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Tvéirbanans Kistagren Nya vagnar till Wien:
férdyras och férsenas Flexity Wien
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Sma bussar pa
sma vagar
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EN VAL DESIGNAD OCH ATTRAKTIV SPARVAGS FORDELAR
dr manga. Att sparvagen ar flexibel, effektiv och bra pa att skapa
urbana system ar valkant. Vi vet ocksa att sparvagen hojer mark-
varden, attraherar bilister i stor utstrackning och ar miljévanlig.

Men nagot annat som vi ocksa vet men som inte lyfts fram sarskilt
ofta - men som dnda ar viktigt for en stad - ar hur sparvagen paverkar
stadens identitet. Hur en stad marknadsfors ar viktigt inte bara for
att locka turister, utan ocksa for att locka naringsverksamheter och
investeringar. Stader behdver bygga identitet. Nar du tanker pa
Goteborg sa tanker du dven pa de bla sparvagnarna. Nar du ténker
pa Lissabon sa tanker du ocksa pa de gula vagnarna i stadens
tranga grander som ocksa syns overallt i marknadsféringen for
turister. Och finns det nagot mer ikoniskt &n San Franciscos kabel-
drivna sparvagnar?

| Frankrike har man tagit fasta pa detta. De allra flesta sparvagns-
stader har en unik sparvagn (atminstone ytligt sett - under skalet
ar det liknande vagnar nastan Gverallt) som pa nagot satt knyter an
till stadens historia. | Marseille har man exempelvis sjofartstema och i
Montpellier r vagnarna rullande konstverk.

| Sveriges nyaste och framtida sparvagnsstader finns det mycket
potential som kan komma till god anvanding. Hur vill exempelvis
Lund anvanda sin sparvag for att kommunicera sitt framtidstank
och vision? Och hur planerar Uppsala anvanda sin eventuella sparvag
for att visa att man tanker hallbart och besdksvanligt?

Sparvag ar en otroligt bra marknadsforing for stader som vill framsta
som moderna och framattankande och ett av fa transportmedel
som kan anvandas for just marknadsfoéring av staden. For med
handen pa hjartat - hur ofta har du sett en stad marknadsféras
med sina stadsbussar?

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

Telefon: 070- 568 06 48
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Annonssida frén Sparvagnsstdderna
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Montpellier dr kdnt for sina fdrgglada spdrvagnar.

Sparvag som identitetsbyggare for staden

Aktuellt

Vad har sparvigen gjort for oss?

| en ny rapport bestalld av Urban Transport
Group i Storbritannien utreds vad
sparvag faktiskt kan astadskomma for
stader. Utredningen fastslar att sparva-
gen har en viktig roll att spela inte bara i
aterhamtningen efter Covid, utan ocksa
i omstallningen till ett mer hallbart
samhalle. Man fastslar ocksa att det
inte racker att elektrifiera bilar, stader
behover fortsatt en effektiv och kol-
dioxidneutral kollektivtrafik. Sparvagen
ar redan nu helt elektrifierad, och kan
bli annu mer miljovanlig framover.

Rapporten heter Leading Light: What
Light Rail can do for City Regions och
finns att ldsa pa Urban Transport
Groups hemsida.

Missade du Sparvagsforum i ar?

Det ar ingen fara, Sparvagsforum kom-
mer att arrangeras fysiskt igen under
april manad, under férutsattning att
pandemin tillater det. Exakt datum
kommer offentliggéras innan arets slut
och anmalan kommer 6ppna i samband
med detta.
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Stora infrastrukturprojekt blir ofta dyrare
dyrare an planerat men stoppas 4nda inte

Innehdll Modern Stadstrafik 5, 2021

@ Rapport fran Riksrevisionen: Projekt stoppas alltfor sillan

an forutspatts. Manga projekt blir visentligt
4

liga fall har batteribussar statt pa laddning
@ Gemensam sparvagnsupphandl

golv ar under leverans.

@ Stoppat sparvigsprojekt: Nu blev det alltfor dyrt

En brant backe stoppade ett lovande sparvagsprojekt i den franska staden Nancy, for andra
gangen i trafikhistorien; forra gangen for 43 ar sedan, men fysikens lagar giller alltjimt........12
@ Ny universitetsuppsats: Hur finansiera infrastrukturen?

Med en forandrad organisation for kollektivtrafiken och nya roller for aktorerna skulle
medel for infrastruktur bli tillgangligt, enligt en ny universitetSUppsats..........c.ccoceeueurerecunenne 14
@ SoftPrio: Ny teknik i Goteborgs sparvagnstrafik

| Goteborg har den slingbaserade anmalningstekniken for sparvaxlar successivt ersatts av
ett system som baseras pa RFID-tekik, kallat Soft Prio
@ Brinder i bussdepaer: Batteribussladdning misstinkt orsak

Tre hiftiga brander har pa kort tid utbrutit i depaer vid tyska kollektivtrafikforetag. | samt-

18

20

De franska staderna Brest, Toulouse och Besangon ska genomfora en gemensam spar-
vagnsupphandling som omfattar omkring 25 fordon.
@ Sparvigen i Wien: Manga nya sparvagnar

Wien har ett stort sparvagsnat som numera ater expanderar. Nya sparvagnar med lagt

ing: Tre franska stader i samarbete

23

26

@ Studieresa: Nya sparvagnar och elbussar i fokus

Nordic Light Rail Association genomforde en studieresa till Malmo, Lund och Goteborg.
Senaste kollektivtrafiknytt i respektive stad presenterades
@ Capri: Sma bussar for sma vigar

Leif Stolt fascineras av busstrafiken pa Capri dar sma bussar krivs pa de smala och kurviga
vagarna, ofta med ett brant stup alldeles intill
@ Hogtrafik: Tit trafik hela dagen
Covidpandemin har férindrat manga resmonster. | New York ar det nu i princip hogtrafik

28

31

under hela trafikdygnet 32
@ Att lisa + Missor och konferenser
Angelagen litteratur med anknytning till kollektivtrafik och stadsbyggnad............................ 34

Stora omslagsbilden:

Ett projekt med ny sparvig som ersittning for TVR-systemet i den franska staden Nancy stop-

pades i februari.Vad som ska ersatta TVR ar
Bilden pa baksidan:

annu diffust.

| en universitetsuppsats foreslas att Stockholms tunnelbana siljs for att frigora medel for ny
infrastruktur. Férandrad organisation for kollektivtrafiken och nya roller for aktérerna ingar.

At stoppa dyra

detta nummer skriver vi om problemen

vid stora infrastrukturprojekt som blir
dyrare och forverkligas senare dn ur-
sprungligen angivits. Riksrevisionen har i
en ny rapport beskrivit Trafikverkets och
regeringens handliggning av fordyringar
och forseningar. Rapporten innehdller en
del uppseendevickande slutsatser.

Det finns forstds manga intressenter som
av olika anledningar girna vill se ett stort

prestigeprojekt forverkligat. D4 galler att
detta inledningsvis, fore byggbeslut, inte
framstills som alltfor kostsamt. Plane-
ringsprocessen startar och dirmed borjar

kronorna rulla. Strax inkommer de forsta

overklagandena och processen bromsas,

men kostar alltjamt. Forsening och fordy-

ring blir foljden.
Nir ar det ratt att helt stoppa ett infra-
strukturprojekt som blir bade visentligt

infrastrukturprojekt

Hallandsdstunneln fardigstalldes, langt
senare och till vdldsamt hogre kostnad
4n ursprungligen angivits. Nu gor Ore-
sundsbron dessutom att de flesta godstig
trafikerar Markarydsbanan, inte tunneln.
Nyttan blev alltsa sannolikt mindre dn
beriknat. Men allt detta var linge sedan.

P4 mer aktuell lokal och regional niva
noteras att Kistagrenen i Stockholm blir
bade dyrare och kan forverkligas senare
an man trodde 2016. Att nu stoppa det
projektet finns inte
pd kartan. I Nancy i
Frankrike stoppades
dock nyligen ett spér-
vigsprojekt nar kost-
nadskalkylerna gick
i hojden. Fast dir
var bygget dnnu inte
paborjat.

dyrare och kan fardigstillas langt
senare dn ursprungligen medde-
lats? Ingen litt fraga. Till och med

Thomas Johansson
Redaktor
Modern Stadstrafik

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

Modern Stadstrafik nr 5, 2021

3

3j03g 127 :0304



Kostnadskontroll vid
infrastrukturprojekt

Projekt
avbryts

(néstan)
aldrig

Att stora infrastrukturprojekt ofta blir
dyrare dn inledningsvis angivits, och inte
sallan forsenas, ar dessvarre vanligt. Att
projekt som blir vasentligt dyrare an pla-

en senaste tiden har flera rap-
porter om fordyrade och forse-
nade infrastrukturprojekt varit
aktuella.

Vid mitten av dret publicerade Riksrevi-
sionen en intressant skrift med titeln Kosz-
nadskontroll i infrastrukturinvesteringar
(RIR 2021:22). Den innehéller delvis all-
varlig kritik mot Trafikverket avseende
hantering av férdyringar vid infrastruktur-
projekt.

Som man forstir behandlar rapporten
framst stora nationella jarnvags- och vag-
projekt, men dven nagra mer lokala och
regionala behandlas i rapporten och kan
darfor vara av intresse.

I framstillningen forklaras inledningsvis
att statens anslag for att utveckla trans-
portinfrastrukturen uppgar till dver 30 mil-
jarder kronor per dr och att detta belopp
kommer att 6ka framoéver.

Riksrevisionen ifragasitter om Trafikver-
kets kostnadskalkyler utgor tillforlitliga
beslutsunderlag for effektiv prioritering av
infrastrukturprojekt.

I rapporten nidmns att regeringen ofta
haller fast vid sitt forsta investeringsbeslut,

4

Trots omfattande oknlngar i kalkylerade kostnader for stora |nfrastrukturprolekt har regering-
en bara i ndgra enstaka fall under den senaste planperioden avbrutit planeringen, konstaterar

Riksrevisionen i en uppseendevickande rapport.

Av Thomas Johansson

trots att planeringssystemet ar utformat
med ytterligare tvd kontrollstationer for att
gora det mojligt att omprova beslut nar ny
information blir tillganglig.

Trots omfattande okningar i kalkylerade
kostnader har regeringen bara i nigra en-
staka fall under den senaste planperioden
avbrutit planeringen.

I flera stora infrastrukturprojekt har
kostnaderna blivit betydligt hogre dn vad
som inledningsvis beriknades. Négra aktu-
ella exempel i rapporten dr Ostldnken vars
kostnad skrevs upp med tio miljarder kro-
nor, utbyggnaden av tunnelbanans bl linje
i Stockholm som blev nio miljarder kronor
dyrare, samt Forbifart Stockholm som blev
3,3 miljarder kronor dyrare.

Sarskilt fordyringen av tunnelbanan ar
mycket uppseendevickande eftersom den
ursprungligt kommunicerade kalkylen var
pa ”blygsamma” 22 miljarder kronor!

For Forbifart Stockholm intraffade kost-
nadsokningen under byggfasen. For Ost-
linken samt for tunnelbanan intriffade
kostnadsokningen i den sena planeringsfa-
sen, relativt nira den tdnkta byggstarten.
De tre projektens fordyring summeras till

Modern Stadstrafik nr 5, 2021

nerat nastan aldrig stoppas ar ocksa nor-
malt. Riksrevisionen kritiserar detta 1 en
aktuell rapport, som ocksa har anknytning
till regionala och lokala missforhallanden.

W

BECGAMRONN

Vid mitten av aret publicerade Riksrevisionen
rapporten Kostnadskontroll i infrastrukturinves-
teringar (RIR 2021:22), som kan laddas ned
har: https://www.riksrevisionen.se/rapporter/
granskningsrapporter/202 | /kostnadskontroll-
i-infrastrukturinvesteringar.html



22,3 miljarder kronor. Detta ska alltsa stal-
las i relation till statens totala anslag for
att utveckla hela transportinfrastrukturen
vilket uppgar till drygt 30 miljarder kronor
per ar!

I rapporten noteras klarsynt att for den
(politiker, lobbyist med mera; red:s an-
mirkning) som vill fi ett projekt genom-
fort finns starka incitament att underskatta
kostnaderna i tidig fas for att senare ge en
mer realistisk bedéomning efter att beslutet
har fattats.

Stora belopp

Det handlar om stora belopp som maéste
laggas till de ursprungliga, ofta ritt besked-
liga kostnadskalkylerna.

I rapporten beskrivs exempelvis att for
de 142 investeringsobjekt i datamaterialet
som ingdtt i bdde den nationella planen
frdn 2014 och i den nationella planen frin
2018 har kostnaden i genomsnitt 6kat med
nistan 40 procent pa bara fyra ar.

For de 85 investeringsobjekt som ingatt i
bdde planen frdn 2010 och i planen frin
2018 har kostnaden 6kat med i genomsnitt
68 procent pé atta ar.

I rapporten framhalls att dessa kostnads-
Okningar dr i fasta priser, det vill siga efter
att de prisokningar som skett pd anlidgg-

Aktuellt pa regional niva dr exempelvis i Stockholm att Tvar-
banans utbyggnad mot Helenelund, Kistagrenen, fordyras med
omkring en miljard kronor, vilket regionen meddelade i oktober
2021. Dessutom flyttas trafikstarten tva ar framat i tiden. Bilden
ovan visar strackningen genom Ursvik i oktober.Till hoger nar-
bild pa det optimistiska meddelandet pa huset i bakgrunden.

'II A4

Snart kommer

ningsmarknaden
raknats bort.

I Iopande priser
har kostnaden
okat med 58
miljarder kronor
mellan 2014 och
2018 for de 142
investeringsob-
jekt som over-
lappade planerna.

58 miljarder
kronor i kost-
nadsokningar kan
sdttas i relation till att investeringsanslaget
uppgick till 87 miljarder kronor under
samma fyra ar.

Den overgripande bilden ar att det skett
systematiska kostnadsokningar, konstate-
ras i rapporten.

[ I ]

Hur kan det bli sa hir?

Vi har talat med Hans Rdberg, tidigare un-
der ménga ar verksam vid bade Banverket
och Trafikverket, bland annat med kost-
nadsfragor.

— En orsak ir att stora infrastrukturpro-
jekt drar ut pa tiden, inte minst pd grund
av overklaganden. Det adr i grunden en de-
mokratifraga, men ibland maste man ifra-

Modern Stadstrafik nr 5, 2021
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Tvarbanan
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gasdtta nir en enstaka person blockerar ett
projekt som skulle komma tusentals andra
till nytta.

Hans Raberg forklarar vidare att under
tiden som ett stort projekt i planeringsfasen
pa grund av overklaganden invintar bygg-
beslut sd lever ju projektorganisationen
vidare, och kostar kontinuerligt pengar,
ibland utan att nagot visentligt arbete kan
utforas.

