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Spdrvdg city kommer diskuteras under Sparvdgsforum|

Sparvagsforum 11-12 november 2021

EFTER MANGA VIRTUELLA ARRANGEMANG planerar vi nu
antligen for en atergang till mer fysiska arrangemang - och de ar
efterfragade. Vara utvarderingar av vara virtuella arrangemang
visar att det vara deltagare saknar allra mest &r att traffas och
natverka tillsammans.

Sa darfor ar vi glada att kunna presentera en hostutgava av Sparvags-
forum den 11-12:e november 2021, i Stockholm. Som vanligt
kommer Forum besta av tva halvdagar med spannande seminarier,
platsbesok och natverksmiddag i trevliga omgivningar. Fokus kommer
att ligga pa sparvagarna i Stockholm, men vi kommer ocksa att fa
internationella utblickar som brukligt.

Du kan boka in dig pa var hemsida, www.sparvagnsstaderna.se och
se vilka anmalningsalternativ som finns. Det dr dessutom mojligt
att boka utstallarplats om ni dnskar det.

Din trygghet &r viktig nar vi nu arrangerar fysiska traffar igen. Vi

ar fullt medvetna om att Covid fortfarande cirkulerar i samhillet,
men vi ar dvertygade om att vi kommer kunna genomftra arrangemanget
pa ett sakert vis. Alla Folkhdlsomyndighetens riktlinjer kommer att
foljas, sarskilt vad galler begransningar kring avstandshallande och
publikbegransning. Var konferenslokal medger att vi kan sprida

ut oss med gott om utrymme mellan deltagare, och vi kommer
dessutom att forse de som 6nskar med munskydd och se till att
det alltid finns mojlighet att desinficera hander.

Vi har fortfarande enstaka talartider kvar, sa kdnner du att du vill
berdtta om nagot spannande projekt som ditt foretag eller organisation
halller pa med, sa tveka inte att hora av dig till kansliet pa adressen
nedan. Valkommen till Stockholm!
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Aktuellt

Sparvagen i Tammerfors 6ppnad

Den 9:e augusti var det dags for Norden
att fa en ny sparvagsstad i form av
finska Tammerfors. Testerna har pagatt
iflera manader, men nu har antligen
passagerarna fatt aka med i Skoda
Transtechs vagnar. Projektet har fardig-
stallts under budget och fore tidsplan,
vilket talar gott for den projektmodell
som anvants under byggnationstiden.
Stort grattis till Tammerfors till deras
hogkvalitativa kollektivtrafiksystem.

Studieresa till Danmark

Var planerade studieresa till Danmark
ar fortsatt vilande. Vi hoppas kunna
genomféra denna under 2022, men det
beror helt och héllet pa smittlaget. Aven
andra studieresor ar under upparbet-
ning.

Sparvagsforum 2022

Sparvagsforum 2022 kommer att dga
rum under mars/april som vanligt.
Exakt datum kommer att presenteras
under vintern.
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@ Nya sparvigen i Tammerfors: De forsta linjerna dr nu i trafik
Den forsta etappen av den nya sparvigen i Tammerfors invigdes den 8 augusti, med pas-

sagerartrafik fran den 9 augusti 4
@ Tiderna forindras: Att kopa sparvagnar forr och nu

Pa senare ar tycks det ha blivit allt svarare att fa nya sparvagnar och nya sparvigar att
fungera klanderfritt direkt fran start. Hir en lyckad upphandling, for 37 ar sedan.............. 10

@ Sparvigarna runt Paris: Sjilvstindiga linjer bildar inget nit
Nu finns tio nya sparvagslinjer i Parisregionen, men inte som sammanhingade nit, och inga
linjer innanfor tullarna, dar metron ar val utbyggd 14

@ Bus Bunching: Hopklumpning av bussar gar att undvika
Bussar som framfdrs pa rad i kolonner, Bus Bunching, gar att undvika. Problemet accentu-
eras bland annat av dalig framkomlighet for bussarna och passiv trafikledning.................... 20

@ Bussplanering i Paris: Stor order pa batteribussar
Trafikhuvudmannen har bestillt manga nya batteri- och biogasbussar, samtidigt som Alstom
overvager att upphora med tillverkningen av den avancerade batteribussen Aptis............. 28

@ KoIn under jord: Skilda golvhéjder ir inget problem
Sparvagnar med lagt golv gar pa vissa linjer, vagnar med hogt golv pa andra. Nar linjerna
mots vid storre knutpunkter blir det komplicerat med olika plattformshojder................... 30

@ K4000 ersiitts ovintat tidigt: Kdlns nya sparvagnsmodell
Efter ovanligt kort tid ersitts snart Kdlns vagntyp K4000 med nya, linga sparvagnar. Ett
multipeltag ersatts av en ny ensamgaende sextiometersvagn. 33

@ Att lisa + Missor och konferenser
Angelagen litteratur med anknytning till kollektivtrafik och stadsbyggnad..............c.cccccu.... 34

Stora omslagsbilden:

| Kdln ersitts snart de 124 laggolvssparvagnarna av typ K4000 av nya 60 meter langa sparvag-
nar fran Alstom och Kiepe. K4000 har anvands i endast 25 ar och 4r nara slikt med Stock-

holms ursprungliga vagnsserie pa Tvarbanan, litt A32.

Bilden pa baksidan:

Foto: Leif Stolt

Hoemsbron pa Grakallbanan i Trondheim 1980. Bron dr 90 meter ling och byggdes ursprungli-
gen runt 1918 som jarnvigbro dver idlven Funna i Meraker. Den byttes ut 1923 nir axellasterna
hdjdes pa Merakersbanen och kom da till anvindning pa Grakallbanan fran trafikstarten 1924.

Foto:Thomas Johansson

Langlivade sparvagnar?

Ett och annat 6gonbryn hojdes sakert
nir det for en tid sedan frén trafikbo-
laget KVB i K6ln meddelades att de 124
laggolvssparvagnarna av typ K4000 snart
ska ersittas, efter endast 25 4r i trafiken,
eller annu mindre for vissa vagnar.

Detta staimmer daligt med den spridda
uppfattningen att sparvagnar blir mycket
gamla. Det staimmer ocksd daligt med upp-
fattningen att man ska anvinda tekniska
foremal sa lange som mojligt, for att inte i
onodan tira pa jordens resurser.

Men KVB hivdar att vagnarna nirmar
sig slutet av sin tekniska livslingd och
snart har tjanat ut.

Till bilden hor att K4000 4r nira slakting
till den forsta modellen av vagnar pa Tvir-
banan i Stockholm, SL litt A32. K4000
har nira sliktingar dven i Wien, London
och Istanbul. Om dven dessa stir pad tur
att ersittas 1 ndrtid dr oklart.

Med stor sannolikhet kommer K4000-
vagnarna fran Koln att fa fortsitta att

sparvagnar ur den forsta generationen
vid de nya franska sparvigsystemen. Risk
for omedelbar skrotning foreligger san-
nolikt inte. Vad denna tidiga utrangering
av moderna vagnar betyder betriffande
kalkyler for planerade sparvigar dterstir
dock att se.

Positivt dr 4 andra sidan att Tammerfors
nya sparvig nu ir i passagerartrafik och
att den tycks fungera som det ir tinkt,
oppnad i tid och till ligre kostnad dn som
budgeterats.

Att Stockholms busstrafik har délig fram-
komlighet, ldg medelhastighet och delvis
ar svart overbelastad
ar kint sedan decen-
nier. I detta nummer
far vi ldra oss varfor
bussarna klumpas
ihop i konvojer, och
hur det kan undvi-
kas.

rulla i andra stader i ostra Europa,
eller dnnu liangre bort.
S4 har varit fallet med ett antal

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

Thomas Johansson
Redaktor
Modern Stadstrafik
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Stora huvudgatan i Tammerfors centrum var tidigare hart trafikerad. Den har med sparvigsintroduktionen omvandlats till ett gangstrak med

kollektivtrafik och taxi, biltrafik 4r forbjuden. De nya sparvagnarna ar ett markant inslag i stadsbilden. Skoda Transtech har levererat 19 stycken
For City Smart Artic i speciell nordisk design, anpassad till klimatférhallandena.

Nya spdrvégen i Tammerfors

Foto, samtliga: Hans Cruse

De férsta linjerna @r nu i trafik

Som planerat kunde den forsta etappen
av den nya sparvagen 1 Tammerfors invi-
gas den 8 augusti, med passagerartrafik
fran den 9 augusti. Projektet har kostat
34 miljoner euro mindre an beraknat,
och kunde dessutom 6ppnas enligt tid-

forra numret av Modern Stadstrafik
publicerades en utforlig artikel om
den nya sparvigen i Tammerfors. Som
planerat kunde den invigas (digitalt)
sondagen den 8 augusti, med regelbunden

4

Av Thomas Johansson

passagerartrafik frin dagen efter. Férutom
borgmistaren i Tammerfors, Lauri Lyly,
niarvarade dven Finlands premiidrminister
Sanna Marin, som har ett forflutet i kom-
munalpolitiken i staden, dir hon dven bor.
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plan. Redan innan trafiken pa den for-
sta delen hade startat fattades beslut att
bygga vidare vasterut. Som vid de flesta
nya sparvagar laggs ocksa 1 Tammerfors
stor vikt vid att skapa attraktiva gaturum,
med gagator och minskad biltrafik.

Sparvagen har kostat 34 miljoner euro
mindre dn vintat och kunde dessutom 6pp-
nas i tid, enligt plan, inte helt sjalvklart for
projekt av denna typ, i varje fall inte i Sve-
rige.



Regelbunden passagerartrafik startade pa mandagsmorgonen den 9 augusti.Tidigare hade viss sporadis "rova pi"traﬁk med assagerare

forekommit.
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Hallplats i centrum, annu tamlig

Regelbunden trafik pa de tva forsta linjer-
na 1 och 3 startade sdledes mandagen den
9 augusti 2021. Steg 1 i projektet omfattar
linje 1, Sorin aukio—Kaupin Kampus (TAYS
universitetssjukhus) och linje 3, Hervanta-
jarvi-Pyynikintori. Bada strickorna har va-
rit under byggnad sedan 2017.

For att genomfora projektet bildades den
sa kallade Spdrvigsalliansen, ett konsor-
tium bestdende av Tammerfors stad, spar-

en glest med passagerare. Med tva linjer i 7,5-minuterstrafik
vardera hinner dock storre mangder vantande passagerar inte samlas.

| centrum har kontaktledningsstolpar av en
speciellt utformad modell utplacerats.

For City Smart Artic i speciell nordisk de-
sign, anpassad till klimatforhdllandena.

Spérvagnarna dr 37,3 m linga och 2,65 m
breda, med kapacitet pa upp till 264 pas-
sagerare.

Utformningen av infrastrukturen foljer
monster for nya system i andra liander,
med en stor del av strickorna pa reserve-
rat utrymme, enkel men ldtt igenkdnnbar
stationsdesign, detaljerade passagerarinfor-

vagsforetaget Tampereen Ratikka, NRC
Group Finland, YIT Finland, VR Track Oy
och Poyry Finland Oy.

I'slutet av 2020 var byggnadsarbetet lingt
framskridet, testkorningar pa de forsta de-
larna av nitet hade startat hosten 2020
och de forsta sparvagnarna provkordes in
i stadskidrnan i november 2020, efter leve-
rans av de forsta vagnarna i juni samma &r.

Skoda Transtech levererade 19 stycken

Modern Stadstrafik nr 4, 2021 5
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Huvudgatan, Himeenkatu, |Tammerfors med jarnvagsstationen i bakgrunden HaIIpIatserna, med de t||| vagnsgolvhojd anpassade plattformarna
(ca 30 cm) ar nivamassigt val integrerade i omgivande cykel- och gangbanor. Man noterar en timligen dppen planlosning, utan onddiga staket.

mationssystem och prioritet for sparvigen
i korsningar.
Trafiken drivs med 7,5-minutersinterval-
ler pd vardagar, glesare vid andra tider. Den
11,53 km ldnga linje 3 har 30 minuters ./':f & ,/
kortid frin ena dnden till den andra, medan =009
den 4,74 km ldnga linje 1 kriaver 12 minu- /,f / / //J//
ter. Det ger ca 23gkm/h i medelhastighet for / f / ".” < /"’ / / / 4 /
respektive linje — inte déligt!
For steg 2 i sparvdgsprojektet planeras e A
tre drs byggnation: Linje 3 kommer da att
forlingas fran Pyynikintori till Lentdvin-
niemi. Oppningsdatumet ir satt till 2024.
P4 langre sikt planeras ytterligare sparvags-
linjer i staden.

