Nya vagnsupphandling for Sparvég city?

Noggrann analys kravs!

Infor eventuell ny upphandling
av vagnar for Sparvag city krévs
noggrann analys av marknads-
utbudet. Kan multiledvagnar nu-
mera ha vidare anvédndning an

utveckling pa gang och maéjlig att
inkludera i en specifikation? Vilka
kénda koncept har visat sig ha
efterstravade egenskaper? Vilka
tillverkare har natt framgang med

ren innerstadstrafik? Ar intressant sina koncept?

virbanan och Nockebybanan i

Stockholm trafikeras i dag med

37 stycken sparvagnar typ A32.

P& Sparvig City i Stockholm an-
vands sex sparvagnar typ A34. I novem-
ber 2010 avtalade SL med den spanska
leverantoren Construcciones y Auxiliar de
Ferrocarriles SA (CAF) om leverans av 15
stycken nya sparvagnar typ A3S5 till Tvar-
banan da den forliangs fran Alvik till Solna
station.

Avrop av fler vagnar fran CAF, inklusive
en forlingd variant kallad A36, medges for
kommande behov vid utveckling av spar-
vagarna i Stockholmsomradet. A32, A34,
A35 och A36 dr tvéariktningsvagnar med
forarhytt i bdda dndar och doérrar pd bada
sidor. Lopverken ar konventionella boggier.

Sju stycken A36 har avropats for Li-
dingobanan. Ytterligare 17 stycken A36
avsags for Sparvig City, da forlingning till
T-Centralen och sammankoppling med Li-
dingobanan 6ppnas &r 2018. Men SL har
avvaktat med avrop av skil som framgar
av det foljande.

SL-budgeten 2013
Vagnar till Sparvag City

Landstingets (SLL) budget 2013 for SL, nu
Forvaltning under SLL, anvisar ny inrikt-
ning for vagnar till Sparvig City och Li-
dingobanan. Citat ur budgeten:

”Ny spdrvagnstyp for innerstaden och
Liding6 med laggolv bor upphandlas
som skapar ligre investeringskostnader
for ballplatser, béttre tillganglighet och
lagre busskostnader. En flerledad vagn
med bittre tillganglighet i kurva, fler
dorrar och flexibel moblering kortar hdll-
platstiderna och skapar didrmed hiogre
medelhastighet.”

Forvaltningen foreslog darfér, men mer
dterhallsamt, att man skulle (citat):

26

Av Ragnar Thornblom

... genomfora en utredning i syfte att
jamfora marknadens standardfordon
med A36 samt bedéma hur fordons-
fragan skall fortsitta att hanteras for
Sparvag City ...”

Trafiknimnden i SLL (fd SL-styrelsen)
uppdrog direfter i november 2012 at For-
valtningen att (citat):

”Utarbeta underlag for fornyat anskaff-
ningsbeslut for fordon till Sparvig City.”

”Fastldgga forutsdtiningarna for att
anvinda samma hallplatser med buss och
spdrvagn.”

”Fastldgga forutsitiningarna for dimen-
sionering av spdrvdgens fasta infrastruk-
tur med avseende pd bl.a. buller och
vibrationer samt krav pd barighet, radier
och fritt rum™.

*Genomfora en konsekvensbedomning
av att lata fler dn en vagntyp trafikera
spdrvdgssystemet Spdrvdg City och
Lidingébanan (A34, A36 samt ett nyan-
skaffat innerstadsfordon)”

*Definiera och optimera med avseende
pd kostnad och nytta de skall-krav som
bor stillas vid en ny fordonsupphandling
och som inte tillgodoses av marknadens
standardfordon.”

Bakgrunden 4r uppenbarligen att man
inom SLL inte anser att A36 ir ritt vagn-
typ for den avsedda trafiken. Man kan ana
att skilda uppfattningar rdder mellan SLL
och SL i frigan om vilket koncept som dr
bast for innerstaden och kanske ocksd for
Lidingobanan.

Var verkligen den specifikation, som
forde fram till valet av de jamforelsevis
mycket tunga A35- och A36-vagnarna, den
rdtta? Eller skulle man ha lamnat utrymme
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for anbudsgivarna att alternativt offerera
flerledade vagnar, inom sparvigsbranschen
kallade ”multileder”?

Intrycket att skilda uppfattningar fore-
kommer forstirks av att utredningsdirek-
tiven nu dr mindre precisa dn budgetens
klart uttryckta onskemal (citat):

*Ny spdrvagnstyp for innerstaden och Li-
dingo med laggolv bor upphandlas ... fler-
ledad vagn ...”.

Detta tolkar jag sd att Forvaltningen trots
det vill fa belyst vad anvidndning av A36
skulle innebira i jamforelse med att anvin-
da multileder, i synnerhet pd Sparvag City.

Man har ju redan avtalat om leverans av
A36 for Lidingobanan och d4 uppkommer
frigan om man av standardiseringsskal
skall avropa sddana vagnar dven for Spar-
vig City.

Eller ska man i stallet acceptera att man
efter en ny upphandling fir en blandad
vagnpark med multileder, vilken frdn ar
2018 ska dela plats i en ny depd pd Liding6
med den komplikation det betyder for un-
derhdll och specialiserad underhéllsutrust-
ning?

Att avbestilla redan avropade A36-vag-
nar och i stallet vilja enbart multileder vore
ett annat alternativ, men det fir kontraktu-
ella konsekvenser, sidvida inte A36-vagnar-
na kan fi annan anvindning i SL-trafiken,
exempelvis pd Tvirbanan eller (pa lingre
sikt) pa Saltsjobanan.

I forlingningen av det som intriffat kan
man utifrdn sett till och med friga sig om
ndgra ytterligare A35 eller A36 6verhuvud
taget bor avropas. Ar dessa tunga koncept
med konventionella boggier verkligen de
ratta mot bakgrund av vad marknaden nu-
mera kan prestera?

En annan friga giller framtiden for A34
pa Sparvig City. Denna vagntyp skiljer sig
bade fran A35/A36 och multileder nir det
giller vagnbredd, depdunderhall och pre-
standa. Kanske det basta vore att erbjuda



Sidovyer av (uppifran) A32,A34,A35 och A36.

Samtliga ritningar i artikeln fran respektive vagnstillverkare

Vagntyperna A32, A34, A35 och A36. Karakteristika
Vagntyp A32 A34 A35 A36

Langd 297 m 30,0m 31.2m 40,0m

Bredd 265m 240m 265m 265m
Boggier 3st 4 st 4 st 5 st

Max hastighet 80 km/h 70 km/h 90 km/h 90 km/h
Dérrar/sida (X)= férberedd 3 (4) st dubbla 3 st dubbla 3 st dubbla 4 st dubbla
Fri 8ppning, dubbeldsrrar 1400 mm 1300 mm 1300 mm 1300 mm
Laggolv, andel ca72% