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Sparfaktorn pa sparet. Forutsattningar for sparvag i svenska stader i ett
internationellt perspektiv — en forstudie

av Thomas Johansson® och Tomas Svensson
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Syftet med forstudien ”Sparfaktorn pa sparet” ar att beskriva och analysera forutsatt-
ningar for och erfarenheter/utvarderingar av investeringar i sparvagssystem i stadsmiljo.
Studien baseras pa material fran sex olika utbyggnadsprojekt.

Resultaten som redovisas i rapporten kan dels anvandas for att forbattra kunskapsunder-
laget om planering, utformning och drift av sparvagssystem, dels som en del av diskus-
sionen om identifierade utvecklingsbehov som behover hanteras om malsattningen &r att
marknadsandelen for kollektivtrafik ska 6ka vasentligt.

Sex olika fallstudier har genomforts i studien. | Sverige har sparvagsutbyggnaderna i
Stockholm, Goéteborg och Norrkdping studerats. Utanfoér Sveriges granser har utbygg-
nadsprojekt i Paris, Heidelberg och Ziirich anvants som fallstudieobjekt. Valet av fall-
studier motiveras av mojligheterna att géra jamforelser mellan utbyggnadsprojekten.
Paris valdes darfor att den studerade utbyggnaden uppvisar trafikuppgifter som kan
jamféras med Tvéarbanan i Stockholm, det vill sdga ny tvarforbindelse i en storstad. |
Zirich avser utbyggnaden att pa samma satt som Kringen i Goteborg knyta ihop ett vl
utbyggt system till en annu battre fungerande helhet genom nya lankar och nya
linjestrackningar. | Heidelberg ror fallstudien en ny sparvégslinje som i likhet med
forlangningen av linje 2 i Norrkoping kompletterar den befintliga linjestrukturen i form
av ett logiskt "nasta steg” i utbyggnaden av sparvagsnatet.

Studien och datainsamlingen utgar fran den analysmodell som beskrivs i kapitel tre.
Analysmodellen &r en sammanstélining av de faktorer som har identifierats som
relevanta att studera narmare for att fa battre kunskap om forutsattningar for investe-
ringar i sparvag, hur trafiksystem kan utformas och vad som har framkommit i genom-
forda utvarderingar samt andra erfarenheter som utbyggnadsprojekten har gett upphov
till. Dessa faktorer har identifierats i samarbete med den referensgrupp som ar knuten
till projektet "Sparfaktorn pa sparet”.

Datainsamlingen gjordes genom dokument- och litteraturstudier, intervjuer och studie-
besok i samtliga sex stader.

Vi kan inte hitta nagra avgorande skillnader i det beslutsunderlag som anvands i de
olika staderna for att kunna ta beslut om sparvagsutbyggnader. Utbyggnaderna
aktualiseras i forsta hand nar kapacitetskraven motiverar sparvag och nar det finns
ambitioner att i olika dimensioner utveckla staden med sparburen kollektivtrafik.
Staderna utreder de trafikekonomiska konsekvenserna av kapacitetstillskottet och
relaterar investeringskostnader till driftskostnader pa trafiksystemniva, vilket bl.a.
forutsatter uppskattningar av det framtida resandet i systemet.

» TJ Kommunikation
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De kanske storsta skillnaderna mellan staderna i Sverige och de tre andra staderna i
studien ar mojligheten att soka och fa statlig eller delstatlig medfinansiering av
projektens kostnader for bade sparanlaggningar och rullande material. | Tyskland finns
det en lang tradition av statlig delfinansiering av lokal kollektivtrafik, &ven om formerna
och nivan for denna finansiering nu omprévas.

| Frankrike har staten tagit flera initiativ for att stimulera fortsatt utbyggnad av den
lokala kollektivtrafiken, vilket ar en central faktor bakom den franska sparvagsboomen.
Genom den dronmarkta arbetsgivaravgiften, Versement Transport, inford redan 1982,
har de lokala/regionala myndigheterna goda mojligheter att bredda den egna
stadens/regionens finansieringsunderlag for kollektivtrafiken. Utan den finansierings-
mojligheten hade inte den snabba utbyggnaden av lokal kollektivtrafik i Frankrike varit
mojlig.

I Schweiz har intresset fran den federala nivan att forbattra den lokala kollektivtrafiken
okat under den senaste dryga tioarsperioden. Utvecklingen mot mer biltrafik och
trangsel i de storre stdderna uppfattas som mycket problematisk och mojligheterna for
kantonerna att sdka federala medel for kollektivtrafikprojekt har forbattrats véasentligt.

Alla projekt har i princip hallit de tids- och kostnadsramar som har géllt nar projekten
val har satts igang. | den meningen ar utbyggnader av sparvag i den skala som har
studerats hér relativt sett okomplicerade.

Aven prognoserna for passagerarunderlaget har i stort sett varit korrekta i den utstrack-
ning nagon utvardering av detta kan goras. Passagerarnivaerna uppnas i de flesta fall
efter en viss trafiktid, nar nya resmaonster har uppstatt. Inte i nagot fall har vi funnit
Overskattning av antalet passagerare.

For Tvarbanan noteras att ingen av de ursprungliga prognoserna avser den stracka som
kom att byggas, ddremot en mangd tidiga varianter vilka sedermera forkastades. Vid fel
i passagerarprognoser innebar dessa generellt underskattning, i vissa fall rejala sadana.
Detta galler sérskilt de bada studerade linjerna i Paris. For linje T1 ar dock tiden mellan
prognos och dagsaktuellt varde sa avsevard (6Gver 20 ar) att det ar svart att tala om
felaktighet i prognosmetoden.

Man kan konstatera att sa gott som samtliga i denna forstudie undersokta sparvagars
linjestrackningar fore sparvagsetableringen trafikerades med bussar, helt eller delvis i
identiska strackningar. Antalet passagerare har i sa gott som samtliga fall 6kat efter
omstallningen, i storre eller mindre grad. Utbyggnaderna har ju i de flesta fall
motiverats med just behovet av 6kad kapacitet och forvantade dkningar av resandet sa
nagot annat utfall hade varit forvanande.

Inte heller vad géller tekniska konstruktioner och liknande finns det s mycket att
diskutera, givet den detaljeringsniva som forstudien har kunnat 6verblicka. Nagot som
kan framhallas ar de svarigheter som kan uppsta om projekten utfors som i Paris dar
flera tekniska blockeringseffekter som plattformslangder m.m. kraftigt férsvarar den
utokade kapacitet som de nuvarande passagerarvolymerna motiverar. Speciellt be-
traffande linje T1 Paris ar det svart att nu 6ka kapaciteten, eftersom bade bana och
sparvagnar ar byggda for en viss passagerarvolym.

I alla stader som ingar i studien ar 6vertygelsen stark bland de intervjuade att sparvég ar
ett sakert trafikslag. Det finns ingen statistik eller annat underlag som man sager sig
kénna till som pa nagot satt skulle tyda pa att det finns nagot ”sakerhetsproblem”
kopplat till sparvag som skiljer ut sparvagen fran andra trafikslag i stader. | alla stader
finns det miljoer dar fotgangare och sparvag blandas utan separerande atgarder utan att
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detta leder till ndgra avvikande trafiksékerhetsproblem i negativ riktning. Det finns
ocksa manga exempel pa strackor dar hastigheterna ar hogre och sparvagnar trafikerar
ytor med reserverat utrymme dar separerande atgarder av olika slag kan hantera
sékerhetskraven.

Ett sammanfattande resultat fran forstudien ar betydelsen av att se "sparfaktorn” som ett
vidare begrepp och férsoka forsta vilka faktorer i den institutionella inramningen med
politik, planering och organisation, som &r avgorande for den lokala kollektivtrafikens
funktionsférmaga. Vi menar att det ar i hdgsta grad motiverat med fler och fordjupade
studier med ett sadant fokus. Relevansen av sadan forskning forstarks av de pagaende
forandringarna inom kollektivtrafikomradet i Sverige med forandrade ansvarsroller och
behov av utvecklade planeringsmodeller i bred bemarkelse.

Mer forskning om kollektivtrafikens position som verktyg for hallbar lokal och regional
utveckling behdvs darfér som beslutsunderlag. Det pagar ett antal samtidiga forand-
ringar i det svenska politiska systemet och planeringslandskapet med stor relevans for
kollektivtrafikens funktionsformaga, och potential som verktyg, som inte hittills har
integrerats pa ett systematiskt satt. Har har forskningen en viktig uppgift att fylla. Den
tidigare dominansen av “best-practice” fokuserad och trafiksystemorienterad forskning
och utveckling kan inte motsvara det behovet, &ven om den ar viktig ur andra utgangs-
punkter.

Vi kan ocksa konstatera att manga svenska stader och regioner idag har ytterst ambi-
tiosa malsattningar for kollektivtrafikens marknadsandel och att det &r i det samman-
hanget som diskussionerna om sparvag har aktualiserats. Samtidigt har stader/kom-
muner egentligen ett svagt underlag att utga ifran for att bedéma vad som krévs for att
na dessa malsattningar. Ett “fordubblingsmal” for kollektivtrafikens marknadsandel
forutsatter en ndrmast omvélvande forandring av transportsystemen i de flesta svenska
stader och regioner.

Konkret skulle fragan kunna uttryckas som vilken dversiktsplan, med trafikstrategier
m.m., som forutsatts for att de beslutade malsattningarna om marknadsandelar for olika
fardmedel ska kunna uppnas? Pa samma séatt skulle det behdvas mer forskning om
konsekvenserna av en sadan storre forandring av transportsystemets sammanséttning
och fordelning mellan olika fardmedel. Fordjupade kvalitativa, komparativa studier i
stader och regioner, t.ex. en fortsattning av den forstudie som presenteras i foreliggande
rapport, ar darfor angelagna. Vi vagar pasta att det idag finns en betydande brist pa
forskning med en sadan inriktning.
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The rail bonus in public transport. Conditions for tramways in Swedish cities in an
international perspective — A pilot study

by Thomas Johansson™ and Tomas Svensson
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

The objective of the pilot study "The rail bonus in public transport” is to describe and
analyse conditions and experiences/evaluations of investment in tramway systems in
urban settings. The study is based on material from six different development projects.

The results presented in this report may be used to improve the knowledge base for
planning, design and operation of tram systems, and as part of the discussion on
identified development needs to be addressed if the goal is significantly to increase the
market share for public transport.

Six case studies have been conducted in the study. In Sweden, the tramway extensions
in Stockholm, Goteborg and Norrkdping are studied. Outside Sweden, extension
projects in Paris, Heidelberg and Zurich have been used as case studies. The selection of
case studies is motivated by opportunities to make comparisons between the projects.
Paris was chosen because the extensions can be compared with the project in
Stockholm, i.e. new cross-connections in big cities. Zurich intends to roll the same way
as Goteborg: i.e. to tie together a well-developed system to an even better functioning
whole through new links and new line routes. In Heidelberg the case study focuses on a
new tram line which, like the extension of line 2 in Norrkdping, complements the
existing line structure in the form of a logical "next step” in the expansion of the tram
network.

The study and data collection is based on the analytical model described in chapter
three. The model is a compilation of the factors that have been identified as relevant for
further study to gain better knowledge of the conditions for investment in tramways,
how traffic can be shaped and what has transpired in completed evaluations, and other
experiences that the case studies have generated. These factors have been identified in
collaboration with the reference group that is assigned to the project "The rail bonus in
public transport™.

The data was collected through documents and literature studies, interviews and visits in
all the six cities.

We could not find any significant differences in the various cities concerning decisions
about tramway extensions. The extensions were updated in the first place when the
capacity requirements justify tramway, and when there are ambitions in various dimen-
sions to develop the city with tramways. The cities are investigating the traffic eco-
nomic impact of the additional capacity and investment costs related to operating
expenses on traffic level, which includes estimates of future patronage.

» TJ Kommunikation
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Perhaps the largest difference between the cities in Sweden and the three other cities in
the study is the ability to seek and obtain national or state co-financing of project costs
for both rail infrastructure and rolling stock. In Germany there is a long tradition of
national financing of local public transport, although the forms and levels of this
funding are now reviewed.

In France, the central government has taken several initiatives to encourage the
continued expansion of the local public transport, which is a key factor behind the
French light-rail boom. By the earmarked payroll tax, Versement Transport, introduced
in 1982, local/regional authorities have a good opportunity to broaden their own
city’s/region’s funding base for public transport. Without this funding option, the rapid
expansion of local public transport in France had probably not been possible.

In Switzerland, the interest from the federal level to improve local public transport has
increased during the past ten years. The trend toward more car traffic and congestion in
major cities is perceived as very problematic and opportunities for the cantons to seek
federal funding for public transport projects have improved significantly.

All projects have basically kept the cost and time frames when the projects are
underway. In this sense, expansion of tramways in the scale that has been studied here is
relatively straightforward.

The forecasts for future travelling have largely been correct in so far any evaluation of
this can be done. Targeted passenger levels are achieved in most cases after a certain
time, when new travel patterns have emerged. We have not found any overestimation of
the number of passengers in the studied cases.

For Stockholm we can note that none of the original forecasts were related to the route
that was actually built. If there are any errors in the passenger forecasts, it is generally
underestimations, in some cases substantial ones. This is especially true of the two
studied lines in Paris. However, the time between the forecast and current amount of
travellers with the line T1 is substantial (over 20 years) which makes it difficult to speak
of errors in forecasting methods.

It should be noted that virtually all of the examined tramlines concern replaced bus
services, in whole or in part in identical routes. The number of passengers in almost all
cases increased after the conversion, to a greater or lesser degree. The extensions are of
course in most cases justified by the need for increased capacity and an increase in
travel is not a surprising outcome.

Neither in terms of technical design and the like, there is so much to discuss, given the
level of detail which the study has been able to foresee. Something that can be
highlighted is the difficulties that can arise if the projects are carried out as in Paris
where several technical blocking effects such as platform lengths greatly complicates
the expanded capacity urged for by the present passenger volumes. Especially on the
line T1, it is difficult now to increase capacity, as both track and trams are built for a
certain maximum volume of passengers.

In all cities covered by the study there is a strong belief among those interviewed that
tramway is a safe mode of transport. There are no statistics or other data that suggest
that there is a "safety problem" associated with the tramway, which distinguishes
tramways from other modes of transport in cities. In every city there are areas where
pedestrians and trams are mixed without separations and without suffering any adverse
traffic safety problems. There are also many examples of stretches where speeds are
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higher and trams operating on surfaces with reserved space where separating measures
of various types can handle safety and security.

A comprehensive result from the study is the importance of ensuring "the rail bonus" in
a wider sense and try to understand what factors in the institutional setting of policy,
planning and organization, that are crucial to the ability of local public transport to
perform well. We believe it is highly motivated with more and deeper studies with such
a focus. The relevance of such research is reinforced by the on-going changes in public
transport in Sweden with changing roles and responsibilities and the need for more
developed planning models in a broad sense.

More research on public transport as a tool for sustainable local and regional develop-
ment is therefore needed for future decision-making. There are a number of parallel
changes in the Swedish political system and planning with great relevance to public
transport function ability, and potential as a development tool, that have to be integrated
in a systematic way. Subsequently, the research proposed here has an important role to
play. The earlier dominance of "best practice” and transport system oriented research
and development is not equipped to meet this need, although it is important from other
perspectives.

We also note that many Swedish towns and regions now have very ambitious targets for
public transport's market shares and that it is in this context that discussions about
tramways have emerged. Meanwhile, cities and regions have a weak base to build upon
in order to assess what is required to achieve these objectives. A "doubling target” for
public transport market requires an almost revolutionary transport change in most
Swedish cities and regions.

Specifically, the question could be expressed as which master plan, with traffic
strategies, etc., is required if the agreed objectives for market share of different modes
of transport should be achieved? Similarly, we would need more research on the impact
of such a major change in transport structure and distribution among different modes of
transport. In-depth qualitative, comparative studies of cities and regions, such as a
continuation of the pilot study presented in this report, are urgent. We dare say that
today there is a considerable lack of research with such a focus.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Intresset for att bygga sparvag i svenska stader okar. De befintliga sparvagsstaderna
bygger ut sina system. | Stockholm byggs Tvarbanan ut och sparvagen i innerstaden har
moderniserats och forlangts inom projektet "Sparvég city”. Sparvag kommer att
aterigen bli en integrerad del av Stockholms stadsmiljo bl.a. genom en forlangning av
stadsparvagen mot Frihamnen, Vartan och Ropsten samt i ett senare skede via
Stockholms central mot Lindhagen pa Kungsholmen. | Norrkoping invigdes den forsta
etappen av forlangningen av sparvagslinje 2 till Navestad/Ringdansen i oktober 2010.
Den forsta etappen mojliggor resor med sparvagn fran Norrkdpings innerstad till
Hageby centrum. Den andra och avslutande etappen féardigstalls under 2011. Planer
finns for en fortsattning av sparvagen soderut till Soderkdéping dar manga pendlar in till
Norrkoping varje dag. | Goéteborg fardigstélls de avslutande delarna av det s.k. Kringen-
projektet och det finns langt gangna planer pa att ersatta busstrafiken i relationer med
hog resandebelastning med nya sparvagslinjer.

Det pagar ocksa planering for sparvag i stader som i dagsléaget inte har nagot sparvégs-
system. Har har staderna Malmg, Helsingborg och Lund kommit l&ngst som i samarbete
med Skanetrafiken och Region Skane planerar for att sparvag i Skane aterigen ska bli en
del av den reguljara kollektivtrafiken. I Linkdping initieras forstudier om hur ett utbyggt
kollektivtrafiksystem baserat pa sparvag skulle kunna vara utformat och i Uppsala,
Jonkoping, Vasteras och i andra stader diskuteras sparvag som en majlig del av den
framtida kollektivtrafiken i staden och regionen.

Det finns i dag en betydande kunskap om hur moderna sparvéagssystem ska planeras,
utformas och drivas. Sparvagsintresset i Sverige dr en del av ett 6kande internationellt
intresse for sparvag dar det framforallt &r franska stader som i praktisk handling har
pavisat sparvagens potential som urbant transportmedel och, inte minst viktigt, som ett
verktyg for utveckling och fornyelse av stadsmiljoer som tidigare har varit hart drabba-
de av biltrafikens avigsidor. Sparvagen anvands for att aterskapa urbana kvaliteter i
nedgangna innerstader och har blivit en viktig del av en mer attraktiv och béttre
fungerande stad. Sparvéagens hoga kapacitet, estetiska dimensioner och majlighet att
integrera med téta innerstader gor det mojligt att kombinera stora volymer resenarer
med klassiskt urbana stadsmiljoer. | Frankrike lyfts sparvagen fram av ett starkt stod
bland stadernas invanare. Trots att biltrafiken och parkeringsmajligheterna begransas
uppfattas introduktionen av moderna sparvagssystem i kombination med stadsutveck-
ling som en tydlig forbattring av den egna staden.

Om kunskapen om hur sparvagssystem bor utformas, planeras och drivas kan beskrivas
som tillfredsstéllande finns det fortfarande kunskaps- och utvecklingsbehov férknippade
med inférandet av moderna sparvagssystem i svenska stader. | Sverige har planeringen
for den vaxande biltrafiken dominerat den lokala trafik- och stadsplaneringen sedan
1950-talet. Med undantag for Sven Markelius™ generalplan for Stockholm med den
kollektivtrafikprioriterade parlbandsstaden som forebild, har kollektivtrafiken
behandlats som ett andrahandsalternativ. I den funktionalistiska trafikplaneringen med
grannskap som enklaver i zonerade stadsbygder omgivna av kapacitetsstarka vagnéat har
bilen varit normen for transporter mellan stadens olika omraden for boende, arbets-
platser, rekreation, utbildning, service och handel.

Manga svenska stader har tidigare trafikerats av sparvagnar, men med undantag for
Goteborg och Norrkoping lades alla sparvéagar ned och fran 1960-talet och framat har

VTl rapport 721 13



bilen varit det prioriterade fardmedlet. Om vi idag har en férandring i vardande som kan
kallas for ”kollektivtrafikens rendssans” kan rotterna till denna omsvangning sokas i den
kraftiga tillvaxt for resandet med den regionala tagtrafiken som kan registreras under det
senaste decenniet i manga regioner. Kollektivtrafiken har sakta men sakert kommit att
uppfattas som ett regionalt utvecklingsverktyg for battre fungerande arbetsmarknader,
och okad tillvaxt, och inte bara som ett sétt att flytta individer mellan tva punkter,
individer som inte kan eller vill anvénda bil.

Kollektivtrafikens utvecklingsformaga har under de senaste aren ocksa kopplats till
lokal utveckling av stader och tatorter. | jamforelse med biltrafiken har kollektivtrafiken
en betydligt hogre kapacitet och lagre ytansprak vilket mojliggor de fortatningsprojekt
som manga stader vill genomféra. Kollektivtrafiken beskrivs som det verktyg som kan
mojliggora fortsatt ekonomisk utveckling i kombination med den efterfragade omstall-
ningen av transportsystemet till forman for minskad energiatgang och miljobelastning.
Stadernas invanare tycks ocksa anse att en sadan forandring av transportsystemet ar en
del i utvecklingen av en mer attraktiv stad vilket kar politikernas intresse for kollektiv-
trafikens mojligheter.

Kollektivtrafikbranschen har i det s.k. fordubblingsprojektet anslutit sig till samma
utvecklingsstrategi for kollektivtrafiken. Resandet, och i forlangningen aven marknads-
andelen, ska fordubblas. I arbetet med och debatten kring den nya kollektivtrafiklag-
stiftningen har ambitionerna for kollektivtrafikens framtida utveckling tydliggjorts. Fler
och fler stader och regioner beskriver kollektivtrafiken som ett viktigt verktyg i nya
oversiktsplaner, trafikstrategier och regionala utvecklingsprogram. Det &r i detta
sammanhang som det véxande intresset for sparvag aven bland svenska stader och
regioner kan forstas.

Investeringar i nya eller utbyggda sparvagssystem forutsatter en stark "mobilisering”
och integration av den lokala trafik- och stadsplaneringen. Det &r i detta avseende en
vasentlig skillnad mellan sparvag och konventionella bussystem. Det finns darfér behov
av samlat kunskapsunderlag som kan anvandas vid planering, investering och drift av
sparvagssystem. En viktig uppgift ar att identifiera olika utvecklingsbehov som behover
hanteras for att utfallet ska kunna bli sa bra som majligt nar svenska stader bestammer
sig for att ga vidare i sin sparvagsplanering. Det var for att sammanstalla sddan kunskap
som forstudien ”Sparfaktorn pa sparet” initierades som avrapporteras i foreliggande
rapport.

1.2  Syfte

Syftet med studien &r att beskriva och analysera forutsattningar for och erfarenheter/ut-
varderingar av investeringar i sparvagssystem i stadsmiljo. Studien baseras pa material
fran sex olika utbyggnadsprojekt.

Resultaten som redovisas i rapporten kan dels anvandas for att forbattra kunskapsunder-
laget om planering, utformning och drift av sparvagssystem, dels som en del av diskus-
sionen om identifierade utvecklingsbehov som behdver hanteras om malsattningen ar att
marknadsandelen for kollektivtrafik ska 6ka vasentligt.
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1.3 Metod

Sex olika fallstudier har genomforts i studien. | Sverige har sparvagsutbyggnaderna i
Stockholm, Goteborg och Norrkdping studerats. Utanfor Sveriges granser har utbygg-
nadsprojekt i Paris, Heidelberg och Zurich anvénts som fallstudieobjekt. Valet av
fallstudier motiveras av mojligheterna att gora jamforelser mellan utbyggnadsprojekten.
Paris valdes darfor att den studerade utbyggnaden uppvisar trafikuppgifter som kan
jamforas med Tvérbanan i Stockholm, nya tvarférbindelser i en storstad. | Zlrich avser
utbyggnaden att pa samma satt som Kringen i Goteborg knyta ihop ett val utbyggt
system till en annu béttre fungerande helhet genom nya lankar och nya linjestrack-
ningar. | Heidelberg ror fallstudien en ny sparvagslinje som i likhet med forlangningen
av linje 2 i Norrkdping kompletterar den befintliga linjestrukturen i form av ett logiskt
"nasta steg” i utbyggnaden av sparvagsnatet.

Studien och datainsamlingen utgar fran den analysmodell som beskrivs i kapitel tre.
Analysmodellen &r en sammanstélining av de faktorer som har identifierats som
relevanta att studera narmare for att fa battre kunskap om forutsattningar for investe-
ringar i sparvag, hur trafiksystem kan utformas och vad som har framkommit i genom-
forda utvarderingar samt andra erfarenheter som utbyggnadsprojekten har gett upphov
till. Dessa faktorer har identifierats i samarbete med den referensgrupp som &r knuten
till projektet ”Sparfaktorn pa sparet”.

Datainsamlingen gjordes genom dokument- och litteraturstudier, intervjuer och studie-
besok i samtliga sex stader.

1.4  Rapportens disposition

Efter inledningskapitlet fortsatter rapporten med korta beskrivningar av sparvags-
systemen och utbyggnadsprojekten i de sex stdder som har studerats.

| kapitel tre beskrivs den analysmodell som har anvéants i studien. | kapitlet beskrivs
vilka faktorer som har studerats och varfor de har valts ut som relevanta.

| kapitel fyra appliceras sedan den framtagna analysmodellen pa de sex olika fallstudier
som har genomforts.

Rapporten avslutas i kapitel fem med en sammanfattande resultatdiskussion som tar upp
de utvecklingsbehov som ar viktigast att hantera om malsattningen ar att stimulera ut-
byggnad av kollektivtrafik och sparvag i svenska stader.
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2 Sparvagssystemen och utbyggnaderna — en kort beskrivning
2.1  Stockholm

Tvérbanans forsta avsnitt Gullmarsplan—Liljeholmen éppnades for kommersiell trafik
den 8 januari 2000, forlangningen till Alvik den 1 juni 2000 och strackan till Hammarby
sjostad den 14 augusti 2002. Strackan ar nu sammanlagt ca 12 km med 17 hallplatser
och varje vardag reser omkring 50 000 passagerare med banan. Utbyggnad till
Sundbyberg och Solna pagar, en forlangning pa 6,7 km. Nar Solnagrenen ar klar 2013
berdknas 116 000 passagerare resa med Tvarbanan. (SL, 2010)

Det finns sammanlagt 31 sparvagnar av typ A32, levererade nya till Stockholm. Under
2010 kom ytterligare sex vagnar, anskaffade begagnade fran RijnGouwelLijn i
Nederlanderna.

2.2 Paris

De ursprungliga sparvagarna i Paris med omgivningar avvecklades redan 1937-38.
Parallellt med att intresset for sparvagar under 1970- och 80-talen 6kade i franska
provinsstader, paborjades aven i landets huvudstad planering for nya sparvagar. Under
1984 beslots att bygga den forsta etappen av den nya sparvagslinjen som gavs beteck-
ningen T1. Linjen invigdes den 6 juli 1992, byggdes ut stegvis och &r idag 12 km lang
och har 25 hallplatser. Den gar mellan Gare de Saint-Denis i véster och Noisy-le-Sec i
Oster. Strax vaster om Paris tétbebyggda stadskvarter 16per sedan 1997 den andra nya
sparvagslinjen, T2, 13,7 km med 16 hallplatser. Den gar fran finanscentrumet La
Défence i norr till Porte de Versailles i soder, dar byte ar mojligt till sparvagslinje T3.
Det finns dock ingen sparférbindelse mellan de bada linjerna.

Forsta nya sparvagen innanfor de tidigare stadsportarna blev fran 16 december 2006 den
ovan namnda tredje linjen, T3, som gar fran Pont de Garigliano till Porte d’lvry, 7,9 km
lang med 17 hallplatser. Den passerar nio tunnelbane- och RER-stationer och utgor en
inre tvarforbindelse, i den tatare stadsbebyggelsen. Linjen ar anlagd i boulevarder upp-
kallade efter beromda marskalkar, darav beteckningen “les boulevards des Maréchaux”
och "Tramway Maréchaux”.

Den fjarde nya sparvagen i drift invigdes i den 18 november 2006 och ar en sa kallad
duosparvag, eller Tram-train, och kors av SNCF, for narvarande endast pa jarnvagsspar,
mellan RER-stationerna Bondy och Aulnay-sous-Bois. Strackan var en tidigare jarnvag
som har ombyggts till sparvéagsstandard och bland annat utrustats med fler stationer och
enklare plankorsningar med ljussignaler istallet for de tidigare bomanldaggningarna.
Linjen &r 7,9 km lang, har 11 hallplatser och kors i sexminutersintervall, vilket &r en
avsevard fortatning jamfort med den tidigare glesa jarnvagstrafiken. Mitt pa strackan
finns stationen Gargan, dar en sidogren planeras avvika och delvis som gatusparvag fran
omkring 2015 leda till forstdderna Clichy-sous-Bois och Montfermeil.

Forutom ovan namnda fyra nya sparvagslinjer planeras ytterligare fyra sparvagslinjer i
Parisregionen. Nar samtliga dessa linjer tagits i drift kommer den totala sparlangden for
sparvagar att overskrida dagens langd med en faktor tre. De flesta av de tillkommande
linjerna kommer att etableras som tvarforbindelser i forhallandevis perifera strackningar
och knyta ihop tunnelbane- och RER-stationer och ocksa betjana manga tatbebyggda
omraden.
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2.3  Goteborg

Det stora infrastrukturprojektet inom kollektivtrafiken i Goteborg under de senaste
decennierna &r Kringen, Kollektivtrafikringen, runt centrala Goteborg, som ska
trafikeras med sparvagnar. Kringen bestod av flera delprojekt. Syftet med dessa var att
erbjuda snabbare och enklare resor sa att inte alla sparvagslinjer maste passera
Brunnsparken. Daremot avsags inte att trafikera Kringen som en ringlinje. | stéllet
genomfdrdes omlaggningar av sparvagslinjerna.

Kommunfullmaktige beslot 1997 att tva inledande etapper skulle genomforas. Etapp 1
omfattade nya spar i Skanegatan fran Folkungabroarna/Ullevi till Korsvagen som
byggdes om. Nytt spar byggdes ocksa fran Sodra vagen, strax sdder om Korsvagen,
fram till Chalmerstunnelns mynning. Chalmerstunneln var ocksa ett viktigt projekt, som
nu forbinder Sodra vagen och hallplats Chalmers. | mars 2000 kunde forsta sprang-
salvan avfyras Chalmerstunneln under Johanneberg, mellan Sédra VVagen nedanfor
Carlanderska sjukhuset och Chalmers. Den bestar av tva tunnelrér om vardera runt en
kilometer. Tunneln éppnades for trafik med sparvag i februari 2002.

Vidare ingick nya spar vid Annedalsmotet sa att strackan Sahlgrenska—-Linnéplatsen kan
trafikeras med sparvagn. Resultatet blev en triangelforbindelse. Jarntorgets ombyggnad
ingick aven i etapp 1, varvid vaxlar och korsningar for anslutning till den planerade
strdckan i Stora Badhusgatan mot Lilla Torget samtidigt inlades.

Etapp 2 omfattar sparvag fran Jarntorget mot Stora Badhusgatan/Skeppsbron till Lilla
Torget. Den avsags att byggas forst nar biltunneln Gétatunneln hade fardigstallts.
Gotatunneln invigdes i juni 2006 men sparvagen, den s.k. Badhuslanken, har annu inte
bygats.

Det finns ocksa en alltjamt icke finansierad tredje etapp. Den innehaller ny sparvag fran
Skeppsbron 6ver Packhuskajen vid Operan och vidare mot Gotadlvbron och Drottning-
torget.

2.4  Zirich

Fyra stora infrastrukturprojekt for sparvagsutbyggnader planeras i Zirich:
1) Tram Zirich—-West (berdknas vara klar 2011)

2) Tram Hardbriicke (2015)

3) Tramtangente Rosengarten (2020)

4) Tramtangente Zlrich-Sud och férlangning av Forchbahn (2025).

Utanfor Zarich stad pagar aven utbyggnad av sparvagssystemet Glattalbahn i de
angréansade norra grannkommunerna, nara flygplatsen Kloten. Glattalbahn integreras
med stadssparvagen och linjerna drivs genomgaende fran centrala staden.

Overgripande syfte ar att alla tillkommande persontransporter i Ziirich ska ske med
kollektivtrafik. Dessutom ska majoriteten av resor mellan fororter kunna ske med hdgst
ett byte. Darfor kommer det nya néatets alla linjer att passera minst tva av de fyra
viktigaste knutpunkterna i centrala Zirich: Bellevue, Paradeplatz, Stauffacher eller
centralstationen. Vidare ska det nya linjenétet annu béttre an hittills knyta an till S-
Bahn. Darfor etableras en ny bytesmojlighet mellan sparvag och S-Bahn vid station
Hardbricke.
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Tram Zlrich-West har som syfte att knyta Zirichs vastra stadsdelar till city och till S-
Bahn. Projektet omfattar inledningsvis en 3,2 km lang nybyggnadsstracka som far sju
hallplatser. Denna stracka ar under byggnad och invigs i december 2011. Darefter foljer
sparvagsetablering pa den 1,35 km langa bron Hardbriicke som bland annat passerar
station Hardbriicke vid S-Bahn. Darmed skapas ytterligare en bytesmajlighet mellan
sparvag och S-Bahn. | anslutning till detta projekt forlangs sparvagen norrut via
Rosengartenstrasse som idag &r svart bullerstérd av den starka biltrafiken, 68 800 bilar
per dag.

Forutom dessa nya sparlankar planeras att forlanga forortsbanan Forchbahn till central-
stationen. For detta kravs att sparvagen mellan knutpunkten Central och centralstationen
byggs ut fran tva till fyra spar. Forchbahn trafikeras av sparvagnsliknande fordon och
har samma sparvidd som stadssparvagen (meterspar) varfor nagra egentliga tekniska
hinder inte foreligger for denna forlangning.

