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1 Indledning

Notatet belyser konsekvenserne for bustrafikken i forhold til, om der kerer bus-
ser gennem Ths. B. Thriges Gade €eller g. Baggrunden er den igangvaaende
debat om Ths. B. Thriges gades fremtidige udseende og funktion i lyset af an-
sket om at skabe starre sammenhaang i bymidten.

2 Sammenfatning og anbefalinger

Notatet viser, at séfremt Ths. B. Thriges Gade bliver anlagt som en lang tunnel-
l@sning mellem Klosterbakken og Jernbanen kan denne ikke anvendes af bus-
serne, primaat fordi det ber fastholdes, at alle busruter skal til OBC ved @stre
Stations V.
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| den kollektive trafikplan er det forudsat, at busserne fortsat kan kere ad @stre
Stationsvej - Thomas. B. Thriges Gade - Klosterbakken. Dette er vist som al-
ternativ. 1 (Figur 3).

Hvis ikke busserne kan kere ad disse gader gennem bymidten, kommer by-
busnettet til at kare "uden om bymidten” ved at benytte Jstre Stationsvej -
Hans Mules Gade - Brogade - Frederiksgade. Herved betjenes den centrale del
af bymidten ved Rédhuset og Magasin darligt.

Der bliver op til 7-800 m til de fleste buslinjers stoppesteder, hvilket kan betyde
starre passagertab. Dette alternativ er beskrevet som alternativ 2 (Figur 4). Al-
ternativ 2 betyder ogsd, at biltrafikken skal neddrosles vaesentligt i Brogade -
Frederiksgade, for at de mange busser (26 pr. time og retning) kan afviklesri-
meligt. For delvist at kompensere for de store gangaf stande kan der etableres en
servicelinje med sma busser, der karer rundt i bymidten og med forbindelse til
de andre buslinjer bl.a. ved OBC, se Figur 6. Ulempen er, at det kraever et eks-
tra busskifte. En servicelinje vil koste ca. 9 mio. i arlige driftsudgifter. Merud-
giften skal sesi sammenhaang med, at driften af bybusnettet bliver ca. 3,5 mio.
kr. mindre pr. & i alternativ 2 end i alternativ 1. Samtidig ma der forventes et
passagertab pa grund af den dérlige betjening af den helt centrale del af bymid-
ten.

Et andet alternativ - alternativ 3 (Figur 5) - giver fortsat en rimelig god betje-
ning af omradet ved R&dhuset/M agasin, men betyder, at busserne far meget sto-
re omvejskarsler i bymidten ved, at en af hovedtraceerne gennem bymidten bli-
ver Jstre Stationsve) - Hans Mules Gade - Brogade - Tvaagade - Torvegade -
Klosterbakken. Omvejskarslen betyder, at der skal anvendes flere busser i be-
tjeningen med en gget driftsudgift paca. 9 mio. kr. om aret. Hertil kommer ind-
tagytstab for mistede passagerer, idet nogle vadger den kollektive trafik fra eller
vadger andre rejsemal pga. den ggede rejsetid.

Y derligere kraever lgsningen, at der lavestiltag til at neddrosle biltrafikken i
Brogade - Frederiksgade til det halve for, at den intense bustrafik kan afvikles
uden starre forsinkelser. Endelig vil lgsningen sandsynligvis medfare nedriv-
ning af en ejendom i krydset Tvazrgade/Brogade.

Notatet viser, at alternativ 1, hvor busserne fortsat kan kere i @stre Stations V g
- Thomas B. Thriges Gade som i dag, er bedst for bade passagererne og gko-
nomien. Hvis dette pd ingen made kan lade sig gare, anbefales alternativ 2,
hvor tabet i passagerindtaagyter seges mindsket ved at etablere en servicelinje.
Samtidig skal fremkommeligheden og stoppesteder sikres pa Brogade - Frede-
riksgade, og biltrafikken neddrosles vaesentligt.

Alternativ 3 ber ikke gennemfares. Dels bliver der en meget stor merudgift -
anslaet til ca. 9 mio. kr. pr. &, og dels ma der forventes et passagertab pa grund
af de ggede karetider i bymidten.

Pa baggrund af, at Infrastrukturkommisionen antagelig vil pege pa muligheden
for at etablere letbaner i de starre byer som en mulighed for en mere effektiv
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lasning af disse byers trafikproblemer, er der skitseret et letbanerutenet pa ca.
30 km.

Formalet med etablering af letbaner er:

»  Letbaner kerer pa elektricitet og er saledes miljemaesssigt bedre end busser-
nes dieseldrift

*  Letbanernes bedre komfort vil give flere passagerer i den kollektive trafik,
hvilket ogsa er en miljgmaessig gevinst

» Letbanerne vil blive en del af byens identitet, og kan bruges aktivt til profi-
lering og i forhold til byplan- og trafikpolitik.

Odense er starrelsesmaessigt i den mindre ende i forhold til de europaaske byer,
hvor der etableres letbaner i disse &r, og umiddelbart er byens struktur vanske-
lig at betjene effektivt, idet Odense er relativt spredt bebygget med ret fa starre
koncentrationer af trafikmal.

| en raskke sydeuropadske byer indfgres sporbusser i stedet for letbaner. De er
billigere og mere fleksible og er maske et mere rimeligt alternativ i Odense.
Man kan vadge - som i Strasbourg og Arhus - at satse p& sporbunden trafik som
en del af byens identitet og bruge dette middel aktivt til profilering og i forhold
til byplan- og trafikpolitik.

