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Sammanfattning

Intresset for sparvéagar har okat internationellt de senaste decennierna. Svenska
stader har uppmarksammat sparvégars goda egenskaper och flera av dem har
dven paborjat utredningar infor framtida sparvagsprojekt. Syftet med denna
studie har varit att undersoka hur sparvéagar kan bidra till attraktiva stader med
fokus pa dess gestaltning. Arbetet utgdrs av en litteraturstudie som ar baserad
pa bland annat tidigare studier, planeringsdokument, underlagsrapporter och
vetenskapliga artiklar.

Arbetets resultat tyder pa att sparvéagar har en positiv paverkan pa stadsmiljon;
- bade som ett transportmedel med goda miljéegenskaper och hog kapacitet
samt som ett medel for stadsomvandling. Sparvag ar ett flexibelt trafikslag
med valdigt lang livslangd som kan etableras pa flera olika satt. Dess
utférande kan bland annat bidra till att sparvagen gor ett mindre visuellt
intrang i staden samt en attraktiv stadsmiljo. Arbetet tar upp flera
sparvagsutforanden som utgor goda exempel pa detta.

Det ar viktigt att sparvagen far sitt berattigade utrymme i staden och att den
blir integrerad i stadshilden pa ett smidigt satt utan barriareffekter. Hur arbetet
kring sparvagens gestaltning utfors har en stor inverkan pa sparvagens slutliga
presentation i staden. Det ar darfor viktigt att gestaltningsarbetet paborjas
tidigt, gdrna redan i initialfasen av projektet, och fortgar under hela
projekteringsprocessen. Det bidrar till ett battre slutresultat och &ven en
maojlighet att lyfta fram 16sningsforslag som andra teknikslag annars missat.
God infrastrukturarkitektur sags skapas i samspel mellan samtliga som
planerar, bygger och underhaller infrastrukturen.

Anlaggningsprinciperna gatuspar och avskilt spar medfér goda mojligheter
for en god integrering av sparvag i staden utan barriareffekter. Pa delar av
strackan dar mycket folk kommer att passera bor sparomradet utgoras av ett
hart markmaterial for att det ska vara enkelt att korsa sparet. For dvriga delar
av strackan med mindre korsande trafik bor sparomradet forlaggas i
grasplantering i sa stor utstrackning som majligt med lampligt lokaliserade
gang- och cykelpassager.

Manga stader har tackts av onodigt mycket graa harda ytor. Vid ny- eller
utbyggnad av sparvag finns goda maéjligheter att introducera ny gronska i
staden i form av gras- och tradplanteringar som bor utnyttjas. Gronska har
visat sig ha positiva effekter pa manniskans halsa och valmaende samt
bidragandet till attraktiva stdder. Grasplanteringar medger en viss
bullerdampande effekt och tillater fordrojt vattenintrang. Tradplanteringar har
visat sig mildra klimatpaverkans effekt, reducera vindar, ge skugga och



minska uppfattning av buller. De ocksa nyttjas for att minska sparvagens
kontaktledningssystems visuella intryck.

Hallplatser kan utformas pa manga olika vis, fran enkla lésningar till
utformningar som kan ses som konstverk. Upphojd hallplatsplattform i
samband med lagt fordonsgolv medfor plant insteg vilket bidrar till smidig
passagerarvaxling. Hallplatserna bor éverdimensioneras efter forvantade for
att reducera trangsel. Lokaliseringen av hallplatserna har stor inverkan pa hur
attraktiv kollektivtrafiken upplevs av allménheten och de bor darfor placeras
logiskt i staden i relation till viktiga malpunkter.

Sparvagens kontaktledningskonstruktion kan utgdra ett storande inslag i
stadsmiljon med introduktionen av stolpar och ledningar i staden. Dess
visuella intrang kan minskas och bli mer naturlig genom vidtagande av
atgarder som bland annat reducerar antalet nddvandiga stolpar i staden, samt
genom noggrant val av farg, stolputformning, avspanningstyper och
kontaktledningshojd. Nyttjandet av alternativa stromforsorjningsmetoder sa
som tredje matningsskena (APS) och batteridrift kan motiveras pa delar av
strackan sparvagen korsar kéansliga stadsmiljoer med kulturvarden, men det ar
system som ar oprévade i Sverige och kraver vidare utredningar.

Nyckelord: Sparvég, stadsplanering, attraktiv stad, attraktiv stadsmiljo.



Abstract

Internationally there has been a growing interest of tramways the past decades.
Swedish cities have taken notice of the positive characteristics that tramway
have on cities and many of them has also begun investigations for future
projects including tramway. The purpose of this study was to investigate in
which ways tramways can contribute in creating attractive cities. The work
consists mainly of a literature study based on previous studies, planning
documents, supporting reports and scientific articles.

The results of this study indicate that tramways have a positive impact on the
urban environment; - both as a means of transport with good environmental
characteristics and high capacity, as well as a means for urban transformation.
Tramway is a mean of transportation which is flexible and that can be
established in a variety of ways. The way its established can amongst other
things contribute to the making of a tramway with less visual intrusion in the
city as well as the making of an attractive urban area. The report presents
several examples of how this can be achieved.

It is important that the tramway gets its rightful space in the city and that it is
integrated in a way that doesn’t cause barrier effects. Its final presentation is
heavily affected by how its design work has been carried out. It’s important
that the design work begins early, preferably at the initial stage of the project,
and continues throughout the design process. Doing so contributes to a better
final product and an opportunity to introduce solutions that engineers
otherwise would have missed. Good infrastructure architecture is said to be
created in interaction between all those who are planning, building and
maintaining the infrastructure.

The construction principles street track and secluded tracks provide good
opportunities for a good integration of the tramway in the city without causing
barrier effects. Parts of the stretch where a lot of people will cross, the track
area should consist of solid ground material that makes it easy to cross the
track. For other parts of the stretch with less crossing traffic, the track should
be placed in grass surface with well localized passages for those who are
walking or cycling.

Many cities are covered with an unnecessary amount of gray hard surfaces.
When building new tramways or expanding existing ones there are good
opportunities to introduce new greenery in the city in the form of grass and
tree plantations that should be utilized. Greenery has been shown to have
positive effects on human health and their well-being, as well as contributing
to attractive cities. Grass is said to have a certain noise-dampening effect and



it also allows for delayed water intrusion which can reduce the load on the city
main. Trees have been shown to mitigate the impact of climate change, reduce
winds, give shade as well as reduce the perception of noise. They can also be
utilized to reduce the visual impression of the tramway catenary system.

Tramway stops can be designed in a variety of ways, from simple solutions to
designs that can be considered works of art. Elevated platform in combination
with low vehicle flooring brings plant entry, which contributes to smooth
passenger change. Tramway stops should be oversized in relation to its
expected passenger flows to reduce crowding. The location of the stops has a
major impact on how attractive the public transport is perceived by the public
and should therefore be placed logically in the city in relation to important
places.

The tramways catenary system can pose a disturbing element in the urban
environment, with the introduction of posts and conduits in the city. Its visual
intrusion can be reduced and become more natural by taking actions, which
reduces the number of necessary posts in the city, as well with certain choice
of color, shape of posts, tension control devices and catenary height. The use
of catenaries can be eliminated with the usage of alternative power supply
methods such as APS, which supplies electricity through a third rail at ground
level, or the use of battery powered trams. Such alternative power supply
methods can be motivated if the tram is to cross sensitive urban environments
with cultural worth. Such systems are untested in Sweden and require further
investigation.

Keywords: Tramway, urban planning, attractive city, attractive urban area.



Forord

Attraktiv stad med sparvég ar mitt examensarbete som jag skrivit vid Lunds
tekniska hdgskola (LTH) i samarbete med AF Infrastructure under véren 2018.
Det var det sista momentet av utbildningen till Hogskoleingenjor Byggteknik —
Jarnvagsteknik och har bundit samman det jag lart mig under de senaste tre
aren.

AF 4r ett ingenjors- och designforetag med verksamhet inom energi, industri
och infrastruktur. Foretaget har i samarbete med Skanska projekterat Lunds
sparvag och har darfor god erfarenhet fran sparvagsbyggen sedan tidigare.

Ett stort tack till mina handledare Pia Hane-Weijman Eliasson fran AF och
Ulrik Berggren fran LTH. Ni har bidragit med vérdefull kunskap och
erfarenhet till mitt examensarbete.

Manga av arbetets fotografier ar tagna fran videor som Benoit Mazerolles lagt
upp pa sin Youtubekanal ErebosSan. Jag vill rikta stort tack till honom for att
han har gett mig tillstand att anvanda hans arbete.

Jag har alltid haft ett intresse for design vilket var anledningen till valet av
inriktning mot gestaltning istéllet for det tekniska i denna rapport.
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1 Inledning

Flera svenska stader har tidigare haft sparvag, men samtliga lades ner under
mitten av 1900-talet med undantag for i Goteborg och Norrképing samt tva
forortssparvagar i Stockholmsomradet da bilen var det prioriterade fardmedlet.
Avvecklingstrenden av sparvag har stannat upp sedan ett flertal ar tillbaka och
intresset for fardmedlet okar i takt med att kravet pa hallbara trafikslag hojs
(Johansson & Svensson 2011, s. 13).

Nagra exempel pa att sparvagens popularitet har dkat i Sverige pa senare tid:

e Lunds Sparvag ar under konstruktion.

e Helsingborg, som tidigare haft sparvag 1903 till 1967, har tagit fram en
forstudie for straket mellan Helsingborg och Hoganas och for en lokal
linje (Helsingborgs stad 2013, s. 29).

e Norrkdping har forlangt en linje under senare ar.

e Tvarbanan och Sparvag City i Stockholm

e Utredningar pagick mellan 2010 och 2016 fér Malmos forsta
sparvagsetapp for straket Lindangen — Vastra Hamnen — Stenkallan.
Den planerade satsningen har dock fatt 1aggas pa is i vantan pa att en
politisk 6verenskommelse nas (Malmo 2018).

e Aven i Uppsala finns det planer pa att bygga sparvag
(Sparvagnsstaderna u.a b)

Enligt Johansson och Svensson (2011) &r sparvagsintresset i Sverige en del av
ett 6kande intresse for sparvag internationellt. Sparvagen har blivit en viktig
del av en attraktiv och valfungerande stad. Frankrike, som har manga moderna
sparvagar, har lyckats visa potentialen sparvagen har som ett urbant
transportmedel (Johansson & Svensson 2011, s. 13).