2.5 Norrkdping

Under varen 2009 paborjades arbetet med att forlanga linje 2 i NorrkGpings sparvagsnét
for att knyta ihop stadsdelen Navestad/Ringdansen med staden i dvrigt. Projektet ar ett
ambitiost stadsutvecklingsprojekt som forutom sjélva sparvagsutbyggnaden innehaller
betydande investeringar i stadsmiljon i stadsdelarna Ljura, Hageby och Navestad. Som
ett exempel kan ndmnas att den utbyggda och renoverade affarsfastigheten Hageby
centrum angors av sparvagnar genom en integrerad hallplats som ger resenarer god
tillganglighet till butikerna.

Den nya strackan byggs ut i tva delstrackor. Den forsta delen som invigdes den

21 oktober 2010, stracker sig mellan Albrektsvagen i Sderstaden och Trumpetaregatan
i Hageby. Byggnationerna pabdrjades vid Trumpetargatan. Arbetet inleddes saledes mitt
pa den planerade nya linjen och den forsta delstrackan byggdes sedan at norr mot
Norrkopings centrum. Vid Trumpetargatan sker anslutningen till den busslinje som
trafikeras tills den andra delstrackan ar klar att tas i drift. Fran Trumpetargatan har ett
nytt gang- och cykelstrak byggts som foljer hela strackan fram till Hageby centrum.

De fortsatta byggnationerna av linjen omfattade bl.a. det nya entrétorget vid Hageby
centrum med sparvagnshallplats och cykelparkeringar. Fran Hageby centrum fortsatter
sparvagen och det nya cykel- och gangstraket langs med Hagebygatan fram till
Vrinnevigatan. Dar viker sparvéagen av at Oster for att korsa Soderleden pa en ny bro
som ar reserverad for sparvagen och gang- och cykelstraket. Fére korsningen av
Soderleden passerar sparvagen Hageby vardcentral dar en hallplats angors utanfor
ingangen.

Efter passagen over Soderleden kommer sparvagen in i stadsdelen Ljura dar bade spar-
vag och gang- och cykelstrak har dragits fram langs med Nya Ljuragatan. Déarefter
fortsatter sparvagen fram till Albrektsvagen dar den nya sparvagen har byggts ihop med
redan befintliga linjer. Darmed tillférdes Norrkopings sparvagsnat ca 2 km ny sparvag.

Efter invigningen av den nya strackan har byggnationerna av den avslutande andra
delstrackan paborijats. Den andra strackan av sparvagen kommer att folja Navestads-
gatan och Aselstadsvagen. Navestadsgatan smalnas av for att ge plats at sparen.
Parallellt med sparvagen och bilvagen kommer ocksa nya gang- och cykelstrak att
byggas. Vid Ringdansens centrum ersitts den befintliga gang- och cykeltunneln med ett
lagfartsomrade. Sparvagstrafiken kommer att vinda vid korsningen Aselstadsvégen och
Langdansgatan. Hallplatsen Atriumhusen behaller sitt nuvarande lage, medan hall-
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platsen Ringdansen centrum flyttas cirka 100 meter langre ut mot gatan. Arbetet med
den andra delstrackan utfors i tva etapper och véantas vara klart under hosten 2011. Den
nya strackningen kommer da totalt att vara ca 4 km.

Planer finns att fortsatta sparvagsutbyggnaden osterut 6ver E22 till den nyplanerade
stadsdelen Sodra Brannestad och sedan soderut till Soderkoping som ligger ca 10 km
fran den nya linjens vandslinga vid Navestad. Soderkdéping har manga invanare som
pendlar till Norrkoping for arbete, studier, kulturupplevelser och néjen.

2.6  Heidelberg

Stadsdelen Kirchheim hade under aren 1910-1972 sparvagsforbindelse med centrala
Heidelberg. Den nya sparvagslinjen till Kirchheim projekterades dock i en helt annan
strackning an den ursprungliga forbindelsen. Den nya strackan utgar fran cirkulations-
platsen Romerkreis i centrum av Heidelberg, passerar 6ver Montpellierbriicke som
spanner dver jarnvdgen Mannheim—Heidelberg—Bruchsal-Karlsruhe och viker darefter
soderut mot Kirchheim. Total langd for den nya sparstrackan ar 4,4 km, till storsta del
dubbelspar (3,3 km), dock med tva enkelspariga passager (sammanlagt 1,1 km). | an-
laggningen finns 15 véxlar och en fyrsparskorsning. Nio nya hallplatser tillkom,
samtliga med vantkurar och full tillganglighetsanpassning for laggolvssparvagnar.

Overvigande del av strackan har byggts sé att sparvagnarna har reserverat utrymme,
antingen egen banvall eller tydlig reservation i gaturummet. Nagra fa passager delas
med biltrafik, men dessa ar signalreglerade sa att sparvagnar ges foretrade. Nagra
hundra meter fore andhallplatsen Kirchheim Friedhof tillryggalaggs dock i blandtrafik,
som pa denna stracka ar obetydlig, framst i form av angorning till fastigheter.

Tva sarskilt tranga passager tvingade till enkelsparstrackor. Dels vid passage under tva
laga bagformade jarnvagsviadukter dar dubbelspar inte far plats, dels i centrum av
Kirchheim dar gatubredden omdjliggjorde dubbelspar. Vid passagen under de bada laga
jarnvégsviadukterna finns for évrigt Kirchheimlinjens lagsta fria hojd: endast 4,1 m
mellan spar (vagbana) och kontaktledning. Efter att Kirchheimlinjen togs i trafik i
december 2006 har dock all jarnvagstrafik pa de bada viadukterna avvecklats och de
kommer sannolikt att rivas inom kort.
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3 Relevanta faktorer — en analysmodell

Studien och datainsamlingen utgar fran den analysmodell som beskrivs nedan.
Analysmodellen &r en sammanstélining av de faktorer som har identifierats som
relevanta att studera narmare for att fa battre kunskap om forutsattningar for investe-
ringar i sparvag, hur trafiksystemet har utformats och vad som har framkommit i
genomforda utvéarderingar samt andra erfarenheter som utbyggnadsprojekten har gett
upphov till. Dessa faktorer har identifierats i samarbete med den referensgrupp som &r
knuten till projektet "Sparfaktorn pa sparet”.

3.1  Forutsattningar

Under rubriken "forutsattningar” diskuteras vilka politiska beslut och visioner som
ligger bakom de olika sparvéagssatsningarna som har studerats. Varfor har de lokala
beslutsfattarna valt att investera i utbyggnader av sparvagssystem i de egna staderna?
Vilka faktorer anges som de viktigaste for att motivera investeringsbesluten? Vilka
malsattningar vill politikerna uppna genom utbyggnaderna av systemen? Vidare
diskuteras vilka planeringsmodeller som tillampas i de olika staderna med fokus pa
kopplingen mellan trafikplanering och stadsplanering och anvandandet av sparvag som
ett verktyg for stadsutveckling.

De s.k. PDU-planerna med statlig medfinansiering har varit en viktig forklaringsfaktor
bakom sparvagsexpansionen i franska stader. I vilken utstrackning d&r PDU-modellen
och liknande planeringsmodeller fortfarande viktiga for sparvagsutbyggnader? Finns det
liknande planeringsmodeller i andra lander och hur langt har utvecklingen i Sverige
kommit inom detta omrade?

En viktig fraga ar hur kollektivtrafiken organiseras i de stader som har studerats. Vilka
organisationer har ansvar for planering, drift och utbyggnad av kollektivtrafiken? Hur
ser ansvars- och rollférdelningen ut? Hur ser det ut i svenska stader och vilka &r de
viktigaste skillnaderna mellan Sverige och andra lander med relevans for utbyggnad av
sparvagen? Inom detta problemomrade aterfinns ocksa den politiska styrningen av
kollektivtrafiken med fokus pa majligheterna att anvanda sparvagen och kollektiv-
trafiken som verktyg for lokal och regional utvecklingspolitik.

En viktig fraga ar hur sparvagsinvesteringar finansieras med avseende pa finansierings-
former och férdelningen av finansieringsansvaret mellan olika nivaer inom det politiska
systemet och mellan offentlig och privat sektor. I Sverige &r diskussionen intensiv om
alternativa finansieringsformer och hur ansvaret for finansieringen ska férdelas mellan
lokal, regional och nationell niva. Hur ser det ut i de stader utanfor Sverige som har
tagits med i studien och hur har man hanterat finansieringen av utbyggnaden i de
svenska staderna?

Under "forutsattningar” kommer ocksa de olika beslutsunderlag som har anvénts for
besluten om utbyggnaderna i de olika staderna att beskrivas. Har diskuteras i vilken
utstrackning som samhéllsekonomiska kalkyler och berakningar finns med i besluts-
underlagen och vilken roll de spelar samt vilka prognoser som har gjorts for resande-
effekter och kostnader.
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3.2  Utvardering och erfarenheter

En del av rapporten kommer att agnas at de erfarenheter som har gjorts i de olika
staderna i samband med utbyggnaderna av sparvagssystemen. Erfarenheterna kan vara
baserade pa systematiska utvarderingar, men kan ocksa vara speglade genom de upp-
fattningar som har forts fram av de personer som har intervjuats och vad som har
framkommit vid besdken i de olika stdderna. Erfarenheterna kan gélla den fysiska
utformningen och konsekvenser av olika konstruktionsval kopplade till infrastruktur och
fordon. Den fysiska utformningen kan ocksa avse sparvagens integration med stads-
miljon i Gvrigt och sparvagens bidrag till stadernas attraktivitet och funktionsférmaga.

En viktig del inom utvarderingar och erfarenheter rér hur det faktiska resandet med
sparvagen har utvecklats i relation till resandet fore utbyggnaden och genomférda
prognoser. Erfarenheterna ror ocksa resandets funktion fore respektive efter investe-
ringarna och i vilken utstrackning som sparvagen mojliggor resande for andra syften an
resor fran och till arbete och studier. En viktig aspekt som kommer att tas upp &r spar-
vagens formaga att 6verbrygga social exkludering i stader och kunna ge invanare
bosatta i mer perifera och mer segregerade omraden battre mojligheter att kunna resa.

Andra centrala aspekter som ror utvarderingar och erfarenheter ar hur investeringskost-
nadernas faktiska utveckling forhaller sig till i forvag uppgjorda kalkyler och i vilken
utstrackning som faststallda tidsplaner har kunnat hallas i de olika utbyggnadsprojekten.

En fraga som i Sverige ofta kommer upp i debatten om sparvag ror sakerhetsfragorna.
Rapporten kommer darfor att beskriva sparvagens trafiksakerhet i de olika staderna och
om trafiksékerhet 6dverhuvudtaget uppfattas som ett problem. Utéver dessa mer av-
gransade faktorer som har med utvarderingar och erfarenheter att gora diskuteras ocksa
ett antal andra faktorer som har kommit upp i samband med datainsamlingen och som
har bedémts vara intressanta att formedla vidare.
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4 Beskrivning och analys av de olika utbyggnadsprojekten
4.1  Stockholm

Stockholms lan &r med sammanlagt runt tvd miljoner invanare och 307 invénare/km?
Sveriges mest tatbefolkade. Lanet bestar av 26 kommuner, av vilka Stockholms
kommun (stad) med 830 000 invanare ar storst. | lanet ar biltatheten i genomsnitt

466 bilar/1 000 invanare, varvid Stockholms stad uppvisar blygsamma 377, medan for
Solna kommun 768 bilar/1 000 invanare noteras. (SCB, 2009, di 2010)

4.1.1 Sparvagens historia i Stockholm

Stockholm véxte vid tiden for forra sekelskiftet i takt med att sparvéagar byggdes ut.
Forsta hastsparvagnarna sattes i trafik 1877, den forsta elektriska sparvagnen rullade
1901. Intressant &r att studera statistik dver vagnparkens utveckling under 1920- och 30-
talen. Ar 1927 fanns 338 motor- och 332 slapvagnar och dartill 36 bussar for trafiken.
Tio ar senare hade antalet motorvagnar sjunkit till 316, antalet slapvagnar okat till 381,
medan antalet bussar okat till 293. Sparvagslinjernas sammanlagda langd var 1927
139,5 km och ar 1937 149,1 km. Busstrafikens linjelangd okade dramatiskt under
motsvarande tid fran 13,7 till 203,0 km. (SS, 1937)

Figur 1 Sparvagstag av skilda argangar nara hallplats Sckla kaj i Hammarby s6stad.
(Foto: °TJ Kommunikation.)

Dessa siffror indikerar tydligt den utveckling som komma skulle. Ar 1939 antog
Stockholms stad en plan for komplett avveckling av sparvagen i Stockholms innerstad
och ersattning av denna med bussar och delvis a&ven med den da planerade tunnelbanan.
Andra varldskriget medférde att planen fick skjutas pa framtiden och till och med att
100 stycken nya och moderna innerstadssparvagnar fick anskaffas sa snart kriget var
slut.
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Avvecklingsplanerna fullféljdes under 1950- och 60-talen och kunde fullbordas i sam-
band med omlaggningen till hogertrafik den 3 september 1967, da innerstadens sista
sparvagnar rullade pa de da kvarvarande fyra linjerna. Papekas kan att avvecklings-
planens stegvisa omstéllning i princip foljdes, men ca 25 ar efter ursprunglig tidtabell.

En av anledningarna till avveckling av sparvagen i Stockholm var att den ansags
hindrande for den under mellankrigstiden starkt 6kande biltrafiken. Starka opinions-
bildande organisationer, narstaende bilindustrin, propagerade for att "befria gatorna fran
sparvagnar”. Polismyndigheten delade denna installning. Uppseendevackande ar att
aven sparvagsbolaget propagerade for att ersétta sparvagslinjer med busstrafik, inte for
att pa olika satt bevara framkomligheten for kollektivtrafiken. (Ekman, 2000; Ekman
2003)

Decennierna efter hogertrafikomlaggningen fordes ingen debatt om aterinférande av
sparvag i innerstaden, med undantag for idéer om en museilinje till Djurgarden. I den
ursprungliga planen skulle den dras fran Karlaplan i Narvavégen till Djurgardsbron och
dar ansluta till den sparanlaggning som av denna anledning kvarlamnats. Dessa
ursprungliga planer rann dock ut i sanden.

Idéerna om en museisparvag till Djurgarden fick ater liv, nu avseende strackan
Norrmalmstorg—Djurgardsbron. Projektet ledde till att Djurgardslinjen kunde 6ppnas i
juni 1991, vilket av manga sags som ett forsta steg for (ater)inférande av sparvagnar i
innerstaden. Det drojde dock 19 ar, till den 21 augusti 2010, innan kommersiell spar-
vagstrafik i form av Sparvég city kunde introduceras, pa Djurgardslinjen och dess
400 meter langa forlangning fran Norrmalmstorg till Sergels torg.

Stockholms stad och AB Storstockholms Lokaltrafik, SL, har under decennier inte
garna sett att sparvag skulle aterinforas i innerstaden. Under paverkan av den inter-
nationella utvecklingen och med personbyten pa ledande poster inom bade politik- och
tjanstemannanivaer inom respektive forvaltningar, har denna instéllning under 2010-
talets sista ar successivt ersatts av en mer positiv attityd. Langt tidigare hade daremot,
efter viss inledande tvekan, installningen till latt spartrafik utanfor innerstaden blivit
alltmer positiv. Darmed kunde projektet snabbsparvéagen, senare Tvarbanan, fullféljas.
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4.1.2 Tvarbanan boérjar planeras

Figur 2 Tvarbaneplaneringens status 1995. Av detta har hittills strackan Alvik—
Gullmarsplan— Sckla udde (Hammarby g 6stad) forverkligats. Srackan Alvik—Solna
(centrum) & nu under byggnad och berdknas vara klar under 2013. Stréckan Arsta—
Alvsj6 har senare utgatt till forman for ny pendeltigsstation i Arstaberg. (°TJ Grafik,
2011.)

Nedanstaende beskrivning har, med vissa angivna undantag, hamtats fran boken
"Tvérbanan — Om sparvagens aterkomst till Stockholm” (VTI, 2003) och de inledande
kapitlen som skrevs av Bo E Peterson, som under aren 1988-1990 var huvudsekreterare
i Storstadstrafikkommittén (Stork) och under 1991-1997 var samordningsansvarig inom
SL for projekten ”Snabbsparvagen” och ”Stomnaét for kollektivtrafik i Stockholms
innerstad” i Dennisdverenskommelsen.

Tvérbanan i Stockholm har en lang och intensiv forhistoria, innan forsta spadtaget
kunde tas den 30 januari 1996. | bérjan av 1980—talet noterades i storstader i USA att
trafiken mellan fororter hade okat kraftigt och att det i dessa relationer inte fanns nagon
kollektivtrafik. Aven i Stockholm bérjade det sa kallade halvcentrala bandet fyllas med
arbetsplatser. Samtidigt var den kapacitetsstarka sparburna kollektivtrafiken helt radiellt
inriktad. For de tvargaende arbetsresorna var den mindre val utbyggda busstrafiken
inget tillfredsstéllande alternativ till bilen.

Det diskuterades 1982 hur en planerad ny stadsdel pa Bromma flygfalt skulle kunna
kollektivtrafikforsorjas. Att dra en tunnelbanegren fran Alvik bedomdes alltfor kostsam,
samtidigt som enbart en bussforsorjning inte skulle vara tillrackligt kapacitetsstark.
Darfor foreslogs en sparvag mellan Alvik och Brommafaltet. Under aren 1986-1989
presenterades i Stockholm manga utredningar om framtida sparvégar i regionen. De
flesta utgjorde tvarforbindelser mellan stadsdelar i 6ster och stadsdelar i véster pa olika
avstand norr respektive sdder om Stockholms innerstad.
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| samband med dessa utredningar undersoktes ocksa mojligheten att utnyttja befintliga
industrispar med ringa eller nedlagd spartrafik, daribland Slakthusbanan. Storst nytta
bedomdes regionen fa av en tvarforbindelse mellan Liljeholmen och Alvik éver
Essingedarna. Den skulle kunna dras vidare 6sterut till Nacka och norrut till Solna och
skulle darigenom fa formen av en hastsko runt innerstaden, vilket ocksa blev arbets-
namnet for forslaget. (VTI, 2003)

4.1.3 Olika strackor har varit aktuella

Lite markligt ar att ingen av de manga studier som genomfordes omfattar den bana som
kom att byggas, daremot en mangd andra varianter. Intressant ar vidare att studiernas
prognoser, sa langt de &r tillampbara, forutsadg snabbare passagerarokning pa banan én
vad som blev fallet. (Harders, 2010)

Tydligt &r ocksa att hur noggranna studier och berékningar som genomfors infor ett
projekt av detta slag, sa ar det mycket svart att férutse de handelser som paverkar
utfallet. Det ar ocksa tydligt hur svart det ar att med precision forutsdga passagerar-
nivaer 10-20 ar in i framtiden.

Figur 3 Tva sparvagnar pa Tvarbanan mots pa bron éver Sckla kanal i Hammarby
sjostad, somtill stérsta del byggdes upp néar Tvarbanan redan var pa plats, invigd
sommaren 2002. (Foto: ®TJ Kommunikation.)

4.1.4 Finansieringen av Tvarbanan

Storstadstrafikkommittén (Stork) presenterade i februari 1990 en slutrapport, som
konstaterade att trafik- och miljoproblemen i storstaderna maste l6sas genom manga
samverkande atgarder. Rejélt utbyggd kollektivtrafik, nya trafikleder som loser lokala
miljoproblem samt bilavgifter och regionala miljoavgifter var nagra av forslagen.

I april 1990 férordnade regeringen tre forhandlingsmén for Stockholms-, Goteborgs-
och Malméregionerna. Rikshankchefen Bengt Dennis fick Stockholmsregionen pa sin
lott. Uppdraget var att utarbeta en dverenskommelse med berdrda parter om atgarder i
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trafiksystemet for att skapa battre milj6, 6kad tillganglighet och forbattrade forutsatt-
ningar for regionens utveckling.

| dverenskommelsen, som fick namnet Dennispaketet, ingick en snabbsparvag i tre
etapper. Etapp | omfattade strackorna Gullmarsplan—-Alvsjo—Liljeholmen och
Liljeholmen-Alvik. Investeringskostnaden berdknades till 1 300 miljoner kronor och
skulle finansieras med 400 miljoner kronor fran Stockholms ldns landsting, 600 miljon-
er kronor fran den statliga infrastrukturfonden och 300 miljoner kronor fran 6verforda
vagmedel. Darutover tillkom 180 miljoner kronor for vagnar. Etapp 11 omfattade en
utbyggnad till Slussen och Etapp |11 avsag en forlangning till Sundbyberg och Solna.

Slutrapporten presenterades i januari 1991. For varje region fortsatte nu lokala férhand-
lingar. | september 1992 presenterade Bengt Dennis den slutliga 6verenskommelsen
mellan de tre politiska partierna (FP), (M) och (S) i Stockholms stad och 1&an om infra-
strukturens utbyggnad, den sa kallade Dennisdverenskommelsen.

I juni 1993 tecknades mellan Stockholms lans landsting och Stockholms stad ett
kompletterande avtal, kallat Principéverenskommelse, for snabbsparvéagen. I denna
overenskommelse fastslogs att snabbsparvagen var av gemensamt intresse for bada
parterna for att “skapa en effektiv tvarforbindelse mellan lokaltagtrafiken och tunnel-
banans olika grenar”. Overenskommelsen reglerade planeringsarbetet, markupplatelsen,
evakueringen av hyresgaster, Slakthusbanan, Arstabergsvégen, Stora Essingen, Alviks
station, kostnadsfordelningen av atgarder utanfor sparomradet samt tidplanen. Den
slutliga investeringsramen for etapp | faststalldes till 2 057 miljoner kronor i prisniva
januari 1992.

For att ge snabbsparvagen anslutning till pendeltagen innefattade planen en strackning
fran hallplats Arstaféltet genom Ostberga till Alvsjo. En tidigare motion fran Vanster-
partiet att anldgga en pendeltégsstation vid Arsta hade SL avvisat med motiveringen att
den skulle 6ka restiderna for de resenarer med pendeltdgen som akte mellan Alvsjo och
Stockholms Sodra samt troligen leda till fler nskemal om nya stationer utmed pendel-
tagslinjerna.

SL:s nya ledning sag sig dock inte forhindrad att utreda konsekvenserna av en koppling
mellan snabbsparvég och pendeltdg vid Arstaberg. Analyserna visade att snabbspar-
vagsresenarerna sammantaget skulle spara mer restid an vad pendeltagsresenarerna
totalt skulle forlora. Dérfor tog SL beslutet att arbeta vidare med en ny pendeltagstation,
men likval att behalla markreservatet till Alvsjo.

Genom Arsta valdes en strackning som helt ssmmanféll med den s.k. Slakthusbanan, ett
industrispar fran Alvsjo station till slakthusomradet. Efter manga férhandlingar lste
landstinget ut SJ och Slakthusbanan inklusive dess viadukter dver Arstalanken kunde
rivas. Utover godstrafiken pa Slakthusbanan uppréattades avtal med Vin & Sprit om att
tidigarelagga sin planerade avveckling av depahanteringen i Marievik. Det kravdes
ocksa forhandlingar med SJ om samtrafik pa en kort sparstracka vid Marievik.

For att bygga snabbsparvagen kréavdes ett stort antal formella detaljplaner. Endast dar
sparvagen skulle ga pa gatumark var de formella kraven mindre. For att snabbt kunna ta
fram allt underlag och utforma planerna bildades 1993 en sarskild, liten styrgrupp
mellan SL och Stockholms stad. Genom fasta moten en dag per manad pa samma
veckodag och klockslag samt genom att antalet deltagare fran SL, stadsbyggnads-
kontoret och gatukontoret var starkt begransat och att samma personer i stort sett alltid
deltog blev det ett mycket effektivt samarbete.
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Aven néar det gallde detaljutformningen av snabbsparvéagens olika delar hade parterna
inledningsvis olika uppfattningar. Sa t.ex. kravde gatukontoret planskilda korsningar
mellan snabbsparvéagen och 6vrig trafik. En med tekniska losningar val fortrogen
politiker invande dock att om man kan reglera korsningar mellan tva hart trafikerade
biltrafikleder med hjalp av trafiksignaler, sa kan korsningar mellan en sparvéag och en
bilgata ocksa regleras med hjalp av modern trafiksignalteknik. Undantag gjordes har
endast for korsningen med Huddingevagen. Aven korsningar med gang- och cykeltrafik
borde kunna losas i niva, forutsatt att detta skedde dar sparvagnarnas hastighet var
mindre an 30 km/tim, dvs. i direkt anslutning till hallplatser. Dessa och andra standard-
fragor I6stes sa smaningom i god kompromissanda mellan tjanstemannen.

Genom att staden till en del och SL till en del patog sig kostnader for sddana anlagg-
ningsdelar, som inte entydigt tillnérde snabbsparvagen och som inte ingick i kostnads-
kalkylen for densamma, kom ocksa vissa standardhojningar utanfér sparomradet till
stand.

4.1.5 Tvarbanan i stadsplaneringen

Man kan dock beklaga att finansieringen av snabbsparvagen inte i tillracklig grad
innehall poster for just omgivningsatgarder. Man borde tagit lardom fran Grenoble
(1987) och sedermera Strasbourg (1994), dar 50 procent av de totala anldggningskostna-
derna avsag egentliga sparvagsdelar och 50 procent hanforde sig till stadsbyggnadsdelar
av betydelse for miljon i sparvagens omedelbara narhet. Genom t.ex. Grondal skulle
man da fatt en betydligt attraktivare markbehandling, sméckrare kontaktledningsstolpar
och mera gronska.

Figur 4 Tvarbanetag pa gatusparsstracka i stadsdelen Grondal.
(Foto: ©TJ Kommunikation.)

VTl rapport 721 27



Dennispaketet hade blivit foremal for atskilliga utredningar rérande de olika anlagg-
ningarnas effekter pa bl.a. miljon. Alla stadsplaner har ocksa ett avsnitt om planens
miljokonsekvenser. Trots detta kravdes fran flera hall en mer omfattande miljoprovning
av snabbsparvagen. SL genomforde ett antal moten med representanter fran olika
organisationer for att klarlagga deras standpunkter och reda ut eventuella informations-
brister.

Gatunamnden i Stockholm beslot att genomfara s.k. hearings kring miljofragorna
rorande snabbsparvéagen och inbjod berdrda politiker och skilda intresseorganisationer.
Man mottes vid tva tillfallen under ledning av namndens ordférande och genomforde ett
omfattande informations- och asiktsutbyte. Métena resulterade i att framforda asikter
skulle redovisas skriftligen till kommunstyrelsen senast den 19 januari 1996 for att
utgdra underlag for beslut rérande utarbetade detaljplaner. Miljéprévningen ledde inte
till ndgra formella andringar i detaljplanerna men hade sakert en viss effekt pa omfatt-
ningen av miljéatgarder i samband med anlaggningsarbetena.

Trots att snabbsparvéagen gar helt genom bebyggda omraden har endast tva hus pa Stora
Essingen och ett i Grondal mast rivas. Dessa lostes in av landstinget. De boende erbjods
lagenheter i Stockholms innerstad och flyttade, med ett undantag, utan stora protester.
Vid Konstgjutarvéagen loste landstinget in en fastighet, som bedémdes bli mycket stérd
av byggnadsarbetena. Darigenom kunde landstinget sasom hyresvard hantera alla klago-
mal.

Vid Gullmarsplan maste en byggnadsdel i den narmaste fastigheten, kvarteret Vinjetten,
rivas for att ge plats at snabbsparvagen, vilken bildligt talat drogs fram i husets kallare.
Dessa rivnings- och forstarkningsarbeten bedomdes bli sa stérande for de boende, att
landstinget besl6t kopa fastigheten och tillfalligt evakuera hyresgasterna. Men opposi-
tionen blev kraftig och fastighetsagaren vagrade sélja, varfor landstinget begarde och fick
expropriationstillstand. Det blev sa smaningom en kamp mot klockan — Gullmarsplan-
hallplatsen var ju en viktig lank och tidplanen maste hallas. Svarast var att tillfalligt flytta
bort verksamheterna i bottenplanet, men detta I6stes genom olika provisorier.

En omfattande skriftlig information delades bl.a. ut till hushall och pa arbetsplatser
langs snabbsparvagens strackning. Det forekom ocksa en hel del artiklar och reportage i
dagstidningarna samt ett och annat inslag i lokala TV-program. Tidningen Metro
utnyttjades ocksa som informationskanal genom SL:s annonssida. SL:s medverkan i
Vattenfestivalen var en annan aktivitet, dar snabbsparvagen — och alla 6vriga
Dennisprojekt — torgfordes. Darutover holls ett stort antal informationsméten med
berdérda boende och anstéllda. De forsta motena anordnades sedan hdgljudda protester
eller allméan okunskap framforts till SL.
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Figur 5 Tvarbanan vid hallplats Globen.

Nar sedan stadsplanearbetet tog fart ingick det i den proceduren ett antal omradesvisa
moten. Manga kvallar tillbringade stadens och SL:s tjansteméan i denna mission. Det
allménna intrycket var att alla dessa mdéten framst samlade stora skaror av pensionérer.
Endast nagra fa yttrade sig, men desto fler ganger och ofta i mycket bestamda ordalag.
Det hande dock att auditoriet bad den mest gapige att halla tyst sa att tjansteméannen fick
ldmna sin information. Sérskilda informationsméten hélls &ven med de féretag, som var
belagna utmed snabbsparvéagens strackning, i avsikt att skapa goda relationer infor den
formella hanteringen av alla detaljplaner. Manga av foretagarna fick ocksa genom
oortodoxa forhandlingslosningar i efterhand kompensation for stérningar under bygg-
nadstiden.

Fran den 1 februari 1996 kravdes att en formell s.k. jarnvagsplan utarbetades for alla
sparprojekt, som inte dessforinnan byggstartats pa en aldrig sa liten del av projektet. Om
en sadan plan skulle ha utarbetats for snabbsparvagen hade byggstarten férsenats ett
eller flera ar. Och det fanns en vilja hos de ansvariga politikerna att trafikstarten skulle
ske senast 1999 — accepterade man ar 2000 sa kunde det ocksa bli 2001 osv.

Man hade ju i de forsta planerna angivit 6ppnandet till 1995; med andra ord handlade
det mycket om psykologi. Sa den 30 januari 1996 — tva dagar fore ikrafttradandet av
kraven pa jarnvagsplan — togs ett forsta spadtag for snabbsparvéagen. Platsen var
Slakthusbanan vid Huddingevégen och byggstarten skedde med hjalp av en traktor-
gravare. Det mer officiella forsta spadtaget togs av SL:s ordférande den 11 april samma
ar till tonerna av en massingsorkester.

VTl rapport 721 29



4.1.6 Dennispaketet kollapsar

Den 7 februari 1997 beslot regeringen att tre delar av Dennisdverenskommelsen skulle
stoppas: bilavgifterna, Vasterleden och Osterleden. Detta skedde efter en férhandling
med Centerpartiet, som ju inte var delaktigt i Denniséverenskommelsen och dessutom
var motstandare till manga av trafiklésningarna for Stockholmsregionen. Darmed
forsvann finansieringen av samtliga vagutbyggnader och de aterstaende projekten
(Norra respektive Sodra Lanken) maste finansieras dver ordinarie budget.

Eftersom kollektivtrafikinvesteringarna, inklusive snabbsparvagen, finansierades via
den statliga infrastrukturfonden, av landstinget och med éverforda vagmedel, paverka-
des dessa inte av att Dennisdverenskommelsen inte langre utgjorde grunden for
regionens totala trafikinvesteringar. (VTI, 2003)

Tvérbanans forsta avsnitt Gullmarsplan—Liljeholmen éppnades for kommersiell trafik
den 8 januari 2000, forlangningen till Alvik den 1 juni 2000 och stréckan till Hammarby
sjostad den 14 augusti 2002. Strackan ar nu sammanlagt ca 12 km med 17 hallplatser
och varje vardag reser omkring 50 000 passagerare med banan. Utbyggnad till
Sundbyberg och Solna pagar, en forlangning pa 6,7 km. Nar Solnagrenen ar klar 2013
berdknas 116 000 passagerare resa med Tvarbanan. (SL, 2010)

Det finns sammanlagt 31 sparvagnar av typ A32, levererade nya till Stockholm. Under
2010 kom ytterligare sex vagnar, anskaffade begagnade fran RijnGouweL.ijn i
Nederlanderna.

4.1.7 Drivkrafter och initiativ inom politiken

| denna forstudie kan vi for flera av de studerade sparvagsprojekten identifiera nagon
eller nagra enskilda politiker som drivande for respektive projekt. For snabbsparvagens
del ar det Stig Dingertz (M). Snabbsparvagsprojektet initierades dels i form av en
skrivelse i landstinget, forfattad av Dingertz och partikollegan Sture Palmgren, dels i
form av en idéskrift med liknande tankar, framstalld av SJ 1984. Fragan géllde om inte
stadens gamla industrispar skulle kunna utnyttjas battre; varfor inte for kollektivtrafik?
Stockholms tvarforbindelser ansags daliga och de busslinjer som fanns var for
anonyma. Manga onddiga vinkelresor in till city gjordes, trots att start- och malpunkter
lag i narfororterna.

De nya sparforbindelserna skulle kunna trafikeras med en for Stockholm okand trafik-
form: snabbsparvagn. Tack vare stromtillforsel genom kontaktledning, lagt golv och
allmant smaskaliga byggprinciper skulle trafiken kunna framga bade pa egen banvall
och i gata. SJ:s idéskrift pavisade mojligheterna att for persontransport anvanda de
manga obetydligt utnyttjade industrisparen runt Stockholms centrala delar. SJ utgick
dock fran en mera storskalig pendeltagsvagn.

