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Drift och underhall av spar-
vag samt lokalisering av
depa

Sparvdg ar ett trafikslag som inte forekommer i Skanes kollektivtrafik idag. Dar-
for ar det nédvandigt att utreda aspekter av drift, underhall och depa specifikt
for sparvagen. Det framtida ansvaret for organisation av drift och underhall av
sparvag bygger till stora delar pa hur ansvarsfordelningen ser ut idag nér det
galler buss och jarnvég.

Kommunen kan ta ansvararet fér bana, elanlaggning, depa och drift av infra-
strukturen, Skanetrafiken for tidtabell, trafikering och fordon och fordons-leve-
rantoren for fordonsunderhallet.

Nar det galler depan, ar det gynnsamt ur trafikeringssynpunkt att placera den sa
néara sparvagssystemets tyngdpunkt som maojligt, det vill sdga sa centralt som
majligt. | Malmo skulle en depa i anslutning till bangardsomradet kunna vara
ett alternativ. Uppstallningsytor och verkstad for sparvagnarna maste finnas pa
plats redan fran starten av forsta etappen, och bor dven kunna ex-panderas pa
platsen for att mojliggora fler etapper.

Malmé 2009-12-18
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FRAMTIDENS KOLLEKTIVTRAFIK

Inom EU-projekeet Tillhall' har Malmé och Lund gemensamt tagit fram en
studie av hur andra stider organiserar drift och underhll av sparvigen, samt
mojlig placering av en depdanliggning. Analysen 4r genomford av trafikkon-
sultféretaget Trivector Traffic.

DRIFT & UNDERHALL

En kunskapssammanstillning och analys har genomférts av ett stort antal
olika beprévade 16sningar av hur drift och underhdll av sparvigsanliggningar
(inklusive depd) och hur de organiseras i Europa och Sverige. Utifran det
finns ett forslag fér Skdne, som i stora drag sammanfaller med hur ansvars-
fordelningen ser ut idag. Se rutan till vinster.

Det finns tre olika huvudprinciper for organisation av sparanliggningar och
depéer:

e Kommunen/regionen ansvarar for allt

e Kommun/trafikhuvudman dger med upphandlad entreprenér som
driver anliggningen

e Koncession

Nir man har frigat stiderna som idag har spdrvig om organisationen, s4 si-
ger de att det 4r positivt att det allminna éger savil infrastrukcur som fordon.
Detta dkar majligheten for de olika delarna av systemet att kunna samverka
s& smidigt som méjligt. Organisationen blir enkel. Det finns emellertid en
risk att en splittring i olika forvaltningar och bolag kan ge en byrakratisk och
inte alltid helt effektiv organisation.

DEPA

Malmés depd bér dimensioneras for 75 fordon. Det ir viktigt att depdan-
liggningen byggs sa att den medger rationell fordonshantering i en logisk
process och att verkstadsfunktionen finns pé plats frin start. Detta och andra
mal som kanske efterstivas, som att minimera bullerstorningar, stiller krav
pa t.ex. korvigar och kurvradier. Ytbehovet for en sddan depé landar dirmed
pa 60 00075 000 kvadratmeter.

En depa i anslutning till bangdrdsomradet ir ett alternativ fér Malmas
system. Tack vare central placering nira Malmg C, minimeras tomkérning-
arna mellan dep&n och systemets olika linjer. Det krockar inte heller med
framtida planer pé bostadsbyggande pé grund av de riskavstdnd for buller-
stérningar som redan finns. I andra hand bér man efterstriva en placering
nigonstans utmed linjen till Stenkillan. Passande yta finns yteerst pa linjen,

norr om Jégersro.

Ett alternativ med depan i Fosieby industriomride kan ocksd undersokas
nirmare. En lokalisering hir innebir dock ett lingre fordyrande anslutnings-
spar.

1.Tillhall Iases ut som "Tillganglighet for ett livskraftigt och langsiktigt hallbart Skane-
Blekinge” och syftar till att utveckla hallbar och robust tillganglighet genom samverkan
och kompetensutveckling mellan olika aktorer i regionen.
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Forord

Trivector Traffic fick hosten 2009 i uppdrag av Malmo stad och Lunds kommun
att genomfora en kunskapssammanstillning for drift och underhéll av sparvagssy-
stem inom det EU-finansierade projektet Tillhall — héllbar tillganglighet — delpro-
jekt 5, samverkan for sparvigsinforande Malmo-Lund. Sammanstillningen rym-
mer tva delar, dels en kunskapsinsamling och organisationsstudie for drift och
underhéll av sparvigssystem, dels en lokaliseringsstudie for depéer i Malmo och
Lund.

Arbetet har utforts av tekn.lic. Per Gunnar Andersson, civ.ing. Joel Hansson,
civ.ing. Malena Mbller, civ.ing. Lena Fredriksson samt tekn.lic. Stephan Bosch pa
Trivector Traffic. Kontaktpersoner frdn Malmo stad har varit Daniel Svanfelt och
Linda Herrstrom och fran Lunds kommun Christian Rydén.

Lund december 2009
Trivector Traffic AB
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Det kraftigt 6kande kollektivtrafikresandet i Skane innebir behov av stora ka-
pacitetsforstarkningar av kollektivtrafiken. Pé vissa strickor ligger busstrafike-
ringen ndra kapacitetstaket och dér ar en dvergdng till sparvigstrafik angeldgen
for att klara ett 6kat resande. I Malmo, Lund och Helsingborg finns flera sadana
strak och det pagér for ndrvarande planering for sparvédgar och sparvagnstrafik i
de tre stiderna. Det &r viktigt att sparvigssatsningarna i Skane samordnas. Det-
ta giller bland annat kompetensuppbyggnad, underhallsdepaer, organisation for
drift, standard for tekniska system med mera for att nd den bésta helhetslos-
ningen.

Denna rapport dr en del i detta arbete, med en kunskapssammanstéllning for
drift och underhall av sparviagssystem. Sammanstéillningen rymmer tvéa delar,
dels en sammanstéllning for drift och underhall av sparvégssystem och dels en
lokaliseringsstudie for depaer i Malmo och Lund.

1.2 Syfte

Syftet med sammanstillningen &r att g& igenom ett antal olika organisations-
former som finns 1 Europa och sedan analysera och rekommendera hur Malmo
och Lund bor arbeta vidare med organisationsfrdgorna. I sammanstéllningen
ingdr dven en lokaliseringsstudie for depder i Malmo och Lund, en studie av var
den eller de depétyper som foreslas kan lokaliseras.

1.3 Avgransningar

De avgrinsningar som finns géller frimst ekonomi. For vissa stider har dessa
uppgifter varit svara eller till och med omojliga att fa tag pa. Detta framst pa
grund av att de pa Kontinenten vanligen ar konfidentiella, men dven i vissa fall
for att kostnaderna inte dr uppdelade pa ett for detta projekt tillrackligt detalje-
rat satt.
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1.4 Studiens upplagg

Studien dr indelad i tva delar. Del 1 &dr en kunskapssammanstillning for drift
och underhéll av spéarvéigssystem dér ett stort antal olika beprovade 16sningar av
hur drift och underhall av sparviagsanldggningar (inklusive depd) organiseras i
Europa och Sverige beskrivs och analyseras. Ett antal stider vars organisations-
former &r intressanta beskrivs och jamfors sinsemellan. Dessa stader dr utvalda
utifran kriteriet att beskriva sa manga olika organisationsformer som mojligt.

For de utvalda stdderna beskrivs foljande parametrar:

m forhdllandena inom organisationen (dgandeforhdllanden for bana, fordon,
depa)

m formalisering av relationer med andra aktorer (till exempel banunderhall
och fordonsunderhall)

m fordelning av ansvarsforhallanden etc.

och, for de nya anldggningarna:

m depaer (uppstillningsplats for sparvagnar, expansionsutrymme vid start),
inklusive sparanslutningar

m tillhorande byggnader, verkstad, underhall etc.

Dartill undersoks kostnadsbilden for underhdll av spédranlédggningar, invester-
ingsniva for depdanlidggningar samt eventuella storningsproblem.

De 16sningar och 16sningskombinationer som kan vara relevanta och intressanta
for Malmé och Lund pekas ut, samt framtida samordning med sparvig i Hel-
singborg beaktas.

Del 2 utgdrs av en lokaliseringsstudie av depaer i Malmo och Lund. Del 2 base-
ras pa den av kommunerna anvisade inriktningen for det fortsatta arbetet genom
att anta en lamplig organisationsmodell for drift och underhall av sparvigssy-
stem (inklusive depéer) baserat pa de resultat och rekommendationer som tagits
fram i del 1.