Denna rapport har samlat forslag pa hur sparvagen kan utformas for en
attraktiv och modern stadsbild. Det finns manga exempel pa lyckade lésningar
bade i Sverige och internationellt. Manga bildexempel kommer fran franska
sparvagar dar man flera ganger visat hur moderna sparvagsbyggen kan bidra
till en attraktiv stadsmilj6. Tanken med detta arbete &r att det ska ge
inspiration for en god utveckling av kollektivtrafiken fér hallbar
stadsutveckling i framtiden.



1.1 Syfte och fragestallning

Syftet med denna studie &r att undersoka hur sparvéagar kan bidra till attraktiva
stader med fokus pa dess gestaltning. Arbetet ska kunna anvandas som
hjalpmedel infor framtida sparvagsprojekt genom att presentera forslag pa
sparvagsutforanden som bidrar till skapandet av attraktiva stader.

Min fragestallning ar
- Hur kan sparvagar bidra till en attraktiv stadsbild?

1.2 Metod

Arbetet utgors huvudsakligen av en litteraturstudie som ar baserad pa bland
annat tidigare studier, planeringsdokument, underlagsrapporter och
vetenskapliga artiklar. Som komplement till litteraturstudien har tva intervjuer
utforts med personer som arbetat med projekteringen for Lunds
sparvagsprojekt.

1.3 Avgransning

Arbetet kommer att ga in pa det man ser av sparvagen, alltsa gestaltningsdelen
av sparvégar. Den tekniska aspekten av sparvagsutformningar ar ocksa viktig,
men ar mindre relevant for detta arbete, och tas endast upp i specialfall for att
fortydliga varfor specifika gestaltningslosningar inte realistiskt gar att utfora.

Att ga igenom I6sningar for samtliga sparvagar runt om i varlden gar inte
realistiskt att utfoéra och for aldre anlaggningar ar informationen ibland
foraldrad och kan ddarmed inte vara av nytta for framtida projekt. Av dessa
anledningar begréansas arbetet till undersokning av moderna sparvagar som &r
relevanta for examensarbetets syfte.

Det finns ingen specifik 16sning som fungerar for samtliga sparvagsprojekt da
dess utférande beror pa lokala férutséttningar. Arbetet kan dock ge riktlinjer
for hur en attraktiv stadsmiljo kan konstrueras med hjalp av sparvag.



2 Sparvagar i Sverige

Sparvag har utvecklats en hel del sedan den forsta, Swansea and Mumbles
Railway i Wales, togs i bruk 1807 och som da drogs av hast (Rogers, P u.d).
Sveriges forsta sparvag togs i bruk i juni 1877 och drogs ocksa av hast mellan
Ramldsa halsobrunn och Ramldsa havsbadhus (Ranby, H 2005, s. 67). Fran att
den forsta svenska sparvagen togs i bruk tills idag har Sverige haft 29 stycken
sparvagar (PG Andersson 2018). Manga av dessa forsvann da andra
transportmetoder ansags vara mer effektiva/moderna i samband med att bilen
blev en allt populérare transportmetod.

Idag har Sverige sex stycken sparvégar i drift for reguljar persontrafik (ej
museer el dyl): Goteborgs sparvagar, Norrkopings sparvagar, Sparvég City,
Liding6banan, Tvérbanan och Nockebybanan varav de fyra sistndmnda finns
att hitta i Stockholm. Lunds Sparvag ar under konstruktion och beréknas att
tas i drift 2020.

2.1 Varfor sparvag?

Moderna sparvagnar drivs med el, slapper inte ut avgaser och ar relativt tysta.
De éar palitliga och har en tre ganger sa lang teknisk livslangd som en buss
samtidigt som de kraver ungefar en tredjedel sa mycket energi for framforning
jamfort med en vanlig dieselbuss (Sparvagnsstaderna, u,a a). De lagda sparen
har lang livslangd samt ger en tydlighet och langsiktighet dar fortroendet for
kollektivtrafiken 6kar och nérboende behéver inte oroa sig for att deras
majlighet att forflytta sig med kollektivtrafik tas bort (Lund 2011, s. 10).
Precis som for andra kollektiva fardmedel ar sparvagnar yteffektiva, dvs den
gatuyta som anvands vid forflyttning av varje trafikant ar lag. | Fakta om
kollektiv transport (1995, s. 17) har Stangeby och Norheim kommit fram till
att sparvagn ar det basta kollektiva fardmedlet nar det géller yteffektivitet. |
studien landar sparvagn pa en andraplats med 1,2 kvadratmeter per resande
kort efter fotgangare dar 0,8 kvadratmeter per resande galler, se tabell 1.

Tabell 1 Kvadratmeter per resande for olika transportslag (Kélla: Stangeby & Norheim 1995, s. 17).

Transportslag Kvadratmeter per resande
Fotgdngare | 0,8
Spérvagn | 1,2
Buss | 2,1
Cykel | 9,7
Personbil | 22,1




Regeringen (2017) skriver i Mal for transporter och infrastruktur: ”Det
overgripande transportpolitiska malet ar att sakerstalla en samhallsekonomisk
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i landet”. Regeringen antyder ocksa att det ar viktigt med hallbara
transporter for att na miljomalen. Forskning visar att internationella sparvagar
tidigare medverkat till uppfyllelse av snarlika mal (Johansson & Lange 2008,
s.7)

Forutom dess goda miljo och kapacitetsegenskaper anses sparvagssystem
ocksa ha en stadsomvandlande effekt vilket &r ett starkt motiv for anlaggning
av nya sparvagssystem idag. | de franska staderna Strasbourg, Lyon och
Bordeaux har innerstadens kvalité hojts avsevart med sparvagsprojekten
genom ombyggnation av stadsmiljon i samband med sparvagsbygget
(Johansson & Svensson 2011, s. 86). Frankrike har demonstrerat sparvagens
potential for stadsomvandling och aterskapande av urbana kvalitéer som
biltrafikens negativa effekter tidigare forsvagat. | Frankrike har sparvag ett
starkt stod bland stadernas invanare. Trots att det i manga fall lett till
begransningar for biltrafik och forsamrade parkeringsmojligheter uppfattas
introduktionen av moderna sparvagar i samband med stadsutveckling som en
tydlig forbéttring av staden (Johansson & Svensson 2011, s. 35-37).

Intresset for att bygga sparvag har dkat internationellt. Manga stader i Europa
och Nordamerika har haft stor framgang med nyetablering eller
vidareutveckling av befintliga sparvagssystem (Hedstrom 2004, s. 11).

2.1.1 Sparfaktor

| forslagshandlingen Forstudie Sparvéag Lund C till ESS (2011, s. 10)
presenteras begreppet sparfaktor som den 6kande attraktiviteten som
sparburen kollektivtrafik medger jamfort med véagburen. Forfattarna av
forslagshandlingen papekar att det finns tydliga tecken pa att bilister attraheras
till sparburen kollektivtrafik i storre utstrackning an véagburen. Tidigare
forandringar fran busstrafik till sparburen trafik, vilket i manga fall lett till
kortare restid och andra forbattringar av resstandarden, pekar pa en sparfaktor
som motsvarar en resandedkning pa omkring 20 procent (Lund 2011, s. 10).



3 Sparvagens miljopaverkan

Trafikverket (2018) antyder att energianvandning for transporter idag
domineras av fossila branslen. De papekar ocksa att inrikes transporter star for
ungefar en tredjedel av Sveriges utslapp av vaxthusgaser, dar vagtrafiken star
for drygt 90 procent av den tredjedelen. FN:s vetenskapliga klimatpanel IPCC
har slagit fast att manniskans klimatpaverkan star for storre delen av den
globala uppvarmningen sedan mitten av 1900-talet. FNs klimatscenarier visar
pa en fortsatt uppvarmning och forandring i samtliga delar av klimatsystemet
framdver till f6ljd av de fortsatt Okade véxthusgashalterna. De antyder att
denna utveckling gar att begransa genom omfattande minskningar av
koldioxidutslapp (Naturvardsverket 2013, ss. 4, 6).

Sparvagnar drivs med elkraft och ger inte lokala utslapp i trafikmiljon sa lange
de drivs med miljomarkt el, det vill saga elkraft fran férnybara kallor sa som
vindkraft, vattenkraft, biomassa och solkraft. Sparvagnar bidrar inte heller till
okade partikelemissioner till skillnad fran exempelvis en buss med gummihjul
(Johansson & Lange 2008, s. 134). De partikelhalter som idag forekommer i
tatorters utomhusluft ar i flera fall skadliga och kan bland annat orsaka hjart-
och kérlsjukdomar samt luftvagsproblem (Gustafsson et al. 2015, s. 5).

Vid forandring av transportsystem finns det mojligheter att forbéattra
stadsmiljon vilket kan resultera i bland annat renare luft och minskat buller.
Sparvagen ger mojlighet att introducera ny gronska i stadsutrymmet, bland
annat i form av gras- och tradplanteringar (figur 3.1). Sadana ekosystem kan
bland annat bidra till battre allman halsa i stader da luftkvalitén forbattras och
bullret minskar (Bolund & Hunhammar 1996). Mer information angaende
gronomradens effekter pa stadsmiljon finns under rubrik 6. Grénska.
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Figur 3.1 Sparvag i grasplantering, Paris (Kalla: Mazerolles 2016 a).



3.1 Buller och vibrationer

Trafikbuller utgor bland de stérsta miljoproblemen i stadsmiljon och ger
upphov till stérningar och besvarsreaktioner av olika slag. Det forsamrar
koncentrationsformagan och mojligheten att uppfatta tal, vilket leder till
negativa effekter pa prestation och inlarning (Ohrstrom, Ogren, Jerson,
Zachau & Gidl6f-Gunnarsson 2009, s. 8)

Ofta definieras buller som o0nskat ljud. Hur stérande ljudet uppfattas varierar
fran person till person, ljudniva (decibel), karaktaren av ljudet och vilken
instalining man har till det (Ramboll 2013, s. 4). Studier har visat att
storningar av tagbuller ar hogre i omraden déar tagtrafik alstrar vibrationer, det
vill s&ga att buller i kombination med vibrationer resulterar i storre stérningar
(Ohrstrom et al. 2009, s. 8).