Industrisparprojektet levde vidare och i november 1986 arrangerades med en Y1-
motorvagn en rundresa for press och politiker pa just de spar som skulle kunna vara
aktuella for nagon form av modern snabbsparvagstrafik. Bland annat trafikerades
Slakthuset, Alvsjo, Liljeholmen, Sundbyberg, Ulvsunda slott, VVartabanan, Ropsten,
Sodra station, Sodersjukhuset och Norra Hammarbyhamnen till Stadsgarden.

Efter valet 1985 hade en ny borgerlig majoritet tilltrétt i landstinget och ett regerings-
program uppréattades av (M), (C) och (FP). En sparvagsutredning tillsattes med syfte att
utarbeta beslutsunderlag for inforande av sparvégs- och tradbusstrafik i Stockholmsom-
radet som komplement till pendeltdg och tunnelbana. Utredningen startade 1986 nar
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Stig Dingertz blivit trafiklandstingsrad. Arbetet presenterades 1988 och beskrev bland
annat snabbsparvagen i halvcentrala bandet, jamte ett innerstadsnat for sparvagnar. Det
ar en stor underdrift att pasta att SL:s davarande ledning var mycket kallsinnig till dessa
projekt. Under slutet av 1980-talet arrangerades arligen en storre sparvagskonferens
bland annat pa teman som "Sparvagstrafik i Stockholm” och ”Pa nya spar i Stockholms-
regionen”.

Som namnts i det foregaende borjade i slutet av 1980-talet ett stort trafik- och miljo-
projekt for Stockholm att ta form. Arbetet leddes av riksbankchefen Bengt Dennis och
paketlosningen fick bara hans namn. Dennispaketet omfattade satsningar pa individuell
och kollektiv trafik till runt 40 miljarder kronor. Planerna pa en snabbsparvag hade
kommit s langt att de tva miljarder den antogs kosta ganska latt kunde inrymmas i
Dennispaketet, tillsammans med andra kollektivtrafiksatsningar, bland annat stombuss-
nat i innerstaden, infartsparkeringar, tredje sparet och nya tunnelbanevagnar. Darmed
var finansieringen sakrad. Snabbsparvagen var till skillnad fran de flesta andra
kollektivtrafikprojekt nagot helt nytt; de flesta andra &r i sjalva verket atgarder for att
komma tillratta med ar av forsummat underhall och fornyelse.

Vid Dennispaketets uppldsning den 7 februari 1997 fanns ledande politiker i landstinget
som havdade att byggnationen av snabbsparvéagen da skulle stoppas, att verksamheten
skulle inriktas pa aterstallningsarbeten, alternativt att den bankropp som fardigstallts
skulle konverteras till — cykelbana! Emellertid fortsatte arbetena och projektet holl saval
tids- som kostnadsplan.

Stig Dingertz ar latt skeptisk till alla kalkyler och berdkningar som gjordes och alltjamt
gors. Han anser att det inte alltid gar att basera beslut pa samhallsekonomiska kalkyler,
mojligen att jamfora likartade alternativ. Exempelvis skulle Stockholm inte ha haft
nagon tunnelbana om man réaknat strikt samhallsekonomiskt. Han anser att det i stallet
galler att ha visioner och att satsa langsiktigt pa det man kan bedoma som riktigt, med
en del sunt fornuft. (VTI, 2003)

4.1.8 Reflektioner fran fallstudien

Att projektet snabbsparvagen, senare Tvarbanan, skulle kunna forverkligas var inled-
ningsvis inte alls sjalvklart. Det fanns manga motstandare mot projektet. Under 1980-
och 90-talen var det manga av SL:s och Stockholms stads tjanstemén och politiker som
ansag sparvag, ocksa i denna form, vara nagot som tillhérde historien.

Det ma vara tillatet att exemplifiera hur denna instéllning inledningsvis formulerades.
Ett inte sallan hort argument mot sparvagar i allmanhet var: Vi ska inte grava upp
tunnelbanan!” Nér snabbsparvagens byggnation val hade inletts dndrades argumenta-
tionen till exempelvis: “Jamen, detta &r ju en helt annan typ av sparvag an den vi hade
forut!”.

Idogt upplysningsarbete och en mangd studier som presenterades pa ett intressevack-
ande sétt ledde saledes smaningom till beslut om byggnation. Att finansiering kunde
erhallas inom det da aktuella Dennispaketet var naturligtvis en bidragande orsak till att
projektet kunde forverkligas.

Lite markligt ar dock att ingen av de manga studier som genomfordes i planeringsfasen
omfattar den bana som kom att byggas, daremot en méngd andra varianter. Intressant ar
vidare att studiernas prognoser, sa langt de ar tillampbara, forutsag snabbare passagerar-
okning pa banan &n vad som blev fallet. Tydligt ar att hur noggranna studier och berak-
ningar som an genomfors infor projekt av detta slag, sa ar det mycket svart att férutse de
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yttre handelser som paverkar utfallet. Exempelvis kan en varldsomfattande ekonomisk
recession snabbt fordndra volymen av bostadsbyggande och darmed det underlag som
kan vara en forutséttning for en bana av denna typ. Det ar darmed tydligt hur svart det ar
att med precision forutsaga passagerarnivaer 10-20 ar in i framtiden.

Av detta kan man dra slutsatsen att ekonomiska berakningar och olika studier i praktik-
en ofta inte ar avgorande for besluten. Som ar tydligt ocksa i andra fallbeskrivningar i
denna forstudie &r det i grunden starka évertygelser hos inflytelserika politiker och
tjansteman som i kombination med mojliga finansieringslosningar leder projekt av
denna typ till byggstart.

4.2 Paris

Frankrike har drygt 61 miljoner invanare av vilka tre fjardedelar bor i stader. Landet ar
indelat i 22 regioner, 96 departement, 300 arrondissement, 4 000 kantoner och

36 000 kommuner. Regioner, departement och kommuner styrs politiskt av valda
forsamlingar. Val till presidentambetet sker vart femte ar. Kommunalval halls i princip
vart sjatte ar. Det dr av tradition ett starkt centraliserat land, med makten koncentrerad
till Paris. Trots detta ar borgmastarinstitutionen mycket viktig for de lokala fragorna,
exempelvis betréffande kollektivtrafik. Ndstan varje kommun har en borgmastare. (Ul,
2008).

Storsta stad ar Paris, som i sjalva stadskarnan har omkring 2,1 miljoner invanare, i den
omgivande tatbebyggda regionen, Tle-de-France, bor omkring 11,5 miljoner. Région
Tle-de-France bestér organisatoriskt av staden Paris, tre departement i den sé kallade
inre ringen, Petite couronne, och fyra departement i den yttre, Grande couronne. Paris ar
forvaltningsmassigt uppdelat i 20 enheter, arrondissement, som i princip innesluts av
den hart trafikerade inre motorvagsringen, Périferique. Paris stad har mycket hog
befolkningstathet: 20 774 inv./km?, regionen Tle-de-France har 957 inv./km?, medan
Frankrike i genomsnitt har 111 inv./km? (Sverige i genomsnitt 20). Biltatheten i
Tle-de-France &r 451 per 1 000 inv. i genomsnitt i Frankrike 489 (i Sverige 461).

4.2.1 Trafikutvecklingen under efterkrigstiden

Bilismen vaxte tidigt fram i Frankrike, inte minst tack vare en innovativ fordonsindustri.
Andra vérldskriget innebar ett avbrott, men i efterkrigstiden vaxte bilismen ater snabbt
och darmed skedde dven stark utbyggnad av vagnétet. Det finns idag ett omfattande och
valskott motorvagsnat som till storsta delen ar avgiftsbelagt.

Kollektivtrafiken minskade successivt i betydelse i takt med biltrafikens 6kning. Av
landets en gang ca 115 sparvégs- och lokalbanesystem nedlades de sista under 1960-
talet, med nagra fa undantag vilka beskrivs nedan. Busstrafik ersatte delvis, men det var
framst biltrafik som tog 6ver transportuppgifterna. En av de sista stdderna att helt
avveckla sparvagstrafik, ar 1966, ar Valenciennes som aterfick sparvag i modern form
2006.

Manga sparvagar forsvann redan under mellankrigstiden, nar den forsta generationens
fordon hade slitits ut och det blev aktuellt att férnya bananldggningarna. Landets starka
fordonsindustri utvecklade garna bussar for att ta hand om transportbehoven.

Regionala sparvégar, i vissa fall snarare lokala banor med viss jarnvagspragel, hade
anlagts i stor méangd runt forra sekelskiftet. Manga drogs i lantliga och glest befolkade
omraden, med syfte att starka regionen. Det laga passagerarunderlaget gjorde att
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banorna aldrig blev nagon kommersiell framgang. De hade dessutom byggts pa enklast
mojliga satt, ofta med enkelspar i sidolage. Med 6kande bilism blev detta ett allt storre

hinder: sparvagstagen framfordes mot véagtrafiken i ena fardriktningen. (Groneck, 2003;
Coulard, 2010.) Besluten att avveckla dessa banor och att ersatta dem med busstrafik far
idag anses vara val motiverade.
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Figur 6 Det finnsidag fyra sparvagslinjer i Parisomradet, T1-T4, vilka dock fysiskt
inte hanger samman. Forlangningar av dessa ar under byggnad eller planeras enligt
streckade linjer i andlutning till andhallplatserna. Ytterligare fyra sparvagslinjer
(T5-T8) ar under byggnad eller planeras. TVM (Trans Val de Marne) i sydost &r en
bussbana med hogkvalitativ och tat trafik. (©TJ Grafik, 2011.)

4.2.2

Det en gang stora sparvagsnatet i Paris borjade ersattas med tunnelbanor redan vid forra
sekelskiftet och darefter med busstrafik fran 1930. Forsta tunnelbanelinjen 6ppnades ar
1900. Sparvagsavvecklingen foljde en plan med slutmal i total nedlaggning, vilket
kunde genomforas i innerstaden med sista sparvagnen den 15 mars 1937 och i for-
orterna den 14 augusti aret efter. | regionen beholls dock sparvagen i Versailles till

Paris — forsta generationens sparvag
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1957. Aret 1925 utgdr hojdpunkt for sparvagarna i Paris, med sammanlagt 1 111 km
langd, 2 298 motor- och 928 slapvagnar, 122 linjer, 41 depaer, 28 likriktarstationer och
720 miljoner passagerare. (Tricoire, 2007)

Sparvégarna i Paris var for sin tid forhallandevis alderdomliga och hade endast i ringa
grad moderniserats sedan de elektrifierades vid tiden runt sekelskiftet. Sparvagnarna
fick med tiden framkomlighetsproblem i den t&tnande trafiken med hastdragna fordon
och senare med bilar. Ofta var sparen i knutpunkter dessutom placerade sa att konflikter
med annan trafik uppstod; de hade lagts i en tid nar sparvagnar fritt kunde dominera i
gatutrafiken. Sparvagstrafiken komplicerades tekniskt av att myndigheterna av estetiska
skal inte tillat kontaktledningar i stadens centralare delar. Dar anvéndes stromtillforsel
via en langsgaende 6ppning (ranna) mellan rélerna i vilken en stang med kontaktanord-
ning fordes ned. Med denna stromupptagningsteknik (caniveaux) blev sparlaggningen
mycket komplicerad och darmed dyrbar. En liknande teknik anvéndes &ven i centrala
London, med samma motivering.

Som en tydlig kontrast till sparvégen var bussarna av modernaste snitt och kunde latt
vaja for hinder i gatan, medan sparvagnarna fastnade i koer. Dessutom élade tillsyns-
myndigheten skarpa hastighetsrestriktioner for sparvagstrafiken: 30 km/h som hogsta
tillatna hastighet, medan bussar fick framforas i 45 km/h. Denna bestammelse géllde for
évrigt samtliga sparvagar i Frankrike och paverkade trafikslagens attraktivitet och
ekonomi.

Inledningsvis bestamdes att sparvagarna i de centralare delarna av Paris skulle ersattas
med framst bussar, men att strackorna i fororterna skulle vara kvar. Darmed tvingades
passagerarna till fardmedelsbyte vid stadsgrénsen, vilket ledde till protester och annu
snabbare bussomstallning ocksa av forortslinjerna. Att sparvagstrafiken helt skulle av-
vecklas bestamdes runt 1930, med en femarig 6vergangsperiod. Dess ersattning med
tunnelbana och bussar sags av datidens trafikexperter som en god forebild mot bak-
grund av den expanderande biltrafiken, som darmed fick fri framfart nér de ”hindrande”
sparvagnarna hade forsvunnit fran gatorna. Bussar ansags béttre folja biltrafikens
rorelsemonster.

Denna uppfattning underbyggdes av starka lobbygrupper med intressen i bil-, olje- och
gummidacksindustrierna. Aven Paris styrande hilsade sparvagsavvecklingen och sag
garna en fortsatt expansion av framst tunnelbanan, som beskrivs som stadens "alsklings-
barn”. (Tricoire, 2007)

Tunnelbanan omfattar idag 16 linjer med ca 300 stationer och 215 km linjeléangd.
Trafiksystemet betjanar i princip de tatbebyggda stadsdelarna, med nagra strackor ut till
narfororter. Tunnelbanans styrka ar att linjernas dragning &ar grund, ofta direkt under
gatuytan. Stationerna ar tatt placerade, oftast inte Gver 500 m gangvag till narmaste
nedgang. Passagerarnas gangstrackor blir darmed forhallandevis korta for att vara en
tunnelbana. Avvecklingen av sparvagen i Paris anammades av andra storstader,
exempelvis i London dér sista sparvagnen kordes 1952.

4.2.3 Renassans for sparvag i Frankrike

Av Frankrikes ca 115 sparvagssystem 6verlevde endast fyra linjer i tre stader: i miljon-
staden Lille behdlls tva linjer, i industristaden St. Etienne och i hamnstaden Marseille
vardera en linje. | samtliga stader hade tidigare funnits stora sparvagsnat. De fyra sista
kvarvarande sparvagslinjerna gick till stor del pa reserverat, eget utrymme.
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Sedan 1985 har till 2010 ars utgang 18 helt nya sparvagssystem éppnats i franska stader,
i samtliga fall har sparvégar funnits i en tidigare generation. En varierande lang tids-
period har dock varit "sparvagsfri”. For att forklara denna remarkabla utveckling maste
effekten av den forsta sa kallade oljekrisen 1973-74 belysas. For billandet Frankrike
blev oljebristen och den féljande prishdjningen pa oljeprodukter ett tecken pa att fortsatt
ohammad expansion av biltrafiken inte kunde vara en framkomlig vag.

Oljekrisen accelererade exempelvis utbyggnaden av hoghastighetstag, TGV, och beslut
fattades att dessa skulle drivas elektriskt och baseras pa konventionell jarnvéagsteknik,
vilket inledningsvis inte hade varit givet. Elektricitet sags som en energiform for fram-
tiden. Karnkraft byggdes ut i stor skala sa att det idag finns 58 reaktorer i landet.
(Tricoire, 2007)

| staderna bdrjade véaxande bilkder och allt 1angre tid for arbetspendling med bil upp-
fattas som ett vaxande problem. Miljofragor hade tidigare inte uppmarksammats i nagon
storre omfattning, men nu borjade dessa dka i betydelse. | ledande politiska kretsar in-
sags att man maste upphdra med att som hittills anpassa staderna for biltrafik; begreppet
“tout automobile” var inte langre ledstjarna. Endast nagra ar tidigare hade dock den
franske presidenten George Pompidou uttalat att "man maste anpassa staderna till
bilarna!” Nu var idealet snarast det motsatta, atminstone i vissa kretsar.

Till bilden hor att i atskilliga franska provinsstader fanns vid denna tid planer att an-
ldgga tunnelbanor. Marseille och Lyon invigde i slutet av 1970-talet tunnelbanor med
konventionell fordonsprofil, medan Lille, Rennes och Toulouse istallet valde en hel-
automatisk tunnelbana med liten fordonsprofil (endast ca 2 m vagnbredd), kallad VAL,
Véhicule Automatique Léger.

VAL-banorna kunde byggas med tunnlar i forhallandevis blygsamt tvarsnitt, vilket gav
gynnsamma byggkostnader. Den helautomatiska driften gjorde dessutom att de sma
tagen vid behov av hog passagerarkapacitet kunde kéras med mycket korta tidsinter-
valler, utan att personalkostnaderna 6kade. Trots detta innebar byggnation och drift av
en minitunnelbana av denna modell en inte obetydlig ekonomisk belastning.

De manga tunnelbaneplanerna i de storre provinsstaderna oroade centralmakten i Paris,
eftersom de planerade banorna i manga fall bedémdes vél kostsamma med hénsyn till
prognostiserad nytta. Staten hade att delfinansiera projekten och detta faktum var en
viktig anledning till att forséka omforma planerna.

Mot denna bakgrund l&t statssekreteraren i kommunikationsdepartementet, Marcel
Cavaillé, den 27 februari 1975 sanda ett oppet brev till borgmastare i atta storre stader
som hade mer eller mindre avancerade tunnelbaneplaner. Brevet uppmuntrade till nya
tankar betraffande sparburen kollektivtrafik pa reserverat utrymme i markniva. Benam-
ningen “Transport en commun en site propre”, TCSP, vilket i fri 6versattning betyder
"Kollektivtrafik pa reserverat utrymme”, var nyckelordet. Daremot namndes aldrig
ordet “sparvag”, men ingick som alternativ till allehanda tekniska losningar, ocksa
bussbaserade, som dven skulle vara mojliga. Vikten av innovativt tankande understroks:
utveckla garna ett nytt trafikslag for kollektivtrafik i stader, nagot i spannet mellan buss
och konventionell sparvagn. Brevets budskap kunde saledes ses som en idétavling.
Projektet gavs darfér namnet "Concours Cavaillé”. (Groneck, 2003)

| bilden finns ocksa att den statliga medfinansieringen omformades sa att de aktuella
staderna skulle erhalla storre ekonomiskt stod om de kommande kollektivtrafikbanorna
forlades till markplanet an om de drogs i tunnlar. | praktiken innebar detta att stdderna
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skulle tvingas att sjalva finansiera ett storre belopp for tunnelbanor, men ett mindre for
inte lika investeringstunga banor i markplanet.

Ocksa den franska sparfordonsindustrin, med foretagen Alsthom, Francorail och MTE i
spetsen, tog del av brevet, och bérjade parallellt utveckla en modern standardiserad
fransk sparvagn: Tramway Francais Standard, TFS. Markligt nog var det inledningsvis
endast den nordvastfranska staden Nantes som anammade Cavaillés propa och Nantes
hade inte ens erhallit nagot brev! Efter vissa lokala politiska bakslag i fragan, vilka
forsenade sparvagsprojektet, kunde den férsta moderna sparvéagen i Frankrike 6ppnas
den 7 januari 1985 i Nantes. Det hade da gatt knappt tio ar fran statens initiativ i fragan
till att den forsta moderna sparvagen, enligt intentionerna, togs i drift.

Med dagens matt var den dock knappast modern eftersom de nya fordonen hade héga
golv och fran de laga plattformarna ledde flera trappsteg upp till vagnsgolven. Inte
heller innebar den forsta nya sparvagslinjen i Nantes nagon mer omfattande stadsmiljo-
omvandling av det slag som numera brukar forknippas med nya franska sparvagar.
Dock var inslaget av reserverat utrymme mycket stort. Sparvagen i Nantes ar forhall-
andevis storskalig med rétt klumpiga vagnar. Det skulle dréja &nnu en tid innan den
finess och galans etablerades, vilken nu kannetecknar franska sparvagar.

Staden Grenoble hade emellertid erhallit Cavaillés brev och svarat att intresse absolut
fanns for ett sparvagsprojekt, vars forsta linje sedermera kunde 6ppnas 1987. Har
anvandes ny sparvag, for forsta gangen i Frankrike, som ett kraftfullt verktyg for
stadsmiljdomvandling, med nya gagator i centrum, dar, férutom fotgangare och
cyklister, endast sparvagnar och viss begransad angorningstrafik ar tillaten. Grenoble
blev ocksa den forsta staden i véarlden med ny sparvag som till fullo anammade den da
nya laggolvstekniken. Plattformarna har knappt 30 cm hojd over rals 6verkant, obetyd-
ligt lagre &n sparvagnarnas golvniva. Det blev for forsta gangen majligt att i rullstol
kunna ta sig in och ur en sparvagn, direkt fran lag plattform; visserligen kravs utfallning
av en ramp.

Grenobles forsta sparvagnar var en modifierad variant av TFS, med lagt golv i vagnens
mittdel, dar samtliga dérrar befinner sig. Denna utvecklade modell av standardsparvagn
kallades foljdriktigt TFS 2. (Guetat et al., 1987, Muller 1994)

Flera stader stod pa tur att etablera sparvég enligt den nya tidens ron. Viktigast i skaran
var Strasbourg som vid denna tid hade en kraftfull borgmastare: Catherine Trautmann.
Hon gick till val med en ny sparvég i sitt politiska program och slog darmed motkandi-
daten som stred for etablering av en VAL-tunnelbana. Har var dock sparvagnsmodellen
TFS i olika varianter inte langre aktuell; den ansags for klumpig och for trist for
Strasbourg. Borgmastaren och chefen for den belgiska industridesignbyran ldpo
(Industrial Design Planning Office), Philippe Neerman, utarbetade gemensamt stadens
nya sparvagnsmodell som fick namnet Eurotram. Idpo hade for 6vrigt aven formgivit
TFS och TFS 2.

Resultatet blev ndgot som ingen dittills hade skadat; med sparvagnsmodellen Eurotram
kom alla uttalanden om sparvag som nagot gammalt och forlegat — i basta fall
nostalgiskt — helt pa skam. Liknelser gjordes i pressen bland annat med kalmask,
ostkupa och rymdraket.

Ursprungligen gick kontraktet for sparvagnsleveranserna till det italienska foretaget
Socimi, medan elektrisk utrustning skulle levereras av svensk-schweiziska ABB.
Socimi gick dock i konkurs, varfor ABB blev huvudansvarigt for hela leveransen. Sa
smaningom fusionerades ABB med AEG till Adtranz, som i sin tur senare forvarvades
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av Bombardier Transportation, som alltjamt bygger Eurotram pa bestéllning. Eurotram
liknade ingen annan sparvagnsmodell pa marknaden. Den byggdes med lagt golv i hela
vagnens langd, breda skjutdorrar pa bada vagnssidorna och generellt mycket stora
fonster. Syftet med dessa stora fonster ar dels att passagerarna i vagnen ska kunna se ut
utan hinder, dels att pastigande ska ha god uppsikt dver vagnens inre, sa att dar inte
doljs nagra obehagliga passagerare. (Guetat et al., 1987, Muller 1994)

Catherine Trautmann betonade vikten av upplevd trygghet, ocksa for kvinnliga
passagerare. Dessutom ska passagerarna uppleva att de deltar i livet pa gatorna utmed
sparvagnen, som saledes ska fungera som en rullande trottoar. Med invigningen av den
nya sparvagen i Strasbourg, med de mycket spektakulara sparvagnarna, etablerades
principen med biltrafikrestriktioner och omvandling av de centrala sparvagsstraken till
gagator, med anlaggande av infartsparkeringar utmed de nya linjerna, med generell
upprustning av gaturummet (fran fasad till fasad), med stort inslag av grasspar och
reserverat utrymme for sparvagen, med djarv formgivning av sparvagnar och infra-
struktur, inklusive sa kallade gatumabler. Detta ar sedan dess fundamentala egenskaper
hos de nya sparvéagarna i Frankrike.

De darpa narmast foljande sparvagsinvigningarna, i Lyon, Orléans respektive
Montpellier, skedde ar 2000, strax fore kommunalvalen. Vid dessa nya sparvagssystem
foljdes till stor del anlaggningsprinciperna fran Strasbourg. Darefter har dessa kommit
till uttryck i alla de foljande franska nya sparvagsstaderna.

Awven principen att inviga en ny sparvég strax fore ett kommunalval har blivit en tradi-
tion, och skapat begreppet "Tramway électoral”, pa svenska ungefar: en valsparvag.
Den politiska nivan uppmarksammade raskt att de borgmastare som hade gatt till val pa
att inratta ny sparvag oftast blev atervalda; en insikt som successivt inspirerat
borgméstare i allt mindre stader!

Finansieringsmajligheterna for dessa nya sparvagar far bedémas som goda. Exempelvis
finns en sérskild arbetsgivaravgift som ar 6ronmarkt for kollektivtrafik och debiteras
alla foretag med fler &n nio anstallda: Versement transport, VT. VT ar generellt en
mycket viktig intaktskalla for lokal kollektivtrafik i Frankrike, sarskilt som den
delfinansierar saval investeringar som drift. VT infordes redan 1982 av staten som en
atgard for att vitalisera den lokala kollektivtrafiken i Frankrike. Utan den hade troligen
inte den franska sparvagsboomen varit mojlig. VT &r inte en obligatorisk arbetsgivarav-
gift utan kan inforas efter beslut av de lokala myndigheterna.

Statens delfinansiering i infrastruktur for lokal kollektivtrafik har under de senaste

30 aren varierat mellan 0 och 30 procent. (Groneck, 2003; Tricoire, 2010) Under den
senaste presidentens mandatperiod har ett sarskilt miljéinvesteringsprogram initierats,
Grenelle Environnement, som ocksa innehaller atskilliga infrastrukturprojekt inom lokal
kollektivtrafik.

4.2.4 Paris — kollektivtrafikens organisation

Trafikhuvudman i regionen Tle-de-France &r Syndicat des transports d’Tle-de-France,
STIF. | denna organisation ingar foretradare for regionen och for de atta departement
som bildar regionen, inklusive staden Paris. Som en foljd av viss decentralisering
frantradde staten sin representation i den styrande férsamlingen i STIF den 1 juli 2005.
STIF har att organisera kollektivtrafiken i regionen och hantera finansieringen av denna.
Trafiken utférs av RATP, se nedan, SNCF Tle-de-France samt en mangd privata buss-
trafikoperatOrer som organiseras i sammanslutningen Optile. STIF faststéller omfatt-
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ningen av kollektivtrafik och beslutar i taxefragor. Vidare har STIF ansvar for utbygg-
nad av infrastruktur och kan agera som byggherre. Aven skolskjuts, flodtrafik, fardtjanst
och anropsstyrd trafik ar inom STIF:s ansvarsomrade. STIF bestammer dven omfattning
av den sarskilda arbetsgivaravgiften: Versement transport, VT. Den uppgick (2008) till
71 procent av STIF:s intakter. | Paris och Haut-de-Seine debiteras 2,6 procent, i andra
departement mellan 1,4 och 1,7 procent av bolagens I6nesumma.

Kollektivtrafiken i Paris och i de ndrmaste forstaderna ombesdrjs framst av bolaget
Régie autonome des transports parisiens, RATP. Detta bolag bildades 1949 och ersatte
da flera mindre bolag, som hade haft mer begransade uppgifter, exempelvis att endast
utfora tunnelbanetrafik. RATP bedriver tunnelbane-, sparvags- och busstrafik samt viss
RER-trafik (2 linjer Réseau Express Régional, pendeltagstrafik). RATP driver dven viss
hdgkvalitativ busstrafik (stombusstrafik) under marknadsnamnen Mobilien.

SNCF bedriver under marknadsnamnet Transilien trafik pa RER-natet (tre linjer) och
viss sparvagstrafik (duosparvagnar). Det finns sammanlagt fem linjegrenar med RER-
trafik, med sammanlagd linjelangd 580 km. Centrala Paris passeras i tunnlar, ibland pa
storre djup, en foljd av att de langt tidigare anlagda tunnelbanelinjerna ockuperar de
ytligare nivaerna. (Tricoire, 2007; Etournay, 2009)

4.2.5 Nya sparvagar i Paris: T1

Som namnts avvecklades de ursprungliga sparvagarna i Paris med omgivningar redan
1937-38. Parallellt med att intresset for sparvagar under 1970- och 80-talen dkade i
franska provinsstader, paborjades aven i landets huvudstad planering for nya sparvégar.
Det fanns flera skal till intresset for sparvagar. Paris & som namnts centrum i den
tatbefolkade regionen Tle-de-France med omkring 11,5 miljoner invanare. | princip &r
detta en samling stader och tatorter som successivt vuxit samman till en tat stadsvav.

Behovet att erbjuda goda kollektivtrafikforbindelser inom hela regionen 6kade i takt
med stigande befolkningstal. Nagra av staderna och férorterna har stora sociala problem
med svag integration med regionen i évrigt och hdg arbetsloshet.

Tunnelbanenatet ar till storsta del radiellt utbyggt och nar inte sarskilt langt ut i
regionen. Pendeltagstrafiken (RER-linjerna) nar vasentligt langre och har hog kapacitet,
men natet ar forhallandevis glest. Busslinjerna bildar ett finmaskigt nat, men har inte
alltid tillracklig kapacitet. Spartrafiklinjenatets struktur ledde till allt fler s kallade
vinkelresor: forort-centrum-férort, vilka var oattraktiva dels pa grund av byten, dels pa
grund av lang restid. Dessutom ledde det 6kande antalet vinkelresor till hog belastning
pa spartrafiklinjerna i centrum. Behov av starka tvarforbindelser i bebyggelsebandet
3-4 km utanfor centrum 6kade. Bade busstrafik och sparvagar pa separerad bana kunde
vara aktuella.

Under 1970-talet intensifierades planering for tvarforbindelser mellan tunnelbane-
linjernas yttre stationer och nagra strategiska mellanstationer pa RER-natet. Darmed
skulle det vara mojligt att erbjuda bade forhallandevis snabba forbindelser mellan de
aktuella forstaderna och med centrala Paris, med byten till RER-tdg och tunnelbana.
Dylika forbindelser skulle aven forbattra integrationen av socialt nedgangna och allmént
isolerade forstader. En tvarforbindelse mellan det stora livaktiga finanscentrumet La
Défence, med spektakular hoghusbyggelse, och forstaden Bobigny i nordost sags som
en av de viktigaste forbindelserna. Inledningsvis holls 6ppet for vilket trafikslag som
skulle etableras.
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I borjan av 1980-talet koncentrerades undersdkningarna till en forbindelse mellan Saint-
Denis och Bobigny, varvid bussbana med dieseldrivna bussar, alternativt elektriskt
drivna tradbussar, i bada fallen som ledbussar, var alternativ, liksom sparvag. Strackan
foljer i princip RN 186 (Route Nationale 186) och ansluter till tre tunnelbanelinjer och
tvd RER-linjer. Sparvag ansags lampligast eftersom den berdknade passagerarbelast-
ningen pa 55 000 dagliga resenarer skulle vara mojlig att bemastra med sparvagnar, men
inte med bussar. Sparvag bedomdes saledes ha lamplig kapacitet for de passagerarbe-
lastningar som kan bli aktuella i spannet mellan busstrafik och tunnelbana. De hdga
investeringskostnaderna gjorde dock att hela projektet atergick for fornyad utredning,
vilket gav en forsening pa flera ar.

Under 1984 beslots dock att bygga den forsta etappen av sparvagslinjen som gavs be-

teckningen T1. Linjen invigdes den 6 juli 1992, byggdes ut stegvis och &r idag 12 km

lang och har 25 hallplatser. Den gar mellan Gare de Saint-Denis i vaster och Noisy-le-
Sec i Oster.

Figur 7 Andnéllplats for sparvagsinje T1 vid RER-stationen Noisy-le-Sec. Notera bl
kon pa plattformskanten narmast; en del av formspraket (identiteten) for linje T1.
Sparvagnsmodellen &r ca 30 mlang och 2,30 m bred, med trappor upp till det htga
golvet i vagnsandarna. Vagnstypen har for 1&g kapacitet for den passagerartillstrom-
ning som nu galler for linje T1. (Foto: ©TJ Kommunikation.)

Séa som pabjuds i fransk lagstiftning genomfordes forstudier och kostnads-nyttokalkyler
innan projektet av prefekturen officiellt forklarades som ”nyttigt for det allmanna”,
Déclaration d’utilité publique, DUP, som &r en grundférutsattning for att kunna arbeta
vidare med projekt av detta slag. De belastningsprognoser som togs fram i samband
med den inledande projekteringen visade saledes att ca 55 000 passagerare skulle
anvanda sparvagen varje vardag. Bana och fordon projekterades darefter.

For trafiken finns idag 35 sparvagnar tillgangliga, vilka harbérgeras pa sarskilt utrymme
i tunnelbanedepan Bobigny. Sparvagnarna ar av samma modell som i Grenoble och
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Rouen, TFS 2. De ar knappt 30 m langa och endast 2,30 m breda. Passagerarutrymmet i
vagnarnas mitt ar i laggolvsutforande och darmed erbjuds plant insteg fran de laga
plattformarna. Over vagnarnas dndboggier stiger dock golvnivan till ca 90 cm hojd dver
sparets ovre kant. Nivaskillnaden inne i vagnen kraver flera trappsteg.

Inredningens trappor begransar darmed antalet staplatser och den begransade vagn-
bredden gor att inte heller sarskilt manga sittplatser kan erbjudas; endast 1+2-sittning i
sidled ar majlig. Plattformarna pa manga av hallplatserna har langdmassigt anpassats sa
att sparvagnarnas fyra dorréppningar just far plats. Plattformarna ar forhallandevis
smala varfor svar trangsel numera hor till den dagliga bilden vid manga hallplatser.

Antalet passagerare har efter invigningen 1992 namligen standigt 6kat och ar idag dver
100 000 per dag. Sparvagnarna gar i 3—4-minutersintervall i rusningstrafik och anda
forekommer att passagerare maste lamnas kvar vid hallplatserna. Det finns idag ingen
mojlighet att multipelkoppla sparvagnarna eftersom plattformarna ar for korta. Att
fortata trafiken ytterligare bedoms inte mojligt om man ska uppratthalla stabil trafik.
Risken &r att sparvagnarna kor i fatt varandra och saledes upptrader i kolonner, med
tidsmassigt langt mellanrum till nasta kolonn; ett problem valkant fran busstrafik med
hog belastning och framkomlighetsproblem.

