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Forord

Stort intresse finns pa manga hall for attraktiva kollektivtrafiksystem inklusive
sparvag, automatiska bansystem mm. Sverige &r dock ett litet land och relativt glest
befolkat med undantag av vara storsta tatorter. Sma majligheter finns darfor att
skapa sa stora resandestrommar att sparvagnslosningar eller andra avancerade kol-
lektivtrafiksystem &n buss kan motiveras.

Samma problem finns dock dven utomlands. Aven i stader som Paris och London
har man ytteromraden, tvarforbindelser m m som man vill kunna ge hogre standard
an konventionell busstrafik men dar sparvag anses for dyrt och komplicerat att in-
fora.

Projektets syfte har varit att félja arbetet med att utveckla attraktiva kollektivtrafik-
system, framst i Europa, som alternativ och komplement till sparvag och andra tek-
niskt avancerade men ocksa kostnadsmassigt dyrare system. Arbetet har mycket
kommit att handla om fordonssystem men inriktningen av projektet har i grunden
varit att finna battre I6sningar med hdg miljokvalitet och resenaren i centrum.

Projektet initierades under 1999 och en forsta rapport redovisades 2000. Ett offentl-
igt seminarium pa LTH med internationella forelasare har genomforts.

En forsta rapport presenterades 2000, KFB Rapport 2000:61.

Manga projekt pagick i Europa under denna period och anstrangningar gjordes av

bl a RATP i Paris for att samla erfarenheter och koordinera insatserna via forarbe-

tena till RUBIS - projektet. Rapportforfattaren har deltagit i detta projekt som givit
manga vardefulla erfarenheter och personliga kontakter. Utan dem hade inte detta

projekt kunnat ges samma bredd och djup.

Av olika skal har slutrapporten fordrojts. Det har dock inneburit att flera av syste-
men utvecklats samt att andra fallit bort. Idag kvarstar darfor endast 3 & 4 val utpro-
vade systemtyper som var for sig fyller tydliga tillampningar som kompletterar var-
andra. Samtliga systemtyper &r mdjliga att anvanda i Sverige for att starka kollek-
tivtrafikens standard, image och konkurrenskraft.

Projektet har finansierats av KFB och sedermera VINNOVA. Region Skane, Skane-
trafiken, Vagverket Region Skane och Lunds kommun har férutom LTH deltagit i
referens- och projektgrupperna. Professor Bengt Holmberg har haft vénligheten att
lasa och ge synpunkter pa slutrapporten. Ett varmt tack till alla er som har bidragit.

Lund september 2006

Sven-Allan Bjerkemo
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Sammanfattning

Samtliga har redovisade system medger en uppgradering av konventionella
busssystem vad avser kapacitet, standard, komfort och image. De ar ocksa
konkurrenskraftiga jamfort med traditionell sparvag vad avser kostnader och
i flera fall &ven restidsstandard. Ett antal intressanta tillampningar for sys-
temen kan forutses &ven i Sverige.

Projektets syfte har varit att folja utvecklingen utomlands vad avser
”Intermediate Public Transport System”, d v s mellanformer mellan
konventionell busstrafik och traditionell sparvagn vad avser kapacitet,
standard, akkomfort, attraktivitet och image, samt préva om och hur denna
utveckling kan tas till vara i Sverige.

Vésentliga ambitioner utomlands har varit att forsdka finna I6sningar som &r
enkla att infora och ekonomiskt rimliga i forhallande till det resande som
kan forvéantas. Samtidigt vill man naturligtvis 6ka kollektivtrafikens
standard, image och konkurrenskraft. Uttrycket "Between the Bus and the
Tram” &r en god sammanfattning.

Tankarna ar i huvudsak desamma som i temat Bus Rapid Transit (BRT) i
USA som drivs av federala myndigheter, kollektivtrafikorganisationer och
huvudmaén. | Storbritannien och Irland gors likartade satsningar under
begreppet Bus Quality Initiative.

Ett nytt initiativ har nyligen lanserats i Frankrike, BHLS, Buses with High
Level of Service (Certu 2006). Ambitionen dar att

1 tafram ett "Bus Mass Transit” -lésningar som komplement till
tunnelbana och lightrail/sparvagssystem som ar ekonomiskt rimliga samt
lampliga att forlanga ut i ytteromraden

2 vasentligt hoja fardhastighet, palitlighet och image for bussen for att
vinna stérre marknadsandelar och minskade driftskostnader.

Bidragande till utvecklingen &r bl a den franska planlagstiftningen SCOT
som foreskriver samverkan mellan fysisk struktur och transportplanering.
En sarskild lag, Plan de Déplacement Urbains, PDU foreskriver att en
strategi for langsiktigt hallbara transporter och samverkan mellan trafikslag
ska tas fram for tatorter med 100 000 invanare eller mer.

| Storbritannien har tankeséttet har tagits upp och stéds i det nya regelverket
for regionala Local Transport Plans, 5 ariga rullande investeringsplaner med
krav pa samma typ av kvalificerad samverkan mellan olika transportsatt och
samhallsutveckling.



En mycket snabb utveckling inom omradet har skett de senaste aren sedan
den inledande rapporten skrevs (Bjerkemo 2000). En tydlig konvergens mot
nagra fa systemtyper har skett. En tydlig “rangordning” av system-
egenskaper och tillampningsomraden kan ocksa urskiljas:

1 Bussvégar och dubbelledade bussar

2 Banor for kantstodsstyrda bussar (O-bahntekniken) samt kringatgérder
for hojd framkomlighet, standard och image

3 TVR/GLT-fordonen i Caen och Nancy
4 Latta gummihjulssparvagnar (Translohr)

Nederlandernas satsningar pa bussvagar och utveckling av moderna
energisnala bussfordon med hog kapacitet far hér representeras av Phileas-
projektet i Eindhoven (kapitel 2).

Anvandningen av tvaledade bussar innebér att kapacitetstaket lyft med ca
50 % till 3600 passagerare per timme och riktning vid 3 minuterstrafik, d v s
ganska nara den undre grans (4000) som brukar anges for gatusparvag.

Phileas har elmotorer i hjulnaven (finns dven pa Civis-fordonet) som ger en
intressant utvecklingspotential med drivning pa samtliga axlar, lagt golv i
hela bussen, tkade passagerarutrymmen samt flexibelt val av energikélla —
batteri, brénsleceller, dieselelektriskt aggregat eller yttre kontaktledning.

Det 6kar aven kompatibiliteten med andra system och ger mojlighet till
successiv uppgradering till hogre standard och kapacitet.

Banor for kantstodstyrda bussar (O-bahntekniken) har fatt ett patagligt
genombrott i Storbritannien. Tekniken ar nu val beprévad bade som lokala
kapacitetshojande atgarder i ett busstrak och som kompletta bussbane-
system.

Teknikens strategiska och praktiska fordelar ar

« utrymmessnal, 6kad mojlighet till exklusivt kollektivtrafikutrymme
« utestanger oonskad trafik fran bussbanan

« ger hog akkomfort och kapacitet

«  mojliggor nivafritt insteg vid hallplatser

« enkel anlaggningsteknik, kostnad i niva med busskorfalt/bussvag

« enkel anpassning av standardfordon till I1ag kostnad

» |att uppgraderingsbar till/kompatibel med TVR/GLT, Translohr eller
sparvag

Tillampningsomraden ar

» kapacitetshojande atgarder langs infartsleder och huvudgator i stérre
stader for 6kad regularitet och kortade restider



» bussgator och bussbanor i tatorter samt helt eller delvis som regionala
strak, sarskilt dar det ar angelaget att stanga ute annan trafik.

Patagliga resandeeffekter har uppmatts, se exempel i kapitel 3. Aven kollek-
tivtrafikens image har starkts. Ofta har bussbanesatsningarna kombinerats
med andra atgarder i gaturummet som battre, mer pakostade hallplatser med
nivafritt insteg, realtidsinformation samt enklare och béattre gang- och
cykelvégar till och fran hallplatsen. Effekterna kan darfor inte tillskrivas
bussbanetekniken enbart.

En potentiellt intressant utveckling ar om 24-metersfordon kan utnyttjas pa
busshanorna. Kapacitet, standard och image 6kar da ytterligare for detta
system.

Bombardiers TVR/GLT - fordon utvecklades i syfte att kunna vara
”intermediéra fordon” och kunna anvandas som bussar i gatunatet eller som
ralstyrda, gummihjulsburna fordon pa sérskild bana som ett sparvagsfordon.

Endast tva tillampningar finns idag, i Caen och Nancy. | Caen kors systemet
helt sparstyrt, d v s det fungerar i praktiken som en gummihjulssparvag. |
Nancy dar fordonen var en uppgradering av ett dldre tradbussnét ar ca 60 %
av linje 1 ralsstyrt. Efter inkdrningsproblem i Nancy fungerar systemen som
avsett och har gett kraftiga resandedkningar (se kapitel 4).

Fordonen finns i saval 18 meters som 24-metersversion. Kapaciteten vid
treminuterstrafik ar 1800 respektive 3000 passagerare per timme och
riktning. Atgarder i gaturummen har ocksé genomférts som bidragit till att
Oka resandet och kollektivtrafikens image. Systemen marknadsférs som
(gummihjuls)sparvag.

Systemkostnaden anges vara 60 - 75 % av konventionell sparvag beroende
pa hur stor del av natet som trafikeras sparstyrt. Strategiska systemférdelar
ar

» bade el- och dieseldrift
» kan anvandas som sparvagn eller vanlig buss.

Det senare ger mojlighet till linjeforgrening i ytteromraden, 6kad yttackning
och tillganglighet till kollektivtrafiken i dessa omraden samt sparvagsdrift i
centrala omraden. Det &r ocksa systemets vasentligaste tillampningsomrade.

Med utveckling av bussfordon fér hdgre kapacitet och dieselelektrisk drift
ar det dock svart att se vasentliga fordelar for TVR/GLT-systemet om O-
bahntekniken kan anvandas.

Translohr ar en modernt konstruerad gummihjulssparvag med innovativa
I6sningar. Styrtekniken liknar TVR/GLT-fordonen men har konstruerats for



enkel gatubyggnad och tyst drift. Systemet har mycket hog smidighet och
anpassbarhet till befintlig stadsmiljo inklusive enkel byggteknik av banan.

Fordonen &r moduluppbyggda vilket ger reducerade tillverkningskostnader
och enkel variation av kapaciteten fran 2500 passagerare per timme och
riktning till 4300 vid treminuterstrafik. Dértill finns mojlighet till
multipelkoppling, d v s systemet téacker upp ett stort kapacitetsintervall utan
Okade personalkostnader.

Translohr-system kommer att tas i drift i Clermond-Ferrand (Frankrike) och
i Padua (Italien) under hosten 2006 samt i L’Aquila och Venedig (Italien)
under 2007 (se kapitel 4).

Systemets strategiska och praktiska fordelar ar

» mycket utrymmessnalt, hdg anpassbarhet till befintlig stadsmiljo
 lagt insteg/hdg anpassharhet for nivafritt insteg i stadsmiljo

» hog dkkomfort, 1&g ljudniva

» enkel anlaggningsteknik, litet behov av ledningsomlaggningar
 enkla depaer utan kontaktledningar

» batteridrift kortare stréackor i kdnsliga miljoer

« systemkostnad ca 75 % av konventionell gatusparvag

Systemnackdelar ar att hela linjestrackningen maste ha ralstyrning samt
kontaktledningar pa merparten av strackan som for konventionell sparvag.

Tillampningsomraden ar

» uppgradering av stomlinjer med buss, aldre tradbuss- och sparvagsnat i
storre och medelstora svenska stader

« matarlinjer till tdgstationer och stadscentra fran storre fororter
» hdgklassig kollektivtrafiklosning vid nyexploatering

Systemskiljande egenskaper ar att kantstodstyrda bussar och TVR/ GLT —
fordon kan anvéndas i valbar omfattning for yttdckande busstrafik i
ytteromraden samt banstyrt i centrala omraden dar utrymmet ar begransat,
hog akkomfort, nivafritt insteg och framkomlighetsbehoven &r vasentliga. |
detta avseende dr de “akta” intermediéra system.

Translohr har inte denna mgjlighet idag men har en klar fordel med sitt stora
kapacitetsomrade, mojlighet till multipelkoppling for att reducera forar-
kostnaderna samt sin hdga anpassbarhet till stadsmiljo.

Kantstodsstyrda bussar/O-bahntekniken har stora taktiska fordelar med laga
initialkostnader, enkel etapputbyggnad/utvidgning samt mojlighet till
framtida uppgradering till enrélsystem av typ CLT/TVR, Translohr eller
konventionell sparvag.



Summary

Intermediate systems — “between Bus and Tram”

This report deals with the efforts abroad, mainly in Europe, to find Public
Transport solutions between ordinary buses and trams regarding capacity,
standard, comfort and modern image.

All types of vehicles reviewed here will meet these requirements and are
competitive to traditional tram and light-rail systems. Several promising
applications are foreseen for Sweden too.

The scoop of study has been to follow up the international development in
this field and to examine how these new findings can be applied for
Sweden.

The ambitions abroad have been to find solutions that are easy to implement
and economically realistic due to expected passenger flows and to increase
the attractiveness of Public Transport.

The Public Transport Authorities in Paris, RATP, and Transport for London
have been leading parts in this development in recent years. Formerly,
EVAG in Essen and partners have made great contributions in the field of
Kerb-Guided Buses.

Similar initiatives are the ongoing BRT project, Bus Rapid Transit in USA
and Bus Quality Initiative in Great Britain. A new R&D initiative has been
set up in France called BHLS, Buses with High Level of Service (CERTU
2006).

The development has been very fast and successful since the first report was
written (Bjerkemo 2000). An interesting convergence to a few solutions with
a clear rank order can be observed:

1 Separate bus-ways with high capacity, double-articulated vehicles

2 Kerb-guided buses based on the O-bahn concept including
complementary measures for increased right-of-way, rider-ship standard
and image

3 The special TVR/GLT-vehicles in Caen and Nancy that are able to act
both as a Bus and Tram

4 Modern light-weight tram on rubber tyres (Translohr)

The bus-ways strategies in the Netherlands and the Phileas project are here
chosen to represent recent developments in high capacity, double articulated
buses with high comfort and low emissions.



Use of these buses provides an increased capacity of 50%, 3600 passengers
per hour and direction at headway of three minutes. That is rather close to
the minimum capacity of a tram system.

The use of wheel-mounted electric motors (also in the Civis vehicle) gives
interesting development possibilities for all wheel drive, low floor
everywhere in the vehicle and a large flexibility for use of environmentally
friendly power system as batteries, fuel cells, diesel-electric hybrids or
external catenaries.

It will also increase the compatibility with other systems for step by step up-
grades to higher capacity and quality.

Kerb-guided buses based on the O-bahn concept have been very popular in
recent years due to its flexibility, low investments and high performance.
The option is nowadays well known and documented.

Strategic and practical advantages are

« reduced space requirements, increased options for exclusive PT right-of-
way

» exclusion of car traffic

* high ride comfort

» at grade entrance at stops

» easy implementation and infrastructure, costs similar to bus-lanes/bus-
ways

» easy adaptation of standard buses at low costs

e up-gradable, compatible with TVR/GLT, Translohr and/or tram systems

Successful areas of usage are

* increased capacity and right-of-way at downtown arterials in cities
» bus-streets, bus-ways and for regional bus-ways for non car use

Successful increase of rider-ship an strengthening of the Public Transport
image have been noted. Complementary measures are often undertaken
which have contributed to the good result. It is very promising if double
articulated buses will be used in these systems to increase the capacity far
more.

The TVR/GLT-vehicles of Bombardier were developed to be used as
intermediate systems, i.e. to be possible to use both as buses and in guided
mode as a tram.

There are only two installations at present, in Caen and in Nancy in France.
In Caen, the system is running as a tram system in full guided mode. In
Nancy, about 60 % are in guided mode. The number of passengers and
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image of public transport has increased significantly. They are presented as
Tram on Rubber Tyres - or only as the Tram.

The vehicles are available both in 18 meters (articulated) and 24 meters
(double articulated) versions. The capacity at 3 minutes headway is 1.800 or
3.000 passengers per hour and direction. Measures have also been
undertaken in the streets to strengthen the image and urban insertion.

The overall systems cost are said to be 60-75% of a normal tramway system
due to the portion of guided mode. Strategic advantages:

» double powered, both electric catenaries and diesel-electric hybrid

* can be used either as a tram or bus, useful in outer areas where no
electric or guide-rail installation are motivated

Translohr is a modern tram on rubber tyres with several innovative
solutions. The steering technique is similar to TVR/GLT but developed for
easy road construction and low noise. The system is very highly adapted for
easy urban insertion.

The vehicles are built in modules that give low costs and easy variation of
the capacity from 2.500 to 4.300 passengers per hour and direction at 3
minutes headway. They are also prepared for multiple uses that give
unchanged personal costs at varied capacity.

Translohr systems will be in use in Clermond-Ferrand, France and Padua,
Italy at the end of 2006. New systems are planned to be opened in L’ Aquila
and Venice in Italy in 2007.

Strategic and practical advantages are

* low space requirements and easy urban insertion
* low floor heights, non-level entrances at stops

* high comfort, low noise and emissions

» easy road construction and infrastructure

» simple depot facilities without catenaries

* battery power for short distances in historic areas
» system cost about 75% of a regular tram system

Disadvantages compared to a bus system are that guiding rails are necessary
everywhere and catenaries most of the alignment as for tramways.

Applications are

» up-grading of trunk bus lines, old trolleybus or tram systems in big or
medium-sized cities

» feeder-lines to train stations and to city centres from suburbs
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» high quality public transport solutions in new areas/towns

System differences are that the O-bahn applications and TVR/GLT are
possible to be implemented in a free extent and to be extended step by step.
Therefore it is possible to avoid high initial investments in outer areas but
they can also be combined with fixed guided facilities in central areas with
low space demand and high ride comfort, similar to a tram.

This is not possible with the Translohr system today but the advantages of
easy urban insertion and variation in capacity range are essential.

The O-bahn concept has huge advantages in its flexibility, performance, low
initial costs and easy up-grading possibilities step by step.
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1 Bakgrund

1.1 Projektet inriktning, omfattning

| Europa pagar omfattande arbete med att utveckla kollektivtrafikens stan-
dard, attraktivitet och effektivitet. Vasentliga inslag ar att forsoka finna
mellanformer mellan buss och sparvéag som ger hogre standard, kvalitet men
ar enklare och ekonomiskt rimligare att genomfdra én ett traditionellt
sparvagssystem.

Vasentliga inslag i utvecklingsarbetet ar ocksa att skapa en god anpassning
till befintlig och planerad bebyggelse samt samverkan med andra trafikslag
och kollektivtrafikformer.

Projektets 6verordnade syfte har varit att inventera och klarldgga aktuell ut-
veckling utomlands samt préva vilka nya trafikmedel och trafikeringsformer
som kan vara intressanta att tillampa i Sverige. Huvudsyftet ar att klara ut
om och hur de kan bidra till att stdrka kollektivtrafikens attraktivitet,
konkurrenskraft och stimulera till 6kat kollektivt och intermodalt resande.

Projektets forsta del avsag belysa mellanformer mellan konventionell buss
och sparvag, Intermediate systems "Between the Bus and the Tram” vad av-
ser standard, komfort, kapacitet, ekonomi samt andra for- och nackdelar.
Saval system i drift som prototypprojekt har klarlagts (Bjerkemo 2000).

Denna andra etapp avser belysa tillampningsforutsattningar i Sverige, d v s
vilka systemtyper som kan vara av sérskilt intresse att implementera i
Sverige.

Trots att projektet i hog grad berdr olika fordons- och systemldsningar ar
dock inriktningen att klargora vilka forutsattningar och fordelar de kan ge
for kollektivtrafiklosningar i Sverige, d v s ett kundorienterat perspektiv.

1.2 Varfor “Intermediate Systems”?

Behov av system med hogre kapacitet, standard och image &n vad
traditionell busstrafik kan ge har sarskilt tydligt efterfragats av bl a RATP i
Paris samt av Transport for London. Mgjlighet till enkel etapputbyggnad
och successiv uppgradering av andra system istallet for stora
initialinvesteringar ar tydliga motiv.

De anser att kapacitetsgapet mellan buss och sparvagn ar for stort samt att
utbyggnad av traditionell sparvag i befintlig stadsmiljo ar for dyrt vid
mattligt stora floden. Ofta innebér en sparvagnsutbyggnad att man maste
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gora vasentliga intrang i stadsmiljon varfor processen blir konfliktfylld och
utdragen.

Kapaciteten i ett bussystem (ledbuss) &r drygt 2000 passagerare per timme
och riktning vid tre minuters turtathet. Ett praktiskt problem vid sa hog
turtathet ar kolonnbildning for (aven for sparvagn) i gatutrafik. Det beror pa
att de snabbare och mindre personbilarna kér om och bromsar upp de storre
fordonen viket leder till att de kommer klumpvis till hallplatserna.

Man far da ett ineffektivt utnyttjande av fordonen som inte heller ar till
fordel for resendrerna eftersom de i verkligheten inte kan utnyttja den hdga
turtatheten.

Den praktiska kapaciteten for ett bussystem anses darfor vara klart lagre,
1500 - 1800 passagerare/timme och riktning medan man enligt RATP och
Transport for London maste ha floden pa ca 4000 pass/tim for att ett
modernt sparvags- eller LightRail-system ska kunna vara motiverat.

Man har ocksa relativt daliga erfarenheter av exklusiva busskorfalt vad
avser icke onskat utnyttjande av busskorfélten av andra bilister, sérskilt i
rusningstid da de behévs som bast for kollektivtrafiken. | London har man
dock pa senare ar vunnit ganska goda erfarenheter av automatisk kamera-
dvervakning (typ biltullar) och hdga straffavgifter.
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Passagerarkapacitet for olika systemtyper enligt RATP i Paris. Bilden illustrerar aven det
kapacitetsgap man efterstravar att kunna éverbrygga med Intermediate systems.

Aven om det mindre ofta forekommer s stora passagerarfléden och hdga
turtatheter i Sverige finns det ett behov av att kunna hoja kapaciteten pa
vissa delstrackor i vara storre och medelstora tatorter utan att behéva
omotiverad hog turtathet, bl a av kostnadsskal.

Omfattande kartldggningar av strackor dar intermediate systems &r an-
gelagna har gjorts bade i London och i Paris. Tillampningarna finns framst i
ytteromraden och de halvcentrala delarna samt som matarsystem till tdg och
tunnelbana som ofta finns dven i svenska storre och medelstora stader.

Gemensamt for de studerade systemen/utpekade straken ar ocksa att man
efterstravat att hoja standard och kvalitet, skapa en modern image men
ocksa god anpassning till stadsmiljon.
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| korthet forekommer foljande mer eller mindre uttalade mal i de system-
koncept som utvecklats:

e Utnyttja begransat utrymme, dkad framkomlighet, exklusiva korytor

« Exakt lage i gaturummet och angoring av hallplatser med nivafritt insteg
« HOjd dkkomfort, modern image

» Underlatta inférande, frigor utrymme, bidra till stadsutveckling

« Okad kapacitet per fordonsenhet "Between the Bus and the Tram”

e ”ActasaBusor Tram”, samnyttja infrastruktur

”Act as a Bus or Tram” avser mgjligheten att kunna anvénda fordonen som
matarbussar i glesa ytteromraden men dven kunna anvanda en mer exklusivt
infrastruktur pa gemensamma strak, exempelvis sparvagstunnlar och spar-
vagsbanvall som i Essen eller sérskild expressbussbana som i Adelaide.

Strategin kallas for fork-lines (gaffellinjer) och har varit mycket fram-
gangsrik dar den tillampats i bussystem (Cervero 1998) eftersom den ger
god direktresestandard for resenédren. Tanken ar att man ska slippa att géra
dyra och komplicerade investeringar dar resandet &r lagt for att istallet
kunna satsa pa hog standard och framkomlighet i gemensamma strak dar
manga fordon kan dra nytta av det.

En vésentlig aspekt ar mojligheterna till en etappvis utbyggnad i betydelsen
utbyggnad av sjalva linjenatet men dven mojligheten till successiv upp-
gradering av standard, framkomlighet och komfort o/e 6vergang till ett
sparburet eller annat system.

1.3 Tidigare studier

En Oversikt av befintliga system, prototyper och planerade tillampningar
finns i Bjerkemo 2000: KFB-rapport 2000:61. De systemtyper som
redovisas dr sammanfattningsvis

» Bussbana och bussar med styrhjul baserat pa O-bahntekniken
e Gummihjulsburna mittralsystem, TVR och Translohr
e Optiskt och induktionsstyrda bussystem

Av de ovan namnda systemen &r det framst de tva forsta grupperna som har
vidareutvecklats och redovisas i denna rapport.

London Transports forsok med bussar som styrdes med induktionsslingor i
gatan har lagts ner eftersom de inte blev godkénda av brittiska jarnvags-
inspektionen (1).

STREAM-systemet med kombinerade strém- och styrskenor (induktions-
styrning) som utvecklades i Trieste har lagts ner av politiska skal. Man hade
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aven vissa tekniska problem. Ansatsen var att anvanda raka betongelement
for en gemensam strom- och styrskenan i gatan. Tillsammans med att
stromavtagaren/styrdonet var placerat mitt under bussen gav det en nagot
ryckig styrning.

Nagra system med den optiska styrning som utvecklats av Matra och Irishus
har testats i drift, bl a TEOR i Rouen med Agora- och Civisbussar samt
Civisbussar i Clermond-Ferrand, Lyon, Grenoble samt Las Vegas.

TEOR star for Transport-Est-Ouest-Rouennais, dvs ett dst-vastvastligt kom-
plement till de nordsydliga sparvégslinjerna. De tre linjerna &r tillsammans
26 km. Ca 65 % av strackningarna &r reserverade korfalt eller bussvéagar.
Busslinjerna har varit framgangsrika (Hass-Klau m fl 2003).

Den optiska styrtekniken bygger pa att tva streckade vita linjer malas pa
gatan. En kamera laser av linjernas lage och styr bussen. Tekniken bedéms
dock vara mindre intressant for svenska forhallanden eftersom man inte
kunnat ge svar pa hur och om systemet fungerar i snévéder, vid is och slask
pa vagbanan.

Man medger dock att man har problem med styrtekniken om ett annat
fordon ligger strax fore och skymmer linjerna. Vid besok i Rouen
konstaterades att bussarnas angoring vid hallplatser inte gav hogre precision
an vad som beddmdes vara normalt vid manuellt styrning. Man har inte
kunnat minska korféaltsbredden &ven om systemleverantdren anger att det ar
mojligt.

Uppgifter finns att det skulle kosta £25 000 per buss (Stagecoach) att
installera tekniken vilket ar dyrt jamfor med andra system om uppgiften ar
riktig. Phillips (2006) har nyligen rapporterat att forsoken med optisk

styrning pd MAX-line i Las Vegas (Civis-fordonet) lagts ner pa grund av
bristande tillforlitlighet.

Civis-fordonet ar dock utrustat med ett intressant dieselelektriskt drivsystem
med elmotorer monterade i hjulnaven. Det innebar att fordonet enkelt kan
anpassas till yttre elforsorjning, (tradbuss- eller sparvégsteknik), partiell
batteridrift eller bransleceller.

Civis-fordonet bor darfor kunna integreras med samtliga infrastruktursystem
som diskuteras i denna rapport. EImotorer i naven ger stora fordelar for lag-
och moduluppbyggda fordon eftersom man slipper mekanisk transmission
och kan anpassa drivkraften per modul.

Sammantaget har en hel del hant sedan den tidigare rapporten (Bjerkemo
2000) skrevs. I de foljande kapitlen gors darfor en kort resumé och
uppdatering av tidigare studier. De far &ven tjana som exempel pa olika
typer av tillampningar som kan vara intressanta for Sverige.
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1.4 Utvecklingsriktningar

En pataglig utveckling har under senare ar skett inom tva omraden:

« Dubbelledade bussar, aven for biogas- och tradbussdrift finns nu i
reguljar produktion och anvénds bl a i Géteborg

» Energisnala fordon som Phileas i Eindhoven med elmotorer hjulnaven,
dieselelektrisk drift ("hybriddrift”) samt yttre styrning med permanent-
magneter i kérbanan.

En vardefull utveckling utomlands &r ocksa att man ser stadsmiljon som
helhet och medvetet satsar pa att &ven héja omgivningens kvalitet sdsom
hallplatser, information, anslutande gang- och cykelvagar mm. Ett intressant
exempel ar The Bus Way-satsningen i Nantes dar man medvetet férandrar
stadsmiljon langs ett nytt busstrak med hog kvalitet.

Hass-Klau (2003) papekar ocksa i sin rapport att kompletterande kring-
atgarder (hallplatsstandard, pendlarparkeringar mm) i flera fall kan anses ha
varit lika viktiga for framgangen som val av ratt system.
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2 Phileas

Phileas - fordonet och satsningen pa bussvéagar i Nederlanderna far har
representera utvecklingen av bussar mot storre fordonsenheter samt
motsvarande infrastruktur for hogre kapacitet, komfort och attraktivitet.

Phileas har utvecklats under 2000-talets forsta hélft i hollandska Eindhoven
(ca 200 000 inv.). Namnet anspelar pa Jules Vernes romanfigur Phileas
Fogg som lyckades resa jorden runt pa 80 dagar med en noggrann rese-
planering.

Projektet ar en del i regionens (SRE Samenwerkingsverband Regio
Eindhoven) satsning pa kapacitetsstarka och tydliga busstrak pa separata
bussvagar och busskorfélt med prioritering i trafiksignaler. Det aktuella
straket ar ett av fyra regionala huvudstrak for High Quality Public Transport
tillsammans med tva regionala jarnvagslinjer.

Busstraken utformas sa att de ar maéjliga att konvertera till sparvagssystem i
framtiden. Motsvarande satsningar gors i manga andra storre stader i
Nederlanderna, se bl.a. Hass-Klau et al 2003.

Phileas ar ett demonstrationsprojekt som finansierats till 50 % av staten
(kommunikations-, nérings- och miljodepartementet). Staden Eindhoven
och grannorten Veldhoven har statt for 30 %. 10 % kommer fran tva EU-
projekt. Resterande 10 % kommer fran busstillverkaren Berkhof-Jonckhere
m fl leverantorer och lokaltrafikforetagen i regionen. Den totala projekt-
budgeten var ca 800 Mkr (Maasing 2000 m fl).

Malet for projektet anges vara att

 visa att High-Quality Public Transport System tillgodoser bade passage-
rarnas och tranportforetagets behov och énskemal

» visa att HQ Public Transport System &r realistiska att infora
» visa att de tekniska I6sningarna fungerar
» skapa ett marknadsintresse och starka regionens fordonsindustri
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Phileas har en utmanande design, ger ett kraftfullt intryck — och &r mycket behaglig att
akai!

Phileasfordonen finns i en 18-meters ledbussversion for 120 passagerare
samt en 24-meters dubbelledad version for 180 passagerare. L&tta material
samt kompositteknik har anvénts for att gora fordonet latt. Samtliga hjul &r
styrbara samt har elmotorer monterade i naven med undantag for
framhjulen.

Elmotorerna drivs av en naturgasdriven (LPG) dieselgenerator samt
batterier for energidtermatning vid elbromsning och extra energiuttag vid
start fran hallplats. Ett fordon har aven ett svanghjul som energilagrings-
medium. Drivsystemet ger en enkel anpassning till extern stromforsorjning.
Det ar dock oklart om en sadan diskuterats eller forberetts.

Den laga vikten och det energioptimerade drivsystemet gor att energifor-
brukningen &r ca 30 % l&gre an for en vanlig gasdriven (LPG) buss i samma
storlek. Tillverkaren har garanterat en energikonsumtion pa hogst 1,3 liter
naturgas (LPG) per kilometer vilket ocksa infriats.

Fordonet har ett elektroniskt styrsystem baserat pa samma teknik som an-
vands for att styra forarldsa truckar i Rotterdams hamn, FROG. Systemet
anvands for att styra den forarlosa matarpendeln ParkShuttle till tunnel-
banan i Rotterdam, se bl a Bjerkemo 2000).

Korvagen programmeras in i fordonets dator. Permanentmagneter pa var
fjarde meter i korbanan anvands som referenser for att korrigera den
verkliga rutten. En intressant tillampning &r att samtliga hjul kan styras at
samma hall vilket anvéands for att docka hela bussens langd snett in mot
hallplatserna.
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| en tidig artikel (Maasing 2000) anges precisionen vara 4-8 cm fran kant-
stenen vilket inte &r imponerande. Vid besék och provakning av systemet
2004 var dock precisionen betydligt battre. | nuvarande presentations-
material anges precisionen vara 1 centimeter vilket & mycket bra och
likvardigt med ralsstyrda system.

Den magnetstyrda angoringen mot hallplatsen ar mycket god.

Instegshojden ar 32 cm. Hallplatserna gors darfor 32 cm hoga for att fa nivafritt insteg. |
gengald forses hallplatserna med ramper upp till hallplatsytan.

En 15 km lang bussbana/bussvag har byggts fran Eindhovens centrum via
Veldhoven till Eindhovens internationella flygplats. Malet ar att restiden ska
vara 25 minuter mellan Eindhoven centrum via Veldhoven till flygplatsen.

| befintlig miljo har utrymme tagits fran biltrafiken. Férutom att hall-
platserna har en sérskild design har bussvagen forsett med en parallell
cykelvag med rod asfalt samt tradplantering med smala kinesiska
Mammuttrad som blir 25-30 meter hdga.

21



Hallplatserna har en sober design och &ar konsekvent forsedda med realtidsinformation

Bussbanan &r 6,5 meter bred for att dven kunna anvéndas for ordinarie
bussar. Betong anvands for att undvika sparbildning — magnetstyrningen gor
ju att bussen alltid kor i samma spar. Projektsekretariatet anser att bredden
skulle kunna ha minskats till endast 5,5 meter och att tva Phileas - bussar
skulle &nda kunna ha métts i 70 km/tim (Maasing 2000).

Eftersom bussarna ar 2,55 meter breda forutsatts sannolikt att backspeglarna
falls in eller har en sarskild konstruktion. Uppgifter har fn inte gatt att fa
fram om det magnetiska styrsystemet verifierats och godkénts for denna
precision. Man utestanger da ocksa bussar i reguljar drift utan magnetiskt
styrsystem fran banan.

Medelhallplatsavstandet ar 550 meter vilket ger en medelhastighet pa 27
km/tim (30 km/tim var planerat).

Phileas togs i praktisk drift 2005, tva ar senare an planerat. Systemet ar f n
ur drift pa grund av allvarliga problem med reglersystemet som styr batteri-
laddningen. Nagra uppfoljningar och utvarderingar av teknisk funktion,
resandeutveckling, forarnas och trafikanternas varderingar har darfér annu
inte gjorts annu (Theo Dijk, SRE 2006).

Totalkostnaden for projektet var 75,3 M€. Bussbanan kostade 43,3 M€ (ca
60 %) inklusive en viadukt for 10 M€ samt total ombyggnad av gator pa ett
par stallen. Genomsnittskostnaden var 3,6 M€/km (ca 34 000 kr/m). Styr-
systemet kostade 265 000 €/km (ca 2 500 kr/m) (Theo Dijk, SRE 2006).
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Kostnaden for fordon samt utvecklingskostnaderna uppgick till 32 M€. En
18-meters ledbuss kostar ca 725 000 € (ca 6,9 Mkr). 11 stycken finns av
denna typ. Den dubbelledade varianten pa 24 meter har bara tillverkats i ett
exemplar och kostar 1 M€ (ca 9,5 Mkr). Livslangden beraknas vara 20 ar.

Fordonen &r prototyper och for narvarande avses inga nya Phileasfordon att
byggas. Tillverkaren APTS (ett konsortium av fordonstillverkare) bygger
dock f n likartade fordon at den franska staden Douai (knappt 50 000 inv.)
200 km norr om Paris.

De har dieselelektrisk drift av annan typ &n i Eindhoven men ar i 6vrigt lika
Phileasfordonen och har magnetiskt styrsystem. De ska anvéndas i deras nya
busstrak och marknadsférs som Le Tram sur Pneu, d v s "gummihjul-
sparvag”.

I anslutning till Phileas-projektet arbetar man &ven med Tranport Demand
Management riktat mot foretagen och deras anstéllda. Bl a finns en sok-
funktion dar man latt kan se var narmsta Phileashallplats finns.

De anstéllda kan Iamna in kvitto till sin arbetsgivare pa sina kollektivresor
till och fran jobbet och fa erséttning for dem, d v s arbetsgivaren sub-
ventionerar i praktiken kollektivresorna (men inte arbetsresor med bil) intill
ett visst skattefritt maxbelopp. Det ar oklart om arbetsgivaren far dra av
kostnaden i sin tur.

2.1 Kommentarer, tilldmpningsforutsattningar i
Sverige

Magnetstyrningen anses vara palitligare &n optisk styrning vilket ar troligt.
Verifierade uppgifter saknas dock f.n. om systemets precision samt hur till-
forlitligt systemet &r i snémodd och samt fordonsegenskaper vid halka.

Det &r dock troligt att styrsystemet vid normala forhallanden har en
precision i styrningen pa nagon centimeter. Kostnaden for styrsystemet
forefaller vara lag. Om styrsystemet har lika goda egenskaper i vintervaglag
ar det darfor av potentiellt intresse aven for Sverige.

Det intressanta i Phileas-projektet for svenska forhallanden &r den
konsekventa satsningen pa miljon och kollektivtrafikens image langs hela
strackningen. De tekniska losningarna och utformningen av bussbanan
/busskorfalt, signalprioritering mm &r dock valkénda tillampningar som
redan anvénds i Sverige.

Phileasfordonet visat att det trots allt finns en klar utvecklingspotential av
den nuvarande busstekniken saval vad avser image som passagerarkomfort,
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konstruktionsteknik, drivsystem, energiférbrukning och emissioner. Den
lagre driftskostnaden anses val kompensera den hogre kapitalkostnaden.

De lardomar vi i Sverige kan dra av Phileas - projektet &r betydelsen av
konsekvent uppbyggda bussvagar samt energisnala, flexibla fordon med hog
image.
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3 Kantstddsstyrda bussystem
(O-bahn)

3.1 O-bahn/sparbuss

Sparbusskonceptet bygger pa att en konventionell buss forses med styrrullar
framfor framhjulen som styr bussen mellan kantstod pa dmse sidor om
bussen. Styrtekniken kréaver enbart ca 20 cm utrymme pa var sida utéver
bussens bredd for styrrullar och kantstdd, dvs. smalare dn det utrymme som
fordras for backspeglarna.
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Tvarsektion busshana baserat pd O-bahntekniken (Essen, Adelaide)

Man kan da utnyttja ett mycket smalt utrymme. For dubbelriktad trafik
behévs endast 6,2 m banbredd inklusive utrymme mellan fordonen for
backspeglarna. Drar man in backspeglarna kan man teoretisk klara sig med
5,9 meter.

Kantstoden kan vara av stal eller betong. | det senare fallet kan de vara en
del av prefabricerade betongelement (Essen. Adelaide, Cambridge),
limmade betongkantstdd (Leeds), eller vara stranggjutna tillsammans med
kdrbanorna.
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Stadhjul och styrskena av stal (Essen, Mannheim, Adelaide)

Tekniken kan dven anvandas for ledbussar vilka dock kan behdva extra styr-
rullar vid bakhjulen i sndva kurvor beroende pa bussens konstruktion. Det ar
oklart om tekniken testats &ven for moderna 24-meters dubbelledade bussar
men beddms sannolikt vara mojlig att anvanda.

Tvaledat demonstrationsfordon for O-bahn med strémavtagare (pantograf) for sparvag.
Fordonet en bussforarplats i ena &nden och sparvagsforarplats i den andra — men far inte
kéra pé gatunatet i Tyskland p g a sin langd - och kan inte kéras utan kantstod. (Reklam-
broschyr fran Mercedes)
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Forkortningen O-bahn star sannolikt for Oberleitungsbusbahn, d v s
"tradbussbana”. Styrsystemet ar dock helt oberoende av bussfabrikat och
drivsystem vilket &r ett av systemet strategiska fordelar.

| Sverige finns inget officiellt antaget namn pa tekniken. Bland anvands
Sparbuss som en direkt dversattning av tyskans Spuhrbuss som syftar pa att
tekniken anvands till att kora buss sparstyrt pa sparvagnsspar.

Sparbuss ar dock ett olyckligt begrepp eftersom ”spar” i Sverige ar sa nara
associerat till ralssystem samt &ven kan forvéaxlas med enrélstyrda gummi-
hjulsfordon som TVR och Translohr (beskrivs i nasta kapitel).

Pa engelska anvands ordet Kerb-Guided Buses (KGB) eller Curb-Guided
Buses (CGB). Den korrekta svenska benamningen borde vara Banstyrda
bussar eller Kantstodsstyrda bussar. En mer korrekt bendmning ar
(Buss)bana for kantstodsstyrda bussar eftersom man oftast avser sjalva
bussbanan/systemet och inte fordonen enbart.

Ordet "bussar” kan vara rimligt att behalla eftersom det framst handlat om
att anvanda végfordon. Man kan dock ténka sig en utveckling dar man har
fordon som enbart kor pa en bana av denna typ och ar sarskilt utvecklade for
det.

| denna rapport anvands kantstodstyrda bussar, bussbana eller O-bahn som
kortare synonymer for langre sprakkonstruktioner som Bussbana for kant-
stodsstyrda bussar eller liknande.

Idag finns ett 15-tal system/projekt som varit, &r i drift eller ar planerade:

e 1980 Essen, Fulerumer Strasse, Wickenburgstrasse

e 1982 Mannheim (0,8 km, nerlagd 2005 )

e 1983 Birmingham, Tracline 65 (0,6 km, nerlagd 1987)
e 1985 Essen, Kray (4 km)

e 1986 Adelaide, North-East Corridor (12 km)

« 1988 Essen, tradbussar genom centrumtunnlar (nerlagt 1997
e 1995 Ipswich, Kesgrave Superroute 66 (0,2 km)

e 1995 Leeds, Scott hall Road (1,75 km)

e 2001 Leeds, York and Selby Roads (2,1 km)

» 2001 Nagoya Japan (6,5 km)

e 2001 Bradford, Manchester Road (3,7 Km)

» 2003 Crawley, Southgate Avenue

e 2004 Crawley, London Road (2,5 km totalt | Crawley)
e 2004 Edinburgh, Fastlink (1,5 km)

e 2008 Cambridgeshire (planerat 23,5 km)
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e 2009 Luton (planerat 13 km)

Systemet i Japan (Yutorito Line)ar likartat men har storre sparvidd och
styrhjul som inte har kontinuerlig kontakt med styrskenorna. Det beskrivs
dock inte vidare har.

O-bahntekniken har visat sig var mycket anvéandbar for en rad tillampningar
som &r av stort intresse for Sverige. Eftersom de haft varierande motiv och
bakgrund beskrivs de har kortfattat nedan som exempel pa tillampningar
som kan vara av intresse aven i Sverige.

3.2 [Essen 1980 — 1988. Samtrafik i sparvagstunnlar
m m

Essen ar en av de storsta tyska industristdaderna i Ruhromradet i
Vasttyskland, ca 611 000 inv. 1998. Essen har tappat 40 000 invanare de
senaste 20 aren pa grund av nedgang i industrisysselsattningen. Det dagliga
kollektivresandet ar ca 150 000 resor ar 2000 (0,25 resor per invanare och

dygn).

Liksom 6vriga stader i Ruhromradet hade Essen ambitiosa planer for
kollektivtrafiksystemets utveckling. Det traditionella sparsvagsnatet skulle
uppgraderas fran 1 meters sparvidd till normal sparvidd. Sparvagns-
strackningarna genom centrum skulle dras i tunnlar under centrum (U-bahn)
som i manga andra tyska stader.

1979 traffades en 6verenskommelse mellan Essener Verkehrs AG (EVAG)
och vasttyska forskningsministeriet om finansiering av ett demonstrations-
projekt i syfte att préva "guided buses"” som kollektivtrafikmedel. O-bahn,
eller Spuhrbuss som tekniken kallades, utvecklades i samarbete med
Daimler-Benz AG och anléggningsfirman Ed Zublin AG.

Argumentet for att utveckla sparbusskonceptet var att kombinera

» den hoga kapaciteten,

e gynnsamma hastigheten och

» punktligheten i ett spartrafiksystem med
* bussens flexibilitet” (SNV 1981).

Det fanns ocksa ett klart ekonomisk motiv. Det betydligt mindre utrymmes-
behovet for en sparbuss skulle ge billigare tunnlar och annan infrastruktur
kombinerat med fordelen av eldrift. Sannolikt raknade man ocksa med att de
seriebyggda bussarna skulle ge ekonomiska kostnadsfordelar fordelar
framfor sparvagnsfordon.
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Det fanns ocksa ett klart intresse hos busstillverkaren att utveckla duo-
busskonceptet med bade diesel- och eldrift som ett satt att reducera datidens
patagliga buller- och avgasemissioner samt minska oljeberoendet.

Ett vasentligt motiv for projektet var ocksa att man ville utnyttja de
exklusiva sparvéagstunnlar man byggt for att aven slippa busstrafik i
centrum.

Samma diskussioner hade forts i flera andra tyska stader dar man dven
diskuterat att bygga sérskilda busstunnlar under centrumomradena. Lon-
samhetsstudier hade gjorts bl a i Regensburg, Trier, Paderborn och
Heidelberg (Hass-Klau m fl 2003).

| Kaiserslautern (ca 100 000 inv.) hade en cost-benefitanalys visat att
sparbussystem skulle ha 25 % hogre effektivitet men bara 20 % hogre
investeringskostnad och 4 % hdogre driftskostnad an ett bussystem (Hass-
Klau m fl 2003).

1980 startade de forsta forsoken med O-bahnsystemet pa en oanvand
sparvagsstracka pa Fulerumer Strasse och Wickenburgstrasse i Haarzopf.

1983 paborjades tester av ledbussar med duodrift pa strackan Wittenberg-
strasse - Stadtwaldplatz. Duodriften innebar tva skilda drivsystem pa varje
ledbuss, konventionell dieseldrift pa bakre axeln och eldrift pa den mellersta
axeln. Det innebar en mycket tung och dyr 1ésning.

1985 byggdes en dvergiven sparvagsstracka i mittremsan pa motorvagen till
Kray om till O-bahn (3,9 km). Skalet till att strdckan Overgivits anges bl a
vara sakerhetsproblem med spérvagnarnas kontaktledningar. Sannolikt hade
aven uppgraderingen av sparvagen til normalspar betydelse. Eldrivna
tradbussar var ett miljokrav fran de boende i Kray varfor banan trafikeras
med duo-bussar.

Totalt var ca 9 km O-bahn i drift i Essen 1985. Ett stort antal olika bygg-
metoder testades under utvecklingsarbetet. 5,2 m langa L-formade betong-
element samt tvarbalkar pa borrade platsgjutna betongplintar ansags ge den
fordelaktigaste ldsningen.
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O-bahnhallplats med ledbuss for duodrift i mittremsan pd Kraymotorvagen

1988 drogs O-bahnbussarna ner genom sparvagstunnlarna under centrala
Essen. Korytorna gjordes av traplank som skruvades fast pa traslipersen.
Stalprofiler monterades som sidostdd.

Tradbussar med separata kontaktledningar och elférsérjning anvandes.
Signalsystemet anpassades sa att bussarna kunde anvanda samma block-
och sdkerhetssystem som sparvagen. Efter anpassning och intrimning
kvarstod inte nagra tekniska eller praktiska problem med samdriften
(Teubner 1992).

November 1991 éppnades en ny 1,5 km lang tunnel, "Ost-West-Spange".
Eftersom den underjordiska stationen hade mittplattform forsags de 18
bussarna med dorrar dven pa vanster sida.

Trafikledningssystemet klarade dock endast 36 fordon per timme och
riktning varfor sparbussarna ovantat fick tas ur bruk pa denna stracka.
Kapaciteten var beroende av styrprincipen och blockstrackorna samt
paverkades aven av kolonnbildning for sparvagnarna. Sparbusstrafiken pa
strackan kunde darfor aldrig aterupptas av kapacitetsskal (Teubner 1992).

1997 lades O-bahndriften genom de 6vriga citytunnlarna ner pa grund av
kapacitets- och drifttekniska problem. Eldrift var nédvéndigt i tunnlarna
eftersom de saknade tillrdckliga ventilationssystem for dieseldrift. Tré-
planken slog sig med tiden och gav svajande gang som i sin tur gav problem
for bussarnas stromavtagare i de tranga tunnlarna.

2001 ansags duobussarna var uttjanta och ersattes helt med dieselbussar av
laggolvstyp. Merparten av éverflodiga kontaktledningarna togs bort fram till
2004.
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Ett ovantat problem uppstod nar 1993 ars sparbussar med laggolv skulle
ersattas. Ingen leverantdr ansag sig kunna leverera 2,5 m breda bussar som
bussbanan ar avsedd for eftersom moderna bussar ar 2,55 meter breda.

Bussbytet har darfor skjutits till 2009 medan man férhandlar med
leverantorer respektive undersoker om stddrullarna kan klara 5 cm marginal
tillsammans eller om banan kan breddas till rimliga kostnader.

3.2.1 Kommentarer

BI&t sno och is féll ner fran fordonen och packades under hjulen vid pafarts-
och avfartsramperna till Kray-linjen och citytunneln. Problemen l6stes med
eluppvarmning o/e saltning. Fordonen utrustades darfér med egna salt och
sandbehallare, Ett sarskilt snorojnings- och underhallsfordon (Unimog) togs
fram. Ndgra andra driftsproblem vintertid finns inte redovisade.

Passagerarnas och forarnas instéllning till O-bahnsystemet var dvervégande
positiva (1981). 73 % uppskattade att aka sparbuss. Resenarerna ansag att
akkomforten hade forbattrats. Endast en fjardedel hade upplevt en stét eller
krangning nar bussen korde in pa banan.

Forarna var ocksa ndjda och ansag att det tekniska systemet och separa-
tionen fran annan trafik hade gjort deras arbete lattare. Mer &n 95 % av
forarna upplevde inga svarigheter att utnyttja bussbanan.

Forarnas 6nskade signalprioritering vid infarterna till banan samt att de
bakre styrhjulen skulle placeras hdgre upp &n 10 cm. Alternativt borde
befintliga kantstenar sénkas for att hindra att de kérde sonder styrhjulen.
Olampliga kantstenstyper och olampligt utférande &r dock ett generellt
problem for laggolvsfordon med lagprofildack (Gusinde 1992).

Hass-Klau et al (2003) drar slutsatsen att O-bahnsystemet i Essen har varit i
drift i 20 ar men endast fatt en marginell betydelse for kollektivtrafikfor-
sorjningen i Essen. Systemet har inte byggts ut ytterligare medan sparvags-
systemet finns kvar och utvecklas.

Argumentet ar delvis ologiskt. Aven om skisser fanns pa utveckling av de
aktuella sparbusstrackorna &r det inte klarlagt att tanken var att ersatta spar-
vagstrafiken generellt med ett annat system. Huvudmotivet for sparbussut-
byggnaden var ju i forsta hand samdriften i tunnlarna och pa gemensamma
sparvagsstrackor som fick dverges av praktiska/tekniska skal.

Eftersom man inte kunde utnyttja systemet dar det var som mest angeldget
reducerades motivet kraftigt for att bygga ut andra strackor med mindre
framkomlighets- och standardbehov.
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Vidare anser Hass-Klau et al (2000) att den langsta forsoksstrackan i Kray-
motorvagen innebar en nergradering av den tidigare sparvagstrafiken. Man
anger dock att skalet var sakerhetsproblem med sparvagnarnas kontakt-
ledningar.

Flera av de andra forsoksstrackorna for O-bahn var ocksa strackor dar man
lagt ner sparvagstrafiken. Exakt varfor den lagts ner ar oklart men det fram-
gar att resandet var lagt och att behov fanns av ett enklare (I&s billigare) och
mindre kapacitetsstarkt system &n sparvag. Det kan i sin tur ocksa ha varit
en effekt av att man lamnade 1 meters sparvidd till forman for normalsparig
sparvag.