Diarmed kommer vi automatiskt in pa
den andra hindelsen pé senare tid, nimli-
gen den nyligen meddelade fordyringen av
Tvirbanan mot Helenelund, Kistagrenen.

Kistagrenen behandlas visserligen inte i
Riksrevisionens rapport, men den senaste

5
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utvecklingen anknyter till problembilden.
Forutom den senaste fordyringen med om-
kring en miljard kronor tillkommer att tra-
fikstarten flyttas tva &r framdt i tiden.

Kistagrenen har varit under etappvis ut-
byggnad sedan viren 2018, med ursprung-
ligen planerade trafikstarter &r 2021 till Urs-
vik respektive 2023 till Helenelund.

Totalkostnaden beriknades ursprungli-
gen, 2016, till cirka 4,9 miljarder kronor
for atta kilometer dubbelspdr, tio nya hall-
platser, 20 sparvagnar samt en ny uppstall-
ningshall i Rissne for tolv vagnar, enligt
uppgifter frin Stockholms lins landsting
det aret.

Nu har totalkostnaden o6kat till 6,5 mil-
jarder enligt senaste uppgifter frin Region
Stockholm. Trafikstarten anges enligt nu-
varande tidplan till 2025.

Detta meddelade Region Stockholm den
15 oktober 2021.

Som forklaringar anges att 6verprovning-
en av tilldelningsbeslutet for totalentrepre-
naden, Gverprovningen av vigportsentre-
prenaden i Helenelund, 6verprévningen
av forberedande arbeten i Sundbyberg och
kommunernas detaljplanearbete, vilka har
tagit langre tid dn berdknat, tillsammans
utgor de framsta orsakerna till okade kost-
nader.

Diérutover tillkommer okade entrepre-
nadkostnader som bland annat beror pa
den komplicerade passagen vid Bromma
flygplats och pd oforutsedda markforhal-
landen pé hela strackan.

I bilden finns sdledes problemen med
strickan vid Bromma flygplats. Risk for
gnistbildning vid frost pd kontaktledning

6

senarelade trafikstarten pa linje 31 mellan
Alviks strand och Bromma flygplats med
ett knappt halvar.

I oktober stod sparvigstrafiken ater stilla
och bussar pa linje 31B ersatte. Anled-
ningen var att kontakttrdden pd en del av
strickan ersattes med kontaktskena med
uppvarmningsmojlighet, i en konstruktion
av sillan skadat slag, se bilderna ovan.

Forhoppningsvis ar sparvigstrafiken till

ett projekt i planeringsfasen pa grund av
overklaganden invintar byggbeslut sa lever
projektorganisationen vidare, och kostar
kontinuerligt pengar.

Modern Stadstrafik nr 5, 2021
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Bromma flygplats dteroppnad nir detta
lises, for att uppritthallas ocksd risk for
rimfrost.

Aven dessa tillkortakommanden bidrar
givetvis till att budget inte kan hallas.

— Jag tycker att det i sidana hir fall ar
angelaget att sd snart som mojligt forsoka
starta trafiken for att kunna utnyttja ge-
nomforda investeringar, kommenterar
Hans Raberg.

Betriffande problemen vid passagen invid
Bromma flygplats anar Hans Raberg att
samarbetet mellan trafikforvaltningen och
Swedavia kanske inte har varit utan gnissel.
Han drar paralleller med utbyggnaden av
Arlandabanan under 1990-talet.

— D4 var Luftfartsverket en av de storsta
padrivarna av projektet, eftersom de tidigt
insdg att banan skulle bli till stor fordel for
verksamheten pa flygplatsen.

- Bland annat kunde resande till och frin
ske med tdg och dirmed minska biltrafi-
ken. I bakgrunden fanns tillstindsfragor
avseende utsliapp frén flygplan, bilar och
bussar. Tdgen pa Arlandabanan kompense-
rade for okande trafik.

Sa fradgan dr om Swedavia ser spdrvigen
som en tillgdng eller bara som nigot be-
svarligt.

— Kanske ser de inte nyttan med spérva-
gen? Som det dr nu med den korta strackan
endast till Alviks strand kan jag hélla med
om att nyttan ar begransad. Linje 31 borde
ga till Arstaberg och ha anslutning till pen-
deltigen!

— Detta ar ytterligare ett exempel pd kom-
plikationer nir manga parter ir inblanda-
de i ett stort projekt: staten, regionen och

¥
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Under oktober 2021 stod sparvigstrafiken piva«iran till Bromma flygplats i Stockholm ater stilla och bu

rsatte.Anledningen var att

kontakttraden pa en del av strackan byttes mot kontaktskena med uppvirmningsmajlighet, med en konstruktion av sillan skidat slag.

kommunerna. Ar det dessutom olika politiska ideologier som ra-
der s& dr det extra komplicerat. Bist dr med samma firg pa alla
nivder, konstaterar Hans Réberg.

Vitrea Plankorsning

— Tal extrem belastning
- Snabb montering
- Kostnadseffektiv

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

Ett projekt i Stockholm som har gétt i std ar Sparvig city. En-
dast strickan T-Centralen—Waldemarsudde trafikeras, liksom Li-
dingobanan. Den ursprungligen planerade strickan diremellan,
Ropsten-Djurgdrdsbron, via utbyggnadsomraden i Frihamnen och
Virtan, saknas alltjamt. Projektet beskrivs ligga pé is.

P4 Liding6 finns en ny stor depd som endast delvis kan utnyttjas
till det den ar avsedd for.

— Jag tycker att man ska forsoka berikna de nyttor som en spér-
vig pa delar av strackan skulle ge och argumentera for stegvis ut-
byggnad, kommenterar Hans Réberg. Det fir vigas mot kostna-
derna for att bygga den aktuella delstrackan.

— Det finns en tendens att stirra sig blind pa totalkostnaden for
hela projektet, som naturligtvis blir hog. Samtidigt som man glom-
mer de nyttor som dven en delstricka skulle kunna ge.

Men det finns ju stora projekt i Stockholm som har gétt bra, ex-
empelvis Citybanan. En forklaring till detta ir, enligt Hans Raberg,
att forarbetet var bra, och att det omstridda projekt som Cityba-
nan ersatte, namligen ”Tredje sparet”, inte var bra.

— En nackdel med Citybanan dr dock att Odenplan bara har tva
spar. Ursprungliga planer inneholl fyra spar, men det fick av poli-
tiska skal reduceras.

Sjdlva upphandlingsprocesserna kan driva upp kostnader:

— Idag laggs ofta ldga anbud, men projekten blir dyrare i sjilva
verket. Teknikfrdgorna blir allt mer komplicerade och didrmed
kostnadsdrivande. Se bara hur affirerna med signalsystem utveck-
lats inom trafikforvaltningen i Stockholm!

Men det far bli en annan artikel.

Vi aterviinder till i Riksrevisionens rapport och liser att det
huvudsakligen dr under planeringsfasen som kostnaderna stiger,
inte under byggfasen.

Detta tycks stodja Rébergs tes om projektorganisationer som
kostnadsdrivare, sirskilt under linga 6verklagandeprocesser.

Samtliga objekt fran nationella planer som byggts firdigt sedan
Trafikverket bildades 2010 har analyserats i Riksrevisionens rap-
port.

Totalt ror det sig om 86 fardigstallda investeringsobjekt. I genom-
snitt har det inte skett ndgra systematiska kostnadsforandringar

Modern Stadstrafik nr 5, 2021 7



Det finns stora projekt i Stockholm som har 5tt bra mplvs Citybanan. En forklaring till d
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etta ar, enligt Hans Raberg, att forarbetet var bra,

och att det omstridda projekt som Citybanan ersatte, namligen "Tredje sparet”, inte var sarskilt lyckat.

under byggfasen. Rapportens slutsats ar att
de kalkyler som tas fram infor byggstart ge-
nerellt haller relativt god kvalitet.

Riksrevisionens bedomning ar diremot
att de kostnadskalkyler som tas fram tidigt
i planeringsprocessen inte dr tillforlitliga
som beslutsunderlag.

Men det finns dessvirre endast de tidiga
och mera otillforlitliga kalkylerna att tillgd
ndr regeringen forst fattar beslut om vilka
objekt som ska tas med i nationell plan.

I rapporten framgar uppseendevickande
att Trafikverket inte sammanstiller orsa-
kerna till att slutkostnaden avviker fran
kostnadskalkylerna eller varfor en ny kost-
nadskalkyl avviker fran en tidigare.

Trafikverket dterkommer ofta till att for-
andringar i innehdllet (tilligg? red:s an-
markning) av en viss plan ar en viktig for-
klaring till att kostnaden okar i forhdllande
till de tidiga kalkylerna.

Sammantaget bedomer Riksrevisionen
att Trafikverket saknar ett sammanhallet
utvirderingsarbete gillande kalkyler och
kostnadskontroll, vilket nog ar ett ritt
daligt betyg. Rapporten rekommenderar
regeringen att pd nytt ta stallning till ett in-
frastrukturprojekt i nationell plan nir be-
tydande kostnadsokningar sker. Ett alltfor
dyrt projekt bor kunna strykas, vilket vil

8

Det giller att snabbt fa nytta av gjorda infrastrukturinvesteringar, inte lata konstruktioner sta
oanvanda under langre tid.
— Man far forséka berikna de nyttor som trafik pa delar av en totalstracka skulle ge och argu-
mentera for etappvis trafikstart, anser Hans Raberg.

hittills (ndstan) aldrig har skett. Trafikver-
ket bor bedriva mer systematiskt arbete for
att kartligga orsakerna till kostnadsok-
ningar och hur dessa kan forebyggas, anser
Riksrevisionen.

Och i samband med forslag till nationell
plan, bor Trafikverket sammanstilla och
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publicera vilka forindringar som skett av
kostnadsbedémningar, nyttor och innehall
for projekten sedan foregdende plan.

Dartill bor Trafikverket informera reger-
ingen vid betydande kostnadsokningar i
ett projekt i nationell plan, ldser vi avslut-
ningsvis.



Avbrutet sparvégsprojekt e

Nu blev det
allifér dyrt

En brant backe stoppade ett lovande
sparvagsprojekt 1 den franska staden
Nancy. Som direkt anledning anges att
kostnaderna skulle bli alldeles for hoga.
Det ar faktiskt andra gangen 1 stadens
trafikhistoria som backen, pa upp till
13 procents lutning, stoppar ett spar-
vagsprojekt. Forra gangen var visserli-
gen for 43 ar sedan, men fysikens lagar

galler allgamt.

Av Thomas Johansson

en som foljer kollektivtrafikut-

vecklingen i den franska staden

Nancy har ménga ganger under

de senaste 40 dren haft anled-
ning att skaka pa huvudet.

Motsvarande processer i Sverige ter sig i
jamforelse stundom som ett under av logik,
konsekvens och systematik.

Fast just den senaste tidens handelser i
Nancy kanske gor att man ndgot fir om-
virdera denna instillning.

I borjan av dret lades namligen mycket
ladngt ginga planer pd att aterinfora spar-
vig pa is. Detta motiverades med att kost-
naderna rejilt overskred det som kunde
anses motiverat.

Hir har vi sdledes ett exempel pa nir ett
stort infrastrukturprojekt, som kommit
mycket langt i planeringen, stoppas i sista
stund, just fore byggstart. Lis garna i detta
nummer den foregdende artikeln om Riks-
revisionens rapport om Trafikverkets han-
tering av just sidana frégor!

Vad dr det da som har hédnt i den franska
staden som har lett fram till ett (nistan) be-
gripligt beslut?

Staden ancy ligger i en gryta med omgivande héjdstréicknigar. For andra

gangen i trafikhistorien har backen upp mot omradet Brabois stoppat ett spar-
vigsprojekt. De planerade alternativa uppfartsstraken blev for dyra.

Sedan &tskilliga ar har det planerats for
att ersatta den timligen misslyckade ”gum-
mihjulssparvigen” TVR med en riktig
sparvig, pa stalhjul mot stalrils.

Om TVR har vi skrivit manga génger
i Modern Stadstrafik, se exempelvis nr 1,
20009.

Kort dterblick finns dven i slutet av denna
artikel.

Motsvarande ersittningsprocess genom-
fordes framgangsrikt for nagra ar sedan
i den nordfranska staden Caen, den an-
dra staden i Frankrike med trafiksystemet
TVR. Nu skulle siledes Nancy folja efter.

Projektet fortskred planenligt och om-
fattade en huvudlinje med sidogren, till-
sammans knappt 15 km bana, ett 20-tal
sparvagnar i langden 40 meter samt en ny
depd. Huvudstrickan foljer i princip da-
gens TVR-linje.

Prislappen visade inledningsvis runt 350
miljoner euro, vilket gav ett timligen nor-
malt kilometerpris i Frankrike (23 miljoner
euro/kilometer), dir man ofta inklude-
rar bana, vagnar och depd, dividerar med
antalet kilometer stricka och dirmed far
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ett hanterligt nyckeltal att jamfora stider
emellan.

Det visade sig dock (ater) problematiskt
att med sparvagnar trafikera strickan upp
till hogplatdn Brabois i sydvist, dir viktiga
maélpunkter finns, exempelvis universitets-
sjukhuset, jamte flera fakulteter i de nirbe-
lagna universitetet.

TVR-fordonen kor hir icke sparstyrt pa
den gamla landsvigen, avenue Jean Jaures,
ut ur staden mot sydvist — gatan ar smal
och brant.

P4 en ladng strickan dr lutningen tio pro-
cent, for att mot slutet stiga till impone-
rande 13 procent, knepigt for en sparvig.

Alltsd maste alternativ vig sokas. Kanske
pa den nya, bredare vigen intill, avenue du
Général Leclerc, vilken med flera serpentin-
kurvor klarar hojdskillnaden?

Kurvorna borde inte utgora ndgot pro-
blem, men vigbredden medger inte dubbel-
spar pd hela strickan, visade noggrannare
undersokningar. Ett 900 meter langt enkel-
spar skulle krdvas och turtitheten begran-
sas till som bist tiominuters. Dessutom
skulle strickan komma ldngt fran viktiga
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vagfordon kan de inte forlangas utover nuvarande langd om 25 meter.
Fler vagnar kan inte sattas in, ty det finns inga fler.

mélpunkter sisom delar av universitetets
lokaler.

Nya forslag: en omvig via Botaniska
tradgérden, pd en lang viadukt, eller pd en
ramp? Eller en tunnel med uppfart ur alter-
nativ riktning?

Valet foll pd rampen nira (6ver?) den bo-
taniska tradgdrden, vilket givetvis utloste
skarpa protester.

Men politikerna stod pd sig och fast-
stillde denna l6sning. Projektet genomgick
foreskriven provning avseende samhil-
lelig nytta i forhdllande till kostnader och
olagenheter (Déclaration d’utilité public,
DUP).

Inga problem, klart for byggstart.