(T T S lmin o dew e

Regelbunden passagerartrafik pa de tva forsta linjerna, | och 3, startade mandagen den 9
augusti 202 1. Steg | i projektet omfattar linje 1, bla linje pa kartan, Sorin aukio—Kaupin Kampus
(TAYS universitetssjukhus) och linje 3, svart linje, pa avsnittet Hervantajarvi—Pyynikintori.

I
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VaI utrustad sparvagshallplats med bland annat vantkur och passage- Busshallplats pa centrala huvudgatan, Himeenkatu. Notera cykelbanan
rarinformation. Busstrafiken har en egen hallplats lingre bort utmed omedelbart till hoger om hallplatsomradet, nyplanterade trid och
gatan, med plattformshojd som ar anpassad for bussar. breda trottoarer.

[} Modern Stadstrafik nr 4, 2021



Har delar de bada linjerna sig. Linje 3 fortsatter rakt fram pa Himeen-
katu mot Pyynikintori, medan linje | svinger in pa Hatanpainvaltatie,

till vanster, mot andhallplatsen Sorin aukio.

Sparvagnsstidernas kanslichef Hans Cruse besokte
Tammerfors kort tid efter trafikstarten. Hir foljer
nagra snabba synpunkter:

Hur upplevde du den nya spdrvigen?

— Den nya spérvigen ar en forebild for kommande och nuvarande
sparvagnsstiader i Norden inte bara ur ett byggtekniskt perspektiv,
utan ur ett organisatoriskt. Den visar ocksa att stora projekt inte
per automatik behover innebira forseningar eller spruckna bud-
getar. Alliansmodellen dr ndgot som seriost bor utredas for svens-
ka projekt framover eftersom den, enligt projektledarna sjilva, har
gjort processen littare. )

Vitrea Plankorsning

— Tal extrem belastning
— Snabb montering
— Kostnadseffektiv

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

VITREA
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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
forutsattningar, tillsammans med antalet
férvantade resendrer, ger automatiskt den
mest ldmpliga storleken pa fordonet.

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

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

Vi hjalper dig att:

o Definiera kapacitetsbehovet

e Vilja ratt storlek pa fordonen

o Beskriva lamplig infrastruktur

e Vlja lampligt framdrivningssatt

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

Q Trivector

Lund, Goteborg, Stockholm
www.trivector.se

Modern Stadstrafik nr 4, 2021
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Den stora uppstiliningshallen i depaomradet i Hervanta ar tamligen ton;, eftersom de ersvagnar som sig bor ar ute i trafiken. Den fran Han-
nover dvertagna sparvagnen, gul och réd mitt i bilden, dr Stadtbahnwagen nr 6148, typ TW 6000, som anskaffades av Skoda Transtech i samband

med inledande provtrafik pa banan.

—Sparvagnen i sig kdnns modern med
nordisk design bade inviandigt och utvin-
digt. Manga tridetaljer och dekorativt ljus
gOr att vagnen kommer att vara trivsam
aven under de morka méanaderna pa dret.
Aven en vanlig analog, mekanisk ring-
klocka, i stillet for ett elektriskt ringljud,
gor sitt till. Ringsignalen ar redan nu ett
trevligt inslag i stadsbilden.

Tillfor spdrvdgen ndgot i stadsbilden?
— Sparvigen tillfor verkligen ndgot i stads-
bilden! Breda fyrfiliga vdgar i staden har
smalnats av och blivit grona i mitten vilket
gor att framtida nederbord hanteras bittre.
En stor biltunnel i centrum har fitt stinga
ena tunnelroret for att sparvagen snabbare
ska komma fram.

— P4 nagra enstaka strickor kor vagnarna
i blandtrafik, men i 6vrigt kor de i eget om-

=

tradbussar i tunneln, liksom en mingd bilar.

8

En fyrfiltig motorled under jarnvagsstationens sparomrade minner om
ambitionen fran 1960-talets bileufori. | april 1974 passerar bussar och
Foto:Thomas Johansson

rdde. Vagnarna ar hogst prioriterade i trafi-
ken och kommer snabbt fram, dven om jag
kan tinka mig att en viss intrimning fortfa-
rande behover ske pd sina hall.

Verkar den effektiv?

— Sparvigen framstar som effektiv. Den har
gena dragningar och limnar ibland bilva-
garna for att ta genvidgar genom omriden
didr bilarna mdste kora en omvag. Hastig-
heten ndr 70 km/h nir sparvagnen kor pa
egen banvall mellan Tammerfors och Her-
vanta.

Ndgra tankar om hastigheten?

— Hastigheten genom centrum ar hyfsat lig,
vilket inte dr s konstigt da omradet i prin-
cip dr gigata. Men utanfor de mest centrala
delarna rullar det pa bra. Den delar p3 sina
hall utrymmet med busstrafiken, men fran

vad jag har kunnat se verkar de inte block-
era varandras framfart. P4 ena grenen har
man lyckats med ndgot som stider som
Uppsala nog skulle kunna lira sig av be-
triffande Kungsgatan, nimligen att kombi-
nera bussar och spirvagnar utan att bus-
sarna kor i sparen. Det dr en imponerande
kollektivtrafikgata. Aven varuleveranser
och annan behorig trafik tillits under vissa
tider.

— P4 egen banvall gér det undan, men da
ar det mer jarnvagsliknande och inte sd
mycket frdga om stadsbyggnad. Hir har
man ocksa anvént jarnvigssignaler for bil-
trafiken. Men bilisterna mdste vinja sig vid
att vanta om inte ljuset slutar blinka efter
att en sparvagn har passerat, det kan kom-
ma en sparvagn fran andra héllet.

- e 7 '--\__\_‘_‘__\_::
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| samband med sparvigsintroduktionen i Tammerfors reserverades det
ena tunnelréret under stationen for sparvagnar.Vagtrafiken hanvisas
dubbelriktat till det andra.



Vagnarna upplevs tysta och komfortabla, klimatanliaggningen haller fuk-
ten borta, trots envist regnande.

Prioritering i trafiksignaler?

— Det verkar fungera hyfsat. Féranmilan anvinds, men det finns
saklart lite intrimning kvar att gora, exempelvis markte jag att
vagnar ofta far invinta signalcyklerna vid centralstationen. Men
jag vet inte heller hur det dr tinkt att fungera just dir.

Antal passagerare?

— Passagerarna verkar ha hittat sparvigen ganska snabbt. Den
vagn jag dkte med var inte knokfull, men det var gott om folk
ombord. Man planerade ocksa trafikstart till skolstarten, sa det dr
maénga som automatiskt reser med linjerna.

Driftsiker?

— Sdvitt jag vet dr vagnen driftsiker. Samma grundmodell rull-
lar i Helsingfors och har forstarkt viggisolering och modellen ar
utvecklad sirskilt for att klara vintern. Exakta tekniska finesser
betraffande detta har jag inte full koll pa.

Hur kinns vagnarna komfortmiissigt?

— Komforten ar vildigt hog. Nu ar det forvisso nya vagnar pa ny
infrastruktur vilket brukar fungera bra. Men att det ar fullt vrid-
bara boggier i hela vagnen gor ju sitt till.

—Nu under sommaren ldg temperaturen pé en behaglig nivd om-
bord, och trots att det var vildigt blott ute s& verkade luftkondi-
tioneringen kunna ta bort fukten ur luften s att inte rutor och
annat immade igen.

Gnissel och buller?

— Vagnarna ar vildigt tysta, och vid en hogst ovetenskaplig under-
sokning langs gatorna diar bade bussar och sparvagnar kor later
de valdigt lite. Visst, gnissel verkar uppkomma vid de tviraste kur-
vorna, men det var verkligen inte mycket.

Modern Stadstrafik nr 4, 2021
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Tiderna forandras

Att képa
sparvagnar
férr och nu

Av Rune Kjenstad

Pa senare ar tycks det ha blivit allt svarare att
fa nya sparvagnar och nya sparvagar att fung-
era klanderfritt direkt fran start. Ibland blir
det inte ens trafikstart 1 planerad tid. Man kan
bara spekulera 6ver orsakerna, en anledning

lla som liser Modern Stadstrafik
och MISS glader sig 6ver varje
ny sparvig som anldggs, sarskilt
nar det hander i Norden.

Och nu har den internationella trenden
med helt nya sparvigar nitt vir kant av
virlden, med Bergen, Arhus, Odense, Tam-
merfors och Lund.

I senaste utgdvan av Modern Stadstrafik
kunde man lisa att det tyvirr inte borjade
sa bra for den nya sparvigen i Lund.

En av de orsaker som framhavs ar orga-
nisationen med mdnga aktorer och bolag

vagnssidorna.

samt anvindning av olika konsulter; pd
flera sitt ar detta en spegelbild av vér tid.

Som PG Andersson pekar pa i sin artikel
fanns det inga reservboggier, och inte heller
en hjulsvarv pd plats nir banan 6ppnades.
Nir det uppstod hjulplattor kombinerat
med andra fel, kunde inte lingre trafiken
uppritthdllas som planlagt.

Som en jamforelse kan det vara intressant
att visa hur en anskaffning av nya spérvag-
nar kunde ske pd 1980-talet i Trondheim,
dir en person fick bestimma alla detaljer
om de nya vagnarna.

=

Vagnsserien nr 10-32 levererades 1957-58 av Stremmen och NEBB.
Vagntypen gick i trafik till 1984-85 och som reserver och i hogtrafik
fram till stadslinjernas nedlaggning 1988. Notera den ovanliga kombina-
tionen meterspar och 2,60 meters korgbredd. Foto:Thomas Johansson
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Foto: Rune Kjenstad

kan vara att alltfor manga personer, med allt
for begransad kompetens, ar inblandade. Har
berattas om en lyckad upphandling, som styr-
des av en verklig expert. Fast det var for 37 ar
sedan — och inte 1 Sverige.

Driftsingenjor Arvid Skaugstad anstilldes
i det kommunalt dgda Trondheim Sporvei
ar 1958. Han kom till ett blomstrande bo-
lag som hade bestillt en helt ny vagnpark
efter en tragisk brand tvd ar tidigare, da
stadens sparvagnar med moderna och stora
fordon gick forlorade.

Varannan vecka kom en ny vagn till sta-
den, och da den sista anlinde i december
1958 hade norska Stremmens Varksted le-
vererat 28 motorvagnar och 15 slipvagnar.

Den 1 december 6ppnades till och med en
forlingning till stadsdelen Lade.

a

som museivagn.
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Till invigningen av A/S Graakalbanen 1924 anskaffades fyra motorvag-
nar och tva slipvagnar fran Hannoversche Waggonfabrik och Siemens.
Har ar vagn nr 4, som sedermera skrotades, medan vagn nr 3 ar sparad

Foto:Thomas Johansson
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Gasamtansicht und
Gerdteanordnung

Sidovy och planlésning av vagnarna for Trondheim, inklusive apparatplacering med forklaringar.
Motorboggier i vagnsandarna, med var sin langsmonterad traktionsmotor om 150 kWV. Lop-

boggi under leden. Golvhéjd ca 90 cm 6ver rals overkant.

Skaugstad fick jobba ndgra manader un-
der den legendariske direktoren Fredrik
Kleven som hade varit hjirnan bakom att
anskaffa stora vagnar med en vagnbredd pa
2,60 meter, trots att sparvidden pd banan-
liggningen endast var en meter (1000 mm)
sedan 1930.

25 ar med samma vagnpark
Kleven pensionerades vid utgingen av
1958. Direfter expanderade inte stadens
sparvig langre.

Skaugstads uppgift blev att hédlla vagn-
parken i drift. Ar 1966 évertog staden det

T——

Illustration: Siemens

privata bolaget A/S Grikallbanen och dar-
med méste stadssparvagnarna anpassas for
trafik pd “forstadsbane” som man sdger i
Norge (bana pd egen banvall med vignol-
rals).

Vagnarna fick breda hjulringar, sikerhets-
system (dodmansknapp), tyfon och extra
stralkastare pd taket. Tre &r senare blev
hela vagnparken ombyggd for enmansbe-
tjaning med dubbla framdorrar.

Ar 1974 samlades all kollektivtrafik i
Trondheim i ett stort bolag. Bussdriften
blev det dominerande, och bolagsledningen
var inte positivt installd till sparvig.

Karta 6ver Grakallbanen mellan St Olavs gate |Trondhe|ms centrum och Lian, 8,8 km.
lllustration: Open Street Map
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Men det dr politikerna som bestimmer,
och efter en politisk debatt beslutades ar
1982 att nya sparvagnar skulle anskaffas
och en ny vagnhall med verkstad skulle
byggas i Munkvoll lings Grakallbanan.

Staden skulle dirmed endast ha en spar-
vagslinie: Lian-Lade, 13,2 km lang.

