anlaegsudgift sa preecist som

Anlaegsoverslag for Etape 2

muligt. Det er séledes hensigten at opstille "det bedste
realistiske estimat ud fra den tilgaengelige viden” for
projektets omkostninger. Priskataloget for Etape 1 har
vaeret baerende i udarbejdelsen af anlaegsoverslaget.

I henhold til Ny anleegsbudgettering pa Transportmini-
steriets omrade skal der i fase 2-budgettet benyttes en
korrektionsreserve pa 30 % pa basisoverslaget (anlaegs-
udgifterne).

Elementer, der ikke er medtaget i anlaegsbudgettet, og
som efterfglgende findes vaesentlige for anlaeggelsen,
baseres pa optioner, som betales af den part, der gnsker
tilkgbet.

Inden for udviklingsomradet Vollsmose er det aftalt, at
den ngdvendige rydning af tracéet, herunder nedriv-
ninger af bygninger, der ligger i letbanens forlgb, er
foretaget forud for letbanens anlaeeggelse og er letbanen
gkonomisk uvedkommende.

Som en del af Ny anleegsbudgettering har firmaet Atkins
gennemfgrt en ekstern kvalitetssikring af anleegsgkono-
mien. Det er sket for at sikre s& solidt et anleegsoverslag
som muligt og dermed s@ge at reducere risikoen for
eventuelle fordyrende overraskelser i projektet. Konklu-
sionerne er indarbejdet i projektet.

10.1.1 FALLESFINANSIEREDE ANLAGSUDGIFTER

De feellesfinansierede anleegsudgifter omfatter selve
anleeggelsen af letbanen, samt al ngdvendig fysik
omkring letbanens etablering.

Af tabellen nedenfor fremgar det samlede anlaegs-
overslag for Etape 2 i 2020K2-prisniveau opdelt pa
Hovedforslag (Seden til Sukkerkogeriet) og Alternati-
vet (Seden-Z0O0).

Hovedforslag Alternativ
Letbanens infrastruktur (tracé, kerestrem, signalsystemer, stationer mv.) 470 mio. kr. 658 mio. kr.
Civil works (anlaegsarbejder, szerlige konstruktioner, landskab og grgnne for- 192 mio. kr. 338 mio. kr.
hold, ledningsomlaegninger, arealerhvervelse mv.)
Miljgforhold (naturforhold, grundvand, stgj, vibration, arkeeologi mv.)
Fysikoverslag 662 mio. kr. 996 mio. kr.
Efterkalkulationsbidrag (EKB) 28 mio. kr. 43 mio. kr.
Basisoverslag (Fysikoverslag + EKB) 690 mio. kr. 1.039 mio. kr.
Projektering, tilsyn og administration (inkl. bade ressourcer og omkostninger) 204 mio. kr. 270 mio. kr.
Anlaegsoverslag (Basisoverslag + PTA) 893 mio. kr. 1.309 mio. kr.
Ankerbudget (inkl. K2-A 10 % reserve) 983 mio. kr. 1.440 mio. kr.
Samlet anlaegsbevilling inkl. 30 % reserve 1.161 mio. kr. 1.702 mio. kr.
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Et letbaneprojekt vil have afledte skonomiske kon-
sekvenser, som ikke er indeholdt i anlaegsoverslaget.
Dette kan for eksempel dreje sig om trafiksignal-
projektering, handtering af erstatningsparkering,
trafikregulering af smuttrafik bade i anleegsfasen og
efterfglgende, samt busomlaegninger i anlaegsfasen.
Derudover ma der forventes et ekstraordinaert treek
pa myndighedsressourcer i bade projekterings- og
udfarelsesperioden.

10.1.2 DRIFTSRELATEREDE ANLAGSUDGIFTER

De driftsrelaterede anleegsudgifter omfatter indkab og
indkgring af nye togseet, samt ngdvendige indvendige
tilpasninger af Kontrol- og Vedligeholdelsescentret

Driftsrelaterede anlaegsudgifter for Etape 2

Front af togscet, med det karakteristiske logo fra Odense Letbane.
Foto: NIRAS

(CMCQ). Prisen pa indkeb af togseet er funderet pa
optioner fra kontrakten for Etape 1 ved leverandgren
Stadler. Optionerne udlgber i 2026.

Af nedenstaende fremgar de driftsrelaterede anlaegs-
udgifter for Etape 2 i 2020K2-prisniveau opdelt pa
Hovedforslag (Seden til Sukkerkogeriet) og Alternati-
vet (Seden til ZOO). Som det fremgar vaegter rullende
materiel tungt pa dette budget.

De driftsrelaterede anlaegsudgifter indeholder kun
10 % i korrektionsreserve, idet usikkerheden pa disse
poster vurderes at veere mindre end pa anlaegsudgif-
terne.

Hovedforslag Alternativ
Rullende materiel 200 mio. kr. 250 mio. kr.
Kontrol- og vedligeholdelsescenter, CMC 22 mio. kr. 22 mio. kr.
Projektering, tilsyn og administration 33 mio. kr. 44 mio. kr.
Pravedrift 4 mio. kr. 7 mio. kr.
Basisoverslag 258 mio. kr. 323 mio. kr.
Ankerbudget (inkl. K2-A 10 % reserve) 284 mio. kr. 355 mio. kr.
Samlede anlaegs- og driftsrelaterede anlaegsudgifter
Hovedforslag Alternativ
Totale anleegsudgifter (Samlet anlagsbevilling inkl. 30 % reserve) 1.161 mio. kr. 1.702 mio. kr.
Totale driftsrelateret anleegsudgifter inkl. 10 % reserve 284 mio. kr. 355 mio. kr.
Samlede anlaegs- og driftsrelaterede anlaegsudgifter 1.445 mio. kr. 2.057 mio. kr.
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10.1.3. TILK@B

Der er udarbejdet et tilkabs- og sparekatalog med
gkonomi for en raekke mulige tilkgbsprojekter langs
straekningen, og tilsvarende er der udarbejdet forslag til
besparelser.

Tilkgb kan omhandle at:

* Opgradere materialer, inventar og/eller beplantnin-
ger til et hgjere niveau, end det forventes, at staten
vil veere med til at medfinansiere.

* Lave byrumsforbedringer af omrader i tilknytning til
letbanen, som ikke er indeholdt i skitseprojektet for
letbanen.

* Indarbejde planlagte anleegsprojekter eller andre
tiltag i omrader, der har sammenhaeng til letbanen.

Ved inddragelse af tilkgb tidligt i projektforlgbet vil det
vaere muligt at realisere det fulde potentiale af letbanen
ved at se nogle lokale helheder i projektet og desuden
opna en udbudsmaessig fordel.

Besparelser kan blandt andet omhandle at:
* Reducere banen i leengde

+ Etablere fzaerre stationer
* Revurdere trafikale beslutninger.

De indarbejdede tilkgb

Detalje fra feellesstreekningen; krydset ved Dstre Stationsvej og Jernbane-
gade ved Byens Bro. Granitbeleegningen et et tilkeb til Etape 1.
Foto: Odense Letbane

Tilkabene er opdelt i indarbejdede tilkagb (se skema
nedenfor) og mulige supplerende tilkgb. De indarbej-
dede tilkgb er sa centrale, at de allerede er integreret
i projektet og dermed i Miljgredegarelsen. De supple-
rende tilkgb kan behandles og besluttes i takt med, at
projektet skrider frem.

De mulige supplerende tilkgb er oplistet nedenunder
(se uddybning af disse i afsnit 4.4):

Opgradering af byrum ved St. Seden

Opgradering af byrum ved St. Birkeparken

Byrum ved St. Vollsmose Torv

Byrum ved St. Granparken

Skybrudslgsning pa Ejbygade

Opgradering af byrum ved Vor Frelser Kirke

Udvidelse af byrum ved Sukkerkogeriet og Dronnin-

gensgade

¢ Udvidelse af pladsdannelse ved Roersvej

¢ Byrum ved Ansgar Kirke

¢ Sammenhangende pladsdannelse mellem Odense
Z0OO0 og stationen

¢ Park and ride ved Odense ZOO.

¢ Skybrudslgsning pa Falen.

* 6 6 6 0 0 o

Den samlede udgift til etablering af disse mulige sup-
plerende tilkgb er beregnet til ca. 50 mio. kr.

Alle tilkeb vil understgtte de strategiske mal for projektet, og
bidrage positivt til den samlede oplevelse af Odense Letbane.

Hovedforslag Alternativ
(inkl. 30% reserve) (inkl. 30% reserve)
Det grgnne spor (spor i graesareal) 18 mio. kr. 27 mio. kr.
Park and ride ved Vollsmose Allé 15 mio. kr. 15 mio. kr.
Krydsudvidelse ved Kertemindevej til 4 spor 7 mio. kr. 7 mio. kr.
Byrum ved Vesterbro/Vestergade/Sandergade - 14 mio. kr.
Sum 40 mio. kr. 63 mio. kr.
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10.1.4 RISIKOWORKSHOP

| forbindelse med arbejdet med VVM-undersggelsen
af Etape 2 blev der i november 2020 gennemfgart en
risikoworkshop afholdt af WSP.

Formalet med workshoppen var at afklare vaesentlige
gkonomiske risici for projektet, baseret pa den viden,
der er tilgeengelig om projektet pa nuvaerende tids-
punkt, samt brug af erfaringer fra Etape 1. | workshop-
pen deltog Odense Letbane P/S, WSP, NIRAS og COWI.

Forud for workshoppen blev der afholdt selvsteendige
mgder pa disciplinniveau med henblik pa at fastleegge
risikoelementer inden for hver disciplin. Efter works-
hoppen blev de identificerede risici afstemt i forhold til
anlaegsoverslaget.

Den samlede risikoveerdi for de identificerede risi-

ci udger 135 mio. kr. for Alternativet og 96 mio. kr.
for Hovedforslaget. Dette kan sammenholdes med
anlaegsoverslagets korrektionsreserver pa 30 % som er
393 mio. kr. for Alternativet og 268 mio. kr. for Hoved-
forslaget.

Anlaegsoverslag for Etape 2

Risikoregisteret har tilsvarende anlaeegsudgifterne veeret
gennem en kvalitetssikring ved Atkins som tredjepart.

Samlet set er det vurderingen, at anlaegsoverslagets
korrektionsreserver er tilstreekkelige sammenlignet med
risikoregisterets vurderede risici.

10.1.5 ANLAGSUDGIFTER - OVERBLIK OG FORDELING
De mulige supplerende kommunale tilkgb beskrevet i
afsnit 10.1.3 er ikke indeholdt i dette overblik.

