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Ragnar Bengtsson, nationalekonom, har
forfattat rapporten pa uppdrag av Vanster-
partiet i Stockholms Lans Landsting och
Vansterpartiet i Stockholms Stad. Linjer
och berdkningarna i rapporten ar forfat-
tarens egna och star inte nédvandigtvis for
Viansterpartiets asikter.

Grafisk form: Petter Evertsén/Revoluform
Omslagsbilder: Hess

Tryck: Katarinatryck, 2014
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Stockholms lan har varit utan tradbussar sedan 1964. Sedan dess har ut-
vecklingen gjort tradbussarna effektivare, mer palitliga och flexibla. Lanet
avskaffade tradbussarna for att utvecklingen hade sprungit ifran dem. Av
samma anledning bor tradbussar aterinforas i Stockholm. Moderna trad-
bussar kan losa stora delar av lanets bostads-, trafik- och miljoproblem.
Med tradbussar kan vi:

M Minska lanets klimatpaverkan

M [nfora tyst kollektivtrafik

B Minska farliga partikelutslapp

M F3 mer kollektivtrafik till ldgre kostnad
M Bygga 29000 nya bostader

B Knyta ihop sodra Stockholm

M Losa Nackas trafikkris pa 2 ar

B Sammankoppla centrum utanfor tullarna



Sammanfattning

Genom att inféra tradbusslinjer i kollektivtrafiken kan

Stockholms lan losa stora delar av sina trafik-, miljo- och
bostadsproblem till en brakdel av kostnaden och tiden for
att anlagga sparvagn men med kapacitet och miljovinster

som ar overlagsna dagens busstrafik.

Nackalinjen kan losa trafikkaoset i Nacka. Trddbuss-
linjen Nackalinjen kan pa kort tid l6sa Nackas trafiksi-
tuation samt tillgéngligora stora omraden i Nacka for
nybyggnation och fortatning. Linjen okar kapaciteten i
hela trafiknatet i Nacka, och mojliggor en tidigarelagg-
ning av bostadsprojekten kopplade till tunnelbanans
utbyggnad. Trédbussar innebar forbattrad luftkvalitet
och minskat buller for Nackaborna. Allt till en kostnad
om cirka 250 miljoner kronor.

Linje Syd kan fardigstallas inom tva ar. P4 kort tid kan
en kapacitetsstark Linje Syd sammankoppla tunnelba-
nan, Tvarbanan och Nackalinjen med nagra av ldnets
viktigaste arbetsplatser, bostader och kdpcentrum. Till
en kostnad av cirka 530 miljoner kronor, eller 7 procent
av vad den kortare Sparvag Syd &r berdknad till.

29000 nya bostader. Med Nackalinjen tillgangliggors
mark for omkring 12000 lagenheter i Nacka. Soder

om staden tillgangliggors omkring 17000 laggenheter
med Linje Syd. Tradbussar l6ser upp lénets trafik-bo-
stadsla@sning och skapar maojligheter till fortatning och
byggandet av nya stadsdelar - utan att tulla pa grénom-
raden, miljo eller kommunikationer.

Centrum utanfor tullarna. Flera vagar till varje centrum
utanfor tullarna vitaliserar staden och skapar nya pend-
lingsmonster mellan arbetsplatser, kommersiella cen-
trum och bostadsomraden som idag inte hanger ihop.

Battre klimat. | drift har tradbussar ldgre klimatpaver-
kan dn vanliga bussar (3ven med el fran fossila kraftkal-
lor) och en brakdel av klimatpaverkan for anldggning av
sparvag. Svensk el driver inte upp globala matpriser och
bidrar inte till att forstora viktiga biotoper varlden over.

Béttre luft, mindre buller. Trddbussarnas utsldpp av
partiklar &r minimala och bullernivderna obefintliga.
Stockholm lider av partikelutslapp och hoga bullerni-
vaer. Moderna tradbussar kan kdras pa billig gron el och
darmed forbattra bada problemen.

Nira sparvagnens kapacitet. Moderna trddbussar kan
kdra omkring 130 passagerare utan storre trangsel och
kan bara upp till 200 passagerare. Med fem dorrpar,
korta accelerations- och inbromsningsstrackor, topp-
hastigheter pa 70 km/tim och friheten att kora utan
tradkontakt &r kapaciteten i dagens trédbussar nara
sparvagnens.

Kostnadseffektivt. Anlaggningskostnaderna ar en
brékdel, inképet av bussarna omkring halva kostnaden
jamfort med sparvagn. Jamfort med buss &r anléggning
av tradbussystem dyrare men branslekostnaden i drift
omkring halva den for dieselbussar.
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Tradbussar

Tradbuss &r i princip konventionella bussar som drivs av el via en kon-
taktledning i luften. Moderna tradbussar rymmer bekviamt cirka 130 pas-
sagerare och kan koras i omkring 70 km/tim. Med batteri kan tradbussar
vaxla mellan fri och uppkopplad linjetrafik och koras upp till 17 km utan
kontakt med ledningen. Eldrift ar bullerfri, utslappsfri och partikelfri.
Moderna tradbussystem aterfinns idag i Genéve, Lyon, Salzburg, Ziirich,
Landskrona och omkring 350 andra stader varlden over.

Tradbussar har en elmotor som drivs genom sprot pa
taket som ar i kontakt med tva ledningar ovanfor vigen:.
Bussen maste vara i kontakt med ledningen, darfor har
de vanligen batteri eller forbranningsmotor for trafikering
utanfor linjenétet. Sproten kopplar av och pa automa-
tiskt. Batteri i tradbussen dr att féredra av miljoskidl men
batteriets vikt och storlek minskar utrymmet for passage-
rare i bussen, dessutom ér effekten avtagande med tiden.
Att ha vagnar med stor batterikapacitet dr darfor inte
onskvirt. En kombination av trddlinjer och ett mindre
batterii vagnen ger diremot ett flexibelt och tryggt nit av
tradbussar med stor kapacitet.

Elsystemet for tradbussar liknar sparvagnarnas (kapa-
citetskraven ar nagot lagre for elen och viktkraven nagot
hogre for elstolparna). For elforsorjning kravs matarsta-
tioner (elstationer) med ett mellanrum av 1,52 km.

Vagnarna kan koras pa befintliga vigar vilket minskar
investeringskostnaderna jamfort med sparvagn. Instal-
lation av elstolpar innebar hogre investeringskostnader
jamfort konventionella bussar.

Tradbussar har tva drivaxlar tack vare att fordonet
drivs helt med elektricitet. Detta gar inte i bussar med
forbranningsmotor. Tvaaxeldrift forbattrar fastet vid da-
ligt viglag och ar till stor fordel nar det dr snoigt och halt,
i uppforsbackar, som i Stockholm, Ziirich och Solingens.

1. Tva sprot behovs for att “jorda” bussen som &r isolerad fréan mar-
ken genom sina gummidack.

2. Detta sker oftast genom att vagnen vid en hallplats kopplar fast
sig i traden. En process som tar drygt 10 sekunder. K&lla: New Con-
cepts for "Trolley Buses in Sweden”, Bjorklund et.al. (2000)

3. Thomas Johansson, Modern Stadstrafik.



Stader i Vasteuropa med
tradbussar 1970-2010

40

35 I
1970 1990 2010

Antal stader i varlden med
tradbussar 1950-2010

400
300

200
100
‘m [

1950 1970

FOTO: THOMAS JOHANSSON

TRADBUSSAR | STOCKHOLMS LAN

Tradbussar i andra lander

Tradbussystem aterfinns i hela virlden. De senaste aren har tillvaxten varit
storst i vistra Europa och Asien. Sedan 1990 har antalet stader med tradbus-
system i vistra Europa 6kat med 21 procent.

I Europa som helhet har idag 260 stdderi 26 linder ndgon form av tradbus-
system+. Schweiz och Italien ar linder som har satsat stort pa tradbussar pa se-
nare ar. Vissa stdder ar synnerligen i framkant, som Salzburg, Ziirich och Lyon.

Salzburg har idag ett av de storsta néten av tradbussar. Totalt sker om-
kring 38 miljoner resor i nitet varje ars. Staden anvéinder sig nést intill enbart
av tradbusslosningar for att klara kollektivtrafikbehovet. Vissa linjer med
konventionella bussar finns men kors inte av staden sjdlv och utgor endast en
marginell del av kollektivtrafiken®.

Lyon kallas sig sjdlva for Frankrikes tradbusshuvudstad. 1937 6ppnades den
forsta linjen, under 60-talet kulminerade antalet tradbussar. Sedan 2000-ta-
let expanderar nitet igen och staden trafikeras numera av 131 tradbussar’.
Staden anvénder sig huvudsakligen av tunnelbana, sparvag och tradbuss.

80 procent av kollektivtrafiken drivs med elektricitet®.

Tradbussar i varlden: 71 lander och 309 stidder anvinder sig idag av trad-
busslsningar?. I Kina trafikeras flera stider med trddbussar, som i USA. Seattle
i Washington &r en stad som paminner om Stockholm i fraga om véader, miljo,
ekonomi, storlek och demokratiskt klimat. Nar staden stod infor valet att skro-
ta sin omfattande flotta av tradbussar eller investera i en ny, valde staden efter
en utforlig utredning att kopa in en ny modern tradbussflotta. Staden hade
dock en befintlig infrastruktur pa plats som underléttade valet och forsvarar en
jamforelse mellan staderna. Tydligt var att driftskostnaderna, de miljomassiga
fordelarna av att reducera klimatpaverkan, buller och partiklar samt stadens
speciella karaktdr med branta backar, fick staden att vélja tradbussar framfor
andra alternativ med fossila och fossilfria brianslen.

4. Adam Zielin-
ski/Export V-ce
Director,Export De-
partment, Solaris
Bus & Coach S.A.
5. Salzburg24,
2010-12-22

6. Thomas Johans-
son,

7. wikipedia.org

8. Trivector,
2008:26.

9. King Couty Trol-
ley Bus Evaluation
skriven av konsult-
bolagen Parametrix
och LTK
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Saltsjo-Jarla

Sickla kopcentrum

Hammarby sjostad

Globen
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Nackalinjen

Denirapporten foreslagna Nackalinjen planeras fran Orminge Centrum i Boo
till Globen via Virmddvégen och Sickla. Linjen far en omstigningspunkt till
Saltsjobanan vid Saltsjo-Jarla och Sickla och till tunnelbanans grona linje vid
Globen och Tvirbanan vid Sickla Kaj och Globen. I Globen kopplas den dven
samman med tradbusslinjen Linje Syd som fortsitter sdderut.

Nackalinjen kostar sammanlagt 250 miljoner kronor och tar omkring 2
ar att firdigstélla. Den forstérkta kollektivtrafiken som Nackalinjen utgor
betyder att mark for omkring 12000 nya bostéder tillgédngliggors i anslutning
till linjen. Byggprojekten som ér planerade f6r tunnelbaneutbyggnaden kan
tidigareldggas. Samtidigt dr miljoforbattringen av att ersitta dagens busstrafik
med tradbuss stora. Nackaborna kommer att fi en tystare trafikmiljo, battre
luft och béttre kollektivtrafik till en i jamforelse mycket lag kostnad.