Sparvagnar har enligt Trivector (2008, s. 3) liknande bullervarden som
traditionella dieselbussar. Vid hallplatser och andra stopp genererar
sparvagnen mindre buller &n bussar pa grund av att motorljudet utgor den
storsta bullerkallan fran bussar (Trivector 2008, s. 3).

Buller och vibrationer som en sparvég alstrar uppkommer pa flera satt.
Mycket ljud uppkommer vid kontakten mellan réls och hjul (Ramboll 2013, s.
6). Skarpa kurvor, sparrafflor, hjulplattor och grus eller sand i spar kan leda
till hogre ljudnivaer. Det ar darfor viktigt att ha rutiner for daglig rengoring
och skrapsugning av spar i kombination med standigt underhall av spar och
vagnar for en sa tyst sparvagstrafik som mojligt. Kurvskrik och gnissel som
forekommer i kurvor kan reduceras med utrustning som automatiskt smérjer
banan och sparvagnens hjul (Johansson & Lange 2009, s. 42).

Vibrationer fran sparvagen kan vara ett svarhanterat och kostsamt problem.
Omkringliggande hus kan ta skada av vibrationer om de inte isolerats
tillrackligt. Enligt Ramboll (2013 s. 7) ar de basta och mest ekonomiska
atgarderna att vibrationsisolera under sparbadden vid nybyggnation.
Gummimaterial under och runt ralsen kan bli aktuella, liksom gummimaterial
under eventuella sliprar. Vid kéansliga omraden kan ytterligare dampning
uppnas genom att gjuta tva skilda betongkonstruktioner, som ar fjadrade
sinsemellan och dar den 6vre tillhor sparet och den undre grunden (Johansson
& Lange, ss. 42, 43).

Grasplanteringar i sparomraden har visat sig ge en bullerddmpande effekt. |
Sparvéag Lund C till ESS — buller och vibrationer (Ramboll 2013, s. 7) antyds
att ett utnyttjande av markdé@mpning i samband med grés i direkt anslutning
till spar minskar buller med ungefar 3 dBA-enheter.
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Bullerplank utmed sparvagen minskar ocksa bullernivan, men da menar
Johansson och Lange (2009, s. 43) att det &r béttre att angripa problemet vid
kéllan. Exempelvis genom att montera skivor utanpa hjulsidorna med
ljuddampande effekt. Genom nedsankning av vagnssidan sa den tacker boggi-
och hjulsidor erhalls liknande effekt. Pa sparvagnar i Bordeaux monteras
robusta borstar fram- och baktill boggin for ytterligare ddmpning (Johansson
& Lange 2009, s. 43).

Resultatet i rapporten Sparvag Lund C till ESS — buller och vibrationer (2013,
s. 25) talar for att trafikbullersituationen i Lund kommer att forbattras av
inforandet av stadens nya sparvag.



4 God etablering av sparvag

Sparvag ar ett flexibelt trafikslag som kan etableras pa flera olika satt. De
lokala forutsattningara for sparvdg varierar stort fran projekt till projekt.
(Johansson & Lange 2009, s. 7).

| Sparvag for en hallbar stad (2013) intervjuade Felix Brannlund Thomas
Johansson fran TJ Kommunikation. | rapporten anser Johansson att
utgangspunkten for nya sparvagprojekt bor vara att integrera sparvagen sa val
som mojligt utan barriareffekter i stadsmiljon. Johansson menar att de
potentiella mojligheterna att stérka ekologiska och sociala funktioner 6kar
med en samverkande integrering. Johansson beskriver ocksa att det ar viktigt
att sparvagar ges prioritet i gaturummet for att investeringar ska bli
meningsfulla. Vid planering och bygge av sparvég ar det en kamp om
gaturummet (Brannlund 2013, s. 20, 32).

Johansson och Lange (2009, s. 7) skriver att de ser tva bekymmersamma
utvecklingstrender for sparvéag. Den forsta de ndmner &r att sparvagen inte far
sitt berattigade utrymme i gaturummet. Enligt forfattarna far sparvagen det
overblivna utrymmet efter att bilen har fatt sitt. De skriver att “det kommer bli
vildigt dyrt att ha moderna sparvagnar stdaende i bilkéerna!”. Den andra
utvecklingstrenden de namner &r att sparvagar byggs med jarnvagen som
forebild. Detta resulterar i skapandet av barridrer och sparvagen blir darmed
inte integrerad i stadsbilden pa ett smidigt satt. De namner att pa manga
platser i Europa tillats sparvagar att fardas i gagator.

Figur 4.1 Sparvag i Angers, Fankrike. Sparvag i grasplantering medfér mer gronska i staden (Kalla: Mazerolles 2017 b)
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Bokalders och Block (2010, s. 556, 562) menar att en kombination av en
attraktiv kollektivtrafik tillsammans med atgarder som minskar
biltrafiksandelen bidrar till hallbara transporter i staden. Att sparvagen tar av
bilens utrymme i staden kan ddrmed fungera som ett satt att minska
biltrafiksandel, samtidigt som kollektivtrafiken forbattras. Johansson och
Lange (2009, s. 35) antyder att det &r relativt ovanligt for nya sparvégar att
utformas for blandtrafik med biltrafik.

Johansson och Lange papekar att Sveriges planerare, utredare, konsulter och
beslutsfattare kan ta lardom av internationella erfarenheter dar sparvagens
syfte ar storre an endast transportmedel. Sparvag kan anvandas som ett
verktyg for en medveten fornyelse av staden (Johansson & Lange 2009, s. 7)

Franska sparvagsprojekt har satsat mycket pa ombyggnaden av stadsrummet
och estetik i samband med sparvagsbyggen. Ett exempel pa detta ar att halften
av anlaggningskostnaderna for sparvagen i Grenoble och Strasbourg
tilldelades sparvagens infrastruktur och den andra halften till férskoning av
stadsutrymmet kring sparvégen (Johansson & Svensson 2011, s. 27).

| Sverige har det noterats en 6kad medvetenhet om sparvéagens potential for
stadsutveckling over tid. | Sparfaktor pa sparet tar Johansson och Svensson
(2011, s. 86 — 87) upp utbyggnaden av Tvarbanan i Hammarby sjostad som ett
exempel pa detta. Dar har man sett att stadsutvecklingsambitionerna var
avsevart hogre i de senare delarna @n i de forsta strackorna.

4.1 Gestaltningsarbetet kring sparvag

"Gestaltning dr inte synonymt med utsmyckning eller planteringar utan

handlar om utformning av helheten och alla ingdende detaljer.” —
Trafikverket (2014, s.10)

Da sparvagar har en valdigt lang livslangd och tar stor plats i staden ar dess
presentation av stor betydelse. En utgangspunkt i detta arbete har varit att
undersoka hur sparvagar kan bidra till attraktiva stader. Utférandet av
gestaltningsarbetet har en stor inverkan pa sparvagens slutliga design och &r
darfor relevant for detta arbete.

Trafikverket har tagit fram Handbok fOor gestaltningsarbete och
gestaltningsprogram i infrastrukturprojekt som &ar en handbok vars tyngd
ligger i att beskriva hur gestaltningsarbete ska utforas for vag- och
jarnvagsprojekt. I handboken understryker de att det ar viktigt att det finns en
samsyn kring vad gestaltning betyder for hur gestaltningsfragan behandlas.
Trafikverket menar att god gestaltning betyder att tillvarata platsens



egenskaper, att skapa ett samspel med landskapet kring anlaggningen och att
ta hansyn till hur anlaggningen upplevs av resenérer och betraktare
(Trafikverket 2014, s. 10).

Pia Hane-Weijman Eliasson, delaktig i Lunds Sparvagsprojekt i egenskap av
teknikansvarig for gestaltning pA AF, menar att de kan bli tvungna att gora
nodlésningar om de kommer sent in i projektet. Lyfts istéllet gestaltningsdelen
upp i tidigt skede ar det lattare att hitta I6sningar som fungerar for alla
teknikomraden. Forutom att gynna projektets slutliga design kan ett tidigare
samarbete leda till en béattre helhetslésning ocksa. Hane-Weijman Eliasson
menar att tekniker ofta enbart ser pa den tekniska losningen, och att de genom
att sldppa in gestaltning tidigare i projektet kan upptécka lésningar som annars
hade missats (Hane-Weijman Eliasson 2018-03-15). Trafikverket har en
liknande uppfattning. | Handbok for gestaltningsarbete och
gestaltningsprogram i infrastrukturprojekt skriver Trafikverket — ”God vdg-
och jarnvagsarkitektur skapas i samverkan mellan alla som planerar, bygger
och underhdller infrastruktur.”. De papekar ocksa att det ar viktigt med en
samsyn och forstaelse kring de funktionella aspekterna som paverkar
gestaltningen, en gemensam vision om kvalité samt en god forstaelse och
insikt for landskapet kring projektet for en god gestaltning (Trafikverket 2014,
s. 7).

Gestaltningsarbetet ska enligt Trafikverkets handbok pabérjas tidigt och
involveras i samtliga delar av projektets olika moment, fran planeringsstadiet
anda in i forvaltningsskedet. Trafikverket vill att vasentliga gestaltningsfragor
ska identifieras och uppmarksammas redan i samband med
atgardsvalprocessen (Trafikverket 2014, s. 10).

Johansson framhaller att svenska sparvagsprojekt har varit mer
ingenjorsdrivna vilket har gjort att designfragor kommit in sent. Han tar upp
Tvarbanan som exempel pa detta, da det enligt honom var forst i slutet av
processen som designers engagerades. Han namner ocksa att Sverige kan ta
lardom av Frankrike nér det galler utférande av gestaltningsarbete. Johansson
menar att i Frankrike varderas kvalitén av det estetiska hdgt, och att det redan i
initialfasen av projekten finns idéer kring formsprak och val av farg
(Brénnlund, 2013 s. 34).