Man kan darfor lika garna se O-bahnférsoken som ett satt hoja kvaliteten pa
busstrafiken — vilket man ocksa lyckades med - som annars hade varit det
kvarstaende alternativet.

Valet av duobussar baserades pa att man ville kunna anvanda eldrift pa
befintliga tradbusstrackor, bl a till Kray. Det ledde till tva kompletta driv-
system i fordonen (el och diesel) och forutsatte ledbuss. Konstruktionen
fordyrade fordonen och okade vikten med ett ton samt slitaget pa banan
(Teubner 1992).

Demonstrationsprojektet far trots praktiska problem dock anses ha varit en
framgang. I verkligheten lyckades man kombinera

 tre olika drivsystem (stromforsorjning for sparvag respektive tradbuss +
dieseldrift)

 tva olika bansystem (O-bahn + sparvag)

 tva olika fordonstyper och reglementen (vagfordon respektive sparvag)

 tva olika plattformshaojder i tunnlarna

i en infrastruktur (tunnlar mm) som inte var avsedd for detta.
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Kantstddsstyrda tradledbussar pa sparvagsspar i Essen. Observera de dubbla kontaktled-
ningssystemen. Med en extra sparvagspantograf och spanningsomformare i bussen kunde
installationen gjorts enklare.

3.3 Birmingham 1983. TRACLINE 65 — Bussgata utan
biltrafik

Birmingham (ca 1 milj. inv.) ligger i soédra England, nordvéast om London.

Den forsta bussbanan i Storbritannien kallades TRACLINE 65 och var 600
meter lang och hade 6 hallplatser (3 par). Hallplatserna var vl utformade
med vaderskydd, uppféllbara stolsitsar och realtidsinformation.

Banan var av betong med stalprofiler som sidostéd. Ytan mellan hjulsparen
gjordes mycket grov for att avskrécka bilister. Banan hade status som buss-
gata med endast busstrafik tillaten.

Statusen som allman bussgata medforde att bussarna med styrhjul maste ha
sarskilt tillstand eftersom styrhjulen 6verskred den tillatna fordonsbredden.
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Krav stalldes ocksa pad utmarkning med vita respektive roda reflexer fram
och bak samt gula positionsljus pa sidorna.

Banan togs ur drift tre ar senare som féljd av avregleringen av kollektiv--
trafikmarknaden. Det f d kommunala bussbolaget ville inte ta ansvar for att
underhalla den (LRA 1997).

Bussgatan var dock avsedd som ett tidsbegrénsat forsok for att se hur en
satsning pa lokala forbattringar i restid och hogre kvalitet kunde attrahera
fler resenarer. Parkeringsrestriktioner, vaderskydd mm infordes pa resten av
strackan som aven gavs god publicitet.

Bussresandet ckade med 29 % pa strackan jamfort med genomsnittet i West
Midlands pa drygt 4 %. Styrsystemet fungerade val, var palitligt och gav
goda erfarenheter. Befarade risker for och konflikter med fotgangare visade
sig vara ogrundade.

Testbanor for Guided Buses byggdes dven i Stockton-on-Tees, Rotherham
och Leeds.

Busshallplats p& TRACLINE 65

3.4 Adelaide 1986 — Expressbussbana med
direktbussar (gaffellinjer)

Adelaide vid Australiens sydkust &r huvudstad i Sydaustralien. Staden med
fororter har ca 1,1 miljoner invanare. Antalet kollektivtrafikresor ar ca 29
miljoner per ar (2000). Kollektivtrafiken svarar for 6-7 % av resandet i
regionen.

Tillvéxtsektorn i norddst var helt beroende av ett dverbelastat bilnét och
forvantades ha en befolkning pa ca 100 000 invanare omkring ar 2000.
Drygt 30 % av resorna bli riktade mot centrum. Omradet har framst villa-
bebyggelse med ca 2 hushall per hektar (Volvo 1990).
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Omfattande utredningar gjordes av behov och utformning av kollektiv-
trafiken. Tva alternativ kvarstod, sparvag pa egen bana eller bussvag med
hog kapacitet. Sparvagen rekommenderades med hansyn till mindre
markbehov och emissioner samt antogs bli tystare och ge hogre komfort.

Sparvagsprojekteringen inleddes 1979 men lades ner som foljd av kraftigt
okade kostnader. Arbetet inriktades istéllet pa en bussvag efter ingripande
av den australiske transportministern. 1980 togs beslut om att satsa pa den
da nyutvecklade sparbusstekniken.

En vasentlig grund for beslutet var att en sparvag endast skulle kunna for-
sorja begransade, glesa omraden runt stationerna. Ca 80 % av de presumtiva
resendrerna berdknades behdva transporteras till stationerna om ett LRT -
system hade byggts.

Eftersom samma bussar anvands i uppsamlingsslingor, matarlinjer och som
expressfordon kunde man kraftigt minska bade bytes- och restiderna
(STA a).

Andra fordelar angavs vara (STA a):

e Mijuk férd och hog passagerarkomfort

« Okad sikerhet, eliminerad risk for att foraren styr fel

» Smal transportkorridor, obetydligt bredare bana &n fordonen

« Minskat buller och intrang

» Kostnadsfordelar jamfort med sparsystem, etapputbyggnad

« Mojlighet till framtida elektrifiering eller konvertering till spartrafik

Den forsta etappen pa 6 km, fran Park Terrace 3 km utanfor centrum till
Paradise, dppnades 1986 och blev mycket uppskattad. Malet var att resandet
skulle oka med 13 %. De forsta tolv manaderna ckade resandet med 6ver

30 %.

Den andra etappen pa ytterligare 6 km mellan Paradise och Tea Tree Plaza
(Modbury Interchange) 6ppnades 1989. Resandet 6kade med ytterligare
17 %. Banan utnyttjas idag av 18 linjer med ca 4500 resande/timme i en
riktning under rusningstid, sammanlagt ca 27 000 resande per vardagsdygn
och riktning (Cervero 1998).

De 18 linjerna anvands som lokallinjer i forortsomradena och kor pa och av
bansystemet vid tva stationer, Tea Tree Plaza (Modbury Interchange) 15 km
fran centrum samt Paradise Interchange, 9 km fran centrum. Kantstoden
slutar och borjar darfor fore respektive efter hallplatserna for att aven medge
omkorning for expressbussar. Inga plankorsningar med annan trafik fore-
kommer utmed banan.
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Stationerna a&r omsorgsfullt utformade med hdg standard, bl a med platt-
formstak som gar ut dver bussarna och lasbara cykelboxar och gangsignaler
for korsande fotgangare. Pendlarparkeringar finns i direkt anslutning till
dem. De har &ven omfattande pendlarparkeringar som byggs ut i takt med
behovet (STA a).

Modbury Interchange (Tea Tree Plaza)

Paradise Interchange

Klemzig Station

End of Guideway

On-Street e e .
Ciperation Ee T

City Centre

Linjendatet i Nordostsektorn i Adelaide (STA a)

Ytterligare en station, Klemzig Station, finns 5 km fran centrum men
anvands enbart som bytespunkt utan pa- och avfartsmajlighet. Stationen
passeras utan stopp i rusningstid av de langsta linjerna (Cervero 1998).

Fordonen utnyttjar banan i hastigheter upp till 200 km/tim vilket ger mycket
korta restider. De sista 3 kilometrarna in till centrum kér bussarna pa
normala stadsgator. | rusningstid gar samtliga linjer hela véagen in till city.
Vissa linjer kors endast som matarlinjer i mellantiderna.

Trafikeringsstrategin beskrivs som “drive close to the customers in outer
areas, slow and gently in the city area - but fast between”.

Den hoga fardhastigheten och fa stationer med stora avstand (6 km) har
minskat den genomsnittliga restiden fran ytteromradena till centrum fran 40
minuter till ca 25 minuter (-38%, STA b). Restiden fran Tea Tree Plaza till
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centrum (15 km) ar 18 minuter inklusive hallplatsstopp och den sista
strackan pa gatunatet i centrum.

Medelhastigheten i systemet ar (Volvo (1990):

» Bussar med hallplatsuppehall 35 km/tim
» Expressbussar 48 km/tim

P& bussbanan enbart:

» Bussar med hallplatsuppehall 60 km/tim
» Expressbussar 70 km/tim

Mellan 1986 och 1996 minskade kollektivresandet i regionen med 23 %.
Resandet 6kade med 75 % pa de 18 linjer som anvander O-bahn. Resande-
okningen har varit betydligt snabbare &n befolkningstillvaxten pa 18 % i
upptagningsomradet. Kollektivtrafikandelen i regionen var 1991 7 % for
radiella resor medan nordostkorridoren hade en marknadsandel pa 42 %.

Kostnaden per resa pa bussbanan sjonk med 27 % under de sju forsta aren
men 6kade med 5 % i regionen i dvrigt.

Mellan 1986 och 1996 6kade resandet pa bussbanan 3 ganger snabbare &n
pa pendeltagen i nordvést-, sydvast och sydostkorridorerna. Antalet pa-
stigande per fordonskm 6kade med 36% for bussbanan men minskade med
14 % for tagtrafiken mellan 84/85 och 91/92.

Cervero (1998) forklarar detta med att tagtrafiken endast har ett begransat
upptagningsomrade runt stationerna och att ingen tillvaxt i dem forekom
under perioden. Bussbanan har ett betydligt storre upptagningsomrade med
sina matarlinjer och erbjuder dessutom hdgre dorr-till-dorrservice &n
tagtrafiken.

Ca 40 % av rusningspendlarna akte tidigare dkte bil (Chapman 1992). De
forsta aren bestod den storsta resandedkningen av inkdpsresor till centrum.
Forutom mojligheten till direktresa uppskattade man utsikten 6ver flod-
landskapet samt den bekvama farden. Bussbanans komfort var den fordel
som angavs mest i undersokningen (Johnston & Ass 1988).

Banan ar intensivt utnyttjad. Turtitheten i rusningstid ar ca 1 minut och ca
5 minuter under mellanperioderna. Minimiavstand mellan bussarna ar
550 m (20 s) vid 100 km/tim (STA b).

Den praktiska kapaciteten begransas sannolikt av stationernas kapacitet som
dock har en mycket hég standard. Trafikledningen anser att banan kan klara
mer an 9000 passagerare/timme utan problem. Cervero (1998) bedémer
banans praktiska kapacitet vara ca 150 000 resor per dygn vilket ger en
betryggande framtidsmarginal.
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Ca 110 bussar utrustade med styrhjul anvénds for trafiken, varav merparten
ar dieseldrivna laggolvsledbussar av market MAN med styrd bakaxel.
Fordonen &r utrustade med starkare motorer an normalt samt trevaxlad
automatvaxellada for god acceleration och for att klara den hoga marsch-
hastigheten. Bussbanan ar forberedd for eldrift.

Fordonen kor in pa bussbhanan i 40 km/tim och kan sedan utnyttja en
marschhastighet pa upp till 100 km/tim. STA (a) redovisar méatningar som
visar att akkomforten pa bussbanan i 100 km/tim &r béattre an i en standard-
buss i 40 km/tim pa en stadsgata. Luftkonditionering i fordonen okar
komforten ytterligare.

Fordonen har lasningsfria ABS-bromsar. Framhjul och yttre bakhjul har
reservhjul av metall inuti dacken som tillater att fordonet vid punktering
kors i 60 km/tim. Om ett fordon havererar sander féraren ett meddelande
"bus stopped” som automatisk visas pa en display pa 6vriga bussar. De
maste da stanna i vantan pa klartecken fran trafikledningen att kéra vidare.

En bakomvarande buss kan knuffa ett havererat fordonet framfor sig med en
tryckstang tills det kan lamna banan men oftast behdvs inte den heller.
Sarskilda servicefordon finns som kan kora i bada riktningarna.

Systemet &r enkelt och driftsakert med hog tillganglighet. Mycket fa in-
cidenter, haverier och olyckor har intréffat. Trafikledningen anser systemet
vara ca 9 ggr sakrare an ett motsvarande jarnvéagssystem.

Banan gar i stora delar i Torrens River Valley. | flera avsnitt finns svamlera
som hojer sig eller sjunker ihop beroende pa fukthalten. Darfor har banan
lagts ca 30 cm Gver markytan och till stora delar grundlagts pa friktions-
palar. Man har avsiktligt valt att lata konstruktionen synas som ett struk-
turellt element i landskapsbilden.
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The Northeast Busway i Torrens River Valley, Adelaide (kélla Mercedes)

O-bahnsystemet ar detsamma som i Essen och &ven byggt av samma entre-
prendr. Samma teknik som fér Kray-banan i Essen har anvants med 12 m
langa betongelement pa tvérbalkar var fjarde meter, vid behov grundlagda
pa 6 - 20 m langa friktionspalar (ca 50 % av strackan).

Kostnaden for banan anges endast ha blivit ca 10-15 % hdge &n vad en 7 m
bred bussvag berdknades ha kostat (FTA 2000a). Dock skulle marsch-
hastigheten 100 km/tim pa en sa smal bussvég inte ha varit realistisk. Man
var ocksa orolig for att man skulle ha tvingats sléppa in andra typer av
fordon eller att de anda skulle anvént bussvégen.

STA (a) anger foljande kostnadsuppgifter (I6pande priser i miljoner
australiska dollar):

Konstbyggnader 17,0 17 %
Markarbeten 10,5 11 %
Banbyggnad 18,9 19 %
Stationer 6,3 6 %
Marklosen 5,8 6 %
Landscaping 4,6 5%
Fordon 22,0 22 %
Servicebyggnader 25 3%
Utredning, projektering 1.3 1%
Administration och kontroll 8.9 9%
TOTAL 97,8 100 %
Landscaping Torrens Riverbed 6,4
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Kostnaden for sjalva bussbanan var saledes ca en femtedel av total-
kostnaden och i samma storleksordning som kostnaden for konstbyggnader
(frdmst broar) respektive fordon.

Omréknat till kronor (1 A$ = 5 kr) blir kostnaden for infrastrukturen ca
29 Mkr per km exklusive markldsen, parkanldggning och fordon.

En utforligare beskrivning finns bl. a i Bjerkemo 2000.

3.4.1 Kommentarer

O-bahnsystemet i Adelaide ar det hittills mest omfattande i vérlden. Det &r
ocksa ett bra exempel pa ett valplanerat bussystem med hog kvalitet i en for-
ortssektor till en storre stad.

Den valda utformningen av trafiksystemet och O-bahntekniken har blivit
mycket framgangsrik. Restiderna har minskats kraftigt och resandet okar
fortfarande trots att kollektivresandet stagnerat eller minskat i andra delar av
regionen.

En vasentlig forklaring ar att trafikldsningen har anpassats till bebyggelsen.
Man har i kombinerat spartrafikens komfort och snabbhet med bussens moj-
lighet att anvénda lokalgator for att minska bytesbehov och skapa méjlighet
till direktresor, for hog tillganglighet och snabba, komfortabla resor. Detta
sétt att kombinera expressbana med lokal upptagning ar en av de viktigaste
strategiska fordelarna med kantstodsstyrda bussar.

Fa stationer med langa avstand (6 km) bidrar ocksa starkt till den hoga
kapaciteten och korta restider. Turintervallet (1-5 minuter) ar hogt. Res-
standarden och resandet skulle sannolikt minska med matarbussar till en
sparvag eftersom bytena troligen skulle forta fordelarna med sjalva
sparvagsstrackan.

Samspelet mellan olika planeringsaktdrer och samordning med annan sam-
héllsplanering har ocksa varit mycket god. Den yttre &ndpunkten Tea Tree
Plaza r ett regionalt subcentra med extern stormarknad. En hogskola har
lokaliserats dit med hanvisning till de goda kollektivtrafikférbindelserna.

En ny hogkapacitetsforbindelse fran Adelaide till Darlington har studerats
dar kantstodstyrda bussar var ett alternativ samt for att ersatta spartrafik-
linjer. Forslag till ett O-bahnstrak har dven véckts som en tvéarforbindelse
mellan Tea Tree Gully och Port Adelaide i 6ster (Cervero 1998). Inget av
dessa alternativ ar dock aktuella for ndrvarande.
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3.5 Mannheim 1992. Samdrift med sparvag for okad
framkomlighet

Mannheim (ca 320 000 inv.) ligger i Sydtyskland mellan Frankfurt och
Karlsruhe. Antalet kollektivresor ar drygt 60 millioner/ar (2000).

En ca 800 m lang O-bahnstracka togs i drift i maj 1992. Strackan var
gemensam med sparvagen pa egen bana.

Motivet for att infora samdriften var att bussarna hade framkomlighets-
problem i vagnatet, utrymmesbrist samt 6nskemal att skapa battre bytes-
mojligheter mellan buss och sparvagn. Lésningen innebar att man inte
behovde ta nytt utrymme i ansprak och minimal inverkan pa vatten-
infitrationen (Balschbach 1992).

Busshana och sparvag i Mannheim

Banan bestar av ledskenor av stal samt plank pa sparvagssyllarna som i
Essen men med hogre kvalitet. Bussbanan togs ur drift 2005 da bussparken
behovde fornyas. Det dr oklart om det berodde pa att nya fordon eller banan
skulle behovt anpassas till den nya fordonsbredden for bussar pa 2,55 m.

Tillampningen &r ett exempel pa O-bahnteknikens utrymmesfordelar och
enkla kompatibilitet.

3.6 Ipswich (Kesgrave) 1995. Superroute 66 —
avkortande bussluss

Kesgrave ar en forort 6ster om Ipswich i Suffolk, England. En 200 m lang
bussbana 6ppnades i januari 1995 och &r fortfarande i bruk. Busslinjen
passerar Tesco stormarknad och Kesgrave lokalcentrum pa sin vég fran
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bostadsomradena i 6stra Kesgrave in mot Ipswich centrum och jarnvags-
stationen.

Banan har endast en hallplats vid stormarknaden/kommunhuset. En gang-
och cykelvag utmed bussgatan samt ett 6vergangsstalle vid hallplatsen har
byggts. Banan ar byggd med samma typ av L-formade betongelement som i
Essen. Den ursprungliga sektionen byggdes for 2,4 meter breda bussar.

Resandeutvecklingen var dock sa stor att banan breddades for att normal-
breda Scaniabussar skulle kunna anvéndas. Resandeutvecklingen fortsatte
och 2005 ersattes de i sin tur av 20 Volvobussar med tvavaningskaross.

Utbyggnaden var en del i en rad andra atgarder som 80 vaderskydd for de

ovriga hallplatserna, busskaérfalt, transponderstyrd bussprioritering i trafik-
signaler, GPS-baserad realtidsinformation i bussen, stormarknaden och pa
Internet. Aven hastighetsbegransningar inférdes i omradet.

Lattlasta tidtabeller i fargtryck delades ut till de boende och kollektiv-
trafiken ”saldes in” som en ny produkt tillsammans med Stormarknads-
reklamen. Framgangarna kan darfor inte enbart tillskrivas sjalva ban-
systemet (LRTA 1997 m fl).

Atgérderna marknadsfordes som Superroute 66 av Eastern Counties
Omnibus Ltd i samarbete med Suffolk County Council. Den ar en del av
Ipswich Transport Strategy och &r ett demonstrationsprojekt i den nationella
kampanjen "Buses Means Business” 1991 som drevs av Bus and Coach
Council, numera The Confederation of Passenger Transport.

Busshanan mm ar en "kommersiell service” och far darfor anvandas av
konkurrerande bussforetag vilket dock inte annu skett. Skélet till att man
valde O-bahntekniken var att man ville skapa en avkortande bussforbindelse
med god kontakt med stormarknaden och lokalcentrumet utan att riskera
genomsilande biltrafik.

Strategin har fungerat mycket bra. Man har ocksa visat att man inte riskerar
fa fotgangare och cyklister i bussbanan genom att placera en gang- och
cykelvag utmed bussbanan, gora tydliga évergangsstéllen och i 6vrigt
utforma omgivningen val.

Den korta bussbanan har fatt en del spydiga kommentarer for att man kastat
ut pengar pa en obetydlig sak och lika garna kunde ha byggt en vanlig buss-
gata. Kommentarerna forklaras med att man inte inser att man valt O-bahn-
tekniken for att kunna stdnga ute biltrafik.
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3.7 Leeds 1995. Superbus, framkomlighetsatgarder
mm i Scott Hall Road

Leeds (drygt 700 000 inv) ar belaget i mellersta England. Naromradet till
Leeds, West Yorkshire, utgor en tatortsregion med sammanlagt ca 2
millioner invanare.

1992 tog Leeds City Council fram en trafikstrategi. Den rekommenderade
tva radiella korridorer for "guided buses" (Scott Hall Road och York Road)
samt tre sparvagslinjer, ”Supertram” som komplement till den regionala
jarnvagstrafiken. Lightrail -forslagen har drabbats av upprepade motgangar
(Hass-Klau 2000).

Strategiplanen (Leeds 1999a) ar utformad som ett antal nyckelatgarder, bl a:

« Oka kollektivtrafikens effektivitet, gor den till ett alternativ till bilen

» Utveckla centrum for att frimja kollektivtrafiken, ekonomisk livskraft
och centrummiljon

» Korridorprogram fér samlade atgarder som forbattrar sakerhet, hallplats-
miljo och framkomlighet for bussar och cyklister

» Forbattrad tillganglighet for aldre och funktionshindrade

Bussarnas fardtid mellan ytteromradena och centrum tredubblades i
rusningstid pa grund av otillracklig korsningskapacitet. O-bahntekniken
valdes for pa ett effektivt satt leda bussarna forbi bilkGer utan de problem
och konflikter for busskorfalt som man tidigare hade mindre goda erfaren-
heter av (Leeds 1999b).

Fordelarna med "guideways"”, kantstodsstyrda bussar, anges aven vara
utrymmesvinsten jamfort med extra busskorfalt i dubbelriktad trafik eller
vid motriktad trafik pa enkelriktad gata. Aven om vinsten i enkelriktad
trafik ar liten anser man att separationen fran 6vrig trafik och bekvam
tillganglighet for via nivahallplatser motiverar atgarden.

Busskorridoren i Scott Hall Road anvénds f.n. av 11 busslinjer med totalt 11
turer i timmen i varje riktning (ma - fre kl. 9 - 16). Busstraket &r ca 6 km
langt och forbinder de norra fororterna med centrum. Strackorna dar O-
bahntekniken anvands ar sammanlagt 1750 m och finns enbart i en riktning.

September 1995 dppnades den forsta, 450 m langa sektionen i riktning ut
fran centrum samtidigt som nya laggolvsbussar togs i bruk. Fem manader
senare fick turtatheten pa en av linjerna dubbleras for att klara kapaciteten.

November 1996 6ppnades en 400 m lang sektion i riktning mot centrum
samt ett 500 m langt motriktat busskorfalt pa en enkelriktad gata mot
centrum.
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| april 1997 togs dnnu en 400 m lang stracka i bruk i riktning mot centrum.
Samtidigt byggdes en anslutande korsning om.

Juli 1998 O6ppnades ytterligare 500 m bussbana i riktning mot centrum till-
sammans med 157 parkeringsplatser for Park and Ride. Samtidigt togs en ny
generation laggolvsbussar i bruk. Signalprioritering for bussarna anvands.
Ytterligare ett busskorfalt samt fler bilplatser for Park and Ride &r
foreslagna.

Scott Hall Road
Leeds Superbusway Infrastructure

JULY 1988 . T BLARGEATE

PARK & RIDE SITE
ALNDODLEF
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JULY 1088
INBOUND ALwDOOLEY
GUIDEWAY ;
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Oversiktskarta Scott Hall Road (FirstGroup Leeds)

Bussbanorna ar byggda pa ett annorlunda sétt an i Essen. Kérbanorna ér av
platsgjuten armerad betong, 25 cm tjocka. Utrymmet mellan kérbanorna &r
fyllt med grov singel for dranering och viss ljuddampning. Aven gras kan
anvandas for att minska bullernivan och gora banan visuellt tilltalande.
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Example of guideway in central reserve
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Bankonstruktion (FirstGroup Leeds)

Sidostdden &r gjorda av 1 m langa betongelement som limmats pa kor-
banorna.

Bussbanan ar 2,6 m mellan sidostdden. Kommunens utformningsregler
kraver en 0,5 m bred, kullerstensbelagd sakerhetszon utanfor bussbanan som
avses hindra fotgangare att korsa bussbanan. Avstandet har senare okats till
1m.

De enkelriktade bussbanorna i gatans mitt ar sa langa att bussarna kan
passera forbi bilkberna. Banan slutar vid en rondell med ljussignaler for
bilarna. Nar bussen narmar sig korsningen stoppas bilarna av trafik-
signalerna sa att bussen kan kora forbi kderna och bli forst in i
cirkulationsplatsen.

Bussprioritering i Leeds med hjalp av O-bahnsystemet (FirstGroup Leeds)

Hallplatser finns endast undantagsvis pa de strackor som &r avsedda att ge
prioritet forbi bilkderna. Dar gangbanor korsar bussbanan ar sidostoden
borttagna. Aven utanfér bussbanorna drar man nytta av styrhjulen pa bussen
for att kunna angora tatt intill hallplatskanten.

45



Hallplats i Scott Hall Road inklusive ’fotgangarovanliga’ ytor (FirstGroup Leeds)

Scaniabussar av laggolvstyp (ca 60% laggolv) anvands. Bussarna har for-
setts med styrhjul framfor framhjulen enbart. Superbus-fordonen ska for-
nyas vart tredje ar for att hela tiden halla hogsta standard. De utbytta
bussarna ersatter da aldre bussar pa andra linjer i regionen.

De bussar som togs i bruk 1998 har laggolv, nigfunktion och utféllbara
rullstolsramper for att underlatta pastigning vid ej ombyggda hallplatser.
Motorerna ar av lagemissionstyp, Euro2-klass for naturgasdrift (CNG).
Ledbussar har aven testats men har medfort problem pé grund av for sma
radier i anslutning till rondellerna.