Tabell 1. Sammanfattning Nackalinjen.

Kostnad 250 Mkr
Byggtid 2ar

Nya bostader i anslutning 12300
Klimatpdverkan vid anldggning Mycket lag
Klimatpdverkan i drift Mycket lag
Buller Mycket lagt
Partikelgenererande Minimalt

Langd: 12,7 km. Hallplatser: 7 st. Restid: ca 31 min
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Nacka stér infor flera ar av omfattande trafikbekymmer. Ombyggnationen
av Slussen berdknas ta minst 10 ar, under tiden maste bussarna fran Nacka och
Varmdo hénvisas till tillfdlliga 16sningar. Utdver Slussen paverkas Nacka av
tunnelbanans expansion och en eventuell ny ringled kring Stockholm. Belast-
ningen pa kollektivtrafik- och biltrafiknétet dr redan stor och kommer bara bli
storre med okad bebyggelse i Nacka och Varmdo. Samtidigt ar det viktigt att
byggprojekten kopplade till den ut6kade kollektivtrafiken kan pabdrjas. Det
finns dven idag ett behov av forbattrad kollektivtrafik i stora delar av Nacka.
De tita busstransporterna som idag finns f6r pendlare in till Stockholm ar dyra
i drift och har relativt 1ag kapacitet. En tradbusslinje fran Orminge Centrum
till Globen skulle reducera trafikproblemen f6r Nackaborna. Den skulle dven
tillgdngligéra nya omréaden for fortitning och nybyggnation samtidigt som den
okade kapaciteten, den 6kade komforten och miljoforbattringarna kommer de
redan boende i kommunen till del.

Tradbusslinjen Nackalinjen har en kapacitet pa minst 1430 passagerare
per timme i vardera riktningen. Detta skulle frigora kapacitet i Nackas ovriga
kollektivtrafik och darmed skapa forutséttningar f6r byggandet av omkring
12000 nya bostdder. Den 6kade kapaciteten skulle dessutom bidra till méjlig-
heten att i framtiden stegvis fortéta flera villaomraden langs med linjen. Lin-
jen skulle binda ihop nagra av kommunens storre bostadsomrdden i Orminge,
Nacka Ostra och Sickla med kommersiella centrum och innerstaden. Genom
kopplingen till Globen sammanbinds Nacka med Globenomradet och reste-
rande staden pa ett smidigt sitt.

12000 nya bostader i Nacka

Den utokade kapaciteten som Nackalinjen skulle med-
’ fora mojliggor fortiatning av flera stadsdelar i Nacka.
Kring Nacka Sjukhus (Nacka Ostra) mojligors fortit-
ning med upp till 546 ldgenheter. Genom att ddcka Gver
100 © i | parkeringsplatsen vid Nacka sjukhus majligors byggan-
e det av 135 nya lagenheter och skapandet av en ny urban
500 stadsdel i Nacka.
Vister om Nacka Forum finns dven stor utvecklings-

(F ) w potential i omradet som kring Nacka stadshus. Liknande
2 fortatning och nybyggnation kan goras i Jirla och kring
m e
- Dirtill finns stora villaomraden som med den 6kade

kapaciteten i kollektivtrafiken och trafiknatet som hel-

Tabell 2. Potentiellt bostadstillskott till foljd av het kan borja omvandlas till titare omrdden. Med en ny

trddbussexpansion.

detaljplan som tillater titare bebyggelse kan i framtiden

Omrade Fortitning Ny bebyggelse Summa station  en organisk omvandling av dessa omraden ta fart dér de
C: Nacka Sjukhus 500 100 600 succesivt fortitas.
D: Nacka Forum 1200 1200 Oster om Skurubron finns fa omraden som lampar sig f6r
fortatning eller ny st Ise. Det finns emellerti
E: Saltsjs Jarla 500 500 Ortdtning eller ny stadsbebyggelse. Det finns emellertid
stora omraden lings med Viarmdoleden och Varmdovigen
F: Sickla 10 000 10000 . . .
som idag utgors av villakvarter. Dessa kan (som ovan) med
Summa Nacka 12200 100 12300

utokad kollektivtrafik omvandlas till titare omraden.
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Kostnader och alternativ

Tvarbanans forldngning fran Sickla udde till Sickla fér omstigning till Saltsjo-
banan (och senare tunnelbanan) innebér att en storre station planeras i Sickla.
Planeringen av stationen skulle hir d&ven kunna inbegripa ett smidigt byte fran
tradbuss till sparvagn.

Kostnaden for anldggning av en tradbusslinje i Nacka varierar beroende
pa vilken turtéthet som efterstrévas, vilken dragning som blir aktuell samt i
vilken utstrickning trafikmiljon skall praglas av BRT-16sningar". Tdtare turer
kréver fler tradbussar, langre stricka kriver mer trad, stolpar och matarstatio-
ner (elstationer).

Tabell 3. Nackalinjen. Restid: 31 min. En buss var 5:e minut.

Max kapacitet (130 passagerare i varje buss och riktning)/ timme 1430

Kostnadsposter Antal/langd Summa
Tréd & stolpar 12,7x2km 107
Matarstationer** 7 25
Hallplatser 7

Tradbussar 1 110
Totalt 242

* Antal fordon berdknas pa en kortid om 31 min (25 km/h). Kértiden kan kortas avsevirt
med BRT-losningar och forlangas om trafiksituationen forsamras.
**Elstationer

1. Buss Rapid Transport, BRT, ar ett 6st definierat koncept 6kade medelhastigheter och
komfort i busstrafiken. Vanligen bestar BRT-system av avdelade korfalt, farre men stérre
hallplatser och tydliga linjedragningar.

10
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Vi ser att den sammanlagda kostnaden blir strax under 250 miljoner kronor f6r
linjedragning och ink&p av fordon. Med en kapacitet pa 1 430 passagerare i tim-
men kommer Nackalinjen ensamt kunna béra omkring halva flodet av passage-
rare som forvantas limna Nacka C under tunnelbanans varsta rusningstimme.

Det extrema tillfillen som ett stopp i Saltsjobanan eller i biltrafiken kan
bussarna bira langt fler resenérer. Maxkapaciteten i tradbussen som anvénds i
berdkningen ir 196 passagerare. Vilket skulle ge en maximal kapacitet pa 2156
passagerare i varje riktning och timme. Detta antal skall dock inte anvandas
for reguljér trafik da tringseln i bussen blir mycket stor.

Sammanfattning Nackalinjen

For under 250 miljoner kronor kan en ny tradbusslinje anldggas fran Orminge
via centrala Nacka till Globen. Tradbusslinjen skulle avlasta Nackas hela
trafiksystem och l9sa stora delar av kommunens nuvarande och kommande
trafikproblem. Linjen knyter effektivt samman delar av Nacka som idag ar i
behov av bittre kollektivtrafik med de kommersiella centrumen i kommunen.
Sammankopplingen i Globen knyter kommunen narmare sddra Stockholm
och Oppnar for arbetspendling i nya riktningar. Eldriften minskar ldnets
klimatpaverkan, partikelutsldpp och bullernivéer vilket 6kar trivseln for de
som idag bor langs med den planerade linjen. Sammantaget ar tradbussar ett
kostnadseffektivt och miljoméssigt fordelaktigt alternativ till dagens trafik-
16sningar i Nacka. Det skulle aven kunna vara en vital del i avlastningen av
trafiken i Nacka under de kommande 20 arens stora byggprojekt.



Lanet vaxer med 110
invanare, varje dag, aret om.
40000 varje ar.
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Stockholms lan
- behov och utmaningar

Stockholm vixer. Enligt de senaste berikningarna kommer lénet &r 2030 att ha
omkring 2,6 miljoner invanare®. For ndrvarande okar linet med 40 000 per-
soner drligen eller 110 personer om dagen, aret om. 40000 per ar dr dubbelt

sa mycket som det hogsta alternativet i prognosen fran RUFS 2010%. Samtidigt
ar bristen pa bostidder en av lanets storsta begransningar. I de mer allvarliga
prognoserna himmas skatteintakter och produktionen i lanet s att den arliga
bruttoregionalprodukten (BRP) ar 2030 &r 112 miljarder lagre och kommuner-
nas skatteintikter 15 miljarder lagre® jamfort med om den akuta bostadssitua-
tionen blivit avhjélpt.

Tillvaxten sker i alla delar av lanet och skapar stora behov av fler bostader,
utbyggd kollektivtrafik och infrastruktur. Fler manniskor betyder fler lastbi-
lar, fler bilar, cyklar och gdende. Om alla ska samsas maste staden utvecklas
och skapa nya mojligheter att minska trangsel. Enligt en utrakning gjord av
Svenska Dagbladet kostade forseningarna i Stockholms kollektivtrafik ndstan
6 miljarder kronor under 20113. Med fler méinniskor i varje vagn och pa varje
buss framover, 6kar kostnaderna vid forseningar.

Samtidigt pekar ldnets prognoserna i landstingets stomnétsplan pé att kol-
lektivtrafikens andel av den totala trafiken i ldnet minskar. Detta dr en effekt av
flera faktorer. Dels att den befintliga kollektivtrafiken &r underdimensionerad
for lanets vixande behov, dels att den idag planerade bebyggelsen inte har till-
gang till den kollektivtrafik som den skulle behova dels f6r att den forvéintade
ekonomiska utvecklingen mojliggor okat bilresande. Stor triangsel ar ett faktum
i savil kollektiv- som biltrafiken och fler bilresor per invanare leder till an mer
trangsel, simre luftkvalitet och hogre bullernivaer vilket riskerar att himma re-
gionens attraktionskraft och forsvara mojligheten att na klimatmalen for lanet.

Den idag planerade bebyggelsen och den ekonomiska utvecklingen kom-
mer leda till att dnet star infor:

B Mycket stor befolkningsokning, med akut bostadsbrist som f6ljd, vilket sdn-
ker tillvixten.

B Okad triingsel och kinslighet for storningar i kollektivtrafiken.

B Okad tringsel och kénslighet for storningar i biltrafiknitet med fler lastbi-
lar, bilar och cyKklar.

B Okade svérigheter att nd globala och lokala miljoma&l som utslipp av CO2
och partiklar samt forvirrade bullernivéer i lanet.

B Minskande andel kollektivtrafik i infrastrukturen som helhet.

B Svarigheter att upprétthalla punktligheten, trivseln och tryggheten i kol-
lektivtrafiken.

10. Stomnatsplan for Stockholms lan, Etapp 2, Stockholms lan utanfor innerstaden, Trafik-
férvaltningen, SLL, (2012).

11. Befolkning och sysselsatta pd sma omraden ar 2030 enligt RUFS 2010, Bilaga till data-
underlag - Kortversion. SLL 2012-02-15.

