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Fler elbussar i Skdne,  Antalet sparvagnar Elekirifierad busstrafik i
vilka &r problemen? okar i varlden Berlin-Spandau
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Transporten till Lunds nya stadsdel Brunnshég blir mycket smidigare ndr stadens

spdrvdg invigs i slutet av 2020. Spdrvdgen har utrustats med optimerade spdrvdxlar,
som vi efter en hjul-rdnna-analys anpassat efter rélens och fordonshjulens profiler.
Fem millimeter kortare spdrvidd och en justering av fldnsrdnnans bredd minskar
slitaget och minimerar underhdllsbehovet. Att fd vara med och se hur vdrt kunnande
bidrar till Sveriges nyaste spdrvdg gér mig stolt.

Teddy Mastborn, Key Account Manager
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@ Trafikplanering i Uppsala: Ska det vara sparvagn eller buss?
Nyligen presenterades en studie som utreder kostnader och effekter av ett sparvags- res-
pektive ett busstrafiksystem. Om staden ska vixa sa kravs sparvagens kapacitet................. 4
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@ Bussplanering i Paris: Visentligt firre batteribussar in planerat
Enligt Plan Bus 2025 skulle bussparken till 80 procent ersittas av batteribussar, till 20
procent med biogasbussar. Men andelen batteribussar blir nu betydligt mindre.................. 25

@ Bussplanering i Berlin: Stort elbussnit i vister
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hela stadsdelen Spandau inom tio ar ha enbart elektriska bussar i trafik........c.cccoeceeeeuneuunee 26
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Leif Stolt ar av forklarliga skil hemma for tillfillet. Han gor en sammanstillning av nagra
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Stora omslagsbilden:

Sedan starten 1998 har forutsattningarna for stombusstrafiken i Stockholms innerstad ofta
analyserats och manga projekt for att forbattra framkomligheten har lanserats. Alltjamt ar
medelhastigheten runt blygsamma 14 km/h. Ett stort problem ar kolonnkérning, som pa denna

bild vid Odenplan fran 2007.

Bilden pa baksidan:

Kapacitetsstark stomtrafik med sparvagnar i Stockholm under tidigt 1950-tal. Ett Mustangtag
rymde 21| passagerare. Notera "kollektivkorfilten” for sparvagnarna i Odengatans mitt.

Vykort

Plagsam busstrafik

detta nummer kan man férundra sig

over trafikplaneringen i Stockholm som
pa drygt tre decennier inte har lyckats
astadkomma fungerande busstrafik i inner-
staden. Av de en ging avancerade 16sning-
arna som planerades for stombusstrafiken
har inte sirskilt mdnga kunnat genomfor-
as, och idn firre har kunnat bibehillas. Nu
som forr ar medelhastigheten omkring 14
km/h. Nu tas dter nya tag, for vilken gang
i ordningen? Ett problem ir att busstrafi-
ken prioriteras endast i teorin, i praktiken
gér allt annat fore, de senaste aren ar det
cykeltrafiken, tidigare biltrafiken.

Skulle bilden vara annan om spérvig
hade utgjort stomtrafiken? Kanske.
Sparvig ir en dyr investering, i Stockholm
extremt dyr. D4 kanske politiker och

Stombusslinje 4 4r sedan starten 6verbe-
lastad och borde ha varit sparvig for linge
sedan, givetvis kopplad till den sjalvklara
sparvigsstrickan mellan Ropsten och
Djurgardsbron.

I Uppsala undersoks om det ska vara
sparvig eller ’BRT” pa stomlinjerna, liser
viien annan artikel. Sparvig krivs om
stadens tillvixt ska vara mojlig, s& som
beslutats. Busstra-
fik bedéms inte ha
tillricklig kapacitet.
Ett tips: res sju mil
soderover och titta
pa 6verbelastad buss-
trafik och hur bra det |
fungerar. Ak sedan
hem och gor ritt!

tjdnstemadn inser att virdet maste
forvaltas; en 40-miljonerssparvagn
kan inte tilldtas fastna i bilkoer.

Tips och synpunkter:
Tel: 070-727 49 51
e-post: tfkomm@bahnhof.se

Thomas Johansson
Redaktor
Modern Stadstrafik
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En numera vilkind visionsbild av den planerade sparvagen utmed det sa kallade kunskapssparet som ingar i Uppsalapaketet.

Trafikplanering i Uppsala

¥
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Illustration: White arkitekter

Ska det vara spérvagn eller buss?

Vid all planering for nya sparvagar upp-
kommer diskussion om inte ett busstra-
fiksystem skulle kunna gora samma nyt-
ta, till vasentligt lagre kostnad. S& aven

1 Uppsala. Nyligen presenterades en
studie som grundligt utreder kostnader

rbetet med planering for den nya

sparvigen i Uppsala fortskrider.

Modern Stadstrafik har i nigra ti-

digare utgdvor berittat om pro-
jektet, bland annat i nr §, 2018.

Syftet med Projekt Uppsala Spdrvdg ir att
ta fram ett underlag for genomforandebe-
slut under 2021.

Huvudalternativet dr siledes sparvag och

4

Av Thomas Johansson

darfor baseras alla underlag, som till exem-
pel systemhandlingar och gestaltningspro-
gram, pa detta trafikslag. Emellertid har
projektet i borjan av dret presenterat ett sd
kallat jamforelseunderlag, som ur olika as-
pekter jamfor hogkvalitativ busstrafik med
sparvag, i samma strak.

I studien betecknas det bussbaserade sys-
temet BRT, siledes Bus Rapid Transit, som

Modern Stadstrafik nr 3, 2020

och effekter av ett sparvagssystem och ett
busstrafiksystem, 1 exakt samma strak,
och med exakt samma forutsattningar.
Slutsatsen ar att om staden ska vaxa sa
som planeras, kravs sparvagens kapaci-
tet. Annars blir det en glesare stad.

i Sverige tycks kunna innebdra busstrafik
av minst sagt varierande slag.

Jamforelseunderlaget kan himtas frén
Uppsala kommuns hemsida; det enklaste ar
att googla ”Uppsalas framtida kollektivtra-
fik”, vilket leder direkt till pdf:en.

Skriften dr av intresse eftersom mdnga av
uppgifterna giller allmint vid jamforelser
mellan sparvigs- och busstrafik, inte spe-



Uppsala Sodra

Kartan visar planerade strackningar for ny kollektivtrafik i Uppsala. En ost-vistlig forbin-
delse, Ultunaldnken, forbinder nya stationen i Bergsbrunna (Uppsalas sédra) med Ultuna och
Gottsunda. Norrut mot centrum finns tva strak, Kunskapssparet. Bada straken riknas som en
enhet och ar helt beroende av varandra.Totalt planeras 17,1 kilometer dubbelspar. Den gron-
markerade strickan ingar i Uppsalapaketetet for vilken staten har beviljat medfinansiering.

cifikt for situationen i Uppsala. Vi har last
jamforelseunderlaget och ger hiar en sam-
manfattning, med ndgra kommentarer.

Som bakgrund nimns inledningsvis att ar
2016 genomfoérde Uppsala kommun till-
sammans med Region Uppsala en system-
valsstudie som avsdg kapacitetsstark kol-
lektivtrafik i Uppsala stad.

Den studien hade som fokus att gran-
ska forutsittningar och kostnader for ett
BRT-system och ett sparvigssystem for
strackningen mellan Grianby, Uppsala C
och Gottsunda.

Som utgdngspunkt anvindes Oversikts-
planens markanvindning till &r 2030 och
2050.

Systemvalsstudiens slutsats var att det
kriavs betydande investeringar i bdde an-
laggningar och drift for bada trafikslagen.

Det framgick att ett BRT-system skulle
kunna l6sa kollektivtrafikbehovet i ett kor-
tare tidsperspektiv, men att mojligheterna
att oka kapaciteten i systemet dr begrin-
sade, vilket ger mindre flexibilitet for sta-
dens planerade tillvixt. Detta skulle kunna
begrinsa stadsutvecklingen pa sikt.

Slutsatsen blev att sparvigssystemet har
storre kapacitet och diarmed ger storre flex-
ibilitet for den framtida utvecklingen med
horisont 2050. Behovet av dessa kapaci-
tetsstarka transportlosningar uppstar dock
inte forrin stora delar av utbyggnaden som
planeras fram till 2050 ar genomforda.

I det nu aktuella jamforelseunderlaget
framhélls att den tidigare systemvalsstu-
dien gav en bra overblick 6ver dessa tra-

lllustrationer ur dokumentet

fiksystem, men att den inte var tillricklig
for att kunna fatta beslut om vilket system
som vore bast for Uppsalas planerade ut-
veckling.

I bilden finns ocksd att 4r 2017 tecknades
ett avtal, det sa kallade Uppsalapaketet,
mellan Uppsala kommun, Region Uppsala
och staten om utbyggnad av ytterligare tva
jarnvdgsspar till Stockholms lansgrans,
en ny jarnvigsstation i Bergsbrunna samt
en robust kollektivtrafiklosning (under-
forstatt: sparvdg) mellan Gottsunda och
Bergsbrunna.

Som motprestation ska Uppsala kommun
sakerstilla att det byggs 33 000 nya bosta-
der i de sodra stadsdelarna. Region Upp-
sala dtar sig att tillhandahalla fordon, depa
och att trafikera omradet.

Enligt regeringsbeslut reserverades 900
miljoner kronor fran stadsmiljoavtalet till
sparviagen mellan Gottsunda och Bergs-
brunna. Spdrvigen ska vara fardigbyggd
till 4r 2029. Ett avtal mellan parterna om
medfinansiering finns.

Utgangspunkter

Det framgér att for att kunna genomfora
analyserna i jamforelseunderlaget togs som
utgdngspunkt att likstdlla bada kollektiv-
trafikslagen, BRT respektive sparvig, sd
att de skapar samma nytta for staden, med
identiska forutsittningar.

S4 ska exempelvis strickningar, fram-
komlighet, standard, sikerhet, stadsmiljo
och kapacitet vara desamma for bada.

Trafikslaget som viljs ska vara héllbart,
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med vilket avses att det ska ge laga utslipp
och vara yteffektivt i staden.

Det aktuella linjesystemet ar totalt 17,1
km langt. Berikningarna baseras pa trafi-
kering med tva linjer:

Linje 3: Resecentrum—Gottsunda—-Bergs-
brunna (13,3 km)

Linje 4: Resecentrum-Ulleraker-Bergs-
brunna (11,0 km)

Trafikeringsstrategin anger att blandlos-
ningar inte accepteras, vilket betyder att
antingen trafikeras bada linjerna med bus-
sar eller bdda med spérvagnar.

Resandemal ar att spdrvigssystemet ska
ha minst 80000 pastigande per vardagsme-
deldygn ar 2050.

Viktiga egenskaper for sivil BRT som
sparvig anges med ordparen:

Oppet och barrirfritt

Tryggt och sakert

Gront och vackert

Enkelt och tillgangligt
Ytterligare en utgdngspunkt dr den forvian-
tade kraftiga tillvixten av Uppsala, som
forra aret hade 164 535 invdnare i titorten
och 231000 invénare i hela kommunen.

I huvudsak planerar kommunen enligt
foljande scenarier:

Uppsala 280: befolkningen okar upp till 280000
invanare.

Uppsala 316: befolkningen okar upp till 316000
invanare.

Uppsala 340: befolkningen okar upp till 340000
invanare.

Uppsala 380: befolkningen okar upp till 380000
invanare.

Jamforelseunderlaget forutsitter att det

finns ett samband mellan antalet resor som

genereras och antalet invanare: ju fler bo-

stider och arbetsplatser, desto fler resor

blir det i staden.

Utover antalet resor, ar firdmedelsfordel-
ning av stor betydelse. Kommunens mal
ar att endast 25 procent av alla resor ska
goras med bil 2050, framgér vidare. Det

Uppsalas
framtida
kollektivtrafik

e ireig aad DET

Jamfdrelseunderlaget kan himtas fran Upp-
sala kommuns hemsida; det enklaste ar att
googla "Uppsalas framtida kollektivtrafik”,
vilket leder direkt till pdf:en.
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Figur |. Forhallandet mellan turtithet och genomsnittlig vintetid vid
héllplats, vilket paverkar kollektivtrafikens attraktivitet.

innebar att minst 75 procent av alla resor
som da gors, sker till fots, med cykel och i
kollektivtrafiken.

Det namns flera anledningar till att strava
efter att minska antalet bilresor till f6rman
for gang, cykel- och kollektivtrafik. Det
kan exempelvis finnas fysiska begransning-
ar i befintlig infrastruktur och att utrymme
for ny infrastruktur saknas. Darfor maste
tillvaxten for biltrafiken begrinsas for att
kunna skapa ett fungerande trafiksystem.

Kollektivtrafik som har tillrickligt med
plats, har hog punktlighet och god kom-
fort ar alltsd en forutsittning for att staden
pa ett héllbart sitt ska kunna vixa enligt
befolkningsprognoserna, framhalls vidare.

I skriften pdpekas dock att for scenario
Uppsala 280 behovs inga stora investering-
ar i infrastrukturen for kollektivtrafiken,
jamfort med Ovriga scenarier.

Turtithet och kapacitet

Man laser vidare att badde BRT och sparvag
ar bra system for att skapa attraktiv och ef-
fektiv kollektivtrafik, men att de har olika
forutsittningar och limpar sig for olika
passagerarmangder.

Den markanvindning som Oversiktspla-
nen och Uppsalapaketet forutsitter har en
mycket hog koncentration av bostider vil-
ket genererar synnerligen stora resefloden i
kollektivtrafiken.

I dokumentet forklaras att kapacite-
ten for ett kollektivtrafiksystem utgors av
kombinationen av fordonens storlek (antal
resenidrer som kan transporteras) och hur
ofta de kor (turtiatheten).

I figur 1 beskrivs forhdllandet mellan
turtithet och genomsnittlig vantetid vid
héllplats, vilket paverkar kollektivtrafikens
attraktivitet.

Vidare namns att vid tiominuterstrafik
uppstar en natverkseffekt, dd passagerarna
inte behover komma ihdg tidtabellen, efter-
som den maximala vantetiden vid héllplats,
tio minuter, ir acceptabel.

Hogre turtithet 4n fem minuter anses inte
Oka attraktiviteten eftersom systemet redan
fungerar som ndgot som kan liknas vid en
”rullande trottoar”.

Effekter av BRT

Den i jamforelseunderlaget studerade lin-
jestrukturen ar ursprungligen anpassad for
sparvagens kapacitet och dr darmed svar
att direkt ersiatta med BRT, eftersom BRT-
fordonen har ligre kapacitet dn sparvigen.

Men sa namns att BRT skulle kunna an-
passas till kapacitetsbehovet genom hogre
turtithet, men att denna trafik d3 skulle bli
sa intensiv att det inte vore mojligt att ge
full prioritet i trafiksignaler. Tatare trafik
an treminuters ger dessutom stor risk for
kobildning av bussar, s& kallad kolonnkor-
ning. Detta skulle da ge liangre restider och
samre regularitet som foljd.

Vi ldser att om BRT skulle vara aktuellt
som kollektivtrafiklosning, och inte ta mer
gatuutrymme 4n sparvigen i ansprak i sod-
ra delen av Uppsala, krivs att titheten i
den nya bebyggelsen minskas till den kapa-
citet som BRT erbjuder. Vill man bibehalla
befolkningsutveckling som anges i Uppsala
340, maste bebyggelsen ha ligre tithet.

Okad bebyggelseyta paverkar linjestruk-
turen s att fler linjer 4n tvd méste etableras
for att ticka ett storre geografiskt omrade.
Effekten blir d4 att varje linje klarar det be-
hov av kapaciteten som BRT kan erbjuda.

Teknik

I jimforelseunderlaget anges att de strack-
ningar som studeras gir genom omraden
med mycket speciella forutsittningar. Detta
antas medfora hoga anliggningskostnader
eftersom det bland annat krivs grundligg-
ningsatgdarder och vattenskyddsatgirder,
samt flera broar och tunnlar.

Dessa anldggningar och dtgirder krdvs
oavsett om det dr BRT eller sparvig som
byggs, framgar vidare.

Helt i takt med tidens hajper diskuteras
forstds sjalvkorande sparvagnar, som bland
annat provas i Tyskland. Syftet ar att kun-
na automatisera sparvagstrafiken.

Det framhélls att det alltjimt ror sig om
provtrafik och att det dterstar lang tid innan
denna teknik finns kommersiellt tillganglig.
Och dnnu liangre tid innan den kan vara ac-
cepterad att anvinda dar sparvagnar blan-
das med vigfordon och fotgingare.

Batteridrift for bussar pastds utvecklas
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Figur 2. Laimpliga resandemangder per timme och riktning for olika
trafikslag, baserat pa attraktiv komfort.

snabbt. For storre bussar (24 meter) ser det
dock idag ut som att laddning under fird
ar den enda teknik som tilldter tillrickligt
sma batterier i fordonet. Stora och tunga
batterier ger minskad passagerarkapacitet,
laser man vidare.

Laddning under fard kan ske via kontakt-
ledning (IMC) eller via snabbladdare pa
héllplatser. I bada fallen kravs att det finns
elektricitet lings linjen.

I analysen av BRT forutser jamforelseun-
derlaget att det till 4&r 2030 pd marknaden
finns dndhallplatsladdade Dbatteribussar
med 24 meters lingd.

Nista hajp handlar, givetvis, om sparvag-
nar med batteridrift. Detta tillgrips ibland
for att undvika ”forfulande” kontakt-
ledning pa “kansliga” strackor.

Batterisparvagnar har internationellt fun-
nits i trafik i 6ver tio 4r, men di handlar det
om relativt korta strickor dar sparvagnen
kor pa batteri och liangre strickor dir den
under kontaktledning laddar batterierna.

Som slutsats konstateras att det ar relativt
ovanligt med storre kollaktivtrafikfordon
som kors langre strackor pd batteri.

For sidkerhets skull sammanfattas fram-
tids- och teknikoptimistiskt att automatise-
ring och eldrift, med olika typer av teknis-
ka losningar, utvecklas snabbt och dirfor
skulle kunna bli aktuella for savil bussar
som sparvagnar, dock ganska ovanligt idag.

Trafikering
Det aktuella linjesystemet blir som namnts
totalt 17,1 km langt och omfattar tva linjer.

I jamforelseunderlaget framhalls att trafi-
keringsstrategin dr fastlagd sa till vida att
blandlésningar inte accepteras, det vill saga
att antingen trafikeras bdda linjerna med
BRT eller bdda med sparvagn.

I underlaget stills frigan om linjerna ska
ha samma turtithet (sdledes motsvarande
den mest titt trafikerade linjen) eller om
linjernas respektive turtithet ska anpassas
efter kapacitetsbehovet for respektive linje.

I jamforelseunderlaget utgdr man fran att
det vid trafikstarten kors i 7,5-minuterstra-
fik med 30 meter ldnga sparvagnar.

