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Forord

Sodertalje kommun har uppdragit at LogistikCen-
trum och WSP Samhéllsbyggnad att forprojektera
de forsta etapperna av ett sparbilssystem i
Sodertélje. Utredningen ingar som en del i arbetet
med dversiktsplanen for sddra stadskéarnan.
Rapporten behandlar fragor om genomforbarhet,
teknik, gestaltning, kostnader och samhaéllseko-
nomi.

Avrbetet har letts av en styrgrupp i kommunen
bestdende av Anders Bruse (fd samhallsbyggarchef
och bestallare), Patrik Wirsenius (projektledare),
Madeleine Askelof, Linda Axelsson, Alarik von
Hofsten, Gorel Hallgvist, Lars Johansson, Magnus
Lexell, Olof Lotstrom, Christina Rask, Helena
Schnackenburg, Lars-Gunnar Sjocrona (SL) och
Peter Unnerstedt.

Rapporten har utarbetats av prof. Ingmar
Andréasson vid LogistikCentrum AB och Stefan
Andersson vid WSP Samhallsbyggnad.

Flygfoton med tillstand av Sodertélje Kommun.
Stockholm och MdlIndal i februari 2009
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SAMMANFATTNING

Sammanfattning

Forprojekteringen av ett sparbilsnat for Sodertalje
ingar i kommunens stadsutvecklingsprojektet
Sodra Stadskarnan. Sparbilar tillsammans med ett
nytt bussystem &r en vision for ett hallbart trafik-
system med hdg tillganglighet, minskad bilanvand-
ning och stdd for integrationen i samhallet.

Forstudien 2008 “Sparbilar for Sodertélje - en
transportvision” indikerade att ett sparbilsnat for
hela tatorten beréknas trefaldiga dagens kollektiv-
resande fram till ar 2030 och minska bilresandets
andel fran 80 till 70 %.

Den nu aktuella forprojekteringen besvarar fragor
om teknik, gestaltning, kostnad och samhéllseko-
nomi for en etappvis utbyggnad baserad pa Vectus’
teknologi sa som den verifierats och godkants av
Jérnvagsstyrelsen.

Den forsta etappen betjanar centrala staden

mellan Astra och Sydpoolen med anknytning till
pendeltagen och bussar vid Centrum och till bussar
aven vid Nygatan. Biltrafiken i centrum minskas
med infartsparkeringar vid Centrum och Tom Tits
och bekvam tillganglighet med sparbil. Parkerings-
priset kan inkludera vidare fard med sparbil.

Sedan forsta etappen visats fungera val foreslas
systemet byggas ut till Ostertalje station for
bekvam tagpendling till och fran Stockholm. Med
en liten utvidgning ges invanare i Fornhgjden
snabb forbindelse med Ostertalje och centrala
staden. En utvidgning till Ronna skulle ytterligare
stddja integrationen och sambandet med 6vriga
omraden.

Forprojekteringen innefattar detaljerad spar-
dragning med lutningar, radier, doseringar och
placering av pelare och stationer med hénsyn till
geotekniska forhallanden, bebyggelse och markfor-
lagda serviceledningar. Den bérande konstruktio-
nen, broar och stationer har utformats med hénsyn
till estetik och integration i gaturummet.

Investeringskostnaden har kalkylerats med hansyn
till materialatgang, tillverkning, arbetskostnader
och ledningsomlaggningar med gangse paslag.
Kostnaden for elinstallationer i banan, vagnar

och styrsystem har uppskattats av oss baserat pa
utforandet i testbanan.

Driftkostnaderna har kalkylerats baserat pa beman-
ningsplaner, elférbrukning, underhall och reserv-
delskostnad.

Vi foreslar att systemet upphandlas som Offentlig-
Privat Samverkan dér ett leverantorskonsortium
arrangerar finansiering och drift under 40 ar
varefter systemet overlats till trafikhuvudmannen
SL. Med detta upplégg ersétts investeringen av en
arsavgift som blir jamforbar med upphandlings-
kostnaden for busstrafik samtidigt som konsortiet
bar den storsta risken.

Den totala investeringen exklusive bidrag
kalkyleras till cirka 70 Mkr per km eller 370 Mkr
for forsta etappen och 1300 Mkr for alla fyra
etapperna. Kostnaden per resa i etapp 4 beréknas
till 22 respektive 12 kr beroende pa investerings-
bidrag (0-60 %). Dagens kostnad per resa for SL
beréknas till 21:20 kr.

Den samhallsekonomiska nyttan i form av
paverkan pa restid, komfort, biljettintakter, olyckor
och miljo beréknas Gverstiga kostnaden med cirka
40 %.
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1. INLEDNING

Inledning
Bakgrund

I kommunens stadsutvecklingsprojekt Sodra
Stadskarnan ar ett hallbart transportsystem en
mycket viktig malsattning i arbetet for en hallbar
stad. Det ar ocksa projektets storsta miljoprofil-
fraga. Kommunen utreder darfor tillsammans med
SL mojligheten att infora ett modernt och attraktivt
kollektivtrafiksystem i SOdertélje tatort. Forslaget
innebdr en kombination av ett nytt stomlinjenét
med miljévanliga bussar och ett sparbilssystem
(pilotbana). Det nya kollektivtrafiksystemet med
stomlinjer och sparbil kopplar ihop alla storre
bostadsomraden med viktiga malpunkter som
centrum, arbetsplatser, sjukhus, hdgskola och
tagstationer. Det stodjer ocksa integrationen mellan
olika omraden i staden. Ett modernt kollektivtra-
fiksystem leder till 6kat kollektivt resande och
minskad bilism samt bidrar till en béttre miljo i var
stad.

Under 2008 utfoérde LogistikCentrum och WSP en
forstudie ”Sparbilar for Sodertalje — en transport-
vision”. Ett sparbilsnat for hela tatorten beraknas
— inklusive tillvaxt till ar 2030 — tredubbla dagens
kollektivresande och minska bilresandets andel
fran 80 till 70 %. Med OPS-finansiering beraknas
kostnaden per resa bli mindre an hélften av SLs
genomsnittskostnad idag.

Parallellt utreds ett modernt busstrafiksystem med
en forsta demonstrationslinje mellan Sodertélje
Syd och Astra via centrum.

Pendeltagets enkelspar till Centrum planeras att

byggas ut till dubbelspar med borjan 2011. Under
ombyggnadstiden vantas pendeltagstrafiken till
Centrum stangas av helt. Redan idag foredrar
manga tagpendlare att stiga av i Ostertélje for att
ta sig vidare till centrum. Under ombyggnads-
tiden blir Ostertalje den viktigaste stationen for
tagpendlare.

Med hansyn till pendlingen via Ostertélje och den
planerade bussdemonstrationen fran Sddertalje
Syd ombads LogistikCentrum att tillsammans
med lamplig partner utféra en forprojektering av
en del av det foreslagna sparbilsnatet att forbinda
Ostertilje med centrum och Astra med forlangning-
ar till Fornhdjden och Ronna.

Forprojekteringen skall frdmst utreda genomférbar-
het och ekonomi av ett sadant nét och att illustrera
paverkan pa Sodertaljes stadsbild.