12. "Regionalekonomiska konsekvenser av ett ldgt bostadsbyggande i Stockholm”, WSP
Analys & Strategi p& uppdrag av HSB Riksforbund och Riksbyggen, Juni 2013.

13. "Forseningarna kostar miljarder”, Svenska Dagbladet, 2012-12-12. Det &r synnerligen svart
att gora bra uppskattningar for samhallsforlusten orsakad av forseningar. Detta ska snarare
ses som en indikation p& den samlade magnituden av alla sma och stora férseningar. Lika rele-
vant hade varit att rédkna fram summan av alla individers férseningar (ca 20 miljoner timmar).



TRADBUSSAR | STOCKHOLMS LAN

Flemingsberg L i nj e Syd

Huddinge sjukhus

Glomsta Linje Syd foreslar rapportforfattaren dras frin Flemingsberg till Globen via
Masmo Kungens Kurva, Skarholmen och.Alvsjt'). Linjen far en omstigningspunkt till
pendeltiget i Flemingsberg och Alvs;jo, till tunnelbanas rdda linje i Masmo,

Kungens kurva sodra Skarholmen, Sitra och Vistertorp samt till grona linjen, Tvarbanan och

Kungens kurva norra Nackalinjen i Globen.
Skarholmen . .
Tabell 4. Sammanfattning Linje Syd.
Satra Kostnad 531 Mkr
Vastertorp Byggtid 23r
Alvsjovigen Nya bostader i anslutning 17000
Alvsjt Klimatpaverkan i anldggning Mycket lag
Klimatpaverkan i drift Mycket lag
Liseberg Buller Mycket ldga nivaer
Ostberga Partikelgenererande Minimalt
Johanneshov

Linje Syd beraknas kosta omkring 530 miljoner kronor att genomfora och
Globen kan fardigstéllas inom tv4 ar. Jamfort med Sparvég syd dr kostnaderna och
byggtiden minimala2. Den forstarkta
kollektivtrafiken som Linje Syd
utgor betyder att mark for omkring
17000 nya bostider tillgingliggors i

(N ) Po) anslutning till linjen. Det skulle kapa
o ? ® e restiderna mellan nagra av lanets
° storsta bostadsomraden, kommer-

siella centrum och arbetsdistrikt ut-
anfor city pa ett sitt som Gppnar for

0 nya mojligheter till arbetspendling.
Sammankopplingen till Nackalinjen
vid Globen skulle skapa en sam-
manhingande region dir bekvim
och snabb arbetspendling blir mojlig
mellan stora delar av sodra och Gstra
lanet utan att behova passera den
redan hart belastade innerstaden.
Kapacitet skulle frigoras i hela vagna-
tetisodra och ostra Stockholm vilket
skulle minska forseningsproblemen
och forbattra miljon for resenérerna.
Sodra och dstra lidnet skulle vitalise-
ras samtidigt som de boende skulle
fa en tystare trafikmiljo, bittre luft
och battre kollektivtrafik till en jaim-
forelsevis lag kostnad.

(=)
°

Langd: 26 km. Hallplatser: 15 st. Restid: 65 min.

2. Sparvag Syd berdknas kosta 8000 miljoner med fordon.
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S6dra Stockholm &r i stora behov av tvirgéende kollektivtrafik. Dagens
trafikndt baseras pé att néstan all kollektivtrafik ska passera innerstaden. For
att ka fran tva dndstationer dr det ofta snabbare att ta omvéigen via Soder-
malm. Nagot som Okar tringseln, risken for férseningar och minskar trivseln i
kollektivtrafiken. Flera omraden, som Kungens Kurva, och Orby, stir idag utan
kapacitetsstark kollektivtrafik. Samtidigt ar belastningen mycket hog i reste-
rande nat. Trangseln i kollektivtrafiken respektive bostadsbristen dr de storsta
begrinsningsfaktorerna for regionens utveckling. Med en tillvixt pa 40 000
invanare varje ar dér en stor del bosétter sig sdder om staden maste ny kollek-
tivtrafik Oppnas som frigor kapacitet och mojliggor ett okat bostadsbyggande.

Tradbusslinjen Linje Syd skulle ha en kapacitet pd minst 3120 passagerare
ivarje riktning och timme. Detta skulle frigora kapacitet i hela trafiksyste-
met i syddstra Stockholm och méjliggora byggandet av 17 000 nya bostider.
Den okade kapaciteten skulle dessutom bidra till mojligheten att i framtiden
stegvis fortéta flera villaomraden ldngs med linjen. Linjen skulle binda ihop
nagra av ldnets storsta kommersiella centrum och bostadsomraden séder om
innerstaden. Flemingsberg, Kungens Kurva, Skiarholmens, Alvsjo, Ostberga
och Globen skulle knytas samman med sodra ldnets kommersiella centrum
samt innerstaden. Genom kopplingen till Globen ldnkas dven Linje Syd och
Nackalinjen samman pa ett smidigt sétt.

17000 nya bostader Soder om Stockholm

Med forbéttrad kollektivtrafik majliggors en utveckling av

300 omraden som idag inte kan fortétas pa ett bra sitt. Linje
é? Syd mojliggor dérfor en fortatning av flera stadsdelar i
% (o) Stockholm stad och Huddinge kommun.
)
800 Alvsjo-Globen: 4300 nya bostider

O. Langs med Linje Syds strickning mellan Al\o/sjé och Glo-
Q 120 ben mojliggdrs en utokning av projektidén Arstaostrﬁket,
o‘ \) en tidigareldggning av byggplanerna vaster om Arstafél-
tet samt en fortdtning av Liseberg.
Den forstarkta kollektivtrafiken som Linje Syd utgor
betyder att mark i Arstastraket, ett omrade planerat for
0 2000 ldagenheter, kan utokas med omkring 800 bosta-
° der. Linje Syd skapar forutséttningar for ett tidigareldgga
byggplanerna vister om Arstafiltet som kan ge omkring
2000 nya bostéder utan att industriomradet behéver
Tabell 5. Potentiellt bostadstillskott till foljd av omlokaliseras.
ny tradbusslinje mellan Alvsj6 och Globen. En urbanisering av Liseberg med en mindre dverdéck-
Omrade Fértitning Ny bebyggelse Summastation ~ ning av jarnvagen 10sgor mark for omkring 1200 bostader.
N: Johanneshov 300 800 1100 Med Linje Syd ar Vistberga sparomrade och industri-
M: Arstafiltet 2000 2000 omrade omgirdat av mycket kapacitetsstark kollektivtra-
L: Liseberg 1200 1200 fik vilket oppnar f6r en revidering av hela omréadet vilket
— pa sikt kan tillgidngliggora ett omrade stort som Ham-
Summa Alvsjo-Globen 1500 2800 4300

marby Sjostad.

3. Flemingsberg och Skarholmen/Kungens kurva pekas ut som tva av de regionala utveck-
lingskarnorna i RUFS 2010. Stadskarnorna ar regionala centrum med mycket stor tillvaxt-
potential de kommande 30 aren.
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Dartill finns stora villaomraden i Enskede och Liseberg som med den 6kade
kapaciteten i kollektivtrafiken och trafiknétet som helhet kan borja omvandlas till
titare omraden. Med en ny detaljplan som tillater tdtare bebyggelse kan i framti-
den en organisk omvandling av dessa omraden ta fart dér de successivt fortétas.

Flemingsberg-Alvsjo: 12500 nya bostider

3500

Oe

Tabell 6. Potentiellt bostadstillskott till foljd av
ny trddbusslinje mellan Flemingsberg och Alvsjo.

Omrade Fortatning Ny bebyggelse Summa station
K: Alvsjovagen 1800 1800

J: Vastertorp 3500 3500

H: Satra 3000 400 3400

D: Masmo 1600 1600

C: Glomsta 2200 2200

Summa Alvsjo-

Globen 9900 2600 12500

Flemingsberg-Alvsjo dr den ursprungliga strickningen
for Sparvig Syd. Delstridckan mellan Kungens Kurva och
Alvsjé dr idag planerad att byggas och kan vara klar &r
2023, om ingen 6verklagan eller konsekvensanalys for-
senar projektet. Forlingningen fran Kungens Kurva till
Flemingsberg berdknas kunna vara fardig ar 2029, men
inget beslut finns om detta.

Den forstarkta kollektivtrafik som Linje Syd utgor
betyder att flera mojligheter till f6rtatning av stadsdelar
lings med etappen Flemingsberg till Alvsjo 6ppnas. Séder
och norr om Glomstavigen finns stora mojligheter att
skapa en ny attraktiv stadsdel utan att nagga naturreser-
vatet i kanterna. Genom att bebygga ett mindre girde
soder om Glomstavigen kan 2200 nya bostdder byggas
utan att Gommarens naturreservat berdrs. I Masmo kan
fortdtning av omradet i Gstra Fittjaviken ge utrymme
for omkring 1600 bostader. I Sitra kan omkring 3400
lagenheter byggas genom fortitning och verddckning av
till exempel en parkeringsplats. Liknande fortatning kan
goras i Alvsjo.

Dirtill finns det stora villaomraden séder om Alvsjo-
vigen som med den 6kade kapaciteten i kollektivtrafiken
och trafiknitet som helhet kan borja omvandlas till titare
omraden. Med en ny detaljplan som tillater titare bebyg-
gelse kan i framtiden en organisk omvandling av dessa
omraden ta fart dér de succesivt fortétas.
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Kostnader och alternativ, Sparviag Syd kontra Linje Syd

Sparvig Syd har linge funnits pa idéstadiet langs med denna dragning. Men
det laga passagerarunderlaget har gjort att dragningen har saknat ett stabilt
politiskt stod. Sedan en tid finns det ett beslut pa att delstrickan Kungens
Kurva till Alvsjo ska byggas, om byggtider halls och delstrickan Flemmings-
berg till Kungens Kurva ldggs till berdknas hela Sparvig Syd vara i trafik ar
2029. Tidigare har liknande planer fallit och dven denna gang finns starka skél
till att vara skeptisk till att projektet kan genomfdras till dess. En tradbusslinje
skulle genom sitt snabba tillstandsforfarande och korta byggtider kunna far-
digstillas tva ar efter beslut. Dessutom kan infrastrukturen anvindas vid en
eventuell uppgradering av linjen till sparvig.

Tabell 7. Kostnad: Linje Syd. Restid: 66 min*. Hallplatser: 14 st.
En buss var 5:e minut.