Vid forfragan om vad som Hane-Weijman Eliasson hade énskat dndra pa om
Lunds sparvagsprojekt hade borjat om fran borjan, svarade hon att hon
onskade att det fanns en storre forstaelse kring att gestaltningen behover lika
mycket fokus som de dvriga teknikomradena och att gestaltningen inte ar lost
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bara for att det finns ett gestaltningsprogram framtaget (Hane-Weijman
Eliasson 2018-03-15).
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5 Anlaggningsprinciper

Sparvéagar kan utformas enligt tre anlaggningsprinciper (Hedstrom 2008, s. 12
—14):

1) Gatuspar - sparvéagen ar anlagd i gatumiljo dar blandtrafik forekommer.
Sparomradet ska kunna trafikeras av sparvagsfordon samt andra typer
av fordon inklusive fotgangare och cyklister genom att sparet ligger i
jamnho6jd med 6vrig markyta (figur 5.1).
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Figur 5.1 Exempel pa anlaggningsprincip gatuspar. Sparvag i Norrkoping. (Kalla: Wikipedia 2005).

2) Avskilt spar - sparvagen far sitt eget koromrade som i forsta hand
trafikeras av sparvagsfordon. Kéromradet &r mer eller mindre avskilt
fran ovrig trafik genom antingen markeringar, barriarer eller
nivaskillnader mellan sparomrade och gatan. Hedstrom (2004, s. 41)
papekar att gang- och cykeltrafik kan passera sparomradet dven fast det
inte &r meningen. Passage kan underlattas genom nyttjandet av harda
markmaterial vilket kan vara lampligt vid platser mycket manniskor ror
sig (figur 5.2).
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Figur 5.2 Exempel pa sparvag pa avskilt spar. Utformningsprincip for Lunds sparvég (Kalla: Metro Arkitekter at Lunds
kommun, s. 66)

3) Spar pa egen banvall - sparvagen kor pa egen bana som ar kraftigt
avskild fran 6vrig trafik och liknar jarnvagens (figur 5.3).

kholm (Kalla: Wikipedia 2009 a)

Figur 5.3 Exempel é Spar pa egen banvall. Tvarbanan , Stoc
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De olika anlaggningsprinciperna medfor olika fér- och nackdelar. Johansson
och Lange framhaller att de nya franska sparvagssystemen utformas
huvudsakligen enligt anlaggningsprincipen avskilt spar och att det erbjuder
flera mojliga I6sningar for god integrering av sparvag i stadsmiljon. De
papekar ocksa att gatuspar innebar en risk for dalig framkomlighet pa grund
av att anlaggningsprincipen medfor att sparvagnar blandas med 6vrig trafik
och att med anlaggningsprincipen spar pa egen banvall riskeras inforandet av
“tyngre och rent tekniskt orienterade jarnvdgslosningar i stadsmiljon”
(Johansson & Lange 2009, s. 15, 35). Nyttjandet av anlaggningsprincipen
avskilt spar medfor kortare restider an for gatuspar, da sparvagnarna inte delar
gatuutrymme med ovrig trafik. Avskilt spar medger ocksa en mojlighet att
infora ny gronska i staden, da det ar mojligt att forlagga sparvagen i
grasplantering eftersom sparomradet inte trafikeras av andra trafikslag som
kraver hard koryta. Spar pa egen banvall tillater hogre hastigheter an de andra
anldaggningsprinciperna, men pa bekostnad av att sparvéagen inte integreras
naturligt i staden samtidigt som det medger en stor barriareffekt.

Sparvagar behdver inte forhalla sig till endast en anlaggningsprincip, utan det
gar att blanda efter behov. Ett exempel pa detta ar Tvérbanans linje mellan
Liljeholmen och Alvik dar sparvagnarna huvudsakligen kor pa egen banvall
med undantag en mindre stracka genom Liljeholmen och Grondal dar
sparvagnarna kor pa gatuspar (Hedstrom 2004, s. 25).

14



6 Mark

Sparvagnar tar sig fram genom att rulla fram pa ett spar som forlagts i stadens
utrymme. Markytan som sparet forlaggs i kan utgoras av olika material.
Johansson och Lange (2009, s. 15) ndmner att bland annat att materialen
asfalt, betong, gatsten, grasplantering, storre sten- eller betongblock kan
anvandas for sparvagar.

Valet av material beror pa ett flertal faktorer. Bland annat pa om tankt
sparomradet ska vara korbart av andra fordon, materialens 6nskade hallbarhet,
kulormojligheter samt dnskan att tillfoéra gronska till stadsrummet (Lund 2014,
s. 33). Materialvalet kan ocksa bero pa var pa strackan man befinner sig. Det
kan exempelvis vara motiverat att vid hallplatser nyttja andra markmaterial &n
grasplantering da korsande fotgangare drar med sig jord och gras upp pa
plattformen och sen in i sparvagnarna (Johansson & Lange 2009, s. 33).

Metoder for att avskilja sparomrade fran annan trafik kan exempelvis vara en
enkel heldragen linje eller ett staket langs sparet. Det gar ocksa att kombinera
den heldragna linjen med en avvikande markyta i sparomradet for okat
tydlighet (figur 6.1). For att ytterligare fortydliga gransen mellan sparomrade
och andra trafikslags kérbana kan sparomradet konstrueras pa en lite hogre
hojd &n omgivningen (Johansson & Lange 2009, s. 15). Hedstrém (2004, s.
43) papekar att en fordel med beldaggningsmaterial som gatsten och marksten
ar det fortydligar det omrade som sparvagsfordon kan komma att passera.

| - I . | /4
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Figur 6.1 Sparvag i Angers, Frankrike. Kontrasten mellan de olika markmaterialen visar tydligt var sparvagnar kan
komma att passera samtidigt som det harda ytskiktet inte utgor hinder for korsande trafikanter. (Kalla: Mazerolles 2017

b).
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| Riktlinjer for gestaltning | Sparvéag Lund C — ESS (2014, s. 40) namns
konceptet vita linjen. Forfattarna beskriver den vita linjen som ett linjart
element som stracker sig utmed sparet och som atskiljer sparomradet fran
kringliggande ytor med undantag vid korsningar med biltrafik. Den vita linjen
utgors av en kontrastrik fargton varifran dess namn harstammar. Principen har
bland annat anvants for Barcelonas, Bergens (Norge) och flera av Frankrikes
sparvagar. Dess syfte ar tydliggora och 6ka lasbarheten av sparvéagen vilket
resulterar i 0kad trafiksakerhet. Figur 6.2 visar ett avskilt spar med ett ytskikt
av gatusten. Dess utformning tydliggor for cykel- och gangtrafikanter att de
inte ska trafikera sparomradet av andra skal an for att korsa sparomradet.

2
=

Figur 6.2 Gatusten ti ' injen ger en tydlighet
passera (Kalla: Metro Arkitekter &t Lunds kommun, s. 27)

Johansson och Lange (2009, s. 9) papekar att ett resultat av att sparet syns
tydligt &r att manniskor kan rakna med att sparvagnar kan komma att passera.
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Staket och andra typer av avsparrningar invid sparen anvands endast
undantagsvis. Gar det inte att franga anvandandet av dem kan dess
barridreffekt mildras genom att se till att det finns lampligt lokaliserade
korsningar for fotgangare och cyklister. Staketets visuella intryck kan dampas
genom att lata vaxtligheter dolja staketet. (Johansson & Lange 2008, s. 9, 96,
98). Lampligt lokaliserade korsningar kan pa samma vis minska den mattliga
barriareffekten som sparvag forlagd i grasplantering medfor for gang- och
cykeltrafikanter (figur 6.3).

Forfattarna av Riktlinjer for gestaltning | Sparvag Lund C — ESS (2014, s. 44,
46) vill att sparomraden i Lund, som ska korsas av gang- och cykelpassager,
samt bilkorsningar ska utgoras av avvikande material, farg eller ytstruktur sa
att det tydligt framgar att det ar dar man korsar sparet. De betonar att det ar
viktigt med enhetlighet ldngs med strackan och att samtliga passager i sin
helhet betonas med samma avvikande material for att utformningen ska bli
sjalvforklarande och tydlig for trafikanterna. Forfattarna papekar ocksa att
igenkanningsfaktorn bidrar till en 6kad sakerhet.

Figur 6.3 Sparvag i Tours, Frankrike. ExémE)eIpé hur en passage for gang- och cykeltrafik kan se ut. (Kalla: Mazerolles
2015).
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7 Gronska

“"Modern forskning i miljopsykologi visar att avsaknad av parker och
gronomrdden kan pdaverka mdnniskors psykiska och fysiska hélsa.”
(Nordmalm, Sandberg, Berggren & Emanuelsson 1999, s. 36)

Gronska bidrar till en attraktiv stadsmiljé och varnar om ett kulturhistoriskt
arv. Trad mildrar klimatpaverkans effekt, reducerar vindar, ger skugga och
minskar uppfattning av buller (Stal, O 2013, s.3).

Nordmalm et al. (1999, s. 37) betonar att det rader ett underskott av grona
miljOer i tatorter. De skriver: “Underskott yttrar sig i luft fororenad av
stoftpartiklar, stora variationer i temperatur, brist pa rumslig stimulans av
trad och buskar, dalig infiltration av regn- och dagvatten samt brist pa
dimpning av buller.”. De menar pa grund av de namnda anledningarna att alla
atgarder som bidrar till skapandet av ny gronska ar positiva. Inférandet av
sparvag ger en mojlighet att introducera ny gronska i stadsutrymmet i form av
bland annat grasspar och tradplanteringar (figur 7.1 & 7.2).

Figur 7.1 Sparvag i Le Mans, Frankrike, dar grasplanteringar flitigt anvands (Kalla: Mazerolles 2017 d)

7.1 Grasplantering

Listan dver doda och harda ytor i téatbebyggelse som kan klas med gronska kan
goras lang. Asfalt och betong har tackt upp onddigt mycket grén mark i
staden. Pa manga platser kan asfalten brytas upp och staden kan ater bli grén
(Nordmalm et al. 1999, s. 37, 39). Genom att forlagga sparvagen i
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grasplantering kan gronska ater inforas i stadsrummet och harda graa ytor blir
grona igen.

En bonuseffekt ar att grasplanteringar har hog infiltration och en férmaga att
fordroja vatten vilket kan minska belastning pa ledningsnétet (Lund 2014, s.
33). Grasplanteringar ségs aven ha en bullerdampande effekt. | Sparvag Lund
C till ESS — buller och vibrationer (2013, s.7) antyder Ramboll att grés i direkt
anslutning till spar minskar buller med ungefar 3 dBA-enheter.

Figur 7.2 Sparvag i Angers, Frankrike, forlagd i grasplantering (Kalla: Mazerolles 2017b).

Grésplanteringar bidrar till en 6kad tydlighet dver vart gransen mellan
sparomrade och évrig omgivning gar. Detta pa grund av fargkontrasten mellan
gréas och harda markytor som betong och asfalt (figur 7.3).

Ay

Figur 7.36résplanering i staden Reim i Frankrike markerar tydligt spAromradet. (Kalla: Mazerolles 2017a).
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Grasplantering passar bra for anlaggningsprincipen sparvéag pa avskilt spar da
den inte delar kérbana med trafik som kréaver hard korbana. En sparvag som
flitigt ska anvéanda sig av det ar Lunds sparvag, som idag ar under
konstruktion. I Riktlinjer for gestaltning | Sparvag Lund C — ESS (2014, s. 69),
som ses som ett dokument som vagledde arbetet med sparvagens projektering,
har sparvéagens olika markforhallanden ritats upp. Som syns enligt figur 7.4
ska storre delen av sparvagen ga pa spar i grasplantering (gronmarkerat i
figuren = grésplantering).
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Figur 7.4 Utformnig av traka Lund C - ESS (Kalla: Atkins at Lunds kommun, s.69)

7.2 Tradplantering

Nordmalm et al. (1999, s. 37 — 38) betonar att det i manga fall rader
okenartade forhallanden vid stadens formellt gréna ytor i avseende till
variation och mangfald. Det &r darfor viktigt att strava efter en 6kad variation
och mangfald bade vid upprustning av ekologiska fattiga miljéer och
nyskapande av grona ytor. Detta kan uppnas genom bland annat inférandet av
olika sorters tradplanteringar.
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Med hjélp av trad kan sparvéagens kontaktledning och dess tillhérande
komponenter till viss del déljas i stadsmiljon. Delar av sparvéagen i den franska
staden Reims utgor ett gott exempel pa detta (figur 7.5 & 7.6). Dér har trad
planterats mellan kontaktledningsstolparna vilket till viss del doljer
kontaktledningsstolparna och far dem att battre smalta in i stadsmiljon.
Plantering av trad- och buskskikt ségs ocksa ge positiva effekter for den lokala
fagelfaunan (Nordmalm et al. 1999, s. 41)

Figur 7.6 Sparvag i Reims, Frankrike. Trad far stolparna att smalta in. (Kalla: Mazerolles 2017 a)
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Det gar inte att undvika konflikter mellan trad och teknisk infrastruktur i
stadsmiljo. Det &r viktigt att ta hansyn till vagar, ledningar (ovan och under
mark) och byggnader med mera. For sparbundna fordon ar det ocksa viktigt att
ta hansyn till det fria rummet, vilket ar det utrymme utmed spar inom vilket
foremal inte far forekomma, med vissa undantag. Det ar darfor viktigt att vara
aktsam for tradets form och dess vaxtegenskaper i forhallande till tradets
planerade omgivning bade ovan och under mark. Det ar ocksa viktigt att valet
av tradart anpassas efter funktion och drift av kringliggande byggnader och
teknisk infrastruktur. Vissa tradarter medger hogre risk for I16vhalka &n andra.
Det ar vanligt att underskatta det utrymmesbehov som ett trad kraver ovan och
under mark (Stal, O 2013, s.3).
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8 Hallplatser

“Den fysiska miljon har en stark inverkan pa hur och i vilken utstrackning
som mdnniskor reser.” (FOJAB 2014, s. 10).

Sparvagnsstaderna (2015, s. 6) betonar att hallplatser som medfor plant insteg
genom upphajd hallplatsplattform i kombination med lagt sparvagnsgolv
upplevs som attraktiv av dess anvandare da det tillater smidig
passagerarvaxling vid hallplatserna (figur 8.1). De understryker ocksa att det
ar viktigt att det finns rymliga ytor med sittmojligheter under tak, god
belysning samt tillgang till tydlig trafikinformation for en attraktiv
sparvagnshallplats.
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Figur 8.1 Sparvag i Mulhouse, Frankrike. Upphéjd plattform i kombination med sparvagnens laga golv medfér plant
insteg (Kélla: Mazerolles 2018 b).

Johansson & Lange (2008, s. 102) framhaller att hallplatser bor anpassas
visuellt och fysiskt till omgivningen och att de ska vara logiskt placerade i
staden i relation till viktiga malpunkter. De papekar ocksa att materialvalet for
taktila strak for synskadade samt fargsattningen av hallplatsens méblemang
bor uppmarksammas. Konstverk kan komplettera den allménna sfaren och bor
uppmarksammas vid hallplatsutformning.

| Designkoncept | Vagn & Hallplats (2015, s. 30) beskrivs riktlinjer for de
planerade skanska sparvagarna nar det géller utformning av fordon och
hallplatser. Forfattarna av rapporten papekar att hallplatserna ska konstrueras
pa ett vis som medfor att hallplatserna smalter in med omgivningen, dess
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funktion tydligt signaleras samtidigt som de &r lagmélda. De vill att
hallplatsernas design ska utstrala ppenhet, transparens och enkelhet.

Viss hansyn behover tas for vid lokalisering av hallplatser i historiskt kansliga
miljoer. | Persontransporter i langa banor (2008, s.101) skriver Johansson
och Lange: ”Lokalisering av hallplatser i historiskt kénsliga miljoer bor ske
med héinsyn till visuell och fysisk pdverkan.”. Ramboll (2013, s. 6) papekar att
det ofta uppkommer gnisslande ljud vid inbromsning vilket gor hallplatsernas
lage betydelsefullt.

: = p 2 7

Figur 8.2 Enkel och 6ppen sparvagnshallplats i franska staden Tours (Kélla: Mazerolles 2015).

| rapporten Planera klimatsmart! Fysiska strukturer for minskad
klimatpaverkan (FOJAB 2014, s. 17) konstateras att lokaliseringen av
hallplatser ar viktigt for miljon. For att kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt
resealternativ maste bostader, arbetsplatser, handel och andra malpunkter ligga
inom rimligt avstand till hallplatser. Rimligt avstand mellan malpunkt och
hallplats beror pa kollektivtrafikens kvalitet. Enligt forfattarna av rapporten
sags en halv kilometer till stadsbuss, en kilometer till sparvagn och tva
kilometer till tag generellt accepteras (FOJAB 2014, s.18).

Hallplatser maste dimensioneras efter forvantade passagerarstrommar. For
tranga plattformar framkallar irritation och en sakerhetsrisk. Ut6ver det tar
aven passagerarutvaxlingen langre tid om trangsel forekommer. Tidigare
erfarenheter har visat att hallplatsers storlek ofta underskattats. Det ar darmed
lampligt att planera for storre trafik &n vad som primart forutses (Johansson &
Lange 2009, s. 44).
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Det finns nagra hallplatsutformningar som sticker ut fran mangden runt om i
Europa. | Luxemburg ar en av sparvagsstrackans hallplatser utformad liknande
ett gigantiskt 16v av glas och metall som stracker sig 6ver tva spar och dess
plattformar (figur 8.3).

Figur 8.3 Hallplats i Luxemburg, Tyskland. (Kéla:mazerolles, B 2017c).

En sparvagslinje i den franska staden Mulhouse har forsett sina hallplatser
med stora bagar vars farg varierar fran hallplats till hallplats (figur 8.4).
Bagarna gor det latt for méanniskor att uppfatta att det &r en hallplats samtidigt
som bagarnas olika farger underlattar att hanvisa besokare till ratt hallplats.
Exempelvis ”’Stig av dar bagen ar rod” (Johansson & Lange 2008, s. 101)

AW

Figur 8.4 En av manga hallplatser i Mulhouse, Frankrike, som dekorerats med fargade bagar (Kalla: Mazerolles 2018 a)
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9 Stromforsaorjning

De flesta moderna sparvagnarna drivs pa el och kréaver kontinuerligt
stromforsorjning for drift. Den vanligaste stromforsorjningsmetoden &r lik den
som anvands for vanlig jarnvag, alltsa att fordonet tar emot strom fran en
kontaktledning med hjalp av en stromavtagare som sitter pa fordonets tak
(figur 9.1). Anledningen till att detta &r den vanligaste
stromforsorjningsmetoden &r for att den &r billigast att bygga och har visat sig
vara en stabil och langsiktigt hallbar l6sning i flera ar. Hansson skriver i
Sparvagnskoncept for Skane (2011, s. 8) att kontaktledning bor anvéandas i sa
stor utstrackning som mojligt eftersom det &r den klart ekonomiskt bésta
[6sningen.

Moderna sparvagnar atermatar
elkraft vid inbromsning vilket andra
sparfordon inom samma
matarsektion kan utnyttja.
Atermatning tillsammans med det
laga rullmotstandet mellan hjul och
réls och den elektriska motorns héga
verkningsgrad, bidrar till sparvagnars
goda energieffektivitet (Johansson &
Lange 2009, s. 9).

| Sparvagnskoncept for Skane
konstaterar Hansson (2011, s. 7) att
sparvagnens atermatning mojliggor
en besparing upp till 30 procent av
dess framdrivningsenergi. Hansson
pastar ocksa att genom lagring av
energi med hjélp av
superkondensatorer pa fordonen kan
ytterligare 5-10% energibesparing
kan uppnas. Tillsammans innebar det
en mojlig total besparing av
framdrivningsenergi pa 35-40% i
stadsmiljo. —

Figur 9.1 Spérvgg} Paris, Frankrike. Sparvagnen kér med
stromavtagare (Kalla: Mazerolles 2016)

9.1 Kontaktledning

Besier (2015, s. 26) skriver i rapporten En utmaning: Kontaktledningar i
stadsbilden: “Hur kontaktledningen for en spdrvdg, och dess komponenter,
utformas &ar av stor betydelse for stadsbilden.” och ”Grundinstdllningen bor
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vara att tekniska installationer for sparvagnarnas krafttillforsel ska dra till sa
lite uppmarksamhet som mojligt.