Diérefter undersoks var depaerna kan lokaliseras. Viktigt dr att beakta kommus-
nernas befintliga planer for olika omraden, det vill sdga var finns mark som ar
mojlig att bygga pa? I denna del maste vi ta hojd for markansprak for utvidg-
ningsetapperna, det vill sdga ndr linjenétet vixer. Andra relevanta fragestill-
ningar dr antalet depder samt mixen mellan ren uppstéllningsplats och plats for
underhall. Nér vi funnit antalet depaer och deras respektive funktion maste de-
paerna dimensioneras baserat pd antalet fordon den ska serva. Dimensionering
kréver att en princip for sparlayout och logistik i respektive depa tas fram.
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2. Faktainsamling

2.1 Studerade stader

En faktainsamling fran 14 europeiska stdder med sparvagnstrafik har genom-
forts. Foljande stader ingér i studien:

Goteborg

Norrkdping

Stockholm

Bergen (Norge)

Oslo (Norge)
Karlsruhe (Tyskland)
Saarbriicken (Tyskland)
Ulm (Tyskland)
Strasbourg (Frankrike)
Lyon (Frankrike)

Paris (Frankrike)

Parla (Spanien)
Barcelona (Spanien)
Nottingham (England).

Bakgrundsdata om systemen
Figurerna nedan visar spérlingd i kilometer enkelspar respektive antal vaxlar
for respektive stad.
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Figur 2-1. Sparlangd i kilometer enkelspar i respektive stad.
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Figur 2-2. Antal vaxlar i de olika sparvagssystemen. Inte alla stader har kunnat lamna uppgift om
detta.

2.2 Fragebatteri

Samtliga stdder har fatt foljande fragor om deras organisation av sparanldgg-
ningar och depder. For respondenternas svar pa fragorna, se bilaga 1 (samman-
stdllning fraga for frdga) och bilaga 2 (sammanstéllning stad for stad).

\ Organisation for drift och underhall av sparanlaggningar

e Vilken organisation dger sparen?

e Vilken organisation dger luftledningarna och elforsorjningen (still-
verk)?

e Vilken/Vilka organisation/-er dger signalsystemet (vigtrafiksignaler
och/eller specifika sparvégssignaler och trafikledningssystem)?

e Vilken organisation dger fordonen?

e Vilken organisation ansvarar for underhéllet av sparen?

e Vilken organisation ansvarar for underhallet av elforsorjningen?

e Vilken organisation ansvarar for underhallet av signalsystemet och tra-
fikledningen?

e Vilken organisation ansvarar for underhéllet av fordonen?

e Vilken organisation bemannar/kdr fordonen?

e Hur fungerar relationen mellan olika parter? Formaliserat?

e For- och nackdelar med nuvarande organisation (for alla delar; dgande,
underhall, drift)?
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\ Olika typer/strukturer for depaanlaggningar

Hur méanga depéer finns i systemet?

Om det finns flera, varfor?

Nar ar den/de byggda?

Hur manga fordon kan maximalt stéllas upp i varje depa?

Hur ménga fordon finns det for tillféllet?

Vilken organisation dger depan/depaerna?

Vilken organisation skdter drift och underhall av depan/depéerna?

Vad finns det for funktioner i depan/depéaerna (verkstad, uppstéllning

etc.)?

Star vagnarna uppstéllda inom- eller utomhus?

e Hur langa dr vagnarna som inhyses i depan/depderna? (om det finns
olika vagntyper, ange fordelningen mellan olik langder)

e For- och nackdelar med nuvarande organisation (for alla delar; 4gande,

underhall, antal etc.)?

Investeringsniva for depaanlaggningar

e Vad kostade befintlig depa/depéer att bygga?
e Expansionsutrymme vid start? Byggde man medvetet for stort for att
kunna expandera?

Storningar som kan uppsta av depaanlaggningar och krav pa skyddsav-
stand/-atgarder

e Vilka storningar har uppstétt vid depan (t ex for kringboende)?

e Vilka atgérder har vidtagits for att undvika storningar?

e Finns krav pa skyddsavstand eller skyddsatgirder, d.v.s. vad star i re-
gelverket i landet? (Ar det exempelvis tilltet att bygga nira eller dver
en depa?)

Kostnad for drift och underhall av sparanlaggning inklusive depa(er)

e Ange Oversiktliga kostnader for drift och underhall av sparen

e Ange o6versiktliga kostnader for drift och underhall av elforsorjningen

e Ange oversiktliga kostnader for drift och underhall av signalsystemet
och trafikledningssystemet

e Ange oversiktliga kostnader for drift och underhéll av depan/depaerna

Allmanna fragor

e Sparlidngd i systemet (meter enkelspar)
e Hur médnga véxlar finns det?
e Hur manga korsningar finns det (som inte dr del av en véxel)?
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3. Sammanstallning av resultat

En genomgang av insamlat material ger att tre olika huvudprinciper for organi-
sation av sparanldggningar och depaer finns:

= Kommunen/regionen ansvarar for allt

m Kommun/trafikhuvudman &ger med upphandlad entreprendr som driver
anldggningen

m Koncession.

3.1 Agar- och driftférhéllanden for bana, el, fordon och
trafik

Bana

Tabellen nedan visar vem som dger banan och vem som ansvarar for underhal-
let av banan for respektive stad.

Tabell 3-1. Agare och underhéllsansvarig for banan i respektive stad.

Agande Underhall
Goteborg Kommunen Kommunen
Norrkdping Kommunen
Stockholm
Bergen Regionen Regionen
Oslo Kommunen Kommunen
Karlsruhe Kommunen* Kommunen*
Saarbriicken
Ulm Kommunen Kommunen
Strasbourg
Lyon
Paris
Parla Kommunen
Barcelona Kommunen
Nottingham

Den ljusare grona férgen i tabellen visar att Norrkopings kommun ansvarar for
underhéllet, men har lagt ut sjdlva arbetet pa en entreprendr. I Saarbriicken &r
sparvédgen en duosparviag som delvis gar pa jarnvagsspar. Dessa dgs och under-
hélls av tyska DB Netze och sista biten av franska RFF. Koncessionen i Stras-
bourg édgs till mer dn 50 % av kommunen.
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I tabellen framgér det tydligt att den vanligaste d4garen dr kommunen, ansvarig
trafikhuvudman eller i Bergens fall regionen. I Strasbourg och Nottingham har
man istéllet en koncessionslosning. I de flesta fallen dr det d&ven kommunen,
trafikhuvudmannen eller regionen som &r ansvariga for driften av banan, medan
det 1 Lyon, Parla och Barcelona dr operatoren. For Strasbourg och Nottingham
ar koncessionen dven ansvarig for underhallet.

Elanlaggning

Tabellen nedan visar en dverblick av vem som dger elanliggningen och vem
som ansvarar for underhallet av den for respektive stad.

Tabell 3-2. Agare och underh&lisansvarig for elanlaggningen i respektive stad.

Agande Underhall
Goteborg Kommunen Kommunen
Norrképing Kommunen
Stockholm
Bergen Regionen Regionen
Oslo Kommunen Kommunen
Karlsruhe Kommunen* Kommunen*
Saarbriicken
Ulm Kommunen* Kommunen*
Strasbourg
Lyon
Paris
Parla Kommunen
Barcelona Kommunen
Nottingham

Samma kommentarer giller for elanldggningen som for banan.

Agandet och underhéllet av elanldggningen ser precis likadant ut som for dgan-
det av banan och underhallet av den.
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Fordon

Tabellen nedan visar en &verblick av vem som dger fordonen och vem som
ansvarar for underhéllet av dem for respektive stad.

Tabell 3-3. Agare och underhéllsansvarig for fordonen i respektive stad.

Agande Underhall
Goteborg Kommunen Kommunen
Norrképing Kommunen
Stockholm
Bergen Regionen Tillverkaren
Oslo Kommunen Kommunen
Karlsruhe Kommunen* Kommunen*
Saarbriicken
Ulm Kommunen* Kommunen
Strasbourg
Lyon
Paris
Parla Kommunen Tillverkaren
Barcelona Kommunen
Nottingham

I Karlsruhe dgs fordonen delvis av VBK, ett heldgt kommunalt bolag, delvis av
AVG som &dgs av kommunen och regionen ihop samt av DB. I Saarbriicken ar
fordonsunderhéllet utlagt pa underentreprendr av trafikhuvudmannen.