I utredningen forutsatts den tekniska l6sning pa
upphojd bana som Vectus demonstrerat pa sin
testbana i Uppsala och vilken svenska Jarnvags-
styrelsen granskat och godkant med avseende pa
sakerhet, tillforlitlighet, tillgdnglighet och under-
hallbarhet.

Vectus® l16sning fungerar pa valfria banunderlag
varfor det ingdr i uppdraget att konstruera bana,
stolpar och stationer. Da vi inte haft tillgang till
kostnadskalkyler fran Vectus har vi gjort egna
berékningar utifran den valda konstruktionen.

B=WSP



1. INLEDNING

Kort om sparbilar

Resandeutvecklingen under de senaste 50 aren
har visat att traditionell kollektiv linjetrafik efter
tidtabell inte formar konkurrera med privatbil. Av
de som aker kollektivt idag har de flesta inte tillgang
till bil.

Sparbil ar ett kollektivt fardmedel som erbjuder
taxiservice for bussbiljett. Med sparbil kan man
liksom med bil eller taxi resa nar som helst, direkt
till malet och utan odnskat séllskap.

Man bestaller sin sparbilsresa genom att markera
resmalet i en automat. Vanliga busskort och biljetter
galler aven for sparbil. Sparbilar vantar pa resenarer
vid stationerna eller kommer inom en minut. \Vagnen
avgar sa snart resendren satt sig och kor snabbaste
vagen till destinationen utan att stanna pa véagen.
Stationerna ligger pa sidospar sa att stdende vagnar
inte hindrar trafiken. Konflikter, kder och tréangsel
undviks med banor upphdjda éver annan trafik.

Vagnar pa Vectus’ testbana i Uppsala
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1. INLEDNING

Sékerhet och trygghet

Forst och framst maste ett nytt transportsystem
ovan mark vara sakert och tillforlitligt. 1 Sverige
kraver Transportstyrelsen (tidigare Jarnvagsstyrel-
sen) att nya system ska vara minst lika sékra som
de som finns. Det innebér att sparbilar maste visas
vara lika sakra som tunnelbana och pendeltag.
Kravet ar hogst 0,3 dodsfall per miljard personkilo-
meter vilket ar sékrare &n sparvagn och mer an 10
ganger sakrare an dagens biltrafik. \ectus har som
forsta sparbilssystem certifierats enligt dessa krav
som nu blivit normbildande for andra tillverkare.

For att klara kraven &r kritiska komponenter
dubblerade och oberoende system Overvakar séker-
hetskritiska funktioner. Vagnarna haller ett avstand
sa att de kan stanna i tid &ven om framforvarande
skulle tvarstanna. Nodbromsar slar till vid bortfall
av spanning eller kommunikation. Reservsystem
kor vagnar till ndrmaste station. Vid stopp ska alla
vagnar ska kunna utrymmas inom 15 minuter.

For svenska vaderforhallanden ar det viktigt att
driften inte paverkas av sno och is. Darfor sker
drivning och bromsning med magnetmotorer
enligt samma princip som i induktionshallar fér
matlagning fast magnetfalten ror sig och drar med
sig vagnen.

Tryggheten &r inte bra i dagens kollektivtrafik
trots narvaron av forare. De nya systemen skall
vara tryggare. Med biljettautomaten vid ddrren
kommer endast resenarer in pa stationer, vilka ar
val upplysta och med god insyn genom glasvaggar.
Det finns inte mycket folk pa stationer eftersom

vantetiden ar kort. Kameradvervakning och
anropsknappar till 6vervakningscentralen finns pa
alla stationer och i vagnar. Om man bestallt ensam
resa stangs inte dérren om andra trangt sig in.
Skulle det uppsta problem under resan kan vagnen
omdirigeras till bevakad station. Biljetter kan
sparas vid brott eller vandalisering ombord.

Vagnarna stadas och kontrolleras varje natt. Det
gar inte att klattra upp pa banan fran pelarna och
stationerna har glasvagg som hindrar tilltrade till
banan. Banor och stationer kameradvervakas.

Forsta etappen blir i centrala staden dar alla
invanare kan lara kanna och utnyttja systemet. Man
kan uppmuntra opinionshildning i bostadsomraden
for att fa sparbilsbanan till det egna omradet.
Forhoppningsvis kan sparbilssystemet blir nagot
eftertraktat som man &r stolt éver och véarnar om.
Det blir ocksa stort internationellt intresse for det
forsta sparbilssystemet i stadsmiljo.

Snoig vagn pa Vectus’ testbana i Uppsala

p=WSP
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2. UTBYGGNADSETAPPER

Utbyggnadsetapper
Etappindelning

I denna forprojektering utreds en del av ett
framtida tatortstackande sparbilsnat. Aven denna
del foreslas indelad i etapper sa att den forsta in-
vesteringen begransas tills systemet har verifierats
for invanare och politisk ledning i Sodertilje.

| ett forsta steg begransas natet sa mycket som
maojligt med kravet att det anda skall fullgéra en
trafikuppgift. Det forsta nétet betjanar centrala
Sddertélje som ar den stdrsta utmaningen med
avseende pa utrymme, anslutning till fastigheter,
snava kurvor och visuellt intrang, Redan i detta
steg verifieras ocksa den 6ppningsbara forbin-
delsen over slussbron som ar nédvandig for

att forbinda Sodertéljes Ostra och vastra delar.
Andpunkter i denna etapp 4r Astras personalingang
respektive entrén till Sydpoolen.

Sparbilssystemet i centrum i kombination med par-
keringsanlaggningar vid TomTits och Centrumsta-
tionen minskar biltrafik, miljostorningar, trangsel
och biluppstallning i centrala staden. Busstrafiken
dras via Nygatan dér resendrerna kan byta till
sparbil. Stadskarnan skall erbjuda en tillganglig
och attraktiv miljo for fotgangare.

Etapp 1

Etapp 1 bestar av 4,4 km huvudspar och 12
stationer, en depa och en bro med dubbelspar. Den
storsta stationen foreslas tills vidare ovanpa per-

rongtaket vid pendeltagsstationen i Centrum for
att integreras i blivande Resecentrum.

Over Nygatan i korsningen med Garvaregatan
planeras en station i niva med Oxbacksskolans
gard med rulltrappor fran Nygatan. Langre ner pa
Garvaregatan planeras en station med anslutning
till Ahléns och/eller Kringlans andra affarsplan.

Vid nuvarande McDonalds planeras en station
som integreras i nyplanerad affarsfastighet.

Vid torget planeras en station integrerad i nybygg-
nation mot kanalen. Under klaffbron planeras en
station dar gaende Gver bron kan ta hissen ner till
sparbilarna. Astra foreslas fa tva stationer — en vid
huvudkontoret och en vid personalingangen.

Inne pa Tom Tits” omrade planeras en station som
ocksa kan vara platsen for en forsta demonstration
av bana och vagn for Sodertéljes invanare. | ett av
bild&cken i det blivande parkeringshuset vid Tom
Tits laggs en station och &ven en depa for tvitt,
stad och verkstad. Ledningscentralen kan laggas

i anslutning till verkstaden. P& atervagen mot
centrum passeras en station pa Oxbacksleden.

En dubbelriktad avstickare dver sddra slussbron
far sin andpunkt utanfor Sydpoolens entré.