Redan 2035 krdvs dd avgdngar var sjitte
minut och frdn 2042 en forlingning av



Sjalvkérande sparvagn pa depaomrade i Potsdam.

Foto: Siemens

vagnarna till 40 meter for att kunna behdlla en avgdng var sjitte
minut.

For BRT giller en turtdthet var 7,5:e minut per linje frdn 2030
vilket okar till en avgang var sjitte minut ar 2035.

Fran ar 2046 krivs en avging var 5,5:e minut per linje for BRT.
Det senare ar titare 4n vad som dr acceptabelt men anvinds trots
detta i jimforelseunderlaget som utgéngspunkt for berdkningar.

Detta skulle innebéra att BRT redan fran start har en turtithet
som overstiger den mojliga (sex minuter per linje) for att kunna
fa prioritet i alla trafiksignaler.

Detta gor att det dr svart att rikna pé ett realistiskt BRT-alter-
nativ baserat pd det nu aktuella linjendtet med den aktuella pas-
sagerarbelastningen.

Vi laser vidare att ett satt att minska turtdtheten dr genom att
sdtta in storre fordon som kan transportera fler passagerare.

Storre fordon innebidr att 6vergd frin ledbuss (18 meter) till
dubbelledbuss (24 meter), alternativt att g& frdn 30-metersspdr-
vagnar till 40 meter eller 60 meter. Normalt investeras det idag
inte i spdrvagnar kortare dn 30 meter. Sparvagnen kan sedan i
nésta steg forldngas till drygt 40 meter.

Som exempel nimns att i Stockholm har SL sparvagnar med be-
tydligt fler sittplatser an man riknar med i Skéne. Sparvagnarna
till Lund har 40 sittplatser medan SL A3S5 har 72 sittplatser.

Med firre sittplatser ges utrymme for fler stdende vilket ger stor-
re flexibilitet i trafiken. I jimforelseunderlaget utgdr forfattarna
fran en tidigare utford analys fér en kommande modern sparvig i
Malmo, vars virden bygger pa accepterad komfortniva.

Figur 2 visar limpliga resandemingder per timme och rikt-
ning for olika trafikslag. BRT med dubbelledbuss limpar sig vid
resandemingder pd 600 till 1800 resenirer per timme och rikt-
ning medan sparvag ligger i intervallet 750 till 3600 resenarer per
timme och riktning eftersom spdrvigen kan trafikeras med linga
fordon. Enligt tidigare resonemang piminns om att en turtdthet
tdtare dn tre minuter ger simre framkomlighet och langre restider
da absolut prioritet i trafiksignaler inte kan ges.

Slutsatsen ar siledes att den maximala turtitheten per linje i
Uppsala far vara sex minuter for att det inte ska bli titare trafik
an var tredje minut pa de gemensamma strickorna.

Planliggning

I jamforelseunderlaget namns att for att kunna sikerstilla fram-
komligheten maste bdde BRT och sparvig ga pa egen bana. I de
fall nar mark mdste anskaffas — om exempelvis en gatusektionen
behover breddas s att annan mark tas i ansprdk — mdste en de-
taljplan tas fram, alternativt kan dndringar i befintliga detaljpla-
ner goras.

Vidare anges att beroende pé lokaliseringen i staden med dess
lokala forutsittningar, kan det finnas sirskilda begransningar el-
ler krav som medfor att en miljokonsekvensbeskrivning maste tas
fram.

Aven andra typer av tillstind eller provningar kan vara aktu-
ella. Ur detta perspektiv dr det ingen storre skillnad i planligg-

Ratt fordon pa
ratt plats

For en bekvam och attraktiv resa ska
kollektivtrafiken erbjuda gott om plats och
avgangar var 5:e till 12:e minut. Dessa
férutsattningar, tillsammans med antalet
férvantade resendrer, ger automatiskt den
mest lampliga storleken pa fordonet.

Det ar inte bara valet av storlek pa fordonet
som &r viktigt. Famdrivningssatt ar aven en
central fraga. Idag kan du valja mellan
diesel, gas, etanol och elektricitet.

Vi ger dig stéd hela vagen att vélja ratt
fordon pa ratt plats, fran marknadsanalys
till driftsattning av fordonen.

Vi hjalper dig att:

¢ Definiera kapacitetsbehovet

o Vilja ratt storlek pa fordonen

e Beskriva lamplig infrastruktur

e Vilja lampligt framdrivningssatt.

Vill du veta mer?
Valkommen att kontakta PG Andersson
pg.andersson@trivector.se, 010-456 56 04.

Q Trivector

Lund, Géteborg, Stockholm
www.trivector.se
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Baverns grand och Munkgatan ar planerade strak for den nya sparvigen mellan resecentrum

och de sodra stadsdelarna. | bakgrunden syns Uppsala slott.

ningsprocessen mellan BRT och sparvig.
For sparvig krdvs att gillande markan-
vandning tilliter spir som anvandnings-
omrade. Det dr oavsett om sparvigen gir
i blandtrafik inom gatuomrade eller om
sparvigen gir pa egen bana. Jarnvigspla-
ner eller detaljplaner kan anvindas for att
lagga till spadr som markanviandningsom-
rade.

Kostnader

Den kostnadsniva som i jaimforelseunderla-
get redovisas for BRT respektive for spar-
vag dar hogre dn vid motsvarande projekt i
Sverige och 6vriga Europa. Detta forklaras
delvis med de speciella forutsdttningarna
som kostnadsberiknats med god marginal.
Detta antas ge utrymme for att hantera
oforutsedda kostnader inom kostnadsra-
men.

Direfter diskuteras kostnader och nyttor
med de tidigare redovisade alternativen for
BRT och spirvdg. Redovisningen bygger
pé en kalkylperiod pd 30 &r fran 2030 till
2060.

Kostnaden for sparvdg anges till totalt
4521 miljoner kronor. Av dessa avser 1060
miljoner kronor broar och 500 miljoner
kronor sirskilda vattenskyddsatgarder.

Kostnad for BRT berdknas pd en inves-
teringskostnad pa 89 miljoner kronor per
kilometer vilket dr ett virde i samma niva
som liknande projekt, exempelvis bussba-
nesystemet i Metz i Frankrike. Tillkommer
kostnader for broar och vattenskydds-
atgirder, med sparvigsalternativet som ut-
gangspunkt.

Notera att dessa har riknats upp med 50
procent for BRT. Detta motiveras med att
vid busstrafik stills hogre krav pa vatten-
skyddsatgirder dn vid sparvigstrafik.

Anledningen ar att risken for utslipp av
skadliga dmnen inom vattenskyddsomra-
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det bedoms storre, liksom risk for olyckor
med utsldpp.

Stadsmiljéavtal

Stadsmiljoavtal 4r aktuellt for Uppsa-
las trafikprojekt. Med stadsmiljoavtal
finns mojlighet att erhdlla upp till 50
procent av anliggningskostnaden for
kollektivtrafikinvesteringar.

Kommunen eller regionen, eller bdda, ska
std for overenskomna motprestationer och
overenskommen tillkommande finansie-
ring. Det dr mojligt att ansoka stadsmiljo-
avtal bade for BRT och sparvig.

Spérvagsprojektet i Uppsala har av staten
beviljats 900 miljoner for strickningen mel-
lan Gottsunda centrum och Bergsbrunna.

Ytterligare en ansokan ir aktuell for 6v-
riga strickor, s att den totala medfinan-
sieringen med stadsmiljoavtal samt statlig
medfinansiering for kollektivtrafikanligg-
ningar skulle kunna uppga till 1800 mil-
joner.

Intressant ar att de medel som nu har be-
viljats dar 6ronmarkta for sparviag. Om BRT
skulle bli aktuell som l6sning, méste en ny
ansokan goras.

I jamforelseunderlaget utgdr man fran
att stadsmiljoavtalet tilldelas for BRT, till
1300 miljoner kronor.

Stigande fastighetsvirden
Sa disktureras god kollektivtrafiks inver-
kan pa fastighetsvarden.

Investeringar i kollektivtrafiken bidrar till
att skapa tillganglighet. Fastigheter i nar-
heten till strukturerande kollektivtrafik far
hogre viarde dr de som inte ar nira. Med
nira avses inom en radie av 500 meter frin
héllplatser.

Sparburen trafik leder till hogre tillgang-
lighet och attraktivitet, vilket ytterligare
Okar virdet p4 fastigheter. I en annan studie
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fran Uppsala kommun bedéms virdeok-
ningen till cirka 14 procent for sparvigen.

For BRT har inga studier gjorts for Upp-
sala. T jimforelseunderlaget forklaras att
det inte har gitt att finna tillforlitliga data
i Sverige eller Europa for sambandet mel-
lan investeringar i BRT och okat virde pa
fastigheter.

Dessa okade virden kan delvis aterforas
till den som investerar i infrastrukturen ge-
nom sé kallad vardedterforing.

Virdeaterforing innebir att en kommun
som medfinansierar statlig eller landstings-
kommunal transportinfrastruktur far for-
handla med en byggherre eller fastighetsa-
gare om att ersitta kommunen for en del av
den medfinansiering som kommunen lam-
nar, sd kallad medfinansieringsersittning.

Enligt jamforelseunderlaget ar virde-
aterforingen endast aktuell for spartrafik,
¢j BRT.

Okad markforsiljning bedéms bli en
viktig intiktskilla for utbyggnaden av
kollektivtrafiken i Uppsala. For sparvigen
bedoms i jamforelseunderlaget att mark-
forsiljningen kan uppga till omkring 1500
miljoner kronor.

Det antas att dven BRT skapar mervir-
den men nivan péd dessa sannolikt dr lagre
an for sparviagen. Darfor anges dessa inte
i studien.

Analys

Slutsatsen dr att sparvig dr den kollektiv-
trafiklosning som bast framjar utvecklingen
enligt Oversiktsplanen och Uppsalapaketet
med tillvixt enligt Uppsala 340.

Analysen visar att med tillvaxt enligt
Uppsala 280 kan BRT klara den berdknade
efterfrigan fram till 2050. I Uppsala 280
finns ingen exploatering i omrédet mellan
Ultuna och Bergsbrunna.

Tillvixt enligt Uppsala 316 klarar BRT
fram till ca 2039 varefter sparvag med 30
meter langa vagnar krdvs. Dessa klarar tra-
fiken fram till 2050.

For basalternativet Uppsala 340 kravs
sparvagnar om 30 meter redan frin 2030,
vilka behover forlingas till 40 meter om-
kring 2039, vilka klarar trafiken till 2050.

Skulle scenariot Uppsala 380 forverkligas
kravs 40 meter ldnga sparvagnar redan vid
trafikstarten.

Ar 2043 nar dessa kapacitetsgrinsen och
trafiken maste forstarkas med annu lingre
sparvagnar, exempelvis multipelkopplade
vagnar, vardera med lingden 30 meter.

Med utgéngspunkt i forutsattningarna ar
sparvidg det enda trafikslaget som klarar
samtliga utmaningar. Sparvigen ir saledes
bade en forutsittning och en konsekvens av
befolkningstillvixten.

Sammanfattningsvis konstateras i analy-
sen att sparvag kan klara samtliga progno-
ser, men dr overdimensionerat for det laga
scenariot Uppsala 280.



Annonssida frén Sparvagnsstdderna

DET FINNS NOG INGEN operator, trafikhuvudman, tillverkare,
konsult eller leverantér som inte kdnner av den epidemikris som
just nu harjar runt om i varlden. Det ror sig om allt fran sjuk personal
och minskat resenarsunderlag till forsenade leveranser och uteblivna
orderingangar. Detta ar en utmaning som fa av oss har varit med
om tidigare.

Darfor ar det viktigare &n nagonsin att vi hjalps at genom att dela
erfarenheter med varandra och hitta nya satt att arbeta. Hela
kollektivtrafikssektorn drabbas hart av nuvarande kris, samtidigt
som nya krav stalls pa kollektivtrafiken for att begransa smitt-
spridningen. Vi maste ocksa blicka framat for att mota framtidens
utmaningar.

Sparvag som trafikslag fungerar valdigt bra i situationer som denna.
Foraren sitter ofta avskild fran passagerarna utan att sarskilda
atgarder som stangd framdorr behovs. Med fordon som har hog
kapacitet blir det ocksa lattare att halla avstandet for resenarer
ombord som maste resa. Kommande sparvagsinvesteringar kan
ocksa spela stor roll for att skapa arbetstillfallen efter krisen och
skapa resiliens for framtida utmaningar. Det finns mycket att gora.

Sparvagnsstaderna har under krisen stottat vara medlemmar sa
mycket det gar. Bland annat bedriver vi omvérldsbevakning och
publicerar relevanta nyheter i vart nyhetsrum pa hemsidan och i
sociala medier. Hall ocksa ett 6ga pa vart kalendarium dar vi publicerar
intressanta webinarier som ar relevanta for hela kollektivtrafiksektorn.
Vi har dven planerat om vara evenemang till hosten, da vi hoppas
kunna arrangera bl.a. Sparvagsforum och studieresa som tidigare
planerats dga rum under varen.

Tillsammans tar vi oss igenom det har, och kommer ut starkta pa
andra sidan krisen.

sparvagns

ctAanornm

vl i i Wl E 1 Wi

www.sparvagnsstaderna.se
info@sparvagnsstaderna.se
Twitter: @sparvag

Telefon: 070- 568 06 48

I vdntan p@ nya uppdrag i Berlin. Blld:Tobias Nordhausen (CC BY),

Samverkan ar viktigare an nagonsin

Aktuellt

Arrangemang med nya datum
Coronakrisen tvingade en flytt av arets
Sparvagsforum till hosten. Det nya datumet
ar 6-7 oktober, i Goteborg. Du som
anmalde dig till varens datum kommer
fa fortur till arrangemanget i host. Mer
information kommer mailas ut.

Aven foreningens studieresa till Arhus,
Odense och Képenhamn har fatt flyttas
till november. Datum &r inte bestamt
annu.

Pa grund av installd Almedalsvecka
kommer sjalvklart inget seminarium
anordnas i ar. Vi hoppas aterkomma vid
annat tillfalle.

Ny webb lanserad

| borjan av april lanserade foreningen
sin nya webb. Férutom en del forbattringar
bakom kulisserna, sa har sidan blivit
tvasprakig. En efterlangtad funktion fran
manga av vara internationella medlemmar.
Valkomna att titta in.
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Bussplanering i Skane

Elbussarnas antal okar snabbt

Medan sparvagen 1 Lund
successivt fardigstalls kom-
mer allt fler elektriska
bussar 1 trafik 1 andra
stader 1 Skane. Annu sa
lange ar antalet bussar 1
varje stad overblickbart,
men Malmo har beslutat
om massiv introduktion
av batteribussar. Vilka blir
problemen med allt storre

e _ batteribussflottor, och hur
I juni 2019 startade HeIsingborgsexressen pa Ije | i Helsingborg. For trafiken finns 13 bem'astrar man dem'p Vl
batteriledbussar fran VDL. De laddas vid dndhallplatserna vid Raa respektive Dalhem.Vid Raa )

finns en laddningsstolpe och har vid Dalhem tva. Laddning sker med hjilp av en arm som fran ﬁ‘égar tvgol veteraner pgol
busstaket fills upp mot en trattliknande anordning.

omradet.

Av Thomas Johansson

Ar 2010 kom ytterligare en tradbuss,
denna gang med dieselgenerator som hjilp-
kraftaggregat, och 2013 kom den femte
trddbussen, inom ramen for SlideIn-pro-
jektet.

Detta innebir att bussens batteri laddas
vid fard under trdd och sedan kan anvin-
das for passagerartrafik pa strickor utan
trad.

Det dr alltsd samma princip som idag
brukar betecknas ”In Motion Charging”,
IMC. Samtliga trddbussar i Landskrona dr
byggda av Solaris.

I januari 2019 kom 14 batteribussar fran
det kinesiska foretaget BYD till Landskro-
na. Dessa laddas i depdn. Med detta blev
Landskrona forsta stad i Skdne som kunde
tursitta endast elbussar i stadstrafiken,
men det finns en gasbuss i reserv.

Det antal gasbussar som ersattes var dock
lagre dn antalet nya batteribussar: 12 mot
14. Forklaring: Det fanns fem tradbussar
och 13 gasbussar fram till jan 2019, sum-

Skéne dr det forhillandevis titt mel-
lan stider som har elektriska bussar i
stadstrafiken. Det finns ocksa ritt ling
tids erfarenhet av elbussar.

God anledning saledes att (fore corona-
pandemin!) resa till den sodra landsinden
och diskutera framgdngar och motgangar
med tvd personer som har varit med linge
och dr vl insatta i frigorna: Klas Sorens-
son, som i minga ar var trafikutvecklare
vid Skanetrafiken och nu som pensionir
bland annat arbetar med radgivning i for-
donsfragor inom kollektivtrafiken — samt
Per Gunnar Andersson vid konsultforeta-
get Trivector i Lund.

Landskrona var, som sikert ir bekant,
den forsta skdnska staden som i modern
tid introducerade elektriska bussar. Trad-
busslinje 3 invigdes i september 2003. Det
innebar dven en aterkomst av trafikslaget i
Sverige, efter att den forsta generationens
trddbussar under 1964 hade avvecklats i
Stockholm och Goteborg.

Landskronalinjen trafikerades inlednings-  Klas Sérensson var i manga ar trafikutveck- ma 16 tursatta omlopp.
vis med tre tradbussar, utrustade med bat- lare vid Skanetrafiken och arbetar nu som Idag finns fem trddbussar, 14 batteribus-
terier for korning utan trddkontakt mellan  pensionar bland annat med radgivning i sar och en gasbuss. 16 tursatta omlopp.
depdn och linjestrackningen. fordonsfragor inom kollektivtrafiken. — Intressant dr att trddbussarna till synes
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Landskrona var den forsta skanska staden som i modern tid introdu-

cerade elektriska bussar.Tradbusslinje 3 invigdes i september 2003.

drar mer elkraft in batteribussarna: 1,6 kWh/km mot 1,0-1,2
kWh/km, berittar Klas Sorensson.

Men till detta ska liggas forbrukningen av bransle for virmarna
i batteribussarna, som numera kopplas in forst vid +5 grader och
ddrunder. Den totala energiforbrukningen borde inte skilja sarskilt
mycket mellan de bdda elbusstyperna, nir all forbrukning inrdk-
nas.

De aldsta trddbussarna i Landskrona borjar nu narma sig 20-ars-
dagen, en tidpunkt nir minga bussar sedan linge har pensione-
rats. Hur blir det med trddbussarna i framtiden?

— P43 langre sikt ar det oklart, svarar Klas Sorensson.

Tradbussarna kommer att vara i trafik under nuvarande avtal till
december 2024. Men hur det blir sedan vet alltsd ingen idag.

Historiskt kan man se att internationellt har minga tradbussys-
tem lagts ned nir det har varit dags att fornya vagnparken. D4 har
de ersittande bussarna oftast varit dieseldrivna; miljofragor har
inte varit aktuella och dieselbussar har alltid varit billigare.