FirstGroup 2000 anger kostnaden for att forse bussarna med styrhjul till ca
£3000, drygt 40 000 kr eller hogst 5-10% av inkOpspriset samt havdar att
merparten av alla bussar pa marknaden kan forses med styrhjul.

FirstGroup genom FirstLeeds &r trafikutévare pa Scott Hall Road, finan-
sierar fordonen och genomfor trafiken. FirstLeeds ingar aven i "A Quality
Partnership™ for utvecklingsprojektet tillsammans med Leeds City Council
och West Yorkshire Metro.

Leeds City Council har lett och utformat bussprojektet som aven finan-
sierats av Department of Transport. Utdver bussbanan och sidostdden har
nivahallplatser, vaderskydd, 6vergangsstallen och gangvagar ingatt i entre-
prenaderna.

Flera skilda entreprendrer har anlitats genom anbudsforfarande. Banans
standard har darmed blivit beroende av entreprenorens skicklighet. Pa minst
en sektion anses darfor akkomforten inte ha fatt tillrackligt hog standard.
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Den forsta etappen kostade £ 750 000 (1995), dvs. ca 23 000 kr/m (1 pund =
13,50 kr) och omfattade &ven fornyelse av gatubelysningen, bussprioriterad
trafiksignal vid cirkulationsplatsen, miljoanpassning samt tva narliggande -
hallplatser (First Group 2000).

FirstGroup (2000) uppskattar kostnaden for bussbanan till £1000 per meter
(ca 15000 kr/m) for enkelspar samt £1800 per meter (ca 25 000 kr/m) for
dubbelspar.

De efterféljande tre etapperna kostade £ 2,6 milj. inklusive kringatgérder, ca
19 500 kr/m bussbana och busskorfalt (Leeds 1999b). Totalt kostade &t-
gérderna i Scott Hall Road £ 4 million, d v s ca 55 Mkr (Hass-Klau et al
2000).

FirstLeeds (1998) och Leeds (1999b) anger tidsvinsten vara 5 minuter per
tur in mot centrum pa morgonen och 3 minuter ut fran centrum pa efter-
middagen. De storsta vinsterna anges vara att man fatt likvardiga kortider i
hogtrafik och Iagtrafik samt forbattrad regularitet och punktlighet.

Daugerty & Dalcombe (1999) hdvdar att tidsvinsten per tur ar hogst 2
respektive 2,5 minuter som foljd av bussbhanan eftersom andra atgarder dven
genomforts.

Baserat pa undersokningar maj 1996 - mars 1997 uppskattade Steer, Davis
& Gleave (1997) den arliga resandedkningen till 25 %. FirstGroup (2000)
anger att resandedkningen var 9 % redan efter fyra veckor och dkade 2-3 %
per manad jamfort med andra linjer i centrum.

Totalt anges resandedkningen vara 45 % efter ett ar och nastan 75 %
sammanlagt efter 2,5 ar. Den initiala resande6kningen pa 9 % anges vara
tillracklig for att betala merkostnaden for fordonen inom tva ar.

Daugerty och Balcombe (1999) menar att resandedkningarna endast &r 6 %
under vardagar som f6ljd av framkomlighetsforbattringarna enbart.

Car Free Cities Network har tagit fram webbsidor om Leeds Guided
Busway i samarbete med Leeds City Council. De refererar bl.a. foljande
undersokning av passagerarnas attityder till Superbus innan sista sektionen
Oppnades:

* 52 % tyckte kollektivtrafiken blivit battre, 8 % att den blivit samre
* 29 9% reser mer &n tidigare, 10 % har blivit dagliga pendlare
* 29 % anvande inte kollektivtrafiken, 11 % anvénde bil tidigare

400 passagerare tillfragades. De mest énskvarda forbattringarna var turtat-
het, komfort och hastighet. 13 % hade tillgang till bil dagligen, 7 % pa kval-
lar och helger, 30 % tillfalligtvis. 50 % hade ingen tillgang alls till bil.
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3.7.1 Kommentarer

Bussarna har endast en dorr vid foraren, vilket &r vanligt i Storbritannien for
att minimera risken for gratisakare. Med fler dorrar och forvisering av
fardbevisen skulle pastigningstiderna minska och restidsvinsterna bli annu
storre.

Det &r oklart varfor man kravt skyddsremsor pa 0,5 respektive 1 meter,
vilket normalt inte krdvs for vanliga busskorfalt eller annan trafik. Hass-
Klau (2000) menar att man darmed missar poangen med bussbanorna och
att 3,5 m breda busskorfalt da blir billigare.

Men man tappar da fordelen att effektivt kunna utestanga andra fordon fran
bussbanan, stabil fard och komfort, precisionsangoringen av nivahall-
platserna samt enkel, sdker detektering av bussarna for signalprioritering.

Hass-Klau et al (2000) papekar ocksa att O-bahntillampningarna i Leeds i
forsta hand ar ett satt att skapa bussprioritering i rondeller och skiljer sig
patagligt frén Essen, Adelaide, Edinburgh m fl. A andra sidan &r Leeds
Superbus ett bra exempel pa de egenskaper som efterstravats for ”Inter-
mediate Systems” - mojligheten att anvénda deras fordelar dar de behdvs
utan krav pa att ett komplett system byggs ut.

Om utrymme for dubbelriktade bussbanor inte finns kan den en enfaltig
bussbana i gatumitt anvéndas i omkastade riktningar morgon och kvall (som
exempelvis for HOV-systemet i Madrid). Den bor da stracka sig mellan tva
korsningar och ha hjalp av trafiksignaler vid utfarten som ger bussarna
prioritet genom korsningen. Alternativt kan bussbanan ha infartséppningar
mitt emellan korsningarna och ge prioritet i bada riktningarna.

Sidostdden kan i detta fall ses som en naturlig mittbarriar och ge en viss
trafiksékerhetseffekt genom att forhindra omkoérningar och konflikter mellan
motande fordon. Bussbanan ar ett avskilt utrymme och kan tillatas ha hogre
hastighet an gatutrafiken.

Samma prioriteringsprincip kan anvandas med bussbanan narmst gatans
/trafikledens ytterkant. Den forhindrar da kantstensparkering vilket anda ar
onskvart for att minska storningar for busstrafiken. Banan kan da inte an-
vandas i omkastad riktning morgon respektive kvall men kan i gengald ha
hallplatser pa traditionellt satt.

Losningarna ar analoga med busskaorfalt och s.k. busslussar vid trafik-
signaler som redan anvands i Sverige. FOrdelarna med banor for kant-
stodsstyrda bussar & mindre utrymmesbehov, effektiv utestdngning av
andra fordon samt enklare och sékrare detektering av bussarna vid
bussprioritering.
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3.8 Leeds York Road 2001. The East Leeds Quality
Bus Initiative “Elite”

Atgérderna har utarbetats av Leeds City Council tillsammans med West
Yorkshire Metro samt FirstLeeds och Arriva som &r de tva bussopera-
torerna. De ar det andra steget i utvecklig av 6kad framkomlighet och
standard for busstrafiken samt en del i Leeds 6verordnade trafikstrategi:

"Ett, integrerat transportsystem som ger

e Okad tillganglighet till utbud och service for hela befolkningen
« som forandrar resursbalansen fran biltrafik till kollektivtrafik samt att ga
och cykla

* en genuin och likvérdig valmdjlighet for bilister och icke bilister”

Elite innebér att 2,1 km bussbana och 2,6 km busskdrfalt byggts ut i York
Road och Selby Road i 6stra Leeds. 330 hallplatser har byggts om och 150
vaderskydd har satts upp.

Kantstenshdjden har hojts till 16 cm for battre tillganglighet for funktions-
hindrade. VVaderskydden har modern design, realtidsinformation, belysning
och ar genomsiktliga for att 6ka trygghet och komfort. Informationen &r
markt med “Elites” sérskilda logo som kvalitetsmarkning.

Forbattringar har ocksa gjorts i tva korsningar. Kostnaden uppgick till £16
million varav ca halften var statliga bidrag inom ramen for Leeds Local
Transport Plan. Projektet innefattar ocksa ett ovanligt inslag — de tva storsta
konkurrerande bussentreprendrerna investerade stort i mer an 40 dubbel-
déackare med styrhjul for att kunna erbjuda resenérerna hog kvalitet i
bussresandet.

3.9 Bradford 2002. A641 Manchester Road Quality
Bus Initiative

Strax efter “Elite” i Leeds dppnades i Bradford 2,3 km enkelriktade buss-
banor samt 1,2 km busskorfalt. De utgor en 3,7 km lang stracka med
atgarder for att hoja framkomlighet och standard for busstrafiken. Restiden
in mot centrum angavs tidigare vara tre ganger sa lang pa morgonen som
under resten av dagen.

Atgarderna ar en del i West Yorkshire Quality Bus Initiative med en budget
pa £12 millioner. £7 miljoner avsag fysiska atgarder. Paketet omfattar
bussbanor, busskorfalt, moderna busshallplatser och nya laggolvsbussar -
som resendrerna varit med om att inreda! Syftet ar att erbjuda resenérerna
snabb och palitlig kollektivtrafik, battre komfort, omgivningar och miljo.
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Busshéllplats i York Road (First Group Leeds)

| tgarderna ingick aven 11 nya signalreglerade dvergangsstallen, gang- och
cykelvagar for 6kad tillganglighet till kollektivtrafiken, atgarder pa 6mse
sidor om infartsleden samt plantering av trad och iordningstéllande av den
yttre miljon.

Samtidigt sanktes tillaten hastighet pa strackan fran 40 mph (ca 70 km/tim)
till 30 mph (ca 50 km/tim), troligen &ven av sékerhets- och miljoskal. Tva
gang- och cykeltunnlar och tva gangbroar togs bort och ersattes med signal-
reglerade Gvergangsstallen for 6kad tillganglighet for fotgangare och
cyklister.

50



Bild (FirstGroup):

Framkomlighetsatgarder mm pa
Manchester Road Bussbanorna
(Guided Busway) ar placerade i
mitten av infartsleden for att ge
bussarna exklusiv prioritet i
riktning in mot centrum (uppét

i bilden).

En bussbana fér bussar ut fran
centrum finns ocksa for att ge
bussarna prioritet in i
cirkulationsplatsen vid Mayo
Avenue (jfr Leeds ovan).

Busskorfaltet fran Netherlands
Avenue anvands bara i morgon-
rusningen, évriga busskorfalt ar
permanenta. Busshallplatser
finns bade utmed busskorfalten
och langs de mittplacerade
bussbanorna.
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First Group, den storsta entreprendren, har investerat (en mindre del) i

anlaggningarna samt kdpt helt nya laggolvsbussar (med styrhjul) som har

inretts i samarbete med resenarerna.

Samtliga bussar som anvander bussbanorna ska ha denna héga ”Sovereign”
standard. Forarna har fatt sarskild utbildning bade i att kora pa bussbanan

samt i kundbemotande. FirstGroup star ocksa for en resegaranti.
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En intressant del i Bradfords Quality Bus Initiative ar ocksa satsningen pa
hallplatser och komplement for resenarerna.

Man har byggt sex sérskilt designade hallplatser med pakostade vader-
skydd/vantutrymmen som &r stdrre &n normalt och har bullerabsorbenter.
Tva av dem &r "Superstops” med vindturbiner pa 12 m hoga master som
producerar el for att varma stolsitsarna i vaderskydden.

Bild (FirstGroup): Konstnarsdesignat vaderskydd med av vindturbin eluppvarmda sitsar

De sex hallplatserna/vantutrymmena ar designade av olika konstnarer och &r
tanka som bade ”Landmarks” for resenarerna och for att salja in kollektiv-
trafiken och satsningen pa bussbanor men dven som ett inslag i Bradfords
ambitioner pa att bli kulturhuvudstad 2008. De har delvis finansierats av den
1-procentiga avgiften till utsmyckning som vi ocksa har fér byggnadsverk |
Sverige.

Tva av hallplatserna ska fa kameror som fangar fargerna fran resenérernas
kl&der, trafiken och ankommande bussar. Musik och ord spelas upp som
styrs av fargerna.

En av The Super Shelters har utrustats med digital klocka, realtids-
information och dynamisk tidtabellsinformation som i Londons tunnelbana.
De digitala skyltarna visar a&ven evenemang och andra aktiviteter som
forekommer i staden.

Projektet ar resultatet av och finansierat genom ett samarbete mellan
Bradford Council, Metro, First Group Bradford (den storsta buss-
entreprendren) samt statliga bidrag. Metro ar West Yorkshire Passenger
Transport Authority (PTA, trafikhuvudmannen) och dess verkstéllande
organ (PTE), motsvarigheten till vara lanstrafikhuvudman.
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Aven The Culture Company, West Yorkshire Police och huvudentre-
prenoren Alfred McAlpine deltog i arbetet med att ta fram atgéarderna.

Superstop i Bradford

Projektet ar kopplat till South Bradford Integrated Transport Scheme med
en budget pa £20 millioner som under femarsperioden avser att radikalt
forbattra trafikforhallandena i omgivande gatunét inklusive pendlar-
parkeringar m m.

Den &r i sin tur en del av West Yorkshire Local Transport Plan
(www.wyltp.com) som varje "grevskap” numera ar skyldiga att upprétta for
varje femarsperiod. Hoga krav stélls pa planens innehall, kompetens, sam-
verkan mellan alla trafikslag samt lokal aktorer. | gengéld ges omfattande
statliga bidrag inklusive viss bonus for de planer som anses halla hig
kvalitet (www.dft.gov.uk, Bjerkemo 2006).

The City of Bradford Metropolitan District Council beskriver fordelarna
med det nya arbetssattet jamfort med tidigare arbetssatt sa har:

» Storre samverkan mellan transportplanering och markanvéandningsplane-
ring

« Upprdttande av integrerade transportstrategier som tacker en 5-arsperiod
i samarbete med lokala organ

* En budget som omfattar alla transportinvesteringar inklusive sékerhet,
infrastruktur och drift.
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3.10 Crawley Sussex 2003-2004. Fastway, regionalt
busstrak som binder samman orter och storre
arbetsplatser (Gatwick m fl)

Fastway ar tva delvis gemensamma busstrak som forbinder Crawley och ett
par mindre orter med Gatwick Airport och Horley. Aven ett storre arbets-
platsomrade, Manor Royal Industrial Estate betjanas av ett av straken.

30 % av de boende i Crawley och Horley arbetar pd Gatwick. 80 % Kkor bil
till sitt arbete, 65 % av resorna ar kortare &n 5 km. Dock saknar 23 % av
hushallen tillgang till bil.

| 1996 ars Urban Transport Plan lyftes behovet av forbattrad kollektivtrafik
fram. Valet av kollektivtrafiklosning foregicks av flera ars utredningar och
utfragningar dar aven gatusparvag och light rail ingick. De resulterade i att
busstrafik pa partiella bussbanor (O-bahn) och busskorfalt ansags passa
bést.

Bussarna kunde latt na bostadsomraden, var inte begransade av kostsam,
oflexibel infrastruktur och elférsérjning, krévde litet ytbehov utan att tillfora
mer slammer i gatumiljon, var kostnadseffektiv och kunde utdkas och
anpassas for att mota lokala forandringar och behov.

Den kunde ocksa genomforas snabbt med Iag detaljplaneringsinsats. ”En
sparvagnsldsning skulle ha tagit 10 ar att bygga och kostat 10 ganger s
mycket”.

Busstraken omfattar en rad atgarder for att hoga framkomlighet och
attraktivitet for kollektivtrafiken:

* nya, tysta lagemissions- och laggolvsbussar med hdg standard

» busskorfalt och bussbanor (O-bahn) for framkomlighet och regularitet

» signalreglering och bussprioritering i korsningar

» nya busshallplatser

» anpassade rutter mellan Crawley - Horley via Gatwick och Manor Royal
» forbattrade restider och regularitet

» GPS-baserad realtidsinformation pa hallplatser, bussar och Internet (1)

Utbyggnaden paborjades 2002. Hela straket ar ca 24 km langt. Bussbanorna
ar sammanlagt ca 2,5 km. De finns i Southgate Avenue och London Road
och togs i bruk 2003 respektive 2004. Fas 1 av Fastway (service 10) togs i
bruk i september 2003 ca fyra manader forsenad. Budgeten dverskreds med
£50 000.

Den andra fasen (Fastway service 20) togs i bruk augusti 2005 och beréknas
vara helt fardigstalld i oktober 2006.
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Scania OmniCity-buss pa Fastway | Southgate Avenue

Bussarna &r latta att k&nna igen, vél utrustade och inredda med bekvédma
stolar och utrymme for rullstolar och rullatorer, dubbla dorrar for enkelt
insteg samt har videokameror av sakerhetsskal och for forarens uppmark-
samhet. De silver- och blafargade Scaniabussarna valdes i samrad med de
potentiella anvéndarna, pendlare, skolbarn och funktionshindrade.

Fastway service 10 trafikeras hela dygnet med 10-minuterstrafik dagtid samt
20-30 minuterstrafik tidiga morgnar, kvéllar och sondagar. Linjen gar fran
Bewbush i sdder via stationerna Crawley och Gatwick South till Gatwick
North.

Fastway service 20 har 20-minuterstrafik dagtid, 30-minuterstrafik tidiga
morgnar och sena kvéllar samt timmestrafik pa sondagar. Man raknar med
att kunna hoja turtatheten nar resandet stabiliserats. Linjen gar fran
Broadfield Barton i soder via stationerna Three Bridges och Gatwick South
till Gatwick North och vidare till Horley station med vandpunkt i Langshott.
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Fastway Service Map

o LANGSHOTT
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WHEATFIELD WAY SOUTH
MEADWAY
S HEAD

BALCOMBE ROAD

" HORLEY RAIL STATION E
58 ROAD WEST Il

ICK NORTH
TERMINAL

== Route 10 SOUTH TERMINAL I
CURRENT FASTWAY ROUTE CONCORDE 2000 1§

L ATWICK
* Route 20 N MAINTENANCE AREA

FROM 27 AUGUST 2005
:ITY PLACE

# GATWICK ROAD MORTH
GATWICK ROAD CENTRAL

B GATWICK ROAD SOUTH
MAMNOR ROYAL WEST

LONDON ROAD CENTRAL | HAZELWICK AVENUE

LONDON ROAD SOUTH

CRAWLEY MULTIPLE) 3 o e THREE BRIDGES
STATION E
BROADWAY
Ecmmev BUS STATION
TOWN
CENTRE EA:

W ARORA

SOUTHGATE AVENUE NORTH
SOUTHGATE AVENLUE CENTRAL
¥ SOUTHGATE AVENUE SOUTH
BROADF DIUM
COACHMANS DRIVE NORTH
ACHMANS DRIVE CENTRAL
ACHMANS DRIVE S0UTH

CREABYS DRIVE EAST

CAEASYS DRIVE S0UTH

www.fastway.info

Linjenatskarta Fastway

Totalt har 6ver 200 trdd och 8000 buskar och véxter planterats langs
Fastway till en kostnad av £150 000. Projektet stods av Department of
Transport och har tagits fram i samarbete mellan
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e West Sussex County Council

» Surrey County Council

* Reigate & Banstead Borough Council
» Crawley Borough Council

» British Airways

*  BAA Gatwick

* Metrobus (bussentreprencr)

* Go-Ahead Group (bussentreprenor)

Metrobus har rapporterat en resande 6kning pa 10 % varav 35 % avser resor
till och fran Gatwick. Metrobus’ prognos for 2008 ar att resandet ska tka
med 29 % till ca 9000 resor per dygn. Under det forsta aret hade man 1,74
miljoner resor, ca 4800 per dygn i genomsnitt vilket & mer &n man véntat.

I en understkning som West Sussex County Council gjort angav 21 % av de
tillfragade att skulle kunna ha anvant sin bil men valt Fastway. Fastway ar
pa vag att na sina mal att 6ka bussanvéandningen med 60 % i rusningstid och
den dagliga med 29 % fram till 2008 samt att ta bort 1000 bilar i rusningstid
Fastway — korridoren.

Projektet finansieras genom Public - Private Partnership. Den totala
kostnaden berdknas bli £35 miljoner varav 32 avser investeringar i
trafikniten och 3 avser fordon. Over £14 miljoner finansieras via den
privata sektorn. Statliga bidrag utgor ocksa en stor del.

Ursprungligen budgeterades projektet kosta £27 miljoner. Savél kostnads-
Overskridandena som forseningarna har kritiserats.

3.11 Edinburgh 2004. Fastlink — bussbana aven for
andra busslinjer och planerad sparvag

Det ursprungliga forslaget omfattar ett 9 km Iangt busstrak fran Edinburgh
Airport via ett affarsomrade till Princess Street Station. Merparten foreslas
vara separata bussvagar och busskorfalt/bussbanor. Det har kostnads-
beréknats till £40 miljoner och tanktes kunna bli privat finansierat.

Strackningen ingar i ett évergripande projekt, Transport Edinburgh, som
syftar till att hoja framkomlighet och attraktivitet for kollektivtrafiken. Aven
andra busslinjer samt ett framtida sparvagssystem antas kunna utnyttja
straket.

December 2004 6ppnades 1,5 km lang dubbelriktad bussbana mellan
Stenhouse och Broomhouse. Busskorridoren ar 8 km lang varav 3,5 km ar
busskarfalt. Den gar mellan Edinburgh City Centre och Edinburgh Park
station dér en bytespunkt byggt ut.
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Fyra hallplatser har byggts ut langs bussbanan. Samtliga busshallplatser
langs straket har anpassats for att medge nivafritt insteg med hjalp av
bussarnas styrhjul.

Busskorfalten utmed befintliga gator ar reserverade for bussar enbart 07.30
—18.30 vardagar och 08.30 — 18.30 pa l6rdagar. Videokameror finns for
hela bussbanan. Realtidsinformation péa bussarna och hallplatserna ska
infOras successivt.

Investeringarna har kostat £10 miljoner och fardigstallts i tid. De har sam-
finansierats av Scottish Executive’s Public Transport Fund och City of
Edinburgh Council.

Operatoren Lothian Buses har darutdver kopt 30 nya bussar for £4 miljoner
utéver 20 befintliga bussar. Med styrhjul, utbildning mm har Lothian Buses
investerat mer an £5 miljoner. Omlaggningar och utbyggnad av cykelstrak
har ocksa genomforts men finansierats pa annat satt.

Busstraket/bussbanan planeras bli anvéant dven av andra busslinjer pa kortare
strackor samt for den framtida (ca 2009) planerade sparvagens linjegren 2.

Buss pa den dubbelriktade bussbanan. Man har haft problem med gjutskarvar vilket lett till
kritik av att farden varit svajig och skumpig och att hastigheten begrénsats till 30 mph (50
km/tim). Felet anges bero pa bristande kvalitetskontroll vid gjutningen. Darfor stangdes
banan av efter 7 manader medan entreprendren inom sitt garantidtagande slipade bort
ojamnheterna.
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3.12 Cambridges - St Ives 2008 (planerat). SuperCAM,
varldens langsta regionala bussbana pa nerlagd
jarnvag

| slutet av juni 2006 beviljade regeringen tillstand till och anslog £92,5

miljoner for att bygga en tvafaltig bussbana mellan St Ives och Cambridge i

samma strackning som en nedlagd jarnvég parallellt med Al4-korridoren.

Exploatérer som ges mojlighet att bygga bostader forutsatts bidra med
£23,57 miljoner, dvs totalt £116,2 miljoner.

Fram till 2016 beraknar man att éver 47 000 nya bostader kan komma att
byggas i Cambridgeregionen. Northstowe, Cambrigdgeregionens nya New
Town, kommer att betjanas av bussbanan. Bebyggelsen forvéntas ge tkade
framkomlighetsproblem i vagnatet i regionen.

Busstraket gar fran St Ives i den nedlagda jarnvagens strackning till
Cambridge. Bussarna fortsétter sedan pa gatunatet genom Cambridge och
kor in pa bussbanan igen pa Cambridge Railway Station och vidare till
Addenbrooke’s Hospital och Trumpington Park & Ride.

| Moy —

A Roads = | £ ]
B Roads =
z
B Addartonian
Hespvat
Trwmpisgize 4,
= &

Oversikstskarta (Cambridge City Council)

Det 40 km langa busstraket kommer att ha 23,5 km bussbana med kantstod.
Knappt halva strackan, 17 km kommer bussarna att kora i vag- och gatu-
miljo. Pa tio delstrackor kommer man att gora sérskilda framkomlighets-
atgarder som

* nya busskorfalt
» busssprioritering i trafiksignaler
» motriktat busskorfalt i enkelriktad stracka
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* en bussgata (enbart)
« forbattrade hallplatslagen
» Kkantstensparkering tas bort

I St Ives och Longstanton kommer man att bygga sarskilda anlaggningar for
Park & Ride. Restiden mellan Huntingdon och Cambridge berdknas minska
fran 54 — 90 minuter till 44-45 minuter. Idag tar det ca 10 minuter att aka
fran Histon & Impington till Cambridge Regional College. Nar bussbanan
Oppnas berdknas det ta 2-3 minuter.

Forutom battre framkomlighet och kortare restid ser man palitlighet och
regularitet som en av de viktigaste fordelarna for resenédrerna. Systemet
kommer dven att ha realtidsinformation pa samtliga héllplatser. Ar 2018
berdknas resandet uppga till 20 000 resor per dygn och den maximala
turtatheten vara 3 minuter, minimum 15 minuter dagtid. Korhastigheter pa
upp till 90 km/tim (50 mph) avses anvandas.

Bussbanan kommer att vara "Public facility”, dvs den kommer att var 6ppen
for andra operatorer/busslinjer som ar beredda att utrusta sina fordon med
styrhjul och halla stipulerad Bus Quality. Det innebér att lokala bussar kan
anvandas i bostadsomradena for att ta upp passagerare och sedan utnyttja
bussbanan som expressbana in till Cambridge.

En 1,5 km lang testsektion kommer att byggas vid Longstanton for att préva
ut den basta byggtekniken. Banan har foreslagits bli byggd med samma
teknik som utprévades i Essen och Adelaide, dvs med 12 m langa pre-
fabicerade betongelement pé borrade, platsgjutna palar. Ovriga banor i
England har hittills varit platsgjutna och sedan 2001 utférts med
glidformsteknik.