Hvis der treeffes beslutning om Etape 2, vil der fra
Odense Kommunes side blive indledt en drgftelse med
Staten om en evt. medfinansiering. Velvidende at denne
beslutning endnu ikke er foretaget, og de finansiel-

le dragftelser endnu ikke er indledt, er der i skemaet
nederst pa modstaende side opstillet et bud pa en for-
deling med afseet i principperne for Etape 1 med statslig
medfinansiering pa 47.6%.

Den samlede gkonomiske fordeling mellem staten og
Odense Kommune tager det udgangspunkt, at staten
deltager i finansieringen af anleegsudgifterne men ikke i
de driftsrelaterede anleegsudgifter og tilkab.

Hovedforslag Alternativ
Samlet anlaegsoverslag inkl. reserve 1.161 mio. kr. 1.702 mio. kr.
Driftsrelaterede anlaegsudgifter inkl. reserve 284 mio. kr. 355 mio. kr.
Indarbejdede tilkgb inkl. reserve 40 mio. kr. 63 mio. kr.
Sum 1.485 mio. kr. 2.120 mio. kr.
Fordeling over anlaegsudgifter
Hovedforslag Alternativ
Staten 553 mio. kr. 810 mio. kr.
Odense Kommune 932 mio. kr. 1.310 mio. kr.
| lighed med Etape 1 er det forudsat, at Odense Kom-
munes bidrag finansieres ned 15 % i kontant indskud,
mens de resterende 85 % lanefinansieres over 30 ar.
Finansiering af Odense Kommunes andel
Hovedforslag Alternativ
15 % udbetaling 140 mio. kr. 196 mio. kr.
Arlig ydelse ved 30-arigt 1&n 33 mio. kr. 46 mio. kr.
Finansiering indgar ikke driftsberegningen i afsnit 10.2
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10.2 DRIFTSOKONOMI

De arlige driftsomkostninger til kollektiv trafik betales
af Odense Kommune, som til gengaeld far de samlede
billetindtaegter fra passagererne i Odenses busser og
letbanen.

Det samlede arlige driftstilskud til den kollektive trafik i
Odense ved etablering af Etape 2 bestar af:

Drift af Etape 1 (usendret driftsudgift)
Drift af Etape 2 (@get driftsudgift)
Andringer i busdriften (besparelse)
Flere passagerer (gget billetindtaegt).

L 2R R R 2

Driftsudgifter for eendret frekvens letbanens etape 1

[ juni 2019 vedtog Odense Kommune Bynet 2021, som
fastleegger det fremtidige busnet, nar letbanens etape

1 gar i drifti 2021. | forbindelse med udarbejdelsen

af Bynet 2021 blev det vurderet, at Etape 1 vil na et
maetningspunkt i forhold til antal passagerer omkring
2026/27. Dette kan lgses ved at gge frekvensen pa
Etape 1 fra 7,5 minutter i dagtimerne til en frekvens pa
5 minutter eller en frekvens derimellem. En ggning af
frekvensen til 5 minutter vil kreeve en investering i 4 nye
togseet. En alternativ Igsning kan veere at indsaette flere
moduler i togsaettene, sa leengden @ges fra de nuvaeren-
de 32 meter til 42 meter. Det vurderes, at en investering
i nye togseet eller indsaettelse af ekstra moduler begge
vil andrage cirka 100 mio. kr.

Baseret pa beregninger fra COWI og WSP vil en gget
frekvens have et driftsmaessigt overskud, da det vil til-
treekke yderligere passagerer, hvilket opvejer de ggede
omkostninger. Effekten af den ggede frekvens og herun-
der investering i @get kapacitet indgar ikke som en del af
udredningsrapporten for Etape 2.

| forbindelse med udredningsrapporten for Etape 2 er
det sdledes forudsat, at Odense Kommune forud for en
mulig driftsstart af Etape 2 i 2030 har besluttet at @ge
frekvensen pa Etape 1 til 5 minutter.

Driftsudgifter for letbanens etape 2
Driften for Etape 2 fra 2034 er baseret pa afgange hvert
10. minut i hver retning i dagtimerne og en kareplan,

Arlige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger til letbanen

hvor driften uden for dagtimerne reduceres ned til hvert
15. minut. Det forudsaettes, at letbanen karer i tidsrum-
met omkring kl. 5 til omkring midnat alle ugens dage.

Kgretiden mellem Seden og Odense ZOO er beregnet til
34 minutter, og karetiden mellem Seden og Sukkerkoge-
riet er beregnet til 28 minutter. Dette giver en gennem-
snitlig kerehastighed for letbanen pa cirka 20 km/t for
begge scenarier. Kgretiden for Etape 1 er uaendret.

Driftsudgifterne for Etape 2 tager udgangspunkt i drifts-
udgifterne for Etape 1, som forventes i drift i ved arskif-
tet 2021/2022. Driftsudgifterne for letbanen er derfor
udregnet pa baggrund af basisoplysninger fra budgettet
for Etape 1 og proportionalt fordelt pa forhold som
antal kgreplantimer og ny eller eksisterende infrastruk-
tur. Tilsvarende er driftsudgifterne for Etape 1 med gget
frekvens beregnet.

Driftsbudgettet indeholder bade omkostninger til at
drive letbanen samt Igbende vedligehold fordelt som en
arlig post.

Sparede udgifter til busdrift

Busnettet i Odense Kommune (Bynet 2021) er tilpasset
Etape 2, s busbetjeningen pa straekningen som letba-
nen fremover betjener, enten nedlaegges eller justeres,
og busnettet tilpasses den nye kollektive, trafiksituation i
Odense. Her er der ogsa taget hensyn til at OUH forven-
tes at flytte til Campus Odense i 2023, hvormed der sker
justeringer til Bynet 2021, som tager udgangspunkt i
OUH pa nuveaerende placering.

Besparelsen pa driftsudgiften til busbetjening betalt af
Odense Kommune er skensmaessigt vurderet til ca. 23
mio. kr. arligt. Denne besparelse er den samme for hen-
holdsvis Hovedforslag og Alternativet, da busser fra ZOO
fortsat karer til banegarden.

Det er ikke vurderet, at der er en besparelse for den
regionale busdrift som fglge af letbanen.

Andrede passagerindtaegter
Trafikmodelberegningen af scenarierne i 2034 til brug

Driftsomkostninger i mio. kr. (2020-priser) Etap:“fl‘s(ezlion3e4; (Hovedeot:sTaegz) (AIteE:::teivz)
Transportomfang -51 -51 -51
Vedligehold og gvrige driftsomkostninger -67 -67 -67
Etape 1 driftsomkostninger -118 -118 -118
Transportomfang - -16 -19
Vedligehold og gvrige driftsomkostninger - -26 -36
Etape 2 driftsomkostninger - -42 -56
Total (for Etape 1 og Etape 2) -118 -160 -173
Skennede driftsudgifter for letbanens etape T og 2 i 2034. Der kan forekomme afrundinger i tabellen.
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for udredningsrapporten viser, at antallet af pastignin-
ger i den kollektive trafik i Odense pa en hverdag @ges
med cirka 5.500 (Hovedforslag) og 9.900 (Alternativet)
ved etablering af Etape 2 sammenlignet med en situati-
on uden en Etape 2. Disse fordeler sig med cirka 9.700
(Hovedforslag) og 14.800 (Alternativet) flere i letbane
0g 4.200 (Hovedforslag) og 4.900 (Alternativet) feerre i
busserne.

De cirka 3 (hovedforslag) og 4,6 (Alternativet) mio. flere
pastigere arligt i letbanesystemet i Odense svarer til en
arlig passagerindtaegt pa cirka 32 (hovedforslag) og 48
(Alternativet) mio. kr. ekstra til letbanen.

Det lavere antal buspassagerer svarer til cirka 14
(Hovedforslag) og 16 (Alternativet) mio. kr. mindre i
indteegt arligt.

Samlet sk@nnes letbaner og busser at fa ggede indteg-
ter for cirka 18 (Hovedforslag) og 32 (Alternativet) mio.
kr. arligt.

¥ ==

Anleegsarbejdet omkring den fremtidige Station Cortex Park ved Niels
e | Bohrs Allé og Campusvej pa Etape 1. Foto: Odense Letbane, Instagram

— 1A W ' | W 1

Driftsskonomi for den kollektive trafik i Odense

Der er arligt en administrationsudgift til Fynbus for den
samlede kollektive trafik, som blandt andet daekker
billetkontrol, planleegning med videre pa cirka 25 mio.
kr. Denne udgift forudseettes at veere uaendret, nar der
nedlaegges busruter, og Etape 2 gar i drift.

Pa baggrund af de anvendte forudsaetninger er det
beregnet, at driftsstart af Etape 2 vil medfere et ar-
ligt driftsunderskud pa cirka 62 (hovedforslag) og 61
(Alternativet) mio. kr., hvilket er pa samme niveau som
situationen i 2034 uden Etape 2. Det haenger sammen
med, at de ekstra indtegter fra et sammenhaengende
letbanesystem og busnet giver flere passagerer, og
dette opvejer de ggede omkostninger til at drive Etape
2 med en fornuftig bustilpasning.

Det forventes at antallet af pastigninger i de regionale
busser kun pavirkes marginalt.

Belgbene i nedenstaende tabel er eksklusiv finansiering.

Arlige omkostninger og indtaegter til drift af letbane og bybusser

Arlig driftsekonomi i mio. kr. (2020-priser) Baseline - Etape 2' Etape 2’
for Odense Kommune Etape 1 (2034) | (Hovedforslag) (Alternativ)
Letbaneindtegter 134 166 182
Letbaneomkostninger -118 -160 -173
Letbanesystemet 16 6 9
Bybusindtaegter 76 62 60
Bybusomkostninger -128 -105 -105
Bybusnettet -52 -43 -45
Administrationsomkostninger (Fynbus) -25 -25 -25
Total for kollektiv trafik i Odense Kommune -61 -62 -61
Skennet driftsekonomi for den samlede kollektive trafik betalt af Odense kommune i 2034. Der kan forekomme afrundinger i tabellen.
| driftskontrakten for Etape 1 er der en option for eget frekvens fra 7,5 min til 5 min. Brug af optionen vil medfere en lavere omkost-
ning pr. dr pd ca. 7 mio. kr. til og med 2035.
'Belobene for Etape 2 indeholder baseline Etape 1 driftsekonomi.
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10.3 SAMFUNDS@KONOMI

Udvidelsen af letbanesystemet med letbanens etape 2
skal bidrage til i endnu hgjere grad at forbinde byens
vigtigste destinationer med kollektiv trafik af hgj kvali-
tet. Letbanesystemet skal understgtte byens ambitioner
for byudviklingen og sikre et starre antal kollektive
rejsende.