Agarforhallanden for fordonen ser likadana ut som fér banan och elanliggning-
en, men ansvaret for underhallet av fordonen ser lite annorlunda ut jamfort med
banan och elanldggningen. I Bergen och Parla &r det tillverkaren av fordonen
som &r ansvarig for underhallet. I Norrkdping och Stockholm é&r det operatren
som dr ansvarig for underhallet.
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Trafik
Tabellen nedan visar vem som dr ansvarig for trafiken.

Tabell 3-4. Ansvarig for trafiken i respektive stad.

Ansvarig

Géteborg [Kommunen
Norrképing
Stockholm
Bergen
Oslo IKommunen
Karlsruhe IKommunen
Saarbriicken \
Ulm Kommunen*
Strasbourg
Lyon

Paris

Parla

Barcelona

Nottingham

I Ulm kors trafiken av Schwaben Mobil som till 51 % &dgs av kommunen.

I fyra fall (Goteborg, Oslo, Karlsruhe och Ulm) dr kommunen ansvarig medan
det i tva fall (Saarbriicken och Paris) dr trafikhuvudmannen. I sex av stidderna ér
trafiken upphandlad (Norrkoping, Stockholm, Bergen, Lyon, Parla och Barce-
lona). For Strasbourg och Nottingham &r koncessionen dven ansvarig for trafi-
ken.

3.2 Olika agar- och driftsstruktur for bana, el, fordon
och trafik — hur fungerar det?

Som tidigare ndmnts har tre olika huvudformer for d4gande och drift av syste-
men identifierats:

m Kommunen/regionen ansvarar for allt

m Kommun/trafikhuvudman &ger med upphandlad entreprendér som driver
anldggningen

m Koncession.

Fragan hur dessa system fungerar rent praktiskt samt for- och nackdelar med
dem redovisas nedan.
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Kommunen/regionen ansvarar for allt

Pa fragan hur relationen fungerar mellan olika parter ges foljande svar

Goteborg: Gillande avtal mellan Trafikkontoret och GSAB (Gé6teborg Sparva-
gar AB, heldgt bolag) 16per ut 2009. Goteborg har for avsikt att fortsétta tilldela
GSAB koncession.

Norrképing: Fungerar inte alltid sa bra.

Oslo: Det finns avtal mellan parterna. Under senare &r har flera omorganisatio-
ner dgt rum. Frén att ursprungligen varit ett bolag — AS Oslo Sporveier — har en
uppdelning i ca 8 olika bolag dgt rum. Fran och med 1 januari 2008 slog man
dessutom samman moderbolaget AS Oslo Sporveier (dgt av Oslo) med Stor-
Oslo Lokaltrafikk AS (&gt huvudsakligen av Akershus fylkeskommune). Det
nya bolaget heter Ruter som nédrmast &r en trafikhuvudman av svenskt snitt.
Ruter bestimmer utbud, information, marknadsféring och upphandlar trafiken.
Spartrafiken (sparvagn och tunnelbana) ér tills vidare undantagen fran upp-
handling.

Karlsruhe: Ledningen dr gemensamt integrerad, dven om det finns formella
granssnitt.

Ulm: Svarar att man har méten varje vecka.

Pa fradgan om for- och nackdelar med nuvarande organisation ges fol-
jande svar

Goteborg: Fordel — Goteborg dger vagnarna och infrastrukturen. Nackdel —
Man maste forlita sig pa att GSAB (Goteborg Sparviagar AB, heldgt bolag) sko-
ter vagnarnas drift och underhall.

Norrkoping: Svarar att det 4r "Mycket krangligt, ingen kostnadskontroll, tvek-
sam kvalité. Byrdkratiska ldnga beslutsvégar.”

Oslo: Fordel — Egna bolag for varje omrdde med kundansvar. Nackdel —
Svéroverskadlig organisation, speciellt efter inférandet av ett eget vagnbolag.

Karlsruhe: Vad géller dgarforhallande svarar man att en integrerad struktur ger
korta beslutsvégar, men ockséd en lag transparens. Vad giller underhéll svarar
man att det finns synergieftekter och mindre personal.

Ulm: Som fordel ndmns att det dr kostnadseffektivt. Som nackdel svarar man
att ”Ju fler grénssnitt, desto mer som behdver regleras. Detta kan skapa an-
svarsproblem.”

Slutsats

Av svaren framgar att man ser det som positivt att det allmédnna dger savél inf-
rastruktur som fordon. Detta 6kar sannolikheten for att de olika delarna av sy-
stemet samverkar pa avsett sitt. Organisationen blir enkel vilket leder till sy-
nergieffekter. Ddremot kan man ana att splittringen 1 olika forvaltningar och
bolag kan ge en byrékratisk och inte alltid helt effektiv organisation.
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Kommun/trafikhuvudman ager med upphandlad entreprendr som
driver anlaggningen

Pa fragan hur relationen fungerar mellan olika parter ges foljande svar
Lyon: ’Strikt kontrakt. Hoga viten.”

Pé frdgan om for- och nackdelar med nuvarande organisation ges inget svar.

Slutsats

Lyon kan inte helt jamforas med svensk upphandlad trafik. I Lyon har entrepre-
ndren det fulla ansvaret for drift och underhéll av sévél bana som fordon. Ent-
reprendren svarar ocksa for tidtabeller och strategisk planering. Kan jamforas
med att hela SL handlades upp. For Skanes del skulle detta innebdra att man
maste handla upp hela stadstrafiken i Malmé respektive Lund med denna mo-
dell. En fraga dr hur man dd hanterar en regional koppling till exempelvis Vel-
linge? En regional koppling gor det mer komplicerat och dd maste man géra om
upphandlingen for att kunna @ndra trafikvolymerna. Den regionala trafiken ar
betydligt mer integrerad med stadstrafiken i Sverige &n i1 Frankrike, vilket har
lett till en mer omfattande regionaltrafik i Sverige.

Koncession

Pa fragan hur relationen fungerar mellan olika parter ges foljande svar

Strasbourg: Man har ett 30-arigt koncessionskontrakt (till 2030). Hittills har 14
andringar gjorts av kontraktet. Man har arliga moten.

Nottingham: Har méten varje ménad.

Pa frdgan om for- och nackdelar med nuvarande organisation ges fol-
jande svar

Strasbourg: Som fordel ndmns att koncession dr oberoende och kan optimera
investeringar. Som nackdel ndmns att fordelen med kortare kontrakt ar stindiga
forbattringar fran operatorerna for att ka kvalitén och minimera kostnaderna.
Det ar svart att ta fram ett kontrakt for 30 ar, sedan 2000 finns redan 14 dnd-
ringar och fler r pé ging.

Slutsats

Koncession dr i grunden intressant da koncessiondren far det fulla ansvaret for
att bygga och driva anlidggningen, vilket rimligen leder till ett effektivt resurs-
utnyttjande. Verkligheten visar dock att det 1 ett system som sténdigt utvecklas
ar svart att halla koncessionen intakt. I Strasbourg har man fram till nu dndrat
hela 14 ganger i koncessionen och tre dndringar till &r pd ging. I Nottingham
river man upp koncessionen efter 14 ar i samband med att linje 2 byggs och ny
total koncession utlyses. I Stockholm &dndrades projektet Spéarvdg City under
anbudstiden pa ett sddant sétt att man till sist fick stilla in koncessionsforfaran-
det. Koncession tycks hamma en dynamisk utveckling av sparvégen.
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3.3 Depaer — funktioner och organisation

Tabellen nedan redovisar antalet depaer, byggar, max antal fordon samt om
uppstéllning av fordon sker inomhus eller utomhus for respektive stad.

Tabell 3-5. Antal depaer, byggar, max antal fordon samt vagnuppstalining i respektive stad.

Antal depaer Byggar Max antal fordon Uppstallning
Goteborg 2 1920/ 1984 40/50 Inne och ute
Norrkdping 1 1950 40 Inne
Stockholm 1 1944 36 Inne
Bergen 1 Under byggnation 20 Ute
Oslo 2 1956 / 1946 60/12 Inne / ute
Karlsruhe 2 1976 / 2008 200/ 48 Ute / inne
Saarbriicken 2 2011/7? 22+8/12 Ute / inne
Ulm 1 1990 11 Inne
Strasbourg 3 (1931) 1994 / 2000/ 2008 27 /27 /40 Inne
Lyon 2 2000 / 2007 51+9/25 Inne
Paris 3 1992 /1997 / 2007 ? Ute
Parla 1 2006 25 Ute
Barcelona 2 2003 / 2004 25/20 Ute
Nottingham 1 2002 25-30 Inne

Tabellen nedan redovisar om det finns en stor verkstad (X) eller en mindre (x)
samt Ovrig verksamhet sasom trafikledning och administration och bussdepa i
anslutning till sparvagsdepan.

Tabell 3-6. Antal depaer, om det finns verkstad, trafikledning och bussdepa i respektive stad.

Antal depéaer Verkstad Trafikledning Bussdepa
Goteborg 2 XX
Norrképing 1 X X
Stockholm 1 X
Bergen 1 X
Oslo 2 XX
Karlsruhe 2 X/x Adm. / X X
Saarbriicken 2 X/x Adm.
Ulm 1 X
Strasbourg 3 XIX/IX Huvudkontor / Adm. / Adm. XXX
Lyon 2 X/IX XX
Paris 3 XXX X
Parla 1 X
Barcelona 2 X1 X X/IX
Nottingham 1 X X
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I de fall det finns mer dn en depa beror det antingen pé att sparvagnslinjerna
inte hénger ihop 1 ett system eller att det i vissa fall &r sa stora system sd att de
inte ryms i endast en depa.

Agarforhillandena samt driften av depderna ser ut enligt tabellen nedan for
respektive stad.

Tabell 3-7. Agare och underhallsansvarig for dep&/depaer for respektive stad.

Antal depéer Agare depa Underhall

Goteborg 2 Kommunala fastighetsbolaget och GSAB
fastighetskontoret

Norrképing 1 Kommunen
Stockholm 1
Bergen 1 Regionen Regionen
Oslo 2 Kommunen Kommunen
Karlsruhe 2 Kommunen* Kommunen*
Saarbriicken 2
Ulm 1 Kommunen Kommunen
Strasbourg 3
Lyon 2
Paris 3
Parla 1 Kommunen
Barcelona 2 Kommunen
Nottingham 1

I jamforelse med dgandet av banan, elanliggning och fordon dr det i princip
samma bild.

3.4 Olika agar- och driftsstruktur for depaer — hur fun-
gerar det?

Kommunen/regionen ansvarar for allt

Pa fragan om for- och nackdelar ges féljande svar
Norrképing: Med kommunen som hyresvérd finns kontroll 6ver verksamheten.

Oslo: Fungerar bra.

Karlsruhe: Decentraliserad depd fungerar bra och minimerar tomkorning. Tva
depaer for sa stor flotta &r bra.

Ulm: En ansvarig skapar fa grinssnitt och laga kostnader.

Koncession
Strasbourg: Koncessionen har full kontroll ver att optimera resurserna.
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Slutsats

De studerade platserna dr eniga om att det finns en enkelhet i att sparinnehava-
ren ocksd dger depan.

3.5 Anlaggningskostnad for depa

Tabellen nedan redovisar de kostnader som angivits for depaer som byggts un-
der 2000-talet.

Tabell 3-8. Antal depaer, byggar, max antal fordon, kostnad samt inom- eller utomhusuppstallning.

Byggar Antal fordon Kostnad Uppstéllning  Kostnad/fordon
Karlsruhe 2008 48 70mn € Inne 15mn€
Saarbriicken 2011 22+8 24 mn€ Ute 0,8mn €
Strasbourg 2000 27 9,5mn€ Inne 0,4mné€
Strasbourg 2008 40 20mn € Inne 0,5mn €

Det finns ocksd kostnadsuppskattningar, sammanstéllda i projektet Tram-
Store21, for ndgra planerade depder. TramStore21 dr ett samverkansprojekt
mellan Blackpool, Bryssel, Dijon och Rotterdam med syfte att hjélpa stider att
bygga sparvagnsdepéer som ér socialt, ekologiskt och ekonomiskt hallbara.

Tabell 3-9. Aktuella kostnader for planerade depder med verkstads- och underhallsfunktioner enligt
EU-projektet TramStore21.

Tas i bruk Antal fordon Kostnad Kostnad/fordon
Blackpool 2013 20 22mn€ 1,1mn€
Bryssel 2012 90 50 mn € 0,6 mn€
Dijon 2013 35 20mn € 0,6 mn€
Rotterdam 2011 91 41 mn€ 0,5mn€

Berdknar man depdernas anlidggningskostnader per fordon som ryms i depin
framtriader intervallet 0,4-1,5 miljoner euro per fordon. Medianvérdet ar 0,6
miljoner euro per fordon, och sex av atta depaer ligger i intervallet 0,4-0,8 mil-
joner euro per fordon.

De storre depderna ligger generellt i den ldgre delen av intervallet och de mind-
re depderna ligger generellt i den 6vre delen av intervallet. Det &r alltsé rimligt
att anta att anldggningskostnaden inte dr helt proportionell mot antalet fordon,
utan det verkar finnas en slags “baskostnad” for varje depé. Detta skulle betyda
att det, foga overraskande, finns skalfordelar med storre depaer.

Tvé depder uppvisar viarden som sticker ut: Blackpool (1,1 miljoner euro per
fordon) och Karlsruhe (1,5 miljoner euro per fordon). I Karlsruhe ingar dock
forberedelser for en framtida utvidgning av uppstéllningshallen for ytterligare
24 fordon. Anldggningen 1 ovrigt dr séledes anpassad for 72 fordon och riknar
man med detta virde istéllet for de 48 som anges ovan blir kvoten 1,0 miljoner
euro per fordon.
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3.6 Storningar kring depaer

Pé fragan om eventuella storningar vid depan/depéerna ges foljande svar:

Goteborg

I Goteborg har man fatt klagomal om buller fran kringboende. Just nu finns ett
pagaende drende hos miljoforvaltningen.

Atgirder:

m Endast uppstéllning av sparvagn M28 (utan kompressor) pa sparet nér-
mast bostéderna.

m Uppstillda vagnar utmed spéret nirmast bostdderna ska vara avstdngda
(garageringsvéirme ar OK).

Ingen uppsittning av reklam utomhus nattetid.
Ingen transport av avfallskérl 6ver depaomradet nattetid.
Regelbunden smorjning av kurvspar.

Normalt inga bromsprov mellan kl 22.00 — 08.00.

Stockholm

Inga storningar har rapporterats i Stockholm. For nya depéer vill Stockholms
stad girna silja byggrétter ovanpa depéaerna.

Oslo
Problem med vibrationer. Atgirder: Stétdimpning av vibrationer.

Karlsruhe

Kurvgnissel vid éppnandet och bostadshus nira. Atgirder: Bullerreducerande
viggar samt smorjning av kurvspar.

Strasbourg
En depd har inga problem trots nérhet till bostider. Det finns dven en depa 1 ett
”problemomrade” som blivit sdkrare, pa grund av att depan byggdes.

Atgiirder: Bullerreducerande viggar, verkstaden ligger si ldngt som mojligt
fran boende samt ventilation med bullerreducering.

Parla

Klagomal p4 buller, men vid mitning 1ag bullret under riktvirden. Atgird: Man
har anvént elastiskt material.

Barcelona
Buller for nagra bostadsomraden. Atgirder: Hir ges inga svar pa atgirder.
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Regelverk storningar

Det finns olika regelverk for anldggande av sparviagsanldggningar i respektive
land.

Sverige

Sparviagsbyggnation regleras av lagen om byggande av jarnvag (1996:1649). 1
denna finns bland annat krav pa att bygget ska tillatlighetsprovas enligt miljo-
balken.

Norge

Det finns generella begriansningar i Jernbaneloven om avstand mellan spar och
byggnader eller ocksé sé géller bygglovens generella begransningar.

Tyskland

I Tyskland géller BlmschV, som &r emissionsregleringar for buller, vibrationer
etc.

Frankrike

I Frankrike gédller ICPE (”Installation Classée pour la Protection de
I’Environment (Installation Classified for the Protection of the Environment).

Nottingham (England)

Systemet 1 Nottingham byggdes i samrdd med The Greater Nottingham Light
Rapid Transit Act 1994, dér tva kapitel reglerar buller, bade for anldggningen
och sedan ocksa att nya byggnader bullerskyddas. Det finns dven Noise Insula-
tion (Railway and Other Guided Transport System) Regulations 1996.

3.7 Driftskostnader for depa

Foljande oversiktliga kostnader for drift och underhéll av depéer anges.

Goteborg
Hyra for, samt drift och underhall av fastigheterna é&r:

m Rantorget: 33,5 miljoner kr per ar (40 vagnar)
®m Majorna: 6,7 miljoner kr per &r (50 vagnar)

m Drift och underhdll av sparanliggningarna i badda vagnhallarna ar till-
sammans: 3,5 miljoner kr per &r.

Norrkdping

Norrkopings depakostnader anges vara 6,9 miljoner kronor per ar inklusive
reinvesteringar.
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3.8 Totalkostnad for drift och underhall

Foljande kostnader redovisas for drift och underhall.