Figur 8 Smal stadsgata pa linje T1 néra andhallplatsen Gare de Saint-Denis. Harifran
férlangs nu linjen mot Asnieres. (Foto: ©TJ Kommunikation.)

Linje T1 kommer att forlangas i bada dndar. Sedan 2008 pagar forlangning vasterut,
fran Gare de Saint-Denis till Asniéres-Gennevillieres, en stracka pa 4,9 km med tio nya
hallplatser. Strackan tas i drift under 2011 och ska liksom den nuvarande linjedelen
trafikeras i fyraminutersintervall. Vidare pagar projektering for forlangning av T1
osterut, fran Noisy-le-Sec till Val-de-Fontenay, 8 km med ett 15-tal hallplatser. Forlang-
ningen berdknas kunna tas i drift under 2015. Med dessa forlangningar kommer belast-
ningen pa linjedelen som idag ar i trafik att 6ka &n mer. I samband med forlangningarna
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planeras darfor generell kapacitetsforstarkning av linjen, men hur detta ska ske &r &nnu
inte avgjort.

Det som forefaller mest sannolikt &r att férlanga och bredda plattformarna och att an-
skaffa nya sparvagnar med hogre kapacitet. Eftersom linjen till stor del &r dragen i gator
med omgivande tat bebyggelse ar forlangning och breddning pa manga platser i princip
att likstalla med komplett nybyggnad. (Groneck, 2003; Tricoire, 2007; Lemaréchal,
2009)

4.2.6 Linje T2

Strax vaster om Paris tatbebyggda stadskvarter 16per sedan 1997 den andra nya spar-
vagslinjen, T2, 13,7 km med 16 hallplatser. Den gar fran det futuristiska skyskrapetata
finanscentrumet La Défence i norr till Porte de Versailles i soder, dar byte &r mojligt till
sparvagslinje T3. Det finns dock ingen sparforbindelse mellan de bada linjerna.
Strackan mellan Issy-Val-de Seine, som var linjens ursprungliga andhallplats vid RER-
stationen med samma namn, och Porte de Versailles 6ppnades i december 2009. Pa
grund av synnerligen komplicerade forhallanden blev den blott 2,3 km langa strackan
mycket kostsam, faktiskt den hogsta kilometerkostnad for ny sparvag som noterats i
Frankrike: ca 92 miljoner euro, exklusive rullande materiel, ca 40 miljoner euro per
kilometer.

Linje T2 utnyttjar till stor del en tidigare jarnvéagsstrackning och gar i stort parallellt
med floden Seine, i dalgangen Val de Seine. Flera av hallplatserna & ombyggda
jarnvagsstationer, tva av dem har stationsbyggnaden originellt placerad tvars 6ver
sparen sa att sparvagnarna passerar under; prageln fran de tidigare jarnvégsstationerna
ar tydlig. For T2 finns for dagen inga kapacitetsproblem. De flesta héllplatser &r val
tilltagna vad avser saval plattformslangd som -bredd. Strax fére linjeférlangningen 2009
infordes multipelkoppling sa att det darefter &r majligt att kora tvavagnarstag.

De sammanlagt 26 sparvagnarna pa linje T2 &r av modell Alstom Citadis 302, 32,2 m
langa och 2,40 m breda, i hellaggolvsutforande. Depaanlaggning finns nara Issy-Val-de-
Seine och rymmer maximalt 32 sparvagnar av aktuell modell.

Sedan 2008 ar en forlangning fran La Défence till Bezons under byggnad, med planerad
trafikstart 2012. Strackan ar 4,2 km lang och far sju héllplatser. | hogtrafik ska fyra-
minuterstrafik tillampas, liksom idag pa den 6vriga linjestrackan. (Groneck, 2003;
Tricoire, 2007; Huet, 2009)

4.2.7 Linje T3

Forsta nya sparvagen innanfor de tidigare stadsportarna blev fran 16 december 2006 den
tredje linjen, T3, som gar fran Pont de Garigliano till Porte d’Ivry, 7,9 km lang med

17 hallplatser. Den passerar nio tunnelbane- och RER-stationer och utgér en inre
tvarforbindelse i den tatare stadsbebyggelsen. Linjen &r anlagd i boulevarder uppkallade
efter berémda marskalkar, darav beteckningen les boulevards des Maréchaux” och
“Tramway Maréchaux”. Linje T3 ersatte busslinjen PC1 som i sin tur hade ersatt
jarnvagstrafik pa ringbanan Petite Ceinture, PC, redan 1934. Denna jarnvagsanlaggning
finns till storsta del kvar, men &r sedan lange oanvand. Busslinje PC delades med tiden
upp i delstrackor: PC1-PC3, eftersom trafiken pa den langa linjen inte gick att uppratt-
halla med tillracklig precision. Busslinje PC1 hade strax fore sparvagskonverteringen
omkring 60 000 dagliga passagerare.
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Figur 9 Sparvagsliinje T3 markerade vid invigningen i december 2006 aterkomst av
sparvagnar i de mer centrala stadsdelarna i Paris, innanfor ringmotorvagen, dar
sparvagstrafiken avvecklades redan 1937. Stor del av linje T3 har grasspar.

(Foto: ©TJ Kommunikation.)

Linje T3 planerades for omkring 80 000 pastigande per dag pa den nu aktuella strackan.
I slutet av 2009 hade antalet stigit till ca 110 000 och visar ingen tendens att sluta 6ka.
For T3 rader i princip samma problem som fér T1: bada linjerna har vad galler bana och
fordon byggts for att klara en viss beraknad passagerarméangd. De 21 sparvagnarna pa
T3 &r av modell Alstom Citadis 402, med langd 43,7 m och bredd 2,65 m, i hellaggolvs-
utforande. Det skulle vara mojligt att forlanga sparvagnarna genom att infoga ytterligare
tva korgmoduler, varvid langden skulle ¢ka till omkring 50 m. Plattformslangderna
skulle réacka for denna vagnslangd.

Nyligen har trafiken fortatats fran femminutersintervall till tre avgangar pa tio minuter,
vilket i praktiken ger 3+3+4-minuterstrafik. Tatare trafik ar inte realistisk om utbudet
ska vara stabilt; det finns alltfor manga korsningar med biltrafik som inte alltid hinner
utrymmas for att slappa fram nastkommande sparvagn.

For linje T3 pagar arbeten med forlangning fran Porte d’Ivry till Porte de la Chapelle,
14,2 km med 25 nya hallplatser. Den kommer da att fa anslutningar till 12 tunnelbane-,
tvd RER-stationer samt narmare 35 busslinjer i stads- och forortstrafik. Den beraknade
kostnaden for denna forlangning ar mycket hdg: ca 652 miljoner euro, 46 miljoner euro
per kilometer, exklusive rullande materiel. Merparten finansieras av staden Paris (tva
tredjedelar) och regionen Tle-de-France; staten medverkar inte. Invigning planeras ske
under 2012. (Dorr, 2009; Groneck, 2003; Groneck, 2007; Tricoire, 2007; Huet, 2009)
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Figur 10 Linje T3 har hog passagerarbelastning, tat trafik och vissa trafikerings
massigt besvarliga passager. (Foto: © TJ Kommunikation.)

4.2.8 LinjeT4

Den fjarde nya sparvagen i drift invigdes i den 18 november 2006 och ar en sa kallad
duosparvag, pa franska benamnt Tram-train, och kors av SNCF, for narvarande endast
pa jarnvagsspar, mellan RER-stationerna Bondy och Aulnay-sous-Bois. Strackan var en
tidigare jarnvag som har ombyggts till sparvagsstandard och bland annat utrustats med
fler stationer och dessutom enklare plankorsningar med enbart ljussignaler istallet for de
tidigare bomanlaggningarna. Linjen ar 7,9 km lang, har 11 hallplatser och kors i sex-
minutersintervall, vilket &r en avsevérd fortatning jamfort med den tidigare glesa
jarnvégstrafiken.

Mitt pa strackan finns stationen Gargan, dér en sidogren planeras avvika och delvis som
gatusparvag fran omkring 2015 leda till forstaderna Clichy-sous-Bois och Montfermeil.
Dessa kommuner har delvis svara problem avseende integration och hdg arbetsloshet.
Den kommande sparvéagen ses som ett viktigt verktyg for att integrera dessa stadsdelar
med 6vriga delar av Parisregionen. Med den nya sparvagen skapas battre mojligheter att
erbjuda invanarna en storre arbetsmarknad. Dessa egenskaper betonas tydligt i informa-
tion om sparvagsprojektet.

Pa linje T4 anvénds 15 stycken duosparvagnar av typ Siemens Avanto, i 37,5 m langd
och 2,65 m bredd. De ar byggda for trafik pa jarnvagsspar med 25 kV AC-matning, och
for trafik pa sparvag med 750 V DC-matning, och ar i dvrigt anpassade for bada spar-
trafikmiljoerna vad galler exempelvis hjulprofil och utrustning for signalsékerhets-
system. (Groneck, 2003; Tricoire, 2007)
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4.2.9 Linje T5-T8

Forutom ovan namnda fyra nya sparvagslinjer planeras ytterligare fyra sparvagslinjer i
Parisregionen. Nar samtliga dessa linjer tagits i drift kommer den totala sparlangden for
sparvagar att overskrida dagens langd med en faktor tre. De flesta av de tillkommande
linjerna kommer att etableras som tvarforbindelser i forhallandevis perifera strackningar
och som de hittillsvarande knyta ihop tunnelbane- och RER-stationer och daremellan
ocksa betjana manga tatbebyggda omraden.

Tva av dessa tillkommande linjer, T5 och T6, byggs som sa kallade gummihjulsspar-
vagar, Tram sur pneu, och ska trafikeras med vagnar fran foretaget Lohr, modell
Translohr. Utmérkande for dessa ar bland annat den blygsamma vagnbredden, maximalt
endast 2,3 m, medan vagnslangden kan varieras beroende pa hur manga korgmoduler
som ingar i den aktuella sparvagnen.

Valet av gummmihjulssparvag motiveras bland annat med att linjerna kommer att fa
forhallandevis branta stigningar, upp till 7 procent, och att med Translohr kan tunnel-
passager byggas med blygsamt tvarsnitt, tack vare fordonens begransade yttermatt. Till
bilden hor att RATP, med utvecklingsbolaget Systra, har varit starkt engagerat i utveck-
lingen av de sa kallade intermediéara trafikformerna, mellan buss och sparvagn, av vilka
just Translohr visat sig vara forhallandevis framgangsrik. (Groneck, 2003; Tricoire,
2007; Etournay, 2009; Pulling, 2010)

4.2.10 Rocade Grand Tram

Nar sparvagslinjerna T1-T3 har forlangts enligt planerna ovan aterstar annu nagra
luckor innan den planerade Stora Sparvagringen (Rocade Grand Tram) &r sluten. Syftet
med denna &r att skapa tvarforbindelser i Petite couronne. | forbindelserna ingar dven
busshanan Trans Val-de-Marne, TVM, som &r byggd sa att sparvag i ett senare skede
ska kunna anlaggas. For tva delstrackor har annu inte beslutats vilket trafikslag som ska
viljas.

Med stor sannolikhet ar dock hogkvalitativ busstrafik pa reserverat utrymme (Bus a
Haut Niveau de Service, BHNS) aktuell for nagra av dessa delstrackor, forutom pa
TVM. (Pulling, 2010)

4.2.11 Nagra resultat och viktiga erfarenheter

Tre av de fyra nya sparvagarna i Paris fyller funktionen som tvarférbindelser i den inre
ringen, Petite couronne, pa 3-4 km avstand fran centrum. En av dem (T3) fyller mot-
svarande funktion just innanfor stadsportarna. De mojliggor snabba resor mellan
stationer pa tunnelbane- och pendeltagsnaten och for de tre forstnamnda aven mellan
fororter. De erbjuder darmed forortshor férhallandevis snabba férbindelser med stadens
centrum. Tydligt ar att modern sparvéag pa reserverat utrymme har sin plats framst som
tvarforbindelser i inre ringen i Parisregionen; for motsvarande i den yttre ringen priori-
teras snabba jarnvagsforbindelser (RER-linjer) eftersom avstanden ar avsevart langre
och restiderna skulle vara for langa med sparvégar.

Trafikslaget sparvag valdes ursprungligen eftersom detta ansags bast uppfylla kraven
betraffande nddvandig passagerarkapacitet. Just darfor ar det paradoxalt att for tva av de
fyra sparvagslinjerna har de ursprungliga passagerarprognoserna fullstandigt slagit fel.
Detta &r sérskilt problematiskt for linje T1 som idag har éver 100 000 passagerare per
dag, mot prognostiserade 55 000. Sparvagnsmodellen som anvands pa linjen kan inte
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forlangas och vagnarna kan inte multipelkopplas. Plattformslangderna medger inte
heller langre sparvagnar. Med de kommande forlangningarna i linjens bada andar
kommer passagerartalen att 6ka an mer, vilket kommer att skapa problem pa vissa
delstrackor.

For linje T3 galler samma kapacitetsbrist, dock finns for denna linje stérre marginaler i
form av langa och breda plattformar. Ocksa har transporteras dagligen 6ver 100 000
passagerare, mot prognostiserade 80 000. Linjen &r delvis framdragen i tat stadsmiljo
och har manga korsningar med hart trafikerade billeder, visserligen signalreglerade med
prioritet for sparvagnarna. Den tata biltrafiken och den likasa tata sparvagnstrafiken
skapar konfliktsituationer i vissa korsningar.

De planerade och delvis paborjade forlangningarna av befintliga sparvagslinjer, liksom
byggnation av helt nya linjer, manifesterar regionens investeringsvilja i infrastruktur for
kollektivtrafik. Aven staten ar medfinansidr i ménga projekt; Paris ar republikens
huvudstad och en varldsmetropol vilket gor att franska statens engagemang ar stort. Till
sparvagsprojekten ska dven laggas pagaende och planerade investeringar i tunnelbane-
och pendeltagsnaten, vilka inte behandlas i denna framstallning. Ocksa investeringar
busstrafikens Mobilien-nét &r omfattande.

Den konstnarliga utsmyckningen vid de nya sparvagarna i Parisomradet varierar starkt
fran bana till bana. Exempelvis saknar linje T4 i princip helt sadan, vilket kan forklaras
med att det ror sig om en tidigare jarnvagslinje, med svag koppling till omgivande
stadskvarter. Linje T2, som till storsta del ocksa &r en tidigare jarnvagslinje, saknar
ocksa sérskild utsmyckning, utom pa den senast 6ppnade forlangningen till Porte de
Versailles, dar formspraket ansluts till det som rader vid linje T3 .

Just linje T3, i tatbebyggd stadsmiljo, ar mest pakostad vad géller exempelvis val
utformade hallplatser och stilfullt formgiven kontaktledningsanlaggning, med stolpar
och utliggare. Formspraket kallas ”Kurva och motkurva” och har skapats av design-
byran Wilmotte. Linjens strackning med alla hallplatsnamn &r som kartbild inetsad i
vaderskyddens glasvéaggar, vilket sannolikt saknar motsvarighet pa annan plats i
varlden. (Huet, 2009)

Utsmyckningen pa linje T1 visar en del intressanta detaljer, bland annat sma klot och
sma koner i typisk mellanbla farg som anvands for att understryka sparvagens separa-
tion fran omgivande kérbana. Den mellanbla kuldren &r i 6vrigt signalfarg vid linje T1.

| jamforelse med nya sparvagar i provinsstaderna ar de nya i Paris forhallandevis torftigt
utrustade vad avser konstnarliga installationer, med undantag for linje T3; den trafik-
tekniska betydelsen forefaller att ha prioriterats.

Markligt ar vidare att de fyra linjerna i princip inte & kompatibla, endast sparvidd

(1 435 mm) ar identisk. VVagnbredder varierar mellan 2,30 (T1), 2,40 (T2) och 2,65 (T3
och T4) och plattformarna ar anpassade efter detta, vilket gor att vagntyperna &r bundna
till respektive linjer. Det finns visserligen ingen sparforbindelse mellan dem, men sakert
hade det varit en fordel att fritt kunna flytta vagnar mellan de olika linjerna. Med fram-
tida drift av tvd gummihjulssparvagar okar inte heller kompatibiliteten.

Uppseendevackande stora investeringar har gjorts och kommer framdver att goras i
kollektivtrafiken i Paris och omgivande region. Av dessa dr nya sparvagar ett viktigt
inslag, framst som tvarforbindelser, men dven langt mer kostnadskravande trafiksystem
som tunnelbanor och RER-forbindelser &r aktuella.
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4.3  Goéteborg

Sparvégen i Goteborg (471 000 inv.) var till for nagra ar sedan i en mycket aktiv
expansionsfas, efter foregdende decennier av osakerhet om fortsatt existens. Goteborgs
sparvagar ar det i sarklass storsta sparvagssystemet i Sverige. Linjenatet ar over 70 km
langt och trafikeras idag av nastan 240 sparvagnar. Ett genomsnittligt trafikdygn
vardagar ar sparvagnarnas trafikproduktion ca 54 000 kilometer. Det blir nastan

15 miljoner kilometer per ar eller 374 varv runt jorden.

Sparvagssystemet utgor stommen i kollektivtrafiken och tacker stora delar av staden.
Systemet trafikeras av tolv ordinarie linjer samt en som bara gar pa vardagsmorgnar.
Elva av linjerna passerar navet Brunnsparken. Trafikhuvudman ar Vasttrafik, och
vagnarna kors av det kommunala bolaget Goteborgs Sparvagar AB, se nedan.
Sparvagnar har funnits i Goteborg sedan 1879 — forst hastsparvagnar och sedan 1902
elektriska.

Figur 11 Sparvagsnatet i centrala Goteborg, jamte kvar staende sparvags ank i
Kringenprojektet (Badhusl&nken) samt annu ofinansierad lank via Operan
(Operalanken). Gula linjer anger skisserade nya sparvagsstrackningar i projektet
K2020, bl.a. i Lindholmsallén somidag ar en val utbyggd bussbana, i princip mellan
Hjalmar Brantingsplatsen och Lindholmen pa Hisingen. (©TJ Grafik, 2011.)

Vid slutet av 1980-talet véacktes planer pa att kollektivtrafiken skulle arrangeras i ring
runt cityomradet. Trafiken skulle kunna drivas inledningsvis med konventionella spar-
vagnar, men senare eventuellt omvandlas till exempelvis automatbana, minitunnelbana
eller till spartaxi. Begreppet Kollektivtrafikringen myntades, som strax forkortades till
Kringen.

Ar 1993 presenterades en studie om framtiden for sparvagen. Fyra mojligheter namndes
| rapporten:

1. Komplett ersattning med bussar

2. Begransning till endast de tyngsta linjerna

3. Status quo

4. Utbyggnad av sparvagen, med nya lankar och linjer.
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Valet foll pa det fjarde alternativet. Den politiska ledningen i staden var tydlig i beslutet
att satsa pa sparvag i framtiden.

4.3.1 Kollektivtrafikringen

Dennispaketet i Stockholm uppléstes, medan motsvarande trafikdverenskommelse i
Malmo rullade vidare till synes utan problem. Det tredje trafikpaketet, Goteborgs-
overenskommelsen — Goken — hade tidvis vissa motgangar men kunde i princip full-
foljas enligt plan, dock férsenat.

Sedan slutet av 1990-talet arbetades pa olika sétt med det stora trafikpaketet. | dess
kollektivtrafikdel ingick manga projekt som specifikt beror sparvagstrafiken, bade nya
strackor och nya vagnar. Det stora infrastrukturprojektet inom kollektivtrafiken i
Goteborg ar Kringen, Kollektivtrafikringen, runt centrala Géteborg, som ska trafikeras
med sparvagnar. Kringen bestod av flera delprojekt. Syftet med dessa var att erbjuda
snabbare och enklare resor sa att inte alla sparvagslinjer maste passera Brunnsparken.
Daremot avsags inte att trafikera Kringen som en ringlinje. | stallet genomfordes om-
laggningar av sparvagslinjerna.

Figur 12 Sparvagsbyggnation under &r 2003 pa det s.k. Evenemangsstraket i Goteborg,
mellan Korsvagen och Sampbroarna. Denna stracka ingick i Kringen, Kollektivtrafik-
ringen, som finansi erades inom Gaétebor gsover enskommel sen, Goken.

(Foto: ©TJ Kommunikation.)

Kommunfullmaktige beslot 1997 att tva inledande etapper skulle genomforas. Etapp 1
omfattade nya spar i Skanegatan fran Folkungabroarna/Ullevi till Korsvagen som
byggdes om. Nytt spar byggdes ocksa fran Sodra vagen, strax sdder om Korsvagen,
fram till Chalmerstunnelns mynning. Chalmerstunneln var ocksa ett viktigt projekt, som
nu forbinder Sodra vagen och hallplats Chalmers. | mars 2000 kunde forsta sprang-
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salvan avfyras for den nya sparvagstunneln under Johanneberg, mellan Sodra Véagen
nedanfor Carlanderska sjukhuset och Chalmers. Den bestar av tva tunnelrér om vardera
runt en kilometer. Tunneln éppnades for trafik med sparvag i februari 2002.

Vidare ingick nya spar vid Annedalsmotet sa att strackan Sahlgrenska—Linnéplatsen kan
trafikeras med sparvagn. Resultatet blev en triangelforbindelse. Jarntorgets ombyggnad
ingick &ven i etapp 1, varvid vaxlar och korsningar for anslutning till den planerade
strackan i Stora Badhusgatan mot Lilla Torget samtidigt inlades.

Etapp 2 omfattar sparvég fran Jarntorget mot Stora Badhusgatan/Skeppsbron till Lilla
Torget. Den avsags att byggas forst nar biltunneln Gétatunneln hade fardigstallts.
Gotatunneln invigdes i juni 2006 men sparvagen, den s.k. Badhuslanken, har annu inte

bygats.

Det finns ocksa en alltjamt icke finansierad tredje etapp. Den innehdller ny sparvag fran
Skeppsbron dver Packhuskajen vid Operan och vidare mot Gétadlvbron och Drottning-
torget.

4.3.2 Nya och kortare sparvagnar

| Goteborgsoverenskommelsen ingick ocksa att staten delfinansierade investeringar i
nya sparvagnar. Enligt dverenskommelsen svarade staten for tre fjardedelar och
kommunen for en fjardedel. Det avsattes omkring 720 miljoner kr for nya sparvagnar.
De nya sparvagnarna planerades bli 28 till 32 meter langa och ha sa stor andel 1agt golv
som mojligt.

Den ursprungliga tidplanen avsag att kunna skriva avtal om de nya vagnarna under ar
2000 for att ha forsta provvagnen pa sparet i december vintern 2001-2002. Forsta
serievagnen skulle kunna levereras ett ar senare. Sammanlagt 40 vagnar bestalldes i en
forsta order, med option pa ytterligare 40. De rymmer 82 sittande och 104 staende
passagerare.

Figur 13 Sparvagn av typ Srio, en s.k. hellaggolvssparvagn med langd ca 30 meter.
Dessa nya sparvagnar finansierades inom Goteborgstver enskommel sen, Goken.
(Foto: ©TJ Kommunikation.)
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Den nya standardlangden pa sparvagstagen blev darmed 30 meter i Goteborg. Tidigare
multipeltag pa 45 meter ansags for langa for att trafiken ska flyta smidigt. Istallet avsags
att minska intervallen mellan sparvagnarna. Den forsta nya sparvagnen, med till-
verkarnamnet Sirio och lokal typbeteckning M32, hade kommersiell premiér den

28-29 december 2005.

4.3.3 Fran Goken till K2020 och Vastsvenska paketet

Nar hamnverksamhet och varv forsvann éppnades nya moéjligheter pa Norra
Alvstranden pa Hisingen. Omradet planeras att med tiden utnyttjas av 50 000 personer,
35 000 pa arbetsplatser och 15 000 bofasta. Norra Alvstranden exploateras som nytt
arbets- och bostadsomrade och far forstklassig kollektivtrafikanslutning, forst med
stombuss och darefter med nybyggd sparvag. Ett strak langs hela dlvstranden ar
reserverat for kollektivtrafiken. Bussbanan langs Lindholmsallén forbereds for sparvag
som ska vika av vasterut direkt vid Frihamnen.

Trots utvecklingen av stombusstrafiken, med bland annat dubbelledbussar, finns
atskilliga planer pa fortsatt sparvagsutbyggnad. Den sista lanken i Kringen, Jarntorget—
Lilla Torget, aterstar alltjamt att pabdrja. Den ar som namnts finansierad i Géteborgs-
overenskommelsen, Goken, vilket daremot den sé& kallade Operalanken mellan Lilla
Torget och Lilla Bommen inte &r.

Operalénken ingar dock i de planer som utarbetats som efterféljare till Goken, kallat
K2020, som har presenterats som sa kallad malbild och behandlar kollektivtrafikutveck-
lingen i Goteborgsregionen fram till ar 2020. Utgangspunkten ar att med starkt
kollektivtrafik minska behovet av vagutbyggnader.

K2020 &r en dversyn av kollektivtrafiken i Goteborgsomradet som genomforts pa
tjanstemannaniva i samverkan mellan Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret och
Miljoforvaltningen i Goteborgs stad, Vasttrafik, Banverket, Trafikverket (Véagverket),
Goteborgsregionens kommunalforbund samt Vastra Gotalandsregionen. Malbilden for
K2020 faststalldes under hdsten 2007 och fungerar som grund for det féreslagna
kollektivtrafikprogrammet.

Programmet ska ge vagledning och riktlinjer for utveckling av regionens kollektivtrafik.
Goteborgsregionen ska utvecklas som en stark tillvaxtregion som ar attraktiv for bade
befintliga och nya invanare och verksamheter. Regionen identifierar kollektivtrafiken
som ett centralt verktyg for att na de antagna malsattningarna for utvecklingen. Darfor
ska minst 40 procent av resorna i regionen utféras med kollektivtrafik ar 2025, vilket ar
en fordubbling i jamforelse med dagens situation.

K2020 utgar fran en konsekvent kollektivtrafikbaserad strategi for regionens utveckling
dar bebyggelse och verksamhetsomraden forutsétts planeras i integration med trafiken.
Fem huvudstrak for kollektivtrafik identifieras i regionen som ska forsorjas med
frekvent tagtrafik samtidigt som nya bostader och verksamhetsomraden styrs till
planerade hallplatslagen och stationer. Huvudstraken ansluter Goteborg med
Trollhattan, Boras, Alingsas, Kungsbacka och Uddevalla.

| karnan, Goteborgs stad, forvantas en avsevard fortatning och centrering dga rum,
framforallt runt Gota &lv, se ovan. Regionens utveckling forutsatter darfor en betydande
utveckling av kollektivtrafiken av bade hallbarhets- och kapacitetsskal. | scenarierna
beskrivs en fyrdubbling av tagresandet fran och till centrala Goteborg vilket staller stora
krav pa motsvarande kapacitetsokningar i tatortstrafiken.
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| K2020 presenteras en mangd nya sparvags- och bussforbindelser. For sparvagen
noteras bland annat Stor-Kringen som bildas av den fardiga Kringen, dartill en ny lank
pé Norra Alvstranden, en ny bro 6ver Géta Alv fran Lindholmen till Stigberget och en
ny lank i tunnel darifran till Linnéplatsen.

Man noterar den tydliga ambitionen att bygga vidare pa ett sparvagssystem med tydlig
natstruktur. FOr cityomradet beskrivs saledes, forutom Operaléanken, ocksa planer pa en
ny sparvagsstrackning Lilla Bommen-Gullbergsvass—Gamlestaden, som avlastar
Brunnsparken och Drottningtorget.

Pa Hisingen noteras den nya sparforbindelsen i 6st-vastlig riktning mellan Hjalmar
Brantingsplatsen och Brackemotet. Har utnyttjas bland annat dagens bussbana pa Norra
Alvstranden. Denna sparvagslank korsas i nord-sydlig riktning vid den nya knutpunkten
Lindholmen av den ndmnda forbindelsen Stigberget—Eketrégatan. Vidare noteras
sparvagsforbindelsen Hjalmar Brantingsplatsen—Backaplan, via Litteraturgatan.

Bland 6vriga nya sparvagsstrackor finns ocksa en forlangning fran Ostra Sjukhuset till
Vallhamra torg och en koppling fran Munkebéackstorget mot Kalltorp (Munkebéacks-
lanken).

Det noteras tydliga trangselproblem for kollektivtrafiken, framst i centrum. Darfor
overvags i K2020 mojligheten att separera bussarna fran sparvagnarna. Darmed skapas
plats for fler sparvagnar vid exempelvis Brunnsparken och Drottningtorget. En kritisk
fraga for framtiden ar kapaciteten i sparvagstrafiken. Vid exempelvis Angereds
centrum, dr tre linjer vander, ar det i hogtrafik tre minuter mellan avgangarna.

Figur 14 Drottningtorget i Goteborg ar en viktig knutpunkt for kollektivtrafiken, med
nara anslutning vid centralstationen till regional- och fjarrtag, liksomtill den
omfattande busstrafiken vid Nils Ericson-terminalen strax intill.

(Foto: ©TJ Kommunikation.)
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Vastsvenska paketet

K2020 landade i ett konstaterande att investeringskostnaderna inte skulle kunna rymmas
inom ordinarie budgetar. Analysen kom fram till att det skulle behévas nagon form av
politiskt férhandlad paketldsning med inslag av brukaravgifter, t.ex. trangselavgifter. En
utvecklad modell behdvs for finansiering av bade investeringar och drift och underhall.
K2020-gruppen lamnade darfor dver stafettpinnen till fortsatta diskussioner om vilka
finansieringslésningar som skulle kunna vara méjliga for Goteborgsregionen dar paket-
I6sningar, regional och kommunal medfinansiering, brukaravgifter och exploateringsav-
gifter skulle diskuteras vidare.

Forhandlingarna var framgangsrika och under ar 2010 tecknades ett avtal om det s.k.
vastsvenska paketet som kommer att medféra mojligheter att forverkliga delar av det som
tas upp i K2020. Paketet ar ett avtal mellan regeringen, Véstra Gotalandsregionen,
Goteborgs stad, Goteborgsregionens kommunalforbund och Region Halland. Enligt
avtalet star staten for hélften av de 34 miljarder som paketet berdknas kosta, 14 miljarder
ska komma fran trangselavgifter som infors 1 januari 2013, 2,25 miljarder ska de
regionala och lokala avtalstecknarna sta for och 0,75 miljarder ska komma fran exploa-
teringsavgifter. Stora investeringsprojekt i paketet &r V&stlanken som &r en ny jarnvags-
tunnel under Goteborg med tva nya stationer (Haga och Korsvagen) och utveckling/om-
byggnad av Goéteborgs central, Marieholmstunneln som &r en ny vagtunnel under Géta
alv for att minska belastningen i Tingstadtunneln och p& Alvsborgsbron och
Gotadlvsbron, samt en helt ny Gotaélvbro.

| forsta fasen av paketet kommer stora investeringar for en forbéattrad kollektivtrafik att
goras. Nar trangselavgiften genomfars om tva ar maste lokaltrafiken vara dimensio-
nerad for att kunna ta emot de tillkommande resenérerna. Darfor ska nya busskorfalt
och pendelparkeringar byggas. Tag, bussar och sparvagnar ska kopas in och sattas i
trafik. Styrgruppen for Vastsvenska paketet tog beslut om att paborja atgarderna i
november 2010. Under 2010-2011 beréknas kostnaden for de olika forbattringarna for
kollektivtrafiken att uppga till 700 miljoner kronor. Beslutet medforde ocksa att
projekteringen av Vastlanken kan paborjas.

Vastlanken blir Géteborgs motsvarighet till Malmds Citytunnel och Stockholms
Citybanan. Vastlanken ska forbinda Goteborg C med Véstkustbanan néra Liseberg och
gd i en tunnel under staden. Det finns flera olika forslag till dragning, bland annat via
Jarntorget, vilka utreds. Planeringen beraknas paga ytterligare 5-6 ar och sjalva bygg-
fasen beraknas paga under 9-10 ar sa det drojer minst 15 ar innan Vastlanken kan
invigas.

An sé lange finns det inga direkta investeringar i utbyggnaden av sparvigsnatet i
Goteborg i sjalva paketet. Badhuslanken, se ovan, finansieras med medel fran Goken
och Munkebdckslanken forvantas kunna finansieras med en mix av kommunala medel
och statsbidrag for sparanlaggningar fran Trafikverket. Trangselskattens inforande 2013
medfor emellertid att sparvagnstrafiken maste uppgraderas med mer trafik for att klara
de forvantade resedkningarna. Utover dagens fordon kommer ca 40 nya sparvagnar att
tas i trafik. Samtliga sparvagnslinjer planeras fa utokad frekvens i hogtrafik med en tur
extra per timma. Detta innebdr att de flesta linjer far 7-8-minuterstrafik i hogtrafik.
Sparvagnslinje 5 forlangs dessutom fran Torp till Ostra Sjukhuset.

En ny linje 13 startas med 5-minuterstrafik i hogtrafik. Linjen kommer att knyta ihop

Hisingen, centrum och s6dra Goteborg. Strackningen blir Wieselgrensplatsen—Hjalmar
Brantingsplatsen—Drottningtorget—Korsvagen—Chalmers—Sahlgrenska. Linjen kommer
att passera manga storre knutpunkter och kommer darmed att mojliggéra direkta resor
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mellan Hisingen och Korsvégen, Sahlgrenska och Frélunda utan att passera
Brunnsparken.