Idag dr inkopskostnader for ersittande bussar, siledes elbussar,
lika hoga som for konventionella tradbussar, vilket kanske kan ses
som ett argument for att lika garna anskaffa nya trddbussar.

Ett annat argument for fortsatt traddrift skulle kunna vara att ut-
veckla trafikprincipen IMC (Slide In), eftersom kontaktledningen
finns pd plats. Helt enkelt att vidareutveckla Slide In-projektet till
ny och mer omfattande trafik.

Att det krdvs ett engagerat och malmedvetet samarbete mellan
trafikhuvudman, kommun och trafikoperator for att tradbusstrafi-
ken ska kunna bibehéllas och helst utvecklas gor nog att utsikterna
just nu inte dr de allra basta, tilldter sig en utomstdende betraktare
att fundera.

I Angelholm startades 2016 Skanes forsta batteribussprojekt
med fem elbussar fran BYD. De laddas i depdomradet nira sta-
tionen. For stadstrafiken finns ytterligare fem gasbussar vilket
innebar att stadstrafiken inte dr hundraprocentigt eldriven. Bat-
teribussarna gér pd alla de fyra stadslinjerna, men inte gidrna pa
den langa linje 2 som gér till Vejbystrand, dar risk for rackvidds-
problem avskricker.

— Det har visat sig nddvindigt att byta ndgra batterier redan efter
tre 4r, till en kostnad av mellan en halv och en miljon kronor per
styck, tilligger Klas Sorensson.

Angelholmsprojektet skulle egentligen ha avrapporterats i slutet
av 2019, men det har dnnu ej skett. Har har vi anledning att dter-
komma.

I Malmeé startade den forsta batteribusslinjen, linje 7, i december
2018. Linjen trafikeras med 13 stycken tolvmeters batteribussar
fran Volvo. De laddas vid andhéllplatserna; det finns en laddnings-
stolpe vid On och tva stolpar vid Svagertorp. Principen ar att en
pantograf sinks ned mot kontaktanordningar pa busstaket.

| januari 2019 kom 14 batteribussar fran det kinesiska foretaget BYD
till Landskrona. Dessa laddas i depan.

Vid dndhallplatsen Svagertorp pa den 14,88 km langa batteribusslin-
jen 7 i Malmé finns tva laddningsstolpar, med pantografer som sinks
ned mot busstaket.Vid den andra andhallplatsen, On, finns en ensam
laddningsstolpe.

Linje 7 dr imponerande ldng, 14,88 km, och kors med en medel-
hastighet pd omkring 18 km/h. I hogtrafik kors ocksé fyra gasbus-
sar for att fortita trafiken.

Sedan 2014 finns i Malmo ocksd Malméexpressen, som ar ca 8,5
km lang och trafikeras med dubbelled-biogashybridbussar av typ
Exquicity frdn Van Hool. Det m4 tillitas att denna typ av hybrid-
bussar ocksa avhandlas i denna sammanstéllning.

Fran trafikstarten 2014 fanns 15 stycken bussar av denna typ,
men nu har ytterligare tva tillkommit. De dr begagnade och kom-
mer fran Bergen, dir de bedémdes olimpliga for stadens kuperade
topografi. Dessutom finns en 18-meters enkelledbuss frin Scania
med Van Hools Exquicity-kaross, dock dieseldriven.

Klas Sorensson berittar att halva den planerade driftstiden for
dessa bussar nu har uppnatts: 2014-2024. Initialt planerades att
batterierna skulle bytas efter fem &r, sdledes nu. Man hade kalky-
lerat med ett batteripris pd en halv miljon kronor, men nu visar
offerterna pa det tredubbla: 1,5 miljoner per styck!

I Malmé planeras nu atskilliga nya eldrivna busslinjer, flera av
dem enligt Malmoexpressen-konceptet. 80 nya batteribussar satts i
trafik i staden sommaren 2021. Det blir 60 batteridrivna ledbussar
frdn Volvo och 20 tolvmeters frin MAN som dirmed introducerar
sin nya batteribuss pa den svenska marknaden.

De kommer att trafikera linje 3, 4, 34, 35 och 52.

Linjerna med elbuss 2021:

3 Ringlinjen

4 Bunkeflostrand-Limhamn-Segevang-Bernstorp
5 Malmoéexpressen Vastra Hamnen-Stenkallan
7  Svagertorp-On

34 Virnhem-Sibbarp

35 Kvarnby-Toftingen-Gustav Adolfs Torg

52 Stenkallan-Kvarnby
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Summa | 226 | 65
Typ Agare fNr;“ ':Ir" rI:‘eégnér- Placering ?:_r' :ij: : ls::' Pass :::s Antal | Skane :It:ﬁ?::;‘ g Manad reg '5(:"/
Ganz/ Nobina Sverige 6991 6993 | 200309 | Landskrona | 2-2-1 13800 30+40 |70 3 3 817594 2019/09/01 | 2003/09/01 | 16,0 | 51065
Solaris Trollino 12T
Solaris Trollino 12 Nobina Sverige 6990 6990 201011 Landskrona 2-2-1 12300 27+57 84 | | 510666 2019/11/01 | 2010/11/01 | 9,0 | 56706
Solaris Trollino 12 Nobina Sverige 6994 6994 | 201308 | Landskrona | 2-2-1 13640 27+28 | 55 | | 248020 2019/10/01 | 2013/08/01 | 6,2 | 40199
AMZ-Kutno Transdev Sverige 8002 8002 | 201312 | Umea 2-2-1 12960 33434 | 67 | 225440 2019/02/01 | 2013/12/01 | 52 | 43583
Solaris Urbino 12 Visteras Lokal- 200 200 201411 Visteras 2-2-2 13750 26+35 6l | 144250 2019/04/01 | 2014/11/01 | 4,4 32662
Electric trafik
VDL Citea Electric Byberg & Nordins | 87 87 201502 Harnésand 2-2-2 11560 30+39 69 | 683418 2019/10/01 | 2015/02/01 | 4,7 146475
AMZ-Kutno HAW 18 | Transdev Sverige 8001 8001 201509 Umea 2-2-1-0 | 20550 47+28 75 | 202219 2019/01/01 | 2015/09/01 | 3,3 60599
BYD Ebus K9 Transdev Sverige 90 9l 201512 Eskilstuna 2-2-0 13000 29+44 73 2 156750 2019/08/01 | 2015/12/01 | 3,7 42729
BYD Ebus K9 Nobina Sverige 3411 3415 201601 Angelholm 2-2-0 13000 25+43 68 5 5 236217 2019/01/01 | 20l16/01/01 | 3,0 78667
AMZZ-Kutno HAW Transdev Sverige 8003 8003 201605 Umea 2-2-1 14134 32+21 53 | 184033 2019/05/01 | 2016/05/01 | 3,0 61344
gen
EYA%C?; Ekova Transdev Sverige 8004 8009 201606 Umea 2-2-1 13535 32+33 65 6 182382 2019/08/01 | 2016/06/01 | 3,2 57586
:yAt\)/r\}c?g Ekova Transdev Sverige 8010 8010 201611 Umed 2-2-1-0 | 19925 50+60 110 | 177407 2019/12/01 | 2016/11/01 | 3,1 57559
Volvo BOE Electric Keolis Sverige 2041 2041 201701 Goteborg 2-2-2 12155 34+51 85 |
7900E
BYD Ebus Transdev Sverige 100 109 201708 Eskilstuna 2-2-0 13000 29+44 73 10
Eﬁy{;’lile SASEZI0 Nobina Sverige 3906 3909 201712 Kalhall 0-2-0 2030 6+6 12 4
sjalvk.
Scania CN 280 Vy Buss 175 178 201802 Ostersund 2-2-2 13100 23+57 80 6
Electric
;/g:)v(?EBOE Electric Transdev Sverige 7200 7201 201806 Goteborg 2-2-2-2 | 19585 38+88 126 2
BYD Ebus Nobina Sverige 3785 3789 201808 Norrtilje 2-2-2 13779 30+43 73 5
Solaris Urbino 12 Ystad hamn 201808 2-2-2 12050 20+74 94 |
Electric Logistik
Linkker LE13 Electric | Lulea Lokaltrafik 236 240 201808 Lulea 1-2-0 10475 47+34 81 5
VDL Citea SLFA Keolis Sverige 3180 3183 201810 Karlstad 1-2-2-2 | 21380 42+64 106 |4
Electric
Volvo BOE Electric Nobina Sverige 3755 3767 201811 Malmoé 2-2-2 13100 26+46 72 13 13
7900E
BYD K9U Nobina Sverige 3792 3805 | 201901 Landskrona | 2-2-0 14177 25+40 65 14 14
VDL Citea SLFA Arriva Sverige 1001 1013 201905 Helsingborg | 1-2-2-2 | 21055 31+70 101 13 13
Electric
VDL Citea SLFA Transdev Sverige 8100 8124 | 201905 | Umed 2-2-2-0 | 20855 48+64 12 |25
Electric
Volvo BOE Electric Uddevalla 43388 | 43390 | 201906 | Uddevalla 2-222 13175 26+44 70 3
7900E Omnibuss
BYD K9U Transdev Sverige 490 494 201906 Arlanda 2-2-2 14000 30+35 65 5
BYD K9U Nobina Sverige 3912 3922 201907 Lidkoping 2-2-2 14000 28+37 65 h
BYD KI11U Nobina Sverige 3923 3931 201907 Boras 2-2-2-0 | 20200 46+68 114 9
BYD KU Nobina Sverige 3958 3961 201907 Katrineholm | 2-2-2 14000 30+35 65 4
MB O530E eCitaro Bergkvarabuss 1295 1299 201908 Ystad 2-2-0 14235 29+43 72 5 5
BYD K9U Nobina Sverige 3963 398l 201908 | Nykoping 2-2-2 14000 30+35 65 19
BYD KU Nobina Sverige 3962 3962 201908 Flen 2-2-2 14000 30+35 65 |
Volvo BOE Electric Keolis Sverige 1451 1452 201910 | Jonkoping 2-2-2 13285 31+44 75 2
7900E
Volvo BOE Electric GS Buss 350 379 201911 Goteborg 2-22 13035 30452 |82 30
7900E
MB O530E Citaro C2 | Bergkvarabuss 701 710 201912 Trelleborg 2-2-0 14795 29+32 6l 10 10

PG Andersson har sammanstallt denna imponerande tabell som visar landets elektriska bussar och deras nyckeldata. Dar kan man i detalj se hur

hog tjanstevikt i manga fall minskar passagerarkapaciteten.Tabellen summerar antalet elbussar i landet respektive delmiangden i Skane.

I december 2021 kommer dubbelledade batteribussar pd linje
8, den nya Malmoexpresslinjen, leverantor dr dnnu ej bekant. Pa
langre sikt blir det sdledes manga fler batteribussar i Malmo. Klas
Sorensson ser en del fragetecken:

— Man blir ju lite orolig 6ver den stora mingden batteribussar
som ska inforas. Trafiken fungerar nu, men det kommer nya utma-
ningar. Vad hinder om exempelvis batterierna pa sikt inte haller
det som utlovas? Vad hinder om vi fir en mycket string vinter
med sno, is och kyla? Hur klarar man batteriernas atervinning?
Klarar gatorna pa sikt s tunga fordon?

— For fem till tio batteribussar kan man alltid fixa back up. For
150 stycken ar det svarare.

Samtidigt kan man konstatera att av Malmos en gidng omfat-
tande spdrviagsplaner mirks numera inte ett dugg.

I juni 2019 startade Helsingborgsexpressen pa linje 1 i Helsing-
borg. For trafiken finns 13 batteriledbussar frin VDL. De laddas

12

vid dndhéllplatserna vid R4 respektive Dalhem. Vid R44 finns en
laddningsstolpe och vid Dalhem tva. Har laddas med hjilp av en
arm som fran busstaket fills upp mot en trattliknande anordning.
Av de 13 bussarna dr normalt 11 tursatta.

Busslinjen ar vil utbyggd med exempelvis eleganta hallplatser
med ldnga viderskydd med sedumviaxtlighet pa taken. P4 flera stal-
len finns lingre avsnitt med reserverad bussbana, som dock dven
trafikeras av andra busslinjer. Fradgan dr emellertid om bussbanor-
na har anlagts just ddr de gor storst nytta, eller dar det har varit
enklast, siledes har reducerat kapaciteten for biltrafiken minst.

Speciellt har strdket genom Helsingborgs centrum pa Jarnvags-
gatan och Drottninggatan omdanats pa ett genomgripande sitt.
Hair adr busskorfilten sidoplacerade, sdledes in mot trottoarerna.
Ny markbeliggning for gdngbanor och cykelbanor, samt nya, hoga
mittplacerade belysningsstolpar av dlderdomligt snitt gor strackan
tdmligen attraktiv, men alltjamt kan biltrafiken upplevas olampligt
intensiv och stérande.
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Busstraket genom Helsingborgs centrum pa Jarnvigsgatan och Drott-
ninggatan har genomgripande omdanats i samband med introduktion
av Helsingborgsexpressen. Busskorfalten ar sidoplacerade. Alltjamt kan
dock biltrafiken har upplevas olampligt intensiv och stérande.

I Dalhem hade den tidigare busslinje 1, som ersattes, en mer
slingrig firdvag och diarmed battre yttickning i nairomradet. Flera
héllplatser har tagits bort, och i séder har linjen avkortats till den
nya vidstrackta slingan i Rda. Tamligen stora omliggningar, séle-
des.

Modern Stadstrafik provakte den omkring 12 km langa linjen i
Helsingborg och kunde konstatera att den har god medelhastig-
het. Signalprioriteten tycks overlag fungera bra. P4 hela linjen
Dalhem—-R&4 uppmaittes runt 20 km/h, pa nagra delstrackor lagre,
andra hogre.

Inte heller i Helsingborg marks ndgot av de tidigare sparviagspla-
nerna. En av de planerade spérvigslinjerna var just den stracka
som nu Helsingborgsexpressen trafikerar.

Ystad fick i augusti 2019 fem batteribussar frin Mercedes, av typ
eCitaro. Bussarna laddas pd depan och trafikerar hela linjenitet.
Ystad blev darmed andra stad i Skdne som helt kan tursitta stads-
trafiken med elbussar. Tva gasbussar finns som reserv.

Trelleborg fick i december 2019 tio stycken batteribussar, ocksa
av typ Mercedes eCitaro. Av dessa sitt normalt nio i trafik och en
ar reserv. De anvinds pa stadens tre linjer. Darmed blev Trelleborg
tredje stad i Skane att kunna tursitta stadstrafiken helt elektriskt,
dven om det ocksd hir anvinds reservfordon med forbriannings-
motor. Vi tog Pagatéget till Trelleborg och provikte nya eCitaro,
som gdr mycket tyst och dr en allmdnt angenidm upplevelse. Men
bussen dr mycket tung, niastan 15 ton i tjanstevikt. Mer om detta
problem avslutningsvis.

Till listan 6ver skdnska elbusstider kan man i december 2020
ligga dven Eslov som di ska sitta fyra stycken batteribussar i

trafik.

Tungt och dyrt

Vi dterkommer i diskussionen till de utmaningar som blir aktuella
med batteribussar. PG Andersson pdpekar att exempelvis VDL:s
busstyp Citea i utférande med férbranningsmotor har en tjinste-
vikt pd blygsamma 9,5 ton. D4 forstdr man problemet med bat-
teribussar som redan tomma viager 15 ton. Foljden blir att antalet
passagerare maste begrinsas.

PG Andersson visar en intressant tabell som sammanstiller lan-
dets elektriska bussar och deras nyckeldata. Dir kan man i detalj
se hur hog tjanstevikt i manga fall minskar passagerarkapaciteten.
Tabellen dterges pd motstdende sida.

Det dr en allmidn uppfattning att batteripriserna sjunker, men
véra sagesman i Lund héller inte riktigt med:

- o m s = - = i B |
Trelleborg fick i december 2019 tio stycken batteribussar av typ Mer-
cedes eCitaro. Normalt ar nio i trafik och en reserv. De anvinds pa
stadens tre linjer. Darmed blev Trelleborg tredje stad i Skane som kan
tursitta stadstrafiken helt elektriskt,

— Vi upplever inte att priserna sjunker, kommenterar Klas So-
rensson. Det dar mojligt att ravarupriserna sjunker, men efterfragan
stiger rejalt och da stiger slutpriset.

Miljofrdgan dr intressant ocksd i detta sammanhang. Att kopa
batterier frdn Kina kan resa frigor avseende milj6 i vid mening.
Tillverkning av battericeller i Europa lr bli ett méste, si Northvolt
och andra fabriker i niromradet dr eftertraktade. Aven darfor lir
batteripriserna stiga.

Andra skdnska stider som Hassleholm och Kristianstad kan-
ske foljer med elbussar framover.

Vitrea Plankorsning

— Tal extrem belastning
— Snabb montering
— Kostnadseffektiv

Kontakta oss for mer information
eller for att boka ett mote.

VITREA
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Stadler Rail ska leverera 20 meterspariga tvariktnings- och sju enriktningsvagnar av modell Tramlink till den schweiziska huvudstaden Bern.Vag-
narna blir 42,5 meter langa och 2,30 meter breda. De far sex motorer a 105 kW och ska klara kurvor ned till 16,5 meters radie. Bild: Bernmobil

Vérldsmarknaden fér spérvagnar

Svag 6kning av bestdllningarna

Den internationella sparvagnsmarkna-
den ar relativt stabil. For de kommande
fem aren finns fasta bestallningar for

okat mer, vilket kan tolkas som att allt-
mer undviks komplicerade och f6rdro-
jande nya upphandlingsprocesser. Nasta

knappt 4000 sparvagnar, en liten okning  ars 6versikt lar visa hur coronapandemin

av antalet mot samma tid forra aret.

Daremot har antalet vagnar 1 optioner

n analys av orderbockerna fran

sparvagnstillverkare visar att fran

och med februari 2020 ir totalt

3956 sparvagnar pd vig att le-

vereras under de kommande fem &ren, en

mycket liten 6kning av motsvarande siffra,
3951, for ett ar sedan.

Men antalet vagnar pa optioner i dessa

kontrakt har okat ordentligt frdn 1710 till

14

Av Michel Taplin

1915, en okning med 10,7 procent. Mark-
naden kan dirfor sigas vara ganska stabil.

Fasta bestillningar aterspeglar ordnad
finansiering, medan optioner ger mojlighet
att 6ka bestdllningarna enligt ett ramavtal
utan att g&d omvigen Over nya tidskravande
och kostsamma insatser for att begira an-
bud.

Var andra tabell (se sidan 18) visar stider

Modern Stadstrafik nr 3, 2020

har paverkat sparvagnsmarknaden.

som planerar att bestilla nya sparvagnar. I
vissa fall &r man redan i anbudsfasen utvir-
dering, medan i andra fall avsikten ar att
handla om nigot ar eller tva.