De samfundsgkonomiske gevinster ved etablering af
Etape 2 er dels forbedret bykvalitet og dels forbedret
mobilitet for rejsende i den kollektive trafik. Nedsat
fremkommelighed for biltrafikken er derimod en sam-
fundsgkonomisk ulempe.

Dette gennemgas mere detaljeret i dette afsnit.

Tilgang til vurderingen af de samfundsgkonomiske
effekter

De samfundsgkonomiske fordele og ulemper ved Etape
2 vurderes saledes i tre faser:

* Farst analyseres de effekter, der traditionelt veer-
diseettes i en samfundsgkonomisk analyse. Disse
effekter omfatter bl.a. anleegsoverslag, driftsomkost-
ninger, veerdi af rejsetid og karselsomkostninger.

¢ | anden fase analyseres de ekstra effekter, som bor-
gerne i Odense oplever, hvis letbanen udvides med
Etape 2. Ekstra effekter er fordele og ulemper, som
ikke er medtaget i den traditionelle samfundsgkono-
miske analyse, hvor der udelukkende ses pa fordele
og ulemper, som indgar i de officielle retningslinjer
for samfundsgkonomiske analyser af transportinve-
steringer. Fokus for de ekstra effekter er pa letba-
nens bidrag til forbedret bykvalitet.

* | tredje og sidste fase sammenfattes de samlede
samfundsgkonomiske effekter ved Etape 2.

Det skal bemaerkes, at det for bade de traditionelle og
de ekstra effekter geelder, at opgerelser og veerdisaet-
ning er forbundet med usikkerhed. Usikkerheden anses
dog for at veere starst for de ekstra effekter, for hvilke
der kun i mindre grad findes standardiserede opggarel-
sesmetoder, og hvor det ikke kan udelukkes, at der sker
dobbeltregning af effekter.

10.3.1 SAMFUNDS@KONOMISK ANALYSE -
TRADITIONELLE EFFEKTER

Den traditionelle samfundsgkonomiske analyse af trans-
portprojekter udger en struktureret tilgang til veerdi-
seetning og sammenligning af en raekke kvantificerede
effekter.

Den samfundsgkonomiske analyse af Etape 2 for Oden-
se Letbane sammenligner som udgangspunkt fordele
(gevinster) og ulemper (omkostninger) ved overordnet
set to alternative fremtidsscenarier:

¢ Projektscenariet, hvor Odense Letbane (nogle ar
efter dbning af Etape 1) udbygges med en Etape 2 -
med en naermere specificeret linjefaring.

+ Referencescenariet, hvor Odense Letbane ikke ud-
bygges med en Etape 2.

| den konkrete analyse arbejdes der med to varianter af
projektscenariet, svarende til hver af de to forskellige
forslag til linjefaringer, henholdsvis benaevnt Hovedfor-
slag og Alternativet, der hver iseer sammenlignes med
referencescenariet.

De traditionelle samfundsgkonomiske effekter ved etab-
lering af Etape 2 for Odense Letbane omfatter blandt
andet overslag over anlaeegsomkostninger, omkostninger
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Beregningsforudsaetninger

Emne Forudszetning

Beregningsperiode Fra mulig abning af Odense Letbane Etape 2 i 2030 og frem til og med 2080
beregnes omkostninger og gevinster for projektet, dvs. 50 ar.

Anlaegsperiode, begge forslag 2023 - 2029

Anlaegsgkonomi Sken over anleegsomkostninger (inklusive NAB-tilleeg) - og eventuelle afledte

besparelser pd andre anleeg — indregnes fordelt over anlagsperioden og tilbage-
regnet til nutidsveerdi (tillagt nettoafgiftsfaktor).

Restveerdi Ved udgangen af beregningsperioden (2080) saettes anlaeggets veerdi lig anleegs-
summen.
Driftsgkonomi Skgn over drifts- og vedligeholdelsesomkostninger - og eventuelle afledte

besparelser pa fx busdrift — samt sken over driftsindteegter som fx passagerind-
teegter mv. indregnes fordelt over driftsperioden og tilbageregnet til nutidsveerdi
(tillagt nettoafgiftsfaktor).

Prisniveau (ar) 2021
Ar for Nettonutidsveerdi (&r) 2021
Kalkulationsrente 3,5 % de farste 35 ar, derefter 2,5 %
Nettoafgiftsfaktor 1,28 (eller 28 %)
Arbejdsudbudseffekt 1,10 (eller 10 %)
Trafikveekst, 2030-2055 Kollektiv trafik: 1,0 % per ar

Vejtrafik: 1,2 % per ar

Trafikveekst, 2056- Kollektiv trafik: 0 % per ar
Vejtrafik: 0 % per ar

Indsvingsperiode, trafik Der forudseettes en firearig indsvingsperiode for trafikale effekter fra det mulige
abningsar i 2030 med fuld indfasning i 2034, dvs. konkret 60 %, 70 %, 80 %, 90 %
og 100 % effekt i henholdsvis 2030, 2031, 2032, 2033 og 2034.

Kilde: Transportekonomiske Enhedspriser, forudscetninger for trafikberegninger.

Anleegsarbejde ved Odense Banegard Center i forbindelse med Etape 1
(feellesstraekningen). Klinke- og granitbelaegning er tilkeb. Foto: NIRAS
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til vedligehold af og reinvesteringer i letbane, besparel-
ser og meromkostninger pa drift af henholdsvis busser
og letbane, veerdi af rejsetidseendringer, andringer i
karselsomkostninger og eksterne omkostninger (uheld,
stgj, luftforurening og klima), samt afledte effekter pa
blandt andet afgifter og arbejdsudbud.

Den konkrete analyse faglger Transportministeriets of-
ficielle retningslinjer som fastlagt i: "Manual for sam-
fundsgkonomisk analyse pa transportomradet - Anvendt
metode og praksis i Transportministeriet”, Marts

2015. Beregningerne gennemfgres ved anvendelse af
ministeriets officielle beregningsmodel til samfundsgko-
nomiske analyser, benaevnt TERESA (version 5.11, 2021).
Yderligere anvendes nggletal fra Transportministeriets
Transportgkonomiske enhedspriser (version 1.96, 2021).

Anvendte forudsaetninger
Der anvendes som udgangspunkt standardforudsaetnin-
ger, som anfgrt i tabellen pa forrige side.

| forhold til den oprindelige samfundsgkonomiske ana-
lyse af Etape 1 og den tidligere analyse af Etape 2, er
der sket enkelte metodeandringer og nogle s&endringer
af forudsaetninger, der har betydning for resultaterne.
Zndringerne har bred betydning for analysen, men
pavirker samlet set resultaterne for Etape 2 i negativ
retning.

Veerdisaetning af effekter

Effekter i den samfundsgkonomiske analyse vaerdisaettes
enkeltvis og angives her som nutidsveerdi, hvor arlige
effekter i anleegs- og driftsperioden tilbageregnes (til-
bagediskonteres) til 2021-niveau.

Anlaegsoverslag

De samfundsgkonomiske omkostninger ved at anlaegge
Etape 2 fremgar af tabellen pa naeste side, opgjort for
begge de to forslag til linjefgringer. Hertil kommer en
gevinst i form af restveerdi, der udtrykker den veerdi,
som letbanen fortsat har ved udgangen af analyseperio-
den i 2080 (idet anlaeg og materiel med mere forudsaet-
tes lgbende vedligeholdt og fornyet til fuldt funktionel
stand).

Projektets anleegsoverslag indeholder kun en del af
omkostningerne til ledningsflytninger (fordi andre
ledningsejere i henhold til geesteprincippet selv beta-
ler deres del). | den samfundsgkonomiske analyse er
anleegsomkostningerne som udgangspunkt opgjort
inklusive samtlige omkostninger til ledningsflytninger.
Dog med den yderligere betragtning, at ledningsarbej-
det selv uden letbanen alligevel skulle veere foretaget,
om end pa et senere tidspunkt. Der er saledes tale om
en omkostning forbundet med fremrykning af arbejdet.
For at handtere dette indgar effekten af sparede led-
ningsarbejder, som skansmaessigt svarer til halvdelen af
omkostningerne til ledningsflytninger.

Skan over anleegsomkostninger (inklusive NAB-tilleeg og
tillagt nettoafgiftsfaktor) indregnes fordelt over anlaegspe-
rioden og tilbageregnet (tilbagediskonteret) til nutidsvaerdi

i 2021 niveau. Det er i den forbindelse forudsat, at anlaegs-
perioden lgber fra 2023-2029.

Drift og vedligehold af veje

Etablering af Etape 2 vil eendre rejsemgnstrene ogsa for
vejtrafikken, herunder bustrafikken, hvilket har betydning
for omkostninger til drift og vedligehold af veje.

Drift og vedligehold af Odense Letbanes Etape 2 og
busser

Drift af letbanens etape 2 vil medfgre en raekke (mer-)
omkostninger til drift- og vedligehold, men samtidig vil
omkostningerne til dele af busdriften i byen mindskes. Det
skyldes, at letbanen erstatter en del af busbetjeningen.
Etape 2’s drifts- og vedligeholdelseseffekter omfatter
saledes alt i alt ogsa omkostninger til fornyelse af rullen-
de materiel (efter 30 ar) samt besparelser pa udgifter til
busdriften.

Billetindtaegter for kollektiv trafik

De ggede billetindtegter for kollektiv transport skyldes de
flere passagerer, som tiltreekkes af det udvidede hgjklasse-
de tilbud i form af letbanens etape 2, sammenlignet med
dagens busbetjening. Z£ndringen i billetindteegter bereg-
nes pa basis af nettoforskellen mellem flere passagerer for
letbanen og faerre for busdriften.

Veerdi af eendret rejsetid

Etablering af Etape 2, vil forbedre fremkommeligheden
for de kollektivt rejsende (malt pa veerdien af rejsetid), pa
trods af nedleeggelse af udvalgte busforbindelser — sam-
menlignet med den hidtidige busbetjening.

Fremkommeligheden for vejtrafikken vil til gengeeld blive
reduceret (malt pa veerdien af rejsetid), mens cykeltrafikken
vil opleve sma forbedringer i fremkommelighed/attraktivi-
tet.

Veerdien af &endret rejsetid er summen af rejsetidsgevin-
sterne for brugerne af den kollektive trafik og tidstabet
for vejtrafikken (dog modregnet sma tidsgevinster for
cykeltrafikken).

Kerselsomkostninger for vejtrafik

Etablering af Etape 2 vil pavirke vejtrafikkens karsels-
omkostninger gennem andringer af vejtrafikkens rejse-
manstre; konkret gennem andringer i omfanget af karte
kilometer for person-, vare- og lastbiler (samt cykler), der i
Hovedforslaget reduceres, men i Alternativet forgges.

Eksterne effekter

De eksterne effekter omfatter effekter i form af aeendrin-
ger i uheld, stgj, luftforurening og klimaemissioner.