4.3.4 Langre sparvagnar

Med fordon med hdgre kapacitet, saledes langre vagnar, skulle man kunna minska
belastningen. Nu beddms det angeldget att efter fullgjord leverans av M32 dvervéga
mojligheten till fordon langre &n den 30-metersnorm som en tid géllde, kanske upp till
40-50 meter. Tidigare fanns som namnts 45-meterstag med tre multipelkopplade pedal-
vagnar eller tva multipelkopplade M21:or. Visserligen har en del hallplatser i samband
med tillganglighetsanpassning kortats till ca 30 meter, men det finns fortfarande manga
hallplatser som skulle rymma 45-meterstag.

Utover namnda omfattande utbyggnader av sparvagen finns en lang lista pa nya
bussvégar och busskorfélt i K2020. Barande ide for busstrafikutvecklingen &r just
stombusstrafik, garna i form av dubbelledade fordon med pa- och avstigning i samtliga
dorrar. | den forsta presentationen av K2020 angavs kostnaderna for dessa infrastruktur-
projekt till ca fem miljarder kronor.

Daremot ar duosparvagstrafik inte aktuellt. En av anledningarna &r att sddana fordon
bedéms for stora och for klumpiga for trafik inne pa stadsgatorna. Inte heller tunnelbana
ar aktuell eftersom sparburen trafik pa markytan bedoms som ett béattre alternativ kost-
nadsmassigt och med tillracklig kapacitet.

| K2020 finns dock forslag att inratta flera nya pendeltagsstationer pa de befintliga jarn-
vagarna ut fran Goteborg.

4.3.5 Kollektivtrafikens organisation

Trafikhuvudman i regionen &r Vésttrafik AB som till halften &gs av Vastra Gotalands-
regionen och till hélften av regionens 49 kommuner. Vésttrafik bildades 1998, efter
bildandet av Vastra Gotalands lan, genom en sammanslagning av de fem tidigare
trafikhuvudmannen i de tre tidigare lanen. De fem var Goteborgs stadstrafik, Goteborgs-
regionens Lokaltrafik, Alvsborgstrafiken, Bohustrafiken och Lanstrafiken i Skaraborg.
Vasttrafik bestar sedan 1 november 2006 av ett enda foretag, Vasttrafik AB. Innan dess
bestod Vaésttrafik av moderbolaget Vasttrafik AB och fyra dotterbolag som hade hand
om trafiken i var sitt omrade; Skaraborg, Fyrbodal, Sjuhdrad och Géteborgsomradet.
Den kommunala agarandelen bestams av kommunernas invanarantal sa Goteborgs stad
ar den i sarklass storsta dgaren pa kommunsidan och darmed den nast storste agaren
efter Vastra Gotalandsregionen.

Vasttrafik handlar i konkurrens upp den kollektivtrafik som &garna bestaller. Men nar
det galler sparvagnstrafiken i Goteborg sa finns det ett undantag inskrivet i aktieagar-
avtalet som sager att Vasttrafik ger Goteborgs stad i uppdrag att bedriva sparvagnstrafik
i egen regi, sparvagnstrafiken ar darfor inte foremal for upphandling i konkurrens.
Goteborgs stad tecknar avtal som bestéllare med det kommunala bolaget Géteborgs
Sparvagar AB om trafikering, drift och underhall av stadens sparvagssystem. Sparan-
laggningen ags direkt av Goteborgs stad men sparvagnarna ags av ett kommunalt
leasingbolag. Goteborgs stad leasar sparvagnarna av leasingbolaget och tillhandahaller
fordonen till Goteborgs Sparvagar AB som tar hand om trafikeringen enligt ovan.
Huvudman for sparvagnstrafiken ar darfor Trafiknamnden i Goteborgs stad, men
planering och samordning med &vrig kollektivtrafik sker hos Vasttrafik.
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| foretaget Goteborgs Sparvagar AB arbetar narmare 1 000 anstéllda, de flesta ar spar-
vagnsforare. Verksamheten ar indelad i tre funktioner med trafikavdelningen som
hanterar trafiken och utbildning av forare, fordonsteknik som tar hand om sparvagns-
underhallet i depaerna i Majorna och pa Rantorget samt banteknik som tar hand om drift
och underhall av sparanlaggningen i Géteborg.

Figur 15 Sparvagn vid hallplatsintill Brunnsparken i centrala Géteborg. En stor del av
de senaste drens nya sparlankar i Goteborg har haft som syfte att for sparvagslinjerna
skapa alternativa linjedragningar som avlastar trafiktrycket vid Brunnsparken.

(Foto: ©TJ Kommunikation.)

Goteborgs stad har darfor direkt kontroll och radighet 6ver sparvagnstrafiken i staden
genom undantaget i Vasttrafiks dgaravtal och det helagda Goteborgs Sparvagar AB. Det
fors diskussioner i regionen om att i likhet med Skane lagga 6ver hela dgaransvaret for
kollektivtrafiken pa regional niva, Vastra Gétalandsregionen, och genomfora en skatte-
vaxling. En stotesten i dessa diskussioner ar hur sparvagnstrafiken i Géteborg ska
hanteras. Staden vill ha fortsatt radighet 6ver sparvagnstrafiken och ar dessutom ytterst
angelagna om att varna om den unika kompetens om sparvag som under lang tid har
forvaltats och utvecklats av Goteborgs sparvagar.
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4.3.6 Varfor byggs sparvagen ut i Goteborg?

Goteborg befinner sig i en sarstallning i sparvagnssverige med ett val utbyggt system
med nétstruktur som utgor stommen i den lokala kollektivtrafiken. Goteborg ar ocksa
Sveriges nast storsta stad med nastan en halv miljon invanare i staden. Goteborg har
haft sparvag lange och sparvagnssystemet har sedan manga ar tillbaka satt sin pragel pa
staden.

Men i likhet med Norrkdping har sparvagen varit ifragasatt och sparvagens politiska
stdd har vacklat vid ett flertal olika tillfallen. Goteborgsoverenskommelsen gav staden
mojlighet att investera i utdkad kapacitet i den lokala kollektivtrafiken och eftersom
sparvagen utgor stommen i trafiken kom Kringen-projekten fram som lampliga investe-
ringsobjekt. Det forefaller dock inte som att dessa satsningar kan tolkas som att det
politiska stodet for sparvag i Goteborg hade okat markant och att sparvagen uppfattades
som nagot annat an ett verktyg for att 16sa renodlade transportproblem.

Det dkade politiska stodet for kollektivtrafiken i regionen kan kopplas samman med
arbetet i K2020-projektet. K2020 kan ses som en fortsattning pa Géteborgsoverens-
kommelsen (Goken). Ordférandeskapet i K2020 har bemannats av f.d. Vagverket,
Region Vast, sa staten har varit en drivande part i K2020. Utrednings- och utvecklings-
arbetet i K2020 baserades pa kollektivtrafiken som uppfattades som ett centralt verktyg
i arbetet med att utveckla Goteborgsregionen. Kollektivtrafiken behdvs for att medverka
till en hallbar regional utveckling och beskrivs ocksa som det fardmedel som kan klara
de kapacitetskrav som kommer att stallas av regionens tillvaxt, bade i kdarnan i centrala
Goteborg och i de strak dar tillvaxten kommer att fokuseras.

Sparvagen i Goteborg blir darfor viktig for att hantera de kapacitetskrav som idag stélls
och som kommer att stéllas pa den lokala trafiken i Goteborg. Det ar pafallande att det i
huvudsak ar dessa skal som ligger bakom det kande politiska stodet for sparvagen.
Kapacitetskraven skérps nu ytterligare nar 6verenskommelsen om det Vastsvenska
paketet ar undertecknad. Trangselavgifterna som ligger bara ett par ar framat i tiden
forvéantas oka resandet med kollektivtrafiken i Géteborg och en stor del av 6kningen
maste hanteras med en utokad och effektiviserad sparvagnstrafik.

Utbyggnaden av kollektivtrafiken i Goteborg ar darfor resultatet av 6verenskommelser,
”paket” och en fornyad regional planering dar kollektivtrafiken ses som ett viktigt
utvecklingsverktyg. Sparvagnens betydelse for stadens attraktivitet och utveckling av
lokala stadsmiljoer har en mer undanskymd roll i G6teborg &ven om den dimensionen
ocksa finns med. Orsaken till detta ar att G6teborg sedan lange ar en sparvagnsstad dar
sparvagen redan har en viktig roll for stadens karaktar och funktion. I det laget ses
sparvagens utbyggnad framforallt som ett trafikutvecklingsprojekt dar kapacitets- och
hallbarhetsfragor dominerar i diskussionen. Det ar dock tydligt att t.ex. utbyggnads- och
fortatningsplanerna vid alvstranderna baseras pa fortsatt utbyggnad av Goteborgs
sparvag.

Samhallsekonomiska kalkyler och resandeprognoser har en undanskymd roll som
beslutsunderlag for sparvagens utbyggnad i Goteborg. Samhallsekonomiska kalkyler
finns upprattade for Badhus- och Munkebdcksléanken eftersom statsbidrag har sokts for
dessa projekt och det finns/fanns ett krav om att kalkyler ska bifogas ansokan.
Kalkylerna och prognoserna har dock mindre betydelse som underlag for besluten av
Goteborgs stad. De prognoser som nu gors for att bedéma hur tréngselavgifterna
kommer att paverka den framtida efterfragan pa kollektivtrafiken i Géteborg har i dags-
laget stor betydelse som underlag for de atgarder som kommer att genomféras de
narmaste tva aren for att 6ka kapaciteten.
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| Goteborgs stad finns det ocksa tecken pa att det inom organisationen finns en tydlig
ambition att kunna bedriva en mer integrerad planering dar sparvagen och kollektiv-
trafiken ses i ett sammanhang. Det finns politiska uppdrag om fordjupad samverkan
mellan de tre tekniska forvaltningarna dvs. fastighet, stadsbyggnad och teknik och att
hitta nya och utvecklade former for detta. Det ar intressant att konstatera att ett sadant
behov har identifierats och att stadens langa historia som sparvagnstad inte direkt har
medverkat till att driva fram sadana mer integrerade planerings- och arbetsmodeller. Det
ar en stor skillnad mellan att forvalta mogna system och att genomfora storre utbygg-
nadsprojekt av sparvagen som staller betydligt hogre krav pa integrerade planerings-
modeller och planeringsorganisationer for att kunna genomforas pa ett bra satt.

4.4 Zurich

Schweiz med 7,7 miljoner invanare &r en forbundsstat (federation) med 26 kantoner
(delstater) av vilka sex &r sa kallade halvkantoner. Det finns 2 773 kommuner. Antalet
invanare per km? varierar mellan 5 046 (Basel-Stadt) och 26 (Graubiinden), medeltalet
ar 174.

Landet har en valutvecklad direktdemokrati och langtgaende regionalt sjalvstyre, vilket
gor att statsmakten (Bund) i huvudstaden Bern &r forhallandevis svag. Sa kan exempel-
vis medborgarna genom folkomrostningar riva upp regeringsbeslut. Folkomrdstningar
ar i vissa fall obligatoriska och i andra fall halls de pa begaran. Mojligheten till folkom-
réstningar utnyttjas allt oftare; i medeltal fyra ganger per ar réstar medborgarna i
federala fragor, medan antalet omréstningar som ror lokala och regionala amnen
varierar stort. Valdeltagandet ar omkring 40 procent, rostrattsaldern ar 18 ar. | Schweiz
understalls folket i princip alla stora transportpolitiska fragor i beslutande folkomrost-
ningar pa bade federal, kantonal och lokal niva.

Antalet bilar per 1 000 invanare var 2009 517, vilket ar forhallandevis hogt for vast-
europeiska lander, som i genomsnitt uppvisar 466 for de 27 EU-landerna, med 566 i
Tyskland, 461 i Sverige och med 597 i Italien, som haller forstaplatsen. Biltatheten
varierar inom Schweiz, med de hogsta kvoterna i Tessin (néra Italien, 604) foljt av
regionen runt Genéve (524), och allra lagst i omradet runt Zrich (494), med 376 i den
egentliga staden. | Schweiz &r 20,2 procent av totalantalet personkilometer resor i
kollektivtrafik. (Berger et al., 2009; Jemelin, 2008)
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Figur 16 Pendeltagstrafiken (S-Bahn) i Zirich ger kapacitetsstarka forbindelser med
stadens omland. | det mer tatbebyggda stadsomradet finns ett mycket finmaskigt nét
med sparvags-, tradbuss- och busslinjer, ofta med trafikering i tata intervaller, i regel
sexminuterstrafik under rusningstid. (I1lustrationer fran VBZ Zrilinie.)

4.4.1 Staten och kollektivtrafiken

Av tradition har den schweiziska staten (den federala nivan, Bund) ansvar for jarnvags-
trafiken och huvuddelen av véagnéatet. Kantonerna &r huvudaktorer i planering och drift
av vagar och erhaller en viss del av den statliga bensinskatten for vaginvesteringar. Den
lokala kollektivtrafiken har fram till 2000-talets borjan varit ett omrade for i princip
enbart kantonerna.
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Runt ar 2000 noterades dock en andring i statens installning till finansiering av kollek-
tivtrafiken. Ekonomiska svarigheter i kantoner och kommuner ledde till att bland annat
just kollektivtrafiken pa manga platser fick inskrankas, med exempelvis glesare turtathet
och kortare trafiktid under dygnet. Risken for en utveckling liknande den i USA be-
farades, med nedskuren kollektivtrafik, som medfor att allt farre kunde utnyttja den,
som i sin tur leder till ytterligare nedskarningar, “kollektivtrafikens onda cirkel”.

De ekonomiska problemen inom kollektivtrafiken paverkade inte minst finansiering av
infrastrukturprojekt i staderna. Detta tydliggjordes sarskilt genom de manga folkomrost-
ningar som holls betraffande den lange planerade och dven detaljprojekterade sparvégs-
utbyggnaden i Bern (Tram Bern West), liksom for etablering av en modern, helauto-
matisk mini-tunnelbana i Lausanne, den forsta av sitt slag i Schweiz.

Kommuner och kantoner, som aktivt planerat for kollektivtrafikinvesteringar, mottes av
medborgarinitiativ, som hdvdade att investeringsmedlen borde anvéandas till annat,
framforallt pa andra platser i kantonen &n just i de redan valmaende storre staderna.
Lokala och regionala folkomrostningar gav i regel ”ja” (minoritet) i stdderna och "nej”
(majoritet) i andra delar av kantonen.

Den schweiziska staten har i modern tid saledes inte varit aktiv betraffande finansiering
av kollektivtrafik i stader, med undantag for utbyggnad av S-Bahn i Ziirich-omradet,
med start 1990. S-Bahn &r dock betraffande infrastrukturen tdmligen vél integrerad med
det statliga jarnvagsnatet och har dven en viktig regional trafikuppgift.

Den nya tidens statliga finansieringsmodell for infrastrukturprojekt baseras pa en lag
fran 1999. Den omfattar projekt for bade individuell och kollektiv trafik och &r inte
begrénsad till projekt enbart i stdder utan innefattar &ven mer lantliga regioner och
alpomraden.

En del av denna statliga finansieringsmojlighet utgors av den sa kallade infrastruktur-
fonden, som ar éronmarkt for kollektivtrafikprojekt i stader med omgivningar
(Finanzierungsfonds Offentlicher Verkehr, Fin6V). Fonden finansierar mellan 30 och

50 procent av prognostiserade kostnader. Till slutet av 2007 hade ett 30-tal projekt
anmalts for utvardering vid Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), med forsta
finansieringsperiod 2011-2014. En andra finansieringsperiod omfattar tiden 2014-2018.

Projekten i period 1 beror 37 av 55 mojliga tatortsomraden som av Bundesamt fiir
Statistik definierats som omraden for vilka bidrag kan sokas, omfattande 90 procent av
den schweiziska stadsbefolkningen. Sammanlagt for tiden 2011-2018 (period 1 och 2)
finns ansokningar for infrastrukturprojekt omfattande totalt 17 miljarder schweizerfranc
(ca 119 miljarder svenska kronor juni 2010).

Maximal statlig medfinansiering &r som namnts 50 procent, saledes hogst 8,5 miljarder
schweizerfranc. Dock &r endast 3,5 miljarder schweizerfranc disponibla fran infrastruk-
turfonden, av vilka dessutom en miljard halls som reserv. Séaledes galler att de projekt
som beviljas statliga medel maste halla utomordentligt hog kvalitet och ge en hog
kostnads-nyttokvot.

Planering och tillatlighetsprovning av infrastrukturprojekten foljer sedvanlig procedur
och styrs av den aktuella kantonen. Det handlar saledes inte om "statliga projekt”.
Intressant ar att det inte anges nagra riktlinjer betraffande trafikslag, tvang till separerad
bana, eller motsvarande som kan vara forutsattningar for statligt stod i andra lander.
Krav som daremot maste uppfyllas beskrivs dversiktligt: "Forbattringar i transportsyste-
mets kvalitet, intern stadsutveckling, trafiksékerhet, krav pd minimal miljobelastning
och lag energiforbrukning”.
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| de fem storsta staderna med omgivningar, saledes Zirich, Basel, Bern, Lausanne och
Geneve, noteras att spartrafiken dr hogt belastad och vid kapacitetsgransen. Darfor be-
doms utbyggnad av saval regionaltagstrafik som sparvagar 6nskvarda. For Lausanne
galler i detta sammanhang nyetablering av stadssparvég (den tidigare lades ned 1964).
(Berger et al., 2009; Jemelin, 2008)

4.4.2 Kanton Zirich

Kanton Zirich &r invanarmassigt landets storsta, men till ytan dess tredje, med 729 in-
vénare per km?. Den bestar av 171 kommuner med sammanlagt 1,3 miljoner invnare
av vilka 767 000 ar arbetstagare. | kantonen verkar 42 kollektivtrafikoperatorer under en
trafikhuvudman: Zircher Verkehrsverbund, ZVV.

Tack vare infrastrukturfonden byggs nu en ny genomgaende forbindelse for S-Bahn i
och runt Zrich, pa strackningen Altstatten—Zurich HB-Oerlikon, till stor del i tunnel.
Totalkostnaden for detta projekt anges till 2 031 miljarder schweizerfranc, av vilka tva
tredjedelar tacks av staten och resterande tredjedel av kantonen.

Vidare byggs den redan vittforgrenade sparvagen ut, med en helt ny regionalbana norr
om de centralare stadsdelarna: Glattalbahn, som bland annat betjanar flygplatsen
Zirich-Kloten (som aven har fjarrtdgs- och S-Bahnstation). Sparvéagsprojektets kost-
nader uppgar till 555 miljoner schweizerfranc, med tillkommande 97 miljoner for
vaganpassningar. Av detta tdcks ca 255 miljoner med medel ur infrastrukturfonden.

Dessutom byggs en ny sparvagsstracka vaster om centrum: Tram Zirich West, som
kommer att betjana ett expanderande etableringsomrade som ersétter stora nedgangna
arealer med tidigare tung industri, nu nedlagd. Tram Ziirich West beréknas kosta ca
300 miljoner schweizerfranc av vilka kantonen tacker 107,6, Zurich stad 29 och
infrastrukturfonden 161,4 miljoner schweizerfranc. Dessa och andra kollektivtrafik-
projekt i Zurich delfinansieras ur infrastrukturfonden med sammanlagt 700 miljoner
schweizerfranc (drygt fem miljarder svenska kronor juni 2010). (Berger et al., 2009;
Huber, 2010, Tobler, 2010)

4.4.3 Staden Zirich

Zurich &r storsta stad i Schweiz och centrum for landets naringsliv, med huvudkontor
for manga banker, forsakringsbolag och andra foretag. Ziirich ar dessutom huvudstad i
kantonen med samma namn. Staden har ca 380 000 invanare.

Sedan Schweiz gick med i Schengensamarbetet finns en relativt stor invandring av
arbetskraft, sarskilt fran Tyskland, med Zirich som huvudsakligt malomrade. Detta
paverkar bland annat kollektivtrafikens utveckling i staden. Prognoserna anger
tioprocentig invanartillvaxt de kommande 5-10 aren. Staden, som delvis ar mycket
kuperad, ligger i nordspetsen av Zurichsjon och genomflytes av floden Limmat.
Centrum (408 m Over havet) omges av flera delvis titbebyggda hojdstrackningar.
Zurichsjon utgor en veritabel barridr och tvingar all trafik mellan sydvastra och sydéstra
stadsdelar till rejala omvagar, genom centrum. Tunnel eller bro for att passera sjon finns
inte, och planeras heller inte att byggas.

Zurich &r en viktig nationell och internationell trafikknutpunkt med landets storsta
jarnvéagsstation och dartill flygplatsen Zurich-Kloten norr om centrum. Bilinnehavet &r
376 fordon per 1 000 invanare, med 45 procent bilfria hushall.
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S-Bahn &r kollektivtrafikens ryggrad vad galler kapacitet och har stor betydelse foér
kollektivresandet i hela kantonen. Nu byggs som ndmnts en ny passage under central-
stationen for att fran 2012 etablera ytterligare en genomgaende forbindelse, vid sidan av
den som Gppnades 1990. S-Bahn betjanar ett upptagningsomrade med ca 1,34 miljoner
invanare, med 26 linjer pa sammanlagt 420 km och 176 stationer. Dagligen
transporteras 380 000 passagerare dver stadsgransen.

Den lokala kollektivtrafiken kors av stadens eget trafikbolag, Verkehrsbetriebe Zrich,
med marknadsnamnet VBZ ZiriLinie, nedan bendmnt VBZ, som transporterar mer &n
860 000 passagerare per dag, eller 1,7 miljoner personkilometer per dag. Knappt

2 400 medarbetare &r verksamma vid VBZ.

Fardmedelsfordelning i Zirich for 2005 visar 28 procent for kollektivtrafik, 21 procent
for motoriserad individuell trafik, 44,5 procent fér gang och 6,5 procent for cykling.
Under 2009 transporterade VBZ sammanlagt 315 miljoner passagerare. En kontinuerlig
tillvaxt av antalet passagerare kunde noteras fram till detta ar, da emellertid en latt
minskning intréffade, forklarad av den ekonomiska krisen.

| staden &r det sparvagnarna som transporterar merparten av passagerarna:

352,5 miljoner passagerarkilometer under 2009, féljt av tradbussar med 118,3 och
bussar med 78,8 miljoner. Man bor notera att linjenétet ar synnerligen finmaskigt med
korta hallplatsavstand, 300—400 m i genomsnitt.

Linjenatet utgors av 13 sparvagslinjer, 6 tradbusslinjer och 18 busslinjer i staden. Dartill
finns 33 busslinjer i omgivningarna. Linjerna trafikeras med drygt 300 sparvagnar, ca
180 bussar och ca 80 tradbussar. Sparvagslinjenatets langd ar 113 km, busslinjenéatets
870,1 km och tradbusslinjenatets 54 km. Sammanlagd linjelangd for alla kollektivtrafik-
slag i Ziirich stad ar 288 km. VBZ har fem sparvagns- och tre bussdepéer och dartill en
gemensam centralverkstad, dit &ven huvudkontoret for verksamheten &r lokaliserad.
(Huber, 2010, Tobler, 2010)

4.4.4 Kollektivtrafikens organisation

VBZ ér en del av stadsforvaltningen, som &r organiserad i nio sa kallade departement,
vilka har politiskt utndmnd ledning. VBZ sorterar under Departement der industriellen
Betriebe, tillsammans med vattenverk och elektricitetsverk. Den politiska ledningen
innehas av Stadtrat Andres Trler, nyligen omvald for fyra ars mandatperiod. VBZ
verkar i ndra samarbete med de andra nio departementen, exempelvis Hochbau, Tiefbau
und Entsorgung samt Polizei, ett samarbete som beskrivs som val fungerande. Dock,
ibland uppstar intressekonflikter om hur begransade gatu- och markutrymmen ska
anvandas pa basta mojliga sétt.

Sedan 1990 ar VBZ en del av Zlrcher Verkehrsverbund, ZVV, som organiserar all
kollektivtrafik i kantonen. Arbetsférdelning och finansiering regleras i lagen om
persontrafik (Gesetz tiber den Personenverkehr, PVG, fran 1988). Ansvaret inom ZVV
delas mellan kanton Zurich och kantonens 171 kommuner. Kantonen anger grunddragen
I kollektivtrafikens utveckling, utbud och taxa, kreditramar och budget, medan
kommunerna medverkar vid upprattande av tidtabell och detaljer kring taxan.

ZVV leds av en styrelse, Verkehrsrat, med ansvar for strategisk marknadsforing, trafik-

planering och finansiering. Atta trafikbolag uppratthaller direktkontakten med passager-
arna (Marktverantwortliche Unternehmen, MVU), av vilka VBZ &r ett, tillsammans med
exempelvis S-Bahn (statsjarnvéagen SBB), Stadtbus Winterthur och Verkehrsbetriebe
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Glattal, VBG. Dartill finns ytterligare 42 bolag som i princip verkar som underentrepre-
norer.

Kollektivtrafikens driftskostnader i kanton Zrich tacks av medel fran kantonen respek-
tive kommunerna. Kommunernas bidragsniva bestams genom en nyckelformel, som i
princip till 20 procent bestams av finans- och skattekraft och till 80 procent av niva pa
Onskat kollektivtrafikutbud (antal linjer, turtathet, trafikmedel m.m.). Kommuner och
kanton svarar for ca 40 procent av kostnaderna, medan ca 60 procent tacks av biljett-
intékter och andra intékter. (Huber, 2010, Tobler, 2010)

4.4.5 Aktuella mal for kollektivtrafiken

VBZ anger ambitidsa mal for verksamheten: Maximalt 300 meter fagelvagen till
narmaste hallplats (finmaskigt nat). Intervall vid sparvégslinjerna ar dagtid och under
hogtrafik 6-7,5 minuter, efter kl. 20.00 maximalt 10 minuter. Trafiktiden under dygnet
ar fran kl. 5.00 till 24.00 pa hela natet; nattbusstrafik bedrivs natt mot I6rdag och natt
mot sondag. Maximalt en timmes restid fran en slumpvis utvald hallplats pa stadsnatet
till en annan ar ytterligare ett ambitiost mal. | icke hogtrafiktid ska alla passagerare
erbjudas sittplats.

Storre aktuella pagaende forbattringsprojekt ar installation av nya biljettautomater (ett
ZV/V-projekt), avancerat nytt bildskarmsbaserat informations- och upplysningssystem i
fordonen samt successivt forbattrad tillganglighet for passagerarna, tack vare laggolvs-
teknik hos fordon med anpassning av hallplatser. (Huber, 2010, Tobler, 2010)

4.4.6 Viktiga milstolpar

Konflikten mellan kollektivtrafik och individuell trafik med bil har varit och ar delvis
alltjamt aktuell i Zdrich.

Nagra viktiga milstolpar: Fran 1960 pagick i Ziirich en massiv utbyggnad av véag- och
gatunatet for att bereda plats for 6kad biltrafik. Planer att forlagga sparvéagen i tunnlar
under centrum forkastades dock 1962 i en folkomrdstning. Planer att etablera en dkta
tunnelbana (metro) forkastades likasa i en folkomrdstning 1973.

Négra ar senare, 1977, godtogs emellertid i en folkomrostning ett initiativ med syfte att
forbattra forutsattningarna for kollektivtrafiken. Da gjordes 200 miljoner schweizerfranc
tillgangliga for atgarder med syfte att forbattra kollektivtrafikens framkomlighet. Den
langsiktiga inriktningen for stadens transportpolitik som fortfarande géller bestamdes
direkt av invanarna via folkomrostningar.

Ar 1987 publicerades ett dokument avseende trafikpolitiken i Ziirich (benamns
Blaubuch). I denna fastslogs att kollektivtrafiken ska prioriteras, individuell trafik ska
reduceras ("doseras™) och kanaliseras till huvudstrak, biltrafik i bostadsomraden ska
dampas, utbudet av parkeringsplatser ska inte oka, miljovanliga transportsétt som gang
och cykling (Langsamverkehr, langsamtrafik) ska garanteras 6kad framkomlighet och
trafiksakerhet.

Mellan ar 2001-2005 ersattes den ovan namnda Blaubuch av en Mobilitatsstrategie som
konkretiserar de trafikpolitiska malen i 18 delstrategier. Av dessa ar sarskilt tva viktiga i
detta sammanhang: strategin avseende kollektivtrafikens utveckling och strategin som
beror stadens utvecklings- och exploateringsfragor. (Huber, 2010, Tobler, 2010)
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4.4.7 Trafikpolitiska mal i Zurich

| de trafikpolitiska malen anges att behov av 6kad mobilitet ska uppfyllas genom okad
kapacitet i kollektivtrafiken och i gang- och cykeltrafiken. Betraffande procentuell
fardmedelsfordelning i staden anges som mal for kollektivtrafiken 50, for cykling och
gang 20, och for biltrafik 30. Biltrafiken ska "doseras” pa olika sétt, bland annat genom
att begransa antalet parkeringsplatser och att avgiftsbeldgga dem vid nya handelscentra,
som i gengald ska atnjuta fullvardiga kommunikationsmaéjligheter med kollektivtrafik.
Ett aktuellt exempel pa sadan trafikpolitik ar Sihl City i centrumnéra lage.

Ett annat trafikpolitiskt mal ar att faststalla ett tak for antalet tillgangliga parkerings-
platser i centrum. Inte enbart offentliga parkeringsplatser omfattas, utan aven parke-
ringsmojligheter vid arbetsplatser. Nya végar och gator ska endast byggas under
forutsattning att den totala mobiliteten med bil forblir konstant genom “utjamnande”
(saledes trafikdampande) atgarder. Kollektivtrafikens attraktivitet gentemot individuell
trafik ska forbattras genom att dess medelhastighet hojs.

Planering, byggnation och drift av det datoriserade trafikstyrningssystem (framst trafik-
signalanlaggningar) &r centraliserad. Zurich bérjade mycket tidigt bygga ut detta
system, som efter ett antal teknikgenerationer nu har natt en hég grad av férfining.

Syftet ar att kollektivtrafik och individuell trafik ska utgdra tva skilda transportsystem,
med mal att minimera restid i kollektivtrafikens system och att optimera kapaciteten i
det individuella trafiksystemet. Detta ska inte ses som en kompromissldsning som
skulle gora bada trafiksystemen samre, utan ska alltid, alltefter forutsattningar, bilda ett
overordnat och ett underordnat system.

I centrum och i centrumnéra stadsdelar ar kollektivtrafiken standigt 6verordnad. Kollek-
tivtrafik har hér alltid prioritet vid trafiksignalanlaggningar och det bjuds ingen gron
vag for individuell trafik. Pa huvudleder utanfor stadskarnan kan emellertid den indi-
viduella trafiken ges rollen som 6verordnat system, men i regel inte pa bekostnad av
kollektivtrafiken.

Trafikstyrningssystemet ger ingen véntetid for kollektivtrafiken (Wartezeit Null) och
korta vantetider vid konkurrerande kollektivtrafik. Systemet ger emellertid &ven korta
vantetider for den individuella trafiken. Systemet har visat sig vara tillforlitligt och
robust ocksa vad galler att handha forseningar inom kollektivtrafiken och sérskilda
handelser inom den individuella trafiken. Det bor papekas att trafikstyrningssystemet
omfattar bade sparvagnar, tradbussar och bussar.

Som nackdelar anges minskad flexibilitet for kollektivtrafik med buss som maste
inordnas i ett fran borjan fastlagt linjekoncept. Farre mojligheter for den individuella
trafiken att svanga vanster i korsningar; ocksa den individuella trafiken maste inordnas i
det fran borjan fastlagda trafiksystemkonceptet. Vissa svagheter i systemet vad galler
behandling av fotgangare finns: alla 6vergangsstallen &r inte del av systemet. (Huber,
2010, Tobler, 2010)

4.4.8 Mobilitetsplanen

Mobilitetsplanen ar en del av de 18 delstrategierna. En viktig faktor ar att trafikplane-
ringen utgar fran den maximala kapaciteten for biltrafik enligt malnivan, istallet for att
successivt kompensera for trangsel med kapacitetshdjande investeringar.

| Zlrich pagar successiv omdaning av gatumiljoer sa att individuell trafik och kollektiv-
trafik, gdende och cyklister blir likaberattigade, med syfte att skapa en lugnare trafik-
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rytm. Bland annat byggs manga hallplatser om sa att biltrafik inte kan kéra om sparvagn
som stannat fOr passagerarvaxling. Istéllet for att trafikflodesoptimera knutpunkter
skapas gatumiljoer for samexistens mellan olika trafikformer. P& nagra platser har
tidigare underjordiska passager for fotgangare ersatts med évergangsstéllen i markplan,
cyklister har egna korbanor och sparvagnar I6per mitt i gaturummet.

Forordningen 6ver parkering har andrats fran att foreskriva hur manga parkeringsplatser
som minst maste anlaggas till att ange hur manga som hogst far finnas inom ett visst
omrade. Zoner med gagator utdkas och antalet parkeringsplatser pa gatumark i centrum
ersatts med underjordiska anlédggningar.

| mobilitetsplanen ingar att, beroende pa tidpunkt och trafikbelastning, med trafik-
signaler dosera biltrafiken vid stadsgransen. Darmed har det varit mojligt att skapa
forhallandevis bilglesa gator i centrum, 6ppna endast for cyklar, gaende, leveranstrafik
och taxi.

Figur 17 Det finns flera aktuella sparvagsprojekt i Zirich, exempelvis Glattalbahn som
Oppnatsi etapper, och Tram Zirich West, sominvigsi december 2011. Dessutom finns
flera projekterade nya sparvags ankar. Sparvagsutbyggnaderna ér koppladetill
stadsutvecklingsprojekt och har aven som syfte att skapa ytterligare bytesmojligheter
till bl.a. S-Bahn. (lllustrationer fran VBZ Zurilinie.)