Goteborg
I Goteborg finns foljande driftskostnader, sparldngd och antal véxlar:

m Drift bana 74 miljoner kr per ar

m Underhéll bana 77 miljoner kr per ar

m Drift likriktarstationer 7 miljoner kr per ar
m Underhéll bana 2 miljoner kr per ar

m Sparldngd: 164 km (enkelspar)

m  Antal véxlar och korsningar: 223 st.

Detta ger foljande kostnader:

m Total kostnad: 160 miljoner per ér.
m Kostnad per sparkilometer: ca 1 miljon kronor
m Kostnad per vixel: ca 720 000 kronor

Norrkdping
Norrkoping har ca 14 miljoner kronor per r i kostnader inklusive reinvester-
ingar.

m Sparlidngd: 32 km (enkelspar)

m Antal vaxlar: 41 stycken utanfor depa, 40 i depa, 8 korsningar.

Detta ger foljande kostnader:
m Kostnad per spdrkilometer: ca 440 000 kronor

m Kostnad per véxel: ca 160 000 kronor.

Norrkopings kostnader for elforbrukning dr 340 000 kr per ar (avtal med Eon).

Karlsruhe
For dubbelspér dr kostnaden berdknad till ca. 20 000 €/km.

Strasbourg
For dubbelspar ar kostnaden berdknad till ca. 20 000 €/km.

Parla

Parla har totalt ca 6 miljoner euro i kostnader for drift och underhéll (inklusive
personal). Av dessa kostnader dr 2,4 miljoner euro underhéllskostnader och
resten driftskostnader.
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m Sparldngd: 17 km (enkelspar)
m Antal véxlar: 6.
Detta ger foljande kostnader:
m Kostnad per sparkilometer: ca 141 000 €

m Kostnad per vixel: ca 0,4 miljoner €.

Sammanfattningsvis varierar kostnaderna for drift och underhall enormt mellan
de stdder dér uppgifter om kostnaderna kunnat ldmnas. Detta syns tydligt i ned-
anstdende diagram.

1600 000

1 400 000

1200 000

1 000 000 -
800 000 -
600 000
400 000 -
200 000 - I
0 I I

Goteborg Norrk6ping Karlsruhe Strasbourg Parla

kr per sparkilometer

Figur 3-1. Angiven underhallskostnad (i kronor) per kilometer enkelspar for Géteborg, Norrkoping,
Karlsruhe, Strasbourg och Parla.

Skillnaderna kan bade bero pa olika forutsdttningar och olika sitt att kontera
kostnaderna. Till exempel har Karlsruhe gjort stora investeringar i ny infra-
struktur sedan 1985, medan Goteborg har ett stort investeringsbehov framfor
sig med att fornya infrastrukturen. Detta kan delvis ligga till grund for de stora
skillnaderna i underhéllskostnaderna. Vad som ingar i underhallskostnaderna
kan @ven variera olika mellan de olika stdderna och kan ocksé bidra till skillna-
derna. Till exempel kan 16nekostnader ligga utanfor i vissa fall, beroende pd om
man sjélv ansvarar for underhallet eller koper tjdnsten. Vad géller kostnader
krévs sannolikt en dialog med Norrkdping och Goéteborg dir man forsoker noll-
stdlla for olika kontering av kostnader om man vill nd ldngre vad géller kunskap
om driftkostnader.
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4. Slutsatser av kunskapssammanstallningen

4.1 Sammanfattning av resultaten

Agande av infrastruktur och fordon

I de fall kommunen/regionen édger allt ser man det som positivt att det allménna
ager sdvdl infrastruktur som fordon. Detta 6kar sannolikheten for att de olika
delarna av systemet samverkar pa avsett sitt. Organisationen blir enkel vilket
leder till synergieffekter. Daremot kan man ana att splittringen i olika forvalt-
ningar och bolag kan ge en byrékratisk och inte alltid helt effektiv organisation.

I Lyon har entreprendren det fulla ansvaret for drift och underhall av savél bana
som fordon. Entreprendren svarar ocksa for tidtabeller och strategisk planering.
Kan jimforas med att hela SL handlades upp. For Skéanes del skulle detta inne-
bira att man maste handla upp hela stadstrafiken (inte bara drift, utan ocksa
planering, marknadsforing och sa vidare) i Malmo respektive Lund med denna
modell. En fraga dr hur man da hanterar en regional koppling till exempelvis
Vellinge? En regional koppling gor det mer komplicerat och da maste man gora
om upphandlingen for att kunna dndra trafikvolymerna. Den regionala trafiken
ar betydligt mer integrerad med stadstrafiken i Sverige én i1 Frankrike, vilket har
lett till en mer omfattande regionaltrafik i Sverige.

Vad giller koncession &r det i grunden intressant da koncessionéren far det fulla
ansvaret for att bygga och driva anldggningen vilket rimligen leder till ett effek-
tivt anvidndande av pengar. Verkligheten visar dock att det 1 ett system som
standigt utvecklas &dr svart att halla koncessionen intakt. I Strasbourg har man
fram till nu dndrat hela 14 ganger i koncessionen och 3 éndringar till &r pa
ging. [ Nottingham river man upp koncessionen efter 14 ar i samband med att
linje 2 byggs och ny total koncession utlyses. I Stockholm &ndrades projektet
Spérvig City under anbudstiden pé ett sddant sétt att man till sist fick stdlla in
koncessionsforfarandet. Koncession tycks hdmma en dynamisk utveckling av
sparvégen.

Depa
De studerade platserna dr eniga om att det finns en enkelhet i att sparinnehava-
ren ocksd dger depan.

Kostnader for drift och underhall

Kostnaden for drift- och underhall varierar stort, vilket gor det svart att dra nag-
ra klara slutsatser. Detta beror sannolikt pa att de olika stdderna konterar pa
olika sétt samt att man har olika forutsittningar vad giller infrastrukturen och
hur ny den dr. Vad géller kostnader kriavs sannolikt en dialog med Norrkdping
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och Goteborg dar man forsoker nollstélla for olika kontering av kostnader om
man vill nd ldngre 1 kunskapen om driftkostnader.

4.2 Forslag till ansvarsférdelning

Trivector foresldr foljande ansvarsfordelning. Observera att detta inte géller
finansiering utan de strukturella ansvarsforhdllandena.

Bana

Trivector foreslar att kommunen som véghallare dr den som ar bast lampad
som dgare av spdren. Detta framforallt for att kommunen édger all gatumark och
spardgandet ddrmed underlittas.

Elanlaggning

Trivector foreslar att Kommunen ansvarar for elforsorjningen, eventuellt med
nétinnehavaren i respektive stad som underleverantdr.

Tidtabell

Trivector foreslar att Skanetrafiken som ansvarig trafikhuvudman ansvarar for
tidtabellslaggningen. Detta for att fi ett integrerat kollektivtrafiksystem med
ovriga trafikslag.

Trafikering

Trivector foreslar att Skanetrafiken som ansvarig trafikhuvudman ansvarar
aven for trafikeringen, precis som idag med dagens buss- och tagtrafik.

Drift av infrastruktur

Trivector foreslar att kommunen som ansvarig vighéllare dven ansvarar for
drift av spérinfrastrukturen, dd man dven &ar ansvarig for driften av dagens ga-
tundt.

Fordon
Trivector foreslér att Skanetrafiken dger vagnarna, precis som med dagens tag.

Fordonsunderhall

Trivector foreslar att leverantdren av vagnarna dven ansvarar for underhallet
av dem. Detta eftersom man da forhoppningsvis far en vilbyggd vagn dér leve-
rantdren gjort allt for att minimera problem och driftskostnader.

Depa
Trivector foreslar att kommunen, som markégare och planansvarig, ar bést
lampad for att &ven dga depan.
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Att tanka pa oavsett organisationsform

Oavsett vilken organisationsform som viljs ar det viktigt att sékerstilla att ata-
ganden halls, att de ekonomiska incitamenten dr verkningsfulla och att avtalen
klart reglerar avtalsomrdden. Dessutom bor man tydliggéra grénssnitt mellan
olika aktorer och reglera hur ansvaret fordelas i dessa grénssnitt.

Summering

Huvudmodellen i de studerade orterna dr att kommunen é&ger allt, i de flesta
fallen. Den svenska kollektivtrafikorganisationen, dér trafikhuvudménnen ér sa
starka, dr internationellt sett unik. Ett system som liknar dagens organisation for
buss- och tagtrafiken har stora vinster och darfor vore det bra om man kan ap-
plicera detta system &dven pa spartrafiken.