Kontaktledning utgdrs av kontakttradar, barlinor och bartradar som hangs upp
I antingen utliggare (figur 9.2) eller barlinor som féasts mellan hus (byggfaste)
och/eller stolpar (figur 9.3). Kontakttraden gar sicksack over sparet for ett jamt
slitage av sparvagnens stromavtagare (Reijm 2006, s. 12).

Barlina

" _ Bértrad
» - Kontakttrad

Figur 9.3 Exempel pa kontakttrad som fast i barlina som sitter fast mellan en stolpe och en byggnad i Mulhouse,
Frankrike. (K&lla: Mazerolles 2018 a).
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Besier (2015, s. 28) anser att kontaktledningar ska fastas i fasader i sa stor
utstrackning som majligt. Stolpar ska endast utnyttjas dar faste i fasader inte ar
mojligt eller vid rakstrackor dér stolparna kan anordnas i tradrader. Besier
poangterar ocksa att stolparnas utformning bor anpassas till stadsrummet.
Nagra bildexempel pa hur stolpar kan anordnas i tradrader hittas under rubrik
7. Gronska (figur 7.5 och 7.6).

Kulpa, Schwartz, Owings och Merrill (1995, s. 4) ger nagra exempel pa vad
som karaktériserar ett “nonintrusive design” kontaktledningssystem for
sparvagar. De skriver att:

1. Det ska vara val integrerat med omgivningen, det vill sdga att den
upplevs som en del av gaturummets ursprungliga design.

2. Det ska inte bidra till att utoka roran av stolpar och ledningar/tradar i
stadsmiljon mer &n nddvandigt. De skriver ocksa att stolpar ska
undvikas om mdjligheten finns att fasta kontaktledningen till byggnader
(byggféste).

3. Det ska utnyttja material som visuellt upplevs som lattare i textur och
form for att minska det visuella intrycket. Detta innebdar bland annat att
kontaktledningsstolpens farg ska smalta in med omgivningen och att
material som medger ett stOrre tvarsnitt, exempelvis betong, ska
undvikas.

4. Det ska integreras med gatuutrustningens design sa som gatubelysning,
trafiksignaler, regnskydd och andra bestandsdelar. Detta for att
minimera antal dubbletter och lata kontaktledingssystemet att bli en del
av stadsmiljon.

5. Det ska endast omfatta de noédvandiga bestandsdelarna. Komponenter
som switchar och 6vergangar som ska tas i drift vid ett senare tillfalle
bor inte konstrueras forrén de ska anvéndas.

6. Dess utformning ska anpassas efter vart kontaktledningssystemet
befinner sig med hansyn till omgivningen — vilket kan betyda att andra
olika typer av stolpar och annan utrustning pa olika delar av strackan.

9.1.1 Kontaktledningshdojd

Fran ett estetiskt perspektiv kan det vara en fordel att montera
kontaktledningen hogt; manniskornas synfalt domineras da inte av ledningarna
pa samma satt som vid en lagre montering. Enligt bestammelser i Frankrike
ska nya franska kontaktledningsanlaggningar monteras pa en hojd av minst
sex meter ovanfor markytan (Johansson & Lange 2008, s. 114).
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Figur 9.4 Sparvag i Besancon, Frankrike. Hog kontaktledningshojd i samband med att kontaktledningen fasts i barlinor
mellan byggfasten medfér att kontaktledningen smalter in och gor ett litet visuellt intryck i stadsmiljon (Kalla: Mazerolles
2014).

For svenska sparvagar varierar kontaktledningshdjden mellan 5,2 och 5,5
meter (Johansson & Lange 2009, s. 65). | Lund har man valt att anvanda
kontaktledningshdjden 5,5 m med motivering att den héjden dnskas 6ver
korsningar med fordon. Under broar ar kontaktledningshéjden lagre. Nilsson
antyder att kontaktledningshojden till stor del styrs av standarder och att han
sjalv inte ser att hojden for kontaktledningen avgors ur en visuell aspekt
(Nilsson 2018-04-26).

9.1.2 Barlina eller inte

Kontaktledningar utfors huvudsakligen enligt tva principer: direkt eller
indirekt upphangning. Direkt upphangning innebér att kontaktledningen ar
direkt upphangd i béarlinor eller utliggare (figur 9.4) medan indirekt
upphangning innebér att kontaktledningen hangs upp i bartradar (figur 9.5)
(Hedstrém 2004, s. 47). Indirekt upphéngning medger fler kontakttradar i
utbyte mot ett storre tillatet stolpavstand. Genom att anlagga kontaktledning
med bérlina tillats stolpavstand upp till 60 meter och utan bérlina tillats
stolpavstand upp till 30 meter. Nilsson &r av uppfattningen att det langre
tillatna stolpavstandet som nyttjande av barlina medfér inte ger nagon storre
fordel i stadsmiljo pa grund av att det ofta forekommer snava kurvor i
stadsmiljon som begransar hur langt avstandet kan vara mellan stolparna
(Nilsson 2018-04-16). Hedstrom framhaller att nya sparvagar i princip alltid
anvander direkt upphangning vid anlaggningsprincip gatuspar eller avskilt
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spar och att indirekt upphangning anvénds for sparvagar pa egen banvall dar
hogre hastigheter forkommer (Hedstrom 2004, s. 47).

Figur 9.5 Exempel pa kontaktledningskonstruktion med barlina (Kalla: Mazerolles 2018 c).

9.1.3 Avspanningstyper

Avspanningarnas uppgift ar att ge kontaktledningen och dess eventuelit
tillhérande barlina en konstant inspanningskraft. Krav pa inspanningskraft
varierar for olika kontaktledningssystem pa grund av olika hastighetskrav
(Reijm 2006, s. 22).

Dalstal och Jannas (20186, s. 62 - 63) drar fran egen visuell analys, tillsammans
med intervjuer, slutsatsen att enkla I6sningar sa som rak fjader och fast
avspanning paverkar gatumiljon mindre &n stérre mekaniska I6sningar sa som
viktavspanningar. Viktavspanningar kan gémmas i speciellt utformade stolpar.
Det ar nagot som sparvagen i Orléans utnyttjar for att délja systemets
viktavspanningar (Johansson & Lange 2009, s. 62).

Lunds sparvag kommer att anvanda sig av fjaderavspanning pa grund av
Lunds sparvig har en speciell "EMF-Striacka” (Elektromagnetiska félt) som
kraver manga kablar i stolparna vilket inte mojliggor plats for en
viktavspanningslésning. EMF-strackan i Lund ar ett omrade vid sjukhuset och
Lunds Tekniska Hogskola dar de har EMF-kanslig utrustning som inte far bli
paverkad av sparvagen. Da sparvagen ska ga rakt igenom detta omrade var
man tvungen vidta atgarder for att minska EMF-stralningen som uppstar nar
sparvagnar passerar (Nilsson 2018-05-15). Nilsson beréttar att
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fjaderavspénning valdes for resten av strackan for att vara konsekvent och ha
en typ av anspanningssystem. Det ar mindre komponenter att lagerhalla
samtidigt som fjaderavspanning ar lattare att installera och underhalla (Nilsson
2018-04-16).

9.1.4 Stolputformning

Kontaktledningsstolparnas uppgift ar att bara kontaktledningen och dess
komponenter samt ge mojligheten att délja tillhorande elektronik i stolparna.
Nilsson betonar att det inte finns nagon direkt standard for utformning av
kontaktledningssystemets stolpar och att det ar upp till varje projekt att vélja,
men att kontaktledningsutrustningen ofta ar utformad for runda- och H-
stolpar. Han beskriver att i forprojekteringen for Lunds sparvagsprojekt
foreslogs tva losningar, runda- och H-stolpar. Landskapsarkitekterna
foresprakade runda stolpar, men pa grund av att stolparna ska husa mycket
utrustning valdes H-stolpar da det &r enklare att ”’gémma” utrustningen i
stolparna samt att de var billigare (Nilsson 2018-04-26).

Besier (2015, s. 28) papekar det &r viktigt att konstruera stolparna med minsta
majliga tvarsnitt och en succesiv avsmalnande form for att skapa diskreta och
eleganta stolpar.

Det finns &ven en mojlighet att kombinera kontaktledningssystemet med andra
installationer i staden sa som lyktstolpar. Vid forfragan om en sadan
kombination foresprakas svarade fyra av fem intervjupersoner ja i Dalstal och
Jannas rapport Kontaktledningsavspanning med forklaring att det minskar
antalet stolpar i stadsmiljon (Dalstal & Jannas, s. 39). Orléans sparvéagssystem
ar kant for bland annat kontaktledningsstolparnas utformning. I stadens
inneromraden géms viktavspanningar i stolparna och stolparna har i stor
utstrackning integrerad gatubelysning vilket medfér minskat antal stolpar i
staden (Dalstal & Jannas, s. 29).

9.1.5 Farg

Besier (2015, s. 28) skriver att man som regel bor strava efter att ge stolpar lag
kontrast mot omgivning och bakgrund, alltsa morka och dampade nyanser.

Bjarnegard et al. Skriver i Stadens Farg — Policy och riktlinjer for fargsattning
av utrustning i Goteborg (2014, s. 6) papekar att en samordnad fargsattning av
mobler och utrustning pa allménna platser kan bidra med tydlighet och gor
dem l&ttare att kdnna igen som allméan och gemensam utrustning. Forfattarna
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namner dven att en begrénsning av antal farger bidrar till att mobler och
utrustning blir mer forutsagbara och mindre uppseendevéackande.