En mulig etablering af Etape 2 forventes alt andet lige at
medfgre et tab i form af omkostninger ved flere uheld.
Dette er imidlertid baseret pa standardforudsaetninger
(i de Transportgkonomiske Enhedspriser, der ligger til
grund for den samfundsgkonomiske analyse), hvor det
som udgangspunkt antages at flere passagerer i den
kollektive trafik, ikke mindst letbanetog, @ger antallet
af uheld. Hvorvidt disse standardforudsaetninger er
geeldende i det konkrete tilfaelde, vil imidlertid afheenge
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Klinkemenstre set fra luften i "Fra gade til by"-omradet. Sporet vil, hvis Etape

2 anleegges, fungere som feellesstrcekning for Etape 1 og 2.

Foto: Odense Letbane
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meget af udformningen af det konkrete projekt, herun-
der selvstaendigt tracé eller ej, kontaktpunkter til den
avrige trafik osv. Den negative effekt kan derfor vaere
overvurderet i det konkrete tilfaelde.

Lavere skadesomkostninger ved stgj, luftforurening og
klimaeffekter bidrager omvendt med gevinster.
Forskellen i karselsomfang generelt mellem situationen
med og uden Etape 2 udger grundlaget for vurdering af
andringer i ovennavnte effekter.

Ovrige afledte konsekvenser

Nar det offentlige finansierer et tiltag, som eksempelvis
etablering af Odense Letbanes Etape 2, medfarer det
typisk et finansieringsbehov til blandt andet anlaegs-
omkostninger. Nettofinansieringsbehovet, der opgares
som det offentliges samlede nettoudgifter ved et tiltag,
medfgrer et behov for at opkraeve @gede skatter. Denne
ekstra skatteopkraevning medfarer et forvridningstab,
da blandt andet beslutninger om arbejdsudbud forvri-
des med den konsekvens, at arbejdsudbuddet reduce-
res.

Ud over direkte rejsetidsgevinster (eller rejsetidstab)
for brugerne (der er en del af brugereffekterne), opstar
der ogsa en mere indirekte effekt i form af, at der stilles
mere (eller mindre) tid til radighed for arbejdsmarkedet,
nar der bruges mindre (eller mere) tid pa for eksempel
at rejse — den sakaldte arbejdsudbudseffekt. Arbejdsud-
budseffekten er saledes en effekt, der opstar nar rejse-
tiden for eksempel gges; lidt forsimplet udtrykt ved, at
en andel af den ggede rejsetid fragar den tid, der ellers
ville blive anvendt pa at arbejde mere. Effekten bereg-
nes for bolig-arbejde- og erhvervsrejser.

Fordeling af trafik mellem rejseformer har ogsa betyd-
ning for det offentliges indtaegter og udgifter. Dette
skyldes, at rejseformer er beskattet forskelligt, hvilket
betyder, at eendringer i rejsemgnstrene for vejtrafik og
kollektiv trafik pavirker afgiftsprovenuet, fra eksem-
pelvis benzin- og dieselafgifter. Dette kan pavirke det
samfundsgkonomiske resultat, da tiltagets finansie-
ringsbehov derved aendrer sig, hvorved der opstar en
forvridning af arbejdsudbuddet i konsekvens af aendrin-
ger i skatteopkraevningen (til finansiering er tiltaget).

| den samfundsgkonomiske analyse udggr arbejdsud-
budseffekten aktuelt 10 % af det offentliges netto-fi-
nansieringsbehov samt rejsetidseffekten for erhvervs-
og bolig-arbejde-rejser.

Endeligt kan det konstateres, at de sakaldte eksterne
gevinster ved mere cykling (i kraft af forventede be-
sparelser pa udgifter i sundhedsveaesenet, som fglge af
bedre helbred og laengere levetid), yder et paent positivt
bidrag til det samfundsgkonomiske resultat.

Samlet vaerdi af traditionelle effekter

Den traditionelle samfundsgkonomiske analyse viser, at
der er forbedret fremkommelighed og paene samfunds-
gkonomiske rejsetidsgevinster for brugerne af den kol-
lektive transport ved etablering af Etape 2. Dette geelder
for savel Hovedforslag som for Alternativet.

Imidlertid kan disse tidsgevinster for brugerne af den
kollektive transport tilsyneladende ikke fuldt opveje
den reducerede fremkommelighed og det deraf fal-
gende tidstab for vejtrafikken. Dette geelder saerligt for
Alternativet, hvor trafikomleegninger og etablering af
letbanespor medfarer omvejskarsel og treengsel, og
dermed lzengere rejsetid og mere forsinkelsestid, for
disse trafikanter. Der er séledes relativt hgjere tidstab
samt ggede karselsomkostninger for vejtrafikken ved
Alternativet, sammenlignet med Hovedforslaget.

Det betyder samlet set, at der ikke er tilstreekkelige
samfundsgkonomiske gevinster for brugerne/trafi-
kanterne, der kan opveje anleegsomkostningerne ved
etablering af letbanens etape 2.

Dette pa trods af, at driften af udvidelsen af letbanen
tilsyneladende stort set kan finansieres, af de ggede bil-
letindteegter fra de flere passagerer der tiltreekkes af det
hgjklassede kollektive transporttilbud, samt af besparel-
ser pa busdriften.

Ovenstaende omfatter de effekter, der i alt vaesentligt er
afggrende for det samlede resultat af den traditionelle
samfundsgkonomiske analyse.

Den traditionelle samfundsgkonomiske analyse viser sa-
ledes alt i alt, at begge forslag til linjefaring for en Eta-
pe 2 af Odense Letbane udviser et samfundsgkonomisk
negativt resultat og negativ intern rente; for Hovedfor-
slaget i alt godt -2,2 mia. kroner og for Alternativet i alt
godt -5,0 mia. kroner.

Det kan dog tilfgjes, at generne for vejtrafikken i form
af tidstab for bilisterne, der karer i bymidten, kan vise
sig at veere overvurderet, safremt malene i Bystrategi
2019, den forestaende kommuneplan og klimaplanen
realiseres gennem mobilitetsinitiativer i de kommende
ar. Heri er der séledes beskrevet en prioritering af blade
trafikanter, den kollektive trafik og andre baeredygtige
transportmidler, seerligt i den centrale del af byen, sale-
des at det bliver lettere at bo og bevaege sig her uden
at have bil.

Rationalet er, at i hvert fald en del af generne for vejtra-
fikken i bymidten derved kan siges ikke ngdvendigvis

at veere en fglge af etablering af letbanen, herunder
etapeudvidelsen, men i bund og grund en fglge af den/
de ovenfor naevnte strategi og planer, og dermed letba-
nen uvedkommende. Med andre ord; generne vil opsta
uanset.
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Detaljeret samfundsgkonomisk resultat

Effekt (nettonutidsvaerdi, mio. kr.) Hovedforslag | Alternativ

Anlaegsomkostninger: -1.327 -1.916
Anlaegsomkostninger -1.667 -2.405
Restveerdi 340 488
Drifts- og vedligeholdelseseffekter: -78 -91
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur 10 4
Fornyelsesomkostninger, letbane -78 -97
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, letbane -1.008 -1.321
Driftsudgifter busser 539 539
Billetindtaegter, kollektiv transport 458 783
Brugereffekter: -791 -3.056
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) -1.543 -3.827
Tidsgevinster, vej (cykler) 0 1
Tidsgevinster, kollektiv transport 694 833
Tidsgevinst, gods -7 -18
Kgrselsomkostninger, vej (person-, vare- og lastbiler) 63 -63
Kgrselsomkostninger, vej (cykler) 0 -1
Interne sundhedseffekter (cykler) 3 17
Eksterne effekter: -88 -184
Uheld -111 -204
Stgj 1 -1
Luftforurening 15 14
Klima (CO,) 7 6
@vrige konsekvenser: 72 199
Afgiftskonsekvenser -81 -98
Eksterne sundhedseffekter, cykel 347 669
Arbejdsudbudsforvridning -148 -192
Arbejdsudbudsgevinst -47 -180
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) -2.213 -5.049
Intern rente -2,1% -6,1 %

Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone*

Ikke relevant

Ikke relevant

Samfundsekonomiske resultater (nutidsveerdi, mio. kr., 2021-priser)

De samfundsekonomiske anlaegsomkostninger kan ikke sammenlignes direkte med anlcegsoverslaget. Ved beregning af nutidsveerdien er veerdierne tillagt en nettoafgiftsfaktor pa 28 %,

fordi de er angivet ekskl. afgifter. Anleegsomkostninger inkluderer ledningsomkostninger.
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De traditionelle effekters falsomhed

Folsomhedsanalyser viser, hvordan resultatet af den
traditionelle samfundsgkonomiske analyse pavirkes af
enkeltvise endringer i beregningsforudsaetningerne.
Resultatet af falsomhedsanalyserne for bade Hovedfor-
slaget og Alternativet fremgar af tabellen herunder.

Som det fremgar af tabellen, eendrer fglsomhedsana-
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for bade Hovedforslaget og Alternativet har en negativ

nettonutidsveerdi og negativ intern rente.
Dette er tilfeeldet ved andringer i samtlige undersaggte
parametre for beregningsforudsaetningerne.

Tabellen viser, at det i seerlig grad er &endringer i an-
leegsomkostninger, driftsomkostninger og tidsvaerdier/

tidsgevinster, der vil kunne pavirke starrelsen af det

lyserne ikke p&, at det samfundsgkonomiske resultat

Resultat af standard fglsomhedsanalyser

samfundsgkonomiske resultat.

e Hovedforslag Alternativ
NNV, mio. kr. IR NNV, mio. kr. IR

Basisantagelser -2.213 Negativ -5.049 Negativ
Arbejdsudbudsforvridning 0 % -2.018 Negativ -4.677 Negativ
Lavt anlaegsoverslag -25 % -1.839 Negativ -4.510 K.i.b.
Hgjt anlaegsoverslag 25 % -2.586 Negativ -5.588 Negativ
Lave karselsomkostninger -25 % -2.214 Negativ -5.017 Negativ
Hgje karselsomkostninger 25 % -2.211 Negativ -5.081 Negativ
Lave driftsomkostninger -50 % -1.918 Negativ -4.568 Negativ
Hgje driftsomkostninger 50 % -2.507 Negativ -5.530 K.i.b.
Lave tidsvaerdier -25 % -1.989 Negativ -4.259 Negativ
Hgje tidsveerdier 25 % -2.436 Negativ -5.838 K.i.b.
Kun eksisterende -2.500 Negativ -5.380 Negativ
Ingen indsving -2.181 Negativ -4.997 Negativ
Lave eksterne omkostninger -50 % -2.397 Negativ -5.397 Negativ
Hgje eksterne omkostninger 50 % -2.028 Negativ -4.701 Negativ

Samfundsekonomiske resultater nar én udvalgt beregningsforudscetning cendres, mens alle andre forudscetninger holdes ucendret (nutidsveerdi, mio. kr,, 2021-priser).
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Opsummering og afrunding pa de traditionelle
samfundsgkonomiske effekter

Som det fremgar af analysen af de traditionelle sam-
fundsgkonomiske effekter, udviser det samfundsgko-
nomiske resultat for begge projekt-scenarier med de to
forskellige linjefagringer, et negativt samfundsgkonomisk
resultat og som udgangspunkt ogsa en negativ intern
rente.