Al F AT oAty
En genomsnittlig resa tar 2,5 minut och alla
resor tar mindre an 5 minuter.

78 Sodertdlje
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2. UTBYGGNADSETAPPER

Etapp 2

Sedan systemet visat sig fungera val och anammats
av Sodertéljeborna ar det dags att forlanga
systemet till Ostertélje station. D& fyller systemet
aven en viktig trafikuppgift for arbets- och
skolresor med pendeltag in och ut at Stockholms-
hallet.

Efter utbyggnad till Ostertalje (etapp 2) har nétet
9,1 km bana och 17 stationer.

En andra kanalférbindelse med dubbelspar
Over (den flyttade) norra slussporten innebar att
sparbilstrafiken kan flyta oavbrutet dven nar en
slussport &r 6ppen.

Banan mot Ostertilje foljer Grodingevagen med en
station vid Viksangen och Hagaberg.

Stationen vid Ostertalje gors lika 1ang som
perrongen och forlaggs ovanpa perrongtaket med
hissar och trappor. Infor pendeltagets ankomst
fylls stationen med sa manga vagnar som normalt
behovs for varje tag (upp till 64 vagnar). Det tar 3
minuter att tomma stationen pa vagnar med upp till
320 passagerare.

Atervagen mot centrum foljer pendeltégsjarnva-
gens norra sida med en station vid viadukten till
Vikséngsstrand. | hogsta punkten fore slanten mot
kanalen ligger banan i markplan mellan staket och
i slanten ner mot kanalen passerar banan under
motorvagen med en station vid gamla ridhuset vid
Taltet. Banan nedanfor Taltet forlaggs pa cirka
2,7 meters hojd 6ver gangvagen sa att man inte
skymmer utsikten dver vattnet for boende.

Fran Ostertélje station n&r man Centrum pa 3,5 minut och Astra p& 5,5 minut.

B=WSP
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2. UTBYGGNADSETAPPER

Etapp 3

De foljande utbyggnadsetapperna 3 och 4 har inte
projekterats i detalj och kan komma att justeras.

Med en mindre utbyggnad (etapp 3) betjénas det
viktiga bostadsomradet Fornhdjden (cirka 4000
invanare) i narheten av Ostertalje station. Inklusive

Fornhojden far natet 11,4 km bana och 20 stationer.

Pa atervagen fran Fornhdjden dras banan genom
villaomradet i Ostertalje vilket gor det mojligt
att utvéardera acceptans och anvandning i sadana
omraden. Om invanarna dar inte skulle uppskatta
den nya tillgangligheten kan banan dras utefter
motorvagen till Grodingevagen. Det skulle ge
nagot kortare bana, en station mindre och genare
vag fran Fornhojden mot centrum.

Resan fran Fornhaojden till Centrum gar pa 5,5 minut efter cirka 1 minuts vantan.

10
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2. UTBYGGNADSETAPPER

Etapp 4

Slutligen (etapp 4) kan &ven stadsdelen Ronna
integreras med cirka 7000 invanare. Inklusive
Ronna omfattar natet 16,1 km bana och 26
stationer.

Utefter végen till Ronna passeras Barstabergen
och seniorboende med tva stationer. Ronna skulle
fa tva stationer i centrum/bostadsomraden och

en station vid skolan. Pa atervagen fran Ronna
passeras Astra med ytterligare en station.

Resan fran Ronna till centrum tar 5 minuter (och 1 minuts vantan).

p=WSP
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2. UTBYGGNADSETAPPER

Samordning med foreslaget bussnat

Bussutredningens forslag till demonstrationslinje
(bl1d) och slinglinje superattan” (gron) visas nedan
med denna utrednings sparbilsnat (kompletterat)
streckat i rott. Sparbilsdelen Ostertalje — centrum
och det foreslagna bussnétet kompletterar varandra
vél.

Sparbilsslingan till Fornhojden skulle mojliggora
att korta av den langa ostra busslinjeslingan via
den planerade Sagoleden eller att forldnga den via
Glasberga.

Sparbilsslingan till Ronna &r ett alternativ till

den bla busslinjens forlangning dit. Sparbilsnatet
betjanar en stdrre del av Ronna och angransande
bostadsomraden och Bérstabergen. Aven har skulle
den grona linjen kunna ges en genare strackning
genom att folja Strangnasvagen till Geneta.

lllustration fran Sweco’s bussutredning “Hallbart transport-
system Sddertalje” kompletterad

Resandeunderlag

Antaganden om resor i forsta etappen bygger pa

forstudiens prognos for resor i det fullt utbyggda
sparbilsnatet ar 2030. Da antogs lokala busslinjer
ersatta med sparbil inom hela tatorten.

I prognosen for det utbyggda natet uppskattades
cirka 5 ganger sa manga pendla via Centrum som
via Ostertilje. Pendeltaget fran Ostertalje till
Centrum tog 9 minuter. Motsvarande resa med
sparbil tog i det forslaget 7 minuter till Cen-
trumstationen (via Fornhojden och Torget) och

3 minuter fran Centrum till Ostertilje (genare
strackning).

| det nu foreslagna sparbilsnatet ar resvagarna
mellan Ostertilje och Centrum korta och snabba
i bada riktningar vilket leder till att fler valjer att
pendla via Ostertilje.

Resor som kan utforas helt inom sparbilsnatet antas
ske med sparbil eftersom den erbjuder mycket kort
vantetid och halverad restid jamfort med buss.

Ovriga resor inom tatorten antas inte utnyttja
sparbilen ens pa delar dér sa vore majligt. Vi har
alltsa inte medréaknat kombinationsresor sparbil-
buss.

12
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2. UTBYGGNADSETAPPER

Med dessa antaganden blir resandet i de olika
etapperna:

Etapp Resor i maxtimmen [Resor per dygn
Etapp 1 272 2267
Etapp 2 653 5442
Etapp 3 998 8317
Etapp 4 1670 13917

Enligt prognoserna dkar resandeunderlaget i de
olika etapperna proportionellt mot banlangden sa
att den genomsnittliga beldaggningen blir ungefar
samma i alla etapperna. Detta ar anméarkningsvart
da man forvantar sig att god beldggning kraver
ett storre nat med flera malpunkter. Det storsta
tillskottet av resor kommer med férlangningen till
Ronna men den kraver ocksa en langre utbyggnad
av banan.

Resprognoseran baserades pa forstudiens buss- och
sparbilsnat vilka bada foreslas dndras. Det nya
sparbilsnatet ger viss dverflyttning fran Centrum
till Ostertalje. Infartsparkeringar vid Tom Tits,
Centrumstationen och Kusens backe ger fler resor
fran dessa punkter. Den planerade busstermi-

nalen pa Nygatan attraherar byten sparbil-buss.
Sammantaget beddmer vi dock inte att &ndringarna
paverkar dimensioneringen av sparbilsnatet. Bade
bana och stationer har 6verkapacitet.

Reseefterfragan i gult, start- och malpunkter i blatt och resfloden i rott

M
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Etapp 2 med 9,1 km bana och 17 stationer.
5442 dygnsresor som tar 0,7+3 minuter.

Etapp 1 med 4,4 km bana och 12 stationer. 2267
sparbilsresor per dygn som tar 0,7+2,5 minuter
(vantan+aktid).

!
&
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Etapp 3 med 11,4 km bana och 20 stationer.
8317 dygnsresor a 0,8+4,1 minuter.

o B A

Etapp 4 med 16,1 km bana och 26 stationer.
13917 dygnresor a 1+4,9 minuter.

p=WSP

13



3. TEKNIK

Sparutformning
Principer

Vid sparprojektering forsoker man alltid lagga
raka spar och med stora radier som mojligt, for att
kunna halla hoga hastigheter och uppna en hag
komfort.

| detta fall ndr det ska projekteras i befintlig
stadsmiljo dyker det upp en del svarigheter, till
exempel ska sparet anpassas efter smala gator
med skarpa kurvor, och det finns manga befintliga
byggnader, parker och trad som ska bevaras. |
marken ligger ledningar och rér dar stolparna ska
ner, och pa gatorna star belysningsstolpar langs
projekterat spar, och det finns gangbanor och par-
keringsfickor som kraver utrymme. Aven i hojdled
finns det hinder, till exempel far lutningarna inte
vara for branta, och sparet maste passas in mellan
befintliga gator och broar. Man bér dven ha i
atanke hur de geologiska forhallandena ser ut.

Har nedan foljer en beskrivning av hur geometrin
har beraknats, och vilka varden som har anvants
for att projektera sparet. Darefter visar vi pa ett par
stéllen dar specialldsningar har anvants.

Spargeometri
Horisontellt

Vagnarnas hastighet pa sparet ar tankt att vara 12,5

m/s (45 km/h). I kurvor blir dock hastigheten l&gre.

Ju mindre radien dr, desto lagre blir hastighet.
Ralsforhojning anvands dér radien dverstiger 25
m, for att sidoaccelerationen inte ska dverstiga
a=2,5m/s.

Vertikalt

For akkomforten i vertikalled ska vara bra bér man
inte anvanda storre lutningar an 10 %. | backen
ner fran Ostertélje station mot Sodertélje kanal ar
banans storsta lutning som ar 9%.

Stationsspar

Inne i centrum &r utrymmet begrénsat for stationer.
Sjalva stationsplattformen och byggnaden &r sma.
Langden pa sidosparet for inbromsning och for ac-
celeration fore utfart bestdms av komfortkraven vid
kurvtagning och inbromsning.

Komfortstandarden med sittande passagerare
bKomfortstandarden med sittande passagerare
begréansar acceleration i langs- och sidled till 2,5
m/sek2 vilket motsvarar sidkrafterna vid normal
bilkérning i kurvor och rondeller. Dessutom tillats
inte plotsliga forandringar i acceleration (ryck).

Vid topphastighet 45 km/tim behdver kurvradi-
erna vara 62 meter och bromsstrackan ar 37 meter.
Hastigheten anpassas lokalt med hansyn till kurvor,
vaxlar och stationer. FOr kurvor i gathdrn planerar
vi for 15 meters radie och maxhastighet 22 km/tim.
Vid passage av véxlar och stationer planerar vi for
36 km/tim.

Genom att kravet pa sakerhetsavstand dr mindre
vid lagre hastighet kan utvaxlande vagnar borja
sakta in fore vaxlingen. Pa sa satt kan totala sta-

Flofrtorm

Langden av en normal station ar 31 m mellan véxlarna vid in- och utfart. Som
jamforelse markeras langden av en kortfasad (54 m) pa Kringlan eller Ahléns.
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3. TEKNIK

tionslangden begransas till 31 meter raknat fran dar
sparen ar separerade tills de gar ihop igen, eller 55
meter inraknat langden av vaxlarna.

Narstudier

Pa vissa stallen har inte typstationen gatt att
applicera, varfor andra lésningar har valts. Till
exempel pa Garvaregatan ville man fa in tva
stationer, en for omstigning till bussar pa Nygatan
(station 8), och en for besdkare till Kringlan/
Anléns (station 9).

Station 8 ska ligga sa att plattformen kan anslutas
till gdngbanan pa Nygatan, for att underlatta resan-
deutbyte. Eftersom typstationen endast har 2,2 m
sparavstand kravdes en annan I6sning for att slippa
att banans pelare hamnar mitt i vagen. Huvudsparet
forlades till Garvaregatans hogra sida i fardrikt-

A~ :
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Karta Over stationerna 8 och 9 vid Garvaregatan

ningen, och stationssparet till den vanstra sidan,
med ett sparavstand pa ca 8,5 m.

Station 9 vid Ahléns har en annan utformning,

pa grund av kurvan Garvaregatan-Kopmangatan.
For att fa plats med en radie pa 15 m (vilket ar
minimum for sparbilen) dras huvudsparet Gver till
Garvaregatans vénstra sida innan kurvan, vilket
gor att en radien ryms.

Kvarteret Spinnrocken, dér station 10 &r placerad,
ar tankt att bli ett parkeringshus. Ett eller tva av
vaningsplanen kan komma att inrymma depa och
verkstad for vagnarna. | sa fall behovs uppstall-
ningsspar och arbetsgropar i byggnaden, dessa ar
dock inte utritade pa skissen.

Vid station 12 passar inte typstationen eftersom
sparet till stora delar ligger i kurva. Dér har
stationssparet lagts utanfor huvudsparet, med ett
sparavstand pa 2,2 m.

Karta 6ver placeringerna av stationerna 10-13

p=WSP
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3. TEKNIK

Bankonstruktionen

Sparbilsbanan ar helt skild fran andra trafikslag
som kréaver en planskildhet pa hela sin strackning.
Fordonet ar forhallandevis latt, ca 2 ton, sa kon-
struktionen har karaktaren av typen berg- och
dalbana fast i vart fall nastan horisontell.

Kontinuerlig bandel

Banans totala strackning for etapp 2 ar ca 1,1 km
med 17 stationer och sammanbinder Ostertalje och
Sodertélje stationer med Sodertaljes centrala delar.
Konstruktionen uppdelas i ca 90 m langa samman-
héngande brokonstruktioner med spannvidder upp
emot 24 m.

Overbyggnad

Det bédrande elementet &r ett stort spiralsvetsat
stalrér med 10 till 12 mm godstjocklek, ca 560
mm i diameter. Det runda roret har flera fordelar
eftersom det innebdr lite svetsarbete i verkstad
jamfort med andra balksektioner. Vridstyvheten ar
hog och vid doserad bana sa vrider man bara roret
med sparbarande fasten i onskad vinkel.

Fastena sitter med ca 1,5 m mellanrum for att ge
god komfort i sparet. Spannvidden kan valjas upp
till 24 m och kan varieras i multipel om 1,5 m. Vid
spar i kurva knacker man réret genom att utfora
snedfasade svetsskarvar tillrackligt tatt. Se nedan-
staende figur.

Profil av 6verbyggnaden

For att klara temperaturlaster maste dilatationsskar-
var utforas i banan. Dessa anordnas med ca 90 m
mellanrum genom att anordna dubbla par glidlager
pa stodet. Detta stod bor inte sta i kurva med liten
radie for att avstandet mellan lagren i tvérled, som
forhindrar att Overbyggnaden roterar, inte ska bli
for stort.

Vid drift gar fordonen med ca 40 m avstand for att
bakomvarande skall kunna bromsa in om nagot
problem skulle uppsta. Overbyggnaden dimen-
sioneras for att motsta stillastdende fordon utefter
hela spannets langd trots risken for att detta skulle
intraffa &r minimalt utom vid stationer. Komfort-
kraven av nedbdjning behover dock bara beaktas
av ett fordon pa spannet liksom vid olyckslast

dar pelaren kollapsar av ett pakorande vagfordon.
Overbyggnaden dimensioneras for motsté dubbel
spannvidd men nedbdjningarna kan bli betydande
och omfattande reparation behdvs innan driften
kan aterupptas vid en sadan handelse.

Fordonsbarande del

Fordonen rullar pa tva stycken réls” av 100x100
mm fyrkantprofil pa plastbelagda hjul. Skarvar

i profilen utférs med sneda glipor sa hjulen kan
rulla Gver. FOr styrningen av fordonet finns valsade
L-profiler pa sidorna av sparet som horisontella
styrhjul stoter emot sa fordonet andrar riktning.
Vid véxlarna falls hjul pa fordonet mot utsidan av
styrprofilen for att foja ratt spar.

Dessa langsgaende balkar vilar pa tvargaende
slipers av HEA 120 profil som skruvas fast i
rorfastena. FoOr att hojdjustera for kurva och
eventuella tillverkningsfel anvands schimsplat av
varierande tjocklekar som mellanldgg. Fasten och
slipers ar forsedda med avlanga hal sa att slipers-
balken &r skjutbar i sidled for att kompensera for
avvikelsen mellan kurvan och den planknéckta

16
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3. TEKNIK

rorbalken. Utrymmet mellan rals och motorer
forses med gallerduk for eventuell evakuering
Under gallerdurk forlaggs kablar fér banans drift.

Underbyggnad

Pelarna utformas av ett spiralsvetsat rér med ca
450 mm diameter och en tvérbalk av svetsad plat
som upplag for rorbalkens lager. Roret skruvas fast
till en fran bottenplattan uppdragen betongplint vid
marknivan for att undvika rostproblem som uppstar
pa stal som ar forlagt i mark. Allt stal malas med
rostskyddsfarger av hog kvalitet.

Atgarder méste vidtas for att skydda stélrorspe-
larna mot pakdérande fordon. Vid huvudled skall
pelarna dimensioneras for en horisontell last av
1000 kN vilket inte gar att klara med dessa slanka
dimensioner. | stallet dimensioneras éverbyggna-
den mot fullstandig kollaps vid avslagen pelare. |
ovrig gatumiljo &r lasten lagre och da kan pelaren
forstarkas med invéandig betong i dess nedre del.
Avbrott i sparsystemets drift under reparationstiden
blir foljden av en sadan handelse. Pelarna ska i alla
handelser skyddas eller forstarkas sa att en enkel
parkeringsskada inte orsakar onddiga driftavbrott.

Grundlaggning

En stor del av grundlaggningskostnaderna beror
pa vad som finns under marken. I stadsmiljon ar
det ofta forknippat med omléaggningar av rér och
brunnar som bor undvikas sa langt mojligt med

lampligt val av placering och spannvidd.

Markforhallandena i Sodertalje ar allmant sett inte
goda med stort djup till berg. Lasterna fran stoden
ar dock inte storre an att man kan grundlagga pa
platta pa mark pa de flesta stéllen. Den tillférda
langtidslasten pa stoden &r annu mindre vilket
betyder liten sattningsrisk. Bottenplattorna blir upp
till 3 m i fyrkant och forlaggs pa frostfri niva.

Dar stoden star nara strandkanten till Sodertalje
kanal och Maren samt i slanten vid motorvégsbron
over kanalen behdvs dock palade stod. Eftersom
djupet till fast botten kan vara upp emot 40 m far
man anvanda nagon typ av mantelbarande pale,
forslagsvis Titanpalar.

Oppningsbar bankonstruktion

For att passera slusskanalen utfors tva stycken opp-
ningsbara broar i norra respektive sédra &nden av
slussen. Pa sa satt kan trafiken uppratthallas utan
avbrott nar fartygen slussar eftersom en bro liksom
slussportarna alltid halls stangd. Oppning och
Overvakning av broarna samordnas med de andra
Oppningsbara broarna dver kanalen.

Den fria éppningen blir 25 m for att klara Sjofarts-
verkets planer pa slussens framtida ombyggnad
och utfdrs som dubbelklaff. Konstruktionen

byggs upp av runda stalrér dar éverbyggnaden
foljer samma princip som pa évrig bandel men

for dubbelspar. For att klara evakuering av fordon
maste bron forses med racken pa utsidorna sa man

kan ga éver bron om det skulle bli nédvandigt.
Bron forlaggs pa minst 3 m fri hojd 6ver marken
for att banan inte skall utgéra nagon barriareffekt.

Bron lyfts upp genom dubbla hydrauliska kolvar,
som ett lastbilsflak, dar en kolv dimensioneras for
att lyfta hela bron. Da kan bron anda lyftas om en
kolv skulle haverera. Kolvarna placeras ovan mark
mellan landféstets rorkonstruktion. Bron utfors
utan motvikt och i bromitt halls 6verbyggnaden
samman av en lasregel sa att fordonen bekvamt
kan passera.

Landfastet palas till fast botten med stalrérspalar
och utfors av betong till marknivan. Betong-
konstruktionen som ligger delvis under vattnet
innehaller ett maskinrum for hydrauldriften.
Maskineriet skulle eventuellt kunna samordnas
med intilliggande vagbro om den byggs om i
anslutning till sparbilsbanan.

B=WSP
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4. GESTALTNING

Banans utformning

Bade bana och pelare ar tillverkade i stal for att
astadkomma en sméacker konstruktion. Pelardia-
metern ar ca 0,45 meter och har hallits sa liten som
mojligt for att minimera paverkan av den befintliga
stadsmiljon. Banans bredd - 1,13 meter &r den
smalast mojliga for Vectus sparbil.

Banan konstrueras sa att en pelare kan slas av utan
att vagnen ramlar ned fran banan vid en olycks-
handelse. Den nedre delen av stalpelarna fylls med
betong i utsatta lagen for att sta emot pakorning.
Med denna I6sning skapas ett robust och enhetligt
system utan skrymmande pakorningsskydd.

Banans stalrorskonstruktion técks av lackerade
tackplatar, alternativt av plast eller glasfiber, i
sektioner pa 1,5 meter. Tackplatarna ar konkava
for att ge banan ett kompakt och sobert intryck da
den betraktas underifran, de ar utformade sa att
de medger dosering av banan. Tackplatarna doljer
4dven kablage och kan integrera belysning. Ovrig
elektronik laggs ovanpa banan, under galler, dar
den inte syns fran gatunivan. Elektroniklador for
eldistribution samt styrsystem integreras antingen
i stalladan som bar lagren, eller langs banan
innanfor tackplatarna.

I lagen dar avvattning behdvs leds dagvattnet ned
mellan tackplatarna till en ranna under stalroret,
rannan har samma rundning som stalréret och leder
vattnet till ndrmaste pelare.