Men nu hade kostnaderna stigit till
knappt 450 miljoner euro; alltjamt (nistan)

Andhallplatsen Essey Mouzimpré i norddst har goda bytesmailigheter

inom rimlig kostnadsram for nya franska
sparvagar — 30 miljoner euro/kilometer.

Plotsligen uppdagades att en viktig be-
tongviadukt intill jirnvigsstationen i cen-
trala Nancy inte var i bidsta skick. Den
mdste renoveras innan sparvigen kunde
anlaggas.

Enbart detta arbete berdknades kosta om-
kring 30 miljoner euro. Nu borjade det bli
riktigt dyrt...

Ytterligare ett antal poster tillkom och
den beriknade kostnaden overskred 500
miljoner euro — 33 miljoner euro per kilo-
meter.

Kostnaderna var dnnu inte i nivd med
kostnadsbilden i Paris, men alldeles for
hoga for en provinsstad.

Till bilden hor att hosten 2020 holls kom-
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Karta dver den fram till februari 2021 planerade sparvigslinjen i Nancy. Den foljer i princip
TVR-linjen. En sidogren gar mot Roberval. Upp mot CHU Brabois planerades en ritt slingrig
omvag for att undvika den mycket branta backen som idag anvands av TVR-fordonen.
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Karta: Grand Nancy
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till och fran bussar, 6ver samma plattform.TVR-systemet ar byggt enligt
samma principer som moderna sparvagar.

munalval och en ny politisk ledning till-
tridde. Som ofta i trafikhistorien i Nancy
hade den nya en annan uppfattning 4n den
avgdende.

Dirfor kom det knappast som en stor
Overraskning nar fullmaktige i kommunal-
forbundet Grand Nancy den 11 februari i
ar fattade beslutet att skjuta fram sparvigs-
projektet till ”ndgon géng efter 2030...”.

I praktiken begravdes spirvigsplanerna
for denna géng.

P4 kommunalférbundets hemsida for-
svann raskt allt informationsmaterial om
den kommande sparvigen, alla detaljpla-
ner, den kompletta DUP:en, tidplaner, kost-
nadsredovisning med mera.

Den nya politiska ledningen aterkom
den 26 augusti med en ny trafikplan som
omfattar fyra stombusslinjer (pd franska:
busslinjer med hog servicegrad, BHNS).

Som innovation meddelades att linjerna
ska trafikeras med “Trolleybus 2.0”, sile-
des batteritradbussar.

Tradbussar dr inte ndgot nytt for Nancy,
se slutet av denna artikel.

Ett problem med TVR har alltid varit
den begrinsade passagerarkapaciteten. Ef-
tersom det formellt ror sig om vigfordon
(visserligen spdrstyrda pa vissa strackor) ar
langden begrinsad till omkring 25 meter.

Att forlinga dessa 25 meter ldnga dubbel-
ledbussar ar darfor inte mojligt. Inte hel-
ler att sitta in fler fordon eftersom det inte
finns fler att tillgd. Det gdr vidare inte att
som forstarkning kora vanlig buss p4 TVR-
banan eftersom banan ir for smal. TVR-
fordonen ar dar sparstyrda och har darmed
minimalt utrymmeskrav.

Den nya politiska ledningen berittade
entusiastiskt vid presskonferensen i augusti
2021 att de dubbelledade TVR-fordonen
ska ersdttas med dubbelledtradbussar som
tar ndgra fler passagerare — alltsd klarar
man kapacitetskravet, om inte si insitts
fler bussar.



Fragorna fran dhorare och kommentatorer var ménga.

Ett slutgiltigt beslut i frdgan fattas i fullmiktige i mitten av no-
vember — med tanke p4 alla turer far utgdngen dock bedomas som
tamligen oviss.

Under alla omstindigheter mdste trafiken med TVR avslutas
under 2023, nir trafiktillstindet 16per ut. Tanken ir att den nya
busstrafiken ska starta mot slutet av det aret.

Vad lir vi oss av detta?

Bland annat att det faktiskt kan vara klokt att i tid avsluta ett pro-
jekt nir kostnaderna skjuter i hojden. Fragan ar dock hur mycket
sparvagsprojektet har kostat i all planering (konsultkostnader)
samt i politisk prestige.

Vidare lar vi oss att det ibland ar svart att etablera sparvag nar
topografin ir ogynnsam.

Samt att detta faktum konstaterades redan runt 1978, forra
géngen ett sparvagsprojekt skrinlades till forman for trddbusspla-
ner.

Men att ldra av historien ir inte trafikplanerares styrka, vare sig
i Frankrike eller i Sverige.

Fortsittning lir folja...

Kollektivirafik i Nancy, en historik

Nancy ar en stad i Lorraine i nordostra Frankrike, ett drygt
tiotal mil fran gransen till Tyskland, préfecture i departemen-
tet Meurthe-et-Moselle i regionen Grand Est. Staden har omkring
150000 invénare i titorten och runt 250000 i kommunalférbun-
det Grand Nancy.

Staden ligger i ett omradet som genomflytes av floden Meurthe.
Runt om och sirskilt i sydvist finns hojdstrackningar pa vilka sta-
den numera ocksa utbreder sig. Hojden 6ver havet varierar mellan
200 och 400 meter. P4 platdn i sydvist finns ett stort universitets-
sjukhus, CHU Brabois, en viktig malpunkt for kollektivtrafiken.

Som de flesta stora och medelstora stiader i Frankrike hade ocksa
Nancy en klassisk sparvig, hiar pd normalspar. Den invigdes 1874,
inledningsvis med histdragna vagnar. Systemet borjade elektrifie-
ras 1903.

Som mest fanns sex linjer av vilka flera gick langt ut i stadens
omgivningar. For trafiken fanns 84 tviaxliga motorvagnar, 28
tvdaxliga slapvagnar och tretton boggimotorvagnar for trafiken,
sdledes en tamligen stor vagnpark.

Efter andra virldskriget ansdgs det dven i Nancy naturligt att
ersitta den dldrande sparvigen med bussar som battre kunde sam-
spela med den 6kande biltrafiken. De forsta linjerna stilldes om
1949 och den sista sparvagnen rullade den 2 december 1958. Dir-
efter ombesorjdes all kollektivtrafik i staden med bussar.  mmp

Sparvagnstag pa rue Saint Jean i centrum av Nancy ar 1912. Gatan tra-
fikeras idag av TVR-fordon och i sparvagsplanerna avsags att ocksa den
nya sparvigen skulle ha passerad genom city pa detta strak.  Vykort

Kurs:
Utformning av
sparvag i staden

Goteborg 13 oktober 2022

Arets kurs i sparvagsutformning blev
snabbt fullbokad! Sakra redan nu din
plats till nasta kurstillfalle, 13 oktober
2022.

Sparvagar bygger pa en helt annan teknik
an jarnvagar och tunnelbanespar. Spar-
vagarna ar anpassade for att ta sig fram
mellan hus, bilar, fotgéngare och cyklister.
Hansyn maste tas till alla som ror sig i sta-
den. Samtidigt vill resendrerna ha en snabb,
saker och bekvam tur.

Trivector med Stig Hammarson i spetsen vet
hur man gér. Med 6ver 40 ars erfarenhet av
sparvagsgeometri delar Stig med sig av re-
levant kunskap gallande sparvagstekniken. |
kursen kompletterar vi Stigs kunnande med
erfarenheter fran nya sparvagar i Europa.

Mer information: Kontakta PG Andersson
pg.andersson@trivector.se, 010-456 56 04

Q Trivector

Lund, Géteborg, Stockholm, Luled
www.trivector.se
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Under 1970-talet blev det i landet &ter
aktuellt med sparvigar, fast just det ordet
(tram) anvindes inte, istillet talades om
latt-metro (métro léger).

Ar 1974 intervenerade franska staten ge-
nom ”Concours Cavaillé” s3 att sparvigar
(littbanor) blev ekonomiskt intressanta
for kommunerna (kommunalforbunden)
och den forsta nya sparvidgen 6ppnades i
Nantes 19835, foljt av Grenoble 1987, Paris
1992 och Strasbourg 1994.

Det var, som sikert ar bekant, sparvigar
som anlades enligt helt nya principer, starkt
kopplade till stadsmiljoupprustning och
trafiksanering.

Aven i Nancy fanns sparvigsplaner under
1970-talet. Men den politiska ledningen
var tveksam, bland annat insdgs svarighe-
terna att med spdrvagnar trafikera strickan
upp till hogplatdn Brabois i sydvist, med
de viktiga malpunkterna, exempelvis uni-
versitetssjukhuset, jamte flera fakulteter i
det nirbeldgna universitetet.

Under en tid fortlevde sparvigsplanerna
for den mindre kuperade delen av staden,
men med en anslutande matarbusslinje upp
till Brabois. Kollektivtrafiken skulle hir
folja den gamla landsvidgen ut ur staden
mot sydvist. P4 en lang strackan lutar ga-
tan tio procent, for att mot slutet stiga till
13 procent.

En ny politisk ledning skrinlade sparvigs-
planerna, och sokte ndgot annat trafikslag,
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som littare kunde trafikera stigningen upp
till Brabois.

Jamfor garna med den nu aktuella spar-
vigsutvecklingen i staden, beskriven i in-
ledningen till denna artikel!

Valet foll pa tradbussar som inledde trafi-
ken den 25 november 1982. Systemet bygg-
des ut till tre linjer och trafikerades med 48
stycken ledtradbussar ”bi-mode”.

Det innebar att dessa hade tvd kompletta
drivlinor, en med elektrisk motor och en
med dieselmotor med automatvixellida,
bdda med full effekt. Bide axel 2 och 3 var
drivna, i bdda kormoderna, for att ocksa
vid déligt viglag klara de branta backarna.

Bussarna var komplicerade och tunga,
men rullade timligen bekymmersfritt i om-
kring 15 &r.

Den politiska ledningen som verkat for
trddbussintroduktionen blev kortvarig och
ersattes av en annan som inte 6nskade byg-
ga vidare pa detta trafiksystem

Vid starten 1982 ingick i planerna att
inrdtta ytterligare fyra traddbusslinjer. Av
detta blev intet. Visserligen anskaffades
stolpar och lades i forrdd, med lednings-
byggnad inleddes aldrig och fler duobussar
anskaffades inte heller.

Den dé nya politiska ledningen hade un-
der 1990-talet inspirerats av de skickliga
forsiljarna hos Bombardier Transportation
som oOnskade skapa ett ”skyltfonster”
for det nya, “innovativa”, trafiksystemet
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De tre tradbusslinjer som sattes i trafik fran 1982. Streckade linjer visar var bus-
sarna kordes i dieseldrift.Ytterligare fyra linjer var planerade med forverkligades
aldrig. Tradbusstrafiken upphérde 1999.

Nancy hade ett forhallandevis val utbyggd sparvigsnat fram till strax efter andra
varldskriget. Kartan visar utstrackningen 1936. Mellan 1949 och 1958 omstilldes

Transport sur Voie Réservé, TVR (betyder
ungefar Trafik pd reserverat korfdlt).

TVR ir ett mellanting mellan buss och
sparvagn, i princip dubbelledbussar som
kan framforas styrda av en ensam ral mel-
lan gummihjulens rullbanor. Fordonen kan
dven koras utan spdrstyrning, som van-
liga dubbelledbussar. I Nancy forekommer
bada driftformerna; i Caen kordes all linje-
trafik sparstyrd.

TVR ir en utveckling av Guided Light
Transport, GLT, som det belgiska foretaget
La Brugeoise et Nivelles presenterade redan
ar 1985. Till Frankrike kom GLT/TVR ge-
nom foretaget ANF Industrie.

ANF Industrie registrerade TVR som va-
rumirke, vilket dven anvindes av Caen.
BN och ANF forvirvades av Bombardier.

| stan _“‘ = |

-

Narbild pa en av de atta sma dubbelflin-
sade styrhjul som (for det mesta) ser till att
TVR-fordonet foljer styrrilen. Det finns tva
per gummihjulpar, en framfor och en bakom
axeln”.Vagnens vikt uppbars till storsta del
av gummihjulen, vilket med tiden ger kraftiga
”spar” i rullbanan, som pa motorvigar.



E

I juli 1981 provkérs en “trolleybus bi-mode”, siledes en duobuss, pa

det da dnnu ej dppnade tradbussnatet i Nancy.

TVR startade trafik i Caen ar 2000 och
i Nancy 2001, hir pd en 11,2 km ling
stracka, av vilken ca 60 procent ir spdr-
styrd, resten kors som normal buss, med
styrning av foraren medelst ratt.

Ganska snart visade sig TVR inte vara
den framtidslosning som forsiljarna hade
utlovat.

Ursparningar forekom i bada stiderna,
framst i Nancy. S4 allvarliga tillbud intraf-
fade hir att trafiktillstdndet drogs in under

Duobuss i backen upp mot CHU Brabois i juli 1982, jimfér med bild

pa sidan 9, fran oktober 2017.

ett helt ar tills de flesta tekniska problem
hade dtgirdats.

Kvarstdende sikerhetsproblem motverka-
des exempelvis genom extremt lig hastig-
het i vissa kurvor.

Ar 2002 kunde dock TVR-trafiken i Nan-
cy starta, for andra gangen.

Ett svart problem dr den alltfor laga ka-
paciteten i fordonen, nir passagerarbelast-
ningen 6kade. Med 25 meters lingd ar det
for vigfordon inte mojligt med forling-

ning, vilket daremot ir en tillimpad metod
for kapacitetshojning av sparvagnar.

Mot bakgrund av ovanstdende blir det
ldtt komiskt nir dagens (nya) politiska led-
ning i Nancy berittar att TVR ska ersittas
med dubbelledtradbussar. Kapacitetsok-
ningen per fordon blir sannolikt svér att
verifiera...

Caen ersatte TVR med en ”riktig” spér-
vig den 31 december 2017 — hur det ska bli
1 Nancy aterstar att se. e

Are you the NLRA’s
next scholar?

Are you a student and are you working on a tramway project? Are you
already on your way to be a city planner or engineer? Do you carry out
prognoses on tramway traffic? Are you involved in any other research on
tramways? If you work on a tramway project and this project is connected
to at least one Northern European country - then the NLRA may be
interested in supporting your project.

We award the “Nordic Light Rail Prize”

Nordic Light Rail Association — networking and information
Support Tramway and public transport in the Nordic Countries

Support our scholarships and mentor program for young people
Visit www.nlra.dk and become a member!

Modern Stadstrafik nr 5, 2021

13



Universitetsuppsats om kollektivirafik

Hur finansiera
infrastrukturen?

Nar Saltsjobanan 1 Stockholms omgivningar for lange
sedan byggdes ut var det pa initiativ av det privata
naringslivet. Sa skulle det kunna vara aven idag. Med

en forandrad organisation for kollektivtrafiken och nya

roller for aktorerna skulle medel {or infrastruktur bl
tillgangligt, enligt en ny universitetsuppsats.