Fotomontage, dubbelriktad busshana pa befintlig jarnvag. lllustrationen visar pa
mojligheterna att utnyttja O-bahnteknikens smala utrymmeshehov
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Omfattande kritik har férekommit, dels mot detaljlésningar i forslaget men
ocksa mot att man inte satsar pa utbyggnad av vagnatet istéllet o/e behaller
och rustar upp den gamla jarnvagen for pendeltag o/e Lightrail.

| korthet motiverar man projektet och vald I6sning sa har:

Regionen har vuxit betydligt under de senaste 50 aren, bl a som féljd av
framgangsrik forskning och utbildning, hogteknologiska avknoppnings-
foretag m m. Sarskilt A14 - korridoren har fatt stora framkomlighets-
problem.

Mellan 1987 och 1998 Gvervégdes ett stort antal 16sningar for att forbéattra
kollektivtrafiken inklusive jarnvag, lightrail, sparbuss och vanlig busstrafik
men de ledde ingen vart.

Introduktionen 1998 av en ny, integrerad och strukturerad planeringsfilosofi
i Storbritannien (GOMMMS, Guidance Of the Methodology for Multi-
Modal Studies) och inforandet av Local Transport Plans innebar att man
genomforde en sarskild studie CHUMMS (Cambridge to Huntingdon
Multi-Modal Study) 1999-2000.

I denna belyste man allsidig effekterna av en fortsatt trendutveckling och
satsning pa biltrafik ur framkomlighets- sékerhets-, miljésynpunkt m fl
aspekter. Ett stort antal strategier studerades inledningsvis och mynnade i
fyra huvudstrategier.

Efter fordjupade studier och samrad valde man en strategi som innebar
satsning pa kantstodsstyrda bussar kombinerat med andra atgérder.
Forslaget antogs preliminart 2001 av tranportdepartementet som en del i
regionens Local Transport Plan med ett reserverat statsbidrag pa £65
miljoner.

Bussbana med kantstodsstyrda bussar valdes for sin flexibilitet och formaga
att ge god tillganglighet till bebyggelsen i bada dndar av straket men dnda
kunna utnyttja en expressfunktion daremellan.

Forslaget forenar ocksa nationella strategier om samordnad markan-
vandnings- och transportplanering och &r i linje med malen i regionens
Local Transport Plan:

» Oka valmojligheterna mellan fardsatt for alla, sérskilt mojligheten for
bilister att valja kollektivt fardsatt

« stod hallbart resande med kollektivtrafik med hog kvalitet
« Oka tillgangligheten for omraden med svagt kollektivtrafikutbud
» 0Oka samverkan mellan olika kollektivtrafiknat

» arbeta for social integration genom god tillgénglighet till arbete, handel,
samvaro och utbildning
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o Okad trafiksékerhet med forbattrad kollektivtrafik med hog kvalitet som
alternativ till bilen.

3.13 TRANSLINK, Luton - Dunstable 2009. Binder
samman fororter med direktbussar till centrum,
station och flygplats som i Adelaide

Med aren har de tre tatorterna Houghton Regis, Dunstable och Luton vuxit
samman langs A105 till en sammanhédngande tatortsbildning. Orterna har
tillsammans ca 230 000 invanare. Ca 76 % av hushallen &ager en eller flera
bilar.

Dagligen pendlar 4000 personer med buss in till centrala Luton. Fardhastig-
heten med bil mellan Dunstable och Luton kan i rusningstid vara under 20
km/tim — for bussarna &nnu lagre.

Luton Bus Strategy som togs fram 2003 har 18 delstrategier fOr att forbéattra
kollektivtrafiken. Translink &r en del i denna strategi och innebar att ett 13
km langt busstrak byggs ut i en nerlagd jarnvagsstrackning mellan Luton
och Dunstable och att en tidigare godsbana till Houghton Regis omvandlas
till en bussvag. Vissa bussturer forlangs till Luton Airport.

Manga roster har hojts mot att ta jarnvéagsstrackningarna i ansprak och
hévdat att man istéllet borde utveckla person- och godstrafiken pa dem och
koppla dem till Londons genomgaende Thameslink - system. Intresset fran
jarnvégsintressenter anges dock vara obefintligt varfor bussldsningen antas
bli genomford.

Det offentliga samradet (Public Inquiry) avslutades efter sommaren 2006.
Det har sammanfattats av en oberoende expert och har lamnats till
Department of Transport.

En rad utredningar har genomforts fran 1980-talet och framat av utom-
staende experter. Savil olika former av spartrafik (Thameslink, Diesel-
shuttle, Lightrail) och konventionell busstrafik med bussprioritering pa vag
A105 har studerats. Omfattande konsekvensbeskrivningar inklusive miljo,
effekter pa stadsbild, omgivning, vatten mm har gjorts.
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Houghton Regis

Dunstable
Lutan
Tewn Centre

Strukturbild for spartrafikalternativet. Ca 38 000 personer beraknas bo inom 800 m fran
hallplats. Kalla: Luton

Lutan
Tewn Centre

Strukturbild for Guided Bus- alternativet, Translink. Nastan 90 000 personer berdknas bo
inom 400 m fran hallplats, f& hogre turtathet och i praktiken samma restid som for spartra-
fikalternativet. Kalla: Luton

Bussbanan &r ténkt att anvandas som en kombinerad expressbana for lokala
linjer som betjanar olika delomraden som man gjort i Adelaide. Man vinner
da bade hag tillganglighet och yttackning i ytteromradena samt korta res-
tider till viktiga malpunkter. Turtatheten beraknas bli i genomsnitt 5 minuter
dagtid med upp till 38 turer per timme for vissa relationer.

Guided Bus -16sningen valdes for att den gav vésentligt storre tillgdnglighet
och restidsstandard. Den hdga tillgangligheten och underlaget for Translink
ar en foljd av de lokala busslingorna som fungerar bade som matarbussar
och direktbussar for bussbanan, en av bussbanesystemets/O-bahnteknikens
strategiska fordelar.
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LECEND

Houghten Regis
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Linjenéat — lokala strackningar med god kontakt med bebyggelsen samt expresshana till
viktiga malpunkter (kélla: Luton)

En enkat till hushallens genomfordes i de tre tatorterna i slutet av ar 2000.
Av de 3400 som svarade angav 70 % att de samtyckte eller samtyckte
bestamt till att Translink var den bésta lésningen. | en utvald medborgar-
panel pa 1200 personer angav 65 % samma prioritering.

Translink har ocksa planerats for att kunna ge ett bidrag till stadsfornyelse
och stadsutveckling, bl a i

» Dunstable centrum for att stoppa centrumutarmning och utflyttning av
arbetsplatser

« Vauxhall arbetsomrade for fornyelse och ersattning av 30 000 arbetstill-
fallen som forsvann ndr bilindustrin lades ner

» Marsh Farm som ocksa fatt sarskilda bidrag for att reducera arbetslshet,
forbattra utbildning, minska brottslighet, tka tillganglighet och sjukvard

Bussbanan kommer naturligtvis att ha lokala Park & Ride - anldggningar,
nivahallplatser med realtidsinformation mm. Sjalva bussbanan kommer
troligtvis att stranggjutas och goras 2,6 meter bred mellan 18 cm hoga
kantstod.

Anldggningskostnaden har berdknats till £38,5 miljoner (1999). De
samhallsekonomiska transportvinsterna beraknades uppga till ca £102,9
miljoner.

64



Oversiktsplan for Luton med bl a planerad utvidgning av Translink till en Park & Ride —
anlaggning vid motorvagen M1. Samspel mellan fysisk planering och transportlésningar
samt dkad intermodalitet ar vasentliga krav vid utformningen av Local Transport Plans
samt for finansieringsbesluten i Storbritannien.

3.14 Tillampningsforutsattningar for O-bahntekniken i
Sverige

Sedan den tidigare rapporten skrevs (Bjerkemo 2000) har ett antal system
tillkommit, framst i England. Tekniken far idag anses vara vl kand,
tillampningarna kan inte bara betraktas som “udda” exempel och forsok i
Essen och Adelaide. Rad och anvisningar med exempel pa tekniska
I6sningar har &ven tagits fram (Brittish In-situ Paving Association 2004).

Féljande aspekter &r idag val klarlagda:

» Rationell byggteknik for bankonstruktionen inklusive kvalitetskontroll
mm

» Kostnader for bankonstruktion och fordon

« Lamplig utformning av hallplatser for nivafritt insteg

« Mojlighet att anvanda styrhjul for hallplatsangdring utan bussbana

« Utformning av korsande dvergangsstélle

« Mittforlagd bussbana, enkel eller dubbelfaltig, med eller utan hallplats
» Bussbana i ytterkant utan kantstensparkering

* Motriktad bussbana i enkelriktad gata

» Samtrafik med sparvag
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» Mojligheter till eldrift

» Tillampbara hastigheter

» Effekter pa resandet av framkomlighetsatgarder, kortare restid samt
standardhojning genom kompletterande atgarder

« Tillampning och kombination av olika atgarder i busstraken

» Driftserfarenheter

Tva byggmetoder ar dominerande idag

 platsgjutning av busskorsparen samt kantstod eller limning av kantstod
* montering av industriellt prefabricerade betongelement med kantstdd

Phillips (2006) anger att modern glidformsgjutning ger samma bankostnad
som for busskorfalt. Han anger ocksa att atminstone 8 tillverkare (inklusive
Volvo och Scania) har levererat bussar med styrhjul samt att de bussar som
séljs i Storbritannien idag ar forberedda for montering av styrarmar.
Styrhjulen kommer fran samma leverantor.

Leeds har varit féregangare och visat pa méjligheterna av att skapa nivafritt
insteg for hallplatser pa bussbanan samt att anvanda styrhjulstekniken for tat
angoring dven mot andra hallplatser inklusive nigning. Erfarenheterna ar
goda och forarna har inga svarigheter att ta till sig tekniken.

Farhagor fanns inledningsvis i Storbritannien for att konflikter med gang-
och cykeltrafik skulle uppsta. Erfarenheterna har visat att de ar ogrundade
forutsatt att tydligt markerade dvergangsstallen finns samt att parallella
gang- och cykelvagar byggs ut.

Mindre Oppningar upp till ca 3 meter kan goras i kantstoden utan att forarna
behéver sanka hastigheten om de inte kor fortare an 50 km/tim. Passagen
kan da ske helt i samma plan som bussbanan vilket ar en fordel for
funktionshindrade, cyklister m fl.

Om dppningen behover vara storre &n 3 m rekommenderas att kantstoden
utformas som en tratt for att leda in bussen pa banan igen. Det ar ingen
teknisk svarighet eller kostsam atgérd.

Erfarenheter finns av savél enkelriktade som tvafaltiga bussbanor i stads-
miljo och som exklusiva busstrackor i de redovisade exemplen. Goda
erfarenheter finns dven av korta strackor.

Mittforlagda bussbanor ger aven trafiksékerhetsfordelar som mittbarridr.
Bussbana utmed en gatusida forhindrar kantstensparkering men omojliggor
infart till fastighet. Motriktad bussbana anses vara en battre l6sning an
motriktat busskorfalt.
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I samtliga fall anses bussbana med kantstod utesténga biltrafik till skillnad
mot ett busskorfélt. En nackdel ar att bussbanan inte lika enkelt kan an-
vandas temporart for annan trafik vid exempelvis gatuarbete och olyckor.

Bussbana med kantstod kombinerat med sparvag finns i Essen sedan mer &n
20 ar inklusive tradbussdrift.

Hastigheterna pa banorna i Storbritannien ar vanligtvis desamma som for
omgivande biltrafik. P4 bussbanan i Adelaide &r tillaten marschhastighet
100 km/tim, bussgatorna i Cambridge och Luton planeras fa strackor dar 90
km/tim &r tillatet.

Som regel rapporteras resandedkningar som effekt av inférandet av buss-
banan. Oftast har dven andra atgarder genomforts som héjt standarden och
attraktiviteten for busstrafiken. Det ar darfor svart att skilja ut vad som ar en
effekt av 6kad framkomlighet och kortare restid. For Leeds har dock sadana
skattningar utforts, se avsnitt 3.8 ovan.

Utover reducerade fordréjningar anges vasentligt béattre regularitet samt
minskade variationer i restid under dagen vara de vasentliga forbattringarna.
Nagra svarigheter att kombinera bussbanorna med andra atgarder som buss-
korfalt, signalprioritering eller annat verkar inte finnas.

Nagra vasentliga driftsvarigheter i vintervaglag finns inte redovisade. Dock
fordras lampliga eller sarskilt anpassade snoréjnings-, renhallnings- och
servicefordon for bussbanan. Antal rapporterade incidenter, olyckor eller
haverier ar mycket fa.

De tillampningar for kantstodstyrda bussar som nu finns utomlands &r ocksa
av stort intresse for och tillampbara i Sverige. De kan sammanfattas i:

1 Framkomlighetsatgarder i gatunatet fore korsningar samt pa delstrackor,
kombinerat med effektiv utestangning av biltrafik o/e utnyttjande av
begransat utrymme

2 Sarskilda (avkortande) bussgator och for utestangning av biltrafik

3 Busshanor med nivafritt eller starkt reducerat insteg, oftast kombinerat
med andra tillganglighetshéjande atgarder o/e utnyttjande av begransat
utrymme

4 Image- och kvalitetshjande atgarder tillsammans med andra fysiska
atgarder i gaturummet samt hojd fordonsstandard

5 Del i bussystem som medger expressbusstrafik med hog framkomlighet
och komfort pa gemensamma strackor kombinerat med direktbussar fran
glesare omraden ("gaffellinjer”)

6 (Del i) busstrak med hog kvalitet som sammanbinder bostadsomraden,
med centrum, storre arbetsplatser, sjukhus, hdgre utbildning och
stationer fOr att ge en sammanhéngande kollektivtrafikstruktur
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De tva sista punkterna &r sarskilt strategiskt viktiga for att utveckla
kollektivtrafikens anvéndbarhet, tillgdnglighet och resandeunderlag (se
Adelaide, Crawley, Edinburgh, Cambridge, Luton).

De tva huvudinriktningarna ovan, 6kad lokal framkomlighet, standard-
héjning och image respektive dkad lokal/regional tillganglighet kan
naturligtvis uppnas med andra systemldsningar ocksa. O-bahntekniken
strategiska fordelar ar framst

« enkel och snabb att infora, enkel etapputbyggnad

« utrymmessnal; betydelsefullt i befintliga miljoer

 lag kostnad for infrastruktur och fordon

» [att anpassbar till olika forutsattningar/férandringar

» standardfordon kan anvéndas med enkel anpassning
 flexibelt val av drivmedel; ldgemissionsdiesel, RME, biogas, el
» flera fordonsleverantorer

Potentiella nackdelar ar begransade fordonsstorlekar och avsaknad av
multipelkopplingsmdjlighet for 6kad passagerarkapacitet. Sannolikt
kommer dock 24-metersbussar att kunna koras pa bussbanorna.

Multipelkoppling av bussar ar méjligt men fordrar da att dessa forses med
koppel eller att sarskilda fordonstyper tas fram. Men i sa fall tappar man en
av systemets strategiska fordelar, att kunna anvénda serieproducerade
standardfordon.

Sammantaget finns inget som talar emot att samma fordelar inte skulle
kunna utnyttjas i Sverige som tillampningarna i Tyskland, Australien och
Storbritannien hittills visat.
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4 Enralsystem (TVR/GLT, Translohr)

Tva kommersiella system finns pa marknaden,

* Bombardiers TVR/GLT (Transport en Voie Reservée/ Guided Light
Transit) samt

e Lohr Industries fordon Translohr.

Bada systemen styrs av en mittral av stal i gatan medan fordonen bérs och
drivs med gummihjul direkt mot gatan.

TVR/GLT-fordonen kan anvéandas bade sparstyrda och som buss i gatu-
trafik, dvs. ”Act either as a bus or tram”.

TVR/GLT éar huvudsakligen en modern tradbuss med batterier och diesel-
elektriskt aggregat sa att den kan koras ralsstyrd, som tradbuss utan rals eller
som vanlig buss utan kontaktledningar.

Translohr-systemet finns endast i helt sparstyrd version och presenteras som
Tram on Tyres, dvs "gummihjulssparvagn”. Fordonet var ursprungligen
tankt att &ven kunna koéras utan ralsstyrning men den mojligheten dvergavs
mycket tidigt.

Translohr forutsatter yttre stromforsorjning av sparvagstyp for huvuddelen
av strackan. Det ar idag ett modern konstruerat ”sparvagssystem” med
skillnaden att gummihjul anvands for att bara och driva fordonet. Darmed
behévs bara en ral for styrning och som jordskena for strommatningen.

De fordelar man vill uppna med rélstyrningen i dessa system ar

» stabil, "trygg” fard, komfort
» exakt lage i gaturummet, reducerat utrymmeshehov
 precis angoring langs hallplats for nivafritt insteg

De fordelar man vill uppnad med att anvanda gummihjul &r

e gummihjulens tystare gang

*  Dbéttre friktion for branta lutningar och bromsning
» lagre fordons-, anlaggnings- och driftskostnader
 enklare/billigare depal6sningar och underhall

De fordelar man vill uppna med att kunna lamna ralstyrningen (TVR/GLT)
ar

» |éagre anlédggningskostnader, etapputbyggnad
» flexibilitet vid gatuomlaggningar, havererat fordon etc.
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4.1 TVRI/GLT-systemet

Fordonet och styrsystemet har utvecklats av ett industrikonsortium med
Bombardier som huvudpart. Redan 1985 testades GLT-systemet i Rochefort
i sydostra Belgien. Tva delstrackor ingick i testet, 5 km for guided mode
med eldrift pa en ombyggd jarnvag samt 10 km i un-guided mode med
dieseldrift.

Den ombyggda jarnvégen var forsedd med en kdrbana av betong i vilken
mittralen for styrning av fordonet var infast. Tva prototyper testades i
kommersiell drift under tre ar. Testerna omfattade mer an 200 000 km.

Testfordonet pa forsokshanan i Rochefort (Bombardier)

Fordelarna presenteras i Bombardiers reklambroschyr (1999) bl a som

» den ideala kombinationen av sparvagn och buss - saker, tyst och stabil
som sparvagn, fjadringskomfort men flexibilitet som en buss

 laggolv och nivafritt insteg

» fordonet kan lamna skenan for att kora om felparkerade fordon, vid
olyckor och byggarbetsplatser

» installations- och driftskostnader nastan 40 % under kostnaderna for
sparvag, lagre kostnader for ledskenan, mojlighet att utnyttja befintliga
bussdepaer

» [&tt att anpassa till stadsmiljon; lutningar upp till 15 %, mindre radier
och svepareor an for sparvagn och buss, kurvradie 12 m

 bimodal drift; som sparvagn med luftledning eller som ledbuss med
forbranningsmotor (elhybriddrift)

« lattare an sparvagn, forbrukar mindre energi
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« livslangden Gverstiger avsevart bussens - ca 30 ar
GLT/TVR-fordonet utvecklades i tva versioner:

» 2-delat (en led) 17,1 m langt
» 3-delat (tva leder) 24,5 m langt

Det langre fordonet har en 7,4 m lang mellandel men &r i 6vrigt identiskt
med den kortare versionen. Den framre delen av fordonet (9,3 m) har tva
axlar, 6vriga sektioner har enbart en axel placerad langt bak under vagn-
korgen.

E &M equipements on the roof

Ereni====Ty
b Sy Gy

Low floor

GLT/TVR-fordonets moduluppbyggnad (Bombardier)

Fordonen har endast en forarplats (enriktningsfordon). EImotorerna driver
pa det framsta och bakersta hjulparet. Fordonen kan valfritt drivas med yttre
stromforsorjning, batterier, bransleceller eller dieselelektriskt aggregat. Det
ar placerat langst bak i fordonet och ar vél ljudisolerat. EIbromsar finns for
atermatning av bromsenergin.

Samtliga hjulpar ar styrda vid spardrift. Styrmekanismen &r sjalvcentrerande
over mittralen vilket ger ett mycket exakt lage och styrning av fordonet med
liten sveparea i gaturummet. Sjalva kontakten mot styrralen sker med ett
vertikalt stalhjul med dubbla flansar. Stalhjulens tryck mot réalen ar 750 kp.

Karossen dr av laggolvstyp (320 mm odver mark). Avstandet mellan hjul-
husen i kupén ar 700 mm. L&gesprecisionen mellan golvets kant och platt-
formskanten &r 3-5 cm.
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Tvérsektion genom hjul och styrmekanism (Bombardier)

Foljande data anges for fordonen:

Langd
Bredd
Hojd
Kapacitet
Sittplatser
Staplatser
Tomvikt
Elmotorer
Livslangd

3-delat
245 m
2,5m
3,3m

150 pass
45

105

25 ton
2x150 kW
30 &r

2-delat

17,0 m Dieselaggr
25m Drivaxlar
3,3m Max hast
90 pass Max acc
36 Elbroms
54 N&dbroms
18,5 ton Max stign*
2x150kW Min radie

30 ar (ram, vagn-
korg av aluminium)

3-delat
175 kW
2

80 km/h
1,3 m/s?
1,0 m/s?
5,5 m/s’
15%
12m

2-delat
175 kw
1

80 km/h
1,3 m/s?
1,0 m/s?
5,5 m/s®
15%
12m

*[ | senare presentationer anges 13% stigning med hansyn till friktion och motorstyrka.

Styrskenans minsta radie &r 12 m. | "un-guided mode" kan fordonen svénga

annu snavare med ca 6 m innerradie och ca 12 m ytterradie.

Tram on Tyre

non guided

—

Tram on Tyre
guided

Traditional tram/

Kdorspar for olika fordon och driftsétt (Bombardier)
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Kapaciteten anges vara 1500 - 3500 passagerare per timme och riktning vid
turintervall pa 2,5 - 4 minuter.

Fordonen har testats av RATP pa demonstrationsstrackan Trans Val de
Marne i Paris. Resenérernas uppfattning om fordonet som modernt, miljo-
vanligt och ekologiskt fick hdga betyg (RATP 1999):

 Energiférbrukning samma som for sparvagn. Aven bullernivan i "guided
mode" ar likvardig med en sparvagns

» 81 % angav att de inte var storda av fordonets skakningar nér det fram-
fordes i guided mode. Motsvarande andel var 72 % nar fordonet fram-
fordes som buss

* 88 % angav att de ej var berdrda av skakningar och krangningar i guided
mode respektive 67 % nar fordonet framfordes som buss

* 4% av resenérerna holl inte med om att fordonet passande in i en
modern stad

* 9% holl inte med om att fordonet gav en &ldre stad ett mer modernt
intryck

Rapportforfattaren har provakt fordonet bade pa Trans Val de Marne och i
Nancy. Komforten var mycket god vid eldrift och guided mode. Vid
dieseldrift kunde man ana motorn om man satt bak i fordonet. En tydlig
small hordes nér ledhjulen falldes ner.

Fordonet kan lamna ralsstyrningen var som helst och 6verga till manuell
styrning. Overgang till ralsstyrning kan dock bara ske i punkter dar en
sarskild tratt finns installerad i gatan, vanligen direkt efter en hallplats.
Fordonet maste framforas langsamt tills alla ledhjulen har fatt ratt
inpassning till styrskenan.

4.1.1 Caen 2002. Ett helt spéarstyrt TVR — system

Caen ar belaget vid Atlantkusten véster om Paris och har 160 000 invanare
inklusive fororter (centralorten drygt 70 000 inv.). Staden hade pa 1900-
talets borjan bade sparvagn och tradbussar. De sista tradbussarna lades dock
ner 1937 och ersattes med busstrafik.

Beslutet att inféra ett nytt kollektivtrafiksystem togs av CAC, le Commune
de I’ Agglomeration Caenaise som bestar av 18 kommuner med tillsammans
202 000 invanare. Motivet var att battre binda ihop staden och dess ytter-
omraden som en del i den PDU, Plan de Deplacement Urbains som ocksa
antogs 1991.

PDUn foreskriver gemensamt utnyttjande av gatuutrymmet. Alla satt att for-
flytta sig ska underlattas och samordnas, sérskilt sparvég, buss och att ga,
cykla samt att aka bil.
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Malen for ett nytt kollektivtrafiksystem var

 vitalisera kollektivtrafiken
* minska utrymmesbehovet for fordonen i centrum
» frig6ra utrymme for fotgangare och cyklister

Man anger att TVR liksom alla eldrivna fordon har vésentliga ekologiska
fordelar genom minskade emissioner. TVR tar bort emissionerna fran 450
(diesel)bussturer per dag.

Motivet for att valja "sparvag pa gummihjul” angavs vara:

* TVR ar ett modernt fordon som uppfyller de krav pa som trafikhuvud-
mannen Viacités hade stallt upp,

» Dbést klarar den kraftiga topografin i Caen och som
» svarar mot agglomerationens (200 000 inv.) ekonomiska resurser.

Kostnaden for TVR uppges ha varit 75-80 MF/km jamfort med 110-140
MF/km for en klassisk sparvéag (50-75 % hogre kostnad) inklusive infra-
struktur och fordon.

Laggolv och nivafritt insteg ansags ocksa vara vasentliga fordelar. Fordonen
har en livslangd pa 30 ar och berdknas ha en kapacitet pa 3000 passagerare
per riktning och timme vid en turtathet pa 3 minuter.

i“..“ Possible extension
I—-—Mﬂm

Planerad utbyggnad av TVR-strék i Caen (RATP 1999)
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Forsta kontraktet om att utveckla nya fordon skrevs med Bombardier 1994.
Fordonstypen blev godkand av myndigheterna 1996. Utbyggnaden av
infrastrukturen startades ar 2000 och var fardigstalld 2002.

Till skillnad fran Nancy anvander man samma typ av stromforsorjning som
for sparvag med en kontaktledning och styrskenan som aterledning. For-
donen kors darfor sparstyrt utmed hela linjen, dvs. i praktiken som en spar-
vag pa gummihjul fast med enriktningsfordon. Dock kors de med batteridrift
som vanliga bussar fran och till depan.

Det nordsydliga linjesystemet togs i bruk i november 2002, ar 15,7 km langt
och har 34 héllplatser. Banbredden ar 6,2 meter. Banan passerar pa bro ver
den yttre Ringleden samt har tre pendlarparkeringar. Hallplatsavstanden &r
300 - 450 meter, medelavstandet ar 400 meter.