Det skal anbefales, at der gennemfares ngjere vurderinger af, om letbaner eller
sporbusser kan vaae en lgsning i Odense, herunder vurdering af anlaegs- og
driftsgkonomi. Letbanen kan forlgbe enteni Ths. B. Thriges Gade - Benedikts-
gade eller gennem Hans Mules Gade - Brogade - Frederiksgade. Ths. B. Thri-
ges Gade ber vadges, hvis man gnsker at fa den maksimale profileringseffekt
for byen af letbanens etablering. Det ber tillige neevnes, at letbane igennem
Brogade - Frederiksgade vil blive problemfyldt, idet der vanskeligt kan blive
plads til béde letbaner og cykler, ligesom det ikke er givet, at broen over den
har tilstragkkelig baareevne.

Séfremt det vadges at arbejde videre med den skinnebarne Igsning, bar det
overvejes, om nogle busser kan kere gennem Ths. B. Thriges Gade i perioden
frem til etablering af den skinnebarne lasning. Det virker ikke logisk, at fjerne
den kollektiv trafik fragaden i en periode og sa indfgre den igen, nér den skin-
nebarne lasning etableres. Det skal naevnes, at det maforventes, at de busser,
der vil blive brugt om fa ar, forurener langt mindre end dagens dieselbusser.
Der arbejdes hen imod andre former for drivmidler end diesel - eksempelvis
kan brint eller delvist batteridrift blive en mulighed.

Det skal endelig anbefales, at det vurderes, om busserne ved OBC kan flyttes
fra nordsiden til sydsiden af terminalbygningen, sdledes at @stre Stations Vgj
bliver terminalomréde. Den vestkarende biltrafik flyttes, sd den karer mellem
terminalbygningen og Jernbanen. Det anbefales, at hele straskningen mellem
Jernbanegade og Hans Mules Gade ngjere vurderes og skitseres, bl.a. under
saalig hensyntagen til cykler og fodgeengere, som der er mange af i omradet.
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B. Thriges Gade i
lang tunnel

test mulige ruter
gennem bymid-
ten

busbetjening ved
Magasin

Buskersel i Midtbyen 4122
Ovenstéende er ssmmenfattet i Tabel 1.
Tabel 1 Sammenfatning
Alternativ 1. Ths. Alternativ 2. Kor- | Alternativ 3. Ogsa Alternativ 2,

suppleret med
servicelinje

Torvegade ml. Klo-
sterbakken og Over-
gade

Alle buslinjer karer
gennem

Ingen busser

Ingen busser

Kun servicelinje.
Kan alternativt
kgre gennem

Tveergade
Klosterbakken ved 3 buslinjer Ingen busser 2 buslinjer Kun servicelinje
Magasin
Brogade - Frederiks- | 1 buslinje 5 buslinjer. Bil- 6 buslinjer. Biltra- 5 buslinjer. Bil-

gade

trafik skal halve-
res

fik skal halveres

trafik skal halve-
res

Over 300 meter
gangafstand

Maksimal gangaf-
stand til neermeste
stoppested i by-
midten bliver ca.
600 meter, hvilket
er tilfeeldet i omra-
det omkring
Grabrgdrepassagen
- Slotsgade.

Der bliver et ret
stort omrade,
der straekker sig
fra H.C. Ander-
sens Have over
Slottet og frem
til Kongensgade
/ Slotsgade hvor
gangafstandene
til neermeste
stoppested bliver
600-700 meter.

Maksimal gangaf-
stand til neermeste
stoppested i by-
midten bliver ca.
600 meter, hvilket
er tilfeeldet i omra-
det omkring
Grabrgdrepassagen
- Slotsgade.

Omradet om-
kring Klostervej
har ca. 500 me-
ter til neermeste
stoppested.

Kgreplantimer i by-
midten

80.770 kgreplan-
timer

75.500 kgreplan-
timer

89.600 kgreplan-
timer

87.200 kgreplan-
timer

Passagerer

Frafald, fordi de
centrale stoppe-
steder ikke be-
tjenes

Frafald p.g.a. om-
vejskarsler

Driftsgkonomi i for-
hold til trafikplanens
forslag (alternativ 1)

Mindreudgift p&
3,5 mio. kr. Pas-
sagerfrafald

Merudgift pa 9
mio. Passagerfra-
fald. Merudgiften
kan reduceres til 6
mio. kr. hvis to
busruter karer
gennem Ths. B.
Thriges Gade.

Merudgift pa 5,5
mio. Intet ind-
teegtstab.
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3 Vejalternativer for Ths. B. Thriges Gade

Med baggrund i den gennemfarte debat belyses to muligheder for karsel i Ths.
B. Thriges Gade:

1. Ths. B. Thriges Gade dben for trafik. Alle svingbevasgelser er mulige.
2. Trafikken faresi tunnel mellem Klosterbakken og @stre Stations Vg

- Ved Klosterbakken ikke karsel N-V og V-N
- Ved Dstre Stationsvej ikke karsel @-S, S-@, V-Sog SV

Biler i terraen Biler i tunnel

Ostre Stations Vej Hans Muhles Gade Ostre Stations Vej Hans Muhles Gade

Ths. B. Thriges Gade
Ths. B. Thriges Gade

Klosterbakken Klosterbakken

Albanigade

Albanigade

Figur 1 Principdiagrammer for motoriseret trafik i Ths. B. Thriges Gade

4 Busrutenet

4.1 Basis for planleegningen af busrutenettet

Forslaget til kollektiv trafikplan baseres blandt andet pa de anbefalinger, der er
givet i EU-projektet HiTrans, hvor man vurderer den kollektive trafik i en raek-
ke nordeuropadaske byer, og ud fra dette kommer frem til anbefalinger af, hvad
der er godt, og hvad der ikke er anbefalelsesvaadigt for byer i starrelsen
100.000 - 500.000 indbyggere.
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En meget vassentlig anbefaling, som ikke bar fraviges, er, at man skal have
samme rutenet i hele driftstiden. Ellers er det ikke muligt at informere tilstraek-
kelig godt om rutenettet, hvilket medfarer passagerfrafald.