9.2 Alternativ till kontaktledning

Kontaktledningens visuella intrang i staden kan kringgas genom nyttjandet av
alternativa stromforsorjningsmetoder sa som tredje matningsskena eller
batteridrift. Teknikerna har dock inte tillampats i Sverige annu, bland annat pa
grund av att de anses olampliga for Sveriges klimat samt av ekonomiska skal.
| Tyréns miljokonsekvensheskrivning for Sparvag City fran Djurgardsbron till
Frihamnen (2012, s. 18) avfardas batteridrift med motiveringen att det gav
upphov till for tunga fordon och att strackan var for lang for det. En tredje
matningsskena beddmdes inte fungera tillfredstéllande i svenska
klimatforhallanden.

Bensin och diesel har ocksa anvants/anvands for att driva sparvagnar, men det
ar inte modernt eller langsiktigt hallbart och kommer darfor inte att tas upp i
denna rapport.

9.2.1 Tredje matningsskena

Istallet for att mata sparvagnen med el-kraft fran kontaktledningen kan
matningen ske genom en tredje matningsskena. Detta var en av de forsta
metoderna for att 6verfora energi till sparvagnarna, men med tiden visade sig
den vara dyr, komplicerad och mer problembenégen jamfort med
kontaktledningar vilket ledde till att den ersattes av kontaktledning istéllet
(Post 2007, s. 45).

Sparvagen i Bordeaux visade vagen for modern tredje matningsskena. Staden
har tidigare haft sparvag med stromavtagare i markniva i form av en tredje
matningsskena fore 1958. Néar de skulle konstruera en ny sparvag ansags
tekniken inte langre vara séker nog, och ett beslut togs att de istéllet skulle
anvanda sig av kontaktledning. Allménheten tillsammans med den franska
kulturministern protesterade nér de fick hora detta. Protesterna I0nade sig och
det nya systemet APS (Alimine par le Sol) togs fram.
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Figur 9.6: Sparvagn i Bordeaux, Frankrike, som kérpé APS (Kalla: Wikie b).

Med APS overfors elektricitet till sparvagnar genom en tredje rals pa
markniva. Det eliminerar behovet av kontaktledningar och darmed minskas
intranget sparvagen har i stadsmiljon. Sékerheten kommer ifran att det endast
ar den bit rals som sparvagnen tacker som matas med elektricitet med hjalp av
radiosignaler mellan sparvagn och mark (Alstrom 2017).

En av huvudanledningarna till varfor APS inte anvands i storre utstrackning ar
den hoga kostnaden. Enligt Johansson och Lange (2007, s. 65) kostar APS
fyra ganger sa mycket som en konventionell kontaktledningsanlaggning.
Forutom detta maste sparvagnarna vara specialanpassade med APS-upptag for
att trafikera en sparvégsstracka med APS. Alltsa ar APS en dyr l6sning
jamfort med en konventionell kontaktledningsanldggning som visat sig
fungera stabilt runtom i varlden under lang tid.

Den o6kade investeringskostnaden som APS medger kan réttfardigas om den
planerade sparvégen ska korsa kanslig stadsmiljo med hoga kulturvérden. |
Bordeaux anvéands APS i innerstaden medan vanlig kontaktledning anvéands
utanfor innerstaden. Andra stdder som har inspirerats av Bordeaux och som
idag ocksa anvander APS ar bland annat Angers, Tour och Reims och Orléans
I Frankrike (Alstrom 2017).

Med en tredje matningsskena blir sparvagens visuella intrang i staden minimal
och fran ett gestaltningsperspektiv blir sparvagen valdigt attraktiv da
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kontaktledningen och dess tillhdrande komponenter inte stor stadsbilden. | den
franska staden Orléans anvénds APS kring S:t Croix- katedralen vilket
minimerar intranget i stadsbilden och framjar platsens kulturvarde (figur 9.7).

AAAAAA

Figur 9.7 Sparvag utrustad med APS framfor S:t Croix-katedralen i Orléans, Frankrike. (Kalla: Wikipedia 2014).

9.2.2 Batteridrift

Med sparvagnar som drivs med batteri ar det endast ett vanligt spar som kravs
for att fora fram sparvagnen, vilket betyder att ett valdigt litet intrang i
stadsmiljon gors. Det finns sparvagar dar batteridrift anvants pa kortare
strackor sa som i Nice dar de undviker att satta upp kontaktledning vid stora
oppna ytor med kulturvarlden eftersom den hade varit visuellt storande. Tva
stréackor i Nice om ca 400 meter trafikeras med batteridrift (Johansson &
Lange 2009). Figur 9.8 visar en sparvagsstracka i Nice dar sparvagnar kor pa
batteridrift. Avsaknaden av kontaktledningar och dess komponenter medfor en
Oppen yta och sparvégen stor inte stadsmiljon.
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rankrike, dar sparvagnar ér pa batteridrift (Kalla: Wikipedia

Figur 9.8 Sparvag genom torget Place Massena i Nice, F
2008.a).

Sparvagnens stromavtagare falls ned innan sparvagnen kor ut pa strackor utan
kontaktledning (figur 9.9).

Figur 9.9 Sparvagn i Nice, Frankrike, faller ner sin kontaktavtagare. (Kalla: Benoit Mazerolles 2013)

| Nanjing i Kina finns det tva sparvagsstrackor med batteridrift (figur 9.10).
Vagnarna drivs med hjalp av PRIMOVE Li-lon batterisystem fran Bombardier
(Bombardier u.d). Dessa mojliggor kérning utan kontaktledning pa 90% av
den 9 km langa strackan mellan Maqun station och Wang Wu Zhuang. Varje
vagn har tva 49 kWh batterier som laddas upp under 45 sekunder vid varije
stopp och 10 minuter vid terminaler (Railwaygazette 2016).
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Figur 9.10 En av Nanjings sparvagnar som lamnar Yuantong station (Kélla: Wikipedia 2016).
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10 Fordon

Sparvagnar kommer i manga olika former och farger. Detta kapitel tar upp
flera exempel pa hur sparvagnar kan utformas. Det gar ocksa in pa hur
sparvagnars bredd och langd paverkar framkomlighet och kapacitet. Till en
borjan kan det vara intressant att se hur dagens moderna sparvagnar i Sverige
ser ut (figur 10.1 — 10.3).

Figur 10.1 Gammal och n péﬁ/ég pa
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Figur 10.2

—— ——

Fe e R——— e
Sparvagn i Norrképing (Kalla: Wikipedia 2012).

Figur 10.3 Sparvagn i Goteborg (Kalla: Wikipedia 2009 b).
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Vid val av sparvagnsbredd gors en
kompromiss mellan hur rymlig ‘
interidrens utrymme ska vara mot hur —
stort utrymme sparvagnen tar upp av . B
gatan. Manga moderna europeiska
sparvagnar anvander sig av
sparvagnsbredden 2,40 meter. Intresset
har pa senare ar okat for sparvagnar
med 2,65 meters bredd da det medfor en
mer rymlig interiér. Sparvagnsbredden
kan minskas for att mojliggora korning
pa tranga gator och passager. Figur 10.4
visar en sparvagn i Orléans med
sparvagnsbredden 2,32 meter som utgor
ett exempel pé detta (Johansson & Figur 10.4 Smal sparvagn i Orléans (Kéla' Wikipedia
Lange 2009, s. 82). 2008 ¢) '

Laggolvssparvagnar ar ofta mellan 20 till 40 meter langa, men de flesta ar runt
30 meter langa. Figur 10.5 visar en 32 meter lang sparvagn fran den franska
staden Le Mans. Langa sparvagnar rymmer fler passagerare an korta. |
gengald kraver de langre hallplatsplattformar samtidigt som de utgor ett visst
hinder i trafiken da langre sparvagnar tar langre tid pa sig att passera an
kortare (Johansson & Lange 2009, s. 83). Korsar sparvéagen signalreglerad
trafik kan korta turintervaller innebéra risk for stérningar. Da kan det vara
motiverat att istallet nyttja langre tdg med hogre kapacitet. Sparvagnsstaderna
(2015, s. 6) papekar att kortare sparvagnar an 30 meter generellt inte kan
motiveras ur en teknisk/ekonomisk utgangspunkt.

Figur 10.5 Sparvag i Le Mans, Frankrike (Kalla: Mazerolles 2017 d).




Nedan foljer nagra exempel pa unika sparvagnsutformningar fran andra
lander:

Precis som stadens utseende forandras under dagen forandras sparvéagens.
Sparvagnarna i franska staden Tours &r utrustade med stora fram- och bakljus
som gor ett imponerande visuellt intryck nar solen gatt ner (figur 10.6 & 10.7).

Figur 10.6 Sparvagnar i Tours under kvalls-/nattid (Kalla: Mazerolles 2016 b).

| E— 9§
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Figur 10.7 Sparvagn i Tours under dagtid (Kalla: Mazerolles 2015).

40



Sparvagnar i Luxemburg har glas i olika farger och en insida med moblemang
som lyser upp (figur 10.8 & 10.9)

-

gnsu'tfér‘t?nning_Luxemburg med varierande farg pa fonster (Kélla: Mazerolles 2017 c).

Figur 10.8 épérv—a

Figur 10.9 Insidan av sparvagnarna i Luxemburg (Kalla: Mazerolles 2017 c).
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Sparvagnarna i Reims foljer inte ett enkelt fargtema, utan sparvagnarna klas i
manga olika farger vilket satter farg pa staden (figur 10.10).

i G R G R B B T T Y SEn
Figur 10.10 Sparvagnarna i franska staden Reims kl&s i olika farger. Notera avsaknaden av kontaktledningar tack vare
utnyttjandet av APS (Kélla: Wikipedia 2011).

Sparvagnsstaderna papekar att sparvagnar bor ha breda dorréppningar och lagt
golv for att medfora smidigt och snabb resandevéxling. De anser ocksa att
minst en av dorréppningarna ska vara handikappanpassad (Sparvagnsstaderna
2015, s. 7).