Pelarna star mellan 18 och 24 meters avstand
som kan justeras for basta placering i exempelvis
gatukorsningar. Pa pelaren finns en stallada som
bér lagren till banan, den har fatt en rundad form

som Overensstammer med tackplatens profil.
Stalpelarna stalls pa en lag sockel av betong som
skyddar mot rostangrepp.

Doserad bana, tackplatar samt galler.

e

|

Overbyggnaden vid stéd och lager, skarven mellan
tackplatarna ar synlig.

" m Spar
L‘I___l‘_l'___l‘“—I

. Forstyvningar

Pelare

Sektion - pelare samt 6éverbyggnad

18
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4. GESTALTNING

Gestaltning
Stadsbild

Sparbilen &r ett nytt element i stadsmiljon som
innebar ett intrang. Ett sparbilssystem innebar
dock betydligt mindre intrang &n de traditionella

trafiksystemen avseende barriareffekter och buller.

Det visuella intranget astadkoms av stationer,
bana, pelare samt vagnar i rérelse. Omfattningen
av intranget ar helt beroende av situationen och
den specifika narmiljon. Det visuella intranget
kan dock reduceras genom detaljutformning och
minimering av banans och pelarnas dimensioner.

Sparbilen kommer precis som existerande trafik-
system efter hand att bli en naturlig, dynamisk,
del av staden och bidra till positiva tillskott i
stadsmiljon. Mervarden kan exempelvis erhallas
vid stationer och dar sparbilen integreras i
nyexploatering eller befintliga byggnader.

Banan passerar de flesta miljoer pa en hojd av

3 till 5 meter ovan mark. Detta innebé&r forutom
minimala barriareffekter i markplanet, bade nya
positiva varden och negativ paverkan pa en niva

ovan mark. Till exempel skapas storre kommersiell
attraktion for butiks- och skyltlagen pa 2:a eller 3:e

vaningen, sarskilt vid stationslagen.

Sparbilens placering i befintlig miljo ar sarkilt
kanslig dar banan maste passera i narheten av
bostader. Sparets hojd kan i sadana lagen justeras
for att inte stora utblickar fran fonster och

balkonger, samt for att minimera kénslan av mojlig

insyn i bostéder.

Gatubild

Sparbilen innebar i ett startskede ytterligare ett
objekt i en redan intensiv gatumiljo. | forlang-
ningen kommer dock spartaxin, tillsammans med
Sodertaljes planerade nya bussystem, ersatta en
stor del av biltrafiken i innerstaden och pa sa

sdtt bidra till en lugnare gatumiljo. I gatu- och
trafikmiljo placeras pelarna sa att de utgor ett
minimalt fysiskt hinder for gang-, cykel- och for-
donstrafikanter.

Bankar, papperskorgar, vaderskydd och liknande

moblering i stadsmiljon kan med fordel integreras

men banans pelare. | tranga lagen kan aven park-
och gangbanebelysning (LED) fastas in under
tackplatarna.

Belysning

Banan ljussatts forslagsvis underifran med slapljus
i varma fargtoner fran pelarfastet utat. Detta skapar
gradienta 6vergangar mellan armaturerna for att
erhalla en dynamik samt markera banans konkava
rundning. | morka trafikmiljoer bor &ven pelare
belysas av trafiksékerhetsskal.

Banan belyst med slapljus fran pelarfastet utat

pmWSP
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4. GESTALTNING

Vaxter

I lagen dér utrymme finns kan pelarens betong-
fundament omges av en liten planteringsyta

med marktéckande och Kklattrande véxter. KIat-
tervéxter kan aven tillatas pa pelarna upp till
undersidan av lagerpallen. Det finns méjlighet att
spanna stalvajrar for klattervaxter mellan pelarens
fundament och lagerpallen.

Att KI& pelare med véxtlighet kan vara en del

av kompensationsatgarder i lagen dar befintlig
vegetation maste flyttas eller tas bort for att ge
plats at sparbilsbanan.
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Klattervaxter pa pelare Planteringsyta vid fundament

Sodertdlje
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Skuggor

Banan &r cirka 1,1 meter bred och har mestadels

en fri h6jd pa 5,10 meter. Jamfort med objekt som
idag finns i var gatumiljo i stader (trad, belysnings-
stolpar, skyltar etcetera) utgér sparbilen inget

stort skuggande tillskott i miljon. Ett nytt element
medfor dock alltid, tillsammans med befintlig
gatumdblering, ytterligare skuggverkan. Denna kan
dock reduceras om gaturummets befintliga element
integreras med banan.

Banans placering i narmiljon har stor betydelse for
hur mycket den upplevs som skuggande element.
Tillexempel bor solbelysta gang- och cykelbanor
samt torg- och parkytor i mojligaste man behallas
opaverkade. | skuggstudien &r banan placerad i
norrlage sa att gang- och cykelbana i soderlage
inte skuggas. Gangbanan pa norrsidan paverkas
under tidig morgon samt sen kvéll, banans skuggor
&r dock obetydliga i jamférelse med omgivande
byggnader.

Skuggstudie, 21:a juni klockan 06 Skuggstudie, 21:a juni klockan 12

‘r

Skuggstudie, 21:a juni klockan 15 Skuggstudie, 21:a juni klockan 19

p=WSP
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Stationsutformning
Typstation

En station pa 10,5 meter bestar av tre sektioner, da
ryms en hiss och en trappa om plattformen ligger
6 meter ovanfor markytan (en fri héjd 5,10 meter
kravs i gatumiljo). Det finns da plats for tre vagnar
vid plattformen. Stationen kan byggas pa med
ytterligare sektioner och goras bredare eller langre
i vissa lagen om ytterligare trappor alternativt
rulltrappor behdvs.

Stationens stomme utgors av stalbalkar med
I-profil. De kan klas med glas for minimalt intrang
och maximal genomsiktlighet i stadsmiljo, eller
med enklare material som stalnat, plat eller helt
utan i l&gen dér glas inte & motiverat. Hissmotorn
integreras i hisschaktet och installationer for skjut-
ddrrarna i stationens tak.

Resenaren maste passera tva dorrar for att stiga pa
sparbilen. Dubbelslussystemet minimerar risken
for ovalkomna medresendrer i vagnen. Biljetten
l0ses vid forsta sparren och vid den andra sparren
sker pastigning i spartaxin. Det finns magjlighet

att placera biljettautomaten vaderskyddat pa
markplan inuti stationen alternativt utanfor entrén.
Med automaten inuti stationen kan ytterligare en
enklare dorr/sluss monteras av sdkerhetsskél. Det
finns plats for bankar, papperskorgar och 6vrig
utrustning vid plattformen.

Det finns mdjlighet att ha stationen helt 6ppen, dvs.

endast hisschakt samt Oppningsbara dorrar for av-

och pastigning pa plattformen. Stationer kan dven
integreras i fasader, pa tak och i inomhusmiljoer.

Perspektiv mot en typstation

22
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Entré/Sluss

Typstation - Plan

B=WSP
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Typstation - Sidovy Typstation - Vy

Sddertdlje
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Ostertéalje- och Sodertalje Station

Vid Ostertilje- samt Sodertélje pendeltagsstatio-
ner placeras spartbilsplattformen ovanfor befintlig
plattform. Med denna placering blir avstandet for
resendren vid byte minimalt och méjligheten att
passera tvars over plattformen bibehalls. Plattfor-
mens hela langd, 215 meter, kan utnyttjas for upp-
stallning av invantande sparbilar. Férbikornings-
sparet dras vid sidan om befintlig station for att inte
ta extra utrymme. Trappor med en minimibredd
pa 1,5 meter samt hiss placeras centralt pa pen-
deltagsperrongen sa att tillracklig plats lamnas pa
bada sidor.