Max kapacitet (130 passagerare i varje buss och riktning)/ timme 3120

Kostnadsposter Antal/ langd Summa
Tréd & stolpar 27,5x2km 231
Matarstationer** 14 50
Hallplatser 15

Tradbussar 25 250
Totalt 531

* Antal fordon berdkna pé en kdrtid om 66 min (25 km/h). Kértiden kan kortas avsevart med
BRT-losningar och forlangas om trafiksituationen forsamras.
**Elstationer

Den slutgiltiga strackningen har dven debatterats, fler
avvikelser fran en rak rutt och fler hallplatser sdnker den
genomsnittliga hastigheten vilket sinker nyttan. Sam-
tidigt okar tillgéngligheten med fler hallplatser vilket
oOkar nyttan. Kostnaden for anlaggning varierar beroende
pa vilken turtéthet som efterstrdvas samt vilken drag-
ning som blir aktuell. Titare turer kréver fler tradbussar,
ldngre stracka kréver mer trad, stolpar och matarstationer
(elstationer).

Kostnaden for inkdp och montering av trad och stolpar
samt inkop av 25 tradbussar for att klara av att uppratt-
hélla s-minuterstrafik lingst med strickan landar pa
ombkring §31 miljoner kronor och kan vara klar pa tva ar.
Detta kan jimfdras med de 8 000 miljoner som kostna-
den for den kortare Sparvig Syd berdknas bli och de
14 ar som den beréknas ta att fardigstélla nar alla poli-
tiska beslut vl har tagits.
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Sammanfattning Nackalinjen och Linje Syd

Genom att satsa pa tradbussar kan vi pa nagra fa ar bygga ny, kapacitetstark, ren,
tyst, klimatsmart kollektivtrafik till ett mycket lagt pris. Vi kan 16sa trafikpro-
blemen i Nacka, knyta samman nagra av dstra och sddra Stockholms viktigaste
bostadsomréden, storsta arbetsplatser och kommersiella centrum. Det kommer
frigora kapacitet i hela trafiknitet och mojliggdra for kommunerna att bygga nya
stadsdelar, fortita befintliga och tidigareldgga planerade byggnationer.

Vi kan sinka lanets utslapp av koldioxid, forbattra luften och minska bull-
ret i omrdden som Nacka och Hammarby sjostad, i Skirholmen, Alvsjo och
Arsta samtidigt som vi 5kar kapaciteten i kollektivtrafi-

Jamforelser Linje syd och Sparvig syd

ken. Den forstérkta kollektivtrafiken som Nackalinjen
och Linje Syd utgor betyder att stora omraden i Nacka,

M Linje syd M Sparvig syd

Langd, km

Sodra Stockholm och Huddinge tillgéingliggors for om-
kring 29 000 nya bostdder. De foreslagna linjerna skulle
Diagram3 3 ett effektivt sitt sammanbinda nigra av linets storsta

30

20 T

10 4

0 -

Byggtid, ar

14

kommersiella centrum, arbetsplatser och bostadsomra-
den sdder och Gster om innerstaden. Det skulle skapa en

12

9

6

Kostnad, Mkr

12 000

8000

4000

0

gemensam arbetsmarknad med goda pendlingsmdijlig-
heter i nya riktningar och vitalisera lanet i allméanhet och
Huddinge, Nacka och Sodra Stockholm i synnerhet.

Sparvég Syd kan fardigstillas som tradbuss Linje Syd
Didgramis med likvardig kapacitet pa tvd ar. Linjen kan etableras till
en brakdel av kostnaden for sparvigen med infrastruktur
som kan uppgraderas till sparvig nir behov samt politisk
enighet om dragning och finansiering finns.

Potentiella dragningar

Flera omréaden ilénet dr i mer eller mindre akut behov av
forstarkning. Framforallt dr battre tviargdende kommu-
nikationer som binder samman Stockholms fororter och
kranskommuner av stor vikt att fa pa plats. De stréck-
Diagram 5 ningar som har ndmnts i rapporten kan ses som exempel

pé strackningar. Andra dragningar som ir av intresse att
titta ndrmare pa i framtiden &r busslinjerna 1 och 4 som
béda har goda forutséttningar for att passa som tradbus-
sar. Trafiken fran Lovsta-Villingby &r i behov av forstérk-
ning, liksom hela grona linjen under den kommande
renoveringstiden. En avgrening av Linje Syd som loper
vidare fran Alvsjo till Skarpnick skulle pé ett effektivt sitt
binda samman hela s6dra Stockholm, med stora fordelar
for pendlingstider, bostadsbyggande och arbetsmarknaden. En annan stricka
ar Eker6 Centrum-Brommaplan och vidare till Spanga-Tensta, Sundbyberg
eller Kista. Dessa exempel utgdr omraden néra Stockholm som ir i stort behov
av forstirkt kollektivtrafik. Pé flera av dessa dr sparvig eller tunnelbana inte ett
alternativ, darfor bor tradbussar utredas som ett sétt att pd kort tid och till en
lag kostnad utdka kapaciteten i delar av 1dnet som &r i behov av det. En sidan
forstarkning skulle knyta ihop och vitalisera hela ldnet samt mdjliggora fortét-
ning och byggnation av nya stadsdelar.



Lanet kan anlégga tréddbuss-
linjer pa egen hand, till lag
kostnad pa mycket kort tid i
samband med nya bostader
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Bostader

Etablerade stadsdelar kan fortitas och vissa helt nya kan byggas i Nacka och
Stockholms kommun ldngs de foreslagna tradbusslinjerna Nackalinjen och
Linje Syd. Med tradbussar kan vi utnyttja mark ndrmare kollektivtrafiken och
minska halten farliga partiklar i stadsmiljon.

Tradbussar kan smorja trafik-bostadslasningen. Anldggningskostnader for
tradbuss dr mycket 1aga i jimforelse med sparviag, men kapaciteten ar lik-
nande. Tillstandsprocessen dr kortare dé det inte behdvs nagon fordndring av
detaljplanen. Landstinget kan dérf6r anldgga tradbusslinjer pa egen hand och
fardigstélla dem pa mycket kort tid. Eftersom bussarna ir tysta och i princip
helt saknar utslapp kan bostdder byggas nira trafiken, vilket 6ppnar for ett
mer effektivt utnyttjande av marken.

Stockholm ar i akut behov av fler bostdader och bittre kollektivtrafik. De dr
tva delar av samma fraga. Nir passagerarunderlaget dr for lagt kan landstinget
inte bygga ny, kapacitetsstark kollektivtrafik. Nar kapacitetsstark kollektivtra-
fik saknas, kan inte kommunerna bygga bostader.

Ofta &r ny kollektivtrafik dyr, Sparvig Syd har berdknats att kosta omkring
7400 miljoner kronor att anldgga. Dartill kommer en komplicerad till-
standsprocess da en helt ny detaljplan maste tas fram. Nir detta &r klart kan
6verklaganden forsena byggplanerna atskilliga ar. Men utan en fardig plan
for kollektivtrafiken kan inte de bostadsprojekt som ar beroende av kollektiv-
trafiken ta fart.

Trafik-bostadslasningen

Nar befolkningsunderlaget inte
motiverar battre kollektivtrafik och
bristen pa kollektivtrafik inte tillater
nya bostider, befinner sig kommu-
nenien trafik-bostadslasning. Denna
dr akut i stora delar av linet. Manga
ganger dr det enorma satsningar
som ny tunnelbana som l9ser upp
lasningen. Men enorma satsningar
ar sdllsynta och passar sillan for alla
strackor som behover uppgraderas.
Tradbussar 16ser upp ldsningen och
tillater oss att gradvis utveckla lanets
bostadsomraden till mer kompakta
miljoer som erbjuder fler bostader
utan att tulla pd gronomraden, miljé
eller kommunikationer.



Tradbussar ar med sin stora
driftsakerhet och kapacitet
ideala for att reducera buller-

nivaerna i stadsnara miljo

Elbussens ljudniva under
acceleration avviker knappt
fran stadens bakgrundsljud
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Milj6

Tradbussar ir tysta, sldpper inte ut avgaser eller partiklar. Miljomarkt el som
drivmedel ar koldioxidfritt, partikelfritt, det bidrar dérfor till battre luft lokalt
och globalt och utmanar inte heller matpriser eller den biologiska mang-
falden. De sma ingreppen som gors vid anldggning av nya linjer tillater en
kraftig expansion av kollektivtrafiken som samtidigt virnar gronomréaden.

Lokal miljo

Tradbussar minskar bullernivaer i linet, mangden farliga partiklar i luften och
bidrar till forbattrad hilsa och en béttre upplevelse av staden. Eftersom de
drivs med elmotor dr de bullerfria, utslappsfria+ och partikelfria.

Buller

Ingen annan kollektivtrafik dr sé tyst som elbussar, dédrfor dr tradbussar med
sin stora driftsdkerhet och kapacitet ideala for att reducera bullernivaerna i
stadsndra miljo med stora behov av kollektivtrafik.

Idag ar buller ett av lanets mest allvarliga miljoproblem. Buller forsamrar
invanarnas hilsa genom 6kad stress, somnsvarigheter och rubbad hjértrytm.
Buller komplicerar byggplaner genom att forsena, fordyra eller helt stjalpa
nybyggnation. Det forsdmrar dven det allmanna intrycket av staden och méan-
niskors upplevelse av deras ndrmiljo. Storre delen av bullret i linet kommer
fran trafiken, darfor listar Stockholm stad trafikbullret som ett av dess mest
allvarliga miljoproblem. Aven med Atgirder som nytt viiglag, omdirigering av
tung trafik och snévare hastighetsbegransningar har staden svért att minska
bullernivderna. Sedan borjan av 2000-talet har nivierna mitta i upplevt sto-
rande buller och decibel varit stabilas.

I KFB-Rapport 2000:57 jamfordes buller fran olika busstyper i acceleration.
Bussarna som testades var diesel-, gas- och elbussar. Forsoket genomfordes
pé en trang gata i centrala Malmo och maittes fran hallplatsen som bussen ac-
celererade ifrdn. Tabell 8 sammanfattar forsoket.

Tabell 8. Buller vid acceleration i decibel, matning genomford i centrala Malmo.

Busstyp Hogsta uppmatta Genomsnitt
Diesel 93 dB ca72dB
Gasbuss 90dB ca72dB
Elbuss 65dB ca59dB
Ingen trafik 57 dB cab56dB

Kalla: KFB-rapport 2000:57.

Dieselbussen nar de hogsta bullernivderna som dr sa hoga att de borjar bli
skadliga for horseln, gasbussen uppnar nagot ldgre hogsta bullernivd men har

4. Elmotorn genererar inga lokala utslapp. Elproduktionen kan emellertid ge upphov till
betydande utslapp. Nadgot som behandlas under avsnittet "Global miljg”.

5. Enligt Stockholms stads hemsida: http://miljobarometern.stockholm.se/sub.
asp?mo=5&dm=1(2014-04-15).
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Vatgas och el ar de enda
branslealternativ som helt
saknar utslapp av koldioxid
och partiklar
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en genomsnittlig niva vilka liknar dieselbussen. Elbussen gav ifran sig myck-
et lite ljud under accelerationstiden och dess hogsta bullerniva understeg de
andra bussarnas genomsnittlaga bullernivéer. Elbussens genomsnittliga ljud-
niva under acceleration avviker knappt fran stadens 6vriga bakgrundsljud.