Sparvagnars utformning kan aven nyttjas for att lyfta fram en symbol for
exempelvis kommunen eller lanet. Forfattarna av Designkoncept | Vagn &
Hallplats tar upp att de tankta sparvagnarna som ska trafikera Skane i
framtiden kan klas med ett pilmonster for att lyfta fram Skanetrafikens
identitet. Pilarna har blivit en symbol for Skanetrafiken som &r
trafikhuvudman for Skanes kollektivtrafik. De papekar ocksa att insidans
moblemang kan presenteras pa liknande satt genom att exempelvis kla
stolarna i Skanetrafikens pilmonster (Sparvégar i Skane och Skanetrafiken
2013, s. 18 & 24).
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11 Diskussion

Sparvagar har utvecklats en hel del fran att de drogs med héast for runt tva
arhundranden sedan tills idag. Moderna sparvagnar &r ett hallbart och
miljovéanligt transportmedel som har hog kapacitet i proportion till utnyttjad
yta i staden. Introduktionen av sparvég kan ses som ett medel for
stadsomvandling och syftet med denna studie har varit att understka hur
sparvagar kan bidra till skapandet av attraktiva stadsmiljoer. Eftersom
forutsattningarna for sparvagsprojekt skiljer sig fran stad till stad finns det
ingen specifik 16sning som alltid fungerar. Arbetet presenterar istéllet riktlinjer
som kan foljas for att skapa en attraktiv stad med sparvag.

Studiens resultat tyder pa att det ar viktigt att sparvagen far sitt berattigade
utrymme i staden och att den blir integrerad i stadsbilden pa ett smidigt satt
utan barriareffekter. Dar mycket méanniskor ar i rorelse och kan komma att
korsa sparomradet har anlaggningsprincipen gatuspar, alternativt avskilt spar
med hart markmaterial, goda anvandningsomraden. Det medfor enkel
korsning av sparomradet for gang- och cykeltrafikanter och utgér darmed
ingen barridreffekt. Vid 6vriga delar av strackan kan anldggningsprincipen
avskilt spar nyttjas for en kortare restid samtidigt som ger en méjlighet att
infora gronska i staden i form av grés- och tradplanteringar.

Tidigare studier visar pa att det gar att 6ka andelen hallbara transporter i
staden genom att introducera ett forbattrat kollektivtrafiksystem i samband
med atgarder som begransar bilens trafikutrymme. Som tidigare namnt var det
viktigt att sparvagen far sitt berattade utrymme i staden. Genom att ge
sparvagen detta utrymme pa bekostnad av bilens trafikutrymme kan man sla
tva flugor i en small och 6ka andel hallbara transporter i staden.

Gronska &r bra for manniskans hélsa samt bidrar till skapandet av attraktiva
stadsmiljoer. Genom att forlagga sparvéagen i grasplanteringar kan delar av
stadens doda harda ytor ater igen bli grona samtidigt som ytskiktet medfor en
viss bullerdampande effekt samt tillater fordrojt vattenintrang. Med vl
lokaliserade gang- och cykelpassager utgor grasplanteringar inte nagra storre
hinder i staden. For delar av strackan dar det ar lampligt med hansyn till 6vrig
trafik kan man darfor tanka sig att grasplanteringar bor utnyttjas i sa stor
utstrackning som mojligt. Tradplanteringar har manga positiva effekter pa
stadsmiljon och kan nyttjas for att minska kontaktledningskomponenternas
visuella intryck i staden. Trafikanters sikt kan tankas paverkas negativt av
olampligt placerade tradplanteringar. Nar det géllde kontaktledningsstolparna
ansags det viktigt att minska antalet stolpar i stadsmiljon. Antalet trad kan
tankas begransas pa liknande sétt, men kanske inte i samma utstrackning da
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trad bidrar med goda effekter for stadsmiljon till skillnad fran
kontaktledningsstolparna. Arbetet tar inte upp det, men det ar nagot som jag
anser bor uppmarksammas och vidareundersokas. Tradplanteringar kan darfor
tdnkas placeras langs strackan dar det anses lampligt.

Examensarbetet tar upp flera riktlinjer som kan foljas vid utformning av
hallplatser. Efterstravas en praktisk losning ar det relevant att anvanda en
enkel hallplatsutformning. Arbetet har ocksa visat pa att det finns mojligheter
for hallplatskonstruktioner att bli nagot storre &n endast en hallplats i staden,
utan ocksa ett sorts konstverk. Arbetets resultat tyder pa att lokaliseringen av
hallplatser ar viktigt for miljon och hur attraktivt sparvagen som
fardmedelalternativ anses vara. Tidigare studier har visat att en stracka pa
mindre an en kilometer mellan malpunkt och hallplats brukar anses godtagbart
av resendrer. Vid planering om vart sparvagen ska ga i staden kan man tanka
att samma resonemang kan nyttjas for att sparvagen ska bli ett sa attraktivt
fardmedelsalternativ som mojligt.

En hogre kontaktledningshdjd kan bidra till att kontaktledningen gor ett
mindre visuellt intrang i staden. Nilsson betonade att kontaktledningshdjden
till stor del styrdes av standarder vilket var en av anledningarna till att
kontaktledningshdjden 5,5 meter kommer att nyttjas for Lunds
sparvagsprojekt. Eftersom det kan vara till fordel ur en estetisk synpunkt att
montera kontaktledningen hogre upp kan det vara relevant med utredningar
om inférandet av nya standarder for detta i Sverige. Det ar nagot som jag
tycker bor uppmarksammas infor kommande sparvagsprojekt.

Alternativa stromforsorjningsmetoder sa som tredje matningsskena (APS) och
batteridrift gor sjalvklart ett mindre visuellt intrang i stadsmiljon an ett
kontaktledningssystem goér. Losningarna har dock tidigare ansetts olampliga
for svenska sparvagsprojekt av diverse anledningar. Ska den tankta sparvagen
korsa kansliga stadsmiljéer med hdga kulturvarden kan en utredning for dess
anvandande bli relevant. | 6vriga fall bor ett vanligt kontaktledningssystem
nyttjas.

Arbetet tar upp flera exempel pa goda sparvagnsutformningar ur ett
gestaltningsperspektiv. Eftersom sparvagnar har lang livslangd tycker jag att
man bor sikta pa att skapa en sparvagnsdesign som ar tidlos och utstralar
modernitet. Garna en unik sparvagnsdesign som blir en symbol for staden,
som till exempel sparvagnarna i Tours och Luxemburg som lyfts fram i
rapporten.
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Arbetet tar upp manga positiva effekter som sparvagar har for stadsmiljon fran
ett gestaltningsperspektiv, men utelamnar i manga fall hur utférbara
l6sningarna ar fran en teknisk och samhéllsekonomisk synvinkel. Exempelvis
kan gronska ur ett gestaltningsperspektiv ses som ett verktyg for att
introducera mer farg i staden, men fran ett forvaltningsperspektiv kan man
tanka sig att mer gronska leder till 6kade forvaltningskostnader pa grund av att
det medfor mer skétsel och underhall. Trafikverkets handbok for gestaltning
betonar att god infrastrukturarkitektur skapas i samspel mellan samtliga som
planerar, bygger och underhaller det. En diskussion kring de olika l6sningarna
maste framforas med samtliga parter i projektet for ett resultat som alla blir
nojda med.

Arbetet tar upp att gestaltningsfragorna i svenska sparvagsprojekt har i vissa
fall infallit sent, men tar inte upp konkreta anledningar till varfor det blivit sa
utdver att svenska sparvagsprojekt har varit mer ingenjorsdrivna. Det &r ett
amne som kan vara av intresse for vidare utredningar. Foljs Trafikverkets
handbok kring gestaltningsarbete i framtida sparvagsprojekt bor det vara
majligt att undvika denna typ av problem.
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12 Slutsats

I samband med nybyggen eller utbyggnader av sparvég finns det goda
majligheter for ombyggnad av stadsrummet och estetik som bor utnyttjas.

For att uppna basta mojliga slutprodukt ar det viktigt att sparvagen ges
prioritet i stadsrummet, kvalitén av det estetiska maste varderas hogt och
arbetet kring gestaltning och design bor pabdrjas sa tidigt som majligt.
Trafikverkets handbok for gestaltningsarbete och gestaltningsprogram i
infrastrukturprojekt bor nyttjas i sa stor utstrackning som majligt for att
uppfylla detta.

Vid torg och andra allménna utrymmen dar mycket ménniskor kommer att
korsa sparomradet bor anlaggningsprincipen gatuspar utnyttjas, alternativt
avskilt spar med hart markmaterial. Vid 6vriga delar av strackan bor
anlaggningsprincipen avskilt spar forlagd i grasplantering anvéandas med vl
lokaliserade gang- och cykelpassager.

Hallplatserna bor konstrueras med upphojd plattform och sparvagnarna med
lagt golv for en smidig passagerarvéxling. Hallplatsernas ytor bor utformas sa
att de upplevs som rymliga och géarna 6verdimensioneras for att minska
trangsel och Oka sakerheten. Det ar viktigt att hallplatser har god belysning
och tydlig trafikinformation for att de ska upplevas som attraktiva. En stracka
pa mindre &n en kilometer mellan hallplats och olika malpunkter bor anvandas
som riktlinje vid stadgande av hallplatsernas lage i staden.

Kontaktledningar bor monteras med direkt upphéangning (utan béarlina) och i sa
stor utstrackning som mojligt fastas med byggfaste i husfasader. De stolpar
som anvénds bor integreras med gatubelysning om maojligt for att minska
antalet stolpar i staden. Kontaktledningsstolparna bor utformas med minsta
majliga tvarsnitt och ha en succesiv avsmalnande form. Dess farg bor vara
lagmald och smaélta in med miljon. Tradplanteringar mellan stolparna bor
nyttjas dar det anses lampligt for att reducera kontaktledningssystemets
visuella intryck och bidra till en 6kad variation av gronska i staden.

Sparvagnsfordonet bor ha unik sparvagnsdesign som ar tidlos och utstralar
modernitet. For att dampa bullret sparvagnarna alstrar vid drift bor det inforas
underhallsrutiner pa daglig rengdring och skréapsugning av sparen i
kombination med kontinuerligt underhall av spar och vagnar. En tyst sparvag
ar en attraktiv sparvag.
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