Nya ledsparvagnar anskaffas

Redan ar 1979 bildades internt i TT
(Trondheim Trafikkselskap, det nya bola-
get) en arbetsgrupp som skulle vardera be-
hovet av antalet vagnar, utarbeta kravspe-
cifikationer, utarbeta anbudsunderlag och
svara for bedomningen av limnade anbud.

Gruppen leddes av Arvid Skaugstad, nu
med titeln teknisk chef, som till slut fick
vara med om att skaffa nya sparvagnar.

Gruppen studerade olika linjekombina-
tioner, och ifall man skulle satsa pa ledvag-
nar eller motorvagnar med slipvagnar.

Ijuli 1980 hade man ndtt s langt att man
kunde sanda ut anbudsinbjudningar.

Vid anbudsfristen den 1 december hade
anbud fran foljande leverantorer inkom-
mit:
¢ Brugeoise et Nivelles, BN, Belgien,
6-axlig ledvagn, samma som i Charleroi/
SNCV
¢ Linke-Hofmann-Busch, LHB,
Visttyskland, 6-axlig ledvagn, typ
”Braunschweig”, eventuellt 4-axlig
¢ Strommens Verksted, ”Oslovagnen”,
licens fran tyska Duwag, 6-axlig ledvagn,
eventuellt 4-axlig
¢ Diiwag, Visttyskland, Stadtbahn M6,
bekant frdn manga stdder, men med vagn-
bredd 2,50 m
e SIG, Schweiz, Tram 2000, samma som i
Zirich, 6-axlig ledvagn
¢ Valmet, Finland, (6-axlig ledvagn, bre-
dare variant av vagn for Helsingfors
e Waggon Union, Vasttyskland, 6-axlig
ledvagn, typ "Darmstadt”

e Pragoinvest/Tatra, Tjeckoslovakien,
4-axlig motorvagn for multipelkorning,
TS/CS.

Tva leverantorer kunde erbjuda Trond-
heims sirskilda vagnbredd pd 2,60 meter,
namligen LHB och Valmet, medan 6vriga
erbjod en bredd om 2,50 meter: Stremmen,
Duiwag, Tatra och BN.

Anbudsgruppen virderade ledvagnar i
forhallande till 4-axliga vagnar, och kom
fram till att ledvagnar skulle bli mest ratio-
nellt och ekonomiskt. Enriktningsvagnar
med hog sittplatsandel prioriterades, och
vagnbredden 2,60 meter foredrogs.

Efter en samlad bedomning stannade
gruppen for 6-axliga vagnar fran Linke-
Hofmann-Busch med elektrisk utrustning
fran Siemens.

Leverantoren hade det rimligaste anbudet
och klarade vagnbredden. Kostnaden blev
drygt fyra miljoner norska kronor per vagn
for 19 vagnar.

n
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Leverans av den nast sista vagnen, nr 10, den 12 december 1984.
Foto: Jan Tangen

Styrelsen i Trafikkselskapet beslutade in-
leda forhandlinger med Linke-Hofmann-
Busch i syfte att skriva kontrakt. Men efter
det politiska beslutet 4r 1982 med endast
en sparvagslinje i Trondheim, dndrades be-
stdllningen till 11 vagnar.

Efter detta fick Skaugstad std ensam vid
rodret, han hade i arbetsgruppen varit upp-
fylld av att sikerstilla den sirskilda vagn-
bredden pé 2,60 meter. Hirefter maste alla
detaljer hanteras med LHB.

Skaugstad fick i avtalet med LHB in en
komplett sats med reservboggier: tvd mo-
torboggier ock en 16pboggi. Vidare en ling
rad med viktiga reservdelar.

Men det var inte allt som Skaugstad fo-
reslog som gick igenom i forhandlingen.
Inkop av reservdelar minskades med 5,7
miljoner.

Han maéste dirmed avsta fran den avance-
rade hjulsvarven som han hade foreslagit;
den som kunde svarva hjul utan att demon-
tera dem frdn vagnen.

Pa den tiden fanns det, si vitt bekant, en-
dast tvd sddana avancerade hjulsvarvar i
Norge, och de fanns hos Norges statsbaner,
NSB.

Darmed maéste det ordnas en billigare 16s-
ning for att hantera hjulplattor. Tillsam-
mans med den egna verkmastaren konstru-
erades en hjulslipmaskin med vilken man
kunde slipa bort flata mindre ytor pd hju-
len utan att behova lyfta vagnen. Dessutom
hade verkstaden en hjulsvarv som kunde
svarva hjul, men forst efter demontering av
boggin.

Utrustning fran Siemens
Ursprungligen skulle de nya vagnarna
ha kontaktoruppkoppling efter forebild
fran Braunschweig, dit LHB hade levere-
rat en vagntyp med liknande utforande
som Trondheims nya vagnar (sparvidd
1100 mm, 2,30 meter vagnbredd).

Men under diskussioner och férhandling-
ar med Siemens kom Skaugstad fram till en
mer modern 16sning.

”De Trondheimske leddvognene GT6C er
de forste bybanevogner med chopperdrift,
som i serieproduksjon er utrustet med Mik-
roprosessor-kjeretystyring, system Siemens
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SIBAS 16.” (Kalla: Siemens sartryck ur den
tyska facktidskriften Nahverkehrs-praxis).

Detta skulle bidra till ligre driftkostnader.
Kostnaden for detta skulle dock fordyra
varje vagn med 0,5 miljoner norska kronor.

Men ledningen lutade sig mot Skaugstads
fackmannamaissiga virdering och god-
kinde l6sningen. Det slutliga priset for 11
ledvagnar blev 5,5 miljoner norska kronor
per vagn.

Vagnarna levereras

Under hosten 1984 kom det nya ledvagnar
till Trondheim varannan vecka. Bide LHB
och Siemens hade var sin (tysk) represen-
tant pa plats.

Den 22 augusti blev ledsparvagn nr 2 for
forsta gangen provkord pé nitet. Efter pre-
midrturen utfordes de nodvandiga tekniska
provturerna och vagnarna programmera-
des for drift.

Trots att Siemens SIBAS 16-system var ny-
utvecklat, fungerade det forvanansvirt bra.
Maénga nyleveranser av modern spargdende
materiel har pldgats av barnsjukdomar och
tekniska problem, men i Trondheim slapp
man detta.

Programmering for ldsningsfri broms
fungerade mycket bra. Erfarenheten visade
att det mycket sillan blev hjulplattor, och i
de fa fall sddana uppstod kunde de enkelt
slipas bort med hjulslipmaskinen.

Sa snart Siemens representant hade god-
kint den elfte vagnen reste han hem till
Tyskland.

LHB:s man blev kvar nigot lingre. Ga-
rantitiden var angiven till 20 méanader fran
det officiella 6vertagandet.

P4 nyaret 1985 vaknade stadens invénare
till f6ljande rubrik i den lokala tidningen
Adresseavisen: ”Trikkene téler ikke vann™.

Vid oljebyte i vixellidorna hade det visat
sig finnas vatten i oljan. TT reagerade om-
gdende genom att stilla in all korning med
vagnarna.

Arvid Skaugstad hade i anbudsunderla-
get sdrskilt framhavt att de nya vagnarna
maste ha mycket god titning for att kunna
motstd vatten och fukt eftersom gatorna i
Trondheim ofta svimmar 6ver med vatten
och smalt sno vintertid.
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Utbildningstrafik pa de nya vagnarna den 27 oktober 1984 och méte
med Stremmenvagnar som snart ska ersittas. Bild vid Ringve skole.
Foto: Knut R Bangsund

P4 denna punkt var darfor kontraktet vat-
tentatt!

LHB tog ett seriost grepp om fragan for
en i sammanhanget liten kund. Man kon-
struerade snabbt en bittre titningslosning
sd att vagnarna kunde sittas i drift igen.

Provtiden for vixellidorna forlingdes
dret ut, och forst darefter skulle ordinarie
garantiperiod borja att gédlla. De nya led-
vagnarna fick dock pa grund av detta sim-
re rykte en kort period.

I efterhand kan det sdges att vagnarna
frin Linke-Hofmann-Busch/Siemens har
visat sig vara robusta och mycket driftsik-
ra hos TT fram till juni 1988 d& sparvigen
blev nedlagd.

Darefter, frdn 1990, tog ett nytt privat
bolag, A/S Grakallbanen, over trafiken pa
den nedlagda striackan Lian-St Olavs gate
(8,8 km).

37 ar senare

Nu skriver vi 2021 och vagnarna fran LHB/
Siemens dr 37 4r gamla. Dagligen kors fyra
vagnar i 15 min-frekvens, med tva i reserv.

Kunderna kan lita pa Grakallbanen, visar
undersokningar, som har samma fortro-
endetal som flygtdget till Gardemoen med
over 90 procents kundnojdhet.

Vagnarna har néstan aldrig stoppande fel,
och driftstorningar sker mycket sillan. Sex
vagnar halls driftklara,varav fyra gar i dag-
lig trafik. En vagn dr dessutom avstalld.

Resten av den ursprungliga vagnparken
ar skrotad vilket gor tillgangen pa reserv-
delar god for Grakallbanan.

Mycket av detta kan dagens operator
tacka processen runt spdrvagnsanskaff-
ningen for. Att lita en kunnig ingenjor
med ladng erfarenhet av sparvigsdrift leda
anskaffningsprocessen har visat sig att vara
mycket lyckat.

Man var han verkligen ensam om alla de-
taljerna med leverantorerna?

Jag minns ett mote med deltidsanstillda
forare, dir jag deltog. Det var en utbildning
som Skaugstad genomforde betrdffande
den nya vagnparken.

Minga kunniga forare var nirvarande,
och det ventilerades goda forslag, bland an-
nat att vagnarna borde kunna backas fran



Grikallbanen (GB) nr 94 och 99 i St Olavs gate den I5 februari 2016.  Ledvagn nr 10 pa Lian i juli 1987. Foto: Dan-Erik Goransson

LHB-vagnarna bestilldes inte med multipelkorningsmaojlighet, men det
visade sig att det gick att gora med en tamligen enkel 16sning. Hittills

har GB utnyttjat mojligheten endast vid speciella tillfallen.
Foto:Tore Korsnes

Rune Kjenstad

forarplatsen och inte bara frin rangerkontrollern bak i vagnen.

Man borde ocksi ha extra strilkastare pa taket, si som man hade ® Sparvagnsforare pa deltid i Trondheim fran 1975, for narvarande 25 procent

o .. anstillning som sparvagnsforare
haft pa de dldre vagnarna.

Skaugstad svarade: ”En mann kan umulig tenke pa alt alene”. ordforanda i foreningen

Men han tog till sig goda forslag och snart blev det mojligt att | « redakesr for Lokaltrafikk (LT) 2006-2013 — tidning for LTF och SHF i Norge

backa fran forarplats och extra stralkastare monterades pa taket.
S4 annorlunda mot i dag genomfordes alltsd processen for nya
sprvagnar 1jl"rondhelm panl980-talet. Kanl}anda detokan vara na- Pé skinner | Bymarka, historien om Graakalbanen, 1994
got att lira for dagens bestillare och operatorer ocksd? Trondheims glemte trikker, 1997
Jag hoppas innerligt att den nya sparvigen i Lund blir en succé, Nytrikken i Trondheim, boken om sporvogner i funkisstil, 1998
som sa manga andra nya system runt om i virlden. Inngang bak — historien om Hekatrikkene i Oslo og Trondheim, av
Nir detta ldses, gar formodligen den prydliga sparvigen i Lund Bjorn Andersen og Rune Kjenstad, 2000
o . . Singsakertrikken, 2007
som pé rils utan sirskilda problem.

o Skrivit artiklar i LT i decennier, nagra ocksa i MfSS

e Skrivit manga trafikhistoriska bocker:

® Radgivare inom kultursektoren i Trondheim kommun mellan 1983 och 2019

® Var med och grundade Sporveishistorisk forening (SHF) 1979, fér narvarande

A an

NordiciljghtiRailAssociation

Light Rail Study Trip -
Behind the doors!

Sign up for NLRA Study Trip to
Malmdé/Lund and Géteborg - 20 participants only

Light Rail Study Trip 30.9. - 1.10.2021
visit with overnight stay in Géteborg.

Info on www.nlra.dk - Become a member!
To sign up send an email to br@lightrailday.com

Modern Stadstrafik nr 4, 2021

13



| oktober 2006 pagar 6vningskorning pa annu inte invigda sparvagslinje T3 i Paris. Linjen ersatte busslinje PC1. Sparvagnarna fick eget utrymme
pa gris i boulevardernas mitt, medan bussarna tringdes med biltrafiken. Den ursprungliga sparvigsstriackan, langs Paris sddra stadsgrins, invigdes
2006 men nir T3 forlangdes norrut langs stra stadsgrinsen till Porte de la Chapelle blev linjen sa lang att den fick delas i tva delar, T3a och T3b.