Av Thomas Johansson

en C-uppsats vid institutionen for

kulturgeografi vid Stockholms univer-

sitet har nyligen Carl Henrik Linder

presenterat bland annat tankar om
hur framtidens kollektivtrafik i Stockholm
skulle kunna organiseras:

— Jag tycker att man idag har glomt
mycket av trafikhistorien, exempelvis hur
privatigda Saltsjobanan etablerades som
ett medel for utveckling av omradet kring
banan. Det var en organisation som skulle
kunna fungera ocksé idag, siger uppsats-
forfattaren.

Carl Henrik Linder forklarar i uppsatsen
att fordelen med kollektivtrafik i privat
driftform ar att naringslivet kan bygga den
infrastruktur som samhallet inte har rad
med.

Niringslivet kan hjilpa samhaillet ekono-
miskt att driva kollektivtrafiken varvid ny
infrastruktur skulle ge hogre attraktions-
och konkurrenskraft som skulle komma
regionen och kommunerna till del.

Ritt spektakuldrt dr forslaget att silja
Stockholms tunnelbanesystem:

— Just tunnelbanesystemet skulle limpa
sig vdl for privat dgande i kombination
med markexploatering, som en nutida va-
riant av Saltsjobanan som ursprungligen
anlades av finansfamiljen Wallenberg.

Carl Henrik Linder forklarar detta med
att tunnelbanan ir skild fridn annan trafik
och har potential att forlingas annu mer
utanfor stadens periferi. Den delar inte
utrymme med annan trafik och dr ddrmed
lattare att planera utan vighallarens in-
blandning.

Med genomtinkt planering skulle nya
stadsdelar och tunnelbaneforlingningar
kunna forverkligas, framgdr i uppsatsen,
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ddr ocksa foreslas att tunnelbaneforetaget
skulle ingd i konsortium med dem som byg-
ger exempelvis bostader, arbetsplatser, affi-
rer service, och kopcentrum i stationsnira
lagen.

Carl Henrik Linder framhaller i uppsat-
sen att med ett konsortium som bestir av
byggforetag och trafikforetag blir nya linjer
i princip sjalvfinansierade av biljettintakter,
exploateringsintikter och investeringskapi-
tal som naringslivet dger.

Att lata de forlingda tunnelbanegrenarna
i befintligt system dgas av niringslivskon-
sortiet skulle dock innebira olika trafiko-
peratorer vilket méste undvikas.

I s4 fall skulle stora samordningsproblem
mellan dessa sannolikt uppstd, framhalls i
uppsatsen som exemplifierar med att detta
intriffade i Bangkok for nigra ar sedan.

— Syftet 4r att fa rdd att bygga den infra-
struktur som det offentliga inte anser sig ha
rid med, sammanfattar Carl Henrik Linder.

Med forsdljning av tunnelbanan skulle
medel kunna frisittas for fortsatt utbygg-
nad av denna, liksom for ett nytt sparvigs-
system i Stockholms innerstad, enligt stom-
natsplanen, liser man vidare i uppsatsen,
som tilligger att sparvidgen ska planeras
och drivas av Stockholms stad och dess del-
dgda driftbolag for sparvag.

KSL kan ateruppsta
Intressant ar att uppsatsforfattaren samti-
digt vill skapa ett kommunalférbund for
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Carl Henrik Linder har nyligen presenterat en
C-uppsats vid Stockholms universitet. Arbetet
innehaller manga intressanta synpunkter.

Samordning av kollektivtrafik |
Stockholms ldan

[ e 1

Carl Hemrie Liroesr

Stb;c':]:n_lms
universitet

Uppsatsens omslag pryds av en bild fran
Slussen i Stockholm, fran tiden da samordning
av kollektivtrafiken i Storstockholm annu var
tamligen obefintlig.

Har kan uppsatsen laddas ned som pdf:
https://www.sparvagssallskapet.se/forum/viewtopic.php?f=14&t=42757
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Ratt spektakulart ar uppsatsens forslag att silja Stockholms tunnelbanesystem, men just tunnelbanesystemet skulle enligt forfattaren lampa sig
vél for privat d4gande i kombination med markexploatering, som en nutida variant av Saltsjobanan som ursprungligen anlades av finansfamiljen

Wallenberg.

Stockholms stad och lin, helt enkelt lita
gamla KSL péanyttfodas.

Kommunalforbundet  for — Stockholms
stads och lins regionala fragor, KSL, bil-
dades den 1 januari 1966 av divarande
Stockholms ldns landsting och Stockholms
stad. Stockholm ingick vid denna tid inte i
landstinget.

Nya KSL ska enligt uppsatsen vara of-
fentligt, men i denna organisation kan bade
offentliga och privata foretag vara verk-

samma.

I nya KSL ska endast de offentliga fore-
tagen och kommunerna ha rostritt, inte
de privata foretagen, men dessa ska kunna
delta i debatter och pd moten.

g™ F . ==
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| uppsatsen foreslas att ett nytt kommunalférbund bildas, KSL. Som forebild kan enligt upp-

Ett aterskapat KSL ska vara politiskt
styrt och kommunernas sammansittning
ska avspeglas i hur delegater tillsitts. Nya
KSL ska alltsd styras av kommunerna och
inte genom direkta, allmdnna val. Engage-
manget och inflytandet ska alltsa fran kom-
munerna. Kommunerna kan bidra med in-
frastruktur som vigar, spar och fordon etc.

Kommunalforbundet KSL ska skota sam-
ordning och taxesystem. Overgripande
linsplanering blir en viktig arbetsuppgift
for den nya organisationen. Alla ldnets
kommuner ska delta i samarbetet och varje
kommun har skyldighet att uppritta en
egen kollektivtrafikplan.

Om man har som mal att trafikutféraren

satsen tjana det som i Tyskland kallas Verkehrsverbund (trafikforbund). | exempelvis Hamburg
finns HVV (Hamburger Verkehrsverbund) i vilket varje kommun sjilv dger bolaget som ingar,
exempelvis Hamburger Hochbahn AG, som igs av staden Hamburg, och Deutsche Bahn AG,

som ags av tyska staten.
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samtidigt ska skota drift, underhall och
utbyggnad ir det limpligt att kommuner
forvarvar aktieandelar i privata kollektiv-
trafikbolag, framgar vidare.

Utforaren skulle pd sé sitt forenas med
kommunernas gatu- och trafikkontor, och
med den politiska nivdn, och dirmed ga-
rantera att beslutsvigarna blir kortare.
Detta ger kontroll 6ver hela trafikkedjan,
stodjer kunskapsuppbyggnad och konti-
nuitet.

— Detta skulle ocksd ge en tydlig demo-
krati med lokal forankring, kommenterar
Carl Henrik Linder.

Han anser att effekten av att sjilv 4 styra
respektive system skulle bli densamma med
egen regi, oavsett driftform.

Det dr tankt att bdda driftformerna vid
egen regi ska samexistera, men i skilda
trafiksystem under paraplyorganisationen
KSL.

Den i viss utstrickning upphandlade kol-
lektivtrafiken, sdrskilt buss, kan tillgodoses
genom att berérda kommuner dr anbuds-
tagare.

KSL:s forebild kan enligt uppsatsen vara
det som i Tyskland kallas Verkehrsverbund
(trafikforbund).

I exempelvis Hamburg finns Verkehrs-
verbund HVV i vilken varje kommun sjilv
ager bolaget som ingdr i forbundet.

I forbundet ingér exempelvis Hamburger
Hochbahn AG (som igs av staden Ham-
burg) och Deutsche Bahn AG (som ags av
tyska staten).

Forbundet dr varumirke gentemot rese-
ndrer samt samordnar taxa, tidtabeller och
garanterar samtrafik.

Drift och infrastrukturutbyggnad skoter
staden genom sitt driftbolag Hamburger
Hochbahn. Samma giller Deutsche Bahn,
som dgare av jarnvigen.
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Trafikforbunden i Tyskland skiljer i om-
fattning. Exempelvis omfattar Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr 30 stycken driftbolag
varav 20 kommuner.

Carl Henrik Linder tilligger att forhopp-
ningsvis ska man med denna nya organisa-
tion kunna avveckla regionerna (de tidigare
landstingen).

Manga olika taxesystem
Olika taxesystem uppgavs som skal till att
gé fran privat till offentlig driftform.

Betriffande taxesystem ser forfattaren
det system som finns i Nederlinderna som
forebild: incheckning vid resans start och
utcheckning ndr man 4r framme. Det ger i
det nirmaste millimeterrattvisa.

Idag dr det mojligt att med OV-Chipkaart
i Nederlanderna resa utan att priset dandras
vid dvergdng. Avtal har slutits med trafik-
bolagen och genom en fordelningsnyckel
far varje trafikforetag intikter med det be-
lopp som motsvarar mingden transporte-
rade passagerare, eller antal kilometer som
trafikbolagen utfor.

Leif Stolt skrev om detta system i Modern
Stadstrafik nr 2, 2011, sidorna 24-25.

— Systemet ska garna omfatta hela landet,
men kan inledas i Stockholm och Milarda-
len, kommenterar uppsatsforfattaren.

Vi ldser i uppsatsen att i taxesystemet ska
dven ingd andra former av transporter, som
hyra av cyklar, elscooter och bilar. Fore-
bilden 4r det som kallas Maa$, fran engel-
skans ”Mobility as a Service”.

Vidare att Maa$S kan driva utvecklingen
av kollektivtrafikens biljettsystem eftersom
MaaS-appen skriaddarsyr en rittvis somfri
enkelresa med alla tinkbara trafikslag utan
att resendren behover tinka pa vilket tra-
fikbolag resan omfattar.

Tre fragor besvaras

I uppsatsen stills inledningsvis tre frigor
vilka ska besvaras:
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Tack vare att tunnelbanan inte drogs till Taby eller Lidingé kunde Ros-
lagsbanan och Lidingbanan riddas fran nedlaggning, ar en slutsats som
dras i uppsatsen. Bada banorna har moderniserats flera ganger, och
Roslagsbanan har en ny strackning forbi Stocksund.

1. Varfor samordnade man kollektivtrafi-
ken i Stockholm?

2. Hur utvecklades kollektivtrafiken avse-
ende sjilva trafiken, organisation och taxa
under dren 1963-1973?

3. Hur forhéller sig Stockholms samord-
ning av kollektivtrafiken till motsvarande i
andra europeiska linder?

Grundlig historiegenomgang

For att kunna svara pd de bada forsta fra-
gorna — och for att underbygga argumenta-
tionen for inledningsvis nimnda stora or-
ganisationsforandring — gor forfattaren en
noggrann genomgang av kollektivtrafikens
forandringar i huvudstaden fran ungefar ar
1900.

Hir redovisas och kommenteras sirskilt
hur kollektivtrafiken i Stockholm enligt
uppsatsen historiskt har organiserats.

En mingd bolag drev trafik med bussar,
sparvagnar, tdg och fartyg. Samordningen
mellan bolag och kommuner av trafiklin-
jerna var bristfillig och detta var nagot
som forortstrafikanternas klagomal ofta
handlade om. Restiderna forlingdes i be-
tydande omfattning och irriterande omstig-
ningar for passagerarna blev foljden.

Kommunaldgda Stockholms Sparvigar,
SS, kunde sedermera ta 6ver all sparvagstra-
fik i Stockholms stad, samt ”interurban”-
linjen till Sundbyberg.

Vi laser att syftet var att staden onskade
samordna infrastrukturpolitik med mark-
politik. Tidigare kunde de privata bolagen
vara ovilliga att investera i sparvagslinjer
till nybyggda omraden som staden lit an-
ligga.

Det kollektivtrafiksystem som efterhand
byggdes upp i ldnet var inte enbart dyrt och
omstdndligt for de flesta passagerare. Det
var ocksd sambhillsekonomiskt olonsamt
eftersom de stora investeringarna i trafik-
systemet (tunnelbana, annan infrastruktur
med mera) utnyttjades ineffektivt.
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nat tunnelbanan byggas ut till Jarvfiltet och Botkyrka. Pa bilden ar
Rissnehallen under byggnad under 1970-talet. [dag byggs Tvarbanans
Kistagren i skogsslanten i bakgrunden.

Varje trafikslag hade skilda forutsittning-
ar tekniskt och ekonomiskt. Det blev allt
tydligare att for att optimera lanets trafik-
resurser kridvdes samordning.

Forbindelserna med kranskommunerna
upprittholls av ett tiotal statliga och pri-
vata trafikutovare. Daremot fanns ingen
kommunal operator enligt foljande sam-
manstéllning fran Stockholms stad 1965
som 4terges 1 uppsatsen:

S tag och busstrafik

Trafik AB Stockholm Nynas

Jarnviags AB Stockholm — Saltsjon
Busstrafiken Stockholm — Bjorknas —Varmdo
Busstrafiken Stockholm — Sédertérn
Malaréarna omnibuss AB

Trafik AB Stockholm — Kvarnholmen
Vaxholms trafik AB

Waxholms angfartyg AB

AB Linjebuss Skoklostertrafiken
Lidingd Trafik AB Norra

Stockholm Sédra Lidingd Jarnvag
Lidingd Omnibuss AB.

Orittvisa taxor och en miangd byten hor-
de till datidens vedermodor. I uppsatsen ges
ndgra exempel:

En enkelresa med Stockholms Sparvigar
kostade 1,20 kronor och nastan det dubbla
med Liding6 Trafik AB. Stockholms skat-
tebetalare finansierade underskottet hos SS.

De olika trafikbolagen holl sig inom res-
pektive kommun. Till exempel tvingades
Sundbybergsborna stiga av SS-bussen vid
Billsta bro for att till fots gd over kom-
mungridnsen, dir en annan operator vin-
tade med en egen buss.

I uppsatsen antyds att dagens resenir nog
skulle bli forvanad over allt krangel med
biljetter. Man visste inte riktigt vad en resa
skulle kosta. Enklare att ta bilen, om en si-
dan stod till forfogande.

Fast sa valdigt kréngligt var nog resan
egentligen inte, anser referenten, en senior
lasare av uppsatsen.



Vagntypen X| hade premiar [968.

D4 fanns ofta konduktérer som sélde bil-
jetter till kontanter, sd gjorde dven forarna
pd enmansbetjinade busslinjer. Jimfort
med dagens misch-masch av allahanda
Zappar” for resor inom eller mellan olika
lanstrafiksystem var datiden idylliskt enkel!

Ater till tidigt 1960-tal: det sags saledes
uppenbart att kollektivtrafikens konkur-
renskraft skulle oka genom samordning.

I uppsatsen beskrivs noggrant den stora
omdaningen under 1960-talet:

1964 blev ett mirkesdr for kollektivtra-
fiken i Stockholm. D4 slots den sa kallade
Horjeloverenskommelsen som skrevs un-
der av foretridare for landstinget, Stock-
holm stad och S]J.