Summan av marknaden for sparvagnar
ar 2085 plus 752 optioner vilket kan jam-
foras med 1840 plus 398 for ett dr sedan,
vilket indikerar att framtiden ser bra ut.

I god kapitalistisk teori uppmuntras nya



Shkanetrafikgn

Den 21 juni 2018 signerades avtalet mellan Skanetrafiken och CAF om sju sparvagnar for nya
sparvigen i Lund. Planerad leverans under 2020, men coronakrisen kan férsena processen.
Vagnarna blir 33 meter langa och 2,65 meter breda. Sparvagnen ir av typ Urbos 100 och har

sex dorrar pa varje sida, varav fyra dubbeldorrar och tva enkeldérrar.

aktorer pd en sund marknad, medan de eta-
blerade méste skadrpa sin verksamhet for att
behalla sina marknadsandelar.

Detta ar fallet med sparvagnar dven om
man mdaste komma ihdg att manga av fore-
tagen nedan ocksa ir stora aktorer betraf-
fande tillverkning av jarnvagsfordon.

Stora bestéllningar som har lagts de se-
naste tolv mdnaderna har gynnat nya leve-
rantorer, som de tvd turkiska tillverkarna
Bozankaya och Durmazlar. Dessutom dem
som man skulle kunna beteckna som ”di-
vision tvd”, exempelvis CAF, Skoda och
Stadler, vilka ocks3 har okat sina andelar.

Exempel pa stora bestillningar under det
senaste dret ar 100 stycken Durmazlar-
byggda spirvagnar for den ruminska hu-
vudstaden Bukarest, 30 Bombardier Flexity
for Dresden, 26 Skoda Forcity Smart for
Bonn, 27 Stadier Tramlink foér Bern, plus
11 med optioner for Augsburg och 14 med
optioner for Darmstadt samt 114 CAF Ur-
bos for Jerusalem.

Bild: CAF

Det senare utgor det spanska foretagets
storsta sparvagnsorder nagonsin.

En annan trend dr en minskande standar-
disering, representerad av Alstom Citadis,
Bombardier Flexity och Siemens Avenio
fran de traditionella tre stora bolagen.

Dessa systembyggda sparvagnar utgor
fortfarande en stor andel pa listorna, men
”kunden har alltid ratt”; kravet pa varian-
ter for att tillgodose en stads sirskilda de-
signonskemadl okar. Koparna vill ha nagot
mer exklusivt dn bara olika varianter pa
fram- och bakdelar, samt pa firgen.

Frankfurt am Mains Citadis och Dresdens
Flexity ar ganska annorlunda i sina arrang-
emang av boggier och vagnskorgar jaimfort
med den si kallade standardprodukten.

Skoda Transtechs design for RNV (Mann-
heim-Ludwigshafen) ar ocksa mycket avvi-
kande fran det som levereras i Finland.

Stadler har ocksd varit tvungen att dndra
sin Tramlinkkonstruktion for att kunna
sikra en bestillning fran Darmstadt. Den

Detta ar Heiter Blicks nya utseende pa sparvagnarna som ska levereras
till Wiirzburg. De har 70 procent lagt golv och ar en laggolvsvariant av

Vamosmodellen.

Bild: Heiter Blick  stadens "Red Line”.
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schweiziska tillverkaren anger detta som en
“next generation”-design.

Det blir intressant att se om sammanslag-
ningar och forvirv pdverkar denna trend
ytterligare.

Till exempel har Alstom limnat ett er-
bjudande om att képa Bombardier Tran-
sportation, varvid fragan blir hur detta kan
paverka utbudet frdn de bada foretagen och
deras respektive tillverkningsanldggningar.

De stabila och bubblarna

Man inser att Alstom dr angeligen om att
forvarva Bombardiers fordonstillverkning,
eftersom Alstoms orderportf6lj har mins-
kat markant frin 629 +194 forra &ret till
470 +99 nir denna artikel skrivs.

Med alla nya franska system fardigstillda
(for tillfillet &tminstone), sd ar inte bestall-
ningar frdn nya stader och tilligg pa hem-
mamarknaden riktigt si omfattande som
tidigare.

Alstoms joint venture med Cital i Algeriet
har dessutom paverkats av pafrestningar i
den lokala ekonomin.

De forsta Citadis Spirit i Nordamerika,
for Ottawa, har inte stralat av lycka och
hirlighet och man kan nog hivda att mon-
teringen av dem i trafikforetagets depd inte
var en sd god idé.

En tilliggsbestillning kom innan tvek-
samheterna blev tydliga och man far hop-
pas att leveranserna for Torontos Met-
rolinx och Mississauga inte kommer att
drabbas pd samma sitt.

De kinesiska licenstillverkningarna fran
det franska foretaget verkar bara ha ge-
nomforts i Shanghai.

Samtidigt diversifierar Alstom genom att
ta sig in pa elbussmarknaden med den spar-
vagnslika laggolvsbussen Aptis, levererad
till Strasbourg. Andra franska stider som
La Rochelle, Paris och Toulon har foljt ef-
ter.

Aven om Bombardier fortfarande ir i
ledningen nir det giller totala siffror dr
foretagets antal ldgre jaimfort med forra

aret (717 +365 jamfort med 778 +411) och mmp

CAF ska leverera | 14 nya Urbossparvagnar till Jerusalems kommande
”Green Line”, forutom att renovera de 46 befintliga som trafikerar

Bild: CAF
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Sparvagnar bestéllda och i option mars 2020

3956+1915

Tillverkare Bestéllning+option  Typ Leverans Tillverkare Bestéllning+option  Typ Leverans
Alstom 470 + 99 Freiburg/Brsg 5 Urbos 100 2020
Angers 20 Citadis 2022 Jerusalem 114 Urbos 100 202125
Annaba 72 Citadis 202021 m Cital Liege 20 Urbos 100 202122
Aten 25 Citadis 202021 Lissabon 15 Urbos 100 202122
Avignon 4 Citadis Compact 2023 London Docklands 43+34 Automatdrift LRV 202325
Batna 30 Citadis 202021 m Cital Lund 7 Urbos 100 2020
Bordeaux 4 Citadis 2021 Luxembourg 12 Urbos 100 202023
Dubai 14 Citadis 2020 Manilla 120 Tramdrain 202022 m Mitsubishi
Frankfurt/Main 45+8 Citadis 202022 Maryland, Purple line | 26 Urbos 300 202021
Lyon 4 Citadis 2020 Oslo 87 + 60 Urbos 100 202021
Mississauga 44 Citadis Spirit 202223 Paramatta (NSW) 13 Urbos 100 202223
Nice 9+4 Citadis 2021 Stockholm 12 Urbos AXL 2020
Ottawa 38 Citadis Spirit 202122 Utrecht 22 Urbos 100 201921
Paris 46 Citadis 202122 Crotram 6+8
SNCF 32+84 Citadis Dudlis 202022 Liepaja 6+8 TMK 2300 2020
Strasbourg 17 Citadis 202122 CRRC 172 + 30
Toronto (Metrolinx) 61 Citadis Spirit 202021 Astana 19 LRV 202021
Toulouse 5+3 Citadis 2022 Foshan 5 27T brénslecell 2020
Astra 68 + 40 Istanbul 40 Highfloor LRV 202021
Arad 28 +20 Imperio 202122 Porto 18 Low-floor 2021
ClujNapoca 22 Imperio 202021 Tel Aviv 90+ 30 LRV 201921
Galai 8+10 Imperio 201920 CRSC 17
Oradea 10+ 10 Imperio 202021 Tianshui 17 Pioneer 2020
Bombardier 717 + 365 Durmazlar 154 +12
Basel Option 48 Flexity Bucuresti (Bucharest) | 100 Panorama 202123
Berlin 21 Flexity Berlin 202021 Istanbul 30 201920 APS
Bryssel 90 +85 Flexity 202022 Olsztyn 12+12 Panorama 2020
Dresden 30 Flexity Dresden 202122 Resia 12 Panorama 2020-21
Duisburg 47 +5 Flexity 202023 HeiterBlick 102+9
Disseldorf 59 Flexity Swift 2020-23 Bielefeld 24 Vamos 202021
Edmonton 26 Flexity Freedom 201920 Dortmund 24 Stadtbahn 2020-21
Frankfurt/Main 22 Flexity Swift 202021 Hannover 36 Typ 3000 2020
Goteborg 40+ 60 Flexity 201921 m Kiepe Wiirzburg 18+9 GTF 202224
Halle Option 4 Flexity Classic Hitachi Rail ltalia | 30 + 40
Innsbruck 6 Flexity 2020 Turin 30+ 40 202023
Karlsruhe 20+13 Flexity Swift 202021 Hyundai Rotem 123 +90
K&ln 20 Flexity Swift 202021 Warszawa 123 + 90 Laggolvsvagnar 202123
Krefeld Option 7 Flexity Outlook Kinkisharyo 50 + 97
Manchester 27 Flexity Swift 202021 m Kiepe Los Angeles 50+ 97 P3010 201920
Ruhrbahn 26+6 Flexity 202021 Modertrans 64+4
Toronto (Mefrolinx) | 76 Flexity Freedom 201921 Elblgg 4 Moderus Beta 2020
Waterloo-Kitchener | Opfion 14 Flexity Freedom Katowice 30+2 Moderus Beta 2020
(IoN) tédz 30 Moderus Gamma 2021-22
Wien no+37 Flexity 201926 Szeczcin Option 2 Moderus Beta
Wien-Baden 18+ 16 Flexity 202021 siglvbygge
Ziirich 70+70 Flexity 2019-23 Niigata Transys 17
Bozankaya 32+24 Utsonomia 17 Fukuram 2020
Timisoara 16 +24 202021 Pesa 69 + 25
lasi 16 202021 Czestochowa 10+5 Twist 202021
Brookville 19 +27 Gdansk Option 15 Jazz Duo
Milwaukee Option 19 Liberty lasi 16 Swing 2021
Phoenix 6 Liberty 2020 Katowice 30+5 Twist 202021
Portland 3+2 Liberty 2021 Sofia 13 Swing 201920
Tacoma 5+5 Liberty 2020 PK Transportnye |22
Tempe 5+1 Liberty 202021 Systemy
CAF 620 + 316 Daugavpils 8 Lionet 201920
Amsterdam 63+60 Urbos 100 201922 Kazan 5 CityStar 2020
8bli Naberezhnye Chelny | 5 2020
?sc: ?\Ig‘r?be:chbchn) 9 Urbos TT (fram+rain) | 2022 Nizhnekum:k Y 4 2020
Budapest Option 51 Urbos 100 Pragoimex 83
Cagliari Option 6 Urbos 200 Brno 41 EVO2 sjgivbygge | 2020-21
Cosenza 4+7 Urbos 100 2020-21 Samarkand 42 Vario LF 202021
De Lijn 48 +98 Urbos 100 202023
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Tillverkare Bestéllning+option  Typ Leverans Tillverkare Bestllning+option  Typ Leverans

Siemens 428 + 426 Barranquilla 22 Metelitsa 202021

Bremen 77 Avenio 202022 Bern 27 +23 Tramlink 202325

Calgary 15 S200 2021 Bergen [ Variotram 202122

Houston 14 S70 202122 Bochum 6 Tango 2021

Kabenhavn 27 Avenio 202223 Option 8 Variobahn

Miinchen 73 + 51 Avenio 202125 Darmstadt 14 +30 Tramlink Il 202224

Nirnberg 12+75 Avenio 202122 Erfurt 14+ 10 Tramlink 202021

Orange County 8 S70 2020 Genéve 9 Tango 2021

Phoenix n+67 S70 201920 Krakéw 10 Lajkoinik 202021

Portland 26 + 60 $700 202122 Leipzig 20+24 Tramino XL 202023

San Francisco 135+ 45 S200SF 201922 Lugano (FLP) 9+3 Tramlink 202021

Seafle 30+122 S70 202023 Milano 30+ 50 Tramlink 202123

Ulm Option 6 Avenio Odense 16 Variobahn 202021

Skoda 225+93 South Wales 36 Citylink 202122

Bonn 26+12 ForCity Smart 202223 Stuttgart 3 Rack trams 2021

Chemnitz 7 35T ForCity Classic | 2020 Szeged 8+4 Citylink 2020

Helsinki 30+20 Avrtic ForCity Smart | 202021 Tyne & Wear 42+ 4 HéggolvsLRY 202224

Mannheim (RNV) 80 +34 Avrtic ForCity Smart | 202023 Valencia 6 Citylink 2020

Ostrava 40 ForCity Smart 202022 Waldenburg 10 Tramlink 202122

Plzeri 22 ForCity Smart 2020-21 Tatra-Jug 30

Schéneiche 1 Artic ForCity Smart | 2020 Alexandria Option 30

Tampere 19+27 Artic ForCity Smart | 2020-21 Ust-Katav 55

Stadler 413 +180 Krasnodar 31 71623 201920

Aargau Limmattalbahn | 8 + 8 Tramlink 2021 Magnitogorsk 15 71631 201920

Alacant 6 Citylink dieselelekirisk | 2020 Novokuznetsk 9 71-623/Phoenix 2020

Augsburg 11+16 Tramlink 202223
sans for sparvagnarna i denna stad vid ha-
vet. Ocksd pa vig att visas i prototypform
ar den forsta av troliga 146 sparvagnar for
de tre De Lijn-system i Belgien: Antwerpen,
Gent och kustlinjen fran Qostende.

Stadler borjade en géng i en liten fabrik i

Bussnang i Schweiz, med sma nischleveran-
ser for de flesta av landets litta jarnvigar,
och med att halla lager for kugghjulsbanor.

Darmstadt far inom kort leverans av denna sparvagnsmodell som 4r en uppdaterad version av
Stadlers Tramlinkfamilj. Notera tre vagnskorgar, vardera pa tva boggier.Vagnskorgarna samman-

fogas med korta hiangande led. Originellt!

mycket av detta bestdr av tidigare tagna be-
stillningar.

Foretagets europeiska fabriker dr upp-
tagna med stora leveranser till Bryssel,
Goteborg, Wien och Ziirich, men man har
overkapacitet i Kanada, dir leveransen
av laggolvsparvagnar till Toronto Transit
Commission dntligen har avslutats. Inget
annat verkar vara pd ging. Detta ir inte
goda nyheter for Thunder Bay-fabriken,
dar uppsigningar redan har genomforts.

Siemens i Europa forlitar sig pa sin Av-
eniodesign och lyckades ta en bestillning
fran Nirnberg under 2019 for att hélla
Wienfabriken sysselsatt.

Niurnberg tenderar att folja i sparen av
grannen Miinchen, som konverterade Ave-
niooptioner till fasta bestillningar ar 2019.

Bild: Heag Mobil

Siemens siffror pekar uppat, 428 +426 i ar,
jamfort med 395+364 forra. Det verkar
som foretaget frusit idén om att bygga en
ny fabrik i Turkiet. Man foredrar nu att
skapa en anliggning utanfér EU vid Kra-
gujevac i Serbien som tar 6ver vagnkorgs-
produktionen och sd sminingom dven slut-
montering.

CAF okar
CAF har sett sina siffror 6ka ytterligare ett
ar, till 620+ 316 (forra dret 551+292), tack
vare Jerusalembestillningen och en annan
fran Londons Docklands Light Railway for
nésta generations litta tunnelbanevagnsde-
sign.

En bestallning frdn Lissabon, Portugal, pa
15 Urbos-vagnar innebir nagot av en rends-
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Stadler 6vertog SLM Winterthur.

Foretaget har expanderat rejilt genom att
fran Schindler forvdrva en annan schwei-
zisk anldggning i Altenrhein. Senare tog f6-
retaget over Berlin-Pankow frdn Adtranz,
och Vossloh i Albuixech nidra Valencia i
Spanien. Stadler har dven nyligen 6ppnat
en anliggning i St Margrethen, mindre dn
tio kilometer fran anldggningen i Alten-
rhein.

Efter att ha varit i privat 4go sedan 1962,
tog Stadler sig in pd Ziirichborsen i april
2019 som en del av planerad expansion av
jarnviagsmateriel till fyra miljarder schwei-
zerfranc (3,7 miljarder euro).

Foretaget drvde Citylink (duosparvagnar)
fr&n Vossloh (36 pd bestillning for South
Wales Metro), och producerar ocksd Tango
hoggolvs- eller partiella laggolvsvagnar,
och Tramlink laggolvsvagnar.

Man har tagit hem bestillningen (42 +4)
for att ersdtta hela Tyne & Wear Metro-
flottan i England (Newcastle upon Tyne
och Sunderland med férorter) och har ock-
sa brutit sig in i Tyskland med ordrar fran
Augsburg (11 + 16) och Darmstadt (14 +
30).

De 43 meter langa tolvaxliga laggolvsvag-
narna for Darmstadt frdn Stadler-Pankow
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innebdr en uppdatering av Tramlinkkon-
struktionen med tre ldnga vagnkorgar som
alla vilar pa tva boggier och som ar kopp-
lade via tva korta hingande sektioner.

Storre fonster ger battre sikt. Hogt i tak
och CO,-baserad luftkonditionering 4r nya
funktioner. Stadler ska ocksd ansvara for
att ersitta Peter Witt-vagnarna fran 1928
i Milano.

Order vi véntar pé 2085+752
Almaty 36
Antalya 47
Asuncion 12
Belgrad 100
Bergamo 11
Bolzano 20
Bogota 23
Bonn 22
Brandenburg 10
Brescia 10
Brno 40
Bukarest 40+100
Calgary 30
Canberra 4
Casablanca 100
Cottbus 20
Cralova 17
Diyarbakir 33
Duisburg 18+2
Disseldorf 91+42
Frankfurt/Oder 13+2
Genéve 46
Gera 6
Gorlitz 8
Gotha 20
Granada 2
Graz 15
Grenoble 20
Grudziadz 4
Hannover 75+200
Hasselt-Maastricht 18
Jena 9+10
Karlsruhe med flera 244+152
Kaln 64+36
Krasnodar 56
Kiev 47
Lahore 50
Lausanne 12
Linz 20+50
Lviv 10
Magdeburg
Manilla 72
Moskva 50
Most 3
Nancy 26
Nantes 46+15
Philadelphia 120
Ploiesti 20
Potsdam 14+5
Plzen 34
Riga 12
Ruhrbahn 46+5
Sassi 3+6
Stuttgart 23+97
Surabaya 25
Tallinn 8+20
Toronto 60
Torun 5
Tunis—La Marsa 18
Uppsala 20+10
Wiesbaden 26
18

De storande

Ruminska sparvigar skaffar dntligen nya
vagnar, och den lokala tillverkaren Astra
har gynnats. Det Aradbaserade foretaget
har ingatt partnerskap med den kinesiska
giganten CRRC. Detta tycks dock vara am-
nat att ge kineserna en bittre chans att ta
bestillningar i Europa dn tvartom. Astras
kapacitet for sparvagnstillverkning ar dock
begriansad och i Ruminien har man l3tit
det turkiska foretaget Bozankaya ta hand
om ett par stider.