Spdrvagarna runt Paris

Sidlvstandiga linjer bildar inget nét

Det har nu rullat moderna sparvagar

huvudstaden forsvann redan 1937-38.

1 Paris med omgivningar 1 snart 30 ar,
ocksa duosparvagnar och gummihjuls-
sparvagnar. 1992 6ppnades den forsta
nya linjen, T'1. Sista sparvagnarna 1 den
ursprungliga generationen 1 den franska

Nu finns tio nya linjer, men inte som
sammanhangade nat, och inga linjer
imnanfor tullarna, dar metron ar val ut-
byged, 1 manga fall 1 de strackningar dar
de gamla sparvagslinjerna gick.

tockholmsregionen dr inte varldens

enda omrade dir sparvigslinjerna ir
tamligen separerade frn varandra.

I snart trettio dr har sparvagar

(ater) funnits i Parisregionen, forst som

tvarbanor eller delsegment av ringlinjer,

ibland dven med sd kallade duospérvagnar,

senare som radiella strik, dock alltid som
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Av Patrick Laval

komplettering till befintliga metrolinjer el-
ler forortsjarnvagar.

Darfor finns (dnnu) ingen ny sparvaglinje
inom Paris tullar, dir metronitet sedan
lange ar val utbyggt.

Nu finns tio linjer runt Paris, varav tva
med duospdrvagnar, men inget samman-
hiangande nit.

Modern Stadstrafik nr 4, 2021

Forvisso tillimpar ndgra linjer gemen-
samma tekniska losningar och bytesmojlig-
heter finns ibland, men i praktiken dr varje
linje ett sjalvstindigt system med minst en
egen depd vardera.

Maste det vara sa?

Nej, inte ndr man ser hur trafikmyndig-
heten i exempelvis Lyon under tjugo &r har
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Tr-aﬂkbolaget RATP hade medverkat i Frankrikes nya spirvéigspojekt i Nantes (1985) och Grenoble (1987). Darfor var det sjalvklart att

Parisregionens tva forsta sparvagslinjer, T1 (1992) och T2 (1997), skulle fa samma standard och samma fordon, TFS 2, som i Grenoble. Har en
TFS 2-vagn i narheten av dndhallplatsen Noisy-le-Sec pa linje T|. Notera de sma ljusbla konerna som finns utmed linje T| och ar ett tydligt
kidnnemirke for sparvigslinjen. TFS betyder Tramway Francais Standard. Grenoble och Paris fick laggolvsmodellen, TFS 2, medan Nantes har den
ursprungliga varianten med hdgt golv, senare med infogad laggolvsmellandel.Vagnbredden pa alla TFS ar blygsamma 2,30 meter.

et Ta

7 om
(Ryghfats)
Athis-Mons

Sedan 1992 finns moderna sparvagar i Paris med omgivningar. Man noterar dock franvaro av
natstruktur. Linjerna utbyggdes forst som tvarbanor eller delar av ringlinjer, ibland aven med

sa kallade duospérvagnar, senare som radiella strak, dock alltid som komplettering till befint-
liga metrolinjer eller forortsjarnvagar. Linjerna har sillan fysisk forbindelse med varandra och
fordonsstandarder varierar.
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skapat ett nit av linjer som frdn borjan
ocksd hade rollen att komplettera det be-
fintliga metronitet.

Darutover finns dar en enhetlig vagnpark!

Den stora skillnaden ir att en enda myn-
dighet, namligen Sytral, dr ansvarig for kol-
lektivtrafiken i och runt Lyon, med undan-
tag for “flygsparvagnen” Rhonexpress, (se
Modern Stadstrafik nr 1, 2011), medan flera
aktorer dr inblandade i och runt Paris.

Forr fick de statsigda trafikforetagen
RATP (stadstrafik) och SNCF (jirnvigar
och duospdrvagnar) bestimma, men under
de senaste dren har trafikhuvudmannen
IDFM (tidigare STIF) gradvis tagit over po-
litiskt och tekniskt ansvar.

Samtidigt som kommunerna lings linjer-
na ocksd har ett stort inflytande...

A andra sidan ir det kanske inte s viktigt
att ha ett sammanhingande sparvigsnit i
Parisregionen eftersom vissa linjer dir har
sa hoga resandesiffror att de likaval far be-
traktas som egna sparvigssystem!

Ett sammanhingande spéarvigsnit har
funnits i och runt Paris till 1930-talet. Men
1937 forsvann sista stadslinjen och sista
forortslinjen lades ned 1938.

Darefter fick det sjilvstindiga nit som
fanns i Versailles 6verleva till 1957.

I mitten av 1920-talet planerades dock 25
snabbsparvigslinjer mellan Paris tullar och
viktigare kommuner inom en mils avstind
som ett billigare alternativ till forlangning
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Ett sammanhangande sparvigsnit har funnits i och runt Paris till
1930-talet. Ar 1937 fdrsvann den sista stadslinjen och sista forortslin-
jen lades ned 1938. Motorvagn 505 byggdes 1907 och efter nedlagg-
ningen av sparvigsnitet i Paris dvertogs den av en industribana i norra
Lorraine.Vagnen riaddades av intresserade belgare under 1960-talet,
totalrenoverades av Bryssels kollektivtrafik STIB 1994-95, togs over av
RATP kort darefter, for att vara hedersgast vid kommande invigningar,
vilket hittills inte hant sa ofta. Linje 44 gick mellan Porte Maillot och Val
d’Or runt Boulogneskogen och over Seine. Det dr nu busslinje 244.

av metrondtet. Men sedan gick allt en annan vag. Samtidigt som
sparvigarna slopades invigdes de forsta metrostrickorna utanfor
Paris och numera finns 19 (snart 20) sidana forlangningar.

Tack vare metron fick man nu snabb resa mellan fororterna och
Paris, men inte fran forort till férort.

Visst fanns det bussar, men medelhastigheten var lag (912 km/h).
Och jarnviagsnatets ringlinjer, Petite Ceinture inom Paris tullar och
Grande Ceinture runt fororterna, hade for det mesta forlorat sin
persontrafik under 1930-talet, dd resandeunderlaget var som lagst.

T1 och T2, tvirbanor som méts 2024

Behovet av snabba forbindelser mellan fororter, som komplette-
ring till metronitet, ligger bakom de forsta sparviagsprojekten runt
Paris under 1980-talet.

RATP, som dé hade ensamritt pa kollektivtrafiken i och runt Pa-
ris, med undantag for de jirnvigslinjer dir SNCF bedrev trafiken
och nigra busslinjer i yttre fororter, hade samarbetat med Frank-
rikes nya spdrvagsprojekt i Nantes (1985) och Grenoble (1987).

Dirfor var det sjilvklart att Parisregionens tva forsta sparvigs-
linjer, T1 (1992) och T2 (1997) skulle f4 samma standard och sam-
ma TFS-fordon som i Grenoble, egentligen TFS 2, med lagt golv
i vagnens centrala delar. TFS 1 dr en hoggolvsvariant som finns i
Nantes, senare kompletterad med en ny mittsektion med lagt golv.

T1 och T2 hade helt olika karaktarer, d&tminstone i borjan. T1
var bdde en viktig tvirférbindelse nordést om Paris, mellan metro-
forlingningarna i Saint-Denis, Aubervilliers och Bobigny, och ett
stadsfornyelseprojekt i ett problemomrade.

T2 var diremot ett renodlat trafikprojekt. Det gillde att forvand-
la en nedgdngen (men inte nedlagd) jarnvag, som foljde floden Sei-

metroforlangningarna i Saint-Denis, Aubervilliers och Bobigny, och ett
stadsfornyelseprojekt i ett problemomrade.

L ], | ! - === 3 = F3
Linje T2 var diremot ett renodlat trafikprojekt. D2 gillde det att
forvandla en nedgangen (men inte nedlagd) jarnvag, som foljde floden
Seines dalging vaster om Paris, till en modern och snabb férbindelse
mellan jarnvigsstationen Issy-Val de Seine och affarsdistriktet La Dé-
fense. Har héllplatsen Musée de Sévres, vars tidigare stationshus ses i
bakgrunden,

nes dalgéng vister om Paris, till en modern och snabb forbindelse
mellan jarnvigsstationen Issy-Val de Seine och affirsdistriktet La
Défense.

Sedan dess har T1 och T2 ldngsamt narmat sig varandra. Efter-
som trafiken har utvecklats explosionsartat pd T2 har de ursprung-
liga TFS-vagnarna flyttats till T1 och ersatts av Citadis 302, som
numera multipelkors.

T2 har forliangts bade mot Porte de Versailles i Paris 2009, inte pa
Petite Ceinture som ursprungligen planerat, utan i gatuniva (se Mo-
dern Stadstrafik nr 6, 2009) och norrut mot Pont de Bezons (2012,
se Modern Stadstrafik nr 1, 2013) i mitten av en bred trafikled.

Numera dr T2 Parisregionens frimsta sparvagslinje med 220000
resendrer varje dag 2019!

T1 har ocksa forlangts vid flera tillfillen — osterut till Noisy-le-
Sec (2003) och visterut mot Les Courtilles (2012, se Modern Stads-
trafik nr 1, 2013) och till Asniéres-Quatre Routes (2019).

Tidigast 2023 forlangs T1 osterut till Val de Fontenay. Arbeten
har paboérjats men 100 miljoner euro saknas fortfarande. Ar 2024
borde T1 och T2 édntligen métas i Colombes.

I ndrheten av den framtida korsningen finns en av T2:s depder,
som i princip kunde delas med T1, vars vagnar dock dr dnnu sma-
lare, blott 2,30 meter vagnbredd.

For T1 planeras ytterligare en forlangning vasterut till Nanterre
och Malmaison.
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Duosparvagnslln]e T4 togs i trafik 2006, nagra veckor fore T3.T4 skulle
vara Frankrikes svar pa Karlsruhe-modellen, men blev istillet ett kom-
plicerat mellanting, duosparvagn pa en ombyggd jarnvag som behallit
25 kV vaxelstrom i kontaktledningen.

Det tog |3 ar att bygga en 4,7 kilometers forlingning av linje T4, pa
gatan, med sparvigsstandard, till Montfermeil, som naturligtvis inte har
nagon kontakt med andra sparvigslinjer.

Foto: Gilbert Lafarge

Samtidigt med férlangningen till Montfermeil har T4:s vagnpark uto-
kats med nya Alstom Citadis Dualis, som pa sikt kommer att ersitta
de ursprungliga Siemensbyggda Avanto-fordonen. Bilden ar tagen vid
den nya avgreningspunkten i Gargan, med tunga kontaktledningar trots
en spinning pa blott 750 V! Foto: Gilbert Lafarge

T3, En ringlinje som delats pa mitten
Linje T3, som i stort foljer Paris tullar (portes), ar onekligen en
stor succé.

Men inte okontroversiell.

Trafikanterna hade sikert fatt en snabbare och bekvimare 16s-
ning med pendeltdg pé ringbanan Petite Ceinture, dar lokaltrafiken
nedlades 1934.

Istillet har man fétt relativt lingsamma (medelhastighet 16 km/h)
och overfyllda sparvagnar, med 180000 resendrer om dagen fore
coronakrisen.

Men T3 var ocksa ett sitt for att fa bort biltrafiken fran boulevar-
derna runt Paris; les Maréchaux, dirav projektnamnet Tramway
des Maréchaux.

Den ursprungliga strackan, langs Paris sodra stadsgrins, invigdes
2006 och nidr T3 forlingdes norrut lings ostra stadsgrinsen till
Porte de la Chapelle (2012, se Modern Stadstrafik nr 1, 2013) blev
linjen sa lang att den fick delas i tva delar, T3a soder om Porte de
Vincennes, T3b norrut.

Sedan dess har T3b forldngts vasterut till Porte d’Asniéres (2018)
och kommer fram till Porte Dauphine 2023.

T3 bildar ett sjalvstindigt system, som trots geografisk nirhet till
bade T2 och T9 inte har sparanslutning med nagon av dem.

T3 har en enhetlig vagnpark som bestar av 2,65 meter breda Als-
tom Citadis 402, som kan anvindas pd bdde T3a och T3b, och
tvd depder.

g = : S,
RATP har latit bygga tva helt sjilvstindiga linjer for 2,20 meter breda
Translohr-fordon pa gummihijul. Det ror sig bland annat om linje T5
mellan Saint-Denis och Sarcelles (2013), norr om Paris. Bilden visar
indhallplatsen i Saint-Denis med en vinkelritt passerande TFS 2-vagn
pa linje T1 i bakgrunden.