Der er dog efterhanden ogséa konsensus om, at der kan
veere ekstra samfundsgkonomiske effekter, der som ud-
gangspunkt ikke opggres i den traditionelle samfunds-
gkonomiske analyse pa transportomradet.

Dette kan seerligt veere tilfaeldet i forbindelse med
meget store infrastrukturprojekter, der fundamentalt
a&ndrer transportinfrastrukturen i et givet omrade.

Der er imidlertid ikke konsensus om, i hvilket omfang
og hvordan sadanne ekstra samfundsgkonomiske ef-
fekter skal opggres, blandt andet s& dobbeltregning af
effekter undgas.

| det falgende afsnit gives dog et estimat for de ekstra
samfundsgkonomiske effekter, der kan forventes at
veere et resultat af en eventuel etableringen af Odense
Letbanes Etape 2.

10.3.2 SAMFUNDS@KONOMISK ANALYSE -

EKSTRA EFFEKTER

Erfaringer fra andre byer viser, at ekstra effekter ved
letbaner kan veere gget bykvalitet, laft af udsatte bolig-
omrader, forbedring af byens image og give borgere en
rejseoplevelse i sig selv, nar de transporterer sig i byen.
Hvorvidt mulige ekstra effekter opnas ved anlaeggelsen
af en letbane afhaenger af, hvordan projektet udformes.
Her er det ogsa vaesentligt, hvilken vision letbanen spil-
ler sa mmen med, hvilke tilkgb, der laves i projektet, og
hvilke initiativer og politiske prioriteringer, der iveerk-

ster er malet { "odensegra". Foto: Lasse Olsson.

seettes sidelgbende. Et eksempel pa en transformation
hvor store infrastrukturinvesteringer i forleengelse af en
overordnet vision og i samspil med mange andre strate-
giske initiativer har flyttet en by, er transformationen af
Odense siden finanskrisen.

Til forskel fra de traditionelle samfundsgkonomiske
effekter er det ikke altid muligt at lave en faktisk kvan-
titativ opggrelse af den gkonomiske vaerdi af ekstra
effekter. | de tilfeelde, hvor det er muligt, er den typisk
behaeftet med starre usikkerhed end opggrelsen af de
traditionelle samfundsgkonomiske konsekvenser. De
ekstra effekter er ofte svaerere at male, samtidig med at
deres fremtidige realisering ofte afhaenger af en reekke
ubekendte eller uforudsigelige faktorer. Der findes hel-
ler ikke standardmetoder til at beregne dem.

For at fa sa fyldestgerende et billede af den samlede
effekt af store anlaeegsprojekter som en letbane, er det
dog stadig relevant at se pa hvilke ekstra effekter, der
kan forventes i tillaeg til de traditionelle samfundsgko-
nomiske effekter. Det er ligeledes relevant at komme
med et estimat pa starrelsesordenen, hvor det er muligt.
Men det er vigtigt at holde sig for gje, at den gkonomi-
ske veerdi er mere usikker end den traditionelle analyse,
og store samfundsgkonomiske ekstra effekter bgr ikke
evalueres som stensikre gkonomiske gevinster, som en-
til-én kan opveje et evt. negativt resultat af den traditio-
nelle samfundsgkonomiske beregning.

Tilgang og metode

Tilgangen til at belyse betydningen af de ekstra effekter
foregar i to skridt.

Farste skridt er en vurdering af de konkrete effekter og
initiativer i Odense i forhold til erfaringer fra andre byer
med letbaner. Her ses der pa tiltag, som Odense Kom-
mune har ivaerksat igennem letbaneprojektet, og som
understgtter, at nogle ekstra effekter kan forventes.
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Andet skridt er at veerdisaette de effekter, som kan
veerdiseettes. Her identificeres de effekter, hvor det er
muligt at indsamle data og lave konkrete gkonomiske
effektmal. Baseret pa tilgeengeligt erfaringsmateriale
estimeres de samfundsgkonomiske vaerdier af nogle af
de forventede ekstra effekter, sa det bliver muligt at
give en samlet vurdering af projektet baseret pa opge-
relsen af bade de traditionelle og de ekstra effekter.

Der er som naevnt ikke tradition for at male, generalise-
re og prisseette 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 tradi-
tionelle effekter.

Forventede ekstra effekter i Odense

Nedenfor praesenteres en raekke ekstra effekter, som
forventeligt vil skabe en samfundsgkonomisk mervaerdi
ved anleeg af letbanens etape 2. Der er tale om effek-
ter, hvor forventningerne er kvalificeret ud fra, hvad
man har set andre steder, og hvordan de understattes i
Odense.

| disse opgarelser behandles de to alternative forslag

til letbanens etape 2, Hovedforslag og Alternativet.
Alternativet bestar af en laengere linjefaring og flere
stationer. De samfundsgkonomiske ekstraeffekter, som
beskrives nedenfor, ventes i nogle tilfeelde at veere stor-
re, hvis Alternativet gennemfgres, end hvis Hovedfor-
slaget gennemfares. Det er iseer de effekter, hvis aftryk
og veerdi afhaenger af, hvor mange borgere letbanen
geografisk nar ud til.

Pa modsatte side er vist linjefgring for letbanens etape
2, med de to alternative forslag til linjefgring samt stati-
onsopland pa 200 og 1.000 meter.

Merveerdi som strategisk rygrad

Letbanesystemets etape 1 og 2 bliver rygraden i Oden-
ses fremtidige udvikling. Byen bliver fortettet, mere
sammenhangende og livlig langs letbanen. Potentialet
i de eksisterende og nye byomrader forbedres med
adgangen til kollektiv transport af hgj kvalitet. Denne
mervaerdi udlgses ikke uden letbanesystemet. Letbane-
systemet i Odense giver bykvalitet gennem:

Stationsneerhed med god adgang til kollektiv trafik

Nye byrum langs letbanekorridoren

Laft til udsat byomrade

Et mangfoldigt handelsliv gennem gget tiltraekning

af handelsliv i korridoren

+ En strategisk rygrad i den overordnede byplanlaeg-
ning

¢+ Sammenhaeng mellem byudviklingsprojekter, der

kaedes sammen som perler pa en snor.

* & ¢ o

Mervardi fra sammenhangende byvision
Letbanesystemet i Odense bliver et baerende element i
Odenses udvikling, som byudviklingsmodellen fore-
skriver. Visionen forbedrer grundlaget for fremtidig
planleegning og sikrer klar formidling og investerings-
sikkerhed. Letbanesystemet bidrager til en sammen-

haengende byvision gennem:

+ Merveerdi for den fremtidige byudvikling, der kan
knyttes op pa en beerende vision, hvor letbanen er
central.

¢ Den inddragende proces omkring letbanen i Odense
hjeelper til positiv modtagelse og et styrket image
som by blandt byens befolkning og gvrige interes-
senter, samt bidrager til at minimere projektets risici
(Se afsnit 3.1 om kommunikation).

Merveerdi som lgftestang for udsat boligomrade
Vollsmose er i dag trafikalt darligt forbundet til resten
af Odense. Jaevnfar afsnit 2.2.2 er letbanens etape 2 en
vigtig brik i den ambitigse udviklingsplan for Vollsmose.
Letbanens forlgb bidrager til at tiltraekke investeringer i
omradet, hvilket er positivt for den gkonomiske udvik-
ling af bydelen. En del af de ejendomsvaerdistigninger
pa den eksisterende ejendomsmasse der sker som faglge
af letbanen, og beregnes senere i dette afsnit, vil ske i
Vollsmoseomradet. Hertil skal ogsa leegges den gkono-
miske betydning af mulige nyinvesteringer, som eksem-
pelvis er set i forbindelse med letbanens etape 1.

Letbaneanlaegget vil ogsa bidrage til at skabe bedre
sammenhang inde i Vollsmose samt bedre forbindelser
til og fra resten af Odense. At beboerne i Vollsmose far
nemmere transport til flere uddannelsesinstitutioner og
flere arbejdspladser kan medvirke til at flere kan komme
i beskeeftigelse og/eller opkvalificere deres nuveerende
kompetencer gennem uddannelse. Det er positivt i en
samfundsgkonomisk kontekst, da det betyder, at de
flyttes fra offentlig forsargelse til beskaeftigelse og egen
forsgrgelse. Gennem uddannelse kan de ogsa opkvali-
ficere deres nuveaerende kompetencer og dermed haeve
deres egen produktivitet, hvilket er veerdifuldt set fra en
samfundsgkonomisk vinkel.

Med letbanen kommer ogsa nye, attraktive byrum til
gavn for tryghed og byomradets kvalitet. Letbanens
etape 2 er central i at lafte og abne Vollsmose op som
bydel. Letbanesystemet i Odense giver saledes merveer-
di som malrettet investering i Vollsmose, herunder:

+ Ved at forbedre forbindelsen til og fra den resten af
byen og dens arbejdspladser og uddannelsessteder.

¢ Gennem forbedret adgang med letbanen kan byde-
lens image og attraktivitet lgftes.

* Ggre omradet attraktivt for investorer og erhvervsliv.

¢ Skabe nye byrum og muligheder for detailhandel og
kommercielt byliv.

Rejsetid som merveerdi

Letbanesystemet i Odense er planlagt, sa den karer i de
helt centrale byrum, som for eksempel i franske Angers
og ikke pa "byens bagside”, som i engelske Nottingham.
Det skaber en anden rejseoplevelse, at letbanelinjerne
pa den made er et vindue til byen, og en ny made at
opleve byen pa.

Letbanesystemet skal yderligere kare i sit eget tracé,
som planleegges grgnt og integreret i byen. Herved pa-
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virkes rejsetiden ikke sa negativt af biltrafik. Rejsetiden
kan saledes i sig selv resultere i merveerdi, herunder:

+ Ved at rejsen ogsa er en oplevelse, sa rejsetid ikke er
spildtid.

¢ At der integreres grgnne naturelementer pa rejsen,
bade for de rejsende og for naboerne til letbanekor-
ridoren.