For att pa ett pedagogiskt satt pavisa potential for byte till kollektivtrafik utarbetas en s
kallad multimodal reseplanerare som kan visa restider pa énskade strackor for olika
fardsatt. Den utvecklas for att attrahera bilresendrer som ofta tror att en resa med
kollektivtrafik tar dubbelt sa lang tid som i verkligheten. Tjansten finns redan for fore-
tag, som ofta utnyttjar den i samband med omlokalisering. En del av mobilitetsplanen
utgdrs av marknadsforing av kollektivtrafiken. Denna omfattar bland annat annonsering,
som ibland kan vara synnerligen humoristisk. Budskap specialutformas och riktas ocksa
till barn och ungdomar, till sérskilda stadsdelar, till féretag osv.
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Val mellan sparvagn och buss ska som hittills avgoras av den kapacitet som erfordras.
Tradbussar anvéands idag pa de flesta av de hogst belastade busslinjerna i Ziirich, men
det finns politiskt en Gnskan att utoka tradbusstrafiken. Hur snabbt detta kan ske, och i
vilken omfattning, ar en fraga om finansiering.

| mobilitetsplanen ingar ocksa infrastrukturprojekt sasom Westumfahrung som ar en ny
motorled som har gjort det mojligt att leda bort biltrafik fran citygator, vilka darefter
kunnat omvandlas till lugna kvartersgator, enligt ovan. | stadsdelen Schwamendingen
leds en motorvég rakt in mellan bostadshusen. Nu planeras 6verdackning och nya hus
ovanpa vagen.

Rosengartenstrasse ar idag ett svart bullerstort genomfartsstrak (i brant backe) med
bostadshus pa bada sidor; en svar barriar i omradet. Nu planeras, enligt mobilitets-
planen, att begransa biltrafiken pa denna stracka och 6ka mojligheterna for fotgangare
att korsa och for cyklister att utnyttja straket. Mer om Rosengartentangente och spar-
vagsplanerna i anslutning till denna féljer nedan. (Huber, 2010, Tobler, 2010)

4.49 Zirich 2025

Ar 2006 publicerades en studie avseende linjenitsutvecklingen vid VBZ fram till 2025.
Tre stora stadsutvecklingsomraden definieras: i norr, soder och vaster. Delvis utgors
dessa av tidigare omraden med nu nedlagd tung industri, med idag tomma och delvis
forfallna industribyggnader och -arealer. Nya bostader, arbetsplatser och aktivitets-
etableringar planeras i dessa omraden. | studien antas att nar beslut om linjenatsutveck-
lingen formellt har fattats kommer investeringar i form av husbyggnation och annat att
snabbt forverkligas.

Fyra stora infrastrukturprojekt for sparvagsutbyggnader beskrivs:
1) Tram Zurich-West (2011)

2) Tram Hardbriicke (2015)

3) Tramtangente Rosengarten (2020)

4) Tramtangente Zlrich-Siid och férlangning av Forchbahn (2025).

Overgripande syfte ar som namnts att alla tillkommande persontransporter ska ske med
kollektivtrafik. Dessutom ska majoriteten av resor mellan férorter kunna ske med hogst
ett byte, naturligtvis helst helt utan. Darfér kommer det nya natets alla linjer att passera
minst tva av de fyra viktigaste knutpunkterna i centrala Zirich: Bellevue, Paradeplatz,
Stauffacher eller centralstationen. Vidare ska det nya linjenétet annu béttre an hittills
knyta an till S-Bahn. Darfor etableras en ny bytesmdjlighet mellan sparvag och S-Bahn
vid station Hardbriicke.

Tram Zurich West har som syfte att knyta Zlrichs véastra stadsdelar till city och till
S-Bahn. Projektet omfattar inledningsvis en 3,2 km lang nybyggnadsstracka som far sju
hallplatser. Denna stracka ar under byggnad och invigs i december 2011. Darefter foljer
sparvagsetablering pa den 1,35 km langa bron Hardbriicke som bland annat passerar
station Hardbrucke vid S-Bahn. Darmed skapas ytterligare en bytesmgjlighet mellan
sparvag och S-Bahn. | anslutning till detta projekt forlangs sparvagen norrut via
Rosengartenstrasse som idag &r svart bullerstérd av den starka biltrafiken, 68 800 bilar
per dag.
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Figur 18 Tram Zurich West & under byggnad och ska invigasi december 2011. Redan
varen 2010 var en aldre sparvagn uppstalld som blickfang pa det forst fardigstallda
sparavsnittet ungefar mitt pa strackan. (Foto: ©TJ Kommunikation.)

Forutom dessa nya sparlankar planeras att forlanga forortsbanan Forchbahn till central-
stationen. For detta kravs att sparvagen mellan knutpunkten Central och centralstationen
byggs ut fran tva till fyra spar. Forchbahn trafikeras av sparvagnsliknande fordon och
har samma sparvidd som stadssparvagen (meterspar) varfor nagra tekniska hinder inte
finns for denna forlangning. VBZ raknar med en 25-procentig 6kning av antalet
passagerare och att de arliga driftskostnaderna 6kar med 10-15 procent.

Utover planerna i Ziirich 2025 noteras fortsatt utbyggnad av sparvagen norr om centrala
Zirich till Glattal, Glattalbahn. De forsta tva etapperna ar i drift och den tredje ar under
byggnad. Glattalbahn trafikeras av Verkehrsbetriebe Glattal, VBG, med 16 stycken
laggolvssparvagnar av modell Cobra, samma som anvands av VBZ, men i vit lackering.
I vaster finns langt framskridna planer pa en ny regionalsparvég, Limmattalbahn.
Intressant i saSmmanhanget ar att den kommer att ga 6ver gransen till grannkantonen
Aargau. (Guertner, 2010; Huber, 2010, Tobler, 2010; Schneebeli, 2010)

4.4.10 Zurich — prioritet for kollektivtrafik

I Zirich finns sedan lange en tradition att framja kollektivtrafik och att ”dosera”
biltrafik. Detta sker genom att prioritera kollektivtrafiken, skapa goda bytesmdéjligheter
inom denna, genom att tillampa en strang parkeringsplatspolitik (inkl. arbetsplatsparke-
ring), dartill tillampa integrerad trafik- och bebyggelseplanering samt aterhallsamhet
vad galler mycket tunga infrastrukturinvesteringar till forman for betydligt enklare
forbattringar i redan befintlig.

Detta genomfdrs med befolkningens tydliga stod, vilket under aren visats i manga folk-
omrostningar. Uppseendevackande ar att saval sparvég i tunnel under centrum som en
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akta tunnelbana har avvisats, projekt som kan ses som atgarder for att skapa battre ut-
rymme for individuell trafik pa stadens gator, vilket saledes inte gillades av befolk-
ningen.

Tvartom har kollektivtrafiken kunnat utvecklas vad galler framkomlighet, bade avse-
ende prioritet i trafiksignalanlaggningar och reserverade korfalt. Omkring 70 procent av
sparvagslinjernas langd har pa olika séatt reserverad fardvag.

Zurichborna anvénder kollektivtrafiken mer &n de flesta europeéer: 0,7-2,1 resor gors per
dag och invanare, vilket ar 2-3 ganger mer frekvent an i jamforbara stader i exempelvis
Tyskland, Frankrike och Nederlanderna. Pa 25 ar har antalet passagerare kat med

40 procent hos VBZ.

Figur 19 Hallplats Central i centrumav Zurich ar en stor knutpunkt for kollektiv-
trafiken; i bakgrunden skymtar stadens centralstation. (Foto: ©TJ Kommunikation.)

Vidare noteras en pafallande samsyn mellan stadens olika organ, ansvariga for exempel-
vis gatuhallning, byggnad, trafikstyrning, kollektivtrafik och stadens lokala polis.
Sannolikt underlattas verksamheten av att dessa finns inom samma ramorganisation,
stadens nio departement. Generellt atnjuter kollektivtrafik hog aktning i Schweiz:
landets topografi och befolkningskoncentrationer underlattar effektiva kollektiva for-
bindelser. Exempelvis &r tagtrafiken organiserad med fasta avgangstider (styv tidtabell)
och har oftast lattbegripliga bytesmajligheter vid manga stationer. Biljettsystemet &r
ocksa begripligt och dverskadligt; inget avhaller egentligen en osaker presumtiv
passagerare fran en resa.

Dessa egenskaper ar markbara ocksa pa den lokala nivan, som i Zirich, som ar forhall-
andevis tattbebyggt, med vissa givna trafikstrak mellan besvarliga geografiska barridrer,
exempelvis bergstrackningar och Zurichsjon. Utspridd gles bebyggelse ar inte vanligt.
Hela kanton Ziirich har tack vare ZVV ett gemensamt biljettsystem och gemensam
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planering av kollektivtrafiken i de bada storre staderna (Zrich och Winterthur) samt
andra tatorter.

Kollektivtrafiken har stor acceptans hos befolkningen, hos politiker (med nagra undan-
tag) och i medierna. Detta ses genom trafikpolitiska prioriteringar for kollektivtrafik,
acceptans i folkomrostningar for kollektivtrafikforbattringar &nda sedan 1962. Det
senaste exemplet rorde Glattalbahn. Den lokala pressen ar vélvillig; kollektivtrafiken
bedéms vara den hogst uppskattade offentliga verksamheten i Zurich.

4.5  Norrkoping

Norrkoping har sparvag i staden sedan 1904. Da blandades sparvagnarna som var tio
stycken till antalet med hasttransporter istéllet for med bilar. VVagnarna hade plats for
16 sittande och 18 staende passagerare. Det fanns en linje som gick i den centrala delen
av Norrkoping och kallades ”Stadslinjen”. Atta av de tio vagnarna gick i trafik mellan
sex pa morgonen och elva pa kvallen. Turtatheten var hdg da vagnarna gick var femte
minut.

Nar den forsta bestéllningen av sparvagnar gjordes var avsikten att de skulle vara blaa,
men nar vagnarna levererades visade de sig vara ockragula istéllet. Idag ar de gula
vagnarna en symbol for Norrkoping. De tio vagnarna skrotades 1951 och saldes till
allméanheten — som sommarstugor! (Hagberg, 2002). Nar sparvagsdriften startades
(driven med elektricitet) var det pa privat initiativ. Den évergick i kommunal regi 1909.
Busstrafiken tillkom pa 1920-talet och fungerade inledningsvis som kompletterande
forortstrafik. Sedan dess har sparvagen och bussar tillsammans utgjort kollektivtrafik-
systemet i Norrkoping.

Ett stallningstagande for hur den framtida kollektivtrafikens sammansattning gjordes i
den s.k. Kollektivtrafikutredningen 1983. Alternativen man valde mellan var dieselbuss,
tradbuss och sparvag. Utredningen ledde till att det ar 1984 fattades ett beslut som inne-
bar att staden skulle satsa pa fortsatt sparvagstrafik samt dieselbusstrafik (Kommun-
fullméaktiges handlingar, 1984). Under arens lopp har dock sparvagen ifragasatts
beroende pa att den inte ansetts I6nsam, men ocksa for att bilen borde fa battre
framkomlighet och prioriteras framfor sparvagnen. En av orsakerna till att sparvagen &r
kvar ar att den &r val integrerad med staden och har ett starkt stod bland invanarna efter
sa manga ar med sparvagnstrafik i Norrképing.

4.5.1 Planerna pa sparvag till Navestad

I en plan for kollektivtrafik, som gjordes 1945 av stadens styrande, fanns en sparvags-
linje via Ljura till Hageby med. Nar bostadsbyggnationen startade 1957-58 uppstod
fragan om sparvag till Hageby igen. Den stracka som foreslogs var en forlangning av
Klingsbergslinjen fran Trozelligatan till Backgatan i norra Hageby. Affarsverken
ansokte om att fa kpa in 8 vagnar for denna trafik. Utbyggnadsplanerna och vagn-
inkOpet avslogs dock av stadsfullmaktige. Under 1960-talet byggdes Hageby ut kraftigt
till ett s.k. miljonprogramsomrade. Ett markreservat lades langs med Hagebygatan for
en sparvagsutbyggnad som darmed blev aktuell igen. Det allméannyttiga bostadsfore-
taget Hyresbostader var inte helt positiva till utbyggnaden av sparvagen och nar
“elementhusomradet” i norra Hageby byggdes i slutet av 1960-talet, lades ett hus sa
nara markreservatet vid korsningen Hagebygatan/Lidaleden, att det skulle innebara
svarigheter for en framtida sparvag.
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Figur 20 Utbyggnaden av sparvagslinjen till Navestad (Ringdansen) i Norrkoping sker
stegvis, med en forsta etapp till Ljura, en andra till Hageby (Trumpetaregatan), innan
slutlig andhallplats ndsi den tredje utbyggnadsetappen. Kartan visar ocksa majlig
forlangning darifran till Engjon och eventuell stréacka via Brannestad mot Soderkoping.
(°TJ Grafik, 2011.)

Sparvagsfragan kom trots allt tidvis upp pa agendan under de féljande aren. Buss-
trafiken utdkades och nér det stora miljonprogrammet byggdes under 1970-talet i
Navestad okade busstrafiken ytterligare. Markreservat for sparvag lades for hela
strackningen till Navestad. Forutsattningar fanns for sparvagstrafik nar det galler vagnar
i borjan av 1970-talet, eftersom det fanns ett dverskott i vagnparken. Ar 1974 forsvann
denna mojlighet da dessa skrotades. Om Navestadslinjen skulle byggas behévdes darfor
omfattande nyinvesteringar i bade spar och fordon (Forsstrom, 2001).

Pa 1980-talet vaknade fragan igen om en dragning till Navestad. En kollektivtrafikut-
redning genomfordes av staden under 1983. Utredningen skulle utmynna i ett stéll-
ningstagande om kollektivtrafikens uppbyggnad i staden. Tre alternativ utreddes:
kollektivtrafik med enbart bussar, trafik med bussar i kombination med sparvag eller
trafik med tradbussar och bussar. Man valde att kollektivtrafiken skulle besta av sparvag
och bussar. Sparvagens vara eller icke vara slutade darmed med att den skulle vara kvar.
Norrkopingshornas positiva syn pa sparvagen var viktig for utfallet och politisk enighet
radde vid beslutet (Kommunfullméaktiges handlingar, 1984).

Kommunfullmaktige beslutade pa hosten 1987 att faststélla linjestrackningen for spar-
vag till Navestad enligt lokaltrafikstyrelsens forslag, en variant som redan hade disku-
terats pa 1960-talet. Gatunamnden fick i uppdrag att i samrad med lokaltrafikstyrelsen
detaljprojektera den foreslagna utbyggnadsstrackningen. Detaljplanen éver strackningen
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delades upp och genomfordes i tva etapper. Det forsta detaljplaneforslaget stalldes ut pa
senhosten 1990 och vann laga kraft i februari 1991. Detaljplan for etapp tva vann laga
kraft i maj samma ar. Darmed finns en gallande detaljplan for hela sparvégslinjen
(Kommunfullméktiges handlingar, 1987).

Socialdemokraterna hade redan 1988 som vallofte att bygga ut sparvagen till Navestad
(Krantz, 2002). Eftersom ett projekt av detta slag kréver investeringar som inte
kommunen kan finansiera pa egen hand, sokte man statsbidrag och lovades 50 % av
kostnaderna pa 80 miljoner kronor (Kommunfullméktiges handlingar, 1991).
Kommunen sokte dven statsbidrag for nya vagnar, som uppskattades till en kostnad av
110-140 miljoner kronor, men fick avslag (Fastighetskontoret, 1991). Fran kommunens
del aterstod dven ett beslut att delfinansiera sparvagsutbyggnaden. Detta vantades
kommunen ta under sommaren 1991. Bade socialdemokraterna och de borgerliga
partierna var positiva till sparvagsutbyggnaden, men de borgerliga partierna ville véanta
tills kommunens ekonomi kom i balans. De borgerliga partierna sade darfor att de skulle
riva upp ett beslut om sparvagsutbyggnad vid vinst i valet. Fragan bordlades och
socialdemokraterna valde att gora sparvagsutbyggnaden till en valfraga hosten 1991.
Stadens invanare skulle i princip fa avgora sparvagsutbyggnaden i valet. Om
socialdemokraterna vann valet skulle ett beslut tas da.

Nu blev inte sparvagens utbyggnad nagon avgoérande valfraga. Valet fokuserades istallet
pa andra saker som géllde kommunen, t.ex. ny dragning av E4 forbi Norrkoping. De
borgerliga vann valet och foljden blev att nagot beslut om sparvéagsutbyggnad inte togs.
Finansieringslosningen med statsbidrag géllde inte langre, eftersom dessa upphdorde till
lokala projekt av denna typ.

Figur 21 Norrkopings aldsta respektive yngsta sparvagnsmodell p& nya grassparet
mellan Hageby vardcentral och Hageby centrum i samband med invigningen till
Trumpetaregatan den 21 oktober 2010. (Foto; ®TJ Kommunikation.)

Under de forsta aren av 2000-talet intensifierades aterigen diskussionen i Norrkoping
om utbyggnad av sparvagen till Navestad. Flera studier togs fram som visade hur

68 VTl rapport 721



moderna sparvagssystem kunde anvandas for att utveckla stader och bostadsomraden
for okad attraktivitet och ekonomisk utveckling, och hur en sadan planeringsmodell
skulle kunna tillampas i Norrkdping. (Svensson och Nilsson, 2004) Projektet kom mer
och mer att uppfattas som ett stadsutvecklingsprojekt med en betydande positiv
potential for stadsdelarna Ljura, Hageby och Navestad och fér Norrkoping i stort.

Under ar 2003 gjorde konsultbolaget Trivector en samhallsekonomisk analys av den nya
sparvagen och fann att projektet kunde uppvisa en mycket god samhéllsekonomisk
I6nsamhet med en s.k. nettonuvérdeskvot dver 3, vilket ar extremt hégt i samband med
sparinvesteringar (Trivector, Rapport 2003:45). Orsakerna till den hoga I6nsamheten for
projektet kunde forklaras av forvéantade dkningar av resandet, kortare restider och be-
sparingar i samband med ersatt busstrafik. Det faktum att det sedan lange fanns ett
markreservat for sparvagen medforde att kostnaderna for sjalva spardragningen for-
vantades bli relativt sett laga.

| den nu pagéaende utbyggnaden ar det nastan 4 km langa sparet kostnadsberaknat till ca
120 mkr. Till detta kommer atgarder i omkringliggande stads- och trafikmiljcer for ca
60 mkr. Den nya sparvagsbron 6ver Soderleden kostade ca 20 mkr att bygga sa total-
summan for hela projektet kommer att bli omkring 200 mkr, vilket motsvarar 50 mkr
per kilometer ny sparvag.

Kommunen gjorde ocksa egna berékningar av sparvagens kommunfinansiella
konsekvenser och fann att de lagre kostnaderna for busstrafiken skulle bli betydande
och att sparvagens langa ekonomiska livslangd talade starkt for projektets genom-
forande. Dessutom skulle den tillkommande trafikeringen pa den nya strackan kunna
klaras av inom ramen fOr redan planerade och beslutade férandringar av vagnparken.
Inga nya sparvagnar skulle behova kdpas in pga. utbyggnaden i sig. Att bygga spar-
vagen till Navestad skulle vara kommunalekonomiskt I6nsamt.

Efter ytterligare en tids politisk diskussion och utredande fattade kommunfullméktige i
Norrkoping i slutet av november 2005 ett investeringsbeslut gallande den forsta etappen
av utbyggnad av sparvagen till Navestad/Ringdansen. Etappen avsag en ca 350 meter
lang stracka fran korsningen Trozelligatan—Albrektsvagen fram till en ny vandslinga i
Ljura. Aven fortsattningen med sparvéagens passage 6ver Soderleden med en ny bro for
kollektivtrafik och gang och cykel beskrevs i besluten.

Dérmed var projektet pabdrjat och inte ens uteblivna statsbidrag har fatt kommunen att
andra sig. Det politiska stodet for utbyggnaden blev till slut starkt, vilket manifesterades
i kommunens investeringsbeslut 2008 da det definitiva beslutet om att bygga hela den
nya sparvagslinjen ut till Navestad fattades. Fortfarande finns forhoppningen i staden att
staten genom Trafikverket ska delfinansiera en del av den andra etappen av utbyggnad-
en fran Trumpetaregatan till Navestad. Men dven om den statliga delfinansieringen
bortfaller kommer projektet att genomforas, efter sextiofem ar av utredande och
politiska beslut for och emot.

4.5.2 Kollektivtrafikens finansiering och organisation

| Ostergotland ar den s.k. Gavleborgsmodellen for kollektivtrafikens finansiering fullt
genomford. Kommunerna bestaller och betalar for sin egen tatortstrafik och Landstinget
har motsvarande ansvar for den regionala trafiken som t.ex. den expansiva pendeltag-
trafiken i lanet. Landstinget svarar ocksa for trafikhuvudmannens (Ostgotatrafiken)
administrativa kostnader. Trafikhuvudmannen handlar i konkurrens upp all trafikering
av kollektivtrafiken i l&net.
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For sparvagen i Norrkoping tillkommer nagra specifika forutsattningar som skiljer ut
den fran den 6vriga kollektivtrafiken i lanet. Ar 2009 bildade Norrképings kommun det
kommunagda bolaget Norrképing Sparvagar AB. Bolaget har till uppgift att forvarva,
aga och forvalta stadens sparvagnar som sedan hyrs ut till den operat6r som trafik-
huvudmannen har upphandlat trafikeringen av.

Bolaget ager, bygger, forvaltar och driver aven sparanlaggningen med tillhérande fast
egendom samt driver reparations- och underhallsverksamheten av de egna spar-
vagnarna. Bolagets syfte &r att genom samlat dgande, forvaltning, drift och uthyrning av
sparvagnar, sparanlaggningar och sparvagnsverkstad medverka till att uppratthalla en
effektiv och miljomassig kollektivtrafik med sparvag av hog kvalitet. Bolaget leds av en
styrelse som utses av kommunfullmaktige i Norrkdping som ocksa utser ordférande och
vice ordforande i bolaget. (Bolagsordning for Norrkoping Sparvagar AB).

Tatortstrafiken i Norrképing kommer att vara foremal for en ny upphandling i borjan av
ar 2011, med sista dag for inlamnade av intresseanmalan i slutet av februari. Upp-
handlingen omfattar den allmanna kollektivtrafiken i staden som ska trafikeras med

17 bussar och 15 sparvagnar med en sammanlagd arlig trafikproduktion pa ca

2 690 000 km. Dessutom omfattar upphandlingen atta bussar som sparvagnsreserv som
ska sattas i trafik vid storningar av sparvagnstrafiken. Trafikavtalet baseras pa att
Norrképings kommun i egen regi eller genom upphandling star for underhall av spar-
vagnsfordonen samt for trafikledningen av sparvagnstrafiken. (AB Ostgotatrafiken
2011)

Norrkopings kommun har déarfér genom Norrkoping Sparvagar AB ett stort inflytande
over den lokala kollektivtrafiken med sparvag. Genom att &ga sparanlaggningen och
sparvagnarna okar kommunens mojligheter att sakerstalla den framtida inriktningen av
sparvagstrafiken vilket ocksa ger kommunen stabila forutsattningar for den 6vriga
lokala planeringen for utvecklingen av Norrkoping. Forutsattningarna att integrera
kollektivtrafik i nya stadsdelar, bostads- och verksamhetsomraden férbattras av
kommunens direkta inflytande 6ver sparvagsnatets utformning.

4.5.3 Kommunens planeringsorganisation

Trots att Norrkdping ar en gammal sparvagnstad dar sparvagnar har trafikerat stadens
gator i mer an hundra ar aktualiserade de framvaxande planerna pa utbyggnaden av
sparvagen till Navestad behovet av en fornyad och utvecklad planeringsorganisation och
tillampad planeringsmodell. Kommunen fann relativt snabbt att det &r en betydande
skillnad att forvalta och driva ett existerande stabilt system i jamforelse med att genom-
fora en storre utbyggnad av systemet som dessutom skulle drivas som ett bredare
stadsutvecklingsprojekt. I den meningen har kommunen genomfort ett utvecklingsarbete
som i stora drag &r lika omfattande som det som helt nya sparvagnsstader maste ga
igenom for att skapa ratt forutsattningar for inférande av sparvag.

| bérjan av 2000-talet var samarbetet mellan stadens trafikplanerare och stadsplanerare
inte s& bra och den befintliga planeringen befann sig langt fran den integrerade plane-
ring som sedan kom att kéanneteckna utbyggnadsprojektet. Stadsplanesidan tog fram i
princip fardiga forslag till detaljplaner som sedan “remitterades” till trafikplanerare som
i sin tur framforde kritik mot detaljplaneforslagen med fokus pa bristande behandling av
forutsattningarna for trafik och transporter. Kommunen uppvisade darfor de klassiska
problemen med ett for stort avstand mellan stadsplanering och trafikplanering och en
bristande forstaelse av olika perspektiv, discipliner och utbildningstraditioner.
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Genom bl.a. politiska initiativ och anstéllningar av nya chefer och planerare pabdrjade
kommunen emellertid arbetet med att fornya och forandra séttet att planera Norrkopings
utveckling. Arbetet med nya detaljplaner och andra planer utfors redan fran bérjan i
samarbete mellan stadsplanerare, trafikplanerare och tjansteman med andra kompe-
tenser. Trafikfragorna finns med redan fran start i planeringen och de fardiga forslagen
representerar ett utfall som alla ansvariga kan stélla sig bakom. Skillnaden mellan det
nya sattet att arbeta och den gamla “remissmodellen” &r pataglig.

Vid intervjuer med tjansteméan och politiker i Norrképing framgar att utbyggnaden av
sparvagen till Navestad har en viktig roll i férandringen av kommunens stads- och
trafikplanering. Utbyggnadsprojektet vann ett brett politiskt stod nar det hade transfor-
merats fran ett mer renodlat transportprojekt till ett bredare utvecklingsprojekt, med
ambitiosa mal for att oka attraktiviteten i stadsdelarna Ljura, Hageby och Navestad. Vid
den fortsatta planeringen med projektering och detaljplanering var det planeringsorgani-
sationens uppgift att konkretisera innehallet i utvecklingsprojektet. Externa intressenter
som handelsforetag, fastighetsagare och byggherrar hade ocksa stora forvantningar pa
att utrymme skulle skapas i planerna for de investeringsprojekt som de sjalva skulle
genomfora.

Over tiden véxte insikten om att planeringsprinciperna for sparvag som verktyg for
stadsutveckling ocksa medforde att underlaget for resandet med sparvéagen forbéattrades i
sig. Investeringar i bostader, handelsfastigheter, lokaler for andra verksamheter etc. som
aterfinns i narheten av den nya strackans hallplatser breddar resandeunderlaget.
Angoringen till vardcentralen i Hageby skapar bade god tillganglighet for de som ska
dit samtidigt som fler kommer att vélja att ta sparvagnen till besoket pa vardcentralen
och resandet 6kar. Sparvagen kan anvandas for att forbattra attraktivitet och kvalitet i
stadsdelar och bostadsomraden och samtidigt medfor en sadan planeringsmodell att
sparvagens funktionsformaga och effektivitet som transportsystem forbattras.

Figur 22 Sor folksamling métte invigningsvagnarna vid Hageby centrum déar formell
invigning av delstrackan till Trumpetaregatan forréattades den 21 oktober 2010.
(Foto: ®TJ Kommunikation.)
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I de planer och planférslag som nu diskuteras i Norrkdping har kollektivtrafiken och
sparvagen en betydligt mer framskjuten position dn vad som var fallet tidigare. Staden
planerar for att fortsatta utbyggnaden av sparvagsnatet t.ex. ut mot Kneippen och
Himmelstalund och att aterinfora sparvag pa Kungsgatan. Det finns ocksa diskussioner
om att forlanga den nya linjen till Navestad till grannstaden Soderkoping som har ett
stort pendlande till Norrképing. Linjen skulle da angéra Norrkdping i den nya stads-
delen Brannestad dar planeringen har kommit langt och dar kommunen sékerstaller att
mojligheterna for sparvagsutbyggnad beaktas fullt ut i planarbetet, utformning och
markanvandning. Det ar tydligt att den planeringsmodell som utvecklades som ett
resultat av utbyggnaden av sparvagen till Navestad har férandrat kommunens syn pa hur
staden ska utvecklas vidare och vilken betydelse som kollektivtrafiken och sparvagen
ska ha i det framtida Norrkdping.

4.5.4 Norrkdping och sparvagen

Utbyggnaden av sparvagen till Navestad i Norrkoping visar att det politiska stodet for
kollektivtrafik i allménhet och sparvég i synnerhet ar starkt i staden och avsnittet ovan
beskriver hur detta stdd har 6kat avsevart under det senaste decenniet. Bakom det
vaxande stodet finns flera samverkande orsaker. Den internationella rendssansen for
sparvag i Europa har forandrat synen pa sparvag och den har blivit en symbol for en
attraktiv, klassisk stad som kan locka bade invanare och verksamheter till staden.

Sparvagen har darfor blivit en del av Norrkdpings transformering fran en lite nedgangen
industristad till en attraktiv och modern, med anda klassisk, stad. Norrképing har
campusomraden i innerstaden lokaliserade i ett av Europas bast bevarade och foradlade
aldre industriomraden och andra innerstadsmiljoer av hog kvalitet med boende, handel,
verksamheter, kultur och ngjen.

P& samma satt som industrilandskapet vid Strémmen har sparvagen blivit en integrerad
del av det attraktiva Norrkoping for stadens ledande politiker. I utbyggnaden av spar-
vagen till Navestad visas detta nya perspektiv pa ett tydligt satt eftersom projektet
beskrivs och utfors som ett stadsutvecklingsprojekt. | ett bakatblickande perspektiv &r
detta forandrade synsatt pa sparvagen och kollektivtrafiken bland stadens politiker och
invanare omvalvande, vilket framgar av avsnittet ovan.

Samtidigt som uppfattningen om sparvagen som viktig for stadens attraktivitet har vuxit
sig starkare har sparvéagen givetvis gynnats av den vaxande insikten om miljo- och
klimatproblematiken och transportsektorns paverkan i det ssmmanhanget. Investeringar
i sparvag kan darfor ocksa motiveras av kraven pa en omstallning till ett mer hallbart
transportsystem som inte ar baserat pa forbranning av fossila naturresurser. Det &r
angelaget for kommunen att framhalla att sparvagnarna drivs fullt ut av fornyelsebar el
som kommer fran lokala vattenkraftverk och att trafiken darfor inte ger upphov till
nagra utslapp overhuvudtaget och att detta ar ett viktigt skal for att bevara och bygga ut
sparvagen. Miljofragan ar darfor ocksa en central faktor bakom det 6kande politiska
stodet for utbyggnad av sparvagen i Norrkoping.

Under senare ar har ocksa sparvagen kommit att betraktas som ett verktyg for att kunna
skapa en mer integrerad och socialt sammanhallen stad. Sparvagen kan bryta upp de
fysiska barridrer som bildas av breda trafikleder och biltrafik och koppla upp olika
stadsdelar med innerstaden och staden i dvrigt. Diskussionen kanns igen fran Paris, se
ovan, dar sparvagen har anvants med direkt syfte att bryta fysiska och sociala barrirer
runt ”problemférorter” och ge battre méjligheter for fororternas invanare att resa i
staden med forvéantade positiva konsekvenser for den sociala integrationen.
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Genom att redan fran bdrjan ha med kollektivtrafiken och sparvagen i planeringen av
nya framtida bostads- och verksamhetsomraden kan integrationen forbattras och
Norrkoping utvecklas som en mer sammanhallen stad. Genom en sparvéagsbaserad
planering av nya stadsdelar och verksamhetsomraden undviker kommunen att bygga
nya stora grannskapsenheter isolerade fran varandra av kapacitetsstarka billeder, dvs.
den planeringsmodell som har haft ett stort genomslag i manga svenska stader tidigare.

Staden har ocksa gjort berakningar av kapacitets- och ytansprak for olika fardmedel i ett
framtida vaxande Norrkoping dar det framgar att huvuddelen av resandedkningarna bor
kanaliseras via kollektivtrafik, gang och cykel for att undvika trangsel, miljobelastning
och omfattande kapacitetsokande och ytkréavande investeringar i Norrkdpings vagnat.
(Plan for biltrafikens och kollektivtrafikens infrastruktur i Norrkping, 2009) Med
utgangspunkt fran bl.a. dessa underlag for stadens politiker fram den uppfattningen att
kollektivtrafik och sparvag ar viktiga verktyg for att utveckla Norrkoping i den riktning
som efterstravas. Sammantaget har dessa faktorer resulterat i ett framvaxande starkt
politiskt stod for kollektivtrafik och sparvag i Norrkoping.

45,5 Sparvagen som verktyg for stadsutveckling

Norrkoping &r en sparvagnstad med gamla traditioner och ar tillsammans med Goteborg
de tva stader i Sverige som behdll sin sparvagnstrafik som en del av den reguljara
kollektivtrafiken nar alla andra stader avvecklade trafiken. Sparvagen i Norrkoping har
dock vid ett flertal tillfallen varit starkt ifragasatt av stadens politiker och har kunnat
overleva tack vara ett starkt stod bland manga av stadens invanare som uppfattar spar-
véagen som en del av Norrkopings sjél.

Utbyggnadsplanerna for sparvagen till Navestad visar tydligt hur politikernas syn pa
sparvagen har forandrats. Influenserna fran den europeiska sparvagsrenassansen med-
forde att allt fler politiker borjade forsta att sparvagen kunde vara en vardefull tillgang
for Norrkdping och stadens strévan att bli en i bred mening konkurrenskraftig stad med
formaga att attrahera nya invanare och verksamheter. Nar projektet transformerades
successivt till ett bredare stadsutvecklingsprojekt illustrerades tydligt vilken roll som
sparvagen kan spela i en attraktiv stad och stodet for utbyggnaden i synnerhet och
sparvagen i allmanhet okade markant bland stadens politiker.