For att skydda den 6vre plattformen fran kontakt-
ledningar samt erbjuda véaderskydd for resenérer
foreslas ett samlande skarmtak éver sparbilplatt-
formen. Skarmtaket dras i ytterkant ned till en niva
nedanfor kontaktledningen.

Vid andstationerna/pendeltagsstationerna laggs sparbilsplattformen ovanpa befintlg perrong.

Kritiska passager

En viktig och grundlaggande fraga ar hur ett
sparbilssystem passar in i Sodertéljes befintliga
stadsmiljo. Ett antal kritiska passager har special-
studerats. Detta &r platser dér sarskild utformning
kravs, kansliga stadsmiljoer, komplexa trafikplatser
eller stationer dar byte mellan olika kollektivtra-
fikslag sker.

Station vid Nygatan

Sparbilen passerar Nygatan med en fri hojd av 5,10
meter. Stationen integreras med en véaderskyddad
plattform Gver gatan som nar befintlig markniva

pa den vastra sidan av Nygatan. Fran ostra sidan

av Nygatan (vid Garvaregatan) finns ett hisschakt
samt rulltrappor fran gatuniva till plattformen.

Gatan kommer goras om till bussgata och
omstigning fran Sodertaljes nya planerade
busssystem till sparbil kommer att ske vid
stationen. Platsen forstérks som ett resandecen-
trum och bytesplats mellan bussar och sparbil.
Tillsammans med stationerna vid Ostertélje- och
Sodertélje C ar detta en lang station med plats fler
véantande resenérer och vagnar an normalstationen.

p=WSP
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Foreslagen spartaxistation éver Nygatan.

78 Sodertdlje
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Garvaregatan

Vid Garvaregatan foreslas en station som ansluter
till Ahléns képcentrum, entré till byggnaden

sker direkt fran plattformen pa andra vaningen.
Trapphus och hiss kan med fordel integreras i
befintlig byggnad, pa sa satt blir intranget pa torget
mellan Ahléns och Kringlan minimalt. Resendren
kommer fran sparbilen att kunna ga direkt in i
gallerian pa andra planet.

I den befintliga gatumiljon pa Garvaregatan upp
mot Nygatan ligger banan ovanfor befintlig gatu-
parkering, dar den inte stor gangtrafikanter eller
fordonstrafik. Med ett pelaravstand pa 21 meter sa
far det plats 3 stycken parkeringsplatser mellan 2
pelare.

Station vid Garvaregatan, entré till Anlénshuset. Garvaregatan mot Nygatan.

p=WSP
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Slussgatan

Sparbilen loper langs strandkanten utmed slussen centrala delarna av Sodertélje. Fran gangstraken planerade omflyttningen av slussgatan och ddrmed
vid Maren och utgér inget anmarkningsvart langs kajen berdrs inte heller sjéutsikten namnvart. i slénten ned mot Malaren.

visuellt hinder for utsikten mot Strandgatan och de Banan kommer att ligga pé den Ostra sidan om den

Sparbilen vid Malaren, Sédertéljes centrala stadsdelar i fonden.

! % Sodertdlje
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Slussarna

Slussholmen och slussarna &r en av Sodertéljes
kansligaste miljoer och en symbol for staden och
sjotrafiken.

Sparbilen kommer att vara synlig fran motsatt
sida av Maren da den passerar de 6ppna vatteny-
torna pa var sida om Slussholmen. Resenaren i
sparbilen kommer hér att ha utsikt mot Sodertaljes
stadskérna over Malaren. Vid slussbron kommer
sparbilsbanan att vara 6ppningsbar. | slanten till

hoger om Grodingevagen kommer fyra stycken
spar att korsas. Pelarna integreras i den befintliga
tallbacken och kan ljussattas sa platsen blir ett
blickfang fran stadssidan.

Banan stracker sig 0ver slussarna och genom

att bygga 2 stycken dppningsbara broar med
dubbelspar kommer trafiken aldrig behdva sta still
vid slussning. Den ena sparbilsbron placeras pa

tillrackligt avstand vid sidan av befintlig vagbro
soder om slussen som byggs om da Sjcfartsver-
ket genomfor sin planerade breddning 5 meter.
Den andra bron placeras i slussens norra &nde och
broarna byggs med en fri 6ppning som Klarar Sjo-
fartsverkets ombyggnadsplaner.

Banan stracker sig 6ver Slussholmen, sparbilen har ett system med 6ppningsbara broar vid slussarna.

p=WSP
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Gestaltning av klaffbroar

Broféstena pa var sida slussen, som bland annat
innehaller maskinrum, byggs pa samma hojd som
befintliga brofésten.

Klaffbroarnas hérnpelare ges en kvadratisk form
som Overensstdmmer med slusshusets arkitektur.
De malas i samma ljusgula ton som huset.

Brons mekanik och hydrauliska lyftkolvar skyddas
av morkare platskivor som aven de anknyter till
slusshusets fargskala.

N e 5,

Befintlig bro samt 6ppningsbar bro for sparbil. Kanalen samt den befinliga bron kommer i framtiden att breddas.

78 Sodertdlje
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5. INVESTERING

Investering

Vi har inom uppdraget konstruerat och kalkylerat
kostnaderna for infrastrukturen i form av bana,
pelare, fundament, ledningsoml&ggningar och

stationer.

Bansektion under rals

Data fran sparutformningen och bankonstruk-
tionen har legat till grund for berdkningen av
bankostnaden under rals.

Tabellen nedan redovisar bedémningen av
kostnaden for byggnation for bansektion under réls
exkl stromforsorjning for Etapp 2 som &r 10,3 km.

Investering Mkr
Stélarbeten 229
Bro 20
Stationsbyggnader 37
Fundament 101
Ledningsomléggningar 20
Péaslag proj, byggledning 49
Péaslag detaljeringsgrad 41
Paslag budgetreserv 49
Totalsumma 546

Investeringskostnaden per km fér bankonstruk-
tionen under réals blir da 53 mkr.

Stalarbeten

Posten stalarbeten inkluderar arbetet och materialet
for pelare, brobana samt inkladnad. Den storsta
kostnaden &r brobanan.

Bro

Denna post inkluderar de tva klaffbroarna som ar
planerat 6ver kanalen.

Stationsbyggnader

Kostnaden for stationsbyggnader baseras pa de
totalt 17 stationerna varav 14 mindre stationer, 2
storre stationer integrerade med pendeltagsstatio-
nerna samt stationen dver nygatan.

Fundament

Totalkostnaden for fundament &r baserat pa de fyra
typerna fundament i gata, park, palat och pa berg.

Ledningsoml&aggning

Den storsta kostnaden for ledningsomléggning &r
Garvaregatan i de centrala delarna. Den gatan har
manga ledningar vilket medfor att det blir stora
kostnade for att lagga om dem.