Merveerdi ved sammentaenkt mobilitetssystem

Et velfungerende transportsystem er vigtigt for Odenses
udvikling fra stor dansk by til dansk storby, hvor flere
skal bruge den kollektive trafik. Et velfungerende mo-
bilitetssystem, med gode skiftepunkter, der spiller sam-
men pa tveers af transportformer, gor det let at parkere
bilen i udkanten af byen og tage letbanesystemet ind til
det centrale Odense. Herved kan mobiliteten understgat-
tes, uden at det kraever mere plads. Der forventes mer-
veerdi ved sammentaenkt mobilitetssystem, herunder:

Integration af transportformer
Synergi skabt ved mulighed for omstigning mellem
transportformer.

¢ Regularitet og driftssikkerhed i udformningen af
systemet .

Veerdisaetning af ekstra effekter

Et attraktivt byliv med god infrastruktur har hgj veerdi.
Det er blandt andet demonstreret i studierne 'Byliv, der
betaler sig' fra Kgbenhavns Universitet. Hgj bykvalitet har
veerdi for bade borgere og erhvervsliv i Odense. Der har
ikke veeret praksis for at seette veerdi pa bykvalitet i en
traditionel samfundsgkonomisk analyse, og der er ikke et
fast metodevaerktgj til at vaerdisaette de bylivsrelaterede
effekter, hverken generelt eller i forhold til en letbane.

For at seette gkonomisk veerdi pa nogle af de effekter,
der er omtalt ovenfor, anvendes resultaterne fra 'Byliv,
der betaler sig' derfor til at opggre den mulige veer-
distigning af boliger og erhvervsejendomme, som en
hgjere bykvalitet kan fare med sig. En gget bykvaliet,
som kan opsta ved anlaeggelsen af letbanens etape 2. P4
den made bruges en stigning i ejendomsvaerdier, som et
udtryk for den samfundsgkonomiske veerdi for beboere
naer letbanestationer og korridoren. Hertil kommer en
bredere veerdi for borgere i Odense, der ikke ngdvendig-
vis er naboer eller brugere. Listen over effekter, som vi
kan estimere en vaerdi for, indeholder:

Veerdistigninger for boliger i ncerheden af letbanen:
* pa grund daf stationsnceerhed

¢ pa grund af mere mangfoldigt handelsliv

¢ pad grund af mere grent bybillede.

Veerdistigninger for erhvervsejendomme:

¢ pad grund daf stationsnceerhed

¢ pa grund df flere afgange fra eksisterende stationer pa
Etape 1.

Generel optionsveerdi malt ved betalingsvillighed for alle
borgere i Odense ved at byen har et letbanesystem.

Ovenstaende effekter er ikke til fulde medtaget i den

samfundsgkonomiske analyse af traditionelle effekter,
men der er risiko for overlap med allerede medregnede,
traditionelle effekter sdsom rejsetidsgevinster. For at
undga at dobbeltregne effekterne, skal man veere forsig-
tig med tolkningen af resultaterne. | analysen medtages
udelukkende eksisterende ejendomsarealer. Det betyder,
at veerdistigninger for ubebyggede udviklingsarealer ikke
medregnes. Veerdistigninger som resultat af planlagt ud-
vikling af eksisterende ejendomsarealer medregnes heller
ikke. Eksempelvis vil en ejendomsveerdistigning af det
nuveerende OUH blive beregnet ud fra ejendomsveerdien
i dag, og ikke ud fra den veerdi det vil kunne opna efter
en udviklingsfase i fremtiden.

Boliger med stationsnaerhed

For Hovedforslaget anslas det, at ejendomsvaerdien for
stationsnaere boliger stiger med 399 mio. kr. Stigningen
sker, fordi ejerne far lettere adgang til kollektiv transport
af hgj kvalitet. Undersggelser har vist, at det har en veerdi
for folk, som afspejles i boligefterspargslen i omradet og
dermed boligens vaerdi. Studiet fra Kegbenhavns Univer-
sitet viser, at veerdien af boliger inden for en radius af
200 meter omkring en metrostation gges med ca. 5-7 %".
Veerdistigningen kan tages som et udtryk for, hvor stor
betydning stationerne har for beboerne.

| analysen for Odense Letbanes etape 2 har vi anvendt

5 % stigning i boligernes vaerdi, da det er usikkert om
veerdien af en let adgang til en letbanestation er lige sa
stor som ved en metrostation. | internationale studier af
letbaner i andre byer, findes stigninger i lignende starrel-
sesordner?. Boligerne med stationsneaerhed til de allerede
planlagte stationer pa Etape 1, som deles med Etape 2,
tilskrives ikke endnu en veerdistigning, da de allerede har
stationsnaerhed. Dette pa trods af, at mobiliteten naer
stationer med flere letbanelinjer gges.

For Alternativet estimeres en samlet gkonomisk effekt

pa cirka 527 mio. kr. Det hgjere tal skyldes den leengere
linjefaring og flere stationer og dermed flere boliger, der
bliver positivt pavirket af den forventede prisstigning ved
at ligge neer ved en station.

Mangfoldigt handelsliv

For Hovedforslaget anslas det, at boligmassen i naerheden
af de nye letbanestationer pa Etape 2 samlet vil stige 252
mio. kr. i veerdi som fglge af et mere mangfoldigt han-
delsliv i neerheden af stationerne. Et attraktivt bymiljg med
gode transportforbindelser vil potentielt tiltraekke flere
butikker, caféer og liberale erhverv og ggre handelslivet
mere mangfoldigt til gleede for beboerne i neeromradet.

Undersggelser har vist, at et mangfoldigt handelsliv har
en veerdi for folk, som afspejles i boligpriser inden for
1.000 meters gangafstand. Man er villig til at betale 2-4
% mere for sin bolig, hvis den er placeret i et omrade
med mangfoldighed i handelslivet®. Hvis det samtidig be-
tyder, at der tiltreekkes flere barer og cafeer, har det dog
omvendt en negativ effekt (0,3-1 %) pa boligpriser inden
for 75 meters gangafstand. | denne opggrelse er anvendt
det hgjeste niveau af veaerditab for de naermeste boliger
(under 75 meter) pa -1 % og en lav veerdistigning pa 1
% pa mere fjerne boliger (75-1.000 meter). At vi har la-

"Lundhede, T, Panduro, T. E, Kummel, L., Stahle, A, Heyman, A., & Thorsen, B. J. (2013). Veerdiscetning af bykvaliteter - fra hovedstad til provins: tematisk hovedrapport. Frederiksberg: Insti-

tut for Fadevare- og Ressourceskonomi, Kebenhavns Universitet. IFRO Rapport, Nr. 216b"

2"Pan. Q, The impacts of light rail on residential property values in a non-zoning city: A new test on the Houston METRORail transit line, The Journal of Transport and Land Use" (2019)

"Fredriksen, K. M. R., Bybanens innvirkning pa boligpriser i Bergen", Universitetet i Agder (2013)

3| "Byliv der betaler sig" er et mang[o[di(_]t handelsliv defineret som, tilvaeksten af 10 nye brancher inden for en radigs fra bol_igen pa 1.000 meter.
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Letbanens etape 1 ved Hestehaven.
.\ Foto: Odense Letbane

vet sd konservativt et estimat skyldes, at det er usikkert
hvor der kan forventes et mere mangfoldigt handelsliv.

For Alternativet estimeres en samlet gkonomisk effekt
pa cirka 359 mio. kr. Det hgjere tal skyldes igen, at den
lengere linjefgring og flere stationer medfgarer, at flere
boliger bliver positivt pavirket af den forventede pris-
stigning ved et mere mangfoldigt handelsliv.

Et mangfoldigt handelsliv langs korridoren vil i nogen
grad haenge sammen med faerre butikker med videre
uden for korridoren. Men det er sandsynligt, at koncen-
trationen af handelsliv har en selvforsteerkende effekt,
der muligger tilstedeveaerelse af flere typer handels-
drivende, end nar aktiviteten er mere spredt. Derfor
inddrages der ikke en negativ korrektion for eventuelt
feerre butikker uden for korridoren.

Det gronne bybillede

For Hovedforslaget anslas det, at boligerne i naerheden
af letbanestationerne og korridoren vil stige med 159
mio. kr. i veerdi som fglge af et mere grent bybillede.
Som en del af letbaneprojektet er der indtaenkt en
reekke lgsninger til at gare bybilledet grent, eksem-
pelvis det grgnne tracé, samt en politik om at plante
flere traeer end der feeldes. Ligeledes vil letbanesyste-
met fortraenge en del af vejtrafikken i tracéet, mindske
vejstgjen og skabe rum for grgnne lgsninger. Neerhed til
grgnne arealer samt minimering af stgj er faktorer, der
pavirker boligpriserne i lokalomradet positivt. Base-

ret pa rapporten fra Kgbenhavns Universitet antages
boligernes vaerdistigning at veere 2 % i en afstand op

til 200 meter fra de nye letbanestationer’. Dette er en
konservativ anvendelse af rapportens resultater, hvor
der ogsa naevnes op til 10 % stigning i boligpriser op til

e ey

500 meter gangafstand fra bynatur. Da de grgnne tiltag
i forbindelse med Odense Letbane har en lidt anden ka-
rakter end dem, der er analyseret i arbejdet fra Kgben-

havns Universitet, foretages denne konservative praksis.

For Alternativet estimeres en samlet gkonomisk effekt
pa cirka 211 mio. kr. Den hgjere veerdi i forhold til Ho-
vedforslaget skyldes ogsa her, at den leengere linjefa-
ring og flere stationer medfarer, at flere boliger bliver
positivt pavirket af den forventede prisstigning ved et
mere grgnt bybillede.

Erhvervsejendomme med stationsnaerhed

For Hovedforslaget anslas det, at erhvervsejendommene
i neerheden af de nye letbanestationer samlet vil stige
cirka 204 mio. kr. i veerdi. Det sker, fordi erhvervsejen-
domme med lettere adgang til omgivelserne, eksempel-
vis gennem god kollektiv transport, har positiv
betydning for ejendomsveerdien. | studiet 'Byliv, der
betaler sig' er der estimeret en huslejestigning pa 15 %
og derover for detailhandelsejendomme naermest en

ny station. En huslejestigning vil alt andet lige pavir-

ke veerdien af ejendommen, og det antages i denne
analyse, at lejestigningen vil medfgre en tilsvarende
foragelse af ejendomsveerdien. Studiet viser ogsa, at
veerdistigningen aftager til nul ved 1.500 meters afstand
til stationen. Yderligere viser resultaterne ogsa, at andre
erhvervsejendomstyper kan opleve stigninger op til 40
%. | analysen for Etape 2 er veerdistigningen kun med-
taget for erhvervsejendommene med op til 200 meters
afstand til naermeste station, og veerdistigningen er sat
til 15 %, hvilket er et konservativt valg. Den samlede
veerdistigning i relation til letbanens etape 2 er baseret
pa antal arbejdspladser og simple udtryk for vaerdien af
erhvervsejendomme?.