Utvecklingen i Norrkoping visar ocksa att det ar en betydande skillnad mellan att for-
valta ett moget system i jamforelse med att genomféra betydande investeringar i
utbyggnad av det befintliga systemet. Norrképings kommun lyckades med att utveckla
en planeringsorganisation och en planeringsmodell som klarade av att leverera det
stadsutvecklingsprojekt som politikerna tog beslut om att genomfdra. Det gar att havda
att Norrkdpings kommun inte hade sa mycket "gratis” av att redan vara en sparvagsstad
nar utbyggnadsprojektet val skulle férverkligas. Den planering som nu genomfoérs av
det framtida Norrkoping baseras pa ett tydligt satt pa de nya perspektiv och riktlinjer
som kommunen har utvecklat dar kollektivtrafiken och sparvagen har en annan mer
framskjuten position &n vad som var fallet tidigare.

Det forutsattningar som géllde for utbyggnaden i Norrkdping maste i sig beskrivas som
forhallandevis gynnsamma. Existerande markreservat och andra méjligheter medforde
att kostnaderna for sparanlaggningen kunde begransas till narmast unikt laga nivaer.
Anvandningen av den befintliga vagnparken for trafikeringen och férhallandevis stora
besparingar i den ersatta busstrafiken &r ytterligare faktorer som paverkade de
kommunalekonomiska kalkylerna positivt. Kommunen utredde ocksa ingaende vad
konsekvenserna av den langa ekonomiska livslangden for bade sparanlaggning och
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fordon betyder for kollektivtrafikens kostnader om alternativet till sparvég ar konven-
tionell busstrafik. Projektet kunde ocksa uppvisa en mycket god samhallsekonomisk
Ionsamhet i de analyser som genomfordes.

Sammantaget medforde detta att stadens politiker i det ndrmaste enhélligt beslutade om
att projektet skulle pabdrijas trots att staten inte betalade ut det stadsbidrag for sparan-
laggningar som staden var beréttigad till.

Trots att Norrkdping ér en etablerad sparvagsstad sedan gammalt finns det darfor manga
olika lardomar och erfarenheter som kan hamtas fran Norrkdping och som &r av stort
intresse for medelstora stader som idag saknar sparvag, men som planerar for framtida
investeringar i sparvagssystem och mer prioriterad kollektivtrafik. Planeringsorganisa-
tion, tillampade perspektiv, planeringsmodeller och arbetssétt ar intressanta for andra
stader att ta till sig. Det konkreta utbyggnadsprojektet av sparvagen till Navestad ar
intressant i sig i alla delar fran tekniska konstruktioner till sparanlaggningens och
trafikens integration med staden i évrigt. Utbyggnadsprojektet i Norrkoping ar det enda
moderna exempel pa utbyggd sparvég i en medelstor svensk stad som existerar. Nar det
dessutom av allt att doma ar framgangsrikt i de dimensioner som har studerats har ar
projektet centralt for kunskapsbasen infér den framtida utbyggnaden av sparvag i andra
svenska stader.

4.6 Heidelberg

Tyskland &r en férbundsrepublik som bestar av 16 delstater (Lander), med en samman-
lagd befolkning pa 82,7 miljoner invanare. Sedan den 3 oktober 1990 ar de bada
tidigare tyska staterna forenade genom att Osttyskland (DDR) uppgick i forbunds-
republiken. Delstaterna har stor grad av inre sjalvstyre, med egna forfattningar,
parlament och regeringar. Staderna Bremen, Hamburg och Berlin &r sa kallade
stadsstater. Fragor om exempelvis skolutbildning, polisvasende, kultur, mediepolitik
och socialhjalp bestams pa delstatlig niva. Delstaterna indelas i distrikt, lan (Kreise) och
kommuner (Gemeinde).
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Figur 23 Sparvagslinje 26 till Kirchheim Friedhof invigdesi december 2006. Helt
nybyggd sparstracka utgar fran trafikplatsen Romerkreis. Kirchheim har tidigare haft
sparvag (1910-1972), men den linjen utgick frén Rohrbach. (°TJ Grafik, 2011.)

Tysklands huvudstad &r Berlin med ca 3,4 miljoner invanare. | Karlsruhe finns den
federala forfattningsdomstolen som bland annat 6vervakar lagstiftningen och
kontrollerar att denna inte strider mot grundlagen.

| Tyskland finns sammanlagt 552 mil motorvéagar (Autobahn) och 3 400 mil jarnvégar
av skilda slag. Ar 1994 bildades det statliga jarnvagsbolaget Deutsche Bahn AG,

DB AG, genom att jarnvagsforvaltningarna i det tidigare DDR (Deutsche Reichsbahn,
DR) och i Vasttyskland (Deutsche Bundesbahn, DB) lades samman. Strax darefter
bildades dven bolaget DB Netz AG som ansvarar for infrastruktur och i samband
darmed avvecklades DB:s monopol pa jarnvagstrafik.

Sedan 1998 ar 25 procent av DB AG i privata hander. | borjan av 1990-talet inleddes
trafik med hoghastighetstag, ICE-tag, delvis pa helt nybyggda strackor. ldag finns
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gransoverskridande trafik med hoghastighetstag mellan Tyskland och bland annat
Frankrike och Schweiz. (Ul, 2008)

4.6.1 Kollektivtrafikens finansiering

Statlig medfinansiering av trafikens infrastruktur och senare aven av kollektivtrafikens
rullande materiel har l&ng tradition i (Vést-) Tyskland. Ar 1964 presenterades i en statlig
utredning forslag att viss del av drivmedelsforséljningen skulle beskattas och att dessa
skattemedel skulle kunna anvandas for saval kollektivtrafikens infrastruktur som for
vag- och gatuprojekt.

Forslaget ledde till vissa lagandringar 1966 och 1967 for att fran 1971 mynna i den lag
som bendmns Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, vanligen forkortad GVFG,
(Gesetz uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der
Gemeinden). | svensk Oversattning: Lag om statlig finansieringshjalp for forbattring av
trafikforhallanden i kommuner. Nivan pa statlig medfinansiering bestams enligt en
komplicerad berdkningsmetod som bland annat tar hansyn till befolkningsmangd och
tathet, liksom exempelvis till kollektivtrafikandel inom det omrade som den aktuella
infrastrukturinvesteringen kommer att paverka. Detta gor att GVFG i praktiken inte
leder till samma niva av finansieringsstdd i alla regioner. Forutom delfinansiering av
infrastruktur for kollektivtrafik och for gator och végar avdelades 0,25-0,35 procent av
skattesumman for forskning inom amnesomradet.

Under den langa tid som finansiering genom GVFG har varit mgjlig har en mangd
forandringar av lagen genomforts, sérskilt betraffande volym av tillgangliga medel. Den
storsta forandringen genomfordes efter att de bada tyska staterna férenades 1990/91.
Det mycket stora behovet av ny och moderniserad infrastruktur i de sa kallade nya
forbundslénderna (tidigare DDR) var anledningen till dessa férandringar.

Tidigare viktiga andringar under aren var exempelvis utvidgningar av omraden for vilka
medel kunde s6kas for delfinansiering. Ar 1972 blev det mojligt att soka GVFG-medel
for vagnhallar, bussgarage och verkstader, 1987 utdkades finansieringsomradet att
omfatta d&ven bussar under forutsattning att dessa motsvarade kraven pa sa kallade
Standardlinienbusse (strikt standardiserade bussar for linjetrafik). Fran 1992 omfattar
finansieringsmojligheten dven sparfordon.

GVFG-medel kan sokas for delfinansiering vid nybyggnation eller utbyggnader av
banor for det trafikslag som i Tyskland kallas Stadtbahn, fér konventionella sparvéagar,
hdg- och tunnelbanor och for andra typer av banor, under foérutsattning att dessa ar
kollektivtrafiksystem och att de I6per pa egen banvall, separerat fran annan trafik. Detta
omfattar dven bussvagar och busskorfalt.

Vidare kan medel sokas for delfinansiering vid nybyggnad och utbyggnad av busstermi-
naler och andra hallplatsanlaggningar, liksom for depéaer och centralverkstader. Likasa
star medel pa motsvarande satt till forfogande for utrustningar som syftar till att 6ka
resehastigheten inom kollektivtrafiken, exempelvis datorstyrda trafikledningssystem
med integrerade trafiksignalanldggningar som ger kollektivtrafiken prioritet.

I princip kan genom GVFG mellan 60 och 70 procent av infrastrukturkostnaderna
finansieras och mellan 40 och 50 procent av kostnaderna for rullande materiel.

Den forhallandevis generosa finansieringsmojligheten genom GVFG har bidragit till att
manga sparvagssystem har kunnat behallas och moderniseras i Tyskland. Det finns idag
59 sparvagssystem i landet, som sammanlagt transporterar 11,2 miljarder passagerare
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arligen. Utvecklingen av trafikslaget Stadtbahn har ocksa till stor del méjliggjorts med
GVFG-systemet. Stadtbahnanlaggningar baserade pa tysk kunskap har ocksa kunnat
exporteras, exempelvis till San Diego och Tunis. (VDV, 2000)

4.6.2 Konsekvenser av finansieringsmodellen

Kritik har under arens lopp riktats mot finansieringsprincipen enligt GVFG: den har
ansetts bland annat leda till alltfor storskaliga losningar som vad galler spartrafik har
styrt utvecklingen mot forhallandevis dyra tunnelldsningar med tunnelbaneliknande
hallplatser, liksom mot langa och breda fordon. Detta brukar forklaras med att det har
varit mojligt att erhalla generds finansieringshjalp for infrastruktur och fordon, men inte
for drift, vilket saledes inte innefattas i GVFG-lagrummet.

Stora fordon och langa sparvagstag, pa helt separerad bana ocksa dar detta av trafiktek-
niska skal inte alltid har varit helt nddvandigt, men forhallandevis gles trafik, har pa
manga hall kannetecknat den tyska lokala spartrafiken.

Sedan nagra ar sker férandring av denna finansieringsmodell. En av anledningarna ar att
modellen maste anpassas till EU:s foreskrifter betraffande upphandlingsprocedur och
bland annat erbjuda en mer konkurrensneutral finansiering. Att exempelvis fordon och
depéer delvis kan finansieras via GVFG-medel anses strida mot krav pa konkurrens-
neutralitet. Genom att ansvaret for regional jarnvéagstrafik med den sa kallade regionali-
seringsreformen har flyttats fran det statliga jarnvagsbolaget DB till regionala instanser
kravs ocksa en annan finansieringsmodell, med mer lokal och regional paverkansmaj-
lighet. I bilden finns dven den for narvarande (2010) trdngda ekonomiska situationen i
landet, som tvingar till besparingar pa manga omraden.

4.6.3 Sparvagsutveckling i Tyskland

Trots forhallandevis goda finansieringsmojligheter och relativt tidig insikt om att
transportbehov i tatorter inte kan uppfyllas med kontinuerlig utbyggnad av biltrafikens
infrastruktur, utan tvartom med forbattrad kollektivtrafik, avvecklades under 1950-, 60-
och 70-talen ménga spérvagssystem i vasttyska smé och medelstora stader. Aven
storstaden Hamburg lade ned sparvagstrafiken, sa sent som den 1 oktober 1978. Oftast
genomfordes de tidiga nedlaggningarna som en direkt f6ljd av skador under andra
varldskriget, liksom pa grund av stort eftersatt renoveringsbehov av bade spar och
fordon.

Senare argumenterades i Vasttyskland, som i manga andra lander, att sparvagnar ar i
vagen for den vaxande biltrafiken. Den amerikanska livsstilen och bilanvandningen sags
som en forebild. | Vésttyskland hyllades i vissa kretsar lange idén om den bilanpassade
staden, vilket pa tyska gavs begreppet "Die autogerechte Stadt”.

| DDR beholls daremot de flesta sparvéagssystem och biltrafiken kom aldrig i narheten
av den vasttyska utvecklingen. Manga gator och vagar forblev dar i samma utférande
som nér de anlades under motorismens tillvéxt under 1930-talet, fast naturligtvis med
tiden alltmer nedslitna.

| manga storre vasttyska stader var det emellertid klart att den lokala spartrafiken skulle
bevaras, men moderniseras sa till vida att den i centrum férlades i tunnlar och i ytter-
omraden gavs banor separerad fran biltrafik. Ofta kombinerades dessa atgarder med att
storre och mer kapacitetsstarka fordon anskaffades, begreppet Stadtbahn foddes.
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Tunnelbanekanslan i de underjordiska strackorna under stadernas centrala delar var, och
ar alltjamt stark, understruket av att det moderniserade trafikmedlet ofta marknadsfors
som "U-StraBenbahn” eller oegentligt ”S-Bahn” eller "U-Bahn”. | tva stader etablerades
dock nya regelréatta tunnelbanor, Nirnberg och Miinchen, som kompletterar landets tva
ursprungliga, i Berlin och Hamburg. (Groneck, 2007)

4.6.4 Nedlaggningar i Heidelberg

En av de vasttyska stader som inledde sparvagsavveckling var universitetsstaden
Heidelberg, med idag ca 145 000 invanare. Staden ar en klassisk turistort, belagen nara
floden Neckars utlopp i Rhen. Befolkningstatheten i Heidelberg &r 1 346 inv./km?, att
jamfora med 231 i genomsnitt i Tyskland (20 i Sverige). Biltatheten i staden &r

373/1 000 inv., att jamfora med 566 i genomsnitt i Tyskland (461 i Sverige).

Med borjan under 1960-talet avvecklades forhallandevis langa, delvis enkelspariga,
sparvagsstrackningar till grannorter i regionen, exempelvis 1962 linjen till
Neckargemiind och 1966 linjen till Wieblingen. Under 1970 presenterades en trafik-
utredning som hade genomforts av professor Karl-Heinz Schaechterle (1920-2008) i
Ulm. I denna rekommenderades att successivt minska omfattningen av sparvagstrafiken
och att endast behalla ett fatal tyngre strackningar.

Schaechterle var trafikfackman och genomforde liknande utredningar for atskilliga
vasttyska stader, bland annat for Hamburg och Aachen. Gemensamt for de flesta studier
var att avveckling av sparvagstrafik och samtidig utbyggnad av gator och véagar fore-
slogs. Schaechterle innehade dven ledande befattningar inom den tyska automobil-
klubben Adac.

Sparvagsnedlaggningarna i Heidelberg fortsatte: strackan Rohrbach Markt-Kirchheim
nedlades 1972, Leimen-Wiesloch 1972 och Eppelheim-Schwetzingen 1974. Kollektiv-
trafiken uppratthélls darefter med bussar pa dessa strackor. Aven spérvagsstrackor i
centrala Heidelberg nedlades, bland annat en delvis enkelsparig passage mellan det
kommunikationsmassigt viktiga torget Bismarckplatz och andhallplatsen vid Karlstor.
Strackan utnyttjade gatan Hauptstrasse genom den gamla staden. Efter sparvags-
strackans nedlaggning 1976 omvandlades denna till gagata. (Muth, 2003; Muth, 2009)

4.6.5 Ny riktning i Heidelbergs trafikpolitik

Under 1980-talet borjade planerna pa fortsatt sparvagsavveckling i Heidelberg att
ifragasattas. Istallet for avveckling beslots att tills vidare behalla de sparvagslinjer som
fanns kvar. Tiden var dock annu inte mogen for tankar om sparvagsutbyggnad.

Under 1994 inleddes emellertid politiska diskussioner om att ater ansluta stadsdelen
Kirchheim sdder om centrum med sparvég. Kirchheim har idag knappt 16 000 invanare.
Den tidigare sparvagslinjen fran 1910 hade som namnts ersatts med busstrafik 1972.
Atskilliga busslinjer och en S-banestation som delades med grannorten Rohrbach var
det kollektivtrafikutbud som stod till buds.

78 VTl rapport 721



Figur 24 Sparvagssystemet i Heidelberg genomgar sedan flera ar successiv moder nise-
ring, exempelvis med nya |aggolvssparvagnar och med nya hallplatser av klackmodell
som dampar biltrafiken och ger mer utrymme for gang- och cykeltrafik.

(Foto: ®TJ Kommunikation.)

Det var inte okontroversiellt att driva fragan om (ater)utbyggnad av sparvégen i
Heidelberg, eftersom under i princip hela efterkrigstiden all planering hade utgatt fran
att minska trafikformens omfattning, for att pa sikt eventuellt helt ersatta den med buss-
trafik. Den politiska viljan att driva sparvagsutbyggnad manifesterades framst av den
davarande 6verborgmastaren Beate Weber (SPD), som regerade under aren 1990-2006,
och personligen engagerade sig i sparvagsutbyggnaden.

Under 1994 faststallde stadsfullméktige den nya trafikplanen som placerade ny sparvag
till Kirchheim pa forsta plats bland aktuella kollektivtrafikprojekt. Framsta argument,
som idag gar att identifiera, var att Kirchheim befolkningsmassigt var den néast storsta
stadsdelen i Heidelberg som inte hade sparvagsanslutning. Den 25 juli 1996 beslot
stadsfullmaktige att bygga ny sparvag till Kirchheim. Planeringsprocessen pagick under
aren 1998-2004. Projektet godkandes den 9 mars 2004 genom sa kallat Planfest-
stellungsbeschluss hos Régierungsprasidium i Karlsruhe. Forsta spadtaget togs den 21
juli 2004 och den 9 december 2006 invigdes linjen, med kommersiell trafik fran
pafoljande dag.

Kirchheimstrackan gavs linjenummer 26, dar 6:an visar att detta ar den sjétte sparvégs-
linjen i Heidelberg; fyra fanns sedan tidigare och den femte ar regionaltrafiken pa de
tidigare OEG-banorna till bland annat grannstdderna Mannheim och Ludwigshafen.
Linje 6 var aven numret for den ursprungliga sparvagslinjen till Kirchheim
(1910-1972).

Beate Weber propagerade &ven intensivt for sparvagsutbyggnad till stadsdelen
Neuenheimer Feld, med manga av universitetets institutioner och tillika ett stort
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universitetssjukhus. Denna sparvagsutbyggnad ser nu ut att kunna forverkligas inom
nagra ar. (Muth, 2003, Muth, 2009, Boroffka, 2009; Kissel, 2009) Ocksa den nuvarande
overborgmastaren, Eckart Wirzner (opolitisk), har namligen pa senare tid mer aktivt
propagerat for utbyggnad av sparvag till Neuenheimer Feld. Omradet har ca 25 000 be-
sOkare per dag (anstéllda, patienter och studenter) och den nuvarande busstrafiken upp-
ges inte ha tillracklig kapacitet, trots femminuterstrafik. Antalet parkeringsplatser &r
ocksa starkt begransat. (Johansson, 2010)

4.6.6 Rhein-Neckar Verkehr GmbH, RNV

Heidelberg ligger néra grannstdderna Mannheim (310 000 inv.) och Ludwigshafen

(163 000 inv.), som ocksa har sparvagsnat, samtliga meterspariga. De tre stadernas
sparvagar bands tidigt samman tack vare regional spartrafik som drevs av bolaget OEG,
Oberrheinische Eisenbahn-Gesellschaft, vars forsta linje 6ppnades 1890, med forsta
elektrifiering 1915. P4 motsvarande sétt trafikerar Rhein-Haardtbahn, RHB, strackan
Ludwigshafen—Mannheim-Bad Dirkheim sedan 1913.

OEG:s och RHB:s strackor ar sedan trafikstart koncessionerad som jarnvag och darfor
galler pa de lantliga avsnitten mellan staderna det tyska regelverket for jarnvagstrafik,
Eisenbahn Betriebsordnung, EBO, och dessutom regelverket for smalspariga jarnvagar,
Eisenbahnbetriebsordnung fir Schmalspurbahnen, ESBO.

| staderna drivs denna spartrafik dock enligt sparvagsreglementet, Betriebsordnung
Strassenbahn, BOStrab. Detta innebér i praktiken att sparvagnarna maste utrustas enligt
foreskrifter i tva regelverk, avseende bland annat yttre signaler (belysning) och broms-
system. For de interurbana strackorna finns signalsékerhetssystem, inklusive vagskydd,
som i princip motsvarar utrustningsniva hos de fullstora tyska jarnvagarna.

Idag ar spartrafiken i och mellan staderna integrerad i trafikbolaget, Rhein-Neckar-
Verkehr GmbH (RNV), som i Tyskland &r den forsta stora sammanslutningen till ett
gemensamt trafikbolag som grundats av flera stader. RNV ingar i taxesamordningen
inom Verkehrsverbund Rhein-Neckar, VRN. RNV dr aktivt i tre delstater, Baden-
Wirttemberg, Rheinland-Pfalz och Hessen och betjanar ett omrade med omkring

876 000 invanare, en del av Metropolregion Rhein-Neckar med sammanlagt 2,4 miljo-
ner invanare och en befolkningstéthet pa 418 inv./km?.

Verksamheten startade den 1 mars 2005. Intressenter i bolaget ar de tidigare kommunala
trafikbolagen i de tre stdderna, jamte RHB och OEG, vilka till storsta del &gs av stader
och kommuner vid de aktuella strackorna. Dessa fem moderbolag har idag ansvar
huvudsakligen for infrastruktur, medan trafikkoncessionerna har dvergatt till RNV. Det
politiska inflytandet pa kollektivtrafiken i regionen kanaliseras genom moderbolagen,
som har politiskt tillsatta styrelser.

RNV ansvarar saledes for driften av sparvégs- och busslinjerna i Mannheim, Heidelberg
och Ludwigshafen och dartill strackorna Mannheim-Ludwigshafen—Bad Dirkheim
(RHB) och Mannheim-Weinheim-Heidelberg—Mannheim (OEG). RNV:s nat stracker
sig mellan Odenwald och Pfalzer Wald, tvéars genom regionen Rhein-Neckar. Sparan-
laggningen ar sammanlagt ca 20 mil 1ang och darmed det langsta sammanhangande
metersparnatet i Tyskland. Det trafikeras av sammanlagt 22 linjer som sammanlagt har
291,9 km langd, vilket indikerar att andelen linjer som trafikerar samma delstrackor &r
forhallandevis litet. Det finns dven 52 busslinjer.
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En vardag reser omkring 500 000 passagerare med sparvagnar och bussar hos RNV.
Bolaget har drygt 1 800 medarbetare, 182 sparvagnar av manga olika typer , de flesta i
helt eller partiellt laggolvsutforande samt 127 egna och 70 inhyrda bussar i trafik.

Viktiga syften med att lagga samman de tre stadernas kollektivtrafikbolag och tva
interurbana spartrafikbolag till ett gemensamt trafikbolag var dels att rationalisera
verksamheten, dels att gora det mojligt for respektive stader och kommuner i regionen
att behalla full kontroll Gver kollektivtrafiken, ocksa efter att denna har anbudsupp-
handlats, sa som uppmuntras ske inom EU, men annu ej har &gt rum i denna region.
RNV redovisar avsevart lagre kostnader jamfort med de ursprungliga fem bolagens
sammanlagda utgifter. (Boroffka, 2009; Kissel, 2009)

4.6.7 Den nya Kirchheimlinjen

Den nya sparvagslinjen till Kirchheim projekterades i en helt annan strackning &n den
ursprungliga forbindelsen. Den nya strackan utgar fran cirkulationsplatsen Romerkreis i
centrum av Heidelberg, passerar 6ver Montpellierbricke som spanner Gver jarnvagen
Mannheim-Heidelberg—Bruchsal-Karlsruhe och viker darefter séderut mot Kirchheim.
Total langd for den nya sparstrackan ar 4,4 km, till stérsta del dubbelspar (3,3 km), dock
med tva enkelspériga passager (sammanlagt 1,1 km). | anlaggningen finns 15 vaxlar och
en fyrsparskorsning. Nio nya hallplatser tillkom, samtliga med véantkurar och full
tillganglighetsanpassning for laggolvssparvagnar.

Overvagande del av striackan har byggts sé att sparvagnarna har reserverat utrymme,
antingen egen banvall eller tydlig reservation i gaturummet. Nagra fa passager delas
med biltrafik, men dessa ar signalreglerade sa att sparvagnar ges foretrade. Nagra
hundra meter fore andhallplatsen Kirchheim Friedhof tillryggalaggs dock i blandtrafik,
som pa denna stracka ar obetydlig, framst i form av angérning till fastigheter.

Tva sarskilt tranga passager tvingade till enkelsparstrackor. Dels vid passage under tva
laga bagformade jarnvagsviadukter dar dubbelspar inte far plats, dels i centrum av
Kirchheim dar gatubredden omajliggjorde dubbelspér. Vid passagen under de bada laga
jarnvagsviadukterna finns for 6vrigt Kirchheimlinjens ldagsta fria hojd: endast 4,1 m
mellan spar (vagbana) och kontaktledning. Efter att Kirchheimlinjen togs i trafik i
december 2006 har dock all jarnvégstrafik pa de bada viadukterna avvecklats och de
kommer sannolikt att rivas inom kort. Det finns beredskap for att bygga om denna
enkelsparspassage till dubbelspar. Bada enkelsparstrackorna ar sékrade med signaler.
Véxlarna ar motoriserade och laggs automatiskt i ratt lage infor sparvagnspassage; att
anvanda sa kallade fjadervaxlar ar i detta sammanhang inte tillatet enligt det tyska
regelverket.
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Figur 25 Nya linjen till Kirchheim har relativt obetydligt inslag av stadsmilj6for batt-
rande atgarder. Undantag & Odenwaldplatzi centrala Kirchheim som har forsetts med
bl.a. mer pakostad markbel aggning och kontaktledning av klassisk sparvagmodell.
(Foto: ®TJ Kommunikation.)

Den begransade gatubredden i centrum av Kirchheim, ned till 8,9 m mellan husfasader,
gjorde sparlaggning sarskilt komplicerad och darmed dyrbar med hansyn till kraven pa
att undvika buller och vibrationer i omgivande fastigheter. Exempelvis har de bada
vaxlarna vid infarten till hallplatsen och tillika métessparet vid Odenwaldplatz monte-
rats i tunga betongblock vilka pa ett stort antal spiralfjadrar vilar pa botten av en stor
platsgjuten betongkassun; ett vibrationsdampande sa kallat massa-fjader-system. Vibra-
tioner fran passerande sparvagnar ska darmed inte 6verforas fran spar till omgivande
hus.

Sparen pa denna kénsliga stracka har i 6vrigt ingjutits i en gummiblandning for att
undvika vibrationsspridning, enligt system Travetto. Nagra av hallplatserna ar gemen-
sam for bussar och sparvagnar. Dar finns plattformar med tva skilda hojder, i langdled
forskjutna, dels 30 cm over spar for sparvagnarna, dels 16 eller 20 cm éver vagbana/
/spar for bussar. For den nya sparvagsstrackan har tre nya likriktarstationer installerats.
Strackan trafikeras av sparvagslinje 26 som utgar centralt fran Bismarckplats. Hela linje
26 har 13 hallplatser och strackan tillryggaléaggs pa 16 minuter. Fyra sparvagnar atgar
och normalt kors i tiominuterstrafik.

For sparvagstrafiken ar det inte helt optimalt att busstrafik pa linjen Heidelberg—
Kirchheim Rathaus—Sandhausen—-Walldorf-St Leon Rot pa delstrackan Heidelberg—
Kirchheim Rathaus konkurrerar med sparvagnarna om samma passagerare. Dar
framfors busslinjen som snabbuss via centralstationen, som sparvagslinjen inte angor.
Busslinjen har dock endast timmestrafik vardagar, &nnu mer begrénsad trafik I6rdagar
och ingen alls séndagar. (Boroffka och Kissel, 2007; Boroffka, 2009; Kissel, 2009;
Muth, 2009)
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Strackan till Kirchheim &r i endast obetydlig grad utformad sa att den forskonar omgiv-
ningen. Grasspar forekommer visserligen pa ndgra avsnitt (sammanlagt 2 600 m?
grasplantering), men dessa ar utformade med lag gréasniva, endast i hojd med ralfot
(slipersniva), vilket innebar att det latt samlas mycket skréap i den djupa nivan mellan
ralerna. Sparet gor ett mycket tekniskt intryck, med fullt synliga ralbefastningar och
forhallandevis oansenlig och mager grénska. Utmed banan har dock 160 trad planterats.

Kontaktledningssystemet bestar enligt jarnvagsmodell av ovanliggande barlina och
kortare vertikala bartradar. Det forekommer bade stolpar med utliggare och linspann
mellan stolpar. | centrala Kirchheim har dock istéllet pa ca 1 km langd konventionell
sparvagskontaktledning med enkeltrad monterats, ofta upphangd i utliggare fran stolpar.
Atskilliga hus har inte tillracklig hojd for att medge upphangning i linspann mellan
vaggfasten.

Odenwaldplatz ar ett positivt undantag. Den ar forhallandevis pakostad och val ut-
formad med mer hogkvalitativa material i vag- och gangbanor.

4.6.8 Biltrafikrestriktioner

For att kunna etablera sparvagstrafik genom Kirchheim var det nédvandigt att infora
restriktioner for biltrafiken, som endast i begransad omfattning kan utnyttja huvudgatan
for genomfart, utan istallet hanvisas till andra végar i omgivningen. Biltrafiken ar enkel-
riktad vid den smalaste passagen, medan sparvagnarna dar passerar i bada riktningar pa
enkelsparet.

Den potentiella konfliktrisken mellan trafikslagen har lsts sa att all biltrafik med hjalp
av konventionella vagtrafiksignaler stoppas fore enkelsparstrackan pa den smala
tidigare genomfartsgatan och att darefter, efter viss tid for evakuering av biltrafiken,
sparvagnarna ges korsignal i endera riktningen. Pa sa satt sakerstalls ett for kollektiv-
trafiken fredat utrymme, vilket i princip var tillrackligt for att uppfylla kravet om egen
fardvag som &r en forutsattning for att finansiering enligt regelverket GVFG skulle vara
mojlig, se ovan.

Totalkostnaden for sparvagslinjen till Kirchheim anges till 45-50 miljoner euro, bero-
ende pa hur mycket av kringkostnader for viss gatumiljoupprustning som medréknas.
Beloppet innefattar inte sparvagnarna. Under byggprocessen holls tata samrad med
bland annat affarsidkare i stadsdelen Kirchheim, for att i samforstand forséka minimera
belastningen i samband med byggnation. Det utbetalades dven viss ersattning for pa-
visad intdktsminskning. Under planeringsprocessen inkom endast fyra éverklaganden,
vilket gor att man far ge ett gott betyg pa hur information och planprocess genomfordes.
(Boroffka, 2009; Kissel, 2009)

4.6.9 Resultat fran Heidelberg

Efter manga ar av osdkerhet betraffande sparvagstrafikens framtid i Heidelberg fast-
stalldes politiskt under 1980-talets borjan att trafikmedlet skulle behallas och utvecklas.
Dessforinnan hade dock atskilliga strackor, framst av regionalsparvagskaraktar, ersatts
med busstrafik. Det faktum att staden med tva skilda sparlinjer ar férbunden med grann-
staderna Mannheim och Ludwigshafen kan ha bidragit till att sparvagen aldrig helt lades
ned.

Steget mellan nedlaggning och utbyggnad av sparvagen var dock uppenbarligen stort,
och den politiska processen tog lang tid. Det politiska engagemanget for just utbyggna-
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den till Kirchheim manifesterades under lang tid genom den davarande Gverborgmasta-
rens aktivitet, medan andra medlemmar av det politiska etablissemanget var mer avvakt-
ande.

Det ar pafallande att argumentationen for att bygga ny sparvag till Kirchheim framst
grundas pa att detta ar en av de storre stadsdelarna i Heidelberg och saknade sparvags-
forbindelse. Den befintliga busstrafiken hade av allt att doma inte nagra storre belast-
ningsproblem. Overhuvudtaget ar kapacitetsargument séllsynta i argumentationen for
projektet.

Att banan med gott samvete anda kunde byggas forklaras av att den obligatoriska nytto-
kostnadsanalysen (s kallad Standardisierte Bewertung), vars positiva utfall ar en av
forutsattningarna for att ett dylikt projekt ska kunna erhalla medel enligt GVFG, visade
att sparvagsforbindelsen ér till nytta for det allmanna.

Uppseendevackande &r vidare att viss parallell busstrafik tillats pa delar av strackan,
vilket forsamrar passagerarunderlaget for sparvagen. Det ar dven pafallande att forhall-
andevis litet har gjorts for att forskona omgivningen i samband med sparvagetable-
ringen, som snarast ger intryck av att ha tillkommit framst for att erbjuda en forbattrad
transportfunktion. Positivt ar dock att tillféllet att begransa biltrafik genom stadsdelen
togs i akt.

Totalkostnaden om 45-50 miljoner euro fér 4,4 km ny sparvag i stadsmiljo innebar
drygt 10 miljoner euro per kilometer eller ca 95 miljoner kronor per kilometer. Med
tanke pa vissa komplicerade passager sasom vaxelkomplexet vid Romerkreis, passage
av bron Montpellierbriicke, tva enkelsparstrackor med motoriserade vaxlar och signal-
anlaggningar, jamte omfattande atgarder for skydd mot buller och vibrationer i
Kirchheim kan totalkostnaden betraktas som forhallandevis lag.

Man kan med fog pasta att Kirchheimprojektet har gett beslutsfattare inspiration till att
ga vidare med andra sparvagsprojekt i Heidelberg. Ett tecken &r att den nuvarande 6ver-
borgmaéstaren har uttalat sig i positiva ordalag om ny sparvag till omradet Neuenheimer
Feld, dar bland annat ett stort sjukhus och manga institutioner vid universitetet har sin
hemvist. Har framfors dock tydligt att dagens busstrafik kapacitetsmassigt inte racker
till.