DESS UPPKOMST OCH |
KOMMUNIKATIONER -

(|

Den som ar extra intresserad av kollektiv-
trafiken i Storstockholm fére samordningen
rekommenderas starkt denna bok fran 1947.
Sten Holmberg var vid tiden arkivarie vid AB
Stockholms Sparvigar. Boken ir tillginglig via
antikvariat.

Forhandlingsman var Nils Horjel, under
aren 1958-1964 statssekreterare i Kommu-
nikationsdepartementet. Horjel blev seder-
mera bland annat generaldirektor for Post-
verket och landshévding i Malmohus lan.

Overenskommelsen ansigs da vara nagot
man inte klarat av att dstadkomma nigon
annanstans.

Inom tiodrsperioden 1963-73 skedde tra-
fikfordndringar, organisationsfériandringar
och taxeférandringar vilka redovisas i upp-
satsen.

Négra exempel:

Tunnelbanan forlingdes till Jarvafiltet
och Botkyrka.

Pendeltag infordes som nytt trafikslag.

Tack vare att tunnelbanan inte drogs till
Taby och Lidingo kunde Roslagsbanan och
Lidingobanan rdddas frin nedliggning, ir
en slutsats som dras i uppsatsen.

SL bildas

AB Storstockholms Lokaltrafik (SL) bilda-
des efter att privat, kommunal och statlig
trafik som fanns i Storstockholm slagits
samman. Kommunalférbundet for Stock-
holms stads och lians regionala frigor
(KSL) bildades.

Stockholms stad och landstinget skulle bli
dgare av all kollektivtrafik i huvudstaden
och dess lan. KSL kopte dven AB Stock-
holms Sparvigar.

Detta offentligt dgda bolag doptes till
Storstockholms Lokaltrafik (SL).

Meningen med KSL-uppgorelsen var att
staden och landstinget gemensamt skulle ta
over rollen som huvudman for kollektivtra-
fiken i hela Storstockholm.

SL hade ombildats och i denna ombild-
ning ingick att AB Stockholms Sparvagar
skulle forvarvas av KSL.

Ombkring 1970 var Sverige ett av linderna
i Europa med den hogsta biltatheten. Nar
stadens gator borjade bli trdnga pa 1960-ta-
let revs manga hus. Det ansags rationellt att
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anpassa stiaderna till den nya massbilismen
som kravde stort gatuutrymme.

Taxeforiandringarna var omfattande un-
der denna period. Vi nojer oss med att
konstatera att den 1 oktober 1971 inférdes
”50-kortet”.

Detta periodkort blev ett enkelt och en-
hetligt kort for all kollektivtrafik i Stock-
holms ldan. Kortet gillde for obegransat
resande.

Under tiodrsperioden dndrades kollek-
tivtrafiken fran att vara privatigd, kom-
mundgd och statsagd till att i stdllet ingd i
Stockholms lans landsting.

Uppsatsen framhéller att Stockholm blev
forst i landet med en egen ldnstrafikreform
men nu ar en av fd stdder i Europa som i
hog grad forlitar sig pa kollektivtrafik som
kors av entreprenorer.

Verkehrsverbund som forebild

I uppsatsen framhéller forfattaren siledes
girna den tyska organisationsformen Ver-
kehrsverbund som dagens forebild, men
dessutom antyds att Horjeloverenskom-
melsen var datidens forebild som andra hu-
vudstdder i Europa onskade ta efter.

Detta utvecklas vidare i texten med att i
Tyskland gick det att komma Overens om
overgingstaxa mellan olika trafikforetag
redan i borjan av 1900-talet, dock utan
fullindad samordning till trafikférbund.
Det kunde genomforas i Stockholm forst
1964.

Overgangstaxa i Tyskland kunde darfor
ha varit en forebild for Horjel, skriver for-
fattaren lite provokativt. Samordning till
Verkehrsverbund i Hamburg och lanstra-
fikreformen i Stockholm genomfoérdes un-
gefar samtidigt pa 1960-talet.

Kanske idéerna lag ritt i tiden?

I Sverige finns idag en mingd lanstrafik-
bolag, men samarbetet mellan dem ir inte
lika optimalt som det ir i Tyskland, anser
uppsatsforfattaren.

Dir ar kollektivtrafik i form av Verkehrs-
verbund en federal angeligenhet. Modellen
med dylika trafikallianser samordnas ge-
mensamt med staten vilket ger skatteratts-
liga fordelar. Tyskland var tidigt ute med
att samordna kollektivtrafik och gjorde
detta grundligt.

Forfattaren framhadller dven att Nederlidn-
derna pa senare ar har forfinat samordning
av kollektivtrafik med gemensamt taxesys-
tem i hela landets kollektivtrafik. Det giller
bade inom stider och mellan dem.

I jamforelse med intentionerna avseende
trafikforbund i Tyskland var Stockholms
lanstrafikreform snarast en variant av vad
som astadkommits dar, liser man vidare.

Den var dock mer komplex i Stockholm,
med fler inblandade trafikforetag som mas-
te samordnas.

Sammanfattningsvis besvaras med méinga
intressanta exempel de tre i uppsatsen in-
ledningsvis stillda fragorna.
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SoftPrio

Ny teknik i Géteborgs sparvagnstrafik

Goteborgs stad har de senaste aren ge-
nomfort ett omfattande byte av teknik
for bland annat vaxelomlaggning. Den

har successivt ersatts av ett system som
baseras pa RFID-teknik, kallat Soft Prio.
Systemet kan latt utokas till att exempel-

gamla slingbaserade anmalningstekniken vis omfatta automatisk vaxelomlaggning.

oteborgs stad har Skandinaviens
storsta sparviganslaggning med
170 km spdr och ca 250 spar-
vixlar.

Av dessa dr 105 elektriskt styrda motvax-
lar i det RFID-baserade SoftPrio-systemet.
Resterande dr medvixlar, signalsikerhets-
anliggningar och andra vixeltyper.

I den dagliga driften levererar ca 250
sparvagnar arligen 141 miljoner kollektiv-
trafikresor till pendlare i regionen.

Dagligen (mandag till fredag) kors om-
kring 2 800 turer fordelade pa ca 180 spar-
vagnsomlopp.

I oktober 2019 var totalt 259 sparvagnar
utrustade med SoftPrio, varav 247 var tra-
fikvagnar.

Under de senaste dren har Goteborgs stad
genomfort ett omfattande byte av teknik
for att bland annat styra alla sparvixlar.

Detta ar den storsta teknikutbytet for en
sparvigsanldggning som ndgonsin genom-
forts i Sverige.

Den gamla slingbaserade anmailnings-
tekniken har sedan ndgra dr ersatts av ett
RFID-baserat system, SoftPrio.

SoftPrio hanterar RFID-baserad positio-
nering for sparvagnar samt kommunicerar
vaxelval fran spdrvagnarna till sparvaxlar-
na via radiolankar.

Systemutvecklingen baseras pd kommer-
siell hdrdvara med egenutvecklad mjukvara
och har genomforts internt av stadens an-
stillda med stod av upphandlade konsulter
och leverantorer.

Att genomfora ett utbyte av befintlig tek-
nik i alla sparviaxlar och alla spirvagnar
samtidigt som full kommersiell drift pagar
kan synas vara ett hogriskprojekt.

Anledningen 4r att dven mindre stor-
ningar i sparvigstrafiken direkt paverkar
trafikflodena i staden och kan leda till tra-
fikstockningar som medfor betydande sam-
hillskostnader och missnojda goteborgare.
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Av Kristian Johansson
Mimmi Mickelsen

SoftPrio-systemet  togs ursprungligen
fram for vixelval och for prioritetsbegiran
i trafiksignaler och for att ersitta dldre tek-
nik som ndtt slutet pa sin produktlivscykel.

Genom att systemet ar modulirt och dgs
och forvaltas av Goteborgs stad har det
redan fatt utokade anviandningsomraden.
Det anvinds nu ocksd for att hdlla reda pa
vilka vagnar som belastar vilket kontakt-
ledningssegment och for att positionera

Lyckligtvis har projektet kunnat forverk-
ligats utan att denna risk har forverkligats.

Systemet har nu varit i full drift sedan
2019. Varje dag genomfor ca 250 spérvag-
nar totalt ca 450000 RFID-passager av de
totalt ca 1800 utplacerade RFID-taggarna.

I hogtrafik loggas omkring tio tag-passa-
ger per sekund av trafikkontorets central-
system.

Figur 1 ger en enkel 6verblick 6ver de
olika stegen som hanteras nir en spirvagn  vagnar inne pd depdomraden.
passerar genom en vixelanliggning i Go- I systemuppbyggnaden har enkelhet
teborg. prioriterats. Grundldggande principer for

RFID-taggar

RFID-antann

llﬂE—llllllﬂullllllllllllllll

RFID-taggar

Figur |.Principskiss.Vagnen detekterar passage av RFID-taggar som ligger i sparvigsbanan.

RFID betyder Radio Frequency Identification och ar ett samlingsnamn for teknik som anvands for att lasa
information som finns lagrad pa sa kallade RFID-taggar. Exempel pa annan anvandning av RFID-tekniken
ar i passagebrickor som anvands for att oppna dorrar.

Sparvagnsomlopp beskriver den planerade trafiken som en (eller tva ihopkopplade) sparvagn(ar)
ska utfora under ett trafikdygn. Sparvagnsomloppet beskriver bland annat vilka turer som ska koras, vilka
hallplatser som ska passeras och vilken linje som ska skyltas. Infor start av ett trafikdygn sker utsittning
av specifika sparvagnar pa alla sparvagnsomlopp som ska utforas.

Soft Prio ags av Goteborgs stads trafikkontor och ar ett samlingsnamn for det tekniska system som
hanterar RFID-baserad vaxelanmalan samt 6vervakningsfunktioner for vaxelanlaggningar och andra delar
av bananlaggningen.

Vixel i kontroll ir ett begrepp som innebar att vixeltungorna ligger i ratt lige och att vaxeln kan
passeras utan ursparningsrisk. | Soft Prio-utrustade vaxlar indikeras véxel i kontroll till sparvagnsforaren
genom vixelkontrollsignalen. Notera att vixelkontrollsignalen inte ger nagon information om eventuella
trafikkonflikter pa platsen, den ar alltsa ingen korsignal.
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Figur 2. Principskiss for hur en vaxelpassage hanteras i SoftPrio-systemet.

Soft Prio systemarkitektur:
Uppdelning i delsystem
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Figur 3. SoftPrios overgripande systemarkitektur
terna system.

robust systemdesign har varit vigledande
for att begransa fortplantning av fel. Ett
exempel ar att varje vixelanliggning kan
utfora sin uppgift lokalt-autonomt utan att
vara beroende av att centrala system fung-
erar. Det racker alltsa att spdrvagnsystemet
kan kommunicera via den lokala radiolan-
ken med aktuellt anliggningssystem for att
vixelomlidggning och passage ska kunna
genomforas korrekt.

Systemet loggar ocksd lopande bade
normala och onormala hiandelser sa att
systembeteende och hindelseférlopp kan
aterskapas och analyseras i efterhand och
foljas via statistik och 6vervakningsappli-
kationer.

Detta underlattar bland annat bade drift-
och underhall samt utredningar av trafik-
olyckor. En oversikt av systemarkitekturen
ges i figur 3.

med granssnitt till sakerhetsrelaterade ex-

Detta var en kort éverblick av Soft Prio-
systemet. Genom att Goteborgs stad har
kontroll 6ver hela SoftPrio-systemet och
dess informationsfloden finns mojligheter
att skapa forarassistansfunktioner som for-
battrar arbetsmiljon och trafiksikerheten.

Ett exempel pd detta dr automatiskt for-
val, en funktion som avlastar sparvagnsfo-
raren frdn att aktivt forbereda vixelval for
nastkommande vixel.

En av sparvagnsforarens uppgifter ar
att pa forarplatsen trycka pé ritt vigvals-
knapp i god tid innan anmalningspunkten
till nastkommande vixel passeras. Darmed
forbereds en begiran om att vixeln laggs i
kontroll och at rate hall.

Automatiskt forval innebir att en forvals-
tabell forbereds och laddas ned i vagnen si
att vigvalsknapparna automatiskt laddas
med ritt forval, beroende pé vilket upp-

igur. Forarmiljo i den nya sparvagnstypen
M33 med reglagen for automatiskt forval
markerade.

drag eller pa vilken linje som spdrvagnen
ar utsatt att kora. P4 si siatt kommer aktiv
handling frén foraren med att forbereda
vixelval enbart att behovas nar sparvagnen
ska avvika frdn utsatt koruppdrag.

Idén med att inféra automatiskt forval dr
att bygga bort de ”spettningar” eller fel-
korningar som blir foljden om foéraren mis-
sar att gora vixelval, eller gor ett felaktigt
vixelval.

Och att gora detta pa ett sitt som dr i
samklang med gillande regelverk om kor-
ning pa sikt, dar foraren har full kontroll
over framforandet av sparfordonet, vilket
ar fallet i stora delar av Goteborg dir spar-
vagnar och vigtrafik samsas i trafikmiljon.

Precis som tidigare sd ar det vixelkon-
trollsignalen som visar foraren att vixeln
ligger i kontroll &t ratt hall.

Funktionen for automatiskt forval dr nu
tekniskt fardigutvecklad och testad i den
nya sparvagnen M33.

Det som aterstdr ar att etablera de rutiner
i verksamheten som kravs for att sikerstal-
la funktionens anviandning dygnet runt alla
arets dagar, och att infora funktionen p4 ett
kontrollerat sitt i verksamheten.

En grundprincip hidr ar att foraren har
en speciell knapp for att vilja om vederbo-
rande vill kora med automatiskt forval eller
manuellt pd samma satt som idag.

Att kora med automatiskt forval blir dar-
for frivilligt for sparvagnsforaren. Precis
som det i moderna bilar ar frivilligt att an-
vinda farthéllare.

Men om ett par ar ar forhoppningen att
automatiskt forval, precis som med an-
vindningen av farthéllare i moderna bilar,
anvinds av varje forare som da har hittat
sitt bista sitt nir funktionen ir aktiverad,
pa ett sitt som gor korningen mer behaglig
och mer trafiksiker.

beskrivning av ingdende delar:

https://play.goteborg.se/automatiskt-forval

For den intresserade finns en 6vergripande systembeskrivning som ger en mer utvecklad

https://sao.trafikkontoret.goteborg.se/wp-content/uploads/SB_SoftPrio_Overblick.pdf

Det finns dven en film framtagen som visar en sparvagn som kor med automatiskt forval ge-
nom centrala Géteborg och hur funktionen samverkar med foraren i olika trafiksituationer:

Kristian Johansson ir konsult pa Forsando
och inhyrd som stod for tekniska system, bland
annat SoftPrio.