Weerdistigningen pa 2 % tager hgjde for letbanen og adgangsvejenes bidrag til et grennere og mere roligt bymilje. 'Byliv, der betaler sig' beskriver, at husveerdien stiger med op til 10 % for
hver ekstra 10 hektar park, der findes inden for 500 m gangafstand, mens stej reducerer en boligs veerdi med op til 2 % ved 60 dB.

2Beregningen tager udgangspunkt i et simpelt prisudtryk for rene erhvervsejendomme for landsdel Fyn. Det betyder at det fundne estimat nok er et underkantsestimat, da det ma forventes at
ejendomme i Odense vil treekke op i gennemsnittet for Landsdel Fyn. En felsomhedsberegning viser at et prisniveau der er 25 % hgjere ogsa betyder en 25 % hajere samfundsekonomisk effekt.
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For Alternativet estimeres en veerdistigning pa 323 mio.
kr. Den hgjere veerdi skyldes, som for boligejendomme-
ne, den leengere linjefgring og de flere stationer, der
betyder, at der er flere erhvervsejendomme, der bliver
pavirket positivt af naerheden til stationerne.

Flere linjer ved eksisterende stationer

For Hovedforslaget og Alternativet anslas det, at er-
hvervsejendomme i naerheden af allerede eksisterende
stationer vil stige 145 mio. kr. i veerdi, som fglge af at
flere letbanelinjer standser ved den samme station. Det
skaber veerdi for erhvervsdrivende, at der kommer hyp-
pigere afgange, som kan fa flere til at bruge letbanen.
Samtidig medfarer det ogsa flere passagerer fra et stor-
re opland til de eksisterende stationer. Begge effekter
vil give starre efterspargsel efter de erhvervslokaler, der
ligger teet pa stationerne. | rapporten 'Byliv der betaler
sig' er der estimeret en veerdistigning mellem 5 0og 9 %
for erhvervsejendomme for hver ekstra linje, der betje-
ner stationen. | denne beregning er der taget udgangs-
punkt i en veaerdistigning pa 6 %.

Alternativet indeholder ikke gnsker om at fagre Etape 2
til andre eksisterende stationer end dem, der indgar i
Hovedforslaget. Derfor er der ikke nogen forskel i den
samfundsgkonomiske veerdi mellem Hovedforslaget og
Alternativet for denne effekt.

Optionsveerdi for gvrige borgere i Odense

For Hovedforslaget anslas det, at letbanen vil have en
sakaldt optionsveerdi for odenseanerne pa cirka 493
mio. kr., malt pa deres betalingsvillighed i forhold til at
have en letbane i byen.

Det er tidligere ansldet, at odenseanere er villige til at
betale noget ekstra for at fa letbane i Odense’. Ogsa blandt
de indbyggere, som ikke forventer at bruge letbanen, er
der fundet en betalingsvillighed, der kan forklares ved

den mulighed eller option fx for benyttelse, som letbanen
giver byen og dermed alle borgere. Betalingsvilligheden er
fundet ved en spargeskemaundersagelse blandt borgerne

i Odense, som er blevet spurgt om, og i givet fald hvor
meget, de er villige til at betale ekstra via indkomstskatten
for at have en letbane i byen. Spgrgeskemaundersggelsen

er gennemfart i forbindelse med forundersggelser forud

for etablering af letbanens etape 1. Da betalingsvilligheden
typisk er aftagende, jo mere der kommer af det pdgeeldende
gode, letbane i dette tilfeelde, er den oprindeligt malte beta-
lingsvillighed nedjusteret. Ved justeringer til det oprindelige
data (se fodnote 2), har vi sa vidt muligt forsggt at imgdega
de metodiske svagheder, der selvfglgelig er ved at bruge en
spargeskemaundersagelse, der er lavet i en anden fase af
anlegsarbejdet.

Pa linje med veerdierne i den traditionelle samfundsgkono-
miske analyse beregnes den samlede betalingsvillighed som
nutidsveerdi, hvor betalingerne fra den mulige abning af
letbanen og 50 ar frem er tilbageregnet til 2021. Prisniveau-
et er naturligvis ogsa opjusteret til 2021 niveau.

Det er nutidsveerdien af den fremtidige sakaldte options-
veerdi for indbyggerne i Odense, der er anslaet til 493 mio.
kr. For Alternativet estimeres en optionsveerdi pa 627 mio.
kr. Den hgjere veerdi skyldes, at Alternativet indebaerer en
leengere linjefaring, som odenseanerne formodes at vaere
villige til at betale lidt mere for.

Samlet vaerdi af ekstra effekter

Som naevnt er det ikke alle de beskrevne ekstraeffekter, der
kan seettes gkonomiske starrelser pa. For de ekstra effekter,
der er opgjort er anlagt et forsigtighedsprincip som gennem-
gaet ovenfor. Der er sdledes oftest valgt det konservative
estimat i forhold til slutveerdierne af opggrelserne, idet disse
er opgjort pa en mere skrgbelig metodisk baggrund end de
traditionelle samfundsgkonomiske effekter. Den talmaessige
opggrelse af de samfundsgkonomiske ekstraeffekter, deekker
saledes ikke alle de positive effekter af Letbanen, men kun
dem, der med rimelig metodisk validitet kunne opgeres.

Man bgr dog alligevel tolke en samlet opgerelse af disse
ekstra effekter med stgrre varsomhed end en samlet opge-
relse af de traditionelle effekter, da der er stgrre usikkerhed
og risiko for dobbeltregning forbundet med disse ekstra
effekter.

Med denne bemarkning kan de ekstra effekter, der er
veerdisat som veerdistigninger for boliger og erhvervs-
ejendomme i neerhed til letbanestationer og korridor,
opsummeres som vist i tabellen herunder:

Samfundsgkonomiske ekstraeffekter af Odense Letbane Etape 2:

Effekt

Veerdistigning af stationsnaerhed
Veerdistigning af mangfoldigt handelsliv
Veerdistigning af grent aspekt
Veerdistigning af stationsnaer erhverv
Verdistigning af flere linjer erhverv

I alt nettonutidsvaerdi (NNV), ekstra effekter

Samfundsekonomiske resultater (nutidsveerdi, mio. DKK, 2021-priser).

Hovedforslag | Alternativ
399 mio. kr. 527 mio. kr.
252 mio. kr. 359 mio. kr.
159 mio. kr. 211 mio. kr.
204 mio. kr. 323 mio. kr.
145 mio. kr. 145 mio. kr.

1.159 mio. kr. | 1.565 mio. kr.

'Resultatet af spargeskemaundersegelsen er vist i Odense Kommune (2011): ‘Odense Letbane — Foranalyse af letbane. Teknisk baggrundsrapport.' | undersegelsen blev der spurgt til betalingsvil-
lighedenen for letbane. Den viste at betalingsvilligheden var pa 50 kr. per maned for 60 % af Odenses indbyggere. Det antages i analysen af Etape 2, at veerdien falder ved yderligere letbanelinjer,
og derfor er betalingsvilligheden nedjusteret i denne beregning. Dette skyldes dog ogsd, at den oprindelige undersegelse af betalingsvilligheden implicit forudsatte etablering af det samlede let-
banesystem, bestdende af bade Etape 1 og Etape 2. For ikke at overvurdere betalingsvilligheden for Etape 2 isoleret set, har vi derfor halveret det oprindelige estimat for betalingsvilligheden. Dette
halverede estimat leegges til grund for vurderingen af den sakaldte optionsveerdi for Alternativet, der bedst svarer til den oprindeligt forudsatte linjefaring for Etape 2. For sa vidt angadr vurdering
af optionsveerdien for Hovedforslaget, der i praksis er en afkortet version af den oprindeligt forudsatte linjefering for etape 2, nedskaleres det halverede estimat for betalingsvilligheden, svarende til
forholdet mellem lcengden af de to forskellige linjeferinger (for pa pragmatisk vis at afspejle at man med denne linjefering sa at sige far mindre letbane “for pengene”).
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Den samlede samfundsgkonomiske effekt af de ekstra
effekter, vi har kunnet opggre gkonomisk, er saledes
henholdsvis knapt 1.2 mia. kroner for Hovedforslaget og
knapt 1.6 mia. kroner for Alternativet.

Hertil kommer henholdsvis knapt 500 mio. kr. og godt
600 mio. kr. for hvert af de to forslag, der er udtryk for
den generelle optionsveerdi, som odenseanerne tillaeg-
ger letbanen (som malt ved betalingsvillighed for alle
borgere i Odense ved at byen har et letbanesystem).

Den samfundsgkonomiske effekt, der er opgjort som
generel optionsvaerdi udtrykt ved betalingsvillighed,

er af en anden og noget mere usikker karakter end de
ekstra effekter, der er opgjort pa basis af ejendomsvaer-
distigninger, som dog ogsa behaeftet med usikkerhed.
Dette skyldes blandt andet, at udtrykt betalingsvillighed
indsamlet igennem en spgrgeskemaundersggelse for
eksempel kan daekke over nogle af de samme person-
lige preeferencer, der ggr, at man er villig til at betale
mere for en bolig i neerheden af en station. Det anbe-
fales derfor som udgangspunkt at holde opggrelsen af
de to typer effekter adskilt, blandt andet for at undga
dobbeltregning.

Forskel pa ekstra effekter mellem de to forslag til
linjefgringer

De primaere forskelle mellem Hovedforslaget og Alter-
nativet findes i de effekter, der afhaenger af maengden
af bergrte ejendomme. Da der er flere stationer i Alter-
nativet, vil det ogsa give flere ejendomme med stations-
neaerhed, og dermed flere boliger og erhvervsejendom-
me, der stiger i vaerdi som fglge af ny stationsnaerhed.
Som udgangspunkt er effekten af vaerdien af flere
afgange fra eksisterende stationer dog ikke forskellig
fra Hovedforslaget til Alternativet. De stationer, der
modtager flere afgange ved idriftsettelsen af Etape 2,
er de samme i Hovedforslaget og Alternativet, og derfor
er der ikke nye stationer, der far flere afgange, nar man
betragter Hovedforslaget i forhold til Alternativet. Effek-
ten af en ekstra linje for de eksisterende stationer kunne
dog godt vaere hgjere ved Alternativet som fglge af at
den laengere linjefagring giver et starre opland. Det har
dog ikke veere at mulig at regne pa denne effekt.

10.3.3 SAMLET SAMFUNDS@KONOMISK VURDERING
En samlet samfundsgkonomisk vurdering sammenvejer
de fordele og ulemper, der forventes ved etablering af
letbanens etape 2 og dermed et letbanesystem i Oden-
se.