Ca 70 000 personer bor och ca 60 000 arbetstillfallen finns inom 500 meter
fran linjen.

Det totala turutbudet till ytteromradena har ékats med 12 %. Linjen ska ta
hand om 40 % av kollektivresandet. Turtatheten &r 19 turer/timme med
turintervallet 3 minuter och 30 sekunder pa den gemensamma strackan.
Turintervallet pa linjearmarna ar 7 minuter. Fardhastigheten ar 30 % hogre
an for busstrafiken.

Antalet kollektivtrafikresendrer antas 6ka med 20 % till 23 miljoner resor
per ar. Den totala kostnaden for sparvagsystemet var 1,246 miljarder franc.

TVR-fordon vid hallplats i Caen samt interiorbild.

Fordonen ar dubbelledade, 24,5 meter langa och rymmer drygt 140 passa-
gerare. De &r av samma typ som i Nancy men har modifierats med hansyn
till de erfarenheter man fatt i Nancy. Endast en ursparningsincident har
intréffat i Caen.
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4.1.2 Nancy 2000/2002. TVR bade som sparstyrt system och
tradbuss

Nancy ar beléget 6ster om Paris, ca 10 mil vaster om Strasbourg och har ca
250 000 invanare. 1998 bestallde Nancy 24 TVR-fordon fran Bombardier
for att uppgradera sitt tradbussnét.

TVR-systemet valdes for att det skulle

» ge lag initialkostnad (35-40 % lagre &n for ett sparvagssystem),
 ersétta befintliga tradbussar och
» kunna byggas ut etappvis.

Aven méjligheterna att anvanda sma radier och lutningar upp till 13 %
ansags vara en fordel.

Fordonen har ett futuristiskt utseende. De ar 24,5 m langa, 2,5 m breda,
3.38 m hoga och vager 25,5 ton.

De rymmer maximalt 143 passagerare varav 48 sittande. Det laga antalet
sittplatser ger generdsa utrymmen for barnvagnar, rullstolar och rullatorer.

Fordonen har 1,3 m breda dubbeldérrar vilket ger en enkel och snabb pa-
och avstigning.

Det forsta fordonet pa plats i Nancy i maj 2000 (Bombardier)

Tre linjer ar planerade med en sammanlagd langd av 25 km:

« Linje 1 Vandeuvre - Essey ar 2000
» Linje 2 Laxou - Nancy/Saint-Georges ar 2003
« Linje 3, Maxéville/Champ le Beuf - Jarville ar 2006
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Artalen ovan anger de &r som ursprungligen var avsedda. De drifts- och
sakerhetsproblem man haft pa linje 1 har inneburit en pataglig forskjutning
av tidplanerna.

JCHL Brabols

Planerade TVR-linjer i Nancy (RATP 1999)

De fyra forsta fordonen for Linje 1, Vandeuvre - Essey, levererades i maj
2000. Linjen togs i kommersiell drift i december samma ar.

Fordonen anvander dubbla strémavtagare av typ tradbuss eftersom man
redan hade ett tradbussnat. De har tva elmotorer har en sammanlagd effekt
pa 300 kW vilket ger en acceleration p& 1,2 m/s* och maxfart pd 70 km/tim.
Dieselmotorns effekt ar 200 kW. Breddbehovet &r 3,42 m i kurvor med

12 m radie.

Ca 60 % av linjenatet ar idag sparstyrt. Pa resterande del anvands fordonen
som dubbelledade bussar eller dieselbussar. Det ar oklart i vilken omfattning
dieseldrift anvands.

Resandet idag &r 5,8 miljoner per ar pa linje 1. Den presenteras som le Tram
sur Pneu, dvs. sparvagn pa gummihjul eller bara som “’le Tram”.
4.1.3 Kommentarer

Tva misséden hande inledningsvis dar bakanden svangde ut pa ett
okontrollerbart sétt. Nér fordonet lamnar styrskenan maste de bakre axlarna
lasas sa att fordonet motsvarar en vanlig dubbelledad buss. Missédena
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berodde pa handhavandefel hos foraren vilket nu har motts med battre
forarutbildning samt 6kade kontrollsystem.

Vissa kallor anger att tre personer skadades latt av glassplitter vid ett av
tillfallena, andra kallor anger att en person skadades. Incidenterna hande
med kort mellanrum varfor fordonets trafikstillstand drogs in ett helt ar
mellan mars 2001 till mars 2002.

Andra driftstorningar var att elektroniken slogs ut pa grund av lackstrommar
och statisk elektricitet p.g.a. tradbusstekniken. Konventionellt elsystem for
sparvag som TVR - fordonet ursprungligen &r utvecklat for ar mer robust
eftersom fordonet &r jordat via markskenan.

Totalt har sex incidenter av olika slag har intraffat varav tre avser “normala”
trafikolyckor dar foraren forsokt vaja for en cyklist, kolliderat med annat
fordon osv. Detta har oftast skett ndr styrskenans radie varit mindre &n 15
meter, dvs. i anslutning till korsningar déar de flesta olyckor intraffar &ven
for annan trafik.

Incidenterna och driftstoppet gav systemet i Nancy dalig publicitet.
Spekulationer och insinuationer fran hangivna buss- eller sparvagsfantaster
forekom ocksa.

Ett av de mer kuridsa gar ut pa att TVR - fordonen &r forkladda tradbussar
dar man plagierat designen av sparvagnen i Strasbourg. Likheten med spar-
vagnen i Strashourg ar medveten och inte alls langsokt — det &r ju samma
tillverkare, Bombardier.

En annan kurids synpunkt ar att en sparvagn skulle ge en battre anpassning
till stadsmiljon i fotgdngarzoner — det ar svart att forsta varfér dubbelt sa
manga raler i en torgyta skulle innebéra en hogre stadsmiljokvalitet.

Sammanfattningsvis har man trots driftsproblem lyckats na de mal man
efterstravat i Nancy:

e modern image

» god anpassning till stadsmiljon

» hog, "sparvagsliknande” komfort
* reducerade investeringskostnader
* minskat kérutrymme

« noggrann hallplatsangdring
 nivafritt insteg

vid sparstyrning

Genuina fordelar jamfort med konventionell sparvéag kan sagas vara lagre
kostnader. Bombardier havdar att man bor se till hela systemkostnaden

78



inklusive att enklare depder kan anvandas. Enligt Bombardier ligger
systemkostnaden pa ca 75 % av ett sparvagssystem vid fullt utbyggd spar-
styrning.

Nackdelar jamfort med sparvag ar att mojlighet till att kéra hopkopplade
fordon i hogtrafik saknas. Da behdvs dock langre hallplatser vilket ar ett
ként praktiskt problem i samband med sparvag. Forvantar man inte detta
behov i ndmnvérd omfattning under fordonens livslangd forsvinner denna
nackdel.

Kapacitetsgransen kan numera dven nas av serietillverkade, dubbelledade
bussar. Férutom sparstyrningens fordelar kan man se den som en investering
i riktning mot kapacitetsstarkare fordonssystem som Translohr.

En annan nackdel som man framhallit &r att man ar bunden till en
leverantér. Om system av detta slag blir vanligare kommer sannolikt en
anpassning ske och fler leverantérer dyka upp.

Translohr-systemet anges fn inte vara kompatibelt med TVR/GLT eftersom
man anvander en annan sparprofil for styrningen. Det &r oklart men
sannolikt att Translohrs styrhjul kan anpassas till denna profil. Byte av
sparprofil ar en annan mojlighet men innebér en 6kad investeringskostnad.
Den ar dock sannolikt &nda lagre an byte till sparvagsrals.

TVR-systemet i Caen skulle exempelvis darfoér kunna "uppgraderas” med
Translohr-fordon. | Nancy behover strackor dar styrral saknas byggas ut. |
bada fallen behdver ralsanslutning till depéan skapas.

TVR-systemets flexibilitet, mojlighet att reguljart kora fordonet bade som
sparstyrt och som ledbuss utnyttjas endast i Nancy. | Caen valde man att
bygga ut ett komplett sparstyrt system fran borjan och verkar ha haft mindre
problem och stérre acceptans av systemet som en sparvagn pa gummihjul.

Jamfort med ett vanligt bussystem ar de genuina fordelarna noggrann an-
goring av hallplats, hogre komfort samt smalare kérutrymme i sparstyrd
drift.

Driftserfarenheter fran vintervéaglag ar inte kanda. Slitaget pa styrhjulen
anges vara relativt hogt (Hass-Klau et al 2003).

4.2 Translohr — En dkta gummihjulssparvagn

Translohr - konceptet har utvecklats och tillverkas av ett industrikonsortium
med Lohr Industrie S. A France som huvudpartner. Lohr &r en av Frankrikes
storsta fordonstillverkare inom omradet arbetsfordon, transportfordon och
militarfordon med ca 1700 anstallda.
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Huvudkontoret ligger i Strasbourg i norddstra hornet av Frankrike. Man har
sju fabriker i Frankrike, Europa, USA, Mexico och Kina samt kontor i
ytterligare 5 lander i samtliga varldsdelar med undantag for Australien.

Translohr &r ett mycket genomténkt och komplett system. Fordonen &r
primért konstruerade som kollektivtrafikfordon med mycket goda milj6-
egenskaper, hdg passagerarkomfort, tillganglighet och mycket goda
anpassningsmojligheter till befintlig stadsmiljo.

Systemet ar val genomarbetat och innehaller dven vaxlar (som blir mycket
enkla med en skena), dimensioneringsanvisningar for korytorna samt depa-
IGsningar.

Rontgenbild Translohr

Utvecklingen inleddes 1990. Fordonen & gummihjulsburna men styrs av en
central styrral i korytans niva.

De fordelar man sarskilt lyfter fram &r

» [&tt, tyst, inga vibrationer, naturlig fjadring, miljévanligt drivsystem
» enkel anpassning till stadsmiljon

» god friktion mot underlaget vid bromsning och stigningar

 laga investeringskostnader, litet behov av ledningsomlaggningar

« laga underhallskostnader

Fordonens laga instegshojd pa endast 250 mm medger att man latt kan
skapa nivafritt insteg i befintlig gatumiljo och enkel anpassning for
funktionshindrade. De enkelmonterade hjulen ger brett utrymme mellan
hjulhusen till fordel for personer med vaskor, rullatorer, rullstolar och barn-
vagnar.

Translohr skiljer sig fran andra fordon i ett patagligt avseende — fordons-
bredden ar endast 2,2 meter. Tillsammans med de korta vagnkorgarna ger
det en extremt god mdjlighet till att anpassa systemet till befintliga
stadsmiljoer.
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280 mm §
10"

Translohr har lagt insteg, bred mittgang och plant golv i hela fordonet (Lohr)

Fordonshojden &r 2,89 m vilket &r lagre an fér en normal stadsbuss.
Erforderlig tvarsektion med automatiskt nerfallda strémavtagare (batteri-
eller hybriddrift) &r darfor inte mycket storre an en storre gang- och cykel-
tunnel. Den goda formagan att klara lutningar (13 %) innebér att man kan
trafikera de flesta gatunat och ta sig dver eller under en vag eller jarnvég
med mycket korta ramper.

Fordonen skisserades ursprungligen i tva grundversioner. En version med
tva eller tre vagnkorgar men endast en forarplats (enriktningsfordon) som
var tankt att kunna anvéndas dven utan rélsstyrning som Intermediate
System. L&ngst bak fanns ett dieselelektriskt aggregat for att fordonet skulle
kunna koras utan yttre elforsorjning likartat med Bombardiers GLT/TVR.

Idag marknadsfors systemet endast som sparvag pa gummihjul (Tram on
Tyres) med eldrivna tvariktningsfordon med tre, fyra eller fem vagnkorgar.
Antalet vagnkorgar kan latt andras ner till tva och upp till fem totalt.

Gemensamt for de tre grundtyperna ar:

Bredd 2,20 m (upp till 2,65 m bredd ar majlig)
Hojd 2,89 m

Golvhojd 0,25m

Markfrigang 0,14 m

Hjulbas 7m

Hjultryck 7 ton

Motoreffekt 2 x 200 kW

Acceleration max 1,3 m/s?

Retardation max 5,0 m/s?
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Translohrs standardmodeller

Modell STE3 STE4 STES
Passagerare 127 170 213
Passagerarmoduler 3 4 5
Totallangd, m 25 32 39
Tomvikt, ton 21 25 29
Max marschhastighet, km/tim 70 70 60
Energiforbrukning, kWh/km 2,1 2,37 2,43 (vid konstant fart)
Max lutning, % 13 13 13

Samtliga modeller har batterier for kortare strackor utan yttre stromfor-
sorjning. De ar monterade pa taket vilket gor det enkelt att byta ut dem mot
exempelvis bransleceller. Fordonet véxlar automatiskt mellan batteridrift
och yttre stromforsérjning samt laddar batterierna vid elbromsning och nar
yttre stromavtagare ar inkopplad.

Fordonen har flera innovativa l6sningar. Styrhjulen & monterade parvis och
snedstéllda mot ledskenan. Betydligt mindre vertikaltryck fordras (150 kp)
an for Bombardiers fordon (750 kp). Styrhjulen har en plastbeldaggning for
att minska buller och vibrationer.

Translohrs styrhjul
(Lohr)
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Styrskena ar latt att installera. For att minska buller och vibrationer gjuter
man fast styrskenan i plastkomposit i en prefabricerad eller platsgjuten
betongrénna.

Varje hjulaxel styrs av dubbla par styrhjul. Styr- och barhjulen &r infésta i
en ram som utgor bade baraxel och led i fordonet. Axlarna i respektive dnde
ar styrda pa samma satt men drivs av elmotorerna under forarplatserna, latt-
atkomliga for service fran fronten.

Translohrs styr- och barhjulsramar (Lohr)

Med de korta vagnkorgarna och kort hjulbas, 7 m, far man mycket hog
framkomlighet i tranga gaturum, snava radier och litet breddékning i kurvor.
Minimiradien for styrskenan &r 10,5 meter vilket ger en innerkurva for
sveparean pa drygt 8 meter och en ytterkurva pa knappt 12 meter.
Svepareans bredd blir 3,3 meter, mindre &n ett normalt bilkorfalt.
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Jamforelse mellan Translohrs korspar och modern stadssparvagn respektive ledbuss
Translohr-fordonen ar starkt moduluppbyggda och bestar endast av tre
huvuddelar, forar- och motordel, barhjulsenhet och mellandelar/vagnkorgar.

Vagnkorgarna &r raka, rektangulara delar av aluminium som &r inhdngda
mellan hjulenheterna.
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Den smala bredden pa 2,2 m anser man med fordel kan kompenseras med
Okad fordonslédngd. Man erbjuder aven fordonen i 2,5 - 2,65 m bredd.

Fordonets dimensioner gor det lattare att fa plats for andra trafikanter i gatu-
rummet. Jamfort med traditionell dubbelriktad sparvag ar Translohr-
systemet néastan 1,1 meter smalare vilket exempelvis kan anvéndas for att
forbattra for cyklister.
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Jamforelse mellan traditionell sparvag och Translohr (Lohr Industrie)

Traditionell gatusparvag innebar ofta att gatan behover gravas ur 70-100 cm
for att fa plats med syllar, forstarka barlagret, lagga skyddsror eller byta
ledningar. | olyckliga fall kan dven lackstrommar uppsta som frater sonder
vattenledningar av stal eller korroderar armeringen i broar.
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Sparvag med slipers och gaturaler till vanster, Translohr-bana till hoger

Det laga hjultrycket 7 ton (ca 11 ton for framhjulet pa en stadsbuss) gor att
befintliga gatubarlager kan anvandas och att befintliga ledningar inte be-
hover laggas om. Nagot forenklat behdver man bara fréasa tre 25 cm djupa
spar i korbanan, armera och gjuta betong.

Translohr rekommenderar 24-30 cm tjock betongkdrbana. Eftersom hjulen
alltid foljer samma spar deformeras dven hard asfalt med tiden. Kérytorna
foreslas vara 48 cm breda med 2,5 meter mellan ytterkanterna. Zonerna
intill kan fyllas med asfalt, gatsten eller kullrig betongsten for att halla andra
fordon borta eller besas med gras. | det sistnamnda fallet far man en mycket
attraktiv stadsmiljo.

Bansektion med kullrig betongsten resp. grasbesadd yta

Fordonen tacker ett stort kapacitetsomrade fran ca 1600 (STE2) till 4300
(STED) passagerare per timme och riktning vid 3 minuters turtathet.
Kapaciteten &r likvardig med ett konventionellt sparvagssystem. Med
dubbelkopplade vagnar kan kapaciteten fordubblas. En ytterligare
kapacitetsreserv ar att fordonen kan levereras i en bredare version.

Prisnivan for fordonen bedoms komma att ligga pa ungefar samma niva som
for Bombardiers TVR-fordon, ca 60-75% av kostnaden for en konventionell
sparvagn av jamforbar storlek.

Den primara malgruppen ar stader med 80 000 - 400 000 invanare.
Tillampningarna ar priméart fornyelse och uppgradering av aldre trad-
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bussystem, stomlinjenat i mindre orter och samt huvudnat o/e sekundéra nat
I stOrre orter.

Translohr har hittills salts till féljande stader i Europa och Asien (2006-06):

Linjelangd Antal

Clermond-Ferrand (140 000 inv.) 14 km 20 st STE4
Padua (210 000 inv.) 10,5 km 14 st STE3
L’Aquila (70 000 inv.) 5,7 km 10 st STE3
Venedig (300 000 inv.) 12,5 km 20 st STE4
Tianjin (Kina) 8 km 8 st STE3

Japans forsta Translohr-system testas for narvarande pa en experimentbana
néra Osaka i samarbete med Mitsui.

4.2.1 Clermond-Ferrand 2006

Clermond-Ferrand ligger i sodra Frankrike. Anlaggningsarbetena paborjades
i april 2004. De seriebyggda rubinréda fordonen har levererats och ska tas i
bruk i oktober 2006 pa Linje 1 mellan le Croit de Neyrat och la Pardieu.

Clermond-Ferrands nya gummihjulssparvag ar 14 km lang och passerar over Place de
Jaude i city (Lohr 2006).

4.2.2 Padua ltalien 2006

Bytespunkten i Paduas historiska centrum &r redan klar och ska vara en nod
for tre linjer i framtiden. Den forsta linjen ar 10,5 km lang och ska tas i bruk
hosten 2006.
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De forsta fordonen introducerades i Padova redan juni 2004 i sin Giotto-bla farg.

4.2.3 L’Aquila Italien

Sju Translohr-fordon ska trafikera den 6,5 km langa linjen. De branta och
krokiga gatorna i centrum var en avgdrande faktor for valet av gummihjuls-
sparvag.

4.2.4 Venedig Italien

Den 12,5 km langa linjen ska binda samman den vattenomgivna delen med
fastlandet och ha hallplats bl a i trafikknutpunkten Mestre.

4.2.5 Kommentar

Translohr bedémer den totala marknaden vara drygt 3500 fordonsenheter
fram till 2020 varav ca 15 % i Parisregionen och 35 % i dvriga Frankrike,
ytterligare 35 % i Europa samt 15% utanfér. Marknaden bedéms vara vérd
ca 35 miljarder Franc. Lohr siktar pa en total marknadsandel pa ca 35 %,
drygt 1200 enheter till ett varde av ca 12 miljarder Franc.

De modelltyper som man nu inriktar sig pa och marknadsfor under
begreppet Tramway on Tyres kan med fog betecknas som sparvagsfordon
som har alla egenskaper utom stalhjul som kannetecknar ett modernt
sparvagssystem:

 stabil komfortabel fard

» exakt lage och litet utrymmeskrav i gaturummet
« exakt hallplatsangoring, 1agt golv, nivafritt insteg
» uppgraderingsbar passagerarkapacitet

* maojlighet till dubbel/multikoppling av fordonen
« tvariktningsfordon (man slipper vandslinga)
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Genuina fordelar jamfort med klassiska sparvagssystem ar

» enkel banbyggnad
« fordonens smidighet, lagt utrymmesbehov
* mindre vibrationer, buller utan kurvskrik

vilket ger mycket goda forutsattningar for inpassning i stadsmiljon.
Mojligheten till batteridrift och lag fri hojd (3 m) utan stromavtagare i
kéansliga och svara partier ar ocksa en stor fordel. Utbyggnaden kan darfor
ske relativt snabbt med sma storningar och behov av trafikomlaggningar.

Sammantaget ger det forutsattningarna for en lagre systemkostnad genom

« enklare banbyggnad och depaanlaggningar
« nagot billigare fordon.

En nackdel &r att motorstyrkan &r densamma for de sma och storsta
modellerna vilket ger sémre acceleration, lutnings- och fartegenskaper vid
stora passagerarfloden. Nackdelen kan métas med dubbelkoppling av
mindre fordonsenheter. En mojlig utveckling ar att barhjulen mellan vagn-
korgarna far elmotorer monterade i hjulnaven som pa Civis och Phileas.

| Sverige finns ett klart intresse for sparvéagsliknande I6sningar, stads- och
miljoanpassade fordonskoncept samt behov av hojd kapacitet i vissa strak.
Translohr far primért anses vara ett stadsfordon men kan dven vara av
intresse for forortstrafik och i sarskilda pendlingsrelationer.

4.3 Tillampningsforutsattningar i Sverige for
enrélsystem

De strategiska fordelarna med enralsystem &ar

» hojd dkkomfort, stabil fard

 exakt hallplatsangdring, nivafritt insteg

» smalt kérutrymme, d6kade mojligheter till separat kbrutrymme
» exakt sidolage och god ytanpassning i fotgdngarzoner

* medelhdg anldggnings-, fordons- och systemkostnad

» partiell linjeutbyggnad och linjeférgrening (endast TVR/GLT)

Vid tester pa Val de Marne i Paris har RATP beddmt att energieffektiviteten
ar likvardig med konventionell sparvagn (hdgre rullmotstand men lagre
fordonsvikt).

Ralstyrningen behdver byggas ut som helhet om komfort- och utrymmesfor-
delarna skall uppnas fullt ut (TVR/GLT). For Translohr ar full styrralut-
byggnad inklusive styrral till depa och nodvandigt.
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Jamfort med Translohr och traditionella sparvagssystem ar mojligheten att
multipelkoppla flera fordon en begrénsning i GLT/TVR-systemet.

Tekniskt forutses inga svarigheter att infora systemen i Sverige. TVR/ GLT-
fordonen maste godkannas och registreras bade som vagfordon om de an-
vands utan ralstyrning samt som spartrafikfordon. Ett godkannande ar inte
sjalvklart men nagra principiella hinder bedoms inte foreligga.

Tester och driftserfarenheter av systemen i nordiskt klimat saknas och &r
Onskvart. Styrsystemen beddms dock ha lika goda forutsattningar att
fungera i normalt vintervaglag som sparvag. Dock kan prioriterad sno-
réjning av banstrackorna behdvas for god palitlighet.

Den primara marknadspotentialen i Sverige beddms finnas i medelstora och
storre stader, sag 50 000 — 500 000 invanare. Systemen kan &ven vara

intressanta som forortslinjer i vara storstader, som matarlinjer till tagsystem
eller dar stora pendlingsstrommar eller andra sarskilda forutsattningar finns.

En intressant tillampning kan ocksa vara nar man planerar och bygger ut
storre koncentrerade bebyggelseenheter. Translohr-systemet kan da vara ett
satt att bade prioritera kollektivtrafiken och ge omradet en extra status som
man exempelvis gjort i Hammarby Sjdstad.
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5 Systemjamforelser, tillampningar

De systemtyper som jamfors och kommenteras hér avser i forsta hand langt
utvecklade system o/e system med driftserfarenheter som har passagerar-
kapacitet och andra kvalitetsfordelar mellan traditionell busstrafik och
sparvag, "Between the Bus and the Tram™:

» Bussbanor for kantstodsstyrda bussar (O-bahn)
» Enrélstyrda fordon

5.1 Teknisk l6sning, kompatibilitet

Saval bussvagar som O-bahntekniken ar nu tillracklig val kanda for att kon-
sekvenser, kostnader mm val ska kunna preciseras. Vintererfarenheter
saknas av "mjuka” styrsystem av typ Phileas. Styrsystemets mojligheter att
minska korbanebredden har dock inte utnyttjats varfor skillnaden ar
forsumbar jamfort med ett konventionellt bussystem.

Bussbanor med kantstodsstyrda bussar baserade pa O-bahntekniken &r
tekniskt enkla och har god kompatibilitet med andra system och atgarder i
gatumiljon. Tillfalliga avbrott av kantstoden for 6vergangsstéllen i plan har
visat sig fungera bra i hastigheter upp till 50 km/tim.

Pa renodlade fotgangarytor i centrummiljo ar O-bahntekniken mindre
lamplig . A andra sidan 4r d& hastigheter ver 30 km/tim och motiven for att
anvanda O-bahntekniken inte aktuella. Bussarna kan da framféras pa en
gagata/torgyta helt utan kantsten pa konventionellt stt.

Bussbanetekniken ger dven fordelar vid utformning av hallplatser med
nivafritt insteg. Om bussar med styrhjul anvands kan de dven ge fordelar vid
utformningen av hallplatser utanfor bussbanan.

Jamfort med ett konventionellt busskorfalt innebdr bussbanan en begrasning
av tillfallig anvandning av den for annan trafik. A andra sidan har man ofta

problem med att halla andra fordon borta fran busskérfaltet vilket anges var
en av O-bahnteknikens fordelar i tatortsmiljo.

Har man inte behov av ett exklusivt busskorfalt mer an nagon timme per dag
finns det inte heller sk&l att anvédnda O-bahntekniken utdver uttrymmes-
vinsten. En bussbana utmed en kvarterssida begransar dock in- och utfart till
kvarteret vilket kan vara ett problem i aldre stadsbebyggelse med manga in-
och utfarter.