| forhold til buskersel i bymidten er der - ogsai henhold til HiTrans - isaa to
forhold, der er vigtige at fokusere pa:

«  Rejsetiden skal vage sd kort, at der er en reel tidsmaessig konkurrence i
forhold til cykel og bil. Det betyder, at omvejskarsler ber vaare f4, og at der
skal vaae en rimelig rejsehastighed for busserne. Dette indebaaer:

e Rimelig karehastighed for busserne pa strakningerne og

»  God fremkommelighed frem til krydsene uden vaesentlige forsinkelser
pafart af andre trafikarter. | kryds med megen trafik indebagrer dette,
at busserne bar have busbaner frem til krydsene.

»  Stoppesteder med fremrykkede perroner, sa busserne ikke sinkes af
ovrig trafik ved ind- og udkersel fra stoppestederne.

*  Omstigning - der bar vaae en terminal, som alle busruter passerer, og hvor
der er tilstragkkelig pladsttil, at et starre antal busser kan holde samtidigt.
Derved sikres, at der kan stiges om mellem busserne uden starre tidstab,
hvilket isaa er vigtigt i lavtrafikperioder - aften og weekend. En samlet
terminal er ogsa vigtig i forhold til passagerernes opfattelse af nettets over-
skuelighed og sammenhaeng og for at opna kereplaner, hvor der er faste
minuttal pa de enkelte ruter, idet der kan indlasgges udligningstid pa termi-
nalen for at imgdega variationen i forsinkelserne pa de enkelte afgange.

4.2 Ruterne uden for bymidten

Busruternes forlgb uden for bymidten er fastlagt ud fraforslaget til kollektiv
trafikplan, og det forudsadtes, at det samme rutenet anvendes uden for bymid-
ten i alle de alternativer, der belyses. Det er altsd kun i bymidten, at ruternes
forlab er forskellige. Ruterne samt frekvens i myldretiden er vist i Tabel 2 og
en principskitse er vist i Figur 2.

Tabel 2 Busruterne som foresldet i forslaget til kollektiv trafikplan

Rute Afgange pr.
time i myl-
dretiden

Otterup/Stige - Tornbjerg/Neder Holluf/Ferritslev 6

Vollsmose/Skibhusvej - Korslgkke/Rosengardscentret

Munkebo/Agedrup - Bellinge/Tommerup/Verninge

Langeskov/Seden Syd - Bolbro/Vissenbjerg

Vollsmose - Tarup (ringlinje, der ikke er relevant i for-

Langeskov/Herluf Trolles Vej - Allesg/Sgndersg

Universitetet - OUH/Sanderum/Nr. Lyndelse/Nr. Broby

I|o|MmMm o oO|lw|>
oo |M|IMNO|O|N

Arslev/Hgjby - Slukefter/Ubberud/Sgndersg
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Det fremgar, at de vigtigste ruter har 6-8 afgange i timen i myldretiden.

\

\ /’
\ v
Otterup

Sendersg

4
Munkebo

4

s/
Vissenbjerg s 4
\
\ ——-
Langeskov
\ Universitet
\
\
Tommerup,
P Ferritslev
’ \
\
\
'I
Ngrre Broby
R
4 \\
Figur 2 Principperne for busruterne uden for bymidten

4.3 Busruterne i bymidten

Det forudsadtesi alle alternativer, at der ikke laangere karer busser gennem
Magelgs - Vestergade. Det skal bemaakes, at de foretagne vurderinger ikke
andres, safremt dette alligevel ikke skulle blive gennemfart..

4.3.1 Alternativ 1 - Ths. B. Thriges Gade aben for trafik
Rutenettet i bymidten bliver som foreslaet i trafikplanen - jfr. Figur 3.

Pladsforhold i kryds

Der bar gennemfgares en ngjere vurdering af straskningen af @Jstre Stations Vej
mellem OBC og Hans Muhles Gade for at afklare ngdvendigheden af, at nogle
busruter fortsat anvender Ngrregade. Dette er forudsat i forslaget til kollektiv
trafikplan, fordi krydset @stre Stations Ve - Ths. B. Thriges Gade ikke har til-
straskkelig kapacitet til at afvikle alle busser fra vest mod syd.
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Trafiksikkerhed og tryghed

Forlgbet gennem Narregade - Slotsgade er ikke godt, men trygheden kan mu-
ligvis forbedres gennem omprofileringer af gaderummet.

O VSN B

4

>

il

D0 il ‘
(5 ~Jlesl LI nifal >
< ~J 1 h.‘[i‘7/<\\\ A /
Figur 3 Alternativ 1 for busruter i bymidten. Jfr. forslaget til kollektiv trafikplan

er der vist busser i Norregade, men nodvendigheden af dette skal naojere
vurderes. Med grat er markeret 300 meters afstand fra stoppestederne,
hvilket svarer til ca. 400 meters gangafstand.

Rejsetid og regularitet

Fire busruter (A, B, C og D) med i alt 24 afgange pr. retning i myldretiden far
omvejskersel ved at skulle frem og tilbage mellem OBC og krydset @stre Stati-
ons Ve - Ths. B. Thriges Gade.