Samma resultat har observerats i andra stader och visar tydligt att inféran-
det av tradbussar bidrar till att minskade bullernivierna p4 kraftigt trafikerade
strackor och i staden som helhet.

Partiklar

Utan forbranningsmotor elimineras utsldppen av farliga partiklar i luften, med
tradbussar kan darfor halterna av skadliga partiklar minska i staden som hel-
het och i synnerhet péd de vérst drabbade strackorna.

Irapporten Clean Buses -Experiences with Fuel and Technology options
(Clean Fleets February 2014)¢ jamfors utslappen fran olika busstyper. Rappor-
ten gar igenom fossilgas, biogas, biodiesel, HVO, BTL, Bioetanol, ett antal hy-
bridalternativ, el och vitgas som drivmedel for bussar. Fordonsgas genererar
laga partikelutsldpp och komprimerad fossilgas genererar en férsumbar halt
skadliga partiklar, men vitgas och el dr de enda alternativen som helt saknar
utsldpp av koldioxid, partiklar och andra gaser.

Global miljo

Tradbussar minskar utsldppen av koldioxid jamfort med dagens bussystem,
de driver inte upp globala matpriser och hotar inte den biologiska mangfalden
som andra drivmedel gor.

Diesel och fossilgas ar fossila branslen och genererar nettoutslipp av koldi-
oxid. Biodiesel, RME och etanol driver upp matpriser globalt genom att tringa
undan matproduktion fran produktiv dkermark’ samt bidrar till utarmning av
viktiga biotoper vid anldggning av ny dkermark. Ofta blandas de fornybara
brinslena med fossila branslen vilket ger nettoutsldpp av klimatgaser.

Miljomaérkt el av typen som SL anvinder hotar inte livsmedelssikerheten,
driver inte upp matpriser eller driver pa anldggandet av ny kermark och slép-
per inte ut CO2-gaser.

I anldggningsforfarandet har sparvig generellt sett mycket hdga utsldpp per
kilometer, tradbuss har visentligt lagre utslipp medan konventionell busstra-
fik endast har marginella utsldpp vid anldggning (samtliga exklusive utsliapp
vid konstruktion av fordon).

I drift dr relationen den omvanda. Busstrafik har mycket hoga utslapp i
jamforelse med tradbuss och sparvig. Utslappen fran busstrafiken beror till
stor del pa brinsletypen, men kan generellt sidgas vara hogre da partikelut-
sldpp ar vanliga bland de flesta bransletyper och nettoutslipp av koldioxid
forekommer da fossila brianslen blandas med de fornybara, ndgot som néstan
alltid sker.

6. Clean Fleets ar ett projekt bekostat av ett dussintal europeiska stader och organisationer
med malet att informera om renare transportfordon och hjalpa stader att implementera
Clean Vehicles Directive.

7. Forbes 22/7-2012 http://www.forbes.com/sites/patrickmichaels/2012/07/22/a-hungry-
world-population-oh-well-let-them-eat-ethanol/
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Koldioxid

Tradbussar minskar utslappen av koldioxid; i staden Arnhem i Nederldnderna
dér i princip all el producerades med fossila branslen genererade trddbussarna
dnda omkring 27 procent lagre utsldpp jamfort med dieselbussar.

En dieselbuss sldpper ut omkring 1,3 kg koldioxid per trafikkilometer. Anta-
let dieselbussar har dock minskat stadigt i Stockholms kollektivtrafik. De har
bytts ut mot bussar som drivs med etanol, fordonsgas och biodiesel. For bus-
sar som drivs med fordonsgas eller biodiesel ar nettoutslappen av koldioxid
avsevart lagre, avgorande for drivmedlets utsldpp ar emellertid hur stor andel
av det som ar fornybart. SL redovisar inte hur stor andel av deras fossila brans-
len som blandas in i deras "fornybara brinslen”. Fordonsgasen i Stockholm
bestar till mellan 10 procent och 45 procent av fossilgas, biodiesel bestar av
mellan 95 procent och o procent fossilt brinsle. Svensk el produceras i princip
utan utsldpp av koldioxidekvivalenter men 6kad efterfrdgan pa el okar trycket
dven pé el producerad med fossila branslen.

I Landskrona och i staden Lausanne i Schweiz har faktisk forbrukning bland
tradbussar och bussar drivna med diesel och fordonsgas jamforts. Resultatet re-
dovisasi tabell 9, dieselbussar konsumerar mellan 2 och 3 ganger s mycket energi
som tradbussar, fordonsgasbussar mellan 2,5 och 3,5 gdnger mer 4n tradbussar.

Tabell 9. Uppmatt faktisk forbrukning per fordonstyp och stad (kWh/km).

Tradbuss Dieselbuss Fordonsgasbuss
Landskrona 1,8 4,5 5,6
Lausanne (Schweiz) 2,93 5,99 7,97

*Kalla: "Tradbuss Landskrona”, Andersson och Johansson (2005), uppgiften for Lausanne
och fordosgasbuss kommer frén Thomas Johansson.
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Anledningen till att brénsleférbrukningen ar sa 1ag i Landskrona ir att sta-
den dr forhallandevis platt samt att staden endast anvinder sig av 12-meters-
bussar vilka drar mindre dn flottan av olika sorters tradbussar i Lausanne.
Lausanne ir dartill en langt mer kuperad stad vilket mer liknar férhéallan-
dena i Stockholm.

For att jamfora utslapp ser vii tabell 10 samma konsumtion som i tabell 9,
men omréknad till koldioxidekvivalenter for normalutslapp for svenskprodu-
cerad el®, marginalel® och diesel med 5 procent biodiesel inblandad*°. Eftersom
den blandningen av fossila brinslen i etanol- och fordonsgasflottan inte redo-
visas av SL gar det inte att géra nagon relevant jaimforelse mellan koldioxidut-
sldppen fran elbussar och férbranningsbussar som drivs med delvis férnybart
brinsle.

Tabell 10. Utslapp kg C02/km fran trad- och dieselbuss.
Baserat pa forbrukning i Tabell 9.

Tradbuss Tradbuss Dieselbuss
(svensk normalel) (europeisk marginalel) (5 procent RME)

Landskrona 0,04 1,35 1,29
Lausanne (Schweiz) 0,06 2,20 1,72

Tabellen visar att om tradbussarna 6kar anvindandet av svensk normalel
sd kommer koldioxidutsldppen att vara omkring 3 procent, alltsé en brak-
del av dieselbussutsldppen. Om vi istéllet antar att efterfragan pa fossilel
Okar permanent med motsvarande kWh som trddbussarna konsumerar kan
vi konstatera att utslappen skulle bli ngot hogre med tradbussar, 105-130
procent av dieselbussarnas utsliapp. Produktionen av utslippsfri el ar relativt
stel, men inte fast. Att anta det varsta alternativet darfor ar orealistiskt. Med
storsta sakerhet kommer den samlade utslappseftekten vara mycket lagre for
tradbussar jamfort med dieselbussar, &ven om den inte nér ner till 3 procent
inom 6verskadlig framtid. Men produktionen av fornybar el 6kar dels som en
effekt av politiska beslut, dels som en effekt av den 6kade efterfragan som till
exempel en 6kad andel tradbussar skulle innebéra.

En schablon for fordonsgas med 41 procent inblandad fossilgas skulle ge
utsldpp motsvarande 0,8 kg CO2/ km f6r Landskrona och 1,17 kg CO2/km for
Lausanne.

Istaden Arnhem i Nederldnderna producerades elen ar 2000 till hilften med
kolkraft och till hilften med fossilgas. Trots detta fann man att tradbussarna
i staden genererade vasentligt lagre utslapp per trafikkilometer jamfort med
stadens dieselbussar. Skillnaden uppmattes till 27 procent ligre COz2-utslépp.
Skillnaden uppmiaits av flera skil. Dels dr elmotorn i sig mer energieffektiv an
dieselmotorer, dels sker utsldppen pa ett stélle vilket tillater langt mer effektiva
reningsprocesser 4n om utsldppen sker pd hundratals platser runt om i staden.

8. Branschféreningen Svensk energi har uppmaétt normalutslappen frén svensk elproduk-
tion till 20 gram/kWh

9. Marginalel avser den elen som tillverkas pd marginalen nér konsumtionen okar. Enligt
Elforsk slapper marginalelen ut upp till 750 kg C02/ kWh.

10. Med 5 procent RME (biodiesel) kan konventionella diselmotorer kéras. 1 liter sddan
diesel slapper ut 2,82 kg koldioxidekvivalenter. Kalla: Preem (klimatprestanda for Preems
drivmedelsprodukter].
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Stockholms Handelskammare kommer i sin rapport Fordel tradbuss - en
Jamforelse mellan tradbuss och spdrvagn (Sthlms Handelskammare 2009:6) fram
till att utslappen raknat i koldioxidekvivalenter per fardigstilld kilometer dr
omkring 60 ganger hogre for sparvig jamfort med tradbuss.

Sammanfattning miljo

Tradbussar har ldgre utslidpp av partiklar, koldioxid och andra avgaser dn
bussar med forbranningsmotor. Precis som biogas utmanar el inte livsmedels-
sdkerheten genom héjda matpriser eller minskad biologisk mangfald vilket
odlade drivmedel, var de 4n produceras, gor. Om el produceras pa samma sétt
som den el SL anvinder idag finns det i princip inga koldioxidutslapp, men
dven med el producerad fran fossila brinslen som i staden Arnhem genererar
tradbussar mindre utslidpp dn dieselbussar.

Jamfort med sparvagnar ar utsldppen i drift likvardiga, men med hdnsyn
tagen till anldggningsarbetet star sparvigen for motsvarande 60 ganger storre
koldioxidutslapp.

Sammantaget ér tradbussar att féredra av miljoskil framfor konventionella
bussar. Nir trafiken dr mycket gles kan emellertid utsldppen fran byggnatio-
nen av tradsystemet generera en nettoforlust for miljon. Darfor bor tradbussar
anvindas av miljoskal nar trafiken &r relativt intensiv men inte sa stor att det
motiverar anldggandet av sparvig eller tunnelbana.

- o

FOTO: THOMAS JOHANSSON
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Ekonomi

Idag dr spartrafik det enda sittet att kraftigt hoja kapaciteten pa intensiva
busslinjer. Tradbussar dr som en blind fliack i trafikplaneringen. Deras laga
driftskostnad gor dem optimala for dagens intensiva busstriackor. Genom att
konvertera intensiva busslinjer till tradbuss och anldgga tradbusslinjer i sam-
band med nybyggnation kan lanet bygga mycket kapacitetsstark kollektivtra-
fik till en brakdel av kostnaderna for ny sparviag men med hogre kapacitet dn
bussar.