Bozankaya har tillverkat bussar och trad-
bussar i Ankara i 30 &r, och foretaget vann
sin forsta sparvagnsorder i den turkiska
staden Kayseri ar 2014. Foretaget har en
tysk leveranskedja for att sikerstalla till-
gang till vitala komponenter.

Den andra turkiska tillverkaren, Durmaz-
lar har dntligen lyckats att vinna ordern for
Bukarest géllande 100 stycken Panorama-
sparvagnar (det har varit en 1dng och utdra-
gen anbudsprocess), liknande leveransen
till Olsztyn i Polen.

I en av de mest intressanta tilldelningarna
av kontrakt har CRRC gjort sitt linge for-
viantade genombrott pd Europamarknaden
genom en order till Tanghsanfabriken frén
Porto, Portugal, for 18 spirvagnar.

Ironiskt nog kommer dessa formodligen
att tillverkas under ett licensavtal mellan
Siemens och CRRC, vilket underteckna-
des for ndgra ar sedan nir europeiska fo-
retag hoppades att den hiar metoden skulle
ge dem tillgdng till den vixande kinesiska
marknaden.

En sddan licensierad produkt ar spdr-
vagnen for Foshan, baserat ps Skoda 2771-
plattformen men med en vitgasbranslecell
for att ge kraft.

CRRC bygger de flesta sparvagnar for
nya kinesiska system, men forhandsmed-
delanden om bestillningar ar inte allmant
tillgangliga.

I USA har Brookville inte sett ndgon for-
dndring i sin orderbok, men man hoppas
antagligen dra nytta av Seattles beslut att
avbryta en bestillning av CAF-sparvagnar

> _‘_H_-_-_-_-_""‘_"-—-—__

Med Bombardiers Flexity Freedom introduceras laggolvssparvagnar i den kanadensiska staden

Edmonton.

Foto: Bombardier

Fullskalemodell av kommande sparvagnar av modell Skoda Forcity for sparvigsystemet Rhein-
Neckar-Verkehrsbetriebe, RNV, som omfattar staiderna Mannheim, Heidelberg och Ludwigsha-
fen. De levereras i tre olika lingder. Den sexdelade versionen kommer att vara bade lingst och

tyngst i Europa vid leverans, men ocksa i ett historiskt perspektiv.
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Kinesiska CRRC har fér férsta ginn vunnit en upphndlng avseende sparvagnar i Europa.Till

Porto i Portugal ska sammanlagt 18 nya sparvagnar levereras, till en sammanlagd kostnad pa
49,6 miljoner euro, 2,6 miljoner euro per vagn. Det motsvarar ungefir 28,5 miljoner kronor.

for den planerade linken vid vattnet mellan
tvd befintliga sparvigslinjer.

Lingre soderut bygger Siemensanligg-
ningen i Sacramento nya vagnar for Seattles
Sound Transitsystem och kommer att dra
nytta av en annan bestillning fran sin lang-
siktiga kund TriMet i Portland, samtidigt
som man fortsitter att producera for den
betydande bestillningen fran San Francisco
Municipal Railway, Muni.

Den lilla tyska byggaren Heiter Blick, ett
foretag som har sitt ursprung i den privati-
serade centrala sparvagnsverkstaden i Leip-
zig, bryter ny mark.

Dess nuvarande produktion omfattar
Stadtbahnvagnar med hogt golv for Biele-
feld, Dortmund och Hannover, men fore-
taget har dven vunnit en bestéllning for
18 (plus 9 i option) femdelade 36-meters
laggolvssparvagnar for den tyska staden
Wiirzburg.

Det dr en stad med branta lutningar (upp
till 9,1 procent) och snava kurvor (17,5 m
radie). Den bayerska staden kraver speci-
ella konstruktioner och ar villig att betala
4,45 miljoner euro per vagn.

Alla axlar driver, vilket betyder 8 x 95 kW-
motorer, vid en vagnsvikt pd 49,4 ton. Sys-
temets hdllplatser har plattformar endast
200 mm Over rilsoverkant, si instegshoj-
den pa de nya vagnarna kommer att vara
250 mm, vilket krdver sluttande golv inne
i sparvagnen for att ge utrymme for bog-
gierna,

Italiens enda spdrvagnsbyggare, Hitachi
Rail Italia (HRI), har inga order pa Sirio
laggolvsvagnar, som man arvt fran Ansal-
dobreda, efter de sista leveranserna till Flo-
rens. Det kinesiska licensavtalet, som gav
Pekings forsta moderna sparvagn, ser tro-
ligen inte ut att innebéra fler bestillningar.
Pekings andra sparvagnstyp kommer att
vara en kinesisk konstruktion med lagt
golv.

Turin har dock bestillt en ny version av
en femsektionssparvagn som fortfarande

Bild: Metro do Porto

kan kallas Sirio; leverans planeras frian
2020, med 30 stycken i fast order plus 40 i
option. Négra senare, mindre bestillningar
fran italienska stiader dr mojliga.

Polska sparvigar fortsitter att expandera
och modernisera. Mdnga av de begagnade
vagnar som anskaffades fran tyska system
nar tiderna var hardare ersitts nu.

Konkurrensen ar intensiv, och den etable-
rade tillverkaren Pesa fran Bydgoszcz gick
igenom en skakig period ekonomiskt. Det-
ta har inneburit att foretagets forsprang pa
den inhemska marknaden utmanas av riva-
ler som vixer i styrka och sjilvfortroende.

Den frimsta rivalen 4r Modertrans, base-
rat pa tidigare centralverkstaden i Poznan,
men produktionskapaciteten for dess Mo-
derusmodeller ar begrinsad.

Nischbestillningar, till exempel for icke-
ledsparvagnar med lagt golv, héller verk-
samheten igang. Allt detta betyder att den
stora bestillningen fran Krakow pd 110
sparvagnar har gétt till Stadler Polska i
Siedlce.

Fabriken byggdes ursprungligen for att
konstruera Flirt-tdg. Stadler forvirvade
sparvagnstillverkningen frdn Solaris, efter
att busstillverkningen overlétits till CAF.

Den andra stora bestillningen, som alla
jagade, var den fran Warszawa; denna gick
sd sméningom till den sydkoreanska till-
verkaren Hyundai Rotem. Totalt 123 spar-
vagnar i olika konfigurationer kommer att
levereras i slutet av 2022, med optioner for
ytterligare 90 i slutet av 2023.

Detta kommer att ge 80 procent av spar-
vagnsflottan i den polska huvudstaden lagt
golv. Det ror sig hdr om hundraprocentiga
laggolvsvagnar.

P4 andra héall i Centraleuropa levererar
Pragoimex komponenter i partnerskap till
den tjeckiska staden Brno for montering i
egna verkstader, medan Samarkand i Uzbe-
kistan verkar tillfreds med Variaenheterna
som man drvde fran Tasjkent och darfor
bestaller lite nytt.
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Andra tjeckiska system har placerat sina
bestallningar hos den inhemska tillverka-
ren Skoda, som nu erbjuder Transtechkon-
struerade ldggolvs-Artic over hela virlden.

Detta gav underlag for ytterligare bestill-
ningar pé annat hall, sirskilt RNV (Mann-
heim-Heidelberg-Ludwigshafen).

Dir kommer att finnas tre olika spar-
vagnslingder, inklusive en sexsektioners
58,7 meter lang och 103 ton tung version.

Detta innebir att RNV da kor Europas
langsta och tyngsta sparvagn, en utmarkel-
se som stiderna dr bekanta med sedan de
tolvaxliga sparvagnarna for Rhein-Haardt-
Bahn 1967.

Skoda vann ar 2019 ocksd en betydande
order fridn Bonn, avseende 26 (+ 12 i op-
tion) stycken dttaaxliga 30,6 meter linga
tvariktningsvagnar, som kommer att ersat-
ta stadens alla 24 sparvagnar levererade av
Diiwag 1994.

Skoda ska ocksa uppritta ett reservdels-
lager i Nordrhein-Westfalen for att stodja
bestallningen som omfattar 100 miljoner
euro.

Men inte 6verallt koper man nytt. Ett be-
tydande renoveringsprogram for spérvag-
nar med hogt golv i Bonn har just utokats,
medan stider som Schwerin livstidforliang-
er sina laggolvsvagnar.

Forsiljning av begagnade sparvagnar har
sjunkit till en 1dg niva i takt med att cen-
traleuropeiska system soker EU-medel for
att skaffa nytt.

Dock skickar Moskva sina gamla hog-
golvsvagnar av typ KTM-19 till en miangd
mindre system i mer avldgsna omrdden i
landet. Sparvagssystemet i den ryska hu-
vudstaden koper namligen 300 nya spar-
vagnar,

Bestillningar att uppmarksamma under
de kommande tolv manaderna inkluderar
de duosparvagnar till Tyskland och Oster-
rike (kanske 6ver 450 enheter) och utbyte
av original Stadtbahnvagnar i Rhein-Ruhr-
omradet, Hannover och Stuttgart.

Utrangering av den forsta generationens
sparvagnar med ldgt golv stdr snart pa dag-
ordningen i stider som Genéve, Grenoble,
Nantes och Paris, medan Berlin striavar ef-
ter att ersitta sina sista hoggolvade Tatra-
spdrvagnar.

Med den hir typen av aktiviteter inom
befintliga system, i kombination med att
antalet helt nya spdrviagar okar varje ar,
kommer det inte att vara brist pa kontrakt
att konkurrera om under 2020-21. —

Artikeln ar tidigare publicerad i
Tramways & Urban Transit
april 2020.

Atergiven med tillstand av forlaget.
Oversittning Thomas Lange

19



Busstrafiken i Stockholms innerstad

Stombusshaveri
- vad behéver goras?

Alltsedan den forsta stombusslinjen
startade 1 Stockholms innerstad 1998
har stombussarnas daliga framkomlig-
het diskuterats. Otaliga utredningar
med forslag till atgarder har presente-
rats och olika paket med atgarder har

genomforts. Anda ar medelhastigheten,
inklusive hallplatsstopp, fortfarande ca
14 km/h, saledes lika lag som for ovriga
innerstadsbussar. Varfor ar det sa illa och
vad kan vi gora at det? Vad har vi lart
oss pa denna langa tid?

Av Peter Kronborg

en forsta utredningen var snarast ndgra ”brainstorms”
1987 med Bo E Peterson, chef for SL:s Utvecklingsstab,
och artikelforfattaren, vid ett sammantridesbord pa
SL:s huvudkontor pa Tegnérgatan 2.

Vi var inspirerade av vad vi hade sett och ldst om olika BRT-pro-
jekt i varlden och hade en hel del egna visioner om hur Stockholms
innerstads busstrafik skulle kunna lyftas till nya hojder.

I och med att vi bdda ar civilingenjorer tankte vi dock inte mycket
pa ”mjuka atgirder”, sdsom marknadsforing. Vi insdg att vi rorde
oss i en befintlig stad, det skulle inte gd att riva hus etc; en stor
skillnad mot nir SS drog fram tunnelbanan pa 1950-talet.

De principer som vi kom fram till giller fortfarande. Det som
inte, eller hittills bara delvis, 4r genomfort dr kursiverat nedan:
® Kor buss, tink spdrvagn. (En term som vil myntades ldngt

senare av Trivector?)
® Stombussnitet: Turtita linjer, ldnga hadllplatsavstdind. Utgér
fran normaltrafikanten, rorelsehindrade hinvisas till ett servi-
cebussnit
® Ledbussar (18 meter) med lagt insteg och ménga dorrar
® Miljovinliga (gas eller etanol) och bekvima bussar med en
egen identitet
® Koncentreras f3 till gator med GOD FRAMKOMLIGHET
® Stombuss gar fore gdende, cyklister, tradplantering, taxi, varu-
distribution och bilar. Bdde i planering och drift
® Attraktiva busshdllplatser, plant insteg till bussen
® Realtidsinformation pa hallplatser, samt realtidsinformation
och automatiskt utrop i bussar
® Organisation
o Stockholms Trafikdistrikt mdste kanna ansvar och enga-
gera sig. De mdste vickas ur sin “térnrosasémn”
O SL madste organisera en kommandostyrka
O Hela gatukontoret mdste vara med pd tdaget. Hela vigen
fran gatundmnd och gatudirektor ner till Trafiktjdnsten
® Samarbete. Utover ovanstdende, ett djupt samarbete mellan
SL, gatukontor, polisen och andra parter

@ Styv tidtabell och framférallt hég turtithet. Aven pa kvillar
® Aktiv trafikledning
o Kraftfull, verksam och vilinformerad
o Forhindra hopklumpning
O Ett antal disponibla extravagnar pad strategiska stillen un-
der rusning
® Korta héllplatstider
o Péstigning genom ALLA dorrar. Automatisk validering av
fardbevis
o Inga forarbyten utmed linjerna
® Signalprioritering (redan tidigare utbyggt i delar av innerstan
med ildre teknik)
o Nytt detekteringssystem med ny teknisk losning
o Ny styrapparatteknik
® Forare
o Forarnas engagemang kradvs for att kunna forhindra
hopklumpning for att fa avvikelse/felrapportering
O Ett uniformt forarbeteende for att undvika hopklumpning
O Awskaffade avlosningar utmed linjen krdver belt nya l6s-
ningar, inklusive férhandlingar med facket

Nigot av det vi glomde bort 1987:
® Syftet beskrevs inte tydligt, men vissa formuleringar pekar pa
o Att erbjuda bittre resor med SL
0 Det ar OK att locka 6ver trafikanter fran den billiga tun-
nelbanan till dyrare bussar. Det dr trafikanterna som
raknas, inte produktionen
o Att det till stor del handlar om att dven kunna locka till
sig bilister
® Dubbelledade bussar (24 meter), fanns de pa den tiden?
® Marknadsforing saknades som
O Avancerad design, jamfér Malmoexpressen eller moderna
franska fordon
0 Annonsering
0 Vad de pdkostade héllplatserna skulle innebéra i prakti-
ken
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vid Hornstull. Aven den réda ledbussen gar pa linje 4. Men nir artikelforfattaren sag fem stycken 4:or i klump vid Skanstull var det kanske ett
rekord?

Trafikstart

Efter ett antal ytterligare utredningar kunde den forsta stombuss-
linjen, linje 4, tas i drift i augusti 1998. Darefter kom adven linje
1-3. Den sista, linje 2 togs i drift i forst i augusti 2004, forsenad av
Dennispaketets haveri. Stombusslinjerna utanfor innerstan, liksom
den relativt nya linje 6, tas inte upp denna artikel.

Det tog alltsa elva ar frdn de forsta planerna till att linje 4 star-
tade, och ytterligare sex 4r tills alla fyra linjerna var i drift. Den
langa tiden kan forklaras av att
® Konceptet med stombuss kravde ett helt nytt tankesitt hos alla,

fran politiker till projektorer. En hel del initialmotstind méste

Overvinnas
® Dennispaketet (som var tinkt att betala allt) havererade 1997.

I stillet for totalstopp lyckades man ordna finansieringen pa

annat satt
® Nodvindiga gatuombyggnader tog tid
® Att gynna busstrafiken framfor annan trafik var dnnu inte eta-

blerat
® Det som kanske var mest i fokus vid denna tid var processen

att lagga ut busstrafiken pa entreprenad. SL Buss AB bildades

1980, ar 1999 bildade foretaget Busslink AB tillsammans med

Nickrosbuss (Ostergétland), och 2003 saldes foretaget till

Keolis. Det ir fortfarande Keolis som kor bussarna i innerstan!

De nya stomlinjerna motsvarar ungefar tidigare sparvagslinjer res-
pektive tradbusslinje:

Tradbuss 4| Busslinje 41 Stombusslinje |
Sparvagn 6 Busslinje 46 Stombusslinje 2
Sparvagn | Busslinje 48 Stombusslinje 3
Sparvagn 4 Busslinje 54 Stombusslinje 4

Den storsta skillnaden ar att sparvagn 1 inte gick ut till Karolinska
sjukhuset respektive gick rakt genom Sodermalm frén Renstiernas
gata utmed den numera delvis forsvunna Skdnegatan mot Soder-
sjukhuset.

SL hade nu bestamt att linjerna skulle trafikeras av nya ledvag-
nar, dessutom bl for att alludera pé de forna sparvagnarna. I pla-
nerna fanns dven en linje 5: Djurgdrden—Sergels torg-Odenplan
—Karolinska. Den kom aldrig till stdnd, kanske eftersom den delvis
blockerades av museisparvigen som startade 1991.

Fore driftstarten gjordes gatombyggnader och bussprioriteten i
trafiksignalerna vissades. Den uttalade mdlsdtiningen var att de
nya linjerna skull ha en medelbastighet, inklusive hdllplatsstop, pd
18 km/h. Innerstadslinjerna hade vid denna tid ca 13 km/h. Med-

elhastigheten skulle alltsid 6ka med 38 procent. Nar man i dessa
sammanhang talar om medelhastighet menar man oftast medel-
hastighet utmed hela linjen under rusningstid. Normalt gar det
langsammast under eftermiddagen. Om eftermiddagen definieras
som medeltal, under en kvart, under en timme eller under tre tim-
mar ar dock ndgot oklart.

De bld stombussarna blev snabbt en succé, en viktig del av trafik-
bilden i Stockholm och trafikanterna strommade till.

Linje Passagerare per dag (ca 2010)
4 58 000
| 36 000
3 33 000
2 27 000

Storsta rod linje 12 000 (linje 47 pa den tiden)
6 10 000 (stombusslinje 6 tillkom langt senare)

Antalet passagerare ar betydligt storre 4n vad motsvarande linjer
hade tidigare. Linje 4 har fler passagerare dn vad hela S] har pd en
dag. Linje 4 4r dubbelt sa stor som de 6vriga stombusslinjerna rak-
nat i antal passagerare. Man bor darfor kanske betrakta linje 4 for
sig, som en udda fagel skild fran linje 1-3? Den minsta stombuss-
linjen dr dubbelt sd stor som den storsta busslinjen bland 6vriga
linjer i innerstan.

Men det gar inte fort for bussarna

Anda sedan starten av respektive stombusslinje i Stockholms in-
nerstad har det klagats pa restiderna. Bussarna korde inte fortare
an andra innerstadsbussar, ca 13 km/h. Mdlsdttning var 18 km/b.
(senare dndrad till 20 km/h, se nedan). Gron linje pa tunnelbanan
(den ldngsammaste) kor i 28 km/h mellan Skanstull och Fridhems-
plan. Alla siffror dr inklusive hallplatsstopp.

Medelhastigheten for stombusslinjerna (enligt en studie av WSP
2013) var endast 12 km/h vardagar runt kl 16!

Trots alla forandringar som har genomforts genom dren gér det
inte mycket fortare for stombussarna, tidvis snarare lingsammare.
Foljande genomfordes inom ramen for det projekt som WSP av-
rapporterade. Ganska typiska dtgirder for alla de olika dtgardspa-
ket som har genomforts:
® Linjeomdragninger, exempelvis linje 4 vid Fridhemsplan
® Hallplatsindragningar/sammanslagningar av hallplatser
® Utveckling och anvindning av ett avancerat system (RETT) for

att uppritthalla en god regularitet

Modern Stadstrafik nr 3, 2020 21



® Utveckling och anvindning av ett avancerat system (Pribuss)
for prioritering av bussar i trafiksignaler. Eller ta bort vissa
trafiksignaler!