Stoppesteder og gangafstande
Bymidten daskkes i rimelig grad med busbetjening. Pa Klosterbakken ved R&d-
huset bliver der 24 afgange i hver retning i myldretiden. Maksimal gangafstand

til nermeste stoppested i bymidten bliver ca. 600 meter, hvilket er tilfaddet i
omradet omkring Grabradrepassagen - Slotsgade.
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Driftsokonomi

| bymidten anvendes 80.700 kareplantimer pr ar.

4.4 Ths. B. Thriges Gade i tunnel mellem jernbanen og aen

Der er mulighed for, at en eller flere af de busruter, der kommer ind fra nord ad
Ths. B. Thriges Gade, kan feres igennem den del af gaden, der anlaggges i tun-
nel. Lasningen anses imidlertid ikke for at vaare anvendelig, fordi den medfe-
rer, at der ikke vil kunne etableres en tilfredsstillende omstigning i bymidten
mellem disse busruter og de avrige busruter.

Der kan laves et stoppested lige nord for jernbanen for de ruter, der skal gen-
nem tunnelen, men gangafstanden til de gvrige ruters terminalstoppested ved
OBC vil blive ca. 200 meter. Dette er over den afstand, som omstigere normalt
accepterer, og i lavtrafikperioder - aften og weekend - vil det bevirke, at trafik-
planens forudsagning, om at der er tidsmaessigt sammenfald for bussernes op-
hold ved terminalen ikke kan opfyldes, fordi opholdstiden ved terminalen bliver
for lang, idet alle busserne skal holde laange nok til, at alle passagererne kan na
at foretage omstigning.

Det anses derfor ikke for relevant at belyse rutenet, hvor nogle af busruterne
karer gennem Ths. B. Thriges Gade, hvis denne gade er fart i tunnel hele vejen
mellem Klingenberg og @stre Stationsve.

Foruden alternativet i afsnit 4.3.1 opstilles to yderligere alternativer for busnet-
tet i bymidten. Begge alternativer baseres pa den kollektive trafikplans forslag
til rutenet uden for bymidten og til, hvorledes de enkelte radialer sammenbin-
des:

« | alternativ 2 far busruterne den kortes mulige rute gennem bymidten. Her-
ved bliver der ingen busser gennem Klosterbakken ved Radhuset.

»  For at imgdega dette opstilles alternativ 3, hvor der bliver 2 busruter med i
alt 10 afgange i timen i hver retning gennem Klosterbakken ved Radhuset.

4.5 Alternativ 2 - kortest mulig rute gennem midtbyen.
Rutenettet er vist pa Figur 4.

Pladsforhold i kryds

Der er ikke umiddelbart kryds, hvor der bliver starre problemer, men generelt
ber det i videst muligt omfang sikres, at busserne har en god fremkommelighed
til krydsene og ikke sinkes af gvrig trafik.

Trafiksikkerhed og tryghed

Blandingen af cykler og mange busser pa straskningen Brogade - Frederiksgade
bliver problemfyldt. Det fordrer, at biltrafikken i disse gader reduceres.
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Figur 4 Alternativ 2 for busruter i bymidten. Med grdt er markeret 300 meters
afstand fra stoppestederne, hvilket svarer til ca. 400 meters gangaf-
stand.

Rejsetid og regularitet

To busruter (A og B) med i alt 8 afgange pr. retning i myldretiden far omvejs-
karsel pa hver 8 minutter ved at skulle frem og tilbage mellem OBC og krydset
Dstre Stations Ve - Ths. B. Thriges gade.

Ruten @stre Stationsvej - Hans Muhles Gade - Brogade - Frederiksgade - Be-
nediktsgade bliver hovedruten i bymidten.

De vaesentligste fremkommelighedsproblemer bliver pa Brogade - Frederiksga-
de, hvor der bliver 26 afgange i hver retning i myldretiden. Det vurderes, at det-
te kun kan afvikles, safremt biltrafikken igennem stragkningen halveres i for-
hold til i dag.

Stoppesteder og gangafstande

Bymidtens vigtige stoppesteder kommer til at ligge pa forlgbet @stre Stations-
ve - Hans Muhles Gade - Brogade - Frederiksgade - Benediktsgade. Udover
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ved OBC skal der 4 steder placeres stoppesteder med plads til 2-3 busser i hver
vejside. Isa pa Brogade - Frederiksgade er der ikke en umiddelbart mulighed
for dette.

Det bar skitseres og vurderes, om de ruter, der ikke har behov for at vende ved
OBC kan kare direkte igennem @stre Stations Vej med stoppesteder pa sydsi-
den af OBC.

Der bliver et ret stort omrade, der straskker sig fraH.C. Andersens Have over
Slottet og frem til Kongensgade/Slotsgade, hvor gangafstandene til negmeste
stoppested bliver 600-700 meter. Fra omréderne ved Magelgs - Klingenberg
bliver der 400-500 meter til naarmeste stoppested pa Filosofgangen og her er
der kun 2 afgange i timen i hver retning. Til de neameste stoppesteder med me-
reend 8 afgange i timen vil der vaae 600-700 meter.

Det ma forudses, at denne forringelse af busbetjeningen i den centrale del af
bymidten vil medfare passagertab.

Driftsokonomi
| bymidten anvendes 75.500 kareplantimer pr ar.

4.6 Alternativ 3 - ogsa busbetjening ved Magasin

For at kompensere for, at omrédet ved Magasin ikke busbetjenes i alternativ 2
er der udarbejdet et forslag 3, hvor to ruter - med konsekvens af gget omvejs-
karsel fares gennem K losterbakken. Rutenettet er vist pa Figur 5.