Tradbussar innebér mer kollektivtrafik f6r pengarna, bade vid anlaggning
och i drift. Men att utrona nér ett trafikslag ar battre dn ett annat handlar ofta
om huruvida passagerarbehovet ar tillrdckligt eller ej. Samma sak géller for
tradbussar.

Konventionella bussar med forbranningsmotor ér att foredra nir passage-
rarunderlaget &r lagt, som i fororter med blandad bebyggelse, eller pd mindre
intensiva stadsstrickor. Men nir behovet vixer till intensiv trafik som den fran
Nacka till Slussen eller Ekerd till Brommaplan, finns idag inget bra alternativ
innan trafiken dr s pass intensiv att den motiverar en sparlinje. Tradbussar
fyller detta utrymme och maste darfor jimforas mot konventionell buss och
sparvagn.

Sparvig

Anliggning av spartrafik dr dyrt, inne i staden dr anldggning extremt dyrt. Spar
dr kostsamma i sig eftersom vigbanan maste ldggas om och spéren installeras.
Eftersom att Stockholm innerstad inte har planerats for spartrafik finns det
ledningar dragna pa platser dir viidag vill kora de tunga fordonen, vilket hojer
utrednings- och anlédggningskostnaderna. Men dven strackningar som inte gar
pa stadens gamla gator dr oerhdrt kostsamma. Tvarbanans Solnagren berdknas
kosta omkring 800 miljoner kronor f6r varje kilometer sparvag.

I en utredning fran Stockholms Handelskammare kom man fram till att
investeringskostnaderna for Sparvig City kunde sdnkas med ca fem miljarder,
eller 77 procent om lénet valde tradbuss med samma kapacitet men hogre
flexibilitet’. For Tvirbanans Solnagren ér det mindre tydligt hur mycket som
skulle ha kunnat sparas da stora delar av dragningen sker under jord, eller pa
nybyggda broar, nadgot som fordyrar projektet.

Buss

Anlaggning for busstrafik ar sillan stor. Vanligtvis anvands de viagar som
redan finns pa plats, dven om vissa forstiarkningar ofta behover goras kring
kinsliga punkter som héllplatserna. Aven utredningskostnaderna ir lga d&
det inte ror sig om ndgon egentlig fordndring av miljon, eller detaljplanen.
Den centrala kostnadsposten ar fordonen, som &r helt beroende av vilken
typ av fordon som bestills. En ny vigbana méste anldggas landar kostnaden
ombkring 20 miljoner kronor/km®. Men vanligtvis méste ett vignat etableras
11. "Skenande nota fér sparvagsbygge”, SvD (6/5-11).

12. "Fordel trddbuss”, Stockholms Handelskammare 2009:6.
13. WSP Rapport 2011:1
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av andra skil dn framdragandet av kollektivtrafik. Darfor brukar gatan anses
vara gratis vid kostnadsanalys av busstrafiken.

Anléggning av tradbuss dr billig. Nyinvesteringen bestér oftast av nya bus-
sar, stolpar och matarstationer for elforsorjningen med ett mellanrum av 1,5 till
2 km. Bussarnas relativt lga vikt minskar behovet av forstirkning av kénsliga
punkter. Som schablon 6ver kostnaden brukar 1 miljon kronor/ km anvindas*.
Landskronas anliggning av tre kilometer tradbuss kostade, med installation av
3 km elsystem®, bussar (tre), forarutbildning och administration strax under 40
miljoner kronor. Slutpriset blev med cirka 13,3 miljoner kronor per kilometer
fungerande tradbusslinje.

Tabell 11. Total slutkostnad inférandet av tradbusslinjen "Stationspendeln”
i Landskrona.

Kostnadspost Kostnad
Tradbussar (3 st) 15,2
Kontakledning och stolpar (3km) 16,8
Matarstationen 3,6
Administration och Ovrigt 3,1
Totalt 38,7

Jamforelse ekonomi

Anléaggning av konventionella busslinjer medfor ldgst
kostnader. Men bussarnas kapacitet dr begransad och drif-
ten kostsam. Tradbussar har betydligt hogre investerings-
kostnader, men hogre kapacitet och lagre driftskostnader.
Sparvdg har dn hogre investeringskostnader, men dven
den nigot hogre kapacitet och nagot lagre driftskostnader.

Speciella markforhallanden i Landskrona, det faktum
att staden é&r liten, platt och en stor del av ”Stationspen-
deln” som tradbusslinjen kallas gér utanfor staden, sink-
te kostnaden for att montera tradstolparna. Anlaggningen
av trddnit bor dérfér bli ndgot hdgre i Stockholm. Aven
inkdp av tradbussar bor bli mer kostsamt i Stockholm dé
ldnets krav pa fordonens kapacitet, komfort och design ar
hogre. Tittar vi pa diagramet Gver anldggningskostnader
ser vi dock att kostnaden for montering av tradstolpar och
inkop av fordon ir relativt oviktigt i jamforelse med inves-
teringskostnaderna som krévs vid anlédggning av sparvig.
De faktiska kilometerkostnaderna vid anlédggning av spar-
vag i Stockholm ar 347 till §81 procent hogre dn anlidggningskostnaderna for
trddbuss i Landskrona. Aven med storre fordon, och 6kade anlidggningskost-
nader f6r dragning i Stockholm skulle kilometerkostnaderna bli en brakdel av
de som lanet idag lagger pa sparvigstrafik.

I rapporten Trivector 2008:26 redovisas en genomsnittlig energikonsum-
tion for tradbussarna i Landskrona och Goteborgs sparvagnar. Resultaten

14. Elforsk 10:54.
15. Linjen &r 3 kilometer lang, och har trad at bada hallen. 3 kilometer linje med 6 kilometer
trad.
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pekar pd att tradbussen konsumerar omkring 36 procent mer energi per kord
kilometer &n sparvagnar. En liknande redovisning finns i Stockholms Han-
delskammarens rapport 2009:6 dér de jamforde sparvagnen Bombardier
Flexity Swift med tradbussen Hess Light Tram och kom fram till att elkon-
sumtionen beriknades bli 12-38 procent hogre for tradbusen jamfort med
sparvagnen. Detta for att friktionen mot vagytan ér storre och korstilen min-
dre kontrollerad. Omriknat i elkostnad blir den maximala skillnaden cirka
42 Ore per kilometer's. I vistvirlden dr 16ner den enskilt storsta utgiftsposten
for all kollektivtrafik. Sa i relation till 16ner, designval eller 6vriga rorliga
kostnader &r 42 6re/km forvinnande lite. Som ett littsamt exempel innebar
det att tradbussens ldgre investeringskostnad jamfort med sparvig éts upp
efter omkring 98 miljoner mil i trafik. Samma jamfGrelse mellan tradbuss
och dieselbuss ger att dieselbussens ligre investeringskostnader dts upp efter
omkring 0,7 miljoner mil i trafik.

Tabell 12 kommer fran Andersson Johansson (2005) och sammanfattar
kostnaderna for investering och drift av trad- och dieselbussar i Landskrona.
Kostnaderna r uppdelade pa total kostnad och med hinsyn till investeringens
avskrivningstid.

Tabell 12. Jamforelse driftskostnad dieselbussar och tradbussar, faktiskt forbrukning i Landskrona.

(Avskrivning baseras pa real kalkylranta pa

fyra procent och standardmassiga avskrivningstider).

Kostnadspost Dieselbuss

Avs. tid (ar)

Tradbuss

Investering [(mkr) Kostnad (ar)  Avs. tid (ar)  Investering [mkr) Kostnad (ar)

Ledning 30 16,8 0,97
Matarstation 40 3,6 0,18
Fordon 12 6,3 0,67 20 15,2 1,11
Ovrig investering * 3,1 0,23
Rekond * 0,8 0,06
Trad (underhall) 0,1

Drift [drivmedel, slitage) 0,81 0,53
Drift (arbete) 2,15 2,15
Summa 6,3 3,63 39,5 5,33

*Avskrivningstiden ar olika for olika underkategorier inom posterna.

Sammantaget kan vi ndr avskrivningstiden dr inkluderad se att den totala
merkostnaden for tradbussystemet &r 2,3 miljoner kronor per ar. For merkost-
naden har staden fétt en tydligare kollektivtrafik, battre luft lokalt, mindre
buller och ldgre utslépp av koldioxid. Att Landskrona har valt tradbussar av
samma storlek som deras konventionella bussar (ej ledade) gor att de inte har
storre kapacitet dn dieselbussarna.

Den stora ekonomiska vinsten finns i att ha stora tradbussar av sparvagns-
typ. Stora bussar drar mer dn sma och da eldrift 4r s8 mycket billigare &n die-
sel, etanol eller andra bransletyper nas jamvikt i ekonomin fortare nir stora
tradbussar jamfors med stora konventionella bussar.

16. Utrdkningen baseras pa Handelskammarens uppgift om energiférbrukning, samt den
uppmatta elkonsumtionen for tradbuss i Landskrona frén Andesson Johansson (2005).
17. Matt i kilometerkostnaden i Landskrona jamfort med prognosen fér Sparvag syd.
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o e b o ksl

I Trivector rapport 2000:42 och Elforsk 10:54 jamfordes kostnaden mellan
trad, diesel och gasbussar. Tabell 13 summerar skillnaderna med prisuppgift
for sparvagnar fran Stockholms Handelskammare 2009:6.

Tabell 13. Jdmforelse pris i miljoner kronor (exklusive moms) per fordon.
Jamforelsen hamtad frén Elforsk 10:54.

Fordon Diesel  Etanol/ Gas Trad Sparvagn
Normalbuss 2,1 2,3 3,8

Ledbuss 2,9 3,1 53 20,8*
Dubbelledbuss 4,7 4,9 7,7

*Kalla: Stockholms Handelskammare 2009:6

Vi kan konstatera att kostnaderna for gas- och dieselbussar ar mer eller min-
dre likvérdiga (dven i driftkostnader). Tradbussar dr nagot dyrare i inkdp, och
enkelledade sparvagnar av typen som idag trafikerar Tvirbanan (med kapaci-
tet som de dubbelledade bussarna) dr omkring tre gnger sa dyra som motsva-
rande trddbussar och 6ver fyra ganger sa dyra som motsvarande dieselbussar.

Sammanfattning ekonomi

Tabell 14 sammanfattar de ekonomiska forutsattningarna for konventionell
buss-, tradbuss- och sparvagnstrafik. Fér en mer detaljerad jaimforelse kravs
specifika analyser av passagerarunderlaget, vigforutsittningar och paverkan
pa Ovriga trafiksystemet pa den foreslagna strickan.
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Tabell 14. Ekonomisk jamforelse mellan konventionell buss, sparvag, tradbuss.

Fordon Fordon (Mkr)* Investering (Mkr) Brénslekostnad
Dieselbuss (dubbelledad) 4,7 - 2,56 kr/km
Tradbuss (dubbelledad) 10 10/km 1,11 kr/km
Sparvagn (30 meter) 20 418/km 0,69kr/km

Priser for dieselbuss och sparvagn kommer fran Trivector 2008:26, tradbus-
spris kommer fran Hess och avser Light Tram.