Paslag

Ovriga poster i kostnadskalkylen &ar procentuella
paslag for detaljprojektering - byggledning, detal-
jeringsgrad samt budgetreserv.

Systemkostnader

Vi har inte haft tillgang till Vectus’ kalkyler utan
sjalva grovt uppskattat investeringar baserat pa
ingaende komponenter i testbanan.

Installationer i bana 10 Mkr per km
Vagn 0,75 Mkr
Styrsystem 10 MKkr.

Driftkostnader

Vi har uppskattat kostnaderna for drift och
underhall i form av elektrisk energi (1 kr/kwWh),
personal (chef, trafikledare, mekaniker och stadare)
och reservdelar.

pWSP



5. INVESTERING

OPS finansiering och drift

Vi foreslar att sparbilssystemet i Sodertalje
upphandlas som ett sa kallat OPS-projekt
(Offentlig - Privat Samverkan). Sparbilar lampar
sig sarskilt val for OPS eftersom:

* Systemet dr nytt och oprdvat i stadstrafik

« Leverantorerna bar den tekniska risken under
hela driftperioden

« OPS beframjar langsiktigt kostnadseffektiva
I6sningar

* Enklare beslutsprocess utan investering
» Mojliggor kostnadsjamforelser med busstrafik

Baserat pa vara uppskattade kostnader for
investering och drift har vi berdknat den arliga
totalkostnaden som entreprenad upphandlad av
trafikhuvudmannen SL under avskrivningstiden
40 ar (15 ar for vagnar). Vi har antagit 4 % real
laneranta, med och utan bidrag fran stat och/eller
EU med 40 respektive 60 % av investeringen.
Entreprenadavgiften innefattar 10 % palagg for
riskgardering och vinst.

OPS-kostnad etapp 1

Investering Mkr 367 220 (40 % bidrag) [147 (60 % bidrag)
Drift Mkr per ar 13,2 13,2 13,2

Total kostnad OPS Mkr/ar 33,5 25,9 22,1

Kostnad kr per resa 49:20 38:10 32:50
OPS-kostnad etapp 1-2

Investering Mkr 772 463 (40 % bidrag) 147 (60 % bidrag)
Drift Mkr per ar 15,4 15,4 15,4

Total kostnad OPS Mkr/ar 56,9 40,9 32,9

Kostnad kr per resa 34:85 25:05 20:15
OPS-kostnad etapp 1-3

Investering Mkr 935 561 (40 % bidrag) [374 (60 % bidrag)
Drift Mkr per ar 16,4 16,4 16,4

Total kostnad OPS Mkr/ar 66,6 47,2 37,5

Kostnad kr per resa 26:70 18:90 15:05
OPS-kostnad etapp 1-4

Investering Mkr 1301 781 (40 % bidrag) [520 (60 % bidrag)
Drift Mkr per &r 20,2 20,2 20,2

Total kostnad OPS Mkr/ar 91,5 63,8 49,9

Kostnad kr per resa 21:90 15:30 11:95

SL:s genomsnittskostnad per hel resa uppges till 21:20 kr och per delresa 13:25 kr (SL

Fakta 2006). | det utbyggda systemet (etapp 1-4) uppskattas SL:s kostnad per sparbilsresa
alltsa bli ungefar samma som dagens SL-resor. Sparbilsresan &r bytesfri inom natet medan
motsvarande bussresa kan besta av mer &n en delresa.
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5. INVESTERING

Samhallsekonomi

| forstudien berédknades samhéllsekonomin for en
forsta etapp mellan Sodertélje Syd och Astra. Den
genomsnittliga restiden var 1+5 minuter for 13 600
dygnsresendrer, vilket ar jamforbart med den nya
etappen 4 som har medelrestid 1+5,7 minuter for
13 917 dygnsresenarer.

En ny berdkning av restidsvinsterna skulle kréava
simulering av bland annat ett nytt busslinjenéat. Vi
antar darfor samma restidsvinst per resendr i det
nya natet. Komfortvinster, biljettintakter, olycks-
minskning och miljévinster foljer ocksa antalet
resenarer.

Med privatfinansierad bana bortfaller skattefakto-
rerna pa kapitalkostnaden.

Samhalls ekonomisk kalkyl, Mkr per Ar Lag Medel Hog
Arlig Restidsnytta, Mkr/ar 76,3 76,3 76,3
Komfortvinster 21,2 21,2 21,2
Billjettintakter 22,3 22 22,3
Olycksvinster 51 51 51
Miljdvinster 23 2.3 2.3
Summa &rsnytta 127 127 127
Summa arskostnad 56 61 66
Skattefaktor | pd kapitalkostnad 1,23 1,23 1,23
Skattefaktor Il pa kapitalkostnad 1,3 1,3 1,3
Samhallsekonomisk arskostnad 80 87 96
Nytto/Kostnadskvot 1,60 1,46 1,33
Nytta-Kostnad 48 40 32
Nettonuvardekvot 0,60 0,46 0,33

Sambhallsekonomi for tidigare etapp 1
mellan Sodertélje Syd och Astra.

Samhallsekonomin for etapp 1-4 beréknas enligt
nedanstaende tabell:

Samhallsekonomi etapp 1-4 [Mkr per ar

Restidsnytta 78,1
Komfortvinster 21,7
Biljettintakter 22,5
Olycksvinster 5,2
Miljdvinster 2,4
Summa arsnytta 129,9
Arskostnad 91,5
Nytta/Kostnad 1,4

Ovriga positiva effekter

Den beraknade samhallsnyttan tar bara hansyn till
effekter som man vet hur man ska vardera.

Sparbilar skapar ocksa hog tillganglighet for

boende och aktiviteter i naromradet kring stationer.

Dessa omraden blir attraktiva att bo i, att arbeta
och att handla i. Det gynnar alla genom 6kad
mobilitet och direkt ekonomiskt dem som éger
mark och fastigheter. Kommunen kan tillgodo-
gora sig vardedkningen genom att salja mark eller
byggrétter.

Den okade tillgangligheten och rorligheten bidrar
till social hallbarhet genom att knyta samman bo-
stadsomraden, arbetsplatser, service och kultur.

Frigjord mark genom minskad biluppstallning i
centrum kan omvandlas till parkytor eller fotgéng-
arstrak.

Minskad biltrafik genom attraktivare kollektiv
trafik bidrar till minskat oljeberoende och
miljomassig hallbarhet som kommer framtida
generationer till del.

Aven om vi inte kan berékna alla positiva effekter
av sparbilar kan vi ganska val bedoma den fortsatta
utvecklingen utan nya transportlésningar som kan
konkurrera med bilen. Alternativkostnaden i form
av ytterligare utbyggnad av vagar och gatunat,
parkeringsytor, miljostérningar och trafikolyckor
ar avskrackande. Redan tacks cirka halften av
markytan i svenska stader av trafikanlaggningar. |
Kalifornien ar 70-80 % av marken trafikrelaterad,
framst i form av parkeringsytor.

Sparbilar erbjuder en mojlighet att undvika den
utvecklingen i Sverige. Aven om spéarbilar &r
oprdvade i stadstrafik ké&nner vi ingen annan
maojlighet med samma potential att motverka biltra-
fikens ohdmmade tillvéxt.

psWSP



BILAGOR

Bilaga 1: Ritning sparbilsbanan
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