Pladsforhold i kryds

Krydset Tvaargade - Frederiksgade skal signalreguleres. En naamere skitsering
kan afklare, om det er gnskevaardigt at nedrive ejendommen pa krydsets nord-
vestlige hjgrne.

Trafiksikkerhed og tryghed

Blandingen af cykler og mange busser pa straskningen Brogade - Frederiksgade
bliver problemfyldt.

Rejsetid og regularitet

Rejsetiden gennem bymidten gges betragtelig pa neesten alle ruterne i bymid-
ten. Det vil medfare vassentlige passagertab, fordi rejsetiden er en af de vaesent-
ligste parametre i forhold til valg af transportméade.

Der bliver 50 busafgange i hver retning pa Brogade - Frederiksgade mellem
Tvaagade og Overgade. Straskningen er tillige en vigtig cykelforbindelse. For
at fAen god afvikling af bustrafikken og en trafiksikker Igsning for cyklisterne
bar der - udover busser og cykler - kun vaae lokal biltrafik - op til ca. 5.000
biler pr. degn gennem den smalleste del mellem Sct. Jergens Gade og Nyborg-
vej, hvor der er ca. 10 meter mellem husfacaderne.
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Safremt Tvaagade far mere biltrafik ved denne Igsning, hvor Ths. B. Thriges
gadefaresi tunnel medferer det, at det sandsynligvis kan blive ngdvendigt med
busbaner frem til krydsene i begge ender, hvilket nadvendigger nedrivninger af
en giendom.
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Figur 5 Alternativ 3 for busruter i bymidten. Med grdt er markeret 300 meters
afstand fra stoppestederne, hvilket svarer til ca. 400 meters gangaf-
stand. Det er vist med sort punkteret, at linjerne C og G alternativt kan
kore gennem Ths. B. Thriges Gade.

Stoppesteder og gangafstande
Bymidten dakkes i rimelig grad med busbetjening. Pa Klosterbakken ved R&d-
huset bliver der 10 afgange i hver retning i myldretiden. Maksimal gangafstand

til neameste stoppested i bymidten bliver ca. 600 meter, hvilket er tilfeddet i
omrédet omkring Grabredrepassagen - Slotsgade.

Driftsokonomi
| bymidten anvendes 89.600 kareplantimer pr ar. Hvislinjerne C og G3 kerer

gennem Ths. B. Thriges Gade mellem Jstre Stations Ve og Klosterbakken bli-
ver kereplantimetallet i bymidten ca. 4.400 timer mindre, altsa 85.200 pr. ar.
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5 Sammenligning af rutenettet

5.1

Driftsgkonomi

For alle delstraskninger i bymidten er hastighederne vurderet og derefter ganget
ind pa antal afgange pa de enkelte ruter.

13/22

Tabel 3 Sammenligning af koreplantimer pr. dr i bymidten for de tre alternati-
ver, der belyses.
Alternativ | Alternativ | Alternativ | Alternativ 1- Alternativ 1- Alternativ 2-
1 2 3 Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 3
Rute A 8.736 12.238 12.238 -3.502 -3.502 0
Rute B 5.715 4.634 4.634 1.081 1.081 0
Rute C 14.553 12.969 17.496 1.584 -2.943 -4.527
Rute D 21.257 10.069 10.069 11.187 11.187 0
Rute F 8.755 8.714 8.714 41 41 0
Rute
G1+G2+G4 8.781 9.974 19.245 -1.194 -10.465 -9.271
Rute G3 4.738 5.072 5.411 -334 -673 -338
Rute H 8.234 11.777 11.777 -3.542 -3.542 0
I alt bymidten 80.769 75.447 89.584 5.322 -8.815 -14.137
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Hvis der ikke kan kare busser gennem Ths. B. Thriges Gade far rute A og H et
gget antal kereplantimer i bymidten, fordi det vil tage laangeretid at kare via
Hans Mules Gade - Frederiksgade - Tvaagade end den direkte vej ad Ths. B.

Thriges Gade.

Det fremgar ogs, at ruterne C og G - der i alternativ 3 fares via Ansgarsgade -
Klosterbakken i stedet for via @stre Stations Vg - far vaesentlige agninger i ke-
replantiden gennem bymidten. Det koster at fatrafik forbi omradet ved Maga-
sin - Radhuset, hvis Ths. B. Thriges Gade lukkes for bustrafik.

Samlet set bruges der 7 % faare kereplantimer i alternativ 2 end i alternativ 1.
Det svarer til en mindreudgift paca. 3,5 mio. kr. pr. ar.

| alternativ 3 anvendes 11 % flere kareplantimer end i alternativ 1 og 18 % flere
end i alternativ 2. Alternativet vil sdledes koste ca. 9 mio. kr. i &rlig merudgift i
forhold til trafikplanens forslag. Hertil kommer, at der ma forventes et magk-
bart passagertab som falge af omvejskarslerne i bymidten. Hvis ruterne C og
G3 medi alt 10 afgange i hver retning i myldretiden kerer gennem Ths. B.
Thriges Gade bliver kareplantimeforbruget i midtbyen 85.200 pr. & og merud-
giften reducerestil ca. 6 mio. kr. pr. & i forhold til alternativ 1.

5.2 @vrige sammenligninger

De udvalgte rutenet er sasmmenlignet i nedenstaende tabel, der er en sammen-
stilling af de kommentarer, der er neevnt i afsnit 4.
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Tabel 4

Sammenligninger mellem alternativerne

14/ 22

Problemom-

rade

Rutenet 1

Rutenet 2

Rutenet 3

Pladsforhold i
kryds

Ngjere vurdering af
Dstre Stations Vej mel-
lem OBC og Hans Mules
Gade for at afklare ngd-
vendigheden af, at nog-
le busruter karer i Nor-
regade.