Mimmi Mickelsen, anstilld vid Goteborgs
stad, ar sparinnehavare for sparvigsanlaggningen i
Goteborg och Malndal och har under 2018 bland
annat drivit projektet for SoftPrio.
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Bréinder i bussdepé&er

Batteribussladdning missténkt orsak

Tre haftiga brander har pa kort tid ut-
brutit 1 depaer vid tyska kollektivtrafik-
foretag. I samtliga fall har batteribussar
statt pa laddning. I tva fall ar misstan-

en tyska bussbranschen har pa

kort tid drabbats av tre svdra

brander i bussdepder. Batteri-

bussar under laddning har miss-
tankts vara inblandade.

Det borjade hos trafikbolaget Rheinbahn
i Diisseldorf natten mellan den 31 mars
och 1 april 2021. Sammanlagt 38 bussar
forstordes, av vilka atta var helt nya bat-
teribussar.

Nista brand utbrot den 5 juni hos trafik-
bolaget Ustra i Hannover. Di forstordes
nio bussar av vilka fem var batteribussar
och tvd hybridbussar. Utrustning for bat-
teribussladdning forstordes ocksa.

Senaste depdbranden utbrot i Stuttgart pa
kvillen den 30 september. Da forstordes 25
bussar av vilka tvd var batteribussar; yt-
terligare tva skadades allvarligt. Aven tva
museibussar blev ldgornas rov.

Inte vid ndgon brand har personer ska-
dats allvarligt, dock har rok inandats vilket
tvingat till sjukhusbesok.

Trafikpersonal har lyckats kora undan
ett stort antal bussar vilka siledes kun-
nat riddas undan forstorelse. I exempelvis
Stuttgart kunde 60 bussar foras i sikerhet.

Vid brinderna har stora rokmoln spridits
over nirliggande kvarter och allminheten
uppmanats att hélla sig inomhus och stinga
fonster och ventilation. Brinnande batterier
avger skadliga gaser som maste undvikas.

Det har varit svdrt att snabbt genomfoéra
tekniska undersokningar for att faststilla
brandorsaker. Stor risk har niamligen fo-
relegat for att de brandskadade hallarna
skulle rasa samman.

Gemensamt ir alltsd att batteribussar
statt pa laddning.

Senare genomférda undersokningar, och
ett antal vittnesuppgifter, visar att bran-
derna i Stuttgart och Hannover har bor-
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Av Thomas Johansson

jat pd busstak, dir batterier dr placerade.
Detta visar dven analyser av brandsensorer
i hallarna. Undersokningar visar att det i
samtliga fall gar att utesluta mordbrand;
tekniskt fel anges istallet.

Branden i Dusseldorf har alltjaimt okind
orsak. Dock misstinker inte kriminaltek-
nikerna lingre att batteribussladdning har
varit direkt orsak eftersom laddning har
fortsatt en stund efter att brandlarmet ut-
lostes. Laddningen upphorde forst vid
overhettning genom brand.

Brandminnen har annars samstimmigt
vittnat om att bussarna har oOvertints

stuttgart

karna mycket starka att just detta ar
brandorsak. De aktuella bussarna var
dar utrustade med en ny typ av batterier,
av solid state-typ.

mycket snabbt, till skillnad frin en paga-
ende brand i en dieselbuss, som oftast visar
ett lugnare forlopp.

Batteribriander ir svira att slicka, oavsett
om branden uppstdtt i sjdlva batteriet eller
om detta har antdnts av extern eld. Vir-
meutvecklingen vid batteribrand ar ocksa
mycket hog.

Svérigheter att slacka visas av att i Stutt-
gart var brandkdren pa plats blott 4,5 mi-
nuter efter automatlarmet, trots detta blev
skadorna pa bussar och hallen mycket om-
fattande.

I Tyskland ar det vanligt att batteribussar

Brand in Busdepot: Ladevorgang von

Elektrobus als Ursache

Der Brand in sinem Busdepot in STUTTEAT ks

Polizei beim Laden sines Elakrrobusses auspelost worden Lain,

07,10, 2921

ante nach einer ersten Einschitzung der

wan dpafiew

Exempel pa hur lokala medier presenterar bussbranderna: polisun-
dersokning gor det troligt att batteriladdning av en elbuss har utlost

branden.
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Depabranden i Stuttgart utbrot pa kvillen den 30 september, den senaste i raden. Da forstordes 25 bussar av vilka tva var batteribussar; ytterli-
gare tva skadades allvarligt. Aven tva museibussar blev lagornas rov.

laddas nattetid i depder; system med snabb-
laddning vid exempelvis andhallplats finns,
men inte i stor omfattning. Detta innebir
att bussbatterierna ar timligen stora for att
innehélla tillrdckligt med energi for helst
en hel dags korning. Darmed lagras stora
mangder energi som inte sikert kan bemis-
tras i samband med brand.

Den tyska fackpressen var inledningsvis
mycket forsiktig med slutsatser, men har
senare Oppet meddelat att det i Stuttgart
och Hannover var nya batteribussar fran

Bussmodellen som misstanks ha fororsakat tva av branderna: Daimler Buses eCitaro, har dock i

Daimler Buses inblandade, tillverkade av
Evobus, ett dotterforetag till Daimler AG.
I Diisseldorf var det dock batteribussar
frén det spanska foretaget Irizar som gick
upp 1 rok.
I en web-artikel hos mediabolaget SWR
(Sidwestrundfunk) intervjuas Thorsten

Wagner, redaktor for bussavdelningen i
facktidskriften ”lastauto omnibus” vid for-
laget Eurotransport. Han forklarar att just
laddningsproceduren dr anstringande for
batterierna.

— D4 ska pa kort tid en stor mingd energi

= i W

Berlin. De brandmisstankta hade nyutvecklade LMP batterier av typ solid state.
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”pressas in”. Upp till 600 kWh kan vara
aktuellt for ett stort bussbatteri. Laddeffek-
ten ar oftast 150 kW, men Stuttgart anvan-
der nagot lagre, 100 kW.

Det ar sdledes nya eCitaro som misstinks
vara kalla till tvd av brinderna. Flera av
bussarna har varit utrustade med nyutveck-
lade batterier, Lithium-Metall-Polymer-
(LMP), av sé kallad solid state-typ, sdldes
med fast elektrolyt. Daimler anger att si-
dana batterier helt inte bor snabbladdas.

Dessa batterier har levererats av det fran-
ska foretaget Blue Solutions (Bolloré).

Solid state-batterier har setts som framti-
dens batteriteknik, med hogt energiinnehall
till 1dg vikt. Detta dr sdrskilt viktig for bus-
sar i stadstrafik, dir det kan vara en fordel
att transportera passagerare istallet for bat-
terier. Hur brinderna kommer att paverka
batteriutvecklingen i detta avseende &ter-
star dnnu att se.

Till bilden hor att redan den 4 februari
fattade en batteribuss eld i Evobus fabrik
i Mannheim.

I anslutning aterkallade Daimler ett 30-
tal nya eCitaro, bland annat 21 stycken i
Wiesbaden. Som anledning angavs att man
funnit defekta batterier i vilka det skulle
kunna finnas risk for kortslutning och fol-
jande brand.

Ocksa busstrafiken i Miinchen paverka-
des genom att de tvd forsta av sammanlagt
atta bestillda eCitaro fick dterlimnas for
en tid. Inga av dem dr dnnu i trafik, i vintan
pa forklaring till orsak till depabrianderna.

Aven i Wiesbaden fick bussbrinderna mmp
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lllustration som visar bland annat batteriernas placering pa busstak.

foljder. Trafikbolaget Eswe Verkehr har
bestéllt ett stort antal batteribussar fran
Daimler av vilka ett 40-tal nu har levere-
rats. Detta dr den hittills storsta flottan av
den aktuella busstypen. Av dessa har 21
bussar den nya batteritekniken, sledes inte
alla. Vissa bussar har tagits ur trafik.

I Wiesbaden har problemen avseende de
nya batteribussarna lett till turbulenta poli-
tiska forvecklingar pd kommunal niva.

Ocksé i staden Reutlingen har bussar ta-
gits ur trafik, liksom i Ludwigslust-Parchim
i nordostra Tyskland, ndra Schwerin. I
depdn rangeras dir de nya bussarna med
hjilp av en traktor, eftersom de inte fir lad-
das, berittar den lokala tidningen Parchi-
mer Zeitung den 13 oktober.

I Hannover planeras i skrivande stund att
den 1 november 4terinsitta 17 batteribus-
sar frdn Daimler, efter noggrann kontroll
pa verkstad. De ska dé vara helt sikra for
trafik, dock nimns inget om sakerhet vid
laddning...

Bild: Daimler Buses

Tillverkaren var linge mycket dterhéllsam
med kommentarer, sdrskilt i detaljfragor.
Det giller dven exempelvis trafikbolaget i
Stuttgart, Stuttgarter StrafSenbahnen, SSB,
vilket kritiseras starkt i den tyska fackpres-
sen.

I en egen blog vid forlaget Eurotransport
dterkommer Thorsten Wagner darfor kri-
tiskt om hanteringen av depdbranderna,
fraimst avseende forsok att dolja forlopp
och att undanhalla detaljer. Det giller sile-
des bade den aktuella inhemska busstillver-
karen och trafikbolaget i Stuttgart.

Texten har rubrik: ”Riickschlag fur E-
Mobilitit”, vilket kan oversittas med Bak-
slag for e-mobilitet.

Framstillningen avslutas med formu-
leringen att busstrafikens elektrifiering i
Tyskland kan lida obotliga skador av den-
na hantering.

Oppenhet i dessa fragor skulle undanréja
ménga spekulationer, framhdlls bland an-
nat pé ledarplats i lokala medier.

Montering av batterier pa busstak.

Bild: Daimler Buses

Att brinderna engagerar allméinheten vi-
sas exempelvis av att en av de lokala dags-
tidningarna som ingdende rapporterat om
depdbranden inom ett dygn fick 297 syn-
punkter i nitupplagans kommentarsfilt.
De flesta var negativa till batteritekniken,
for att uttrycka det milt.

Betriffande depdbranden i Diusseldorf
rapporteras i mitten av oktober att den tek-
niska undersokningen som namnts inte har
kunnat faststilla ndgon exakt brandorsak.
Forstorelsen var alltfor stor.

Det betyder att laddande batteribuss inte
med sikerhet kan faststillas vara ursprung
till brand.

Fragor avseende batteribussars garagering
och laddning har med dessa brander blivit
en synnerligen aktuell fraga i Tyskland.

Ska batteribussar tillitas exempelvis i un-
derjordiska depder, och i slutna terminaler,
med bostidder ovanpa?

En friga som man kanske bor fundera
Over ocksa i Sverige.
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For Brest ingar den kommande sparvagnsbestillningen i projektet Mon réseau grandit, som bland annat omfattar en andra sparvagslinje om fem

kilometers lingd, fran centralstationen till stadsdelen Bellevue, dver universiteten och tva sjukhus.

Nya sparvagnsbestéllningar

Visionsbild: Brest Métropole

Gemensam upphandling for tre franska stéder
och nya vagnar till éldsta linjen i Paris

Nyligen tillkannagavs att de franska sta-
derna Brest, Toulouse och Besancon ska
genomfora en gemensam sparvagnsupp-
handling som omfattar omkring 25 for-
don. I oktober fick Alstom en bestallning
pa 37 sparvagnar for den aldsta spar-

m fem &r kommer kollektiv-
trafiken i Brest, Toulouse och
Besancon att behova ytterligare
24 sparvagnar — totalt.

I stillet for tre mindre bestéllningar har
respektive trafikhuvudmin bestimt att ge-
nomfora en gemensam upphandling, ndgot
som Brest redan ar bekant med, eftersom
den nuvarande vagnparken levererades
samtidigt som fordonen for Dijon.

Den 29 september, vid kollektivtrafik-
missan RNTP (Rencontres nationales du
Transport public) i Toulouse, tillkdnnagav
Jean-Michel Lattes, ordférande for Tisséo
Collectivités och Tisséo Ingénierie (Toulou-

Av Patrick Laval

se), Yohann Nédélec, vice ordforande med
ansvar for mobilitet och storre projekt for
kommunalférbundet Brest Métropole, och
Marie Zehaf, vice ordforande med ansvar
for trafik, mobilitet och parkering i kom-
munalforbundet Grand Besancon Métro-
pole, att gemensam upphandling for inkop
av minst 24 fordon for de tre sparvigsna-
ten skulle genomforas.

Den gemensamma anbudsférfragan, som
samordnas av Tisséo Collectivités, syftar till
att optimera kostnaderna for trafikhuvud-
mannen i Brest, Toulouse och Besancon.

Stordriftsfordelar, sammanslagning av
fasta studie- och produktionskostnader,
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vagslinjen 1 Paris, T'1. Vagnarna dar har
nu varit 1 trafik sedan 1992. De ar smala
och tranga, med begransad kapacitet.
Upp all 120 vagnar ingar i avtalet. De
kommer att behovas nar de planerade
forlangningarna forverkligas.

med mera anges som motiv. Samtidigt vill
man erbjuda fordonstillverkarna en att-
raktiv”’ upphandling med mojlighet att of-
ferera konkurrenskraftiga forslag, snarare
an tre smd bestillningar pa fem till tio for-
don vardera.

Enligt planen inleds upphandlingen i bor-
jan av 2022, nir de gemensamma kravspe-
cifikationerna ar fardiga. Avtalet kommer
att tecknas i februari 2023.

Fordonen kommer att levereras mellan
slutet av 2025 och borjan av 2026, med
stidernas egna formgivningar och firgsitt-
ningar.

Sedan 1990-talet ar det extra viktigt for
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Sparvagnsbestallnlng tlllsammans med en annan stad ar inget nytt for Brest som 2008 bestallde sina nuvarande sparvagnar samtidigt som Dijon
bestillde vagnar som pa bilden. | princip skiljer endast yttre fargsittning: réda i Dijon och gulgréna i Brest. Fast officiellt ar fargen svart vinbdr i
Dijon och anisgron i Brest! Bild fran Place Darcy i centrum av Dijon.

franska stader att visa att man inte koper
standardlosningar nir det giller sparvag-
nar eller andra exklusivare kollektivtrafik-
fordon som BRT-fordon eller trddbussar.

Toulouse kommer att behova nya fordon
for en framtida snabbspéarvig mot Blagnac-
flygplatsen (Ligne Aéroport Express), som
blir firdig 2026 enligt planerna.

For Brest ingdr den nya bestillningen i
projektet Mon réseau grandit (mitt linjenat
blir storre), som omfattar en andra spar-
vagslinje med fem kilometers lingd, frén
centralstationen till stadsdelen Bellevue,
over universiteten och tvé sjukhus.

Dessutom planeras en forsta BRT-linje
2026, med 4,3 kilometers lingd, fran
centralstationen till Lambézellec, en yttre
stadsdel, genom stadscentrum.

Besancon hade linge overviagt mojlig-
heten att forlinga ett begriansat antal 24
meters CAF-"kompaktsparvagnar” (se Mo-
dern Stadstrafik nr 5, 2014).