Den traditionelle samfundsgkonomiske analyse viser,

at begge forslag til linjefgring for letbanens etape 2
forventes at udvise en negativ samfundsgkonomisk
nettonutidsvaerdi. Konkret for Hovedforslaget et resultat
pa cirka -2,2 mia. kr., og for Alternativet et resultat pa
cirka -5,0 mia. kr.

Vurderingen af den samfundsgkonomiske vaerdi af
ekstra effekter, herunder forbedret bykvalitet og Ioft

af udsat boligomrade, viser et positivt bidrag pa knapt
1,2 mia. kr. for Hovedforslaget og knapt 1,6 mia. kr. for
Alternativet. Hertil kommer yderligere et positivt bidrag

fra en sakaldt optionsvaerdi pa henholdsvis knapt 500
mio. kr. for Hovedforslaget og godt 600 mio. kr. for
Alternativet.

De traditionelle og ekstra samfundsgkonomiske effekter
forventes dermed samlet set, at give en nettonutidsveer-
di pa knapt -0,6 mia. kr. for Hovedforslaget og pa knapt
-2,9 mia. kr. for Alternativet (inklusiv optionsveerdi).
Denne opggrelse rummer de effekter, som er vurde-

ret kvantitativt; men dertil er der yderligere fordele og
ulemper, som vurderingen ikke eller kun delvist saetter
tal pa.

Perspektivering af det samfundsgkonomiske resultat
Den samfundsgkonomiske analyse af de traditionelle
effekter for danske letbaner viser resultater, der kan
sammenlignes med resultaterne for Odense Letbanes
Etape 2:

¢ Ring 3 rundt om Kgbenhavn viste en nettonutids-
veerdi pa -8,3 mia. kr. og en negativ intern rente
(beregnet i 2013

¢ Den samfundsgkonomiske analyse af traditionelle
effekter af Arhus Letbane viste en nettonutidsvaer-
di pa-1,4 mia. kr. for den samlede udbygning. Den
interne rente var pa 1,3 % (beregnet i 2011)

¢ Aalborg Letbane gav et samfundsgkonomisk resultat
pa -3,4 mia. kr. og en negativ intern rente (beregnet
i 2014)

+ Etape 1 af Odense Letbane havde en nettonutids-
veerdi pa -2,1 mia. kr. og en intern rente pa 0,8 %.

Pa grund af Igbende udvikling af Transportministeriets
retningslinjer for beregning af samfundsgkonomiske
konsekvenser ved infrastrukturprojekter er ovennaevnte
projekter ikke evalueret efter helt samme metode som
Odense Letbanes Etape 2. £ndringerne af retningslin-
jerne har bred betydning for analysen, men pavirker
samlet set i det konkrete tilfeelde resultaterne for Etape
2 i negativ retning.

Samfundsgkonomiske analyser af de traditionelle ef-
fekter af sammenlignelige BRT-projekter udviser typisk
0gsa en negativ nettonutidsveerdi og en negativ intern
rente — om end af lavere starrelsesorden, da BRT-pro-
jekter typisk er billigere at etablere.

Helt generelt finder man ofte et negativt samfunds-
gkonomisk resultat, herunder en negativ intern rente, i
kollektive trafikprojekter - seerligt i projekter, der pavir-
ker fremkommeligheden for bilister, sasom letbane- og
BRT-projekter.

Pa trods af de samfundsgkonomiske resultater er der
alligevel fundet grundlag for at gennemfgre letbanepro-
jekter pa tveers af landet i anerkendelse af de kvaliteter,
som hgjklasset kollektiv transport pa skinner kan tilby-
de, men som ikke fuldt ud fanges op i en samfundsgko-
nomisk analyse.
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Ligesom pa letbanens etape 1, vil vejtreeer blive erstattet i forholdet 1:2, sa
malet om Danmarks grenneste storby understattes. Foto: NIRAS
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Tidsplan

Denne udredningsrapport offentliggeres i foraret 2021.
Sidelgbende forventes miljgkonsekvensrapporten feer-

diggjort far sommerferien med forventet hgringsperio-
de pa minimum 8 uger over sommeren.

| medio 2022 forventes det, at der ud fra det skitsepro-
jekt, der er beskrevet i udredningsrapporten og milj-
gkonsekvensvurderingen, at der om muligt kan treeffes
en principbeslutning i Odense Byrad om et eventuelt
anleeg af Hovedforslaget; den nordlige streekning af
letbanens etape 2.

| fald der traeffes en beslutning om Etape 2, vil der fra
Odense Kommunes side blive indledt en drgftelse med
Staten om en evt. medfinansiering — i farste omgang
af Hovedforslaget; den nordlige straekning af Etape 2

- som er en forudsaetning for realisering af letbanepro-
jektet.

| det tilfeelde, at der treeffes beslutning om anleeg af
letbanens etape 2, skal planlaegning i form af lokalplan
og kommuneplantilleeg, samt den tilhgrende offentlige
hgring foretages. Dette danner grundlaget for at give
den endelige VVM-tilladelse med vilkar til projektet. |
denne proces vil der fortsat kunne forekomme justerin-
ger til projektet.

Parallelt med, eller efterfglgende, indledes en proces for
udarbejdelse af en anlaegslov. Nar anlaegsloven er ved-
taget, giver den det formelle grundlag til at starte dialo-
gen med bergrte lodsejere, samt starte planleegningen
af ledningsomlaegningerne med forsyningsselskaberne.

Sidelgbende opstartes overvejelserne omkring udbuds-
strategi, som vil give svaret pa, hvordan splittet mellem

|

.._ ——

.

de forskellige udbud leegges mest optimalt i forhold
til entreprisetype (Fag-, Hoved- eller Totalentreprise),
starrelse pa udbudspakker med videre.

Herefter fglger gennemfarelse af ekspropriation, led-
ningsomlaegninger og andre forberedende arbejder.
Dette efterfglges af udbud og kontrahering af anleegs-
arbejderne, transportsystementreprengr og togleveran-
dar. Togene leveres, og banen etableres, inden sikker-
hedsgodkendelsen foreligger. Slutteligt overdrages til
operatgr med henblik pa idrifttagning.

Det er afggrende, at der etableres en teet dialog mellem
et muligt letbaneprojekt og det kommende arealudvik-
lingsselskab i Vollsmose for at sikre, at tidsplanerne er
afstemte i forhold til hinanden.

Hvis den fulde veerdi af letbanens etape 2 skal reali-
seres, kreever det, at Odense Kommune i den videre
proces er opmarksomme pa, hvordan letbaneprojektet
bedst muligt bidrager til at realisere kommunens strate-
giske mal for byudviklingen.

Det handler for det farste om gennem den strategiske
planlaegning i bystrategi og kommuneplan at saette ret-
ning for de forhold, der bedst sikrer, at letbaneprojektet
realiserer sit fulde potentiale.

Det handler for det andet om at have fokus pa CO, i ud-
bud og anlaegsproces og, for eksempel gennem klimap-
lanen, at iveerksaette de supplerende mobilitetstiltag,
der kan realisere letbanens positive klimapotentiale.

For det tredje handler det mere konkret om at sikre den
konkrete integration af letbaneprojektet i byrummet.
Det er bade gennem lokalplanlaegning, eventuelle tilkab
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og andre projekter proaktivt at realisere udviklings- og
omdannelsesmuligheder i letbanekorridoren - for bade
boliger, erhverv, detailhandel mv., og endelig at veere
seerligt opmaerksom pa udvikling af stationsnaerheds-
omraderne. De konkrete potentialer er i et vist omfang
beskrevet i udredningsrapporten, men der kan opsta
flere i takt med byens transformation.

Det geelder for eksempel i forhold til byrumsmaessig
laft af omgivelserne og mulighederne for at understotte
detailhandel, restaurationsliv mv. i Seden, i Vollsmose,

i krydset ved Ejbygade og Nyborgvej, samt i bymidten
ved Vesterbro, Station Vindegade og Sgndergade. For
eksempel ved at undga omdannelse til boliger forud for
eller under anlaegsfasen.

Endelig bar det undersgges yderligere i den videre pro-
jektering om det er muligt at realisere en mere optimal
placering af park and ride-anlaegget ved endestationen
i Seden.

Organisering

En god proces fra beslutning til ibrugtagning af letba-
nens etape 2 forudsaetter en solid projektorganisering.
Derfor er det vigtigt, at organiseringen af det arbejde,
der skal pabegyndes, efter en eventuel beslutning om
anlaeg af Etape 2, er afklaret forud for beslutningen i
2022.

Anlaeg af letbanens etape 2 vil saledes ikke kunne hand-
teres inden for den eksisterende organisering, hverken i
Borgmesterforvaltningen i Odense Kommune, eller hos
anlaegsorganisationen Odense Letbane P/S. Sidstnaevnte
oplgses som anlaegsorganisation og viderefgres i sin
juridiske form som driftsorganisation.

Der er opbygget mange erfaringer om anleegsfasen

i den eksisterende organisation, som kan komme en
eventuel anleegsfase for letbanens etape 2 til gode. Der-
for er det vigtigt at minimere videnstab sa vidt muligt i
forbindelse med overgangen fra én organisation til en
anden.

En ny anleegsorganisation vil bade kunne etableres i
Borgmesterforvaltningen eller som en del af driftssel-
skabet for letbanens etape 1.

Finansiering

Odense Kommune vil, i forbindelse med beslutningspro-
cessen om Etape 2, indlede en dialog med Staten om en
evt. medfinansiering. | forbindelse med Etape 1 finan-
sierede Odense Kommune 48,1 % af anleegsudgifterne,
staten finansierede 47,6 % og Region Syddanmark de
sidste 4,3 %.

Odense Kommune vil indga i dialog med Region Syd-
danmark, og hvis Region Syddanmark gnsker at vaere
medfinansierende svarende til Etape 1, vil Odense Kom-
munes andel veere usendret.

Endvidere er det forudsat, at 85 % af Odense Kommu-
nes andel af anleegsudgifterne, af de driftsrelaterede
anlegsudgifter samt af kommunale tilkgb kan lanefi-
nansieres.

Dialog

Letbanens etape 2 er allerede blevet drgftet med en
reekke interessenter, herunder ledningsejere. | forbindel-
se med den videre proces efter en eventuel beslutning
om anlaeg af Etape 2, vil der ogsa blive udarbejdet en
plan for dialog med relevante interessenter, herunder
borgere og virksomheder.

A8 Visualisering af letbanens integration i bymidten set fra Vesterbro mod Vestergade og Sendergade.
Granitbelaegningen er tilkeb. Lasningen forudscetter nedrivning af Vesterbro 2.
(Miljgkonsekvensrapport for Etape 2, tegningsnr: OL-NR-ENV-VS-00205)
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