Krydset Tveergade - Frede-
riksgade skal signalregule-
res. Skitsering skal afklare
om hjgrneejendom bgr ned-

rives.

Trafiksikker-

Ngrregade - Slotsgade

Problemfyldt blanding af cykler og busser

Problemfyldt blanding af

hed og tryg- skal bearbejdes, hvis pa straekningen Brogade - Frederiksgade. cykler og busser pé Brogade
hed der kgrer busser - Frederiksgade.
Rejsetid og Fire busruter med i alt To busruter med i alt 8 afgange pr. retning | Der bliver 50 busafgange i
regularitet 24 afgange pr. retning i i myldretiden far omvejskgrsel pa hver ca. hver retning pa Brogade -
myldretiden far omvejs- | 8 minutter ved at skulle frem og tilbage Frederiksgade mellem
kersel pa ca. 8 minutter | mellem OBC og krydset @stre Stations Vej | Tvaergade og Overgade.
ved at skulle frem og - Ths. B. Thriges gade. Fordrer at biltrafikken redu-
tilbbage mellem OBC og De stgrste fremkommelighedsproblemer ceres veesentligt ellers store
krydset @stre Stations bliver pa Brogade - Frederiksgade med 26 | vanskeligheder med afvik-
Vej - Ths. B. Thriges afgange i hver retning i myldretiden. For- ling af bustrafikken
gade. drer at biltrafikken reduceres vaesentligt
Stoppesteder | Bymidten daekkes i ri- Omréadet med over 400 meter til naerme- Bymidten deekkes i rimelig
og gangaf- melig grad med bus- ste bus er stgrre end ved de to andre al- grad med busbetjening. P&
stande betjening. P& Kloster- ternativer Fra omraderne ved Magelgs - Klosterbakken ved Radhuset
bakken ved Radhuset Klingenberg bliver der 700-800 meter til bliver der 18 afgange i hver
bliver der 24 afgange i neermeste stoppested med over 8 afgange | retning i myldretiden. Mak-
hver retning i myldreti- i timen. simal gangafstand til neer-
den. Maksimal gangaf- Udover ved OBC skal der 4 steder veere meste stoppested i bymid-
stand til neermeste stoppesteder med plads til 2-3 busser i ten bliver ca. 400 meter.
stoppested i bymidten hver vejside pa forlgbet @stre Stationsvej
bliver ca. 400 meter. - Hans Mules Gade - Brogade - Frederiks-
gade - Benediktsgade.
Det bgr vurderes, om de ruter, der ikke
har behov for at vende ved OBC, kan kgre
direkte igennem Jstre Stations Vej med
stoppesteder pa sydsiden af OBC.
@konomi 80.700 kgreplantimer pr 75.500 kereplantimer pr &r i bymidten. 89.600 kgreplantimer pr ar i

ar i bymidten

Passagertab som fglge af manglende be-

tjening ved Magasin

bymidten..

Passagertab pga. omvejs-
korsel i bymidten
Merforbruget kan reduceres
til 85.200, hvis to ruter med
i alt 10 afgange i myldreti-
den pr. retning kgrer gen-

nem Ths. B. Thriges Gade
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6 dvrige forhold

6.1 Servicelinje med mindre bustyper.

Den vaesentligste svaghed ved alternativ 2 er, at omradet ved Radhuset/M agasin
ikke busbetjenes. For at |gse dette er udarbejdet alternativ 3, der imidlertid ko-
ster omkring 9 mio. kr. pr. & i ggede driftsudgifter og tillige medfarer min-
dreindtaagt fra passagererne.

| stedet kan man indf@re en servicelinje, der karer rundt i bymidten, herunder
forbi omrédet ved Magasin med mindre busser og en hgj frekvens. De sma bus-
ser indebager, at der kan bruges mere snaavre gadeforlgb. Det foreslas, at ruten
kares ensrettet rundt. Derved kares der ogsa ensrettet gennem V esterkaregade,
og karebanen i denne gade kan indsnaevres. | den sydlige del af bymidten er
skitseret alternativ forlgb, hvis det ikke gnskes, at servicelinjen karer gennem

V esterkaregade og Torvegade - Overgade.

Figur 6 Forslag til servicelinje. Den bor kore ensrettet rundt. Med grat er mar-
keret 300 meters afstand fra stoppestederne, hvilket svarer til ca. 400
meters gangafstand.

Safremt en servicelinje i midtbyen skal vaae attraktiv skal frekvensen vagre
meget hgj (5-10 min. intervaller), hvilket indebaarer en stor udgift. Med en rute
som vist i Figur 6 og en frekvens pa 7,5 minutter skennes det, at der skal bruges
6 busser, der skal kare ca. 14.000 kareplantimer pr. ar, hvilket giver en arlig
udgift paca. 9 mio. kr.
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Servicelinjen far forbindelse til alle gvrige ruter ved OBC og flere steder pa
forlabet til dele af rutenettet. Den skal kare forbi de starre parkeringsanlagy. Det
skitserede forlgb betjener ogsa de nye omrader pa havnen og Basar Fyn.

Det skal naavnes, at der ikke skal forventes saalig store passagermaangder pa
servicelinjen. Afstandene i bymidten er ikke starre, end at det for de fleste vil
vage hurtigere at gaend at afvente en service. Servicelinjen vil mest tiltrackke
gangbesvazrede og handicappede. Omradet ved K lostervej har omkring 500 me-
ter til nearmeste stoppested.