Sedan dess har losningen visat sig vara
mer komplicerad dn ursprungligen tinkt,
eftersom sikerhetsforeskrifter for sparvag-
narna forandrats sedan leveransen 2014.

Och dessutom behovs flera sparvagnar!

Gemensamma bestillningar av spérvag-

Fran borjan avsags att forlanga Besangons 24 meter langa kompaktsparvagnar genom att infoga
fler vagnsdelar. Dessa planer har nu overgivits, istillet anskaffas nya, langre vagnar, som kommer
att komplettera nuvarande vagnpark.
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nar sker inte si ofta. I vintras bestillde
dock tre tyska mindre stider, Frankfurt an
der Oder, Brandenburg an der Havel och
Cottbus, 24 Forcity Plus-fordon hos Skoda
Transportation, se Modern Stadstrafik nr
1-2, 2021.

En sddan l6sning ar inget helt nytt for
Brest, som bestillde sina nuvarande spér-
vagnar 2008 samtidigt som Dijon.

Fler sparvagnsbestéllningar

Paris har trafikhuvudmannen fle-de-

France Mobilités (IDFM) och trafikutfo-
raren RATP tecknat avtal med Alstom om
kop av hogst 120 sparvagnar for ett belopp
av 310 miljoner euro, varav 130 miljoner
euro for en fast bestillning pd 37 fordon
som kommer att ersitta den befintliga
vagnparken pd Parisregionens linje T1.

Sedan invigningen av forsta delstrickan
mellan fororterna Saint-Denis och Bobigny
1992 har tvirbanan norr om Paris trafi-
kerats med sd kallade Tramways frangais
standard, TFS2 (franska standardspdrvag-
nar).

Den ursprungliga vagnparken pa 17 (snart
19) fordon forstirktes 2003-2004 med 16
stycken TFS frén linje T2, som nagra ar ef-
ter invigningen 1997 hade fatt nyare och
rymligare Citadis 302-vagnar. Under tiden
har T1 forlangts vid flera tillfillen (2003,
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Nu ska dessa trotjanare fran 1992 pa linje T1 i Paris, TFS 2, ersittas av modernare och rymligare sparvagnar, med bittre tillginglighet. TFS2 har

visserligen alla dorrar i laggolvsavdelningen, men tva trappsteg leder upp till visentligt hdgre golvnivaer 6ver dndboggierna.

2012 och 2019) och en forstarkning eller till och med en fornyelse
av vagnparken var linge efterlangtat, sirskilt eftersom nya for-
langningar planeras bade vister- och Gsterut (se Modern Stadstrafik
nr 4, 2021).

Forutom bestillningen av nya fordon for linje T1 innehéller det
nya ramavtalet optioner pd 83 sparvagnar ”for att forstirka tra-
fikutbudet och tillgodose behoven som kommer att orsakas av pa-
géende utbyggnader”, enligt RATP och IDFM.

De framtida Alstombyggda X05 sparvagnarna for fle-de-France
(Parisregionen) kommer troligtvis att ha mycket gemensamt med

Den nya boggimodellen som ir aktuell for sparvagnar av typ XO05.
Konstruktionen ersitter bland annat den aldre Arpege-varianten som
har anvints pa de flesta Citadissparvagnar.

de Citadis 405 som nyss levererats till nya linje T9 (se Modern
Stadstrafik nr 3, 2021), fast kortare och smalare. De femdelade
tvariktningsfordonen for T1 ska vara 33 meter langa och 2,4 meter
breda, i stillet for respektive 29,4 meter och 2,3 meter hos TFS2.
De ska forses med sex 1,30 meter breda dorrpar per sida, att jam-
fora med fyra dorrpar pd TFS2.

En stor skillnad mot de nuvarande fordonen dr att X05-vagnarna
kommer att ha ett genomgdende laggolv, med breda och ldga in-
steg, till och med vid vagnsindarna.

Tack vare en ny boggidesign kommer avstindet mellan instegen
och plattformskanten vid hallplatserna att reduceras ytterligare.

Numera ir handikappanpassning, luftkonditionering, dynamis-
ka informationssystem (18 skiarmar, vilket anses vara ett rekord)
och videoskydd en sjalvklar del av inredningen.

Dessutom installeras 40 stycken USB-uttag for laddning av mo-
biltelefoner, LED-belysning och resandeflodesriknare for att mer
noggrant mita trafiken pd T1 och anpassa utbudet. Apropa re-
sandeflode kommer de nya fordonen att rymma ”15 procent fler
resendrer” jamfort med TFS.

Hela drivutrustningen kommer att minska energifoérbrukningen
”med minst 30 procent jimfort med nuvarande utrustning”, och
ska kombineras med en ”hogpresterande” dynamisk elbroms, allt
enligt officiella uttalanden. Observera att de nya vagnarna ocksd
blir fyra-fem ton littare dn de befintliga, trots att de blir runt fyra
meter lingre. TFS2 har 44,2 ton i tomvikt, vid, som niamnts, en
langd pa knappt 30 meter och blygsam bredd pa 2,3 meter, ganska
rejdlt tilltaget. Snart kommer tre olika designforslag att visas for
allmanheten, som efterdt far rosta genom IDFM:s hemsida.
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Bombardier Flexity Wien (numera Alstom FIexityWien) har interbeteckning ”D” och valdes for nyleveranser till Wien, istillet for vagntypen
ULF (Ultra Low Floor). ULF-leverantéren Siemens dverklagade, men Flexity-valet kvarstar. Hittills har vagnar 301-324 i serien levererats.

Sparvéagen i Wien

Manga nya sparvagnar

Osterrikes huvudstad Wien har ett stort
sparvagsnat som visserligen har decime-
rats pa grund av utbyggnad av tunnelba-
nan, men som numera ater expanderar.
Nya sparvagnar med lagt golv ar under

ien dr Osterrikes huvudstad

med ca 1,9 miljoner inva-

nare. Det finns ett 30-tal

sparvagslinjer plus en tillfal-
lig linje, U2Z.

Linjendtet dr under stindig forandring
och ett av de storsta i virlden. Mdinga
strackor har lagts ned i samband med tun-
nelbanans utveckling men sparvagsutbygg-
nader férekommer fortfarande.

Wiens spidrvdgsmuseum har generosa

26

Av Mats Ringmarck

oppettider och en fantastisk butik. Nagra
intressanta nyheter och forandringar pa
Wiens sparvigsnat:

Ny sparvagn av typ Bombardier Flexity
Wien (numera Alstom Flexity) dr under
leverans, forlangning av linje D frén Sud-
bahnhof till Asperngafe, tillfillig linje U2Z
Schottenring—Karlsplatz, forandrat omrade
vid Reumannplatz efter linje 67:s nedligg-
ning 2017, de sista E1-ledvagnarna i trafik i
Floridsdorfomrédet har tagits ur trafik.
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leverans, men alljamt finns aldre vagnar
med hogt golv 1 trafik, 1 klassiskt tyskt
ledvagnsutforande, byggda i Osterrike
pa licens fran Diiwag, den en gang stora
sparvagnstillverkaren 1 Tyskland.

Flexity-vagnarna har internbeteckning
”D” och levereras under &ren 2018-
2026,119 stycken plus 37 i option.

Det ir helldggolvsvagnar i langd 33,8 me-
ter och bredd 2,38 meter. (=]

Information om kollektivtrafiken i Wien:
www.wienerlinien.at




ULF, Ultra Low Floor, ar en spar-
vagnsmodell typisk for Wien. |
staden finns 130 stycken 24,2
meter linga och 200 stycken
35,3 meter langa vagnar, summa
330. De ar tillverkade av Sie-
mens och Elin. Dessutom finns
tio vagnar i Oradea i Rumanien.

Reumannplatz oméndrades till vandslinga efter nedlaggning av linje 67  Sparvagnarna i Wien iar forhallandevis smala, s dven nya Flexity Wien.
ar 2017. Slutet av linjestrackningen Svertogs av tunnelbanelinje Ul till ~ Vagnsbredden 2,38 meter medger endast 2+ | -sittning, vilket & andra
Oberlaa.Vagn 4092 ar tillverkad 1989 av SGP i Diiwag-licens. sidan ger en bred mittgang. En bra 16sning for en innerstadsvagn.

Flexity-vagnarna har internbeteckning "D” och levereras under aren 2018-2026,1 19 stycken plus 37 i option. Dessa ar hellaggolvsvagnar i lingd
33,8 meter och bredd 2,38 meter.
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Till th;borg pagar nu leverans av nya sparvagnar av modell
enriktnings- och tio stycken i tvariktningsutforande. Nyligen bestilldes ytterligare 40 vagnar i 45 meters langd.

Studieresa

———,

M33. ammanlagt 40 vagnar i 33 meters If«ind har bestillts av vilka 30 styken blir i

Foto, samtliga: Helge Bay

Nya sparvagnar och bussar i fokus

I manadsskiftet september-oktober ge-
nomforde Nordic Light Rail Associa-
tion en studieresa till Malmo, Lund och

tudieresan inleddes hos operatoren

Nobina hos Skédnetrafiken i Malmo.

Vi mottes av en av de nyaste el-led-

bussarna (enkelledad), som tog oss

till en stor bussanliggning med laddnings-
platser.

Alla elbussarnas laddningscykler plan-

laggs grundligt. Detta giller bade betraf-

28

Av Helge Bay
Stephan Marstrander

fande tidpunkt for anslutning till anligg-
ningen och hur sjilva laddningsproceduren
programmeras for att optimera laddnings-
anldggningens kapacitet.

Representanten frin Nobina berdttade
bland annat att den viktiga "BRT-linjen”
Malmdoexpressen numera har eget korfilt
pa ca 60 procent av strackan.
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Goteborg. Senaste kollektivtrafiknytt 1
respektive stad presenterades, exempelvis
nya sparvagnar, elbussar, och ny depa.

Vi sdg den forsta generationens ”BRT-
bussar” med tvd leder och ”falsk” forar-
hytt i bakdnden.

Ett trick som ska f& dem att likna en spér-
vagn.

Dessa BRT-bussar dr gashybrider, tillver-
kade av Van Hool, modell Exquicity. N&-
gon provtur blev det dock inte.



Vid besdket i Malmé visades den forsta generationens "BRT-bussar” med tva leder och "falsk” férarhytt i bakianden. Nagon provtur.' blev det

XA

ANTOUNZ

dock inte. Dessa bussar ar gashybrider, tillverkade av Van Hool, modell Exquicity.

Modern Stadstrafik skrev ingdende om
bussarna och om Malmoexpressen i nr 3,
2014.

Nista generations bussar blir helt batteri-
drivna och blir ocksd i dubbledutférande.

Det frigades om man hade overvigt att
ladda batteribussarna via trdd som i Lands-
krona och Bergen, men Nobina hianvisade
till beslutsfattarna, som inte har valt denna
16sning for Malmo.

Lunds sparvig

Resan fortsatte med tag till Lund C dar vi
inledde med att promenera till Restaurant
Thsiri.

Dirifrdn var det nira till den nya spérvi-
gen, som utgdr fran torget intill stationen.
PG Andersson fran Trivector i Lund hade
atagit sig att leda gruppen pa en tur med
sparviagen och med uppehdll vid de mest
intressanta hdllplatserna och anldggning-
arna.

Dessvirre lider Lunds spérvag fortfaran-
de av oenighet med den spanska leveran-
toren av vagnarna, CAE. Dirfor anvinds
bara fyra av de sju levererade vagnarna. De
kors i femtonminuterstrafik.

Oenigheten innebar ocksd att Lunds spar-

vig inte tar emot besokare, vare sig for
guidning lings banan eller pd depdn. Men
lyckligtvis kunde PG Andersson i stillet in-
formera oss under turen.

Frdn Lund C tog vi tdg vidare till Gote-
borg.

Ankomst till Goteborg

Vid ankomsten till Goteborg C hade mork-
ret sankt sig, men alla lyste upp, d& de insdg
att resan skulle fortsitta med veteranspdr-
vagn nr 208 fran Sparvigssillskapet Ring-
linien. Den vintade p& Drottningtorget.

Goteborgs Sparvagar har det storsta spér-
vagsnitet i Norden med 83 km dubbelspér
och man kor dagligen cirka 50000 km.

Turen med 208 genomfordes i morker
och tdtt regn, pd en cirka 20 km rundtur pa
det omfattande sparnatet.

Dagen efter inleddes med vat och blésig
promenad till Goteborgs sparvigsmuseum.
Hit hade vi blivit inbjudna eftersom Gote-
borgs Sparvagar inte onskade ta emot be-
sok.

Kent Lindahl har varit delaktig i anskaf-
fandet av nya sparvagnar och i depaprojek-
tet pa Ringon.

Darfor kunde han presentera bade de nya
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M33-sparvagnarna och beskriva den nya
depén.

Han dr dven aktiv i Sparvigssillskapet
Ringlinien som driver museet.

| Malmo besoktes Nobinas bussanlaggning
med laddningsplatser. Laddningscyklerna
planldggs grundligt, bade betraffande tidpunkt
for anslutning till anlaggningen och hur sjalva
laddningsproceduren programmeras for att
optimera laddningsanlaggningens kapacitet.
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I presentationen fick vi del av manga span-
nande detaljer om de nya sparvagnarna och
alla fordelar jamfort med tidigare inkop.

Det finns ocksd utmaningar med denna
sparvagnstyp, som alltid med nya vagnar.

Sdrskilt vir deltagare frdn Helsingfors,
som ocksd dr mitt i en process om inkop
av nya vagnar, stillde mdnga intressanta
fragor.

Presentationen av arbetet for den nya
sparvagnsdepan pa Ringon gav bland an-
nat en inblick i utmaningen att finna ett
lige med lamplig yta for en sddan anldgg-
ning, ndgot som till slut har resulterat i ett
mycket lyckat projekt.

Goteborgs nya sparvagn M33

Efter presentationen pd museet fortsatte
resan i sparvagn nr 606 av typ M25 frin
1960-talet. Denna blev var foljeslagare
resten av dagen, sirskilt i den spiannande
?jakten” pa en M33 som vi fick genomfora
genom staden.

Efter en intensiv resa, som bland annat
inneholl extra uppehdll pd sidospar och
en snabb vindning i en lampligt placerad
slinga, lyckades vér forare att kora ikapp
en av de nyaste vagnarna pd nitet sd att vi
skulle kunna fa en aktur med den.

Gruppen slipptes av vid en héllplats la-
gom for att kunna hoppa pa en M33 och
dka med en ldngre stricka, bland annat
forbi den nya depén och 6ver den nya Hi-
singsbron.

M33 utmairker sig for hog kapacitet pa 33
meter och plats for 230 passagerare. Senare
kommer lingre vagnar om 45 meter att le-
vereras.

Den nya vagntypen dr inte minst intres-
sant for att den i kontraktet har specifice-
rats sd att ska vara mindre kinslig for frost
pé kontaktledningen.