Bussarnas laga investeringskostander men hoga driftskostnader gor dem
fordelaktiga nér trafiken &r gles och underlaget litet. Tradbussar med sin ho-
gre kapacitet, kraver firre forare per passagerare och deras billigare drivmedel
ger vasentligt lagre driftskostnader. Detta gor dem till det bista alternativet pa
de striackor som idag trafikeras intensivt av stora bussar. Sparvigens mycket
hoga investeringskostnader men laga driftskostnader gor dem intressant pa
de mest intensivt trafikerade strackorna som av olika anledningar inte medger
anldaggandet av tunnelbana.

FOTO: HESS
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Kapacitet

Tradbussar har kapacitetsmojligheter som dverstiger konventionella bussars
oavsett drivmedel. Med mdjlighet att bara 130 passagerare i normal rusnings-
trafik ar tradbussar néra dagens sparvagnar i kapacitetsmojligheter.

Moderna dubbelledade tradbussar kan trafikeras med upp till 200 passa-
gerare, detta dr dock inte att betrakta som en godtagbar tringsel fér normal
trafik. En maximal niva for normal daglig trafik bor vara omkring 130 passa-
gerare. Med fyra dubbeldorrar plus en enkeldorr for av- och péstigning, korta
accelerations- och inbromsningsstrickor, topphastigheter pa 70 km/tim och
friheten att kora utan tradkontakt borjar tradbussen nidrma sig kapaciteten
hos de sparvagnar som idag trafikerar Tvirbanan.

Kapacitetstaket i kollektivtrafikens fordon utgdrs av antalet sitt- och staplat-
ser i fordonet, storleken och antalet dorrar, mojligheterna till effektiv av- och
pastigning samt i viss mén linjens palitlighet.

Konventionella bussar har generellt sett 1ag kapacitet, dven om ledade
bussar, dubbeldickare och BRT-system' kan dka kapaciteten ndgot. Sparvag-
nar har hogre kapacitet 4n bussar, dels pa grund av deras storre storlek, men
framforallt beroende pa att av- och pastigning kan ske genom fler och storre
dorrar. Tunnelbanans kapacitet dr hogst av trafikslagen som idag trafikerar
staden; av- och pastigningen dr mycket effektiv och lingden pa vagnarna gor
att manga kan fardas samtidigt.

Tradbussar lagger sig kapacitetsméssigt ndra sparvagnen. Den dubbelle-
dade trddbussen Light Tram fran foretaget Hess har kan maximalt béra cirka
200 passagerare och har fem dorrar for av- och pastigning. Detta kan jamforas
med sparvagnarna Flexity Swift frin Bombardier som idag trafikerar Stock-
holm, dessa kan maximalt bédra 211 personer och har tre dorrar, med mojlighet
att installera en fjarde. I 6vrigt dr fordonen lika i hojd och bredd. Tradbussen
viger 24 ton medan sparvagnen véger 37,5 ton'. Volvos nyaste linje med kon-
ventionella ledbussar, Volvo 7900, har fyra dorrar och kan bara maximalt 154
passagerare och vager 18 ton*°. Det finns dubbelledade konventionella bussar,
men dessa har en hog brinsleforbrukning och skrymmande tank vilket okar
vikten och minskar utrymmet for passagerare.

For att fullt ut utnyttja den potentiella kapaciteten i tradbussystemet bor na-
gon form av BRT-system anvindas. BRT star for Bus Rapid Transit och syftar
oftast pa en kombination av atgirder som alla syftar till att h6ja kapaciteten i
busstrafiken. Vanligtvis handlar det om separata bussfilt och storre upphdjda
hallplatser. Ett BRT-system liknar mer sparvagnen i det att linjen blir tydligare
och av- och pastigning kan ske mer effektivt. Med BRT-system effektiviseras
korningen da héllplatstiden kortas, intensiteten i trafiken kan 6kas och st6r-
ningarna minimeras. Detta minskar utsldppen, trangseln och restiden samt
okar komforten, kollektivtrafikens attraktivitet och antalet passagerare som
kan anvinda kollektivtrafiken.

18. Buss Rapid Transit [BRT] ar ett koncept med separata, tydligt utmarkta bussfiler med
stora upphdjda busshallplatser. Dessa kan trafikeras av samtliga busstyper och kombineras
med sparvag.

19. Stockholms Handelskammare 2009:6

20. Ronnie Malm, Feature Leader Load Capacity/CORO/ Weight Manager Volvo Bus.
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Tabell 15. Maximal kapacitet i timmen i en riktning vid olika turtatheter
och trafikslag.

Turtdthet
Fordon Komfortkapacitet 5min 1min 30sek
Buss (12 meter normalbuss) 60 720 3600 7200
Ledbuss (Volvo 7900 Hybrid) 100 1200 6000 12000
Dubbelledad Tradbuss (Hess Light Tram) 130 1560 7800 15600
Ledad sparvagn (Bombardier Flexity Swift) 180 2160 10800 21600

Turtétheter pd 1 minut uppnas idag pa vissa strickor i busstrafiken i Stock-
holm. Det medfor dock stora risker for trafikstockningar och forseningar. En
turtdthet pa 30 sekunder dr emellertid fullt méjlig i ett vl forberett BRT-
system. I Andersson och Gibrand (2008) anges den maximala turtidtheten i
ett BRT-system vara en buss var 12:e sekund. I praktiken kors inte busstrafik
sd intensivt. Exempel pa fungerande intensiva strickor i BRT-system finns i
Adelaide (Australien) som kor upp till 7150 passagerare i timmen och Curitiba
(Brasilien) med kapacitet pa 5400 passagerare i timmen?.

Sparvagnar kors i regel i en mer BRT-liknande miljo vilket tilléter langt
tatare trafik an konventionell busstrafik.

Flexibilitet

Tradbussarnas verkliga utveckling sedan 8o-talet har legat i deras flexibilitet.
Hybridbussar med forbrinningsmotor och de senaste batterihybridbussarna
medger att tradbussar kors i upp till 17 kilometer i linjetrafik utan kontakt med
ledning for att sedan automatiskt koppla upp sig till ledningen nér den blir
tillganglig. Ett problem ar emellertid batteristorleken och -vikten som gor att
utrymmet i bussen och den tilldtna passagerarvikten minskar nir batteris-
torleken okar. Dessutom slits batterier pa ett sitt som resten av fordonet inte
gor vilket betyder att om de anvinds mycket sa behover de bytas oftare. Stora
batterier som anvinds mycket kommer d& medfora relativt stora 16pande
kostnader for utbyte. Darfor maste en avvigning goras mellan behov av flexi-
bilitet kontra kapacitet och lagre driftskostnad. Avvigningen brukar landa i att
batteriet anvands for kortare striackor (1-2 km) i linjetrafik samt vid ovédntade
situationer som vigarbeten eller avsparrningar.

Bussar ér extremt flexibla, och kan kéra manga mil utan att behéva tanka.
Vissa drivmedel som gas ar emellertid relativt energifattiga och kraver
omtankning med viss regelbundenhet. Dessa dr 4ndd langt mer flexibla dn
tradbussar med batteri.

Sammanfattning Kapacitet

Dubbelledade tradbussar &dr kapacitetsmissigt nira sparvagnar. Konventio-
nella bussar kan vara dubbelledade men &r i praktiken séllan det pa grund av
branslekonsumtion och viktproblem. Konventionella bussar har plats for farre
passagerare och har firre dorrar f6r av- och pastigning, men kan kora dverallt

21. WSP Rapport 2011:1
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och i hogre hastigheter. Tradbussar har simre flexibilitet men kan med batteri
kora upp till 17 kilometer i linjetrafik utan kontakt med lina, for att sedan auto-
matiskt koppla upp sig nér linan finns tillginglig. Sparvagnens enda flexibilitet
som erbjuds ar indragna stationer vid tillfilliga storningar. Tabell 16 samman-
fattar kapacitet och flexibilitet for de olika fordonslagen.

Tabell 16. Jamférelse kapacitet/ flexibilitet enkelledad buss, sparvag, dubbelledad tradbuss.

Fordon Sittplatser  Staplatser Komfortkapacitet  Dérrar Topphastighet Flexibilitet
(Antal) km/tim

Ledbuss

(Volvo 7900 Hybrid) 42 112 100 4 90 Hag

Dubbelledad tradbuss

(Hess Light Tram) 70 126 130 5 70 Lag

Ledad sparvagn

(Bombardier Flexity Swift) 78 133 180 3(4) 80 Obefintlig
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Avslutande diskussion

Tradbussar dr inget forsknings- eller utvecklingsprojekt. De dr fungerande,
sedan lange beprovade system finns som exempel varlden 6ver. En ren tyst
kollektivtrafik med hog kapacitet som kostar en brakdel av vad det kostar att
bygga sparvig borde fa vilken stadsplanerare som helst att hurra av fortjus-
ning. Dessutom har flera utvirderingar pekat t samma hall, att tradbussar &r
effektiva, miljovanliga och billiga. Sa - varfor anvinds de inte?

En forklaring ir den relativt korta period som det har varit majligt att kora
tradbuss med batteri och automatiskt koppla av och pé bussen fran ledningen.
En annan tankbar forklaring ar att det finns ett kollektivt minne av Stock-
holms tradbussar som nagot negativt. Men férmodligen ligger svaret i att
busstrafik 6verlag uppfattas ett simre alternativ till spartrafik. Det dr synd och
dyrt att tdnka sa, busstrafik av BRT-typ ér effektiv och miljévénlig och har stor
potential pa flera strickor i Stockholms lan. Att kunna ersétta dagens bus-
sar med tradbussar som har hogre kapacitet och lagre brinslekostnader men
samma antal forare ger en bra ekonomisk kalkyl. Det skulle skapa en ren, tyst,
modern och mycket kapacitetsstark kollektivtrafik till en brakdel av kostnaden
som ldnet idag lagger pa forseningar, sparvigsbyggen eller utredningar av
redan utredda vigprojekt.

Med den hér utredningen hoppas jag att diskussionen om trddbussar i
Stockholm kan komma igdng och resa sig 6ver det tidigare slentrianmis-
siga avfardandet av tradbussar som ett forlegat trafikslag som inte &r virt
att utreda pa allvar. Nar staten anser att en redan utredd trafikled ar vérd tva
miljarder att utreda pa nytt kan det vara vért att se 6ver hur mindre én hilften
av pengarna i form av tradbussar pé tva ar kan 16sa ett par av stadens mest
allvarliga trafik-, miljo- och bostadsproblem.

Vi kan ha mer, billigare, renare och tystare kollektivtrafik. Det dr dags for
samtliga politiker och trafikplanerare att se det.