6.2 Letbaner og sporbusser

6.2.1 Boom i etablering af sporbundne lgsninger

Sporvognssystemer af den type, der forsvandt fra Odense i 1952, bygges ikke
laengere. | dag er der udviklet langt mere avancerede systemer, der meget ofte
karer i egen tracé og tillige i mange byer ogsa karer ud pa jernbanestragkninger,
hvorfor man mange steder bruger betegnelsen letbane i stedet for sporvogn.

| de senere & er der anlagt nye letbaner i mange vesteuropadske byer. Isa i
Frankrig, Tyskland, Italien og England er nyanlagy af |etbaner udbredt i byer
med over 200.000 indbyggere. | Skandinavien er der bygget nye letbaner i bl.a.
Stockholm og Oslo. | Bergen bygges en bybane pa 10 km til 1,8 mia. NOK.
Den forventes at blive faadig i 2010. | Danmark er der overvejelser om letbaner
i Kgbenhavn og Arhus.

I Arhus planlagyges et starre samlet letbanenet, der ogsé betjener byer i om-
egnskommunerne. | den ferste etape, hvor Odderbanen og Grendbanen forbin-
des via en nyanlagt 12 km lang |etbanestraskning ad Randersvej og via Skejby
og Lishjerg, er udgiften anslaet til 715 mio. kr. (2005-prisniveau ekskl. materi-
el). 1 2007 er igangsat VV M-undersggelser af denne stragkning. | lgbet af de
naeste & anlaggges busbaner pa Randersvej og anlasgget udformes, savejen re-
lativt nemt kan ombygges, nér letbanens drift pabegyndes, hvilket planlaggges
til 2015.

| Figur 7 er vist hvordan man trinvist kan komme fra dagens situation til spor-
vogne (letbaner).

Et af detrin, der er vist, er sporbusser, der er en mellemting mellem sporvogne
og busser, som i disse &r etableres i flere sydeuropad ske byer, som generelt er
lidt mindre end de byer, hvor der laves letbaner. Der etableres sporbusser bl.a. i
Clermont Ferrand, Nancy, Caen og Nantes i Frankrig og Padua, L'Aquila og
Mestre ved Venedig i Italien. Sporbusser er billigere i anlagy end letbaner og er
mere fleksible, idet de bade kan kere styret af en skinne i vejbanen og frit som
en bus uden denne styring. Driftserfaringerne er dog beskedne, og det er ikke
sikkert, at styringen ved hjedp af en skinne i vejbanen er anvendelig under nor-
diske forhold med sne og is.
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Figur 7 Hvordan man kan komme fra nuveerende buskorsel til letba-
nedrift.

6.2.2 Begrundelser for sporbunden trafik

Der er mange begrundelser for at anlagyge letbaner eller etablere sporbusser.
Nogle af de vigtigste er:

Transportpolitisk

Alle erfaringer viser, at en sporbunden transport giver flere passagerer end en
busl@sning. Det skyldes primaat den langt bedre komfort, der er i togene frem
for i busserne.

@nsket om at styre og koncentrere byudviklingen i bestemte korridorer.

Skabeidentitet

Gode eksempler herpaer Zirich og Strasbourg, hvor en effektiv og moderne
kollektiv trafik er en del af byens identitet og aktivt brugesi byens markedsfg-
ring, bl.a. med henvisning til miljghensynet.

| Zarich gennemfartes i 1973 en folkeafstemning, der viste, at borgerne gnske-
de en satsning pa kollektiv trafik. Bystyret har siden understettet denne beslut-
ning ved pa den ene side at udbygge jernbaner og sporvognlinjer intensivt og pa
den anden side begraense bilbrugen i bymidten ved en meget restriktiv politik i
forhold til anlesggelse af parkeringspladser. | Zirich foretog borgerne 560 rejser
med kollektiv trafik pr. 1000 indbyggere i 2000. | Odense karer borgerne kol-
lektivt 80 gange om aret.
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Strassbourg genindfarte sporvogne i 1994. Inden for et & steg antallet af passa-
gerer i den kollektive trafik med 30 %. Nettet er siden blevet udvidet, sa der i
dag er 31,5 km og nye udvidelser tages i brug i 2010.

Figur 8 Strasbourg har et af de mest kendte moderne letbanesystemer i Europa.
Systemet er ogsd brugt til at profilere byen. Billedet viser et meget cen-
tralt beliggende stoppested i byens gdgadeomrdde.

Ogsai Arhus er satsningen pé letbaner frabyrédets side et led i en bevidst mar-
kering af byen.

Miljghensyn

Man kan undga lokal forurening og arealkravene til transport kan nedsadtes,
hvis der er faare biler i byerne. Miljghensynene spiller en stor rolle i debatten i
mange centraleuropasaske byer.

/AEstetiske hensyn

Mange finder, at sporvogne er smukkere end busser, men det skal dog naevnes,
at mange ikke finder luftledninger acceptable. For at imgdega dette har letbanen
i Bordeaux stramforsyning fra gaden, men om dette kan fungere under koldere
himmelstrgg med sne og is vides ikke. | Nice bner en ny dieseldrevet spor-
vognslinje, hvor der er batteridrift, ndr der keres i bymidten.