T4, duosparvagn éster om Paris
Duospérvagnslinje T4 blev ocksa firdig 2006, nagra veckor fore
T3.

T4 skulle vara Frankrikes svar pa Karlsruhe-modellen, men blev
istallet ett komplicerat mellanting, duosparvagn pd en ombyggd
jarnvag, ligne des Coquetiers, mellan Bondy och Aulnay, som be-
héllit 25 kV vaxelstrom i kontaktledningen (se Modern Stadstrafik
nr 2, 2014).

Trafikutovare 4r SNCE som hade trafikratt pd jirnvigen innan
den byggdes om.

Darefter tog det 13 ar for att bygga en 4,7 kilometers forlangning
— pd gatan, med sparvigsstandard — till Montfermeil, som inte har
ndgon kontakt med andra sparvigslinjer.

Samtidigt har T4:s vagnpark utokats med nya Alstom Citadis
Dualis, som péa sikt kommer att ersitta de ursprungliga Siemens-
byggda Avanto-fordonen (se Modern Stadstrafik nr 4, 2020).

De sistnamnda ar teoretiskt sett fullriggade duospdrvagnar, men
de far inte anvindas pd gatorna Oster om Paris, trots att samma
vagntyp far koras pa sparvigsnitet i Mulhouse...

T5 och T6, linjer pa gummihjul

Tillbaka till RATP, som har 1atit bygga tvd helt sjilvstindiga lin-
jer for 2,20 meter breda Translohr-fordon pd gummihjul. Det ror
sig om linjerna TS mellan Saint-Denis och Sarcelles (2013), norr
om Paris, och T6 frin tunnelbanestationen Chatillon-Montrouge
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Linje T6 gar fran tunnelbanestationen Chatillon-Montrouge mot
sydvast, till Robert Wagner (2014) och sedan till Viroflay Rive-Droite
(2016). Linjen har langa och kraftiga lutningar, vilket motiverade gum-
mihjulstekniken.

Translohr-fordonen ar endast 2,20 meter breda, vilket ger |+2-sittning.

Dessutom ir ledpassagerna timligen tranga. De korta fordonen pa
linje T5 ar underdimensionerade for trafikuppgiften. Barnvagnar far i
praktiken mindre plats 4n pa bussarna!

Vixel pa styrsparet pa Translohrbanan.

Linje T6 forlangdes 2016 underjordiskt till Viroflay Rive-Droite och fick
dar tva tunnelstationer med i det nirmaste metrostandard.

Linje Té, vars strickning omfattar langa och branta lutningar, fick

en nyutvecklad, sexdelad 46 meter lang version av Translohr, med
navmotorer dven i hjulen i mellansegmenten (i ledpartierna), har med
demonterade tickplatar. Kortare vagnversioner har motorer endast i
andmodulerna.
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Translohr-fordonen styrs av V-stallda dubbelflansade hjul som trycks
mot den centrala styrralen. Rilen anvands aven for returstrom och
darfor finns en rejil glidsko som trycks mot ralhuvudet, se bilden till
hoger. Anordningen kinner dven av att det inte finns nagra frimmande
foremal pa sparet som skulle kunna leda till ursparning, vilket har hant.

Linje T7 gar fran tunnelbanestationen Vill

mot sydvist, till Robert Wagner (2014) och
sedan underjordiskt, inklusive tvd tunnel-
stationer, till Viroflay Rive-Droite (2016).

Att RATP valde bort ”klassiska” sparvag-
nar for dessa tva linjer beror pa att fore-
taget, tillsammans med tillverkaren Lohr,
da ingick i forsknings- och utvecklingspro-
grammet for Translohrs gummihjulsspér-
vagnar — och andra sd kallade intermedidra
trafiksystem, exempelvis TVR, som intro-
ducerades i stiderna Nancy och Caen.

En befintlig tredelad 25 meter ling ver-
sion bestalldes for linje TS, medan T6,
vars strickning omfattar linga och branta
lutningar, fick en nyutvecklad, sexdelad 46
meter ldng version med navmotorer i hju-
len.

Ndgra ar senare kan man konstatera att
de tredelade fordonen pa TS dr for sma och
att T6 har blivit en dyr affir, med styrril
som spricker pd broarna...

ejuif Louis Aragon (bilden)
soderut till Athis-Mons 6ver Orly-flygplatsen och invigdes 201 3.

T7 och T8, samma vagntyp

Samtidigt med TS5 och T6 lit RATP bygga
ytterligare tva sjilvstindiga radiella linjer,
dock som konventionella sparvigar.

Linje T7 gar fran tunnelbanestationen
Villejuif Louis Aragon soderut till Athis-
Mons o6ver Orly-flygplatsen (2013). Linje
T8, med projektnamnet Tram’y eftersom
linjen dr Y-formad, gér fran Saint-Denis,
med plankorsning med T1, norrut mot Epi-
nay och Villetaneuse (2014).

Trots att T7 och T8 aldrig kommer att
motas har de fatt en gemensam vagntyp,
namligen Citadis 302, med 2,40 meter i
vagnbredd.

Forlangningar soderut planeras pd bada
linjerna, T7 mot jarnviagsknuten Juvisy och
T8 mot jarnvigsstationen Rosa Parks vid
Paris nordostra utkant.

Virt att ndmna ar att T8 inte lingre ar
helt sjalvstdende, eftersom plankorsningen
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Intill hallplatsen vid Orly-flygplatsen passerar spérvagnana pa linje T7
denna uppstillda Concorde, som nog har flugit fardigt.

21 s L

med T1 har kompletterats med ett forbin-
delsespdr 2018 och darfor bildar nu de
bdda linjerna ett tekniskt sammanhangan-
de system, som ocksd kommer att omfatta
linje T2 nidr T1 forlangs till Colombes.

T9 och T10, Trafikhuvudmannen
IDFM tar éver... och planerar nya
sjilvstindiga linjer

I varas var det dags att inviga linje T9, som
ar Parisregionens forsta sparvig i trafikhu-
vudmannens regi (se Modern Stadstrafik nr
3,2021).

Trafikutovaren dr varken RATP eller
SNCE, utan ett dotterbolag till det sist-
namnda, namligen Keolis.

Vid norra dndhéllplatsen finns anslutning
med T3a for resendrerna men ingen spar-
anslutning mellan linjerna, trots att vag-
narna har samma vagnbredd.

Vid sodra dndhallplatsen ar det inte ute-

19



Karta 6ver duosparvagnslinjerna i Parisomradet. Linje T4 (gul) mel-

lan Bondy och Aulnay-sous-Bois, var pionjar och invigdes 2006, med
forlingning 13 ar senare till Montfermeil 2019. Ovriga duolinjer ar T11,
TI2 0chTI3.

slutet att T9 forlings mot flygplatsen i Orly, diar T7 redan finns.
Troligtvis blir det 4n en ging ingen fysisk anslutning, pa grund av
olika vagnbredder.

Samma vagntyp (Citadis 405) och vagnbredd som T9 kommer
ddremot T10 att ha.

T10 ar en kort linje som planeras sydvast om Paris och kommer
att korsa T6 — men efterson den sistnimnda linjen har Translohr-
fordon...

T11, T12 och T13, sjilvstindiga duolinjer pa samma
ringbana

Inte mindre dn tre expressforbindelser med duospdrvagnar plane-
ras pa ringbanan Grande Ceinture.

Men de kommer inte heller att triffas, trots att de finns pd samma
jarnvag och har samma trafikutévare, nimligen SNCEF, genom dot-
terbolaget Transkeo (Keolis).

Norr om Paris ar T11 Express en sorts smalprofils-jarnvag vars

%

En Citadis Dualis duosparvagn pa linje T1 | star vid stationen Ville-
taneuse Université. Foto:Valentine Pedoussat, SNCF
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Linje T8 har projektnamnet Tram’y, eftersom linjen ar Y-formad. Den

I %,

gar fran Saint-Denis, med plankorsning med linje T1, norrut mot Epinay
och Villetaneuse, dar bilden ar tagen.

. ~
- ol U120 IS AT ST,
Bild fran tiden innan Covid-19 drabbade virlden: pressvisning av
vagnarna for linje T8 (och T7), Alstom Citadis 302, med 2,40 meters

vagnbredd.

tva spar har byggts vid sidan om ringbanans tva spir som anvinds
for godstrafiken runt Paris. Strickan mellan Le Bourget och Epi-
nay invigdes 2017 och forlingningar planeras, osterut mot Noisy-
le-Sec 2024 och visterut mot Sartrouville 2027.

Soder om Paris kommer T12 Express att vara en riktig duospar-
vagnslinje, i blandtrafik med ”tunga” tag (TGV och godstrafik) pa
10 km av Grande Ceinture soder om Massy-Palaiseau, under for-
utsattning att duosparvagnar tillits pd jarnvigens plankorsningar,

Foto:Valentine Pedoussat, SNCF
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Bilden ovan: Nya sparvagar i Frankrike ar i regel delar av stadsbygg-
nadsprojekt, med upprustning av gaturummet och begransning av
biltrafiken som viktiga delmal. Detta marks tydligt vid sparvagslinje
T3a och T3b i Paris dér stora delar av boulevarderna nu reserverats
for sparvagstrafiken, pa grasspar. Bil- och busstrafik anvinder det
gatuutrymme som har blivit 6ver. Linje T3 var alltsa ett medel for att
fa bort biltrafiken fran boulevarderna runt Paris, les Maréchaux, darav
projektnamnet Tramway des Maréchaux.

vilket plotsligt har blivit ett regelverksproblem, och som sparvagn
genom Evry. Forbindelsen mellan Massy-Palaiseau och Evry for-
vintas vara klar 2023 och forlangningen visterut till Versailles
over Grande Ceinture tidigast 2025.

Slutligen, vaster om Paris byggs en delstracka av Grande Ceinture
ater om for duotrafik, trots modernising till full jarnvigsstandard
sd sent som 2004. Det ir for duolinjen T13 Express.

En forsta etapp mellan Saint-Cyr och Saint-Germain-en-Laye, in-
klusive en kort stricka pa gatan, borde vara fiardig 2022 och for-
ldngas norrut mot Poissy och Achéres tidigast 2026.

Liksom T4 far expressforbindelserna Citadis Dualis-duospérvag-
nar... men (naturligtvis) inte samma version.

Medan T11 Express enbart behover folja regelverk fran jarnvigs-
myndigheten EPSE, berors T4, T12 Express och T13 Express ocksd
av de foreskrifter som getts ut av STRMTG, den franska myndig-
heten som ir ansvarig for alla sparburna trafikmedel utanfor riks-
jarnvagsnitet.

Gatuupprustning och allmin utsmyckning ar viktiga bestandsdelar i de
franska sparvagsprojekten. Inte sillan tar sig konstnirernas och arki-
tekternas infall ratt lustiga uttryck, som denna “vantkur” i betong vid
héllplatsen Porte de la Villette pa linje T3b. Notera fotspar pa betong-
viggen som fortsatter upp i taket! Man kan undra vad "6vervaningen”
med sitt fonster fyller for funktion, utéver att vacka munterhet.
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Tre stombussar i kolonn pa linje 4 vid HornstuII i Stockholm for nagra ar sedan. Hopklumpning av bussar — Bus Bunching pa engelska — ar ett
problem som bland annat kan orsakas av dalig framkomlighet for bussarna, hog passagerarbelastning pa linjen, obefintlig eller inaktiv trafikled-

ning, hog turtathet, och mycket mer.

Bus Bunching

Hopklumpning av bussar
gar att undvika

Det ar inte ovanligt att busslinjer med tat
trafik och hog passagerarbelastning far
dalig regularitet, med bussar som fram-
fors pa rad 1 kolonner: Bus Bunching pa

us Bunching ir en vedertagen term
pa engelska for ett fenomen som
pa svenska kallas hopklumpning
av bussar, eller kolonnkorning.
Siledes nir bussarna inte kommer med
jamna tidsluckor utan klumpar ihop sig, till
exempel tvd och tvd, eller dnnu fler.
Detta ar svart, men inte omojligt att fo-
rebygga. Bunching paverkar regulariteten
negativt.
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Av Peter Kronborg

Bunching ar vanligt. Enligt en dldre un-
dersokning (TFK 2000) forekom det i tio
av de tolv storsta stiderna i Sverige, kanske
framst pd stombusslinjer och liknande.

Att stombusslinjer ar sirskilt drabbade
beror pa att bunching dr vanligast pa buss-
linjer som ar ldnga, med tit trafik (tiomi-
nuters turtithet eller tdtare), manga pésti-
gande, stora fordon (ledbuss), inga eller
daligt fungerande busskorfilt, ingen eller
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engelska. Problemet accentueras bland
annat av dalig framkomlighet for bus-
sarna och passiv trafikledning. Men det
gar att forbattra regulariteten!

dalig prioritet i trafiksignaler eller en passiv
trafikledning med daliga verktyg.