De tidigare patalade tekniska problemen med en sparvég i detta omrade kan numera
vara majliga att I6sa. Farhagor att magnetfalt kring kontaktledningen vid den nya spar-
vagsstrackan skulle kunna stora kansliga instrument bade vid universitetets institutioner
och vid sjukhusets skulle kunna visa sig 6verspelade om en relativt nyutvecklad teknik
med induktiv kraftéverforing till sparvagnarna istéllet kunde anvandas pa vissa
storningskansliga delstrackor.

Daremot kan andra (ater)utbyggnader av sparvagen majligen forverkligas forst pa
mycket lang sikt, exempelvis i centrum pa Hauptstrasse mot Karlstor, eller mot orterna
Schwetzingen, Leimen, eller mot Walldorf och Sandhausen, dar sa sent som 2007
forslag om aterutbyggnad avvisades i den lokala politiska férsamlingen. Detta motivera-
des med svarigheter att med rimlig sannolikhet kunna ange investeringsbehovet.

4.7 Skillnader och likheter mellan stader

Fore den avslutande diskussionen i kapitel fem kan nagra sammanfattande observa-
tioner lyftas fram om skillnader och likheter mellan de olika stader och lander som ar
med i studien. Det &r slaende att det som forvantat finns stora likheter mellan de olika
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fallen som primért beror pa forutsattningar och grundlaggande trafikeringsuppgifter. |
storstaderna Paris och Stockholm visar beskrivningen att behoven av tvarférbindelser
Okar Over tiden i stora stader dar kollektivtrafiknaten i huvudsak ar uppbyggda av
radiella forbindelser. Over tiden 6kar antalet ”vinkelresor” och nya tvarforbindelser
tillmotesgar och frigor ett vaxande resebehov som i synnerhet i Paris visade sig vara
betydligt storre &n vad prognoserna visade. Radiella pendeltags- och tunnelbanenat
behovde kopplas samman med tvéarforbindelser med hogre kapacitet dn vad konven-
tionell busstrafik kan erbjuda och sparvagn valdes.

Bade Zirich och Géteborg ar forhallandevis stora stader dar man av olika skél inte
valde att bygga nagra tunnelbanesystem. Stadernas storlek, tathet och resebehov
forutsatter ett kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem i natstruktur pa ytan vilket i sin tur
forutsatter sparburen trafik och prioriterade busslinjer i avsaknad av tunnelbana. Nar
staderna véxer och fortatas ytterligare maste en stor andel av det tillkommande resandet
hanteras av kollektivtrafiken och utbyggnadsplaner for sparvagen aktualiseras.

Heidelberg och Norrképing ar mindre stader med forhallandevis sma sparvéagssystem,
uppbyggda av linjegrenar. ”Felande lankar” i linjenétet som utbyggnader av nya
strackor till storre fororter, aktualiserar utbyggnader av systemen som forutsatter
samordnad markanvandningsplanering och understddjande trafikplanering for att
sékerstélla ett tillrackligt resandeunderlag. Ambitionerna fér denna samordning varierar,
men i Norrképing ar ambitionerna stora och sambanden mer dubbelriktade da spar-
vagslinjen ocksa anvands for att oka attraktiviteten i de stadsdelar som den nya linjen
trafikerar. Den ekonomiska kalkylen for utbyggnaden av de befintliga systemen
paverkas positivt av faktorer som forekomsten av markreservat, mojligheten att mer
effektivt utnyttja den befintliga vagnparken och inbesparade kostnader for den tidigare
busstrafiken. Bade i Heidelberg och i Norrkdping har utbyggnadsprojekten initierat
planering for fortsatta investeringar i sparvag.

Det finns darfor en tydlig "trafikeringslogik™ i de olika fallen som paverkar hur utbygg-
nadsprojekten bedrivs och som ger upphov till pafallande likheter mellan de olika
staderna i parvisa jamforelser. Ytterst avser investeringarna att hantera efterfragan pa
resor i stider med ett transportsystem som &r effektivt genom en hog kapacitet, be-
gransat ytansprak och begransad miljopaverkan. Alla stader har en tydlig malbild om
vad som kannetecknar en attraktiv stad och den malbilden forutsatter i sin tur att
resandet i allméanhet, och framtida resandedkningar i synnerhet, kan tas om hand av
kollektivtrafiken. Biltransportsystemet med dess laga kapacitet, hdga ytansprak och
hoga energi- och miljobelastning gar helt enkelt inte att kombinera med stadernas
utformning och det géller i ett framtida perspektiv samt i ljuset av de malsattningar som
finns for stadernas utveckling. Sparvag motiveras i forsta hand av kapacitetskrav och
ytansprak.

Men det finns ocksa viktiga skillnader mellan de studerade staderna som &r viktiga att
lyfta fram och belysa. Skillnaderna géller i forsta hand sparvéagssystemens institutionella
inramning i form av politik, organisation, planering och finansiering. Diskussionen
fortsatter darfor i kapitel fem genom att utga fran den analysmodell som presenterades i
kapitel tre.
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5 Sammanfattande diskussion

| detta kapitel diskuteras resultaten fran de olika fallstudierna i de sex staderna genom
att aterknyta till den analysmodell som tidigare har presenterats i kapitel tre. Modellen
ar en sammanstallning av de faktorer som projektets referensgrupp har tagit fram som
intressanta att studera. Studien ar dock en forstudie och det material som finns om de
olika faktorerna ar forhallandevis begransat. Samtliga faktorer som diskuteras har skulle
kunna beskrivas och analyseras mer ingaende. Det potentiella undersokningsmaterialet
ar omfattande, framst i form av lokala dokument och intervjuer med relevanta aktorer,
men kraver ocksa fortsatta studier.

5.1  Forutsattningar for investeringar i sparvag

Den viktigaste enskilda faktorn bakom de utbyggnadsprojekt som har studerats ar det
breda och tydliga politiska stod som i dag finns i de olika staderna for att fortsatta ut-
byggnaden av de lokala sparvagssystemen. Under den tid som har kunnat éverblickas
har dessutom det politiska stodet 6kat. En “sparvagseufori” kan anas internationellt,
sannolikt accentuerad av de manga nya franska sparvagssystemen, som ur manga
aspekter ofta bedéms som lyckade. | de storre staderna ar det nédvandigt att hitta
transportlosningar med tillracklig kapacitet for att méta reseefterfragan. Sparvagen kan
hantera detta och nér det inte langre racker med att komplettera sparvagen med
busstrafik byggs sparvagen ut for att 6ka kapaciteten. Att bygga helt eller delvis nya
tunnelbanesystem &r betydligt dyrare och mer kravande och valet faller istéllet pa att
hitta kapacitetsstark kollektivtrafik pa ytan, se avsnitt 4.7.

| majoriteten av de stader som har studerats ar inslaget av sparvagens direkta positiva
konsekvenser for stadsmiljon i ovrigt forhallandevis begransat vad galler kopplingen till
de specifika utbyggnadsprojekten. | forsta hand beroende pa att inga av de studerade
fallen ar exempel pa de mer spektakulara innerstadsprojekt som aterfinns i manga
franska stdder som Strasbourg, Lyon, Bordeaux etc. Dér har innerstadernas kvalitet
hojts vasentligt i samband med sparvagsprojekten genom omfattande ombyggnationer
av gator, torg och andra stadsmiljoer. Férandringar som har mojliggjorts genom de ytor
som har kunnat frigéras genom att minska utrymmet for biltrafik och parkering. | denna
studie ingar inte heller nagon stad med helt nyanlagd sparvag. Det ar framst i sddana
exempel som stadsmiljoforbattringar ar mest patagliga.

| flera av de studerade staderna har tvartom sparvagen funnits lange och &r redan en
integrerad del av respektive stad. Utbyggnaden av sparvéagen i Norrkdping ar kanske det
tydligaste exemplet bland de stader som har studerats har pa ett sparvagsprojekt som
drivs som ett stadsutvecklingsprojekt med hoga ambitioner for att utveckla mer attrak-
tiva stadsdelar och stadsmiljéer utmed stréckan.

Att anldgga snabba och kapacitetsstarka kollektivtrafiksystem, som sparvéag, med syfte
att ocksa vidga tillganglig arbetsmarknad, som ett led i ett program for béttre integration
av fororter med sociala problem, uttalas endast i Paris och i viss man i Norrkdping. |
ovriga stader verkar detta argument inte vara framtradande.

Det kan dock noteras att medvetandet om sparvagens potential for stadsutveckling har
Okat i de olika stdderna dver tiden. I de svenska stdderna ar det tydligt att det sker en
sadan forandring i hur fortsatta utbyggnader planeras och beskrivs. | de senare delarna
av Tvérbanans utbyggnad i Hammarby sj0stad ar stadsutvecklingsambitionerna
betydligt hogre an vad som kan sagas vara fallet for de forst byggda strackorna. Aven i
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Heidelberg har intresset for sparvagens potential for en attraktivare stad okat som en
konsekvens av den genomférda utbyggnaden och pavisade konsekvenser.

| samtliga stader ar dock medvetandet hogt om vad som skulle kunna hdnda om kollek-
tivtrafiken inte prioriteras: trangsel, miljéproblem, olyckor, otrivsel m.m. Okande
volymer av privat biltrafik ar inte nagot som gar att kombinera med de framtidsplaner
som finns i de stdder som har studerats. Av allt att doma kommer &ven fortsattningsvis
nya investeringar i kapacitetsstark kollektivtrafik pa ytan att goras i alla stader i studien.

En intressant aspekt som aterfinns i samtliga stader ar de skarpta krav pa en mer
sammanhallen och integrerad lokal planering som blir en konsekvens av utbyggnaden
av sparvag och prioriterad kollektivtrafik i markniva. Olika ansprak pa befintliga ytor
maste hanteras och bra funktion och effektivitet forutsatter helhetslosningar. Ju storre
och tatare stad desto fler och starkare ytansprak maste koordineras och balanseras.

Uttryckt i konventionella termer innebéar detta att stads-, trafik- och kollektivtrafik-
planeringen maste integreras och bedrivas i en sammanhallen och funktionell process.
Behovet av detta aktualiseras vid utbyggnader och nyinvesteringar men &r betydligt
svagare vid forvaltandet av ett moget och stabilt system. Intervjusvaren fran bade
Goteborg och Norrkoping visar att bada staderna tvingades utveckla planeringen i den
ovan beskrivna riktningen nar utbyggnader aktualiserades, och att man i utgangslaget
hade mer eller mindre stora problem med “stuprérsplanering” och bristande tvar-
sektoriell samordning.

Zurich visar att en genomarbetad och tydligt kollektivtrafikprioriterad lokal planering
tar 1ang tid att utveckla om kraven ar hogt stallda med konsistens i hela spannet fran den
kortsiktiga trafikstyrningen och trafikregleringen till den langsiktiga markanvand-
ningen. | detta avseende kanske Zirich har kommit langst av de stader som ingar i
studien, men kollektivtrafikens relativa betydelse ar hogre i bade Paris och Stockholm.
Den befolknings- och arbetsplatstathet som finns i Paris och i centrala Stockholm kan
givetvis bara vara mgjliga om en stor andel av resandet gors med kollektivtrafikens
tunnelbanor, pendeltag, sparvagnar och bussar.

Det forefaller ocksa som att kollektivtrafikens organisation ar nagot mer konsekvent
hierarkisk, administrativt konsistent och politiskt styrd i Tyskland, Frankrike och
Schweiz an vad som ér fallet for Sverige. | exempelvis Zirich &ger stadens trafikbolag
VBZ Zirilinie, elektricitetsverket EWZ och i stadens organisation ingar aven den lokala
polismyndigheten Stadtpolizei Zurich, som &r ansvarig for trafiksignalering och darmed
kollektivtrafikens prioritering. | Paris finns en stark koppling mellan trafikhuvud-
mannen Stif, operatérerna RATP och SNCF samt kommuner i trafikomradet. Detta
galler saval dvergripande planering som finansiering.

Sverige har kommit langst vad géller mer marknadsmassiga organisationsformer och
forhallningssatt. Inslaget av konkurrensutsatta upphandlingar av t.ex. sparvagnstrafiken
forekommer inte alls i de andra landerna, &ven om forberedelser gors for att kunna svara
upp mot de krav pa upphandling som stélls i EU-direktiv.

De problem som har uppmérksammats, bl.a. i samband med utredningsarbetet infor den
nya kollektivtrafiklagstiftningen, for de svenska organisationsformerna med trafik-
huvudman i bolagsform och forsamrade mojligheter/forutsattningar for politisk styrning
forekommer inte i de andra landerna. Forandringarna i Sverige med kollektivtrafik-
ansvariga regionala myndigheter, enligt den nya kollektivtrafiklagen, samt den for-
vantade utbredningen av ”landstingsmodellen” vad géller dgaransvaret gor dock att den
svenska organisationsmodellen nédrmar sig de modeller som tillampas i Tyskland,
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Frankrike och Schweiz. Den aviserade avregleringen i Sverige med nya former for
marknadstilltrade for privata aktorer, i synnerhet vad galler den sparburna trafiken, ar
dock en forandring som gar at andra hallet i den internationella jamforelsen.

Det bor dock papekas att den svenska organisationsmodellen inte pa nagot satt ar
vasensskild fran de som tillampas i de andra landerna. Det finns t.ex. organisationer i
samtliga tre stader utanfor Sverige i studien som i stor omfattning har samma funktion
som de svenska trafikhuvudmannen. Intrycket &r dock att i allménhet ar den politiska
styrningen mer ambitids och kollektivtrafiken mer integrerad med andra samhalls-,
planerings- och politikomraden an vad som ar fallet i de svenska staderna. Skillnaderna
verkar mer besta i varierande politiska och administrativa ambitionsnivaer mellan de
studerade staderna, inte i avgorande alternativa organisationsmodeller.

Det &r intressant att notera att sparvagssystemen inramas av hoga politiska och admini-
strativa krav pa kontroll, radighet och styrning i alla stader som ingar i studien. Varje
stad vill detaljstyra sin sparvagstrafik och &r motvilligt instéllda till forandringar som
skulle kunna gora att inflytandet dver trafiken och sparanlaggningarna skulle minska.
Detta galler ocksa, om &n i varierande grad, for de svenska staderna. | Norrkoping har
staden dgaransvaret for bade sparanlaggningen och sparvagnarna genom det egna spar-
vagsbolaget. Trafikeringen handlas upp i konkurrens. | Géteborg ar sparvagnstrafiken
undantagen kravet pa upphandling i konkurrens och staden bestaller trafiken av det egna
bolaget Goteborgs sparvagar AB. Sparvagnarna dgs av ett kommunalt leasingbolag och
darmed hanteras bade trafiksystemet och trafikeringen internt inom Goteborgs stad.

| de tva staderna organiseras och drivs sparvagnstrafiken darmed pa ett satt som avviker
fran huvudmodellen inom svensk kollektivtrafik med bolagiserade regionala trafik-
huvudman som handlar upp all trafik i konkurrens och som tillnandahaller fordonen till
den vinnande operatoren. FOr Tvéarbanan i Stockholm géller den konventionella svenska
kollektivtrafikmodellen med upphandling i konkurrens men sparanlaggningen égs av
trafikhuvudmannen, SL. Tvéarbanans forlangning och utbyggnaden av sparvag city har
initierat en diskussion om hur samarbetsformerna kan forbattras mellan Stockholms
stad, SL och landstinget for att gynna utvecklingen av kollektivtrafiken i Stockholms-
omradet.

Det &r tydligt att dessa forhallanden pekar pa vikten av en fungerande integration mellan
planeringen av den lokala kollektivtrafiken och stadens utveckling i 6vrigt och att denna
integration maste fungera pa just den lokala nivan. Detta beroende blir starkare nér det
rér sig om sparburen kollektivtrafik eftersom lagt spar ligger” och de potentiella
strukturerande konsekvenserna pa stadsmiljon i 6vrigt &r sa pass stora. Detta beroende
ar mindre om det ror sig om mer “flexibla” busslinjer som kan laggas om, men blir
storre ju mer specifika kringinvesteringar och andra atgarder som maste goras for att
trafiksystemet ska kunna fungera pa avsett satt och ge de konsekvenser som efter-
stravas. | den meningen kommer den framtida planeringen for sparvag i svenska stader
att tillfora en dimension ytterligare att beakta i den lokala stads- och trafikplaneringen
och politiken.

Hér kan det finnas ett problem vad galler omlaggningen av det svenska systemet till en
ansvarig regional myndighet som svarar for all kollektivtrafik. Det behdvs kompletter-
ande mekanismer for att bevara och t.o.m. stirka den lokala radigheten éver den egna
trafiken om den ovan identifierade integrationen ska kunna behallas och forstarkas. En
faktor som accentueras i fallet sparvag vilket visas av de forda diskussionerna i
Goteborg och Norrkoping. Det ér givetvis ocksa viktigt att de regionala sambanden kan
sékerstéllas i kollektivtrafiken och att integrationen mellan den lokala och regionala
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nivan fungerar, vilket mgjligen kan underlattas av de kommande forandringarna av
roller och ansvarsomraden.

Vi kan inte hitta nagra avgorande skillnader i det beslutsunderlag som anvands i de
olika staderna for att kunna ta beslut om sparvagsutbyggnader. Utbyggnaderna
aktualiseras i forsta hand nar kapacitetskraven motiverar sparvag och nar det finns
ambitioner att i olika dimensioner utveckla staden med sparburen kollektivtrafik.
Staderna utreder de trafikekonomiska konsekvenserna av kapacitetstillskottet och
relaterar investeringskostnader till driftskostnader pa trafiksystemniva, vilket bl.a.
forutsatter uppskattningar av det framtida resandet i systemet.

Samhallsekonomiska nytto- och kostnadskalkyler anvands i alla 1ander som del i
processen att soka statlig eller delstatlig finansiering, men &r som kalkyl betraktat inte
en del av det lokala beslutsunderlaget i sig. Daremot paverkat givetvis utfallet av an-
s0kan om medfinansiering den lokala viljan att fortsatta med projektet. Flera av de
poster som aterfinns i kalkylen ar centrala delar av det beslutsunderlag som staderna
utgar ifran, t.ex. kostnader for investering och drift.

De kanske storsta skillnaderna mellan staderna i Sverige och de tre andra staderna i
studien ar just mojligheten att soka och fa statlig eller delstatlig medfinansiering av
projektens kostnader for bade sparanlaggningar och rullande material. | Tyskland finns
det en lang tradition av statlig delfinansiering av lokal kollektivtrafik, &ven om formerna
och nivan for denna finansiering nu omprévas.

| Frankrike har staten tagit flera initiativ for att stimulera fortsatt utbyggnad av den
lokala kollektivtrafiken, vilket ar en central faktor bakom den franska sparvagsboomen.
Ar 1996 antogs i Frankrike en ny lagstiftning om luftkvalitet och rationell energian-
vandning. | lagstiftningen fastslas att alla sasmmanhéngande stadsomraden
(conurbations) som har minst 100 000 invanare, ska uppratta ”Plans de Déplacements
Urbains”, PDU, med tydliga mal for férandringar av fardmedelsfordelningen till forman
for 6kad energieffektivitet och forbattrad luftkvalitet. De objekt som lades in i dessa
planer, bl.a. ett antal sparvéagsprojekt, delfinansierades sedan av staten om de bedémdes
som beréttigade till det. Nya statliga program har tillkommit som m&jliggdr en snabb
6kning av kollektivtrafikens kapacitet i hela landet.

Genom den dronmarkta arbetsgivaravgiften, Versement Transport, inford redan 1982,
har de lokala/regionala myndigheterna goda mojligheter att bredda den egna stadens/
regionens finansieringsunderlag for kollektivtrafiken. Utan den finansieringsmojlig-
heten hade inte den snabba utbyggnaden av lokal kollektivtrafik i Frankrike varit
mojlig. Detta kan illustreras av VT-intékterna under ett av uppbyggnadsaren, 1999, som
uppgick till ca 160 miljoner euro for Lyon och ca 2,3 miljarder euro for hela Paris-om-
radet (SEMALY & FaberMansell, 2003).

| Schweiz har intresset fran den federala nivan att forbattra den lokala kollektivtrafiken
okat under den senaste dryga tioarsperioden. Utvecklingen mot mer biltrafik och
trangsel i de storre staderna uppfattas som mycket problematisk och mojligheterna for
kantonerna att soka federala medel for kollektivtrafikprojekt har forbéattrats vasentligt.
Delvis som ett resultat av detta sker idag en forhallandevis snabb utbyggnad av spar-
végssystemen i flera schweiziska stader.

| Sverige saknas till stora delar en sadan mer reguljar modell for att med statliga medel
delfinansiera utbyggnadsprojekt av lokal kollektivtrafik i samverkan med stédder och
regioner. Utbyggnaderna i Stockholm och Goteborg som har tagits upp i studien har sin
upprinnelse i Dennispaketet och Goken. Genom Vastsvenska paketet och trangselav-
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gifter i storstadsomradena fortsatter traditionen att genom forhandlingar komma fram
till paket och 6verenskommelser dar olika finansieringskallor, bl.a. statliga, kan
specificeras. Darmed kan utrymme skapas for kapacitetshojningar i kollektivtrafiken,
om man i férhandlingarna har kommit 6verens om det. Nagra initiativ fran staten att
forsoka paskynda omvandlingen av transportsystemet i riktning mot vad som anges av
faststallda politiska mal genom att kanalisera statliga medel via en "PDU-modell”
och/eller via en statlig investeringsfond for lokal kollektivtrafik finns inte.

Det finns fortfarande mdojlighet att soka statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar m.m. Projekt som Munkebéckslanken i Géteborg och linje 2
i Norrkoping har provats for statlig medfinansiering av Trafikverket (Banverket) och
funnits vara berattigade till sddana medel. Statusen for dessa mojligheter och det befint-
liga regelverket maste dock beskrivas som nagot oklar i dagslaget. Den tidigare regle-
ringen baserades pa forordningen (1988:1017) om statsbidrag till vissa regionala kollek-
tivtrafikregleringar m.m. Trafikverkets handbok om hur statsbidragen ska hanteras
anges fortfarande vara Vagverkets publikation 2004:4 "Handbok for statsbidrag till
vissa kollektivtrafikanlaggningar m.m.” som togs fram i samarbete mellan trafikverken.

Men regeringen upphavde férordning 1988:1017 under varen 2009 nar ”Foérordning om
statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m.” (SFS
2009:237) antogs. | den anges bl.a. att investeringar i rullande material for regional
kollektiv persontrafik pa sparvag kan medfinansieras om investeringarna &r utpekade i
den faststallda banhallningsplanen for 2004-2015 sa lange det finns kvar anslagna
medel for andamalet, och att aven dvriga investeringar som aktualiseras, t.ex. i
sparanlaggningar medfinansieras inom ramen for antagna lanstransportplaner och
nationella planer.

Tolkningen hér kan knappast bli annan &n att statsbidraget i sin tidigare utformning har
spelat ut sin roll. Det nya Trafikverkets trafikslagsovergripande investeringsplanering
och den tilltagande regionaliseringen med nya regionala kollektivtrafikmyndigheter och
kommande regionkommuner, forandrar ytterligare forutsattningarna for finansierings-
former, fordelning och forhandlingar mellan kommunala, regionala och statliga nivaer,
men pa ett i dagslaget oklart satt.

Sveriges kommuner och regioner har begransad kunskap om hur de framtida finansie-
rings- och planeringsmodellerna kommer att utformas och om utrymmet for statlig
medfinansiering av kollektivtrafikprojekt. Den planering som idag bedrivs i kommuner
och regioner om kollektivtrafikens utveckling gors med en stor osédkerhet om framtida
forutsattningar for finansiering.

Hér finns ett betydande utvecklingsarbete att genomféra om den tillampade planerings-
och finansieringsmodellen mer aktivt ska kunna bidra till realiseringen av de politiska
mal for transportsystemets funktion och konsekvenser som redan ar antagna av Riksdag
och regering.

5.2  Utvarderingar och erfarenheter

Fragorna om utvarderingar och erfarenheter enligt den tillimpade analysmodellen &r
egentligen betydligt lattare att besvara an fragorna om forutsattningar enligt ovan. Alla
projekt har i princip hallit de tids- och kostnadsramar som har gallt nar projekten val har
satts igang. | den meningen ar utbyggnader av sparvag i den skala som har studerats har
relativt sett okomplicerade.
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Aven prognoserna for passagerarunderlaget har i stort sett varit korrekta i den utstrack-
ning nagon utvérdering av detta kan goras. Passagerarnivaerna uppnas i de flesta fall
efter en viss trafiktid, nar nya resmaonster har blivit invanda. Inte i nagot fall har vi
funnit 6verskattning av antalet passagerare.

For Tvarbanan noteras att ingen av de ursprungliga prognoserna avser den stracka som
kom att byggas, daremot en méngd tidiga varianter vilka sedermera forkastades. Vid fel
i passagerarprognoser innebar dessa generellt underskattning, i vissa fall rejala sadana.
Detta galler sérskilt de bada studerade linjerna i Paris. For linje T1 ar dock tiden mellan
prognos och dagsaktuellt varde sa avsevard (6ver 20 ar) att det ar svart att tala om
felaktighet i prognosmetoden.

Man kan konstatera att sa gott som samtliga i denna forstudie undersokta sparvagars
linjestrackningar fore sparvagsetableringen trafikerades med bussar, helt eller delvis i
identiska strackningar. Antalet passagerare har i sa gott som samtliga fall kat efter
omstéllningen, i storre eller mindre grad. Utbyggnaderna har ju i de flesta fall motive-
rats med just behovet av 6kad kapacitet och forvantade okningar av resandet sa nagot
annat utfall hade varit férvanande.

Inte heller vad galler tekniska konstruktioner och liknande finns det sa mycket att
diskutera, givet den detaljeringsniva som forstudien har kunnat 6verblicka. Nagot som
kan framhallas ar de svarigheter som kan uppsta om projekten utfors som i Paris dar
flera tekniska blockeringseffekter som plattformslangder m.m. kraftigt forsvarar den
utbkade kapacitet som de nuvarande passagerarvolymerna motiverar. Speciellt
betraffande linje T1 Paris ar det svart att nu 6ka kapaciteten, eftersom bade bana och
sparvagnar ar byggda for en viss passagerarvolym.

| alla stader som ingar i studien &r 6vertygelsen stark bland de intervjuade att sparvag ar
ett sdkert trafikslag. Det finns ingen statistik eller annat underlag som man sager sig
kénna till som pa nagot satt skulle tyda pa att det finns nagot ”sakerhetsproblem”
kopplat till sparvag som skiljer ut sparvagen fran andra trafikslag i stader. I alla stader
finns det miljoer dar fotgangare och spérvag blandas utan separerande atgarder utan att
detta leder till nagra avvikande trafiksakerhetsproblem i negativ riktning. Det finns
ocksa manga exempel pa strackor dar hastigheterna ar hogre och sparvagnar trafikerar
ytor med reserverat utrymme dar separerande atgarder av olika slag kan hantera saker-
hetskraven.

5.3  Ar sparfaktorn identifierad?

| de olika staderna som har studerats finns det som framgar av ovan en mangd olika
faktorer som &r relevanta att uppmarksamma och diskutera i anslutning till fragan om
utbyggnad av kollektivtrafik i allmanhet och sparvag i synnerhet. En forsta forutséttning
ar givetvis att det finns ett politiskt beslut om att prioritera den lokala kollektivtrafiken.
Finns det dessutom beslut om att genom offentliga medel stimulera fortsatt utbyggnad
av kollektivtrafik blir de studerade faktorerna &nnu mer relevanta att uppmérksamma.

Den storsta skillnaden mellan de svenska stdderna och de 6vriga staderna i studien ar
stabiliteten i formerna for hur statliga och delstatliga (regionala) medel kan anvéndas for
att medfinansiera lokala kollektivtrafikprojekt i stader. Om &ven det svenska politiska
systemet anser att en sadan utveckling ar 6nskvard finns det en hel del att lara av de
internationella exemplen, t.ex. vad géller att koppla atgarder, investeringsobjekt och
finansiering till en konsistent lokal och regional trafikplanering av formen PDU- eller
SUTP-modell (Sustainable Urban Transport Plan). En sadan utveckling skulle kunna

VTl rapport 721 91



mojliggora kraftfullare incitamentseffekter kopplade till statlig medfinansiering om
staten som i t.ex. Frankrike, Schweiz och Tyskland vill att regioner och stader ska
investera mer i kollektivtrafikens utbyggnad.

Det finns ocksa mycket att lara av organiseringen och genomférandet av konkreta
projekt pa lokal niva och de planeringsmodeller och perspektiv/ansatser som tillampas.
Vi kommer att i en annan rapport diskutera hur en sadan kommunal/lokal processmodell
kan utformas med syfte att forbattra planeringen av kollektivtrafik i stdder (Hedstrém,
Johansson och Svensson, 2011).

Vad fallstudierna kanske framforallt visar ar att fragan om sparvag eller inte sparvag ar
en del i ett sammanhang som avser utvecklingen av det lokala transportsystemet i sin
helhet. Kapacitetsstark kollektivtrafik pa ytan behovs i stader av en viss storlek som av
olika skél har valt bort andra kollektiva transportlésningar som tunnelbana eller dér den
fortsatta utbyggnaden av alternativen blir dyrare i relation till den realiserade kapacitets-
okningen.

Dar kommer det beprovade transportsystemet sparvdg att vara ett realistiskt alternativ
nar busstrafik inte langre racker till for att hantera volymen resenérer. Vi kan ocksa
konstatera att sparvag pa ytan kan anvandas for att bryta upp de barriarskapande
effekter som manga staders funktionalistiska biltrafikplanering har gett upphov till med
grannskapsenheter och stadsdelar inringade av kapacitetsstarka billeder. Ny sparvag
byggd enligt aktuell kunskap och moderna principer skapar inte barridrer. Vi kan ocksa
konstatera att den dominerande uppfattningen bland beslutsfattare i de stader som ingar
i studien &r att sparvagens positiva betydelse for stadsmiljoers kvalitet och attraktivitet
kan vara betydande och att samma effekter inte kan uppnas med busslésningar.

Om man bestammer sig for att bygga sparvag finns det kunskap och erfarenheter i olika
stader hur man ska gora for att investeringen ska ge sa stora effekter som mojligt pa de
mal som &r styrande for beslutet att genomfora investeringen. Lyckas man med detta
kan det pastas att “sparfaktorn” trader in. Tyvérr finns det ingen magi i detta utan ut-
fallet bestams foga forvanande av hur pass bra man lyckas placera in investeringen i ett
sammanhang dar den ger de effekter man vill uppna. Det ar en fraga om politisk vilja,
administrativ skicklighet och tillgangliga resurser.

Vi kan konstatera att det ar i den institutionella inramningen med planering, politik,
organisation, finansiering m.m. runt de faktiska trafiksystemen som de avgorande
faktorerna bakom kollektivtrafikens funktionsférmaga och konkurrenskraft aterfinns.
Det &r ocksa dar som det stora utvecklingsarbetet bor géras om kollektivtrafikens mark-
nadsandel ska kunna fordubblas.

Ett sammanfattande resultat fran forstudien ar darfor betydelsen av att se “sparfaktorn”
som ett vidare begrepp och forsoka forsta vilka faktorer i den institutionella inram-
ningen som ar avgorande for den lokala kollektivtrafikens funktionsformaga. Vi menar
att det &r i hogsta grad motiverat med fler och férdjupade studier med ett sadant fokus.
Relevansen av sadan forskning forstarks givetvis av de pagaende forandringarna inom
kollektivtrafikomradet i Sverige med forandrade ansvarsroller och behov av utvecklade
planeringsmodeller i bred bemarkelse.

Mer forskning om kollektivtrafikens position och sammanhang som verktyg for hallbar
lokal och regional utveckling behovs darfér som beslutsunderlag. Det ar ett antal
samtidiga forandringar i det svenska politiska systemet och planeringslandskapet med
stor relevans for kollektivtrafikens funktionsformaga, och potential som verktyg, som
inte hittills har integrerats pa ett systematiskt satt. Har har forskningen en viktig uppgift
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att fylla. Den tidigare dominansen av "best-practice” fokuserad och trafiksystemorien-
terad forskning och utveckling kan inte motsvara det behovet, &ven om den forskningen
ar viktig ur andra utgangspunkter. Forstudien visar ocksa att relevansen av sadana
forskningsperspektiv forstarks av att det behdvs mer utvecklade besluts- och
kunskapsunderlag i samband med tunga investeringar i sparvag for att medverka till en
effektiv anvandning av satsade resurser.

Vi kan ocksa konstatera att manga svenska stader och regioner idag har ytterst ambi-
tiosa malsattningar for kollektivtrafikens marknadsandel och att det &r i det samman-
hanget som diskussionerna om sparvag har aktualiserats. Samtidigt har stader/kom-
muner egentligen ett svagt underlag att utga ifran for att bedéma vad som kravs for att
na dessa malsattningar. Ett "fordubblingsmal” for kollektivtrafikens marknadsandel
forutsatter en ndrmast omvélvande forandring av transportsystemet i de flesta svenska
stader och regioner. Konkret skulle fragan kunna uttryckas som vilken éversiktsplan,
med trafikstrategier m.m., som forutsatts for att de beslutade malsattningarna om
marknadsandelar for olika fardmedel ska kunna uppnas? P& samma satt skulle det
behdvas mer forskning om konsekvenserna av en sadan stérre forandring av transport-
systemets sammansattning och fordelning mellan olika fardmedel. Férdjupade kvalita-
tiva, komparativa studier i stader och regioner, t.ex. en fortsattning av den forstudie som
presenteras i foreliggande rapport, ar darfor angeldgna. Vi vagar pasta att det idag finns
en betydande brist pa forskning med en sadan inriktning.
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