6.2.3 Sporbunden trafik i Odense

Infrastrukturkommisionen vil antagelig neevne muligheden for at lgse de sterre
byers trafikproblemer med letbaner. Det kan derfor vaae aktuelt at vurdere, om
der kan vage basis for dette i Odense. Byen er i den mindre ende i forhold til de
byer, hvor der etableres letbaner i disse & og umiddelbart er byens struktur
vanskelig at betjene effektivt, idet Odense er relativt spredt bebygget med ret fa
sterre koncentrationer af trafikmal. Formalet med etablering af letbaner er:
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»  Letbaner kerer pa elektricitet og er saledes miljemasssigt bedre end busser-
nes dieseldrift

*  Letbanernes bedre komfort vil give flere passagerer i den kollektive trafik,
hvilket ogsa er en miljgmaessig gevinst

» Letbanerne vil blive en del af byens identitet og kan bruges aktivt til profi-
lering og i forhold til byplan- og trafikpolitik.

Fordelene skal naturligvis afvejes med, at letbanen kraever en stor investering.
Sporbusser kan maske vaae et alternativ i Odense.

Figur 9 Sporbus i Clermont-Ferrand i Frankrig

Nedenfor er vist en helt indledende skitse til, hvor letbanerne kan taankes etab-
leret i Odense. Der er vist et net pa omkring 30 kilometers udstrakning. Der
skal naturligvis foretages en raskke undersggelser af passagerpotentiale og tek-
niske muligheder, men hvis det vadges at arbejde videre med tanken om letba-
ner, vil dette fa indflydelse pa de trafikplanprocesser, der pagédr i gjeblikket,
herunder ogsa pa spergsmalet om den fremtidige udformning og anvendelse af
Ths. B. Thriges Gade. | figurerne er letbanen vist gennem Ths. B. Thriges Gade
- aternativet hertil er Hans Mules Gade - Brogade - Frederiksgade. Ths. B.
Thriges Gade ber vadges, hvis man gnsker at fa den maksimale profileringsef-
fekt for byen af letbanens etablering.

Det ber tillige nsevnes, at |etbane igennem Brogade — Frederiksgade vil blive
problemfyldt, idet der vanskeligt kan blive plads til bade letbaner og cykler,
ligesom det ikke er givet, at broen over den har tilstraskkelig baareevne. | nea-
heden af Ietbanens endestationer bar der anlagyges parkeringspladser til brug
for folk, der stiger om til letbanen.
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Skitse til letbaneforlobene i bymidten. Der kan enten kores ad

Ths. B. Thriges Gade eller ad Hans Mules Gade- Brogade - Frederiksgade.

Figur 10

Skitse til letbanetracéer i Odense. Mulige placeringer af Park and ride

Figur 11

anleeg er angivet.
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Der er ikke danske erfaringer med letbaner eller sporbusser og driftsudgifterne
kendes derfor ikke. | projektet for Arhus letbane er det antaget, at timeprisen
bliver ca. det dobbelte af timeprisen for busdrift. Men projektet indebager store
reduktioner i omfanget af busdrift i Arhus og samtidig forventes det, at der sker
en passagerstigning pa 15-20 %.

Resultatet er sdledes, at det forventes, at nettoresultatet bliver usendret tilskud
til den kollektive trafik, men det forventes ikke, at der bliver overskud til for-
rentning og afskrivning af den store investering, der i Arhus for det samlede net
pa omkring 60 km blev skannet til i ca. 2,2 mia. kr. i 2005. Det skal naevnes, at
investeringen ikke indeholder udgiften til materiel, idet togene forudsedtes an-
skaffet af den entreprengr, der fér kontrakt for udfarelsen af driften - helt i lig-
hed med den made busdrift organiseres pa.

7 Yderligere analyser

Der skal peges pa, at det vil vaare gnskvaadigt at gennemfare falgende yderli-
gere analyser:

1) Detaljeret analyse med skitsering af @stre Stations Ve mellem Jernbanega-
de og Hans Muhles Gade, samt de tilsluttende gadeforlgb. Der skal peges
pamuligheden for at flytte busterminalen til sydsiden af terminalbygningen
og lade gstkarende biltrafik kere nord om terminalen.

‘ ‘ | Odense Banegdrd Center | ‘ ‘

______________ "_______ Ksrespor o 2 stoppestedsaraaler - ____
______ [ Busbarer ] >< Ventefaciiteter for passagerer >< [ Busbarer |
Kgrespor og 2 stoppestedsarealer

—P{ Biler samk cykleshi I—p

4| Eiler samt cwklesti *7

Jernbane- Mgre- ‘
gade gade

Figur 12 Principskitse for en af de mulige mdder at cendre forholdene ved OBC
pa.

2) Analyse af fremkommeligheden for busser i hele omradet inden for ring 2.
Den seneste analyse blev gennemfart i 1997 og er foraddet nu. Analysen
ber dels besta af en registrering af den kollektive trafiks nuvaarende kareti-
der, dels af en planlaggning af, hvad der skal foretages for avrige trafikarter
og delsi en skitseprojektering af de kritiske straskninger og kryds, sa den
kollektive trafik kan fa nedsat karetiden og forbedret regulariteten.

3) Safremt det vadges at arbejde videre med den skinnebarne Igsning, bar det
overvejes, om nogle busser kan kere gennem Ths. B. Thriges Gade i perio-
den frem til etablering af den skinnebarne Igsning. Det virker ikke logisk, at
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fjerne den kollektiv trafik fragaden i en periode og sd indfere den igen, nar
den skinnebarne lasning etableres. Det skal naevnes, at det ma forventes, at
de busser, der vil blive brugt om fa ar forurener langt mindre end dagens
dieselbusser. Der arbejdes hen imod andre former for drivmidler end diesel
- eksempelvis kan brint eller delvist batteridrift blive en mulighed.
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