Man kan siga ett dessa busslinjer utgor
labila system. Det krivs aktiva atgarder for
att busslinjerna ska kunna f& en bra regu-
laritet.

Kumulativt 6kande férdr6jningar
Det som initierar bunching kan vara en i
sig ganska liten storning. Om en buss pd en
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Pa busslinjer dar bussarna riskerar att fastna i bilkéer finns stor risk att fordonen klumpas ihop i kolonner, med stora luckor till framférvarande

enheter. Regulariteten blir lidande och linjens attraktivitet sjunker.

1. Perfekt regularitet
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Bussarna ska avga med luckan tt fran dndhallplatsen. Buss nr 2 blir fordrdjd med ts och far
successivt allt fler pastigande och blir allt mer férdrojd. Buss nr 3 far en kort lucka framfor sig
och far allt farre pastigande.Till slut kommer den ifatt buss nr 2. TFB 1986

sen blir tio procent lingre dr normalt. Om
inget gors kommer denna buss att fd dnnu
fler pastigande vid foljande hallplatser och
luckan till bussen framfér blir storre och
storre.

linje med femminuterstrafik blir fordrojd i
30 sekunder blir luckan till bussen framfor
5,5 minuter.

Vid nista hallplats fir bussen tio procent
fler pastigande (5,5/5). Tiden vid héllplat-
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Bussen bakom den sena bussen har fran
borjan en lucka pa bara 4,5 minuter till den
framforvarande och kommer att successivt
f allt farre pastigande for att till slut kora
ifatt den sena bussen.

Denna buss dr dd mer eller mindre 6ver-
full (vilket i sig leder till att péstigningsti-
den och antalet passagerare 6kar), medan
bussen bakom kan vara mer eller mindre
tom.

I praktiken intraffar ett stort antal olika
storningar hela tiden som drabbar de oli-
ka bussarna pa en busslinje. Jag har flera
génger sett inte mindre dn fyra bussar pa
linje 4 i Stockholm i kolonn. En ging sdg
jag fem bussar i en klump!

Storningar ackumuleras alltsd. En liten
storning blir efter ett tag en stor storning.
Tat busstrafik ar som namnts ett labilt sys-
tem, kinsligt for storningar.

Storningar ir frekventa

Men ir risken for storningar sd stor? Ja, det
finns ett otal olika typer av storningar som
kan intriffa, speciellt i en tdt stad.

Nagra exempel: For sen avgdng frén dnd-
héllplats, ovanligt f4, eller minga péstigan-
de vid en hillplats, till exempel en klunga
av pastigande vid anslutande spartrafik, en
pastigande som stiller en fraga till foraren,
en funktionshindrad som kriver extra tid
for pastigning, en bussprioritering i trafik-
signal som inte fungerar som tinkt, en ko
med bilar dir det inte finns bussfilt, en bil
har stannat trots stoppforbud, en dubbel-
parkering, forarbyte utmed linjen, vider
(till exempel regn okar antalet trafikanter)
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anslutande spartra-

gande vid en hillplats, till exempel en stor passagerarklunga vi
fik, kan leda till att en buss forsenas, vilket kan medfora att bussen bakom kommer i fatt.

Obefintlig, eller diligt fungerande, bu
trafiken vilket kan leda till hopklumpning av bussar pa linjen. Har tycks det dock fungera enligt

ssprioritet i trafiksignale

Det ar viktigt att ha en manuell, aktiv trafikledning, med datorstdd, som ar "pa ta”
tidigt ingriper nar storningar i en busslinjes regularitet noteras.
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ren. En nodatgird?

och inte minst ett taxesystem som tvingar
alla pastigande att passera framdorren.

Och sa vidare, speciellt i en innerstad kan
néstan allt hinda!

Tank pa att det bara dr storningar som
drabbar vissa bussar som paverkar regula-
riteten. Om alla bussar fordrojs lika myck-
et i till exempel en trafiksignal dr det fram-
forallt kortiden som paverkas, men det blir
inte bunching.

Konsekvenser av Bus Bunching

De som framforallt drabbas av bunching
ar trafikanterna genom lingre vintetid vid
héllplats, trangsel i bussen, chansen till sitt-
plats minskar och restiden blir langre efter-
som en kolonn ror sig lingsammare 4dn en
”fri” buss.

Busslinjen blir inte attraktiv for trafikan-
terna. Forarna drabbas av stress, spets-
vandningar och att avlosningar kanske
uteblir.

Bussforetagen mdste kanske sitta in fler
bussar och olika trafikledningsatgirder.
Detta gor givetvis busstrafiken dyrare, spe-
ciellt bussforare kostar.

Bunching dr omojligt att berdkna analy-
tiskt. Man mdste ta till simuleringar. Redan
pd KTH 1979 tog jag fram ett simpelt pro-
gram. Det var illustrativt att se hur stor-
ningarna vixte.

Senare har Oded Cats (KTH 2011) tagit
fram ett helt programpaket, BusMezzo,
som klarar av att realistiskt modellera hela
busslinjer. Bus Mezzo har anvints i flera
olika projekt i Stockholm.

Minga matematiker och simulerare har
genom dren gett sig pd Bus Bunching. Ett
nyare exempel frin Nature 2019 finns sist
i litteraturlistan. Den artikeln ger dessutom
drygt 30 ytterligare referenser.



Skarmbild fran Keolis trafikledare i Stockholm. Den visar stombusslinje | schematiskt. Pilar anger var respektive buss “bor vara”. Réda bussar

ar forsenade.

I rtustratengen (0N

Forarna samarbetar

Vanta /
Sakta ner

(6ka pa om
majligt)

Férarna pa linjen hjdlper varandra att halla jdmna luckor

Al-Madhafles, Trensport forum, S15 20050108 g

lllustration fran foredrag pa Transportforum 2015, SL och KTH

Motatgirder
Vad kan man gora for att forhindra eller
lindra bunching? Det viktigaste ir att redu-
cera riskerna for storningar och att bygga
upp ett stabilt och robust trafiksystem som
inte later sig paverkas av olika storningar.
Arsenalen pd mojliga dtgarder kan goras
lang: Bryt isdr ldnga linjer, ha fler linjer med
lagre och olika turtdthet, bra fungerande
busskorfilt, intensiv parkeringsovervak-
ning, flytt av felparkerare, intelligent prio-
ritering i trafiksignaler (som kanske till och

med fordrojer vissa bussar), bussar med
ménga dorrar for pastigning och ett tax-
esystem som stodjer detta, lagt insteg och
gott om utrymme innanfér dorrarna for
stiende, mer reglertid vid dndhdllplatser
(krdver utrymme) och en aktiv automatisk
trafikledning.

Vidare kan man arbeta med en manuell
trafikledning ”pa td”, med datorstod, som
ingriper tidigt genom till exempel kort-
vindning (kriver vindmoijligheter), tom-
korning, genkorning, €j pastigning, insatt-
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ning av extrabussar, att be buss att halla
igen, att be buss att sluta lasta etcetera.

Man kommer in pé fradgor som forardisci-
plin. Om till exempel en buss avgér en mi-
nut for tidigt frdn dndhallplats blir det en
allvarlig storning.

Olika prov i Stockholm

SL, numera Trafikforvaltningen — Region
Stockholm, har under iren bedrivet att an-
tal olika projekt, mest for att 6ka hastighe-
ten for stombussarna i innerstan.

Idag dr medelhastigheten ca 14 km/h un-
der rusningstid — ldngt fran de 18 km/h som
sattes upp som mal pad 1990-talet da stom-
bussarna startade.

Om medelhastigheten okar genom att
storningar elimineras minskar samtidigt
riskerna for bunching.

For oss ar de olika projekt med péstigning
genom fler doérrar, genom att hallplatsvir-
dar vid storre héllplatser kan visera pasti-
gande, som SL har genomfort, intressanta.

An mer intressanta ir de projekt som ir
direkt inriktade pd att forbittra regulari-
teten genom olika former av trafikledning,
framst pa linje 1 och 4.

SL har latit vidareutveckla sitt trafik-
ledningssystem fran Init. BusMezzo har
anviants. Trafikledarna (ofta med utokad
personal) har kunnat i klartext se luckorna
mellan olika bussar och kunnat agera.

Det riktigt innovativa ar att bussférarna
pa en display har kunnat se luckan bade
framat och bakdt och sedan kunnat anpas-
sa sin korstil i syfte att jamna ut luckorna.

Prov har visat att det gdr att gora mer, an
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Kan sparvig |6sa problemen med Bus Bunching? Nar sparvig anlaggs brukar utrymme for egna korfilt sikras. Prioriteringen i trafiksignaler ar

normalt effektivare dn for buss. Moderna sparvagnar har dessutom ofta "hiaftig” design.

Stombusslinjerna 1—4 i Stockholms innerstad. Linje 6 riknas ocksa som en stombusslinje, men ir inte utsatt
pa kartan. Dessutom finns Sparvig city, linje 7.

lllustration ur rapporten “"Handlingsplan for battre framkomlighet for innerstadens stombussar 2012-2016.

Slutrapport”
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Foto: Patrick Laval

vad vissa trodde. Jag brukar
kalla detta for en decentralise-
rad trafikledning. Just forar-
nas kunskap, motivation och
beteende ar faktorer som ofta
forbises i dessa sammanhang.

Dessa trafikledningsatgdrder
har pekat pa goda resultat,
trots en del tekniska problem,
men har mest bara forekommit
i olika projekt.

En anledning till att idéerna
annu inte har slagit igenom i
stor skala i verkligheten ar att
avtalet mellan SL och ope-
ratoren (Keolis) inte stodjer
tanken att styra med tanke pa
regularitet, avtalet fokuserar
istallet pd punktlighet.

Den kanske storsta anled-
ningen 4r att forarturlistorna
med kafferaster, lunchrast etce-
tera hela tiden fanns kvar. Det
gdr inte att samtidigt fokusera
pd punktlighet och regularitet.
Nigot maste offras!

SL redovisar en mojlig vig
framdt i sina rapporter och
foredrag. (Till exempel SL och
KTH 2015). Men det ir dnnu
inte testat i full skala.
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Tat busstrafik dr ingen nyhet i Stockholm. Exempelvis kordes linje 79 (1937-1958), Brunkebergstorg—Finn Malmgrens plan—Bjorkhagen, i rus-
ningstrafik i tvaminutersintervall, plus insatsvagnar pa delar av striackan. Linjen ersattes av en tunnelbanegren 1958.

Eller sparvig?
Kan sparvig losa problemen med
bunching? Nar man bygger sparvig brukar
utrymme for egna korfilt sdkras. Priorite-
ringen i trafiksignaler gors normalt effekti-
vare dn for buss. Dir sparvagnen kommer
i konflikt med andra trafikanter har dessa
vajningsplikt gentemot sparvagnen enligt
Trafikférordningen.

En modern stadssparvagn sviljer dubbelt
sd manga trafikanter som en buss och har

manga dorrar. Pastigning genom alla dor-
rar dr en sjilvklarhet.

Sparvagnen kommer fram snabbare dn
bussen och risken for bunching blir ligre
beroende pd bland annat ligre turtithet
(beroende pé stora fordon) och att sparvag-
nen inte stors sd mycket av annat i trafiken
som bussen.

Trafikanterna fir i och for sig ligre tur-
tathet, men en snabbare fird med firre
storningar, bra regularitet och fordon som

* Stadsbussars regularitet, PM SL, 1984

innerstad, PM SL, 2004

019-43310-7

Litteratur (urval)

* Inredning i stadsbussar, mobleringens betydelse for effektiviteten, TFB 1986
* Hopklumpning av bussar i tat stadstrafik, TFK, 2000
* Utgéangspunkter for utveckling av befintlig stombusstrafik och framtida sparvagstrafik i Stockholms

* Framkomlighetsforbattrande atgarder, Stombusslinje |—4, Slutrapport,WSP, 2013

* Regularitetsprojektet: Utveckling av alternativa affirsmodeller, Azhar Al-Mudhaffar, SLL-Trafikforvalt-
ningen, Oded Cats, KTH, VTI Transportforum 2015

* Bus bunching as a synchronisation phenomenon, Nature, 2019; www.nature.com/articles/s41598-

ar attraktiva. En sparvig kriver en storre
investering dn en busslosning (infrastruktur
och fordon), men har lagre driftskostnader.

Enligt VBZ, trafikbolaget i Zirich, bor
en linje som linje 4 i Stockholm bli l6nsam
som spérvdg. Det dr dock oklart hur det
har riaknats pa de stora kostnader i infra-
struktur som sparvig kriver.