I detta sammanhang &r det unikt att tre stdder, med samma trafikhuvudman,
planerar for spartrafik. D& blir dven foreslaget forfarande en logisk foljd efter-
som samtliga stiader ska trafikeras. Genom att Skéanetrafiken dger fordonen fas
en flexibilitet mellan de tre stiderna. Till exempel kan langa och korta sparvag-
nar flyttas runt vid fordndrade behov. Det ér dven léttare och billigare att kopa
in ett stort antal vagnar och med option pa fler av en aktor dn av tre om respek-
tive kommun skulle 4ga sina egna vagnar.

For ovanstaende forslag till organisation ar det vildigt viktigt att man har en
reglerad samarbetsorganisation med kontinuerliga moten samt avtal som regle-
rar incitament och viten.

Nedan redovisas en sammanfattande modell av foreslagen ansvarsfordelning.

Tabell 4-1. Foreslagen ansvarsfordelning.

Omrade Ansvarig

Bana Kommunen
Elanlaggning Kommunen
Tidtabell Skanetrafiken
Trafikering Skénetrafiken
Drift av infrastrukturen Kommunen
Fordon Skanetrafiken
Fordonsunderhall Leverantdren
Depa Kommunen
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5. Lokaliseringsstudie for depaer

5.1 Dimensionerande fordonsbehov

Avgorande for depéns ytbehov ér naturligtvis hur minga fordon den ska dimen-
sioneras for. Planeringen av depder maste frdn borjan ta hdnsyn till att spar-
vigsnadtet pa sikt kommer att véxa, vilket innebér att utrymme maste finnas for
expansion pa ett eller annat satt.

Fordonsbehovet berdknas for antagna sparvigsndt i tvd etapper i Malmo och
Lund. Forsta etappen motsvarar antaget sparviagsnét kring 2020 och andra etap-
pen ér en vidareutbyggnad med malar 10-20 ar langre fram 1 tiden.

Malmo Lund ESS

Frihamnen
V. Hamnen Segevang Lund C

Hemgarden
Rosengard-Stenkallan
Dalby

Bunkeflo Vintrie Lindangen

Staffanstorp

Figur 5-1. Antagna sparvagsnat i Malmé och Lund for dimensionering av depder. Forsta utbyggnads-
etappen visas i morkare, rod nyans.

For att avgora turtdtheten har en berdkning av kapacitetsbehovet gjorts utifran
maxbelastning pd dagens busslinjer, utbyggnadsplaner i strdken och antagna
resandedkningar enligt prognoserna i Skénetrafikens Tagstrategi 2037. 1 ge-
nomsnitt antas en fordubbling av resandet jaimfort med idag i forsta etappen och
en tredubbling pé langre sikt, i det mer utbyggda nitet.

Spédrvagnarna antas vara 30 meter 1dnga i grundutforandet for stadstrafik, och
40 meter langa for regional trafik.

Linjegrenarna kopplas samman for att fa en rationell trafikering. I forsta hand
kopplas linjegrenar som &r ungefar lika tunga och pa olika sidor om centrum.
Hir finns forstas ett antal mdjliga varianter, men paverkan pa fordonsbehovet ar
begrinsad.

Vidare bygger berdkningarna pa en minsta véndtid pd fem minuter i linjeéndar-
na, och en fordonsreserv pa 10 % (avrundas uppat).
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Malmo

Turintervallet i rusningstid bor enligt berdkningen vara sex minuter i hela nitet
1 Malmo, bade i etapp 1 och etapp 2. Pa linjen mot Rosengard finns underlag
for titare trafik i etapp 2. Alternativt trafikeras denna linje pa sikt med ldngre
vagnar (40 m langa istillet for 30 m langa), men det &r inte sdkert att detta ar
det optimala med tanke pa hallplatsutformning med mera i centrala staden.

I forsta etappen, med tva linjer Véstra Hamnen—Stenkillan och Vistra Ham-
nen—Lindéngen, blir fordonsbehovet da 21-24 fordon beroende pa restider och
hur omloppen sitts ihop. I detta skede torde trettiometersvagnar ge tillracklig
kapacitet.

I det mer utbyggda nétet blir behovet cirka 75 fordon, vilket medger femminu-
terstrafik pa nagon linje och sexminuterstrafik i nétet i ovrigt. Tio av vagnarna
bor, ur kapacitetssynpunkt, vara 40 m langa och resten 30 m. Ytterligare resan-
dedkningar kan klaras genom att en storre andel av fordonsparken forléngs till
40 m. Detta gors vanligen genom att bygga in ytterligare moduler i befintliga
vagnar. Om ldngre vagnar én ca 30 m inte kan bli aktuella, pd grund av exem-
pelvis stadsbildsméssiga begransningar, maste tétare trafik till och fordonsbe-
hovet blir dirmed ocksa storre.

Lund

I en forsta etapp med &tta turer i timmen i varje riktning (turintervall 7,5 minu-
ter) mellan Lund C och ESS, och en restid ddremellan pa 15 minuter, blir beho-
vet sju fordon. Detta inkluderar ett reservfordon (motsvarande 10 %). Man bor
dock Overviga ytterligare nagot eller nagra fordon i detta skede for att systemet
inte ska bli alltfor sérbart.

I etapp 2 forutsétts tiominuterstrafik pd tva linjer: Dalby—Lund C—sddra Lund
och Staffanstorp—Lund C-ESS. P4 den gemensamma strickan mellan sodra
Lund och Brunnshog, via Lund C, blir det da femminuterstrafik. For att svara
mot det berdknade kapacitetsbehovet behover tva avgéngar i timmen pa Dalby-
linjen (med koppling till tdgen pd Simrishamnsbanan) kéras med dubbelkopp-
lade tagsatt.

For att klara denna trafik krdvs 21 fordon, inklusive reserv. Samtliga fordon
maste med den beskrivna trafikeringen vara byggda for regional trafik, och
antas dirmed vara 40 m ldnga. Depén bor dimensioneras for 25 fordon for att
mojliggora ytterligare kapacitetsforstarkning 1 form av dubbelkopplingar eller
tatare trafik.
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5.2 Verkstadsfunktioner och samordningsmoéjligheter

Depan ska inrymma anlédggningar for fordonens uppstillning, dagliga rengdring
och underhall samt eventuella reparationer och andra storre arbeten som kan
vara aktuella.

Den dagliga skotseln innefattar inre stddning, pafyllning av sand och vétskor
samt kontroll av sdkerhetsfunktioner, lampor och signaler. Yttre tvitt sker ocksé
vid depan, om dn med nédgot ldngre intervaller.

I sjélva verkstaden sker dels mer omfattande kontroller med foreskrivna inter-
valler och I6pande verkstadsunderhdll som exempelvis hjulsvarvning, dels
tyngre arbeten som intrdffar mycket séllan, som reparationer av kollisionsska-
dor, lackering och ibland ocksa storre eller mindre ombyggnader av den rullan-
de materielen.

Utrustning

UITP' har sammanstillt en lista over vilken grundliggande utrustning som
behdvs och vad som eventuellt kan ldggas till senare, nir fordonsflottan véxer.
Listan dr naturligtvis inte en exakt specifikation pa vad som ska finnas i depan.
Mindre verktyg och speciell utrustning for sdrskilda fordon ingdr exempelvis
inte 1 denna uppstéllning.

Grundutrustning
Utrustning som i princip behovs i varje enskilt sparvagssystem.

Fordonstvitt (utvindig tvétt)

Hjulsvarv (under golv)

Fordonslyft (fast installerad eller mobil)
Sandpéfyllningsinstallation (fast eller mobil)
Mobil fordonslyft

Kran for att kunna lyfta takutrustningsdelar
Fast borrmaskin, svarv och slipmaskin

Maskin for platbeskérning

Svetsapparater

Installation for oljebyte (fast eller mobil)
Vindskiva/vindskivor for boggiebyten

Mobil plattform for arbeten pa fordonens utsida
Batteriladdningsanldggning

Testanldggning for luft-/hydraulikventiler och annan utrustning
Golvputsmaskin

Snoplog

Truck.

% Union Internationale des Transport Publics eller International Assocaition of Public Transport &r en internatio-
nell organisation for offentligt &gda kollektivtrafikbolag och andra verksamma inom kollektivtrafik.
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Extrautrustning
Extrautrustning som kravs for mellanstora underhallsarbeten, om dessa gors i
depan. I mindre system skickar man ofta ivdg delar for reparation hos leveran-
toren, men i storre system lonar det sig ofta att ha dessa funktioner lokalt i den
egna depan.

®m Montagejigg for boggier
Jigg for ersittning av hjulringar
Axeltestutrustning, ultraljud
Kran som kan lyfta en komplett motorboggi
Platbearbetning (atgédrdande av huvudsakligen olycksskador)

Lackerarverkstad.