Ragnar Bengtsson
Stockholm 4 juni, 2014
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Appendix

A1. Tidigare utredningar

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) gjorde ar 2000 en 6versikt av
tradbussystem i viirlden och mojligheterna att infora tradbussystem i Sverige,
New Concepts for Trolley Buses in Sweden (KFB 2000:70). Rapporten beskriver
tradbussar som ett fordelaktigt alternativ framfor datidens dieselbussar, fram-
forallt ur miljohénsyn. Fa reella alternativ fanns till diesel och dven om de sag
ut att kunna vara béttre ur klimatsynpunkt 10ste inga av dem problemet med
forbranningsmotorernas effekt pa den lokala luftkvaliteten och bullernivéer.

Rapporten diskuterar bussar som drivs av brinsleceller (dessa var da pa ex-
perimentstadiet men har inte kunnat kommersialiseras sedan dess*). Vidare
tittar den pa bussar som helt drivs med batteri men konstaterar att batterierna
vager for mycket for att kunna driva en buss i linjetrafik.

Rapporten gar igenom ett antal stdder med tradbussystem i Europa. Bland
annat hittade de att tridbussarna i Anhem (Nederldnderna) i genomsnitt
gjorde av med 22 procent mindre energi, sldppte ut en tjugondel av kolviten,
kvédve- och svaveloxider samt 27 procent mindre koldioxid jamfort med diesel-
bussarna. Detta med hénsyn tagen till att elen till trddbussarna kom fran kraft-
verk som drevs med kol eller fossilgas. For svensk trafik kom rapporten fram till
att utlippen minskade med 99 procent for kolviten, kvive- och svaveloxider
samt med 92 procent vad géller koldioxiden jaimf6ér med dagens dieselbussar.

Sammantaget kommer rapporten fram till att tradbussar, sparvagnar
och bussar (diesel) har olika férdelar och anvindningsomréden. Bussar bor
anvindas nir trafiken &r liten eller nér kraven pa flexibilitet 4r mycket stora.
Tradbuss bor anvéndas nir miljon ska prioriteras och nir flédet av passagerare
ar tillrdckligt hogt. Sparvagn vid mycket stora floden av passagerare (som inte
medger tunnelbanebygge).

Stockholms Handelskammare gjorde 2009 en jamférande analys mellan
tradbuss och sparvagn, Fordel tradbuss - en jamforelse mellan trddbuss och spar-
vagn (Stockholms Handelskammare 2009:6). I den stilldes den davarande
regionplanens starka fokus pa sparvigar mot inforandet av tradbuss. Olika
aspekter av sparvagnar och tradbussar jaimfordes; kapacitet, miljokrav och
kostnader stélldes mot varandra.

Kapacitet: Sparvagnar har normalt plats for fler passagerare. En sparvagn
har komfortplats f6r omkring 180 passagerare, en modern tradbuss har
komfortplats for farre (130). Stora tradbussar har fem dorrar medan dagens
sparvagnar har tre, en tradbuss viger mindre vilket ger snabbare acceleration
och inbromsning. En stor tradbuss har tre leder, sparvagnen har tva vilket gor
tradbussen smidigare i trafik. Sparvagnarnas trafiksystem &r mer kontrollerat
och fritt fran stdrningar. Detta tillater en hogre trafikintensitet jimfort med
bussar. Med BRT-10sningar kan intensiteten oka i busstrafiken men med en
trafikintensitet pa ett fordon var tredje eller varje minut blir busstrafik ofta
besvirlig och kinslig for stérningar pa ett sdtt som sparvagnen inte blir. Sam-

22. Stockholmsprojektet med tre branslecellsbussar kostade ca 60 miljoner, och avslutades
nar FoU-projektet upphorde. Forsoket var samtida med Landskrona-projektet, som kostade
knappt 40 miljoner och fungerar an idag (i utokad form).
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mantaget kan vi siga att flexibiliteten dr hogre hos tradbussarna men att den
sammanlagda kapaciteten dr hogre i sparvig jamfort med tradbuss.

Miljobelastning: Nér anldggandet av sparvagn tas med i berdkningen viger
detta oftast 6ver till tradbussens fordel. Utsldppen av vixthusgaser vid anlag-
gandet dr 60 ganger storre for sparvagnen jamfort med tradbuss. Rapporten
jamfor byggandet av spérvig city med tradbuss som alternativ. Dérfor fokuserar
den pa den komplicerade byggmiljon pa strickan. Slutsatsen ar att tradbuss pa
lang och mycket lang sikt genererar ldgre utsldpp &n sparvagn pa flera stréckor.
Ljudnivan dr lagre for tradbussarna da de viger mindre och inte gnisslar som
sparvagnar gor. Rapporten kommer darfor fram till att miljobelastningen dr
hogre for sparvagn jamfort med tradbuss pa striackor i komplicerad byggmiljo.

Kostnader: Eftersom Stockholm inte har planerats for sparvagnstrafik finns
ledningar dragna pa platser dér vi idag vill kora de tunga fordonen, detta hojer
utrednings- och anldggningskostnaderna i Stockholm. Rapporten jaimf{or
kostnaderna for anldggning av Sparvig City med vad det skulle kosta om
landstinget istéllet valde tradbussar. Slutsatsen dr att anldggningskostnaderna
skulle kunna siankas med ca 5 miljarder med samma eller battre utfall vad gal-
ler kapacitet och miljo.

Elforsk skrev 2010 en rapport i syfte att ssmmanstélla kunskapslaget for trad-
bussar och tradlastbilar, Tradbussar och tradlastbilar, Kunskapssamanstdllning
(Elforsk 10:54). Rapporten bestilldes av Vigverket och Energimyndigheten.
Rapporten gar igenom kostnader, hinder samt for- och nackdelar med att
infora system for tradbussar och tradlastbilar i Sverige. Rapporten finner att
det nationella huvudvignitet, dir 40 procent av de tunga transporterna gar,
kan elektrifieras for 37 miljarder kronor och att gator och véagar i stider kan
elektrifieras for 20 miljarder. Vidare finner rapporten att det finns betydande
miljovinster finns att himta vid inférandet av ett sddant system. Rapporten
kommer fram till att de totala nationella fossila utslappen kan minskas med
1§ procent genom inforandet av tradsystem.

Clean Fleats gjorde 2014 en sammanstallning av kunskapen kring alterna-
tiva branslekallor till bussar, Clean buses, Experiences with Fuel and Techno-

logy Options, February 2014. Rapporten gir igenom en rad olika brinsle och
hybridkombinationer. Rapporten landar i att elbussar och brinslecellsbussar
ar miljomassigt 6verldgsna alternativen. Bréinslecellsbussar lider dock av stora
problem och bor ses som ett alternativ under utveckling. Batteribussar lider av
kapacitets och kvalitetsproblem da batterierna slits fort, 4r skrymmande och
viger mycket. Rapporten har inga slutsatser om vilket bransleslag som ar att
foredra, ur flexibilitets- och ekonomisk synvinkel kan andra busstyper édn el
vara att foredra beroende pa trafiksituationen.

”King County Trolley Bus Evaluation, May 2011” gjordes pa uppdrag av
ldnet King County i Seattle i USA 2014. Rapporten utgick fran situationen

da Seattle stod infor alternativet att rusta upp eller helt skrota sitt ddvarande
tradbusssystem. Lanet bestillde en djupgdende studie av alternativen och de-
ras kostnader, miljopaverkan och komforten. Studien &r mycket omfattande
och gér igenom konventionella dieselbussar och olika alternativa brénslen
som biodiesel, etanol, gas, bransleceller och el.
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Dieselbussen och dieselhybrider (etanol/biodiesel) avfardas som ersétt-
ning pa grund av deras relativt laga energieffektivitet samt 6kad lokal och
global hog miljobelastning. Det senare till foljd av hogre utslapp av partik-
lar och koldioxid samt hga bullernivier. Gasbussarna avfardas pa grund
av deras laga energieffektivitet, hdga driftkostnader och miljobelastning.
Brénslecellsystemen avfardas da de inte &r att betrakta som en kommersiellt
elternativ pa grund av deras hoga driftskostnader och 1dga prestanda. Rap-
porten landar i att de ldga driftkostnaderna, tradbussystemets palitlighet och
tydlighet gor att det ar virt att renovera och utoka.

A2 Berdkningar

Berikningar av antalet bostdder som kan byggas utgar fran ett stadskvarter
med 180 bostidder och innegérd. Kvarteret berdknas uppta 2500 ma. Till ytan
lagger jag till 20 procent mark for viagar och ovrigt utrymme. Totalt ger 3000
m2 180 bostader.

Nya stadskvarter: Pa mark som idag helt saknar bebyggelse men som kan an-
viandas for att bygga stadslika kvarter anvander jag schablonen for stadskvarter
ovan. Ny stadsbebyggelse ger sdledes 180 bostider/3000 m2 byggbarmark.

Fortitning: P4 mark som idag har blandad bebyggelse (oftast gles forortsbe-
byggelse) utgar jag fran schablonen for nya stadskvarter men raknar med att det
i genomsnitt kan byggas en fjairdedel av bostdderna som stadskvarter ger. Totalt
berdknas darfor fortatning ge 45 bostader/3000 m2 fortitningsbar mark.

Utveckling av villakvarter: Jag utgar fran arkitekten Lisa Deurells tankar om
hur villakvarter kan bli stad (Archileaks 2/10-13). Varje berikning av fortat-
ning av villakvarter ger mycket bostader men skall ses som icke realiserbara
pé kort sikt. For att f4 till en lyckad fortdtning av dessa omraden bor férénd-
ringen ske langsamt och helt drivas av lokala privata initiativ till ny bebyggelse
pé befintliga tomter. Bittre kollektivtrafik kan dock underlétta processen.

Kostnadsberdkning for anldggning av tradbusslinjer: Anldggningskostnaden
bygger pa kostnaden for byggandet av tradbusslinjerna i Landskrona. Installa-
tionen av stolpar &r ovanligt billig i Landskrona pa grund av speciella markf6r-
héllanden. Dérfor har jag kat kostnaden for installation av tradnétet med 5o
procent per kilometer jamfort med Landskrona, jag har antagit samma kostna-
der for matarstationer (elstationer) som i Landskrona. Busspriset dr baserat pa
listpris fran tillverkaren Hess och avser deras tradbuss "Light Tram”.

Jag har inte antagit nigra skalfordelar vilket gor att jag Gverskattar kostna-
derna for inférandet av tradbussar. Jag har inte avsatt nagra medel for anlédggan-
det av nya bussdepaer vilket gor att jag underskattar infdrandet av tradbussar.
Huruvida det kommer behévas nya depéer beror pa SL:s utrymme i nuvarande
depaer. Nagot som jag inte har haft mojligheten att underséka narmare.

Sammantaget kan vi anta att kostnaderna relativt vil motsvarar de reella
kostnaderna som lanet skulle méta i ett inférande av tradbussar. Med ett mer
BRT-liknande system skulle kostnaderna for en mer avancerad viagmiljo och
héllplatser 6ka anldggningskostnaderna.
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