Stombussarna i Stockholms innerstad ge-
nomfordes under devisen “tink spar, kor
buss”.

Nu, nir man efter ca 25 ar inte har nitt
hela vagen fram, ar det kanske dags for en
riktig sparvig?

Speciellt nu ndr bilarnas framkomlighet
inte ar lika viktig som forr.

Peter Kronborg
arbetade under 1980-talet pa U-staben pa SL
peter@kronborg.se
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Bussplanering i Parisregionen

Stor bestdllning av batteribussar
~ frén nya leverantdrer

Inom ramen for Plan Bus 2025, vars
syfte ar att med “rena” fordon ersitta
alla dieselbussar som finns 1 Parisregio-
nen, offentliggjorde for tva ar sedan
operatoren RATP det som kallades
Europas storsta bestallning av elbussar.

yligen var det dags for Paris-

regionens andra storskaliga

anbudsforfragan for tolvme-

ters standard batteribussar,
tvd ar efter ”Europas storsta bestillning av
elbussar”, som omfattade mellan 200 och
800 fordon (se Modern Stadstrafik nr 1-3,
2019).

Direfter undertecknade trafikhuvudman-
nen ile-de-France Mobilités (IDFM) och
operatoren RATP fem ramavtal i juli 2021,
med Bolloré, Irizar, Iveco, MAN och Sola-

Foretaget Bolloré producerar en batteribussmodell med namnet Blue-
bus. Nu har ytterligare 158 bussar av denna typ bestillts for leverans
2022-2023.
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Av Patrick Laval

ris. Avtalen, vars belopp dr pa hogst 825
miljoner euro under fyra ar, underteckna-
des inom ramen for Plan Bus 2025, som
syftar till att ersdtta alla dieselbussar som
kors av RATP med batteri- och biogasfor-
don. Undertecknandet av ramavtalen for
Parisregionens andra bestillning av tolv-
meters batteribussar foljdes omedelbart av
de forsta bestillningarna, som ska levereras
inom tva ar (2022-2023).

Bestillningarna gick alltsd till Bolloré
(158 fordon), Irizar (113 fordon) och Iveco

|0 o
| i i

Bolloré ingér i den skara av fem buss
nats ramavtal avseende batteribussleveranser. Hittills har 451 bussar

Sedan dess har trafikhuvudmannen sett
over andelen batteri- och biogasbussar

1 kommande bestallningar, samtidigt
som Alstom overvager att upphora med
tillverkningen av den avancerade batteri-
bussen Aptis.

(180 fordon), summa 451 stycken tolvme-
ters batteribussar.

Tidigare i mars hade IDFM och RATP
redan bestillt "rena” bussar av det andra
slaget, ndmligen biogasdrivna standard-
och ledbussar. Tva bestillningar tilldelades
MAN (hogst 255 miljoner respektive 91
miljoner euro), medan Iveco fick den tredje
bestillningen, pd hogst 229 miljoner euro.

Totalt kommer 3700 ”rena” bussar att
bestillas av RATP och IDFM mellan 2015
och 2025.

tillverkare med vilka det har teck-

bestillts, alla i tolv meters langd.

Modern Stadstrafik nr 4, 2021



Alstoms Aptis ir ute ur bilden
Jamfort med forsta bestillningen, som gick
till Alstom, Bolloré och Heuliez Bus, note-
rar man att Alstom inte fir ndgon order pa
Aptis och att Irizar for forsta gangen fér
leverera ett antal batteribussar till Parisre-
gionen.

Samtidigt har Iveco tagit 6ver forsiljning-
en av kollektivtrafikfordon frin Heuliez
Bus.

Vad hinde di med Aptis, den tolvmeters
batteridrivna ldggolvsbuss som Alstom pre-
senterade (se Modern Stadstrafik nr 3, 2017)
for fyra ar sedan?

Jo, Aptis fick omedelbart en rad be-
stillningar frdn Strasbourg, Toulon, La
Rochelle, Grenoble, Tarbes och givetvis
Parisregionen 2019 (50 fordon, se Modern
Stadstrafik nr 1-3, 2019).

Forutom de ovanniamnda franska bestall-
ningarna tillkom 2020 en order fran AISA
for bussnitet i spanska Aranjuez.

S4 har summa 87 fordon bestillts sedan
2018, vilket inte motsvarar de ursprungliga
forvantningarna och betyder att de 141 an-
stillda pd Alstoms Aptis-verkstad i Alsace
blir arbetslosa nista host, nir de sista for-
donen har levererats.

Alstom siger att avsikten ar att hitta en
héllbar kopare av elbusstillverkningen.

Men fortsitter: “om ingen potentiell ko-
pare finns, men bara d4, kommer Alstom
att upphora med konstruktion och tillverk-
ning av Aptis”.

Kundservice kommer dock att finnas kvar
och gott om arbete finns hos Alstom for de
nuvarande anstillda, men troligtvis inte pa
plats i Alsace.

Alstom havdar att bussmodellen Aptis ar
en utmirkt produkt, men den motsvarar
inte behoven hos operatorerna i Frankrike
och Europa nir det giller elbussmarkna-
den, erkanner man hos tillverkaren.

Fordonstillverkaren bedémer att den eu-
ropeiska marknaden helt vints upp och ner
under de senaste dren pd grund av ankom-
sten av stark konkurrens till laga priser, vil-
ket ”gjort Aptis till en nischprodukt”, som
det uttrycks.

Forarplatsen i Aptis ar tamligen konventionell
och placerad till vanster.Andra "superbussar”
har mittplacering eller halvvags till vanster,
vilket kan forvirra for erfarna bussforare.

Forarplatsen ar rejalt upphojd, liksom pas-
sagerarutrymmet langst bak, vilket framgar av
bilden till hoger.

=
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Den avancerade batteribussmodellen Aptis presenterades for nagra ar sedan och omedelbart
kom en rad bestillningar, fran Strasbourg, Toulon, La Rochelle, Grenoble, Tarbes och givetvis
Parisregionen 2019, summa 50 fordon. Men efter sammanlagt 87 bestillda bussar tog det stopp.

. s e e o=l e —
P4 den stora elbussmissan i Berlin i februari 2020 var en Aptis utstalld. Det kan vara svart att i
hast se vad som ar fram och bak, men detta ar bakstammen. Bussen ar fyrhjulsstyrd vilket kravs

for att klara snava gathérn med tanke pa det rejila axelavstandet.

Interior i Aptis. Det finns visst sliktskap med Translohr-fordon. Bada tillverkas/tillverkades i
Lohrs fabriker i Alsace, med Aptis delvis som ersittning for den nedlagda Translohr-produkten.
Nu dr ocksa Aptis saga all.
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Storskalig underjordisk sparvagsstation i Koln, for linjer med vagnar med hogt golv i bildcentrum. Notera full utrustning med trappor, rulltrap-

por och hissar.

Kéln under jord

Olika golvhdjder &r inget problem

Leif Stolt akte till Koln (igen) och for-
undrades over trafiken med sparvagnar
pa de manga tunnelstrackningarna un-
der staden. Sparvagnar med lagt golv
gar pa vissa linjer, vagnar med hogt golv
pa andra. Nar linjerna mots vid storre

ar trafiksituationen pa gatuni-
véan har blivit for besvirlig for
kollektivtrafiken har manga
stider valt att ligga centrala

delar av sparvigssystemet under jord.
Stockholm gjorde sd pd 1930-talet for att
1950 omvandla tunnelsystemet till tunnel-

30

Av Leif Stolt

bana. Aven Wien hade en liknande utveck-
ling.

Miinchen planerade for spdrvigstunn-
lar i centrum, men dndrade planerna till
ett konventionellt tunnelbanesystem med
sparvigsnedliggningar som foljd.

Det finns stider som Boston, San Fran-

Modern Stadstrafik nr 4, 2021

knutpunkter blir det komplicerat med
olika plattformshojder. Pa underjordssta-
tionerna loses detta 1 regel med ramper
och trappor. Hissarna har ofta tva nedre

plattformsplan, med blott nagra decime-
ters hojdskillnad.

cisco och Koln som efter hand har flyttat
ned sparviagstrafiken i tunnlar.
Miljonstaden Koln dr den som ar lattast
for oss att studera, med flyg till Frankfurt
och sedan snabbtdg som gar i 300 km/h.
Koln har nistan 400 sparvagnar i trafik
pa ett 200 km langt linjendt, med en stor
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Dar linjer med vagna
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platz. Skilda spar med olika plattformshdjder garanterar dock plant insteg for bada linjesystemen. Hir sammanbinds de bada plattformarna med
en ramp med mattlig lutning. Hissen har tva stannarplan i det nedre laget: ett for vardera plattformshojden.

del av det centrala nitet i tunnel. Ndgra
linjer gar fortfarande pd marknivén, vil-
ket kan vara bra fér mdnga som da slipper
trappor och hissar.

Koln dr speciellt intressant eftersom

1" \ L -

=

dir finns sdvil hog- som laggolvsvagnar
i tunnlarna. Dessutom finns 124 stycken
laggolvsvagnar av typ K4000 i trafik, en
modell som dr ursprunget till Stockholms
A32:0r.

Station med skilda platformshéjder och
hoger stannar just en B-vagn, med hogt golv.

trappor mellan nivaerna.Till

Multipelkopplade hoggolvsvag

De underjordiska stationerna ar ofta luf-
tiga och intressant utférda — vil virda ett
besok. Man har satsat pd stationernas ut-
formning.

Sparvigsnitet trafikeras siledes med si-

nar av typ K5000 vid stationen Do

Hauptbahnhof, pa linje 16 mot Bonn och Bad Godesberg.

Modern Stadstrafik nr 4, 2021
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Klassisk stadssparviagsmiljd i centrala Kéln med ett tdg som bestar av
tva multipelkopplade vagnar av typ K4000, vilka nu ersitts.

med fyra dorrar per vagnssida!

vil vagnar med hog golvhojd som med lag-
golvsvagnar.

Skillnaden i vagntypernas golvhojd han-
teras pa olika sitt; pd en del underjordiska
stationer finns separata spdr for respektive
plattformshojd med trappor och ramper
for trafikanterna som ska byta.

Hissarna har tvd stannarplan som skiljer
sig at bara med ett par decimeter.

Hoggolvsvagnarna kan utnyttja statio-
nerna med ldg plattform eftersom de har
utfillbara trappsteg, vilket fungerar for de
flesta men tyvarr dr besvarligt for dem som
har svdrt att rora sig. P4 stationer som en-
bart trafikeras med hoggolvstag finns det en
kort laggolvsplattform for nodsituationer.

Systemet dr intressant uppbyggt.

Nista ar kommer dock K4000-vagnarna
att borja tas ut trafik efter endast 25 dr, och
mindre, i trafiken — en ovanligt kort trafik-
tid for en sparvagn. De ersitts av Citadis-
vagnar fran Alstom och Kiepe.

Det finns inget tydligt besked om varfor
vagnarna ska bytas ut, men eftersom vagnar-
na i “familjen” skiljer sig en del frdn varan-
dra fir man hoppas att sliktingarna i Wien,
Croydon (London), Istanbul och Stockholm
far fortsitta att rulla linge dn.

32

Slaktingar tII Kolns K4000-vagnar ﬁns bland annat i Stockholm, Lon-
don (Croydon) och, som har, i Istanbul. Notera Stockholmsfront, men

Hoggolvslinje med moderniserad B-vagn vid hallplats med hoga platt-
formar i stadsmiljo. Sannolikt ar omradet 4nda sa svart stort av biltrafi-

ken att den tekniskt tunga sparvigsinstallationen inte spelar nigon roll.

Hoggolvsvagnarna kan utnyttja stationerna
med lag plattform eftersom de har nedfill-
bara trappsteg, vilket fungerar for de flesta
men tyvarr ar besvarligt for dem som har ...

Modern Stadstrafik nr 4, 2021

...svart att rora sig. Till vinster stangd dorr
och uppfillda fotsteg, till hoger 6ppen dorr
vid lag plattform och nedfillda fotsteg. En
tamligen komplicerad |6sning.



K4000 ersétts ovéantat tidigt

KélIns nya sparvagnar

Efter ovanligt kort tid er-  sparvagnar. Ett multipel-
satts snart Kolns vagntyp  tag ersitts av en ensamga-
K4000 med nya, langa ende sextiometersvagn.

Sammanlagt 64 sparvagnar har bestillts. Av dessa forsta ar 62 stycken i 60 meters lingd och
tva i 30 meters lingd. De langa far vardera sex fullt vridbara boggier och tio dubbeldérrar pa
varje sida.