Utrustning for infrastrukturunderhall
Nedanstaende underhéllsfordon kan delvis kombineras.

Vig-jarnvagsfordon med lamplig utrustning
Rilslip

n
]
m Fordon med lift for kontaktledningsarbeten
n

Spérrengdringsmaskin.

Samnyttjande

Upprékningen ovan visar att huvuddelen av all verkstadsutrustning maste fin-
nas 1 varje enskilt system. En mindre sparvagnsdepa behdver dock inte kunna
utfora alla arbeten sjdlv. Sddana funktioner som krdver “extrautrustning” kan
dérfor tillhandahallas med hjélp av samarbeten i olika form.

Lackeringen av fordon behdver genomforas 1 relativt ldnga tidsintervall. En
egen lackerarverkstad kan darfor vara oekonomisk i mindre depder. For att
kunna lackera om hela fordon kan fordonen skickas till en storre depd i nirhe-
ten eller sd kan eventuellt andra branscher erbjuda fordonslackeringstjénster. I
England har exempelvis foretag i varvsbranschen kunnat ta 6ver denna funk-
tion.

Storre reparationer av fordonsdelar kan 16sas genom avtal med fordonstillver-
karen. Problemet &r hér att det kan innebéra relativt 1anga tider da fordonet inte
kan anvéndas eftersom delarna eller till och med hela fordonet maste transpor-
teras till deras ndrmaste anldggning. En annan mojlighet ar att en annan spér-
vagnsdepa i narheten kan ta 6ver sddana arbeten.

I vissa fall kan det ocksd vara mojligt att foretag 1 jirnvdgsbranschen kan ta
over vissa funktioner i det storre underhéllsarbetet (storre arbeten med boggi-
er/hjul, motorer med mera).

Da det planeras sparvdgssystem i Malmo, Lund och Helsingborg kan man ténka
sig att en av depalokaliseringarna (forslagsvis i det storsta systemet som blir
Malmo) utrustas for att kunna genomfora storre arbeten. Pa det sittet kan storre
reparationer av Lunds och Helsingborgs fordon genomforas i Malmd. Man kan
ocksa tidnka sig att en del storre arbeten, som utfors séllan, forlaggs till jarn-
vigsverkstidderna.
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5.3 Utformning

Arbetsstationer i verkstaden

I tabellen nedan visas hur manga platser med olika funktioner som behdvs, be-
roende pa antal fordon som verkstaden ska serva. Tabellen dr himtad fran VDV
Schriften 823. Under tabellen hittas &ven en beskrivning av dessa platsers inne-
bord.

Enligt beskrivningen i avsnitt 5.1 bor depan i Lund dimensioneras for ca 25
fordon, och i Malmo for 75 stycken.
Tabell 5-1. Antal arbetsstationer i verkstaden beroende pa det antal fordon som verkstaden ska serva.

25 50 75 100 200 300

Fordonstvatt 1 1 1 1 1 2
Invéandig rengoring 1 1 2 3
Fordonsskotsel 1 2 2 3 4
Inspektion 1 1 2 3 4
Fordonsunderhall (multianvandning) 3 4 5 6 11 14
Summa verkstadsplatser 4 7 10 12 20 27

m Fordonstvatt: Med fordonstvitt avses den utvdndiga rengdringen av for-
donen. For fordonstvitten krdvs en maskin som pa vara breddgrader helst
ska befinna sig i ett tempererat rum (tvitthall). Denna maskin kan kom-
bineras med undertvitten av fordonen. Ar det tinkt att tviitten av fordo-
nen ska kunna ske i samband med fordonsskdtsel sd bor tvittmaskinen
ligga efter dessa verkstadsanldggningar (arbeten kan dé ske med ett torrt
fordon).

m Invandig rengoring: Den dagliga inre stddningen genomfors normalt i
de uppstillda fordonen och behover déarfor inte ske inne i verkstaden. En
mer grundlig rengéring krdver vatten och strém och genomfors vanligen
vid fordonstvitten.

m Fordonsskotsel: Fordonsskotseln genomfors, beroende pa depans storlek
pa sérskilda platser eller vid en multifunktionell verkstadsplats med olika
arbetsnivaer. De sirskilda platserna (aktuella vid 50 eller fler fordon) bor
vara utrustade med arbetsgropar.

m Inspektion: En sarskild verkstadsplats for inspektionsarbeten krivs vid
en fordonspark fran 50 fordon eller fler.

m Fordonsunderhall: Huvuddelen av verkstadsplatserna bor vara multi-
funktionella for att mojliggora fordonsskdtsel och inspektionsarbeten vid
samma plats. Utnyttjandet kan dé béttre anpassas efter behovet. En multi-
funktionell verkstadsplats ska mojliggora arbeten pé olika hojder, och ér
vanligen utrustad med arbetsgropar och en kran for att kunna lyfta av
takutrustning och eventuellt d&ven for att lyfta och transportera boggier.

Till detta kommer eventuella verkstadsplatser for exempelvis lackering och
tyngre reparationer och ombyggnader.
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Lund

Aven i etapp 2, med 25 fordon, kommer depén i Lund att vara en forhallandevis
smaskalig depa, dir de multifunktionella verkstadsplatserna ar hjirtat. Inspek-
tion, fordonsskdtsel och fordonsunderhéll utfors vid tre sadana arbetsplatser.
Dérutover behovs en fordonstvitt. Pafyllning av driftmedel och den dagliga
rengorningen gors vid uppstillningsplatsen.

Malmo

Malmés depéd bor dimensioneras for 75 fordon. Detta innebér att depan har
samma grundutrustning som Lunds depd. For Malmos del tillkommer sérskilda
platser for inspektion (en plats) och fordonsskdtsel (tvé platser). Med en storre
fordonspark kan det l6na sig med en sérskild rengdringsplats, med storre ut-
rustning for detta. For att kunna klara av alla fordon krévs dessutom ytterligare
tva multifunktionella arbetsplatser. Utdver detta kan det bli aktuellt med en
sarskild verkstadsdel for storre arbeten som lackering och reparation av storre
platskador.

Logistik inom anlaggningen

Det ar mycket viktigt att depaanldggningen byggs sé att den medger rationell
fordonshantering i en logisk process. Korvdgarna ska planeras for sa korsande
vigar som mojligt inom anldggningen. Foljande korningar ska helst vara mojli-
ga utan korsande vigar:

Infart — Uppstéllning — Utfart

Infart — dagligt underhéll, fordonstvétt — Avstéllning
Avstillning — dagligt underhall, fordonstvitt — Avstillning
Infart — Verkstad — Awvstéllning

Avstdllning — Verkstad — Avstéllning

AT

\ Uppstéllning Dagligt un- Verkstad
(inom- eller derhall och
utomhus) tvatt
Kan kombineras
med daglig
stiadning.

4

Figur 5-2.  Princip for fordonsflodet i en sparvagnsdepa, utan korsande korvagar.
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Minimering av antalet korsande korvédgar innebédr vanligen att en slinga runt
anldggningen bor finnas. Slingan medger att dverflodiga arbetsstationer kan
koras forbi. Slingan kan ocksa anvdndas som provspdr, ddr fordonen kan prov-
koras efter reparation, service och underhdll. Spéaret bor da utformas sé att ock-
sd bromsprov frdn hogre hastighet kan goras. Om dessa provkorningar kan
genomforas pa depdomrédet istéllet for ute 1 nétet undviker man konflikter med
linjetrafiken.

Radierna i omréddet ska helst vara 25 meter eller storre eftersom bullerstérning-
arna da minskar avsevart jaimfort med mindre kurvradier. Bygger man en upp-
stdllningshall, vilket har fordelar under vinterhalvaret, kan redan den forsta
vixeln byggas in. Detta gor att bullernivaerna blir lagre samtidigt som det inte
kraver viaxeluppvarmning under vinterhalvéret, d.v.s. behovet av sparunderhall
minskar. Att bygga in uppstillningsomradet i ett garage innebér dock en bety-
dande kostnadsokning for depan. Man bor dérfor dvervdga om det kan vara
tillrackligt med bara ett tak, eller om uppstéllningsytan kan vara helt eller delvis
utomhus.

For att kunna undvika att fordonen star i vdgen for varandra i verkstadsdelen
bor inte fler dn tva arbetsplatser placeras efter varandra. Spéret ska vara rakt
och plant.

Uppstéllning av fordon brukar goras med sé fa véxlar som mojligt vilket inne-
bér att fordonen placeras efter varandra. Den minsta ldngden av sparen definie-
ras naturligtvis av de ldngsta forekommande fordonen i trafik.