Detta har leverantoren lost genom att
utrusta vagntypen med ett mindre batteri,
som fungerar som avbrottsfri kraftférsorj-
ning (pad engelska wuninterruptible power
supply, UPS) pa upp till 500 meter.

Det skulle vara en intressant 10sning for
till exempel Aarhus Letbane som har haft
stora problem med frost under de senaste
vintrarna.

Efter att ha hoppat av M33 fortsatte far-
den i vagn 606 som tog oss pa en Over tvd
timmar ladng rundtur i Goteborg i dagsljus,
bland annat med en hoghastighetstur pa
”Snabbspéret”, en utmaning som den 60 ar
gamla sparvagnen klarade mycket vil.

Studieresan avslutades direfter dir beso-
ket i Goteborg hade inletts dagen innan,
namligen mitt p& Drottningtorget.

Gruppen samlad pa plattformen vid

dndhallplatsen vid Clemenstorget i Lund.
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Capri

Om man dker fran en dndhallplats och far en bra
sittplats i bussen bjuds utsikter som denna.

.

Sma bussar fér sméa végar

Leif Stolt fascineras av busstrafiken pa
Capri dar sma bussar kravs pa de smala

ussutvecklingen i dag ar mycket

inriktad pé storre och storre for-

don. Det dr en naturlig utveckling

mot bakgrund av att personalkost-
naderna blir allt hogre; en forare maste ta
hand om fler och fler trafikanter for att
ekonomin ska gé ihop.

i
P de tranga stadsgatorna pa 6n Capri kan
bussarna i kollektivtrafik inte vara mycket
storre dn denna minibuss fran lveco.

Av Leif Stolt

Det finns dock manga orter som inte kla-
rar bussar ens av normal storlek. Ett sddant
exempel dr den syditalienska 6n Capri,
kind for oss svenskar genom Axel Munthe
och hans villa San Michele som nu ar ett
fint museum.

Vigarna mellan 6ns fyra stader dr smala,
mycket branta och med mdinga skymda
180-graderskurvor.

Bilar fran Ovriga Italien far inte kora pa
on och stora transporter, exempelvis till
byggen, far poliseskort for att kunna ta sig
fram.

Dirfor anvinds mycket sma bussar med
hogst 20 sittplatser. De flesta, sdvil obor
som alla turister, ar hianvisade till lokalbus-
sarna.

En biljett kostar tvd euro och om man
dker frin en dndhallplats och fir en bra
plats kan man ridkna med en resa med bra
vyer
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och kurviga vagarna, ofta med ett brant
stup alldeles intill.

Detta ir inget for den som inte gillar stup
och tringa moéten. Resan kan ta lang tid
om det blir bokiga moten.

Vid pastigning efter andhéllplatsen méste
man dock rikna med att fa sta.

For cirka 40 ar sedan stannade den forsta
bussen frdn den storsta orten, staden Capri,
till den nist storsta, Anacapri som ligger pa
ca 330 meters hojd, pd mitten av serpentin-
linjen uppfor berget

Dir tinde foraren ett ljus vid en helgon-
figur for att bussarna skulle klara sig un-
der dagen. Den sista turen for dagen tidnde
ocksa ett ljus, som tack.

Traditionen har upphért, men skulle
kanske ha behallits for i juli i ar stortade
en buss utfor ett stup i stadsomrddet med
ménga doda och skadade som foljd.

Capri ar ett bra exempel pa hur bussarnas
storlek maste anpassas till vignatet, obero-
ende av ekonomi.
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| New York féreslar stadens finansansvarige att kollektivtrafikens utbud ska dndras fran tvaminuters- till sexminuterstrafik pa tunnelbanan och
busslinjerna mellan kl 05 och 21 pa vardagar samt fran ki 08 till 22 under veckosluten.

Hégtrafik

Jamn belastning hela dagen

Covidpandemin har forandrat manga
resmonster. Bland annat har de som
kunnat arbetat hemma, andra rest nar
det normalt ar farre passagerare pa vag,
eller arbetat under veckohelgerna. Leif
Stolt beskriver situationen 1 New York sa

Ogtrafik dr ett mer dn hundra

ar gammalt fenomen, vilket gar

att forstd av det engelska ut-

trycket for kollektivtrafikens
hogtrafik, namligen ”peak hour”, som kan
hirledas till de forsta elektriska sparva-
garna.
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Av Leif Stolt

Elverkens kurvor oOver spdrvagnarnas
elforbrukning visade da kraftiga toppar,
“peaks”, pd morgonen och eftermiddagen.

En ging i tiden var i Sverige begreppet
”rusningstrafik” aktuellt, men uttrycket
ersattes s& smaningom av “hogtrafik” nir
man insag att trafiken inte rusade — snarare
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att det nu 1 princip ar jamn belastning
under hela trafikdygnet. Stadens finans-
ansvarige anser att kollektrafiken bor
anpassas till detta, vilket kan innebara att
farre fordon och forare behovs. Trafik-
topparna ar inte langre lika tydliga.

tvartom. Nu dr kanske sjalva hogtrafiken
pd vdg att forsvinna.

I New York har stadens City Controller,
den person som har ett 6vergripande an-
svar over stadens finanser, studerat hur co-
videpidemin paverkat resandet pa stadens
tunnelbana och bussar.



En praktisk konsekvens av dndrad kollektivtrafik i New York kan bli att det pa sikt gar att minsk vagnparken eftsom de fordon som forr bara
rullade ett par timmar per dygn inte langre behovs.

Resultatet var sd intressant att han redo-
visade detta, och slutsatserna, vid en press-
traff i mitten av oktober.

Den klassiska hogtrafiken, med belast-
ningstoppar pid morgonen och sen efter-
middag finns inte lingre! Belastningen ar
lagre men jamnare over hela dagen.

Resendrerna har anpassat sig till covid
genom att jobba hemma, resa tidigare och
senare dan forr samt dven genom att arbeta
under veckosluten.

Han anser att det nu rdder hogtrafik, men
av ett nytt slag, under hela trafikdygnet,
alla dagar i veckan

Han foreslar darfor att trafikutsittningen
ska dndras fran tvaminuters- till sexminu-
terstrafik pd tunnelbanan och busslinjerna
mellan kl 05 och 21 pd vardagar samt frin
kI 08 till 22 under veckosluten.

En praktisk konsekvens bor bli att det pa
sikt gdr att minska vagnparken eftersom de
fordon som forr bara rullade ett par tim-
mar per dygn inte lingre behovs. Detta bor
med tiden forbittra ekonomin.

Det blir intressant att se vad som hidnder -

i New York samt om andra storstider rg' Tunnelbanestation i New York: brist pa bade passagerare och tag antyder att bilden ar tagen
porterar samma fenomen. utanfor hogtrafiken.
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Maéassor och konferenser

Massor och konferenser 2021

UITP Global Public Transport Summit, Melbourne, 14—17 december,
www.uitp.org

Massor och konferenser 2022

Transportforum VTI, Linkdping, 12—13 januari
www.vti.se/transportforum

VDV-Elbusskonferens och fackmassa ElekBu, Berlin, 2—3 mars
www.ebuskonferenz.de.

Innotrans 2022, Berlin, 20-23 september
www.innotrans.de

Persontrafik, Stockholm,25-27 oktober
www.persontrafik.se

IAA Nutzfahrzeuge 2022, Hannover, 20-25 september
www.iaa.de/

Massor och konferenser 2023

UITP Global Public Transport Summit, Barcelona 4-6 juni
https://uitpsummit.org/

Elmia Nordic Rail, Jonkoping, 10—12 oktober
www.elmia.se/nordicrail/

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

Stockholmsbatar.

ISBN 978-91-88605-66-5
www.tnf.se

Nya trafikalmanackor 2022

Nu har ytterligare en stor mangd
almanackor utkommit fran Trafik-Nos-
talgiska forlaget. Har visas endast ett
axplock. | samlingen finns exempelvis
aven Géteborg forr i tiden, Maritima
almanackan, Trafikflygalmanacka och

Forlag: Trafik-Nostalgiska Forlaget

Chvist Lol 3 A

Stureplan — nu och da
Av Christer Leijonhufvud

| boken laser man bland mycket an-

nat om hur atten Sture har paverkat
den svenska historien. Huvudtemat

ar annars hur Stureplan i Stock-

holms absoluta centrum anlades och
utvecklades till ett viktigt affarsomrade.
Numera ar centrum nog mera forskjutet
mot Sergens torg, men Stureplan och
Sturegatan ar alltjamt ett ndjescen-
trum, pa gott och ont. Stureplan var

en viktig knutpunkt pa sparvagnarnas
tid, dar manga vantade i regnskyddet i
betong, "Svampen”, som ocksa pryder
omslagets bild. Nar bussarna ersatte
flyttades alla hallplatser ut i periferin och
byten blev en spannande sprangmarsch
mellan de vitt utspridda hallplatslagena
— men biltrafiken kunde flyta pa fint Gver
det tidigare torget. 70 sidor i format
21x26cm

Forlag: Trafik-Nostagiska Forlaget

ISBN 978-91-88605-83-2

www.tnf.se

Bares Karhmin bite, Rewd 7

Der Obus in Greiz

indd, Raldf- Fokised S bl

Der Obus in Greiz

Fofattarkollektiv

Denna bok fascinerar framst genom

att i yttersta detalj beskriva tradbuss-
trafikens etablering i staden i 6stra
Tyskland under de sista manaderna av
andra varldskriget. Trafiken invigdes
den 21 september 1945! Det maste

ha varit mycket annat att tdnka pa vid
denna tid. Den fascinerar ocksa genom
att forfattarna har lyckats fa ihop en sa
omfattande historisk dokumentation,
inte minst alla fotografier, om en ensam,
knappt tio kilometer lang tradbusslinje
med som mest nio bussar, dartill ned-
lagd 1969. 225 sidor i format 17 x25cm.
Tysk text.

Forlag: Verlag Dirk Endisch

ISBN 978-3-947691-21-0
www.verlag-endisch.de
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Aft lasa

STOCEHOLMSE DYODHADECRDHING

Stockholms
byggnadsordning

Skriften ar nyligen antagen av
Stockholms stad och &r den senaste

i raden av byggnadsordningar som

har varit avsedda att anvandas som
styrdokument vad galler ny bebyggelse
i huvudstaden. | skriften fastslas att
arkitekturen ska bidra till att forbattra
miljon i alla delar av staden och att ny
bebyggelse ska utvecklas i relation till
skalor, bade staden i stort och i detaljer.
Vidare ska byggnader anknyta till
historien, spegla samtiden och utformas
med kunskap om det aktuella platsen.

| boken visas en stor mangd mycket
attraktiva bilder pa Stockholm och
lasaren ges otvetydigt intrycket att det
ar sa ocksa den kommande bebyggel-
sen ska utformas. Nar man studerar det
som byggs idag, inses dock att bokens
anvisningar endast ar visioner. Det som
byggs idag ar tatt och hogt, inte alls det
som boken visar. Byggnadsordningen
fick mycken kritik vid publiceringen, inte
for innehallet, utan for att anvisningarna
endast forblir visioner. 208 sidor i format
20x27cm.

Forlag: Stockholms stad

ISBN: saknas

https://vaxer.stockholm/

Il filobus delle vacanze
Av Roberto Renzi

| 6ver 80 ar har tradbussar trafikerat
strackan Rimini—Riccione utmed kusten
vid Adratiska havet. Omradet har av tra-
dition manga badturister som reser hit
pa semester. Detta har givit boken dess
titel som pa svenska ar ungefar: semes-
tertradbussen. Hotell, restauranger och
badplatser utmed kusten binds samman
med hjalp av tradbusslinjen. Ett stort
antal tradbussar av olika typer har under
aren trafikerat linjen. Sarskilt intressant
ar nog att de 17 tvaaxliga bussar som
mellan 1976 och 2009 var i trafik var
byggda pa Volvo B59-chassier, kanske
inte sa bekant i Sverige. Numera rullar
ett antal ledbussar fran Van Hool pa
stréackan. 142 sidor i format 22x31cm.
Italiensk text.

Foérlag: Pagina

ISBN 978-8894113020

www:saknas



Annonssida fran Stockholms Sparvégar AB

Livet efter Corona
fordrar mer urban sparvag!

Lilla Vartan

[

Djurgdrden ¢ -

Illustration fran Exploateringskontoret, Stockholms stad.

sammantaget kunna inrymma cirka 1 700

bostéder och cirka 10 000 nya arbetsplatser
inom en period pé cirka 10 &r. Att férlanga
Spérvag City hit ar samhéllsekonomiskt riktigt, men
nya spdr ar kostsamma att f& pd plats och fradgan
om finasieringen av en utbyggnad har dragits i
politisk ldngbdnk.

Vér’rchomnen i Norra Djurgérdsstaden bedéms

Corona-pandemin riskerar medféra att fértro-
endet for kollektivirafiken sénks fér 1&ng tid fram-
dver om inte &tgdarder vidtas fér att &terstalla dess
attraktivitet.

Ett satt ér att dka kollektivirafikens kapacitet =
minska risken fér trangsel.

En spdrvagn &r en dverlégsen ’rrongselbekam-
pare. Kapaciteten per vagn dr 2-3 gdnger storre
an fér en ledbuss. Séledes mer plats i varje vagn
for att resendrer ska kunna hélla énskvart avstdnd
till medresendrer.

Spdrvéigsbyggen &r l&ngsiktiga investeringar.
De visar att hér kommer under ldng tid att finnas
kollektivtrafik med hég kapacitet. En sparvég
signalerar “permanens”. Med detta menas att
spdrvégen strukturerar stadsrummet och drar till
sig arbetsplatser, bostéder, butiker, service och
aktiviteter utmed strdckningen. Déarmed motverkas
utvecklingen mot ett utglesat samhalle (urban
sprawl).

Utvecklingen fér Vartahamnen och Norra
Djurgardsstaden maste stottas nu. Darfér vill
bolaget ”Stadsutvecklarna” i Vartahamnen hitta
nya |8sningar och man anser att samhallet méaste
bredda synséttet pd finansieringslésningar.

Stadsutvecklarna menar att en stark samverkan
mellan stat, region, kommuner och néringsliv
ar nyckeln. Tillsammans kon man hitta rimliga
finansieringslésningar. P8 s& satt kan man ocksé
f& till en byggstart som gér hand i hand med den
redan pdbdrjade stadsutvecklingen.

| vart uppdrag ingdr att trafikera Spdrvég City
och Lidingébanan samt att ocksé f& gora det vid
en sammankoppling av banorna.

Sparvagnen i Centrum -
for komfort och god stadsmiljo.

Stockholms Sparvagar

Vision och Tradition
Stockholms Sparvdgar AB. Falkenbergsgatan 2.
SE-115 21 Stockholm. 08-660 77 00.
info@ss.se.  www.ss.se
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