90



TVR/GLT har utformats for att &ven kunna fungera som en buss. | det av-
seendet ar fordonet lika kompatibelt med sparvag och annan gatumiljo som
en ledbuss. Det ar sannolikt ingen svarighet att placera en styrral mellan
sparvagsralerna men har inte provats. Dock fordras speciella vaxlar om
fordonet ska kunna passera sparvagsvaxlar. En enkel mojlighet ar att lata
bussen passera 6ver sparvagsvaxlarna som en buss.

Translohr har samma kompatibilitet med andra system och atgarder i
gatutrummet som TVT/GLT-systemet. Dock saknar det méjlighet att kora
ostyrt genom sparvagsvaxlar. En poang for Translohr jamfort med 6vriga
system &r det mindre utrymmesbehovet i trdnga gatu- och centrummiljoer
samt majlighet till batteridrift genom centrum, pa torg och i korsningar dar
det kan vara svart och fult att ordna luftledningar.

5.2 Kapacitet

Ett konventionellt bussystem anges ofta ha en praktisk kapacitet mellan
1000 — 2000 passagerare/timme, linje och riktning vid ca 3-minuterstrafik.

O-bahnsystemet i Adelaide har redan ca 4500 resande per timme och
riktning (75 000 per dygn) vilket &r den niva man utomlands anser att en
konventionell sparvag behdvs/ar motiverad . Den hoga kapaciteten uppnar
man genom hog kvalitet och hastighet pa banan samt ett turintervall ner mot
1 minut. Trafikledningen bedomer att takkapaciteten ar ca 9000 passagerare
/tim och riktning eller ca 150 000 passagerare/dygn och riktning (Cervero
1998).

For de projekt i Storbritannien dar O-bahntekniken framst anvénds for att
Oka framkomligheten for bussarna anges inga kapacitetssiffror av naturliga
skal. Angransande korsningar ar da sannolikt avgorande for den praktiska
kapaciteten.

I de exempel dar mer omfattande, dubbelriktade bussbanor finns eller
foreslagits, (Crawley, Edinburgh, Cambridge, Luton) anges ganska modesta
passagerarfloden, ca 5000 — 20 000 resande per dygn.

En viss vansklighet finns i att jamfora kapacitetsvarden. Den teoretiska
kapaciteten For TEOR (Bjerkemo 2000, Hass-Klau 2003, Silver F 2003), ett
bussvagssystem i Rouen, anges den 6vre kapacitetsgransen vara 6300
passagerare/timme och riktning vid tva minuters turintervall — forutsatt att
man nar den hdga turtatheten utan kolonnbildning och regularitetsproblem.

Om man antar ett turintervall pa 3 minuter som oftast ar praxis blir
kapaciteten 4200 passagerare/timme och riktning. Aven det ar ett hogt varde
och nastan i nivd med en traditionell gatusparvig. Aven Cervero (1998)
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redovisar hoga vérden for amerikanska och kanadensiska bussystem vl i
niva med sparvagssystem.

5.3 Resstandard, akkomfort

Restidsstandarden ar beroende av systemens tekniska standard och i vilken
man framkomlighetsreduktioner med hansyn till annan trafik kan undvikas.
TVR/GLT- och Translohr-fordonen ar dimensionerade for en hdgsta
marschhastighet pa 70 km/tim vilket ocksa konventionell sparvéag vanligen
ar. I gatumiljé anvands som regel inte hogre hastigheter &n 50 km/timme
savida fordonen inte kan ges ett eget utrymme.

Sparvagnssystem av Lightrailtyp kan dock vara dimensionerade for
hastigheter pa 90 km/tim pa egen banvall.

Bussbanor baserade pa O-bahntekniken kan ha tillatna marschhastigheter pa
upp till 100 km/tim (Adelaide) med hog driftsakerhet. 1 de banor som
planeras for Cambridge och Luton &r marschhastigheten pa huvudstrackorna
90 km/tim (50 mph).

Matningar som gjorts i Adelaide och pa testbanan Trans Val de Marne i
Paris har visat att likvardig akkomfort kan uppnas vad avser krangningar,
vibrationer m m.

5.4 Image, anpassning till stadsmiljd, inférande

Anpassning till stadsmiljo, modern image och genomférande har varit
vasentliga for utveckling av flera av systemen.

TVR/GLT- och Translohrfordonen har medvetet getts en futuristisk design
liksom sparvéagarna i Strasbourg, Grenoble m fl. Phileas och Civis och flera
mer traditionella bussar ar exempel pa att det gar att gora en tilltalande
design inklusive lagt insteg och annan funktionsanpassning. Forut-
sattningarna ar likvardiga. Fordonsimage mm kan darfor inte sagas vara en
vasentlig systemskiljande egenskap.

Translohr har det hittills det lagsta insteget/golvhdjden med enbart 25 cm.
Ju lagre golvhojd desto lattare blir det att skapa nivafria insteg i stadsmiljo
som &r en kvalitetsfordel for alla resendrer, inte enbart for funktions-
hindrade.

Aven om Translohr fn &r ledande har Eurotram m.fl. sparvagnssystem, Civis
och Phileas med elmotorer i hjulnaven visat att det gar att bygga fordon med
mycket lagt insteg och plant golv till rimliga kostnader med modern teknik.

Samtliga system kan anpassas till traditionell gatu- och stadsmiljo pa ett
godtagbart satt. Utrymmessnala system som Translohr och O-bahn har
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fordelar i centrala stadsmiljoer framfor system som kréaver bredare kdrytor
(buss, GLT/TVR), storre radier (sparvagn, GLT/TVR) o/e klarar mindre
lutningar (sparvagn).

En sarskild aspekt ar anpassningen till gdgator och fotgangarytor. For
sparvag behovs en god underbyggnad men man ar i dvrigt fri att vélja
ytmaterial. Endast de tva gaturédlerna syns. A andra sidan kan flera korsande
och svangande spar i en torgyta ge ett rorigt och uppsplittrande intryck och
funktionsuppdelning av ytan.

Mittralsystem halverar antalet raler. I gengald rekommenderas betong-
korbanor men det ar ocksa mojligt att, utéver hard asfalt anvanda betongsten
med cementbundet bérlager eller cementbunden gatsten av estetiska skal.

Hass-Klau (2000, 2003) refererar studier dar man konstaterat att sparvagn
upplevs som tryggare i fotgangarzoner trots att buss ar ett mindre och lattare
fordon. Forklaringen anges vara sparvagnens precisa lage i gatumiljon. Det
talar for att &ven enrélsystem borde ha denna egenskap.

Eldrivna system som inte fordrar kontinuerlig elforsorjning for reguljar drift
som for sparvagn och tradbuss (GLT/TVR och Translohr) har fordelar i
kansliga stadsmiljoer dér kontaktledningar kan anses vara stoérande och
svdra att spanna upp. Sparvagssystem (en ledning) har fordelar framfor
tradbussystem (tva kontaktledningar), séarskilt i korsningar med svangande
trafik.

Ur inférandesynpunkt far bussbaserade system anses ha klara fordelar,
sarskilt det satt pa vilket O-bahntekniken anvants i Storbritannien. I princip
kan systemet iordningsstéllas och tas i drift kvarter for kvarter och enkelt
anpassa till andra atgarder.

Det innebér att systemet kan byggas ut efter en langsiktig plan i takt med
rad och majlighet samt att de atgarder som ger storst och snabb effekt kan
prioriteras. Traditionell gatubyggnadsteknik kan anvéndas och anpassning
till andra atgérder ar enkel och vélkand.

Den andra ytterligheten ar traditionell gatusparvag som ofta fordrar
omfattande planering, detaljprojektering och gatuombyggnader. Men
framfor allt behdver en linje fardigstéllas som helhet inklusive elforsorjning,
depaer mm innan systemet kan tas i drift och ge de effekter som
efterstravas. Dock kan busstrafik dra nytta av sparvagsbanorna och
signalprioritering i ett utbyggnadsskede.

Sammanfattningsvis bedéms Translohr vara det system som bast uppfyller
olika kriterier i detta avsnitt med modern image, hdg funktionalitet och
kapacitet, eldrift och litet utrymmesbehov pa stracka, i korsning och for
lutningar samt ar relativt enkelt att infora. Dock fordrar systemet sarskild
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depa och styrréalanslutning till den fran alla linjer. GLT/TVR och sarskilt O-
bahn systemet ar dock enklare ur etapputbyggnads och genomforande-
synpunkt.

5.5 Kostnader

O-bahnsystemet har klart 1agst investeringskostnader. Med modern strang-
gjutningsteknik anses kostnaden vara jamforbar med traditionell gatu-
byggnadskostnad for ett nagot bredare busskorfalt/ bussgata (Phillips 2006).
Aldre kallor anger att merkostnaden for en bussbana ar hogst 10 — 15 %.

For friliggande bussbanor med hastigheter 6ver 50 km/tim &r stréang-
gjutningstekniken sannolikt &n fordelaktigare eftersom banbredd inte 6kar
med hastigheten pa samma séatt som de geometriska utformningskraven gor
for en bussvag.

Sannolikt har lokala forutsattningar betydelse for kostnadsnivan i tatorts-
miljo. FOr langre strackor i fororts- och regional miljo forefaller aven
prefabricerade betongelement var konkurrenskraftiga (Essen, Adelaide,
Cambridge).

Standardfordon med Iag anpassningskostnad gor att den totala system-
kostnaden blir 1ag. Kostnadsuppgifter fran ca 5000 kr till 15 000 kr per buss
forekommer. Sannolikt avser den lagre kostnaden storre volymer och ny-
inkop av fordon och den hdgre nivan eftermontering. Phillips (2006) anger
att samtliga busstillverkare kan leverera styrhjulsférsedda bussar samt att
alla nya bussar i Storbritannien i praktiken &r forberedda for det.

Stor frihet finns i val av befintliga och potentiella/utvecklingsbara drivsys-
tem/ drivmedel. En begrénsning ar att fordonen (f.n.) inte kan multipel-
kopplas vilket ger kade driftskostnader om kapacitetsbehovet maste till-
godoses med 6kade fordonsinsatser utéver vad som dr motiverat av andra
skal.

For eldrivna system tillkommer kostnad for kontaktledningar, stromfor-
sorjning, och sékerhetssystem vilket hojer den totala kostnadsnivan. Denna
kostnad ar relativt likvardig for saval tradbuss som sparvéagssystem.

TVR/GLT har en speciell systemfordel i detta avseende eftersom det kan
utnyttja delar av ett befintligt system o/e inte kraver en full elektrifiering,
sparanslutning och elsystem i depa. Beroende pa hur stor del av natet som
antas vara elektrifierat respektive kors med dieselelektrisk drift anges
systemkostnaden vara 60 — 75 % av ett sparvagssystem.

Sarskilda fordon maste anvandas vilket gor att man hamnar pa en relativt
hog kostnadsniva redan inledningsvis. | Nancy uppger Bombardier att den
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totala systemkostnaden uppgick till ca 75 % av ett sparvagssystem. Det &r
oklart i vilken man de praktiska problem man haft med fordonen och att
utnyttja befintligt tradbussnat paverkat kostnaden.

Translohr anger att systemkostnaden ar ca 75 % av en konventionell sparvag
och motiverar det med att anldggningskostnaderna ar vasentligt lagre samt
nagot billigare fordon. Erfarenhetskostnader saknas annu eftersom de forsta
systemen beréknas tas i bruk under hdsten 2006.

Translohrfordonen har en strategisk driftskostnadsférdel genom att fordonen
kan varieras i storlek/kapacitet 2,5 ganger, fran tva vagnkorgar till fem samt

multipelkopplas. Det innebdr att personalkostnaden kan begransas vid behov
av Okad kapacitet samt att samma fordonstyp kan tacka upp ett mycket stort

kapacitetsintervall.

Det ar vanskligt att jamfora kostnader &ven inom samma typ av system
eftersom det ar svart att veta hur kostnaderna beréknats och i vilken man
lokala forutsattningar paverkat dem. Det finns inte heller mojlighet att strikt
objektivt avgora i vilken omfattning ledningsomléggningar, allman
standardhdjning, arbeten som tidigarelagts mm tagits med — eller rensats
bort.

I huvudtexten finns dock offentligt redovisade anlaggningskostnader mm
angivna vilket bor kunna vara en véagledning for bedémning av systemens
tillampbarhet for svenska fall. | de flesta fall har aven mer kvalificerade
transport- och samhallsekonomiska analyser ha utférts men redovisas mer
séllan. Resandefléden anges ofta men trafikarbete som personkm och
persontimmar, totala tidsvinster samt driftskostnader redovisas séllan i de
allméanna kéllorna.

5.6 Marknad/intressanta tillampningar i Sverige

De exempel som tagits upp i rapporten ar i manga fall lika intressanta och
tillampbara i Sverige.

For O-bahntekniken &r intressanta och realistiska tillampningar

« framkomlighetsatgarder och hojd standard, nivafritt insteg langs infarts-
leder och huvudgator i storre stader

 bussbanor for hojd restidsstandard, akkomfort, framkomlighet och
image i tatortsmiljo och for strak som binder samman tatorter/fororter
for att bidra till utokade arbetsmarknader/regionforstoring

« latt uppgraderingsbart forstadium till andra alternativ

Enralsystem/”gummihjulssparvag” ar sarskilt intressanta som
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matartrafik med hog standard till tagsystem for okad tillganglighet och
merutnyttjande av tagtrafiken for att bidra till ytterligare
regionforstoring

lankar till fororter och tvarlankar i ytteromraden i storre stader

kapacitets-, investerings- och genomforandemassigt mer realistiska
alternativ i Sverige till konventionell sparvag dar hogre standard,
kapacitet och image efterstrava an vad bussystem kan ge

delar i stadsutvecklingsprojekt typ Hammarby Sjostad.
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6 Fortsatt FUD-verksamhet

En pataglig forklaringarna till att investeringar i och anvandning av den typ
av system som beskrivs i denna rapport utvecklats sa patagligt ar att kraven
pa kvalificerad planering och utveckling av langsiktigt hallbara transports-
system Okats samt att finansieringen av dem forbattrats.

| Frankrike finns en lag som foreskriver att transportstrategier for hallbart
resande ska tas fram for tatorter éver 100 000 invanare, Plan de
Deplacement Urbains, PDU. Mogjligheterna till statshidrag som foljd av
PDU-lagstiftningen ar betydande och har med stor sannolikhet skyndat pa
utvecklingen. Aven Frankrikes speciella kollektivtrafikskatt ”Versement”
har bidragit.

Den franska planlagstiftningen (SCOT) stéller ocksa okade krav pa sam-
planering av den fysiska strukturen och investeringar i transportsystem och
g6r PDU - planerna delvis styrande for utvecklingen (Carstam B 2002,
Bjerkemo 2006).

| Storbritannien har ett liknande regelverk tillkommit och utvecklats fran
1998 och framat samt foljts upp med férordningar om femariga Local
Transport Plans (www.dft.gov.uk, Bjerkemo 2006).

En forsiktighet vid introduktion av innovationer/nya system &r naturlig.
Lokala system som forebilder har i flera fall varit vasentligt vid val nya
I6sningar/system. O-bahn, GLT/TVR och Translohr har utvecklats under
lang tid innan de fick sina egentliga marknadsgenombrott.

En vasentlig atgard for att stimulera anvandningen i Sverige av nya
attraktiva system ar darfor att se 6ver och forbattra finansierings-
mojligheterna. Sannolikt fordras ocksa att sarskilda medel anslas for att
genomfora ett par konkreta projekt som kan tjana som lokala forebilder.

De tillampningar/forebilder som framst ar av intresse att kunna visa upp ar

» O-bahntekniken som framkomlighets/effektiviseringsatgarder,
» bussbana(or) med kantstod for 6kad restidstandard och komfort,

» styrralsystem, exempelvis Translohr som uppgradering/effektivisering
av busslinjer med hdgt resande o/e som hdgklassig matartrafik till
tagtrafik,

« gummihjulssparvag som del i ett stadsutvecklingsprojekt.
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Aven 6versyn av regelverk och lagstiftning for okade krav pa samplanering
mellan transportplanering och fysisk planering inklusive kvalificerade
analyser och beslutsunderlag ar angeldget.
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Bilaga 1
Tillampningsexempel i Skane

Under projektets gang har ett antal tillampningsfall tagits fram och
diskuterats i referensgruppen under 2001 - 2002. Fdéljande arbetsmaterial
har tagits fram:

* PM 1: Befintliga utredningar, underlagsmaterial och annan litteratur
« PM 2: Genomgang/sammanfattning av relevanta utredningar mm

« PM 3: Fordjupad genomgang av intressanta strak

e PM 4: Inventerings- och analysmall

e PM 5: Strukturkarta VILAR (ej gjord)

* PM 6: Sammanstéllning av systemegenskaper

« PM 7: Precisering av strakstudier

En studieresa till Frankrike har &ven genomforts med besok i
Paris

* RATP, kollektivtrafikhuvudmannen

» testbanan Trans Val de Marne
 sparvagslinjerna T1 och T2,

» tunnelbanelinjen Meteor med gummihjul

Rouen

* metron
* TEOR, optiskt styrsystem

Lyon
* Irisbus, Civis-fordonet

Nancy
« TVR/GLT-fordonen

Strasbourg
e Eurotram
* Translohr

Ett omfattande statistikmaterial togs fram for ett antal strackningar i Skane
som underlag for diskussion av l&mpliga systemtyper/tillampningar. Idag
finns betydligt battre kunskaper, erfarenheter av olika tillampningar och
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genomarbetade projektférslag utomlands som redovisas i huvudtexten i
denna rapport.

Det kan dock vara av intresse att redovisa de strak och resonemang som
fordes for att visa pa olika systemtypers relevans for svenska forhallanden. |
samtliga fall skulle naturligtvis fordjupade tekniska och trafikeringsméssiga
studier behovt goras inklusive analyser av férvéantat resande och
samhéllsekonomi.

Aspekter som straken forvantades belysa/beaktades var:

» Fysisk framkomlighet i befintlig miljo, intrang, stadsbildseffekter
» Trafikerings- och genomforandeférdelar

» Resstandard inkl komfort och hansyn till funktionshindrade

» Natverks- och systemeffekter

» Resandeeffekter

 Investeringsnivaer, driftskostnadsbedémningar

Framstallningen nedan ar summarisk av utrymmesskél. Redovisningen har
begransats till de i praktiken kvarstaende tva systemtyperna med foljande
utgangspunkter:

Framkomlighetsatgarder och bussbanor baserade pa O-bahntekniken

Enkel partiell tillampning, laga investeringskostnader i infrastruktur och
fordon. Enkla I6sningar for nivahallplatser/funktionsanpassning. Hog-
presterande pa egen bana.

Enkel 6vergang till framtida eldrift, kompatibelt med tradbuss och
styrralsystem samt sparvag om man forberett infastningar for raler.

Sidostdd ar mindre lampliga i central stadsmiljé men fordonen kan da
anvandas i konventionella bussldsningar for blandtrafik.

Mest lampat for fororts- och regionala linjer och expressbusstrategin “Drive
near the customers in outer areas, slow and gently in city centres - and fast
between”.

Styrralsystem, framst TransLohr

Image, komfort och resstandard likvardig med sparvag men lagre system-
kostnad. Lampliga for tatortstrafik och kortdistant forortstrafik. Kraver full
utbyggnad med styrrél och elektifiering.

TransLohr &r sarskilt fordelaktig i tranga och smaskaliga gaturum. Hog an-
passning for funktionshindrade. Kapacitets- och driftkostnadsférdelar
genom modulvis uppgradering av kapaciteten utan personalkostnads-
Okningar.
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TVR (ev motsvarande variant av TransLohr) har fordelar vid kombinerad
matar- och stomlinjetrafik (linjeférgrening, fork-lines”) men kraver storre
utrymme i gaturummet. Kapaciteten kan bara dkas fran ledbuss till tvaledad
buss eller insats av fler fordon.

Regionala/lokala strak

Lund — Sjébo — Simrishamn

En kraftig pendling finns fran Sjobo — Veberdd — Dalby mot Lund och
Malm@. Strdmmarna mot Lund respektive Malmo &r ungeféar lika stora. Det
ar ett av sex strak som Skanetrafiken i samarbete med Végverket har valt ut
for att prioritera busstrafiken.

Framkomlighetsatgarder har genomforts. Till stor del gar busstrafiken pa det
Overordnade vagnatet, dar framkomligheten &r god. I Lund, Dalby, Veberdd
och Sjobo finns flaskhalsar dar ytterligare framkomlighetsatgarder ar
angelagna.

En strakstudie for aterupptagen tagtrafik pa Simrishamnsbanan Malmo —
Staffanstorp - Dalby - Veberdd — Sjobo — Tomelilla — Simrishamn har
genomforts. Region Skane har gett straket hog prioritet. En jarnvags-
utredning Malmo — Staffanstorp — Dalby har ocksa genomforts.

Orterna ligger val samlade utmed banan pa goda avstand for snabb lokal
tagtrafik och med ringa bebyggelse daremellan. Simrishamnsbanan binder
samman tagsystemet i sydostra Skane med Ystadsbanan i Tomelilla. Aven
om finansiering av straket som helhet ar oklart talat mycket for tagtrafik ar
en riktig framtidssatsning bl a for att kunna pressa ner den totala restiden till
ca en timme och skapa regionférstoring.

De atgarder som valjs bor darfor vara i linje med/komplettera framtida
tagtrafik. De I6sningar som framst kan vara aktuella ar framkomlighets-
atgarder baserat pa O-bahntekniken. En del av de atgarder som genomforts
skulle ha kunnat utforts pa detta satt.

Végnéatet mellan Sjobo och Veberdd har hog belastning och begrénsad
kapacitet under rusningstid. Beroende pa hur langt fram i tiden en
kapacitetshojning av vagnatet respektive sparutbyggnad ligger skulle en
bussbaneldsning i befintlig sparreservat kunna vara ett sétt att vasentligt
hoja busstrafikens framkomlighet och skapa hog resstandard. Det kan ocksa
ses som ett satt att havda sparreservatet.

De fordelar som ett busshanestrak (Tomelilla -) Sjobo — Veberod (- Dalby —
Lund) skulle kunna ge utéver hojd resstandard och komfort &r 6kad image
for kollektivtrafiken samt fordelar for lokala upptagningsslingor i orterna
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och andra linjer, exempelvis som for busstradken i Cambridgeshire och
Luton.

Om O-bahnlésning anvénds som forstadium for Lundaldnken Dalby - Lund
(- Staffanstorp, se nedan) okar vérdet av en sadan losning.

Mojligheter att anvanda O-bahntekniken som etapputbyggnad av framtida
jarnvagsspar ar teoretiskt mojligt men konkreta studier, kostnader mm é&r
inte kénda.

Strak langs Lomma- och Lundakrabukten

En relativt omfattande bebyggelse finns langs kusten mellan Malmé och
Landskrona. Den norra delen bestar till stor del av omvandlad fritids-
bebyggelse med mycket litet inslag av service och arbetsplatser. Pendlingen
ar stor men uppsplittrad mot Malmo respektive Lund samt i norra delen mot
Landskrona.

Handelsomradet Center Syd strax norr om Loddekdpinge ar en viktig mal-
punkt aven fran narliggande orter och kommuner. En god kollektivtrafik-
forsorjning kan antas minska bade bilresandet dit samt ge okad till-
géanglighet till affarsutbudet.

Aven Loddekopinge har stort (bil)beroende bade mot Malmé och Lund.
Stort behov finns att snabba upp kollektivtrafiken langs Lommabukten i
straket Malmo — Lomma — Bjérred — Loddekopinge). Separerade busstrak
har diskuterats vaster om Borgeby och i Lomma hamn. Problem risk finns
for smittrafik pa gena gatustrackningar for busstrafik.

Kraftigt resande finns i delvis dverlappande relationer. En forlangning av
Lundalanken till Lomma ar tankbar pa sikt for att kunna motivera/fa en
hogre turtathet pa Lundalanken mellan Lund C och Universitetsomradet
/Brunnshdg samtidigt som en god matning till Lund C kan erhallas. Pa sikt
kan spartrafik till Bjarred och Loddekopinge bli aktuellt.

Pagatagstrafik Malmo — Lomma — Fjelie (utanfor Bjarred) - Kéavlinge avses
aterupptas nar Sodra Stambanan har fatt tillracklig kapacitet mellan Burlév
och Malmo och Citytunneln star klar (2011). Behovet av busstrafik Lomma
— Malmo reduceras men behovet av gena linjestrackningar utan risk for
smittrafik kvarstar.

For att 6ka Fjeliestationens upptagningsomrade ar hogklassig matartrafik av
intresse fran Bjarred via Fjelie mot Lund. Pendlingsstrommarna fran Bjarred
ar till lika stor del riktade mot Lund som mot Malmg vilket talar for en
utvecklad kollektivtrafik &ven mot Lund C, Universitetet, Lasarettet
(Lundal&nken), se ovan.
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Aven i nord-sydlig riktning ar hogklassig busstrafik motiverad for att till-
godose det lokala resbehovet och mata till Pagatagstrafiken i Fjelie, samt via
Loddekopinge till Haljarps station och Landskronas regionaltagstation.

| forsta hand ar lokala framkomlighetsforbattringar, utestangning av biltrafik
samt busshanor baserade pa O-bahntekniken av intresse. Busshanor har
ocksa fordelen att kunna ge hdg standard for flera busslinjekombinationer
samt ar kompatibla med eventuella framtida sparlésningar.

Fjelie och Haljarp stationer har idag liten stationsnéra bebyggelse. Kombi-
nationen av Pagatag och annan hogklassig kollektivtrafik kan antas bidra till
att gora ytterligare stationsnéra bebyggelse attraktiv som darmed starker
utnyttjandet av kollektivtrafiken.

Hogklassiga regionala strak som aven binder ihop Pagatags- och regional-
tagslinjerna till en natverksstruktur ger ocksa dkad tillganglighet till rekrea-
tionsmojligheter i regionen samt 6kad attraktivitet sammanlagt an vad
linjerna skulle ge var for sig (systemeffekt).

Kristianstad — Ahus

Arbetspendlingen frén Ahus till Kristianstad &r kraftig, dkad kollektiv-
trafikandel ar 6nskvard. Straket ar ett av de sex strak som Skanetrafiken i
samarbete med Végverket valt ut for att prioritera busstrafiken.