En viktig fradga ar huruvida uppstéllningsspéren ska ha in- och utfartsspar i var-
dera dnden. Manga nya uppstillningsanlédggningar, med tvariktningsvagnar,
byggs med sparanslutning bara i ena dnden. Detta for att spara utrymme. Ut-
gingspunkten bor emellertid vara att forse uppstéllningsplatsen med spéran-
slutningar i bada dndarna for att mojliggora en rationell trafikering inom depan.
En fordel med detta ar ocksa att en felaktig sparvagn inte blockerar utfarten for
vagnar som rakar befinna sig bakom den felaktiga vagnen.
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5.4 Ytbehov och madjliga placeringar

Oversiktligt ytbehov

En depé for 25 fordon, etapp 2 1 Lund eller etapp 1 1 Malmd, fordrar med ovan-
stdende forutsittningar en yta pa drygt 30 000 kvadratmeter. Den exakta storle-
ken beror naturligtvis pa ett antal olika faktorer, till exempel ytans form och om
man véljer att bygga alla de sparanslutningar som krévs for bésta mojliga logis-
tik och effektivitet inom depén. En annan mojlig 10sning &r att samordna spar-
viagsdepan med bussgarage eller tagdepa. Samordningsmojligheterna omfattar i
dessa fall framforallt personal- och administrationsutrymmen.

Aven om depan, i Lunds fall, i ett forsta skede kan byggas for firre fordon bor
en yta av denna storlek reserveras for depan i det utbyggda nitet.

I Malmé handlar det istillet ta hojd for en depa som rymmer 75 fordon. Ytbe-
hovet for en sadan depé landar pa ungeféar 60 00075 000 kvadratmeter.

Placering i natet

Ur trafikeringssynpunkt &r det gynnsamt att placera depan sa nira sparvagssy-
stemets tyngdpunkt som mojligt, det vill sdga sa centralt som mojligt i respekti-
ve stad. Darmed minimeras tomkorningarna mellan depan och systemets olika
linjer.

Om det inte gér att hitta en ldmplig tomt centralt for hela depabehovet i det
framtida nitet, kan det vara vért att Overvéga att dela upp depan till tva olika
platser. Detta kréiver i och for sig att vissa grundldggande funktioner maste fin-
nas pa tva olika stéllen i nétet, men det kan i méanga fall vara vart det tack vare
det effektivare fordonsutnyttjande som kommer av mindre tomkdrningar. En
fordel med mer perifera placeringar kan & andra sidan vara att eventuell stéran-
de verksamhet vid depéan inte paverkar kringboende i samma utstrickning.

Det &r naturligtvis ocksé viktigt att depan ligger i anslutning till den forsta ut-
byggnadsetappen i respektive stad.

Malmo Lund O
/JBrunnshﬁg
V. Hamnen O
Lund C

Rosengard-Stenkéllan

Lindangen

Figur 5-3. Identifierade mojligheter for depaplacering i Malmé och Lund, markerade med cirklar. En
central placering, vid sparvagssystemets tyngdpunkt, ar att foredra eftersom tomkérningar-
na da minimeras.
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Identifierade mojligheter for depa i Malmo

I Malmo skulle en depa i anslutning till bangérdsomradet vara lamplig dels tack
vare central placering ndra Malmo C, dels pa grund av att omradet kring ban-
garden ar mindre lamplig for bostadsutbyggnader med hansyn till riskavstand
och bullerstorningar. En mojlig placering har skisserats oster om Frihamnsvia-
dukten.

Figur 5-4. Mojlig placering av sparvagsdepan i Malmo, éster om Frihamnsviadukten och norr om
godsbangéarden. Ytan, som rymmer en depa for 75 fordon, ar drygt 70 000 kvadratmeter.
Dispositionen av och formen pa depdanlaggningen kan dndras beroende pa férandrade
forutsattningar i naromradet. Ytans storlek kan d& andras nagot.

/. Uppstillning = \

Figur 5-5. Funktionsbeskrivning av depan. Specialverkstaden och ett antal av uppstéllningssparen
behaover inte finnas fran borjan, utan kan laggas till i en senare etapputbyggnad.

I andra hand bor man efterstréva en placering nagonstans utmed linjen till Sten-
kéllan. Passande yta finns ytterst pa linjen, norr om Jagersro.
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Identifierade mojligheter for depai Lund

Det mest naturliga i Lund é&r att reservera ldmplig plats for depa i Brunnshogs-
omradet. Ytbehovet skiljer sig mycket litet mellan den fOrsta etappen, med
knappa tiotalet fordon, och det utbyggda nitet med 25 fordon.

0s20  Tvatthall
Verkstad Kontor

Uppstallning

Figur 5-6. Principskiss for depa for tolv fordon, efter forebild i Parla. Ytan &r 31 000 kvadratmeter.
Utvidgning till 25 fordon kan géras pd samma yta med nagra extra uppstallningsspar.



FRAMTIDENS

KOLLEKTIVTRAFIK

Detta ir en delrapport inom det forvaltningsovergripande projektet
Framtidens kollektivtrafik i Malmé.

Tillsammans med Lunds kommun, Region Skine, HMSkane m.fl. har
Malmé stad fite stdd ur EU:s strukeurfond for att inom projekeet Tillhéll
gora en kunskapssammanstillning av drift- och underhallsaspekeer

av sparvig samt en lokaliseringsstudie av spdrvagnsdepa. Studien har
genomforts av Trivector Traffic.

En investering for framtiden

EUROPEISKA
UNIONEN
Europeiska
regionala
utvecklingsfonden

Malmo stad




	2009_70 Drift och underhåll av spårväg_inklusive bilagor_091218.pdf
	1. Inledning 
	1.1 Bakgrund
	1.2 Syfte
	1.3 Avgränsningar
	1.4 Studiens upplägg

	2. Faktainsamling
	2.1 Studerade städer
	Bakgrundsdata om systemen

	2.2 Frågebatteri

	3. Sammanställning av resultat 
	3.1 Ägar- och driftförhållanden för bana, el, fordon och trafik
	Bana
	Elanläggning
	Fordon
	Trafik

	3.2 Olika ägar- och driftsstruktur för bana, el, fordon och trafik – hur fungerar det?
	Kommunen/regionen ansvarar för allt
	På frågan hur relationen fungerar mellan olika parter ges följande svar
	På frågan om för- och nackdelar med nuvarande organisation ges följande svar
	Slutsats

	Kommun/trafikhuvudman äger med upphandlad entreprenör som driver anläggningen
	På frågan hur relationen fungerar mellan olika parter ges följande svar
	Slutsats

	Koncession
	På frågan hur relationen fungerar mellan olika parter ges följande svar
	På frågan om för- och nackdelar med nuvarande organisation ges följande svar
	Slutsats


	3.3 Depåer – funktioner och organisation
	3.4 Olika ägar- och driftsstruktur för depåer – hur fungerar det?
	Kommunen/regionen ansvarar för allt
	På frågan om för- och nackdelar ges följande svar

	Koncession
	Slutsats

	3.5 Anläggningskostnad för depå
	3.6 Störningar kring depåer
	Göteborg
	Stockholm
	Oslo
	Karlsruhe
	Strasbourg
	Parla
	Barcelona
	Regelverk störningar
	Sverige
	Norge
	Tyskland
	Frankrike
	Nottingham (England)


	3.7 Driftskostnader för depå
	Göteborg 
	Norrköping

	3.8 Totalkostnad för drift och underhåll
	Göteborg
	Norrköping
	Karlsruhe
	Strasbourg
	Parla


	4. Slutsatser av kunskapssammanställningen
	4.1 Sammanfattning av resultaten
	Ägande av infrastruktur och fordon
	Depå
	Kostnader för drift och underhåll

	4.2 Förslag till ansvarsfördelning
	Bana
	Elanläggning
	Tidtabell
	Trafikering
	Drift av infrastruktur
	Fordon
	Fordonsunderhåll
	Depå
	Att tänka på oavsett organisationsform
	Summering


	5. Lokaliseringsstudie för depåer
	5.1 Dimensionerande fordonsbehov
	Malmö
	Lund

	5.2 Verkstadsfunktioner och samordningsmöjligheter
	Utrustning
	Grundutrustning
	Extrautrustning
	Utrustning för infrastrukturunderhåll

	Samnyttjande

	5.3 Utformning
	Arbetsstationer i verkstaden
	Lund
	Malmö

	Logistik inom anläggningen

	5.4 Ytbehov och möjliga placeringar
	Översiktligt ytbehov
	Placering i nätet
	Identifierade möjligheter för depå i Malmö
	Identifierade möjligheter för depå i Lund