Busskorfalt

Olika smé gatuombyggnader

Vinster/hogersvangsforbud

Vijningsplikt for korsande trafik

Parkerings/stoppforbud + intensiv 6vervakning till fots, med
MC respektive med bil.

Fran borjan var forklaringen till de klena resultaten i projekten
for att 6ka bussarnas framkomlighet biltrafikokningen i innerstan.
Men sedan kom triangselskatterna 2006-2007 och biltrafiken i in-
nerstan minskade. Arbetet har fortsatt, men ofta utan att angripa
de allra storsta problemen effektivt:

® Att eventuella busskorfilt gar lings kantsten, inte i gatumitt

® Pastigningen

e® Hallplatsavstdnden

® Regulariteten

Busskorfilt i gatumitt finns bara pa delar av Odengatan och pa
Skeppsbron. Mittkorfilt har en mycket stor potentiell effekt, men
de tar plats fran andra.

De ménga passagerarna som ger langa hallplatstider ar ett hu-
vudproblem. Redan 2006 pekade SL ut denna faktor som den
storsta anledningen till att det gar langsamt, men det har inte gjorts
mycket, forutom olika satsningar pa héllplatsvardar.

Om man verkligen skulle lyckas med att glesa ut héllplatserna
skulle man vinna mycket, men det ar politiskt svart.

Det har gjorts ett ambitiost arbete kring regularitet, men man har
inte lyckats implementerat det for kontinuerlig drift.

Ytterligare problem: »Tillfilliga” storningar
Ett problem som sillan tas upp ir att det i en storstad stiandigt for-
kommer olika aktiviteter som pédverkar framkomligheten: Vigar-
beten, ledningsarbeten, byggetableringar, tdvlingar (16pning, cykel
etc), korteger med statséverhuvuden, demonstrationer etc. Listan
ar lang, speciellt i en huvudstad som Stockholm.

Vad som drabbar busstrafiken sdrskilt hrt dr arbeten som pagar
under mycket lang tid. Nagra exempel fran senare ar:
® Nya Slussen. Drabbade framforallt linje 2 hart i borjan
Nya Karolinska och nya Solnabron. Drabbade linje 3 hart
Cykelbanor utmed Lingholmsgatan. Drabbade linje 4 hart
Ny utformning av Vasagatan
Permanenta gatuavstangningar, exempelvis Klarabergsgatan
och Jakobsgatan.

De tva sista punkterna paverkar inte direkt stombusslinjerna, men
biltrafiken omférdelas bland annat till gator med stombussar.

Just nu och i framtiden: Slussenombyggnaden som pagar flera ar
till samt flera kommande stora arbeten, exempelvis de stora reno-
veringarna av Visterbron respektive Vasabron.

Ovanstdende antyder att framkomligheten har en tendens att
minska med tiden. Ar detta en naturlag? Detta successiva forfall
giller speciellt trafiksignalerna. Aven en perfekt signalprioritering
forsaimras med tiden och madste ses over regelbundet for att kunna
prestera bra.

Nya mal —nya tag
2012 lanserade Trafikforvaltningen en stomnitsplan for lanet.
For innerstan anges nu 20 km/h, inklusive hédllplatsstopp, som en
malstandard. Detta i stillet for 18 km/h som har anvints tidigare.
Trots att verkligheten var langt borta fran de 18 km/h. Tyvirr gar
det nog inte fortare bara genom att ha tuffare mal. Vidare stir det
i stomnatsplanen att hdllplatsavstindet ska vara ca 500 meter. Ett
héllplatsavstind som inte var kvantifierat i tidigare dokument.
Stomnitsplanen anger dessutom tydligare dn forut att bussarnas

framkomlighet far gd ut dver bilarnas framkomlighet. I ett projekt
for linje 1-4 dren 2014-2018 av Trafikkontoret och Trafikforvalt-

ningen redovisar AF en viss framgidng genom filtmitningar, at-
minstone for linje 4.

Regulariteten forbattrades kraftigt och projektets mal om tio
procents minskad restid uppndddes delvis, men vissa av atgarderna
var bara tillfilliga under provets tre manader (indragning av fyra
héllplatser respektive péstigning genom fler dorrar vid alla hall-
platser).

Projektet inneholl foljande byggstenar:

® 3,5 km busskorfilt, normalt pd hoger sida

® Fyra héllplatser trafikerades inte under projektet, men sedan
ateruppstod de

Svangforbud

Stoppforbud

Vijningsplikt for korsande trafik

Oversyn av signalprioriteten

Insatser for regulariteten. Systemet RETT aterstartade. Efter
inledande problem fungerade det

Och en ny variant: Pistigning genom de bakersta dorrarna dar
det stod trafikvirdar. (Bara under forsoket).

Pastigning genom fler ddrrar. "Hallplatsvardar” ombord pa bussen.

Idéerna genomfordes till allra storsta delen. Resultatet blev ca fyra
minuter kortare kortid (motsvarar ca 1 km/h) och en forbattring
av regulariteten sa att en trafikant i medeltal fick elva procent kor-
tare restid. Men man nddde inte mer dn knappt 15 km/h for den
basta korriktningen och tidpunkten under rusningstid.

Motsvarande projekt for linje 1-3 gav ganska goda, men inte alls
lika goda resultat. Man genomfoérde inte lika radikala dtgirder i
dessa projekt och linjerna drabbade av olika externa storningar,
exempelvis vigarbeten pa Solnavigen och vid Slussen.

Just nu ir det en ”Gemensam handlingsplan for stombuss 2017-
2021”7 som dr aktuell. En del av dtgdrderna ar patagliga, dven for
den vanliga trafikanten, som flyttning av hallplatser.

Gar det att na 20 km/h 6verhuvudtaget?

Om man inte lyckas nd malet pa 20 km/h inklusive hallplatsstop
bor man fraga sig om madlet ar realistiskt. Nedanstdende figur visar
den teoretiska medelhastigheten som funktion av héllplatsavstdnd
och hogsta hastighet, med en viss antagen hallplatstid.

40 =

a0 xa Aand 500 Lr) oo L)
makplatyrmsbing im|

Beriknad medelhastighet beroende av hallplatsavstind och fordonets
topphastighet. Killa:Vagverket 2008: 10 — Kollektivtrafik effektkatalog
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Stombusslinjerna i Stockholm gar i manga fall i samma strak som flera
av de tidigare sparvagslinjerna. Mest tydligt 4r nuvarande stombusslinje
4,som 1967 ersattes av busslinje 54, som 1998 blev den forsta "bla-
busslinjen”, linje 4.Visterbron hade sparvagstrafik fram till 1967.

Med ett héllplatsavstind pa 500 meter och 30 km/h (det gar sil-
lan fortare i innerstaden) nar man nira 20 km/h. Men i praktiken
tillkommer olika storningar (bilkéer, felparkeringar, cyklister etc.).
Ar 20 km/h nagot att sikta pa med dagens typer av insatser?

Men hallplatsavstdnden ar inte 500 meter i verkligheten. Odenga-
tan frdn S:t Eriksplan fram till Valhallavdgen kanns som en stricka
med ldnga héllplatsavstdnd, men i verkligheten dr medelavstandet
360 meter vilket enligt grafen ovan gor 17 km/h, utan storningar.

SL har arbetat hirt genom dren med att glesa ut hallplatserna.
Men det har gétt trogt, vid varje indragning eller sammanslagning
har protesterna varit manga. Var och varannan héllplats har visat
sig ligga invid servicehus eller andra milpunkter, det méste finnas
héllplatser invid korsande busslinjer och givetvis vid tunnelbanan.
S4 trots kalkyler som pekar pd ett optimalt hallplatsavstind pa
500 meter dr vigen dit lang.

20 km/bh inklusive hallplatsstopp kdnns alltsa ouppndeligt med
dagens typer av dtgirder! Se dock forslagen i slutet pd denna ar-

tikel!

Regularitet

Utover kortiderna dr regulariteten mycket viktig. Antag att en
busslinje kors i femminuterstrafik, men att bussarna klumpar ihop
sig och kommer tva och tva var tionde minut. Medelvantetiden for
en trafikant har d& fordubblats fran 2% till 5 minuter. Och passa-
gerarna stiger oftast ombord pa en full buss, samtidigt som bussen
bakom gér nastan tom. Staplatsandelen (den upplevda) okar alltsd
vid hopklumpning.

Denna problematik fanns dven fore stombussarna, men stom-
bussarna har hogre turtithet och har fler pastigande. Litteratu-
ren pekar pd att tit busstrafik (ca 7 minuters turtithet eller ti-
tare), med ménga passagerare ar ett labilt system dar det latt blir
hopklumpning av sig sjilv.

Sarskilt svart blir det vid hallplatser dir det dven finns spartra-
fik, som vid Tekniska hogskolan (tunnelbana och Roslagsbanan),
Odenplan (tunnelbana och pendeltdg), Fridhemsplan (tunnel-
bana), Hornstull (tunnelbana) och Sodra station (pendeltdg). Hir
kan en buss fa nigra f4, alternativt valdigt ménga, pastigande om
bussen kommer fore respektive efter tiget. Liknade problem kan
uppkomma vid stora skolor om flera klasser slutar samtidigt.

SL och KTH har utvecklat den tidigare nimnda programvaran
(RETT) for att hantera detta genom ett ge information till férarna
om luckan framat och luckan bakét, samt ge instruktion om att
forsoka uppritthalla luckan i stillet for att fokusera pa tidtabellen.
Aven trafikledarna har haft samma information och instruktion.
Olika forsok har visat pé stora positiva resultat med RETT.

ot e 0 W e L N s
Rosenlund i mars 1964 med en sparvagn pa linje | i vandslingan,
narmast leder sparen upp till Sodersjukhuset som trafikerades av
sparvagslinje 8. Idag trafikerar stombusslinje 3 inte obetydliga delar av
dessa forna sparvigsstrackningar.

Trots positiva resultat har RETT inte permanentats:

® Olika tekniska problem infor varje forsoksomgang. RETT ar
inte produktionsmassig

® Avtalet mellan SL och Keolis behover forhandlas om. Idag
utgdr bonus/viten utifran tidtabellshéllningen, inte tidsluckor.
En viss procent av bussarna méste vara mellan 1 minut tidiga
och 3 minuter sena. Dvs enbart en styrning mot tidtabellen

® Avtalen mellan forarna och SL behover ses over. Idag bygger
forarnas arbetstider pa turlistorna med normalt kafferast —
lunch — kafferast + avlosningar under dessa pauser

® Det ricker inte att informera forarna. Deras beteende behover
paverkas

® Avlosningarna utmed linjen bor tas bort. En avlosning kan ta
upp till tvd minuter

® Idag prioriteras inte bussar som ir alltfor tidiga i trafiksigna-
ler. Detta skulle kanske kunna utvecklas s att tidiga bussar
fordrojs respektive en kraftigt forsenad buss ges extra prioritet.

Det ar inte ovanligt, snarast nastan vanligt, att man ser tva stycken
2:or i klump, tre stycken 3:or i klump eller fyra stycken 4:or i
klump. Men nir jag sag fem stycken 4:or i klump vid Skanstull var
det kanske ett rekord? Denna typ av hopklumpning borde kunna
loggas i trafikledningens datorer.

Vad kan vi ta till nu?

Det kinns lite trostlost for Trafikforvaltningen och Trafikkontoret.
Efter drygt 20 ar och ett stort antal utredningar star effekterna pa
kortid och stampar, liksom regulariteten. Verkligheten har dess-
utom blivit mer komplicerad i och med SL numera inte har egna
bussar. Det dr Keolis som kor innerstadstrafiken pa entreprenad.

Grundférutsdttningarna har dock forandrats fran 1998, vilket ger

vissa Oppningar:

® Planeringsdokumenten talar an mer om att gynna kollektivtra-
fiken

® Biltrafikens framkomlighet ar inte alls lika viktig som forr

Det finns i alla fall det en enorm potential for forbattringar kvar:
@ Det giller att ta fasta pd gamla viktiga tankar som dnnu inte ir
genomforda fullt ut:
O Péstigning genom alla dorrar. Pa riktigt, inte med hallplats-
virdar hir och dir, di och da
o Utveckla verktygen for att garantera god regularitet (RETT)
och gor den produktionsmissig. Utveckla avtalen sa att de
stodjer arbetet mot bra regularitet
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o Avskaffa forarbytena utmed linjen

o Ambitiosa och pikostade héillplatser

o Overvakning av felparkerare med kameror pa bussarna,
pé samma sitt som i London. Krdver ”bara” en dndring i
lagstiftningen

0 En gemensam kommandostyrka for Trafikférvaltningen,
Keolis och Trafikkontoret, bdde for planering och den dag-
liga driften.

Dessutom: Genom att konsekvent ta tanken Kér buss, tank spdr-
vagn mer pa allvar skulle hog framkomlighet kunna vinnas for
speciellt den hért belastade linje 4 genom:
® Mittforlagda dubbelriktade busskorfilt med vinstersvingfor-

bud for bilarna, jamfor exempelvis Odengatan, men lampligen
bara med biltrafik i en riktning, eller ingen biltrafik alls, for att
fa tillracklig bredd for bussar, cyklar och gdende. Nackdelarna
ar framst att
© Madnga av de dtgiarder som har genomforts under senare
decennier maste raseras
o Ombyggnaden blir en lang process under vilken bussar (och
andra) drabbas
® Om man vijer mittférlagda busskorfilt bor de utformas s att
de senare kan konverteras till sparvig
® Det ar kanske dags att skrota Pribuss for trafiksignalpriorite-
ringen och i stillet satsa pa till exempel Spot/Utopi? Gér att
motivera exempelvis om man anviander dubbelledade bussar.
Spot/Utopi ger helt andra mojligheter, men det dr inte trivialt
att fa systemet att fungera bra. Bemanningen pa bade Trafik-
kontoret och entreprenorerna méste starkas.

Om detta dr alltfor magstarkt terstar vil bara ”att ta i med stdl”,
saledes sparvagn. Spdrvdig dr betydligt dyrare att bygga dn buss,
men har sina férdelar. Om man drar fram sparvig genom befintlig
stadsbebyggelse 4r det ingen som tvekar infor radikala atgirder.
Trafiken gdr helt enkelt fortare. Och en sparvag har hogre praktisk
kapacitet. Enligt de kriterier for spdrvig som framfors i den inter-
nationella litteraturen har linje 4 definitivt s ménga trafikanter att
den lampar sig for sparvag. Det kan till och med kanske bli 16n-
samt beroende pé det stora antalet trafikanter. Diremot har inte
linje 1-3 dessa trafikmingder.

Men det finns problem, dven med sparvagn:

® Gir det att det ligga spar 6ver Visterbron och Skanstullsbron?
Andra problemomraden kan vara S:t Erikbron och Vister-
malmsgallerian

Utredningar i massor
Endast eft axplock av alla rapporter om stombussar

i Stockholms innerstad och deras framkomlighet

1989  Mojligheter att oka framkomligheten (for linje 54), SL. Motsvarar
linje 4

1990  Stomnat for kollektivtrafiken i Stockholms innerstad, SL

1994  Stomnit for buss i Stockholms innerstad, SL. Mer detaljerad an
1990. Fem linjer varav fyra har realiserats. Redan har namns malsatt-
ningen 18 km/h

2006  Utveckling av stomtrafiken i Stockholms innerstad, SL

2000 Hopklumpning av bussar vid tat stadsbusstrafik, TfK

2003  RETT - Ett pilotforsok for battre regularitet pa stomlinje |, SL och
Busslink

2012  Stomnatsplan — etapp | (innerstaden), Trafikkontoret och Trafikfor-
valtningen

2013 Framkomlighetsforbattrande atgirder, stombusslinje 1—4,WSP

2014  Pilotprojekt for linje — slutrapport, AF. Det finns motsvarande rap-
porter for linje 1-3

2014  Stomnatsplan for Stockholms lan, Trafikforvaltningen

2012  Gemensam handlingsplan for stombuss 2012-2016, Trafikkontoret
och Trafikforvaltningen

2017  Gemensam handlingsplan for stombuss 2017-202 1, Trafikkontoret
och Trafikforvaltningen

Sparvigsliknande mittforlagda dubbelriktade busskorfalt, som har pa
Odengatan, med vanstersvangforbud for bilarna, skulle kunna forbattra
framkomligheten. Om man viljer mittférlagda busskorfalt bor de ut-
formas sa att de senare kan konverteras till sparvig, anser forfattaren.

e Haillplatserna maste forlangas om de ska klara langa spér-
vagnstdg. Finns det utrymme?

® Hur kommer samverkan mellan sparvagn och buss pad samma
yta att fungera?

® Hur kan storningskansligheten hanteras? Vid stora stromav-
brott stannar tunnelbanan och alla trafiksignaler slocknar, men
busstrafiken rullar idag pa

® Trafiksikerheten. Erfarenheten fran Goteborg pekar pa farorna
med sparvig. Bara efter ett intensivt arbete med utformningen
har man fatt ned dédsolyckorna med fotgingare. Erfarenheter
fran Frankrike visar diaremot att trafiksikerheten kan klaras
om man projekterar ritt frin borjan

® Ombyggnadstiden, som nimns ovan.

Eller ska ”Leoparden” lgsa allt?

I november 2019 lanserade regionpolitikerna att linje 4 ska bli
”Som en leopard”. Kortiden for linje 4 ska minska med 20 mi-
nuter, fran 50 till 30 minuter. Det skulle betyda fran 15 km/h till
25 km/h. 25 km/h dr ungefdr den hastighet som en bil kan halla
under rusningstid, och utan héllplatser. Det giller kanske att sikta
mot stjarnorna? Detta ledde fram till en avsiktsforklaring mellan
Region Stockholm och Stockholms stad.

Forslaget ska nog realiseras genom mittkorfalt for bussen? Man
utreder dock dven kantstenskorfilt. Andra byggstenar som pastig-
ning genom alla dérrar med mera verkar inte finnas med. Och
busskorfilt dr givetvis framst en fraga for Trafikkontoret, inte re-
gionpolitiker.

Forslaget kommer att utredas av staden och regionen. De forsta
resultaten (Odengatan och Hornsgatan) ska komma redan nu till
varen. [ uppdraget ingér dven att ta fram en ny teknisk 16sning for
regularisering.

Vem gér vad?

inte langre, det ar Region Stockholm
som giller. Stockholms gatukontor
blev Gatu- och fastighetskontoret,
for att just nu heta Trafikkontoret.

SL ar numera enbart ett varumarke.
Det ar Trafikforvaltningen som pla-
nerar och bestiller. Olika entrepre-
norer kor trafiken, exempelvis Keolis.
Stockholms lans landsting (SLL) finns

Artikeln ar tillagnad
Jan Bjorck
nestorn bland Stockholms
trafiksignaler.
Han avled den 18 januari 2020.