Aterupptagen persontrafik pa befintlig jarnvag (oelektrifierad godsbana) har
diskuterats. En fordel ar att man da kommer direkt in till centrum och
Kristianstads station. Nackdelar &r att man da mister direktkontakt med
bussterminalen, Lasarettet och andra viktiga arbetsplatser dster om centrum.

Stationen i Ahus ligger i anslutning till tatortens centrum. Tétorten har dock
en stor utbredning vilket gor att avstanden till stationen blir langa fran stora
delar av Ahus.

En I6sning kan vara att nyttja (delar av) jarnvdgen som en O-bahnstracka
med lokala slingor i Ahus respektive Kristianstad. Det skulle kunna ge
expressbussférdelar och 6ka tillgangligheten bade i Kristianstad och i Ahus.
Mojligheter finns ocksa att utoka trafiken soderut till Yngsjé m fl omraden.

Fordelar &r kortare restider genom att hogre hastigheter kan hallas genom
Ahus och Rinkaby. Stréket berdr dock bara en linje med ett begrénsat antal
fordon.

Nackdelar &r komplikationen med att blanda bussar och godstag pa samma
bana och behov av sékerhets- och trafikledningssystem. En annan
”komplikation” &r att vagnatet till stor del har hdg standard vilket gor att
restidsvinsterna for nya system blir sma jamfort med landsvagsbuss.
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Helsingborg - H6ganas

Helsingborg — HOganés dr ocksa ett av de sex strak som Skanetrafiken i
samarbete med Végverket valt ut for att prioritera busstrafiken.

Resandet &r kraftigt under morgonrusningen in mot Helsingborg samt i den
andra riktningen under eftermiddag/kvallstid. Resandet ar relativt lagt
daremellan. Det ger temporart hoga krav pa passagerarkapacitet morgon och
kvall men lagt kapacitetsutnyttjande under dygnet. Motiv for hoga initiala
investeringar begréansade.

Restiden &r relativt lang. Till stor del gar busstrafiken pa det éverordnade
vagnatet, dar framkomligheten ar god. Genom Viken och i centrala
Helsingborg finns flaskhalsar. V&g 111 ger bitvis hog fardhastighet och
minskar motivet for ett sarskilt kollektivtrafiksystem samt ger biltrafiken
stora fordelar. Vinsterna i restid och komfort blir ganska sma och forsvarar
konkurrenslaget for kollektivtrafiken.

Pendlingstraket utmed kusten har en omfattande bebyggelse och kan
bedomas vara bestaende och utvecklingsbart. Straket ar det enda tyngre
strak i denna del av regionen som inte har en (potentiell) hogklassig
kollektivtrafiklosning.

Uttalat intresse finns fran Helsingborgs- och Hoganas kommun for en hog-
klassigare trafiklosning. Snabbsparvag inklusive dellésningar har utretts. De
storsta framkomlighetsproblemen finns i Helsingborg dér duosparvag via
den foreslagna Tagaborgstunneln ses som en langsiktig och effektiv 16sning
men vars genomférande forefaller osakert tids- och kostnadsmassigt.

Preliminart skulle partiella tillampningar eller komplett bussbana baserat pa
O-bahntekniken, gérna med storre fordonsenheter an idag, kunna vara av
intresse for att hdvda och utnyttja de reservat som skisserats (och vég 111)
samt for att uppna en hojd resstandard och komfort pa dessa strackor med
initialt laga kostnader for infrastruktur och fordon.

Fordelar &r att reservat for framtida spartrafik kan vara lattare att havda om
delar forst byggs ut som busshana. Framkomlighetsatgarder i Helsingborg
baserat pa O-bahntekniken kan ge okad tillganglighet till arbetsplatser i
norra Helsingborg samt fordelar &ven for annan busstrafik.

Samtrafik Tagaborgstunneln mellan duosparvag och lokal, regional och
nationell tagtrafik samt bristande plattformskapacitet i resecentrumet
Knutpunkten kan begransa tidslagen och regularitet for en 16sning baserad
pa duosparvag.
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Malmo6 — Vellinge — Falsterbonaset

Straket har en stark pendling in mot Malmo. Motorvagen E6 har god
kapacitet och framkomlighet ner till Vellinge och skall inom kort byggas ut
till motorvég ner till Trelleborg. Nér citytunneln ar fardig ska Pagatags-
trafiken till Trelleborg aterupptas vilket reducerar behovet av busstrafik till
Trelleborg.

V&g 100 fran Vellinge till Falsterbonaset ar kraftigt belastad i rusningstid.
Saval sparvagsldsningar som nybyggnad av jarnvag har utretts.

Bussbana(or) baserat pa O-bahntekniken mellan Vellinge och Héllviken
respektive mellan Hollviken och Skandr med Falsterbo kan ge restidsvinster
i rusningstid. Lésningen vinner i varde om samma teknik anvénds for fram-
komlighetsatgarder och bussprioritering pa infartslederna i Malmg, se
nedan.

Stads- och forortsstrak

Lundalanken Lund C — Brunnshog — Dalby

Lundalanken har planerats och byggs ut for konventionell busstrafik pa egen
bana /bussvag mellan Lasarettet i Lund via Brunnshdg till Dalbyvégen samt
utformats sa att konvertering till framtida spartrafik ar mojlig.

Alternativ for fortsatt strackning till Dalby har nyligen utretts. En I3sning
med bussbana baserad pa O-bahntekniken ar mojlig som mittforlagd bana i
vag 16 mellan Dalby och Lund eller som ett friliggande bussbana med ny
strackning. | det senare fallet &r &ven bussbaneteknikens héga kapacitet och
resstandard pa begransat utrymme en fordel for att minska marklosen och
intrang.

Tillampningen blir sérskilt intressant om O-bahntekniken &ven anvénds i
resten av straket Lund — Sjébo — Simrishamn. Bussbanan kan da ge fordelar
aven for dessa linjer. Bussbanan kan &ven dras in mot Lunds centrum i
mitten av vag 16 vilket ger ytterligare systemfordelar.

En fortséattning av Lundalénken till Staffanstorp ar naturlig for att tillgodose
direktresor (Malmo-) Staffanstorp — Lund, sarskilt om jarnvagstrafiken
Malmo — Staffanstorp — Dalby (- Sjobo — Simrishamn) aterupptas. Flera
forslag inklusive stadsbanesystem/duosparvag har tagits fram.

Aven har ger O-bahntekniken klara fordelar med korta restider, hdg komfort
och kapacitet till en begransad investeringskostnad. En vasentlig fordel &r
att bussarna kan kora pa konventionell satt via Lund C pa det tranga
gatunatet i centrum.
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Om eventuell duosparvég (Dalby -) Lund — Staffanstorp (- Malmao) skulle
bli aktuell i framtiden kan den utnyttja samma bana. Sa lange jarnvégs-
kapaciteten genom Lund inte &r tillrdcklig kommer det sannolikt att vara
svart att dra en duosparvag via Lund C.

Ett mittralsystem av typ Translohr kan &ven vara av intresse i detta fall just
med hénsyn till det trdnga gatuutrymmet i Lunds centrum. Strackorna ut till
Dalby respektive Staffanstorp ar korta. Tidsvinsten mellan ett fordon som

kor i 90 km/tim respektive 70 km/tim &r ca en minut for respektive stracka.

Uppgradering av busslinje 1 i Helsingborgs stad

Helsingborgs stad har en langstréackt, kollektivtrafikvanlig bandstruktur
langs kusten som &r val lampad for hogklassigt kollektivtrafik med god
standard och image. Intressanta matnings- och natverksbildande punkter ar
Raml@sa station i sdder, Knutpunkten (resecentrum) och Maria station i
norr.

Linje 1 i nord-sydlig riktning &r den mest utnyttjade linjen. Linjen har
naturlig kontakt med Helsingborgs resecentrum Knutpunkten som &r ett nav
for lokal- och regional tagtrafik, lokal och regional busstrafik samt farje-
trafik till Danmark.

Tradbusstrafik har skisserats som ett led i en miljovanligare kollektivtrafik
och ett billigare alternativ till sparvag. Tatortens bandformade struktur inne-
bér att hogklassig kollektivtrafik i denna strackning (nord-syd) ar naturlig
bade som stomlinje inom tatorten och som matning till tagsystemets
stationer i Ramldsa, Knutpunkten och Maria.

Ett sparstyrt system av typ Translohr bedoms i forsta hand vara av intresse
med tanke pa begréansat utrymme/framkomlighet i stadsmiljon, enkel
anpassning for funktionshindrade med nivafritt insteg och eldrift. Systemet
ar fullt kompatibelt med eventuella tradbusslinjer och O-bahnatgarder for
straket Hoganas — Helsingborg samt eventuellt andra infartsleder.

Uppgradering av stomlinjenatet i Malmo

Malmo har Skanes mest omfattande stadsbusstrafik med ca 25 miljoner re-
sor per ar varav de atta huvudstraken star for merparten, nastan 20 miljoner.
Det innebér att bussystemet borjar ndrma sig sin kapacitetsgréans i rusnings-
tid och kan behdva uppgraderas. Den mest belastade strackan med storst
framkomlighetsproblem &r mellan Sédervarn och Malmé C.

Stomlinjerna fungerar dven som matning till Pagatags- och regionaltags-
stationer, som Malmo C och Svagertorp. Nar Citytunneln tas i bruk kommer
resmonstret sannolikt att andras och kollektivresandet 6ka. Det finns da skal
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att bade strukturera om och uppgradera kollektivtrafiken. Saval fram-
komlighet, resstandard och image behdver hojas.

Potentiellt ar mittralstyrda system/Translohr av intresse. De ger bade varde-
fullt kapacitetstillskott utan att 6ka personalkostnaderna i samma grad, tar
begransat utrymme i ansprak och ar enkla att anpassa till stadsmiljon
inklusive anpassning for funktionshindrade. Fordonens moderna design ger
troligen ett imagelyft for kollektivtrafiken.

De har ocksa goda forutsattningar att vara kompletterande matarlinjer till
Citytunnelns stationer. Exploateringen kring Hyllie station ger ocksa
mojlighet till att bygga upp en kvalificerad stadsmiljo med hog image langs
denna typ av stadslinjer.

Idag finns ett tydligt bebyggelse- och kollektivtrafikstrak soderut langs
kusten via Limhamn och Bunkeflo med flera subcentra. Framkomlighets-
atgarder ar angelagna for linje 10 som trafikerar straket i gamla sparvagns-
linje 4:s strackning. Straket ar sa langt att en snabbare och hogklassigare
kollektivtrafikforbindelse vore 6nskvért.

En koppling till Oresundsforbindelsen via Svagertorps station bor provas for
att ge mojlighet att na regionens tagsystem at tva hall, via Malmo C
respektive Svéagertorp. Aven har bedéms Translohr-systemet ha klara
fordelar med sin kapacitet och smidighet samt futuristiska image.

Limhamnsbanan utgoér en alternativ strackning for en expresslinje och skulle
kunna kombineras med en hogklassig trafikforsorjning av BoO1-omradet.

Okad framkomlighet pd infartsleder i Malmo

Idag finns en kraftig kobildning pa vag E22 fran Lund in mot Malmo. O-
bahntekniken skulle hdr kunna anvandas for att ge hog framkomlighet och
regularitet for busstrafiken. Bropelare finns i mittremsan vilket gor det
svarare att anvanda samma lsning som i Leeds. O-bahntekniken kraver
dock mindre bredd &n ett eventuellt busskérfalt. Det gor det lattare att fa
plats med ett exklusivt bussutrymme som kan ge full hastighetsstandard i
rusningstid.

Malmo har en speciell forutsattning. Infartslederna i ytteromradena har ofta
generdsa mittremsor som en gang i tiden var avsedda som kollektivtrafik-
reservat. En intressant utveckling av kollektivtrafiken i Malmo kan darfor
vara att utnyttja dem for framkomlighetsatgarder, forslagsvis med hjalp av
O-bahntekniken.

De kan da ge fordelar bade for stadsbusstrafiken och forortslinjer samt
framtida Translohr-linjer som kan utnyttja samma utrymme.
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Bilaga 2
Resedagbok fran studieresa
29/9 — 3/10 2001

Lordagen 29 september. Skane och Paris

Avresa med Pagatdg mot Kastrup 10.16. Styrkan formerar sig pd Malmo C
och bestar av:

Sven-Allan Bjerkemo, konsult och reseledare, LTH

Stina Johansson, kollektivtrafikforskare, LTH

Mats Améen, trafikplanerare Skanetrafiken

Gunnar Hermansson, planeringschef Skanetrafiken

Andreas Ekberg, regional planerare, Region Skane

Per Nettelblad, kollektivtrafik och trafiksékerhet, Vagverket

Planet lyfter vid ett och landar tva timmar senare pa Charles de Gaulle-
flygplatsen i Paris. Vi tar oss vidare in mot centrum med metro och anlander
till hotellet vid femtiden. Kvallen tillbringar vi pa Montmartre.

Sondagen 30 september 2001. Rouen och Paris

Forsta morgonen i Paris. Tidig frukost och avfard fran hotellet strax fore
klockan atta. Snabb promenad den knappa kilometern till Gare St. Lazare,
dar Sven-Allan sett ut ett tag kl 8.20. Val dar kan vi konstatera att vart tag
till Rouen avgatt redan 8.06, vilket i och for sig ocksa star i
reseprogrammet. Nasta tag gar om en timme.

Mats Améen studerar tidtabellen vid Gare St. Lazare
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For att utnyttja tiden bestammer vi oss for att ta metron ner till Place de la
Concorde. Men det ar inte Sven-Allans dag idag; han har ocksa lamnat sin
metrobiljett pa hotellet. Naval, vi far en trevlig liten morgontur och beser
Eiffeltornet, till halften dolt av trolska dimmor. Vi vandrar tillbaka till Gare
St. Lazare och tar det snabba taget till Rouen, Normandies huvudstad.

Vi tar den nya fina sparvagen, som gar som metro vid stationen, ner till
Théatre de Arts. Har verkar vara stadscentrum men inget trevligt sadant.
Bomberna lar ha fallit tatt har under kriget. Vi borjar leta runt for att hitta
malade linjer i gatan, som ska ge optisk styrning at de kameraférsedda
Agora-bussarna. Utrustningen ska tas i bruk pa mandag. Efter ett tag
kommer en buss pa linje T3, som for oss langs norra Seine-stranden till
Mont-Riboudet.

Pa hela strackan finns reserverade busskorfalt i pakostad utformning. Vid
hallplatsen dyker dven den dubbelstreckade styrlinjen upp. Mellan
hallplatserna kor bussen som vanligt. Vitsen verkar alltsa vara att angora
hallplatserna med precision, sa att spalten mellan laggolvsbuss och
plattformskant minimeras.

En hallplats med optisk guidning i gatan. Bilarna kor vid sidan om.

Tillbaka i centrum hittar vi en lunchservering i de aldre kvarteren och beser
sedan den fantastiska gotiska katedralen. Den &r sa hog invandigt att den
skulle kunna inrymma vilken svensk domkyrka som helst med torn och allt.
Vi avslutar Rouenbesoket med en sparvagnsresa till Charles de Gaulle pa
den vastra linjearmen. Léanga strackor gar laggolvssparvagnarna i valskott
grasmatta. Trafiken ger Over huvud taget ett mycket propert intryck; en
verklig kontrast till Paris slitha metro.

Vi ar tillbaka i Paris vid halvfyra-tiden. Sa skall vi dven hinna med den
berdmda bussvégen Trans Val de Marne. Forortsjarnvagen RER tar oss till
St Maur Créteil, dar busstraket borjar. Har lyckas Mats med bedriften att
tappa sitt tredagarskort. Till en borjan forekommer de roda busskorfélten
vaxelvis i ena eller andra riktningen. Efter ett tag blir det dock helt
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separerad bussvég och en exklusiv 16sning med “fly over”dér en stor
trafikplats passeras.

Narbild av busskorfaltet med mittrél i ena riktningen vid Trans val de Marne.

Vid forsoksstrackan med mittrél ar vi av och studerar lite extra. All reguljar
drift sker dock med vanliga bussar. Nu har det borjat skymma, sa vi tar oss
med schabbig lokalbuss via Villejuif Louis Aragon och metrolinjerna 5 och
7 till Eiffeltornet. Nu aker vi anda upp och beser Paris "by night”. Mer RER
foljer vi sedan Seinestranden till St-Michel, dar dagen avslutas med middag
I Latin-kvarteren. Kvallsvandring via Notre Dame till Chatelet, dar
metrolinje 7 nara nog tar oss till hotelldérren. En synnerligen innehallsrik
dag ar till anda.

(Vid pennan Mats Améen )

Mandagen 1 oktober 2001 Paris och Lyon

Sovmorgon. Utcheckning och avgang 08.55 "sans bagage” till Gare de
Lyon. Vi aker den nya metrolinjen M14 Meteor, en forarlos gummihjuls-
buren snabbmetro med futuristisk design. Kapaciteten var enorm med
nastan enbart dorrar i sidorna pa tagen och nivafritt insteg forstas. Trots
gummihjulen var inte ljudnivan sa lag i vagnarna som man kanske véntat.

Vi ska till RATP’s kontor precis vid Gare de Lyon, en fantastisk byggnad
med “vattenspegel” i foajen stor som Kallbybadet. Hissen tog oss till tredje
vaningen men nar man tittade ut sag det ut som sjatte vaningen minst. Det ar
hogt till tak pa RATP.

Hér traffade vi M. Guy Bourgeois (utvecklingsdirektor) och Me Claire
Niclause (Foreign Affairs) som berattade om RATP och deras linjesystem,
fran RER (ung vara Pagatag) till konventionella bussar. Som initiativtagare
till teststrdckan Trans Val de Marne hade de i egenskap av operatorer
erfarenhet av de olika Inter Mediate System, mellanformer mellan buss och
sparvagn som testats strackan.
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Sammanfattningsvis sade de att langre erfarenhet saknas av samtliga
system. Manga fragor kan bara besvaras genom att systemen &r i drift under
langre tid an vad som nu ar fallet. Inga nya system fungerar problemfritt. De
sa dessutom att man skulle ta tillverkarnas forsakringar om att alla problem
var l6sta med en nypa salt och att det skapade battre fortroende att redovisa
problemen &n att dolja dem. Kloka ord att ta vara pa.

M. Bernard Martin (chef bussdivisionen dit &ven IMS och sparvagnar
raknas) berattade lom sparvagnslinjerna i Paris och deras historia. 1920
fanns 967 km sparvagnsspar och idag futtiga 20 km. Paris borjade ta bort
sina sparvagnar till forman for bilen redan 1925. Nu verkar dock
sparvagnarna vara pa vag tillbaka.

Man far inte glomma att Paris har fler invanare (11 miljoner) an hela
Sverige samlade pa liten yta, sa underlaget for kollektivtrafik i alla former ar
helt annorlunda. Deras storsta problem verkar vara rena kapacitetsproblem
forutsatt att ratt system ar valt. Sparvagn saval som mellanformer (IMS)
passade bra i medelstora stader runt 300 000 invanare, sa M. Martin.

Taget till Lyon avgick 12.00 . Det var ett TGV-tag som tog oss de ca 60
milen till Lyon pa tva timmar. Vi at lunch pa taget. Vid stationen blev vi
hamtade med minibuss och korda ut till Irisbus fabriksomrade. Har traffade
vi M. Bruno Arabian som gav 0ss en snabb orientering 6ver foretaget och
CiVis-fordonets fortjanster.

Vi akte sedan ut till testbanan for att se narmare pa CiViS-fordonet och den
optiska styrningen. Tyvérr fanns optisk styrsystem enbart installerat i en
ledbuss och inte i CiViS-fordonet. Vi akte runt ett antal varv med optisk
styrning och kunde bl a konstatera att féraren inte beh6vde halla i ratten.
Sedan bytte vi till CiViS-fordonet och akte ytterligare ndgra varv utan optisk
styrning.

CiVis-fordonet inuti. Vagverkets representant sniffar in plastdoften.

CiViS gav ett plastigt intryck och luktade ny plastbat. Det forstarktes av den
ljusturkosa inredningen. En smaksak i och for sig.
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Den varma kvallen tillbringade vi i Lyons charmiga gamla stadsdel dar det
fanns fullt med restauranger. En katedral besiktigades forstas. En fraktion
som tankte pa morgondagen drog sig tillbaka till hotellet, den andra be-
siktigade ytterligare delar av gamla stan. Ryktet gick om en kuggstangs-
driven funiculaire upp till den gamla vallfartskyrkan pa berget. Mats Améen
vet mera.

Tisdagen 2 oktober 2001. Lyon, Nancy och Strasbourg

Utcheckning 06.00 och rask promenad till stationen i Lyon. Taget mot
Nancy avgar 06.38 och vi r pa plats i god tid. Val ombord i det nastan
tomma taget passar de flesta pa att sova en stund. | Nancy skall vi titta pa
stadsbanan som trafikeras med Bombardiers fordon. Tyvarr &r systemet inne
i en testperiod nu efter en olycka sa fordonen kors utan passagerare. Men vi
hann se nagra fordon i sin ratta miljo.

Stadsbanan i Nancy.

Representanter for Bombardier hamtar oss vid stationen klockan ett och vi
aker ut till deras fabriksanlaggning for information och demonstration. Det
ar 29 grader varmt i skuggan. Vi lyssnar pa M. Hervé Dohen (projekt-
ansvarig TVR) som beréttar om foretaget och den typ av fordon som
trafikerar Nancy. Speciellt for Bombardier ar att fordonen kan ga bade pa el
och diesel samt bade styrda av en ral (gquided mode) och kora fritt i trafiken.

Det var nér foraren skulle vaxla mellan styrsatten som olyckan skedde i
Nancy. Man maste lasa bakhjulen rakt fram nar man ska kora fordonet som
buss annars springer de latt ivag pa egen hand. Pa en stolpe t ex Nu ar
fordonen forsedda med ett mekaniskt sdkerhetssystem som gor att féraren
inte kan kora vidare om nagot &r fel. Vi tittar pa fordonet, provaker det och
testar alla fyra driftformerna. Bombardier &r vanliga nog att skjutsa 0ss
tillbaka till stationen.
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Bombardiers langa fordon i depan beundras av Andreas Ekberg fran Region Skane. Kritisk
granskning av Vagverkets trafiksakerhetsexpert Per Nettelblad.

Taget till Strasbourg avgar kvart i fem och vi ar framme vid sex. Sven-Allan
har planerat utmarkt (igen!) genom att valja ett hotell mitt emot stationen.
Vi ar snabbt ute pa stan efter incheckning for att bese Strasbourgs beromda
sparvagnar innan morkret faller. Annu en underbar kvall utomhus under en
stor platan medan tva musiker spelar tango pa dragspel. Nu ar det tyska som
galler och Weissheer mit Eisbein und Sauerkraut star pa menyn for somliga.
Kvaéllen avslutades med en rundvandring i gamla stan med Mats som
suveran "Kartenfuhrer". Vi missade inte katedralen nu heller.

(Vid pennan Stina Johansson)

Onsdagen 3 oktober 2001. Strasbourg och Malmd

Sovmorgon. Hyfsat vader. Efter &nnu en hotellfrukost (hungriga?) hamtas vi
av Martin Korber och Jean-Frangois Argence, Lohr Industrie, vid hotellet
runt niotiden for vidare fard mot fabriken som ligger i en liten by 30 minuter
utanfor Strasbourg. Féarden dit gar i ett gott tempo utan sakerhetsbalten...

Val framme gors en presentation av familjeforetaget Lohr Industries och
deras olika produkter. Herr Lohr sjélv sags halla om foretaget med silkes-
mjuka stalhandskar. Hans déttrar tar sedan 6ver. Presentationen gar sedan
mer in pa Translohr-fordonet och &r mycket bra. Till och med fordonen pa
OH-bilderna har angivna lundadestinationer...

Presentation av stadsomvandlingen av Strasbourg och sparvagnstrafikens
stora roll och betydelse i denna stad var ocksa ett intressant inslag. Forsalj-
ningsupplagget/strategin verkar vara att sélja in sparsystemen tillsammans
med en stadsomvandling. Stor vikt laggs pa imagefragan. Clermont Ferrand
kan bli Lohrs forsta stora order/uppdrag.
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Translohrfordonet pa sin testbana

Testakning av Translohr pa deras egen test-track. Fordonet var utrustat med
sandséackar och matinstrument for tester av olika slag, men hade dnda ett
behagligt inre. Relativt nimmt, smidigt och tyst fordon jamfort med de andra
fordonen vi provakt innan. Olika ”modes” provades innan vi tog oss tillbaka
till fabriken for en ”vad-hénder-i-framtiden-avrundning”.

Martin och Jean-Frangois skjutsade oss efter detta till centralstationen dar vi
skakade hand. Pa Quick Burger stillades lunchhungern till Mats Améens
stora fortjusning. Pa stationen i ett trangt horn holls sedan ett inofficiellt
mote med Georges Muller, manager pa CTS (’kollektivtrafikforetaget” i
Strasbourg.). Dar anslot dven c:a 20 pers fran Helsingborg (som var pa en
annan exkursion med liknande tema).

Presentationen av Muller om stadsomvandlingen och sparvagnsplaneringen
I Strasbourg liknade presentationen hos Lohr fast hade ett annat perspektiv —
trafikplanerarens mer évergripande.

Da tiden i Strasbourg borjade lida mot sitt slut passade vi pa att medelst
sparvagn via centrum och ett byte till flygbuss ta oss till flygplatsen. "Lika
bra att dka hem eftersom det borjar regna.”

Flygplatsen erbjod sprit- och godisinkdp etc. samt, sorgligt nog men anda ett
bevis pa var effektivitet, den forsta fikan i Frankrike! Vissa hade dock inga
pengar kvar. Avfarden c:a 16.30 blev forsenad, dessutom fick planet
tekniska problem — hjulen ville inte fallas in — varfor vi fick landa igen. Det
andra forsoket gick battre och ndgra halvdana Bloody Mary senare landade
vi pa Kastrup. Oresundstaget timades sedan perfekt.

Framme pa Malmo C avtackades Sven-Allan for en intressant, inspirerande
och valplanerad ”Studytrip”. Handskakningar, adjo och "vi ses”!
(vid pennan Andreas Ekberg)
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