De forsta nya sparvagnarna ska levereras i slutet av 2023. Seriefordonen foljer ett ar senare,
saledes i slutet av 2024. Kontraktet innehéller dven optioner for totalt 47 ytterligare vagnar.

Modern Stadstrafik nr 4, 2021

Olner  Verkehrs-Betriebe AG,
KVB, har tecknat ett kontrakt
med tillverkarkonsortiet Alstom
Transport Deutschland GmbH

(Salzgitter) und Kiepe Electric GmbH (Dis-
seldorf) for leverans av 64 ldggolvssparvag-
nar.

Ordern pd de nya spirvagnarna av mo-
dell Citadis, med speciella anpassningar for
den tyska marknaden, ir viard 363 miljoner
euro. Alstoms andel uppgar till 60 procent
av kontraktets totala virde.

De forsta fordonen kommer att levereras
i slutet av 2023. Seriefordonen foljer ett ar
senare, saledes i slutet av 2024. Kontraktet
innehaller ocksd ndgra alternativ for totalt
47 ytterligare vagnar. Av de 64 nu bestill-
da vagnarna ir 62 i 60 meters lingd, typ
NF12, och tvd i 30 meters lingd, typ NF6.

De nya sparvagnarna kommer att ha stora
fonster, lysdioder for behaglig mjuk belys-
ning, stora individuella siten och reseinfor-
mation pé stora skdrmar. Sparvagnarna far
sex fullt vridbara boggier. Tio dubbeldérrar
pa varje sida ska sikerstilla snabbt passa-
gerarflode.

Som bidrag till trafiksikerheten kommer
de nya spdrvagnarna att vara utrustade
med ett kollisionsvarningssystem.

De nya spirvagnarna kommer att ersitta
de 124 sparvagnarna i serien K4000 som
levererades av Bombardier och Kiepe mel-
lan 1995 och 2002. Dessa ska enligt KVB
nu ha nétt slutet pa sin planerade livslangd.

K4000 ir nira slidkting till de forsta vag-
narna pd Tvdrbanan i Stockholm, SL litt
A32. Totalt har 124 stycken K4000 lag-
golvssparvagnar korts pd ldggolvsnitet
sedan 1995, till vilka 69 fordon frin en
K4500-serie tillkom mellan 2005 och 2007.

Tva K4000 i multipeldrift ska ersittas av
en ny ensamgdende, sexdelad Citadisvagn
med ldngden 60 meter.

KVB planerar dven att kora de nya vag-
narna i par bestdende av en ldng och kort
vagn med total lingd pd 90 meter, nar op-
tionerna med ytterligare fordon har avro-
pats.

Enligt det tyska sparvigsreglementet
BOStrab fir sparvagnstdg i trafik pa el-
ler i anslutning till det allmdnna vignatet
dock hogst vara 75 meter ldnga. Dirmed
kan man forvinta sig vissa restriktioner be-
traffande anvandningen av dessa 90 meter
langa tdg i Koln.

Linje 1 blir forsta linje for den nya vagnty-
pen, som for 6vrigt uppges likna de Citadis
som har bestillts av Frankfurt.

Th]

Till vanster: Kdlns nya sparvagnar uppges
paminna om de kommande till Frankfurt, fran
samma tillverkare. Visionsbilder: Alstom
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Maéassor och konferenser

Aft lasa

www.nlra.dk

www.elmia.se/nor

Www.uitp.org

www.ebuskonferenz.de.

www.innotrans.de

www.elmia.se/nordicrail/

Massor och konferenser 2021

NLRA studieresa Malmé/Lund och Goéteborg, 30 september—| oktober

Elmia Nordic Rall,x’plng, 5-7 oktober Fiytad till 2023

Light Rail Day, Helsingfors, 1 1-12 oktober, www.lightrailday.com

UITP Global Public Transport Summit, Melbourne, 14—17 december,

Massor och konferenser 2022
VDV-Elbusskonferens och fackmissa ElekBu, Berlin, 2—-3 mars
Innotrans 2022, Berlin, 20-23 september

IAA Nutzfahrzeuge 2022, Hannover, datum ej bestimt

Massor och konferenser 2023
Elmia Nordic Rail, Jonkoping, 10—12 oktober

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

Public Service of New Jersey’s
All Service Vehicle
A dual-powered vehicle before its time
Av John D Wilkins & S David Phraner

Langt innan begreppen duobuss eller
batteritradbuss blev aktuella fanns i sta-
ten New Jersey pa 1930-talet sadana
fordon, da kallade All Service Vehicles,
ASV. De gick i trafik pa flera olika
linjegrupper. Totalt 575 bensinelektriska
bussar, med tradbussstrémavtagare,
togs i trafik, till stor del som ersattning
for sparvagar. Med ASV-fordon var det
|att att bygga ut elbusstrafiken. Inled-
ningsvis kdérdes bussarna med bensin-
motordrift, medan kontaktledningarna
anpassades, darefter gick det att kéra
enligt tradbussprincipen. Busstypen
utvecklades gemensamt av trafikbolaget
PSCT, Yellow Coach och GM, med en
standardbuss som utgangspunkt. Men
runt 1947-48 upphorde all ASV-trafik,
ersatta av da modernare dieselbussar.
Boken skildrar i utforlig text, manga
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Pubillc Sorvice of Nirw Jersey's

ALL SEEYIF YEDR g

A THUAL -PIRYERTD VERMELL D0 (00D 115 TIVE

tabeller och en stor mangd bilder en
intressant och ganska okand epok i
elbussens utveckling. 170 sidor i format
23x29 cm. Engelsk text.

Forlag: 4" Lake Publishing

ISBN 978-0-9986748-1-0

www saknas!

Nya trafikalmanackor
Tunga almanackan 2022

Tidigt ute ar som vanligt Trafik-Nos-
talgiska Forlaget med kommande ars
almanackor. Forst i raden ar Tunga
almanackan 2022. Traditionellt bjuds
en bild per manad, och dartill nagra
bonusbilder. Motiven varierar stort,
fran klassiska gravmaskiner till tunga
militarfordon.

Forlag: Trafik-Nostalgiska Forlaget
ISBN 978-91-88605-92-4

www.tnf.se

Bussminnen 3
Nacka-Varmdotrafiken 100 ar

Av Lars Ericson

Bilder pa de gula bussarna vid
Borgmastargatan i Stockholm vacker
svara nostalgiminnen hos manga
bussentusiaster, trots att bussarna nu
har varit borta i manga ar. Busstrafiken
till Bjérknas och Varmdo inleddes for
hundra ar sedan, med ratt primitiva
fordon. Allteftersom busstekniken ut-
vecklades utdkades trafiken, allt I&ngre
ut i regionen. Den blev svar konkurrent
till skargardsbatarna. Bussbolaget
BSBV drev aven egen battrafik till nagra
av 6arna. Boken beskriver trafikens
och bussarnas utveckling, med manga
bilder och kartor, och presenterar aven
nagra av de personer som méjliggjorde
busstrafikens framvaxt, vilket ar extra
trevligt. 175 sidor i format 22x27 cm.
Forlag: Trafik-Nostagiska Forlaget
ISBN 978-91-88605-39-9

www.tnf.se

Tramways de Flandre
— années 1960

Av Christian Buisson

Denna bok tilldgnas sparvagarna i
Flandern i Belgien, saledes i stdderna
Antwerpen och Gent. Dartill beskrivs
kustsparvagen La Panne—Knokke.
Atskilliga bilder, nagra i farg, illustrerar
den i 6vrigt tamligen sparsamma texten,
samtliga ar fran 1960-talet, vilket ocksa
indikeras av bokens titel. | samma
serie finns dven liknande fotobocker
av samma forfattare, om sparvagarna

i landets 6vriga tva regioner, saledes

i Vallonien och i Bryssel. 130 sidor i
format 16x23. Fransk text.

Férlag: Editions Sutton

ISBN 978-2-81199-8
www.editions-sutton.fr
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Mit StraBenbahn und Obus
durch Trier 1935 bis 1970

Av Joachim und Karl-Josef Gilles

| den tyska historiska romarstaden
Trier i Moseldalen nara gransen till
Luxemburg har det rullat bade spar-
vagnar och tradbussar, vilka beskrivs
ingaende i denna bok, skriven av tva
kunniga historiker vid motsvarigheten
till lansmuseet i delstaten Rheinland-
Pfalz. Darmed garanteras en intressant
blandning av kollektivtrafikhistoria och
allman kulturhistoria betraffande staden
Trier, ganska ovanligt fér denna typ av
entusiastlitteratur. Redan 1940 ersattes
tva av staden sparvagslinjer med det
da ultramoderna trafikmedlet tradbuss.
Dessa ersatte sa smaningom all
sparvagstrafik, men ersattes i sin tur av
"moderna, rationella och ekonomiska”
dieselbussar mellan 1966 och 1970.
Miljéfragor var inte aktuella pa den
tiden. Intressant var att originaltradbus-
sarna fran 1940 var i trafik &nda fram
till slutet av 1960-talet. De gjorde da ett
synnerligen antikverat intryck. 100 sidor
i format 17 x24 cm. Tysk text.

Foérlag: Sutton Verlag GmbH

ISBN 978-3-86680-223-0
www.suttonverlag.de

Appunti sulle filovie italiane di
prima generazione

Av Andrea Cozzolino

Italien &r liksom Schweiz ett av de 1an-
der i Vasteuropa som har flest tradbuss-
system. De italienska baseras pa en
mycket lang, 6ver hundraarig, historisk
utveckling. | denna bok beskrivs pre-
miarsystemen vilka startade runt forra
sekelskiftet. Dessa "sparldsa banor”
trafikerades med fordon som mycket
paminde om datiden hastdragna vagnar,
men elektriskt framdrivna. Kontaktled-
ningssystemen var mycket annorlunda
mot dagens etablerade standard med
tva parallella "sprot”. Dessa tidiga banor
fick relativt kort livslangd, sannolikt
beroende pa de daliga vagar och gator
som vagnarna skumpade fram pa. 65
sidor i format 17 x24 cm. Italiensk text.
Forlag: Egenforlag

ISBN och www-adress saknas



Annonssida fran Stockholms Sparvégar AB

Lamna fri vag for sparvagn!

tivtrafiksystem som ldmpar sig bast

for urbana miljoer hors sillan att man
borde ta hdnsyn till den lagstiftning som
galler.

Idebatten om vilket eller vilka kollek-

Av de trafikslag som ror sig i gaturummet (dar mer-
parten av kollektivtrafikens kunder finns) har sparvagnen
en otvetydig fordel. Andra trafikanter ska lamna fri véig
for sparvagn.

Trafikforordningen 1998:1276 sdger i ssmmanhanget:
Fri vidg m.m. for viss trafik
5§ En trafikant skall limna fri vig for

1. utryckningsfordon som avger signal med foreskriven
larmanordning, och

2. jdrnvdgstag eller sparvagn om inte spdarvagnsforaren
har vijningsplikt som utmdrks genom vigmiirke.

Forare som skall ldmna fri vig skall stanna om det dr
nodvindigt.

7 § En trafikant som har for avsikt att korsa en jirnvig
eller sparvig skall vara sdrskilt forsiktig och vara
uppmdrksam pd om ndgot tag eller ndgon sparvagn
ndrmar sig. Forare av fordon skall anpassa hastigheten sd
att fordonet kan stannas fore korsningen. Korsningen skall
passeras utan onddigt drojsmal.

En trafikant far inte firdas in i en korsning med jdrnvig
eller sparvig om tag eller sparvagn ndrmar sig.

Och underlatta
for cyklisterna!

Foto: Janne Danielsson.

Aven andra delar av uppférandekoden

for gatu- och vigtrafikanter talar till
sparvagnens fordel: Gangtrafikanter och
cyklister skall liamna sparvagnen foretrade
vid korsningar som inte dr ljusreglerade.

Och det dr en myt att cykel och sparvig skulle
vara i konflikt med varandra. Bland andra har norska
Transportokonomisk Institut visat att cykel gar hand i hand
med sparvig i saval befintliga sparvigsstader som nya.
Trivector har visat att det 4r mojligt att med en medveten
framkomlighetsstrategi gar att undvika omvéagar for
cyklister, samtidigt som sparvagnens prioritet bibehalls.
Den nordamerikanska transportorganisationen Nacto
rekommenderar breda, separerade och tydligt utformade
cykelbanor och korsningspunkter, i synnerhet langs gator
med spartrafik. Da kan framkomligheten och sédkerheten
for cyklister forbattras radikalt. Aven for sparvagnsforaren
blir trafiken da mer forutsigbar.

Slutsats: Med fri vag for sparvagn och stod for stadens
cyklister kan gaturummet aterges till manniskorna som
bebor och besoker staden.
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