Peter Kronborg
peter@kronborg.se
Pa SL Hk 1982-1989,
pa gatukontoret 1989-1991,
darefter konsult
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Bussplanering i Paris

Antalet batteribussar blir allt lagre

For drygt fem ar sedan beslot Parisregio-
nens trafikhuvudman att alla dieselbus-
sar skulle vara borta inom tio ar. Enligt

Plan Bus 2025 skulle bussparken till 80

lsittningen var djarv. Inom

tio ar skulle alla dieseldrivna

bussar inom kollektivtrafi-

ken, till och med hybridbus-
sar, vara borta fran Paris och dess region,
fle-de-France.

S4 lydde beslutet som tagits av regionens
trafikhuvudman, som di hette STIF, nu-
mera fle-de-France Mobilités, vid slutet av
2015. Riktlinjerna skulle nds genom mas-
siva bestdllningar av batteri- och biogas-
bussar, 4 500 fordon, for att ersitta dagens
busspark.

Svaret frin operatoren RATP, som ar an-
svarig for de flesta busslinjerna i Paris och
grannkommunerna, fick den ganska sjalv-
klara bendmningen ”Plan Bus 2025”.

Enligt planens ursprungliga malsittning
skulle 80 procent av de bestidllda bussarna
bli batteridrivna, medan de dvriga 20 pro-
cent skulle drivas med biogas (se Modern
Stadstrafik nr 1, 2016).

Men under tiden har férdelningen mellan
de tvd olika busstyperna foridndrats. Forst
reducerades andelen batteribussar till tvd
tredjedelar av den totala fordonspark som
skulle bestillas, samtidigt som den ovriga
tredjedelen kom att bestd av biogasbussar.

Dessutom skulle numera hybridbussarna
(950 fordon &r 2019) ingd i RATP:s rena”
busspark 2025.

Den sistnimnda kursférandringen fick

Av Patrick Laval
och Marie-Héléne Poingt

ingen reklam men hade en stor betydelse,
eftersom behovet av nya “rena” bussar da
reducerades till ca 3600 fordon.

Dyrt med batteribussar

RATP:s forsta bestdllning av nya batteri-
bussar (se Modern Stadstrafik nr 1-3, 2019)
kom i april 2019, alltsa ett &r senare dn ur-
sprungligen planerat, och blev mindre om-
fattande 4n tidigare meddelat, med 200 till
800 fordon i stillet for 1000.

Dessutom hamnade totalbeloppet av ”Eu-
ropas storsta bestillning av elbussar” pa
400 miljoner euro, som helt finansieras av
fle-de-France Mobilités, direkt eller genom
trafikeringsavtalet med RATP.

Saledes samma prisnivd som summan som
tidigare budgeterats for tusen fordon! Sum-
man fordelades mellan tre ramavtal med
Heuliez Bus, Bolloré (Bluebus) och Alstom
(Aptis) pa hogst 133 miljoner euro var.

Dyrt, sa beslutfattarna hos fle-de-France
Mobilités till franska facktidskriften Ville
Rail & Transports (VRT) i borjan av 2020.
Dirfor har Parisregionens trafikhuvudman
begirt ytterligare en minskning av andelen
batteribussar i RATP:s fornyelseprogram.

Nu vill fle-de-France Mobilités att bat-
teri- och biogasbussar star for hilften var
av fordonsbestillningarna.

Den form av batteridrift som RATP har
valt, diar bussarnas batterier laddas nattetid

batteribussar. Efter forsta upphandling star det nu klart att det blir va-
sentligt firre batteribussar an vad som avsags, dock till samma kostnad!

Bilden visar Alstoms batteribuss av modell Aptis.

Foto: Alstom
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Istéllet for en stor mangd batteribussar blir det atskilliga fler biogas-
bussar 4n vad som ursprungligen planerades. Dessutom behalls 950
hybridbussar, vilka nu har omklassificerats till ”rena”. Bilden visar en
biogasbuss fran MAN i utférande for RATP.

procent ersattas med batteribussar, till 20
procent med biogasbussar. Halvvags till
2025 ar det nu klart att andelen batteri-
bussar blir betydligt mindre.

i depa, dr krivande och begrinsar fordo-
nens rackvidd (i princip ned till 18 mil per
dag), tycker trafikhuvudmannen.

Men framfor allt kravs mycket hoga in-
vesteringar i form av bussar, batterier och
anpassningen av tva tredjedelar av RATP:s
25 depder till batteridrift.

Gynnsammare med biogasbussar
Jamfort med batteribussar ar biogasbussar
?lattare att sitta i trafik och underhilla,
och pélitligare”, forklarar Laurent Probst,
VD for fle-de-France Mobilités, till VRT.

Eftersom man inte kommer att gd Over
till gasdrivna bussar 6verallt tilligger VD:n
att gasfordonen huvudsakligen kommer att
koras i fororterna, framst i yttre stadsdelar.

— For att gasbussdriften ska vara ren
maste bussarna koras pa biogas. Eftersom
Parisregionen investerar mycket i biogas-
produktion kommer vi att kunna forsorja
massor med gasbussar nidr de sitts i trafik,
tilligger trafikhuvudmannens VD.

Aterstar nu for RATP att se dver sitt pro-
gram for att anpassa bussdepderna: 13 ska
nu ga over till batteridrift, istillet for 17,
och 12 till gasdrift, istallet for 8.

Texten ar baserad pa en artikel av
Marie-Héléne Poingt
som publicerats i facktidskriften
Ville Rail & Transports
i april 2020.

o i i,

Foto: RATP
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knutpunkt for det stora elbussnat som planeras for Spandau i vastra Berlin.

Bussplanering i Berlin

Stort elbussnat i vdster

Elektriska bussar blir allt vanligare och
manga stader planerar introduktion.
Fa stader har genomfort en studie med

planeras hela stadsdelen Spandau inom
tio ar ha enbart elektriska bussar, och
kanske ater en sparvag. Intressant ar att

sadant omfang och djup som Berlin. Har IMC-teknik rekommenderas.

Modern Stadstrafik nr 1-2, 2020, be-

rittade vi i reportaget om den stora

elbusskongressen i Berlin i februari

2020 bland annat om det omfattande
elbussprojektet for den vistra stadsdelen
Spandau, vilket presenterades i ett av de
maénga foredragen.

Bakgrunden ir beslutet att till &r 2030 ska
alla stadsbussar i den tyska huvudstaden
vara elektriskt drivna, sammanlagt 1900
fordon!

Ar 2019 fanns blott 19 stycken i trafik,
under innevarande ar okar antalet till 138
vilka under 2021 utokas till 228, vilket da
kommer att motsvara 15 procent av Berlins

26

Av Thomas Johansson

hela bussflotta. Fran 2021 rdaknar man med
att anskaffa 180 nya elbussar per ar.

Vi har haft mojlighet att detaljstudera
den digra rapport (309 sidor!) som mycket
noggrant beskriver planerna péd elbussin-
troduktion i stadsdelen i Spandau.

Till &r 2030 ska siledes all kollektivtra-
fik i Berlin vara emissionsfri och sannolikt
elektriskt driven. Darfor giller att nu stu-
dera vilka losningar for busstrafiken som
kan vara aktuella, och dirtill tekniskt och
ekonomiskt genomforbara pa den relativt
korta tid som star till forfogande.

Berlins Senat och stadens trafikbolag,
Berliner Verkehrsbetriebe, BVG, har litit
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genomfora den inledningsvis nimnda stu-
dien som avser tekniska och ekonomiska
forutsittningar for att introducera en typ
av elektriskt drivna bussar som i svensk
oversittning skulle kunna benimnas ”hy-
brid-trddbussar” (pé tyska: Hybridoberlei-
tungsbusse, HOBusse).

Hybridtraddbuss ar ytterligare en beteck-
ning for trddbuss med batteri som laddas
vid fard under tridnitet och som mojlig-
gor viss linjetrafik utan trddkontakt. Andra
beteckningar ar In Motion Charging, IMC,
och Slide In (Landskrona).

Arbetet har genomforts inom ramen for
den forskning och utveckling som avser



Utredningen beskriver ett omfattande elbussnat: |5 linjer med sammanlagd Iinjeléing 5 235

km (blatt). For trafiken beriknas att det atgar sammanlagt omkring 190 bussar, bade ledbussar
(ca 115) och dubbelledbussar (ca 75). 1 rott anges mojliga sparvigsstrackningar.

forbundsrepublikens mobilitets- och brins-
lestrategi vid Bundesministerium fiir Ver-
kebr und digitale Infrastruktur, BMVI.

Det dr ett omfattande bussnit som denna
studie beskriver: 15 linjer med sammanlagd
linjelangd pa 235 km. Idag trafikeras detta
omrade med dieseldrivna bussar, bade tolv-
metersbussar och ledbussar i 18 meters
langd.

For Spandautrafiken riknar utredarna
med att det dtgdr sammanlagt omkring 190
bussar, bide ledbussar (ca 115) och dubbel-
ledbussar (ca 75).

De ménga busslinjerna i Spandau leder
ut fran stadsdelscentrum intill den stora
knutpunkten vid S+U-stationen Rathaus
Spandau. Linjerna gar darifrdn pd ett antal
strék for att sedan i ytterdndarna delas upp
i enstaka linjestrackor.
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Kostnader for elbusstrafiken uttryckt i euro-
cent per platskilometer, med dieselbussdrift
(rod, langst till vanster) som jamforesealter-
nativ. Dyrast ar depaladdade batteribussar
(morkbla), darnist foljer andhallplatsladdade
batteribussar (ljusbld). Hybridtradbussar
("HOBus”) i scenario A, B respektive C. De
lagre staplarna avser trafik med dubbelledbus-
sar.

lllustrationer ur utredningen

Antalet passagerare vixer kontinuerligt,
och utredarna anger att det dr sannolikt
med fortsatt tillviaxt.

Det finns séledes flera striackor dir ménga
linjer gdr gemensamt, vilket gor dessa idea-
liska for att diar montera kontaktledning.

Man tinker sig kontaktledning pa flera av
de lidnga raka gator med fyra korfilt som
leder ut fran stadsdelscentrum, men att den
centrala delen ska koras i batteridrift, lik-
som de yttre linjeindarna dar respektive
busslinje gir ensam. Enligt studien plane-
ras 6verhuvudtaget inga vixlar eller kors-
ningar i systemet.

Studien laborerar med tre scenarier: A
med ett storre kontaktledningssystem, B

Strackan for linje M32, med Rathaus Spandau langst til
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Tamligen blygsam forstasida till den 309-si-
diga utredningen om elbussprojektet i Berlin-
Spandau.

med ett ndgot mindre ledningssystem samt
C dir aven sparvidg introduceras och trafi-
ken med elbussar ddrav blir av ndgot min-
dre omfattning 4n i A och B.

For scenario A, som ar ett utgdngsalter-
nativ med maximal omfattning, anges att
84 procent av linjelangden ar forsedd med
kontaktledning, 197 av 235 km. For sce-
nario B, som dr ett optimerat alternativ,
anges att kontaktledning ticker 63 procent
av linjelingden (148 av 235 km) och for
scenario C, spdrvigsalternativet, 54 pro-
cent (109 av 200 km). Elbusstrafiken utgor
i detta scenario 85 procent av hela kollek-
tivtrafiknidtet i Spandau, resten trafikeras
med sparvagnar.

o
I hé,

forsta provlinje for det skisserade elbussniatet i Spandau.

Modern Stadstrafik nr 3, 2020
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| presentationsmaterialet for projektet i Spandau finns visionsbilder pa
mojliga hybridtradbussar, givetvis i berlinskt bussgult. Men dennaVan

Al s

Hool Exquicity har nog fatt hjulaxlarna pa fel plats. Bild: IFOK GmbH

Investeringarna i enbart infrastrukturen
anges till 120 miljoner euro for scenario B
respektive 95 miljoner euro for scenario C.

Kilometerkostnader for infrastrukturen
blir dirmed 0,81 respektive 0,87 miljoner
euro. Normalt brukar man rikna med om-
kring 1,0 miljon euro per kilometer dub-
belsparig kontaktledning for trddbussar.
D4 inriknas schablonmassigt dven kost-
nader for vixlar och korsningar. I denna
berdkning blir kilometerkostnaderna lagre
eftersom dylika specialkonstruktioner inte
ar aktuella i Spandaunitet.

Utredarna genomfor en livstidskalkyl
over 30 ar och jamfor med ett motsvarande
system trafikerat med dieselbussar, depa-
laddade batteribussar och med andhall-
platsladdade batteribussar.

De totala investeringskostnaderna, séle-
des infrastruktur och fordon, beriknas till
310 miljoner euro i scenario B, medan mot-
svarande investering for depa- och dndhall-
platsladdade bussar skulle uppgé till 200
miljoner euro. Hybridtradbusstekniken ar
sdledes omkring 50 procent dyrare avse-
ende investeringar.

Intressant dr utredningens uppgifter av-
seende kostnader for olika elbusstyper och
batterier. En hybridtrddbuss utan batteri
antas kosta 760000 euro, en dubbelledbuss
utan batteri 1200000 euro och ett lampligt
batteri for dessa 1000 euro per installerad
kilowattimme.

Utredningen tillagger att trots delvis sjun-
kande kostnader for batteritillverkning sd
kommer slutpriserna att stiga framover pa
grund av okande efterfrigan pa fordons-
batterier.

Utredningen &r mycket detaljrik och ang-
er beraknade priser ner till detaljnivd for
exempelvis stolpar, fundament, sektions-
avskiljare, kablar i olika dimensioner, lik-
riktarstationer och, naturligtvis, kontakt-
ledning. Se ritningen till hoger for att inse
detaljrikedomen; till och med varianter pa
stolptyp och -placering dr angiven.

28

Elkraftmatningen beskrivs och beriknas
med simulering ingdende for de olika sce-
narierna; nu vet man exakt hur ménga lik-
riktarstationer som krivs, och placeringen
av dessa.

Betriffande kontaktledningshojd disku-
teras mojligheten att introducera dubbel-
ddackade hybridtradbussar. Kanske madste
da kontaktledningen monteras hogre dver
korbanan an vid enbart enkelddckade bus-
sar.

Men hur kan man kringga det tyska regel-
verket, som bland annat foreskriver hogsta
och ligsta tilldten ledningshojd?

Ett sdrskilt intressant kapitel beskriver
olika typer av litiumjonbatterier och deras
olika for- och nackdelar.

Visionsbild av en dubbelledtradbuss av modell Hess Swisstrolley, helt
utan antydan till hjul- och axelplaceringar.

Bild: IFOK GmbH

Ingdende beskrivs vidare olika varianter
pd hur elkraften kan o6verforas till bus-
sarna. Utgdngspunkten ar den klassiska
?sprot”-tekniken, men dven den nya tekni-
ken med pantograf, som provas pa elvigar
(eHighways, pa ny-tyska) diskuteras. For
andhallplatsladdade elbussar dr varianter
av pantografteknik vanlig, dock inte gene-
rellt standardiserad som sprottekniken.

Kostnader for laddningsutrustning for
depéladdade batteribussar respektive ladd-
ningsstolpar for andhéllplatsladdade bus-
sar redovisas ocksa.

Eftersom hybridtradbussar kan ladda bat-
terierna under fird ir denna trafikform mer
effektiv dn system vars batteribussar maste
std stilla for att ladda; det atgdr fiarre bus-

Scenario B med ledningsnat och matningsplan, i detalj. Typ av ledningsupphiangning och stolp-
placering anges med olika farger, enligt schemat langst ned till hoger. Streckade farglinjer anger

linjedelar utan kontaktledning.
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Brunsbiitteler Damm ar en bred huvudgata mellan Spandau och
Staaken, kantad av spridda bostadshus och bilforsaljningsanlaggningar.
Kontaktledning borde inte upplevas som en belastning i gatubilden,
enligt utredningen. Kanske anses gatumiljon anda hopplds? Mellan 1933

och 1952 fanns har tradbusstrafik.

sar och ddarmed blir dven personalbehovet
lagre. Till detta kommer hogre kostnader
for batteribyten i ”dkta” batteribussar, ef-
tersom de batterier som anvinds i dem dr
storre dn i hybridtrddbussar. Utredningen
raknar med batteribyte vart sjitte ar.

Ytterligare en fordel med hybridtradbuss-
trafiken r att det utan problem redan idag
gér att trafiksitta dubbelledbussar. Sidana
finns sedan en lingre tid i regelbunden tra-
fik i exempelvis Schweiz.

Dubbelledbussar forutses pd ett antal av
de studerade linjerna och okar ytterligare
de ekonomiska fordelarna med hybridtrad-
busstrafiken.

Miljofragor behandlas ocksd och man
konstaterar att tack vare mindre batteri-
storlek hos hybridtrddbussar, jamfort med
batteribussar, dr belastningen vid batteri-
tillverkning och fortsatt hantering lagre.

Studien rekommenderar att erfarenheter
av denna typ av elbusstrafik inledningsvis
samlas genom att konvertera dagens buss-
linje M32. Detta bedéms vara hanterbart
avseende omfattning, tidsplan och kostna-
der.

Linjelingden for ett helvarv dr samman-
lagt 24,7 km lang (11,1 kors i dubbelriktad

| utredningen diskuteras
hybridtradbussar. Kanske maste da kontaktledningen monteras hogre

over korbanan an vid enbart enkeldickade bussar.

trafik, 2,5 km kors i enkelriktad slinga).
Av detta skulle ca 13,7 km forses med
kontaktledning (rdknat som “enkelspar”
som bildar 6,3 km ”dubbelspar” och 1,1
km “enkelspar”). Kontaktledningsandelen
skulle darmed utgora omkring 56 procent.

For denna linje skulle 14 hybridtradbus-
sar atgd.Just linje M32 har hog passager-
arbelastning och denna vintas oka ytterli-
gare i framtiden. Detta gor det sannolikt att
dubbelledbussar blir nédvindiga. Denna
linje ar inte kandidat for framtida omstall-
ning till sparvig.

Kontaktledningar kan som nimnts mon-
teras pa strickor som inte stor stadsbilden
i centrala Spandau. Linjen har en ling yttre
”stamstracka” som ar lamplig for kontakt-
ledning, dairtill flera olika linjeindar, vilka
kan koras med batteridrift. Den har ocksd
néra till bussdepén.

Tidshorisonten for hela Spandau bedéms
svarare att bedoma. I Tyskland 4r det tving-
ande att ocksd infér montering av kontakt-
ledning for tradbussar genomfora sé kallad
Planfeststellung, som moijligen skulle kun-
na jaimforas med faststillande av detaljplan
1 Sverige.

En sddan finns som bekant odndliga moj-

ligheter att overklaga och darmed skapa
forseningar. Det dr samma forhallande i
Tyskland, vilket har bidragit till att ménga
trafikforvaltningar dar har dragit sig for att
introducera exempelvis IMC-trafik; det dr
vasentligt enklare med batteribussar.

I utredningen antas, sannolikt helt kor-
rekt, att processen med introduktion av
hybridtrddbussar nog kommer att gé snab-
bare d4n motsvarande process for sparvigar.

Det framhalls ocksd att hybridtradbussar
och spdrvagnar inte stir i motsats till var-
andra. Tvirtom kan de forstnimnda sna-
rast ses som ett snabbt svar pa behovet av
miljovinlig, lokalt emissionsfri och kapaci-
tetsstark kollektivtrafik i Spandau.

Introduktion av spdrvig kan folja i ett
senare skede, antingen pa helt andra lin-
jer, eller som ersdttning for vissa elektris-
ka busslinjer dir passagerarbelastningen
starkt har 6kat. Man papekar mojligheten
att dteranvinda en del av infrastrukturen
for sparvig, exempelvis likriktarstationer
och vissa stolpar.

Tradbussar har tidigare funnits i Span-
dau, mellan 1933 och 1952, bland annat
pa Brunsbiitteler Damm, som idag trafike-
ras av bland andra linje M32. —

3
Mellan 1933 och 1952 fanns en tradbusslinje mellan Spandau och Staa-

ken, 6,7 km. Denna buss, av liknande konstruktion, ar byggd 1935 av
MAN och Siemens och trafikerade linjer i grannstadsdelen Steglitz.

Modern Stadstrafik nr 3, 2020

Depa for tradbussarna i Spandau 1933, Pichelsdorfer StraBe, med tre
kontaktlednings-"spar” i hallen, de tva yttre utan direktanslutning. Bus-
sarna backades ut och vandes i en lednings-"triangel”.

Fabriksfoton
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Kollektivirafik forr och i framtiden

mbyggnaden av Slussen i Stockholm  forberedd for sparvig inspirerade till jam-  for spdrtrafik, dr en forsiktig sammanfatt-
pagar for fullt, och ska pdgd minga 4r forelser med utformningen av platsen frdin  ning. Men gick det att bygga sparvig over
till. Nya bron mellan Gamla stan och Soder ~ 1920-talet och framdt. Det verkar som om  Sergels torg, si...
kom nyligen pa plats. Att den tydligen dar de tidigare l6sningarna var béttre limpade

Visionsbild av nya Slussen i Stockholm dir den sa kallade Guldbron vid Slussen nu har kommit pa plats. Den ska forbinda Skeppsbron med So-
dermalmstorg. Den ska dven vara forberedd for sparvagstrafik, for fortsatt fard uppfor Katarinavagen, laser man i informationsmaterialet. Knepigt
med geometrin, i sa fall. Nutida illustrationer fran Stockholms stad

-

FSTOC){HOLI‘_’: S

Slussen med intensiv spirﬁgstraﬁk efter 1922. - Vykort Slussen med alla sparvigsstrak

En sparvagn pa linje fran 1935.
18 kor uppfor Ostra
slussgatan for att
strax svinga in pa
Brunnsbacken och
darefter Hornsgatan.
Nastan samma strak
som Guldbron utgor.

Plan Sver nya Slus-
sen, med T-korsning i
plan for Hornsgatan,

Katarinavagen och

Skeppsbron.
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Bild fran busstunneln i Boston.Tunneln trafikeras bland al

nnat av duobussar p linje SL | (Silver Line) pa strackan mellan flygplatsen och South

Station. Storre delen av linjen kdrs med dieseldrift, men pa den sista delstrackan fills sproten upp och bussarna gir som tradbuss pa en under-
jordisk del med stationer. Bilden visar pastigningshallplatsen under South Station, en hillplats SLI delar med ytterligare tva duobusslinjer.

Till och fran flygplatser

Manga olika |8sningar och priser

Var outtrottlige varldsresenar Leif Stolt
ar av forklarliga skdal hemma for tillfallet.
Han anvander tiden dels till att minnas
hur det var nar det gick att resa fritt, dels
till att hoppas pa battre tider. Dessutom

dessa dystra coronatider ska man inte
resa utomlands utan halla sig hemma.
Man ska helst inte heller dka med den
lokala kollektivtrafiken. Men man kan
minnas hur det var och hoppas pé framti-
den.
Kollektivtrafik och flygplatser hor ihop,
savil for dem som arbetar dir som for de
resendrer som varken vill ta bil, taxi, di-

Av Leif Stolt

rektbussar med specialtaxa eller specialtdg
mellan flygplatsen och stadens centrum.

Trafikslagen kan variera, liksom taxesys-
temen. Det finns mdnga varianter inom
detta omréde.

Flygplatsresan kan vara dyrare 4dn en nor-
mal resa med kollektivtrafiken, men den
kan dven vara gratis, eller utan specialbe-
stimmelser.

Modern Stadstrafik nr 3, 2020

gor han har en sammanstallning av
nagra losningar for hur resenarer kan
ta sig mellan flygplats och intilliggande
stad. Principerna varierar stort, liksom
fardmedel och inte minst kostnader.

I Stockholm finns det tva varianter: viljer
man pendeltdg till Mirsta och sedan buss
till Arlanda giller vanlig SL-taxa, men om
man tar lokaltaget till Arlanda tillkommer
vid ut- och inpassage en passeravgift pa
120 kronor, om man har giltig biljett eller
periodkort.

Mainga storstider har ingen speciell flyg-
platstaxa utan den normala taxan giller.
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| Ziirich finns det tit sparvigstrafik pa tva linjer mellan flygplatsen Kloten och centrum. Linjerna kors av ett separat trafikbolag,Verkehrsbetriebe
Glattal, VBG, men stadens taxa giller. Sparvagnshallplatsen ligger direkt utanfor Klotens terminalbyggnad, sa det ar litt att komma dit dven nar

man har manga vaskor.

| London kan man ta Docklands Light Railway, DLR, till City Airport.
Tégen till flygplatsen utgar fran den centrala tunnelbanestationen Bank, tag) till Schonefeld. Har pa linje 171 till Schonefeld anvinds som synes

vilket innebar viskslipande i tranga tunnlar, samt dven fran den halvpe-

rifera stationen Stratford, dar byten ar nagot littare.

Hit hér London med tunnelbana till stor-
flygplatsen Heathrow med tre stationer vid
flygplatsens olika terminaler, samt DLR till
City Airport.

I Berlin gar det buss till Tegel och buss
och S-Bahn (lokaltag) till Schonefeld.

I Ziirich finns det tdt sparvagstrafik mel-
lan flygplatsen Kloten och centrum.

I San Francisco kan man ta lokaltiget
BART.

I Skottlands huvudstad Edinburgh tra-
fikerar sedan sex &r spdrvagnar strickan
mellan stadens absoluta centrum och flyg-
platsen.

32

For trafiken anvinder man CAF-vagnar
av typen Urbos 3 som ir forsedda med
bagageplatser, ndgot som ar udda for en
stadsspéarvag.

Hela linjen, bortsett fran flygplatsen, lig-
ger i cityzonen vilket innebdr att en biljett
kostar 1,80 pund. Flygplatsen ligger dock
i en egen zon och en resa mellan city och
flygplatsen kostar 6,50 pund (!).

Det ir ett liknande koncept som giller vid
Arlanda, s man kan inte sdga att det beror
pa en klassisk skotsk sndlhet.

Det finns dock stider som ir generdsa och
erbjuder fria resor.

Modern Stadstrafik nr 3, 2020
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| Berlin gar det bss till flygplatsen Tegel, och buss och S-Bahn (lokal-

nya bussar av typ Scania Citywide.

I Boston trafikerar duobussar linjen SL1
(Silver Line) strackan mellan flygplatsen
och South Station.

Storre delen av striackan gér de i diesel-
drift, men pa den sista delstrickan som
trddbuss pd en underjordisk del med sta-
tioner.

Vid Loganflygplatsen tas ingen avgift upp
och pastigning ir tilliten genom alla dor-
rar. For returresan galler alltid avgift.

Genéve kan vara dnnu generOsare om
man viljer ritt hotell. I flygplatsens baga-
gehall finns en biljettautomat diar man kan
fa en gratis biljett som géller i 90 minuter i
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| Skottlands huvudstad Edinburgh trafikerar sedan sex ar sparvagnar strickan mellan stadens absoluta centrum och flygplatsen. Fér trafiken

anviandes CAF-vagnar av typ Urbos 3.Bilden ar fran Edinburghs huvudgata Princess Street dir kollektivtrafik, bilar och cyklar fir samsas om
gaturummet.

platsen ligger dock i en egen zon och en resa mellan city och flygplat- ~ Sparvagnarna i Edinburgh ar forsedda med storre bagageplatser, ndgot
sen kostar dirmed imponerande 6,50 pund. Det ar, som synes, omdjligt som dr ovanligt for en stadssparvagn. Observera den tomma upplags-
att komma ut utan att betala full avgift. platsen for tidningen Metro.

staden och man kan anvinda den for att komma till centrum med
tradbusslinje 10 eller tig.

Flertalet hotell i staden limnar sedan ut turistbiljetter for vistel-
sen, och d4 kan man 4ka tillbaka till flygplatsen utan kostnad.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att kollektivtrafiken till
de flesta storflygplatser inte har ndgon specialtaxa utan att samma
taxa giller som i regionen i 6vrigt.

Dock finns nigra undantag med forhéjd taxa eller nolltaxa. @

| flygplatsens bagagehall i Genéve finns en biljettautomat dar man kan
fa en gratis biljett som giller i 90 minuter i staden. Med den kan man
komma till centrum, lampligast med tradbusslinje 10, eller med tag.
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Maéassor och konferenser

Aft lasa

Massor och konferenser 2020

Innotrans 2020, 22-25 september
www.innotrans.

Flyttad till senare i host!

IAA 2020, Hannover, 24 september—| oktober
www.iaa.de

Sparvagsforum 2020, Goteborg, 6-7 oktober
www.sparvagnsstaderna.se

Persontrafik, Goteborg, 2022 oktober
www.persontrafik.se

Massor och konferenser 2021

VTl Transportforum, Linkoping, 13—14 januari
www.vti.se

VDV-Akademie Konferenz Elektrobusse, 2021, Berlin,
2-3 februari, www.ebuskonferenz.de/en/home.html

UITP Global Public Transport Summit, 6—9 juni, Melbourne
Www.uitp.org

Elmia Nordic Rail, Jonkoping, 5-7 oktober
www.elmia.se/nordicrail/

Lamna girna tips om massor och konferenser
pa e-post: red@modernstadstrafik.se

En liten bok om
Norrtullsgatan
Av Maj Sandin

Sa valdigt liten ar inte boken om
Norrtullsgatan som ingar i serien "En
liten bok om...” fran Trafik-Nostalgiska
Forlaget. Gatan ar mojligtvis delvis
ganska smal. Norrtullsgatan var for
lange sedan den viktiga landsvagen
mot Norrtull och de norra landskapen.
Nu ar den en folkrik gata i Vasastaden.
En viktig byggnad utmed gatan ar
Hamburgerbryggeriet. Intressant ar att
gatan faktiskt utgor en direkt forlangning
av Drottninggatan; de hangde mer sam-
man innan Odenplan kom till. | gatans
norra ande finns alltjgmt Norr tull, en
fullstéandigt éverkord trafikplats, med tva
sma férskramda tullhus.

96 sidor i format 18x25 cm

Forlag: Trafik-Nostalgiska Forlaget
ISBN 978-91-88605-08-5
http:.//www.tnf.se

Norrtellsgatan

En liten bok om
Hantverkargatan
Av Maj Sandin

Har ar boken om Hantverkargatan som
ingar i serien "En liten bok om...” fran
Trafik-Nostalgiska Forlaget. Det var
verkligen hantverkarnas gata pa det en
gang 6de och avlagsna Kungsholmen.
Med angmaskinen kom industrialise-
ringen, med tillverkning av kakelugnar
och karameller och mycket annat.
Senare kom aven dmbetsmannen i
Stadshuset och aven i Polishuset i
grannkvarteret. Hantverkargatan var
en viktig led for sparvagnarna fran de
vastra fororterna in till Tegelbacken.

96 sidor i format 18x25 cm

Forlag: Trafik-Nostalgiska Forlaget
ISBN 978-91-88605-05-4
http://www.tnf.se

B i bk
Hantverkargatan
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Plitd weh bt e fobar Sarwrese

101:ans aventyrliga fard
genom Stockholm
Av Johan Stensson

Visste du att det for lange sedan fanns
en kvarglémd liten sparvagn i den
tidigare stora sparvagnshallen nara
Danvikstull i Stockholm? Joda, den
stod dar i ett horn, alldeles dammig,
mitt bland alla réda bussar som hade
tagit 6ver ruljansen 1967. Den lilla
sparvagnen langtade ut, men hade inga
spar kvar att rulla pa. Men sa en natt
kom ett forskrackligt askvader och den
lilla vagnen fick nya krafter. Och se, ut
pa stan rullade den och fick sig sitt livs
aventyr. Hur det gick? Las i denna lilla
bilderbok med roliga texter, en faksimil
fran Albert Bonniers forlag 1968. Mycket
fantasifullt!

23 sidor i format 25x18 cm

Forlag: Trafik-Nostalgiska Forlaget
ISBN ej angivet

www.tnf.se
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Berlin 6ver och under jorden

Alfred Grenander, tunnelbanan och
metropolens kultur

Av Aris Fioretos (utgivare)

| férra numret av Modern Stadstrafik
berattade Leif Stolt om den eleganta
tunnelbanestationen Wittenbergplatz i
Berlin. Den okunnige redaktéren hade
ingen aning om att denna, och manga
andra tunnelbanestationer i den tyska
huvudstaden, hade ritats av en svensk
arkitekt: Alfred Grenander. Fran forra
sekelskiftet till borjan av 1930-talet var
Grenander mycket aktiv i Berlin och sag
till att staden fick ett stiligt tunnelba-
nenat. | denna bok berattar manga
skribenter om Grenaders garningar.
Noggrant beskrivs hans egen villa i Fal-
sterbo, hans bidrag inom mébeldesign
och stadsplanering och konsthantverk.
Mest ovantat ar nog hans formgivning
av en typisk berlinsk 20-talsbuss.

360 sidor i 22x23 cm

Forlag: Carlsson Bokférlag

ISBN 978-91-7331-031-4
www.carlssonbokforlag.se
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Stockholm city

Stadskultur, demokrati och
spekulation

Forfattarkollektiv

Det &r alltid fascinerande att lasa om
Stockholms moderna historia, om
utmaningar, drivkrafter och moden
som praglade utvecklingen efter andra
varldskriget. | denna arsbok fran Sam-
fundet S:t Erik skriver ett stort antal ex-
perter om just detta &mne. Omfattande
rivningar av aldre vardefull bebyggelse
i city under 1950-, 60- och 70-talen, da
den stora sa kallade citysaneringen ge-
nomfordes, lamnade plats at samhalls-
styrda och synnerligen omdebatterade
satsningar. Det varsta ar att detta pagar
an idag, med oférminskad kraft. Vem
ar det egentligen som styr utvecklingen
av Sveriges huvudstad? Vi har last om
detta forr i manga bocker, men ingen
tycks ha tagit lardom. Processen fort-
skrider, vem &ager city idag?.

242 sidor i format 21x24 cm

Forlag: Historiska media och
Samfundet S:t Erik

ISBN 978-91-7545-790-1
www.historiskamedia.se
www.samfundetsterik.se
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Bi.issing‘-ﬂu;ﬁ‘ e

bei Bahn und Post

Biissing-Busse
bei Bahn und Post

Av Volkhard Stern

Bussarna av marke Bissing har val
nastan uppnatt kultstatus i Sverige. Vi
minns dem mycket val nar de introdu-
cerades i Stockholm vid hégertrafikens
inforande 1967. Ratt snygga att titta pa,
men ack sa langsamma med sina klena
150 hkr-motorer. Nostalgin flédar aven

i ursprungslandet Tyskland sa darfor ar
det inte konstigt att en bok nyligen ut-
kommit som beskriver Blssings bussar,
dock inte dem for stadstrafik, utan for
regionaltrafik (och kanske lite langre),
hos tyska férbundsjarnvagen respektive
tyska férbundsposten; réda respektive
gula bussar. Intressant att sa manga
linjer kérdes med slapbussar; nagot
som nu aterkommer pa vissa strackor

i Tyskland. Den som letar noggrant

i boken hittar &ven en tradbuss fran
Bussing. Tysk text.

112 sidor i format liggande A4

Forlag: EK-Verlag GmbH

ISBN 978-3-8446-6863-6
www.eisenbahn-kurier.de



Annonssida fran Stockholms Sparvégar AB
Sﬁwérvagnen ar
livlinan i staden.

Hallplats Luma, Hammarby sjéstad, Stockholm. Foto: Thomas Johansson

parvagnen &r livlinan i staden. Med den bléa fargen
aminner sparvagnen om himmelriket. Man ska
amna “fri vag” for sparvagn och det ér en av
anledningarna till att sparvagnen ar dverlagsen for att
sakerstdlla god framkomlighet i urbana miljcer.

Tvarbanan aterférde Stockholm till en intressant
position bland varldens sparvagsstader. Som s.k.
snabbspdrvég dppnades den &r 1999, 32 é&r efter aft
sparvagen lades ned i Stockholms innerstad och 122 ar
efter att Stockholm fick sin forsta hastsparvag.

Bilden ovan é&r frén Hammarby sjéstad, en nyuppférd
stadsdel, dar sparvagen visade att L(’jr kommer under
lang tid att finnas koﬁjektivtrclfik med hég kapacitet.
Sparvagen bidrog till att strukturera stagsrummet och den
har dragit till sig arbetsplatser, bostader, butiker, service
och aktiviteter utmed stréckningen.

Samma méjlighet att skapa framgang har nu besluts-
fattarna i Region Stockholm och Stockholms stad nér det
gdller Norra Djurgérdsstaden. | dagarna presenteras
planerna fér utbyggnaden av norra delen av Sédra
Vértan. | en vél planerad och genomférd utbyggnad
av spdrvagen kan gaturummet bli livlinan fér den nya
stadsdelen. Det skulle till och med kunna bli tal om en
nominering till Trafikverkets arkitekturpris.

Syftet med detta pris @r att lyfta fram goda exempel
L)é arkitektur inom transportsystemet. Férutsatiningarna
an knappast bli battre. Det ar bara att bérja.

Bilden ovan visar en spdrvagn i en miljé som inte
trafikeras av oss. Det &r vara yrkeskollegor pa Arriva
som svarar for sparva nstrafi(en pé Tvarbanan. Men
som goda branschkollegor unnar vi dem att f& verka i
denna fina miljé.

For var egen del hoppas vi pa Norra Djurgards-
staden.

Sparvagnen i Centrum —
for komfort och god stadsmiljo.

Stockholms Sparvagar

Vision och Tradition

Stockholms Sparvégar AB.  Falkenbergsgatan 2.
SE-115 21 Stockholm. 08-660 77 00.
info@ss.se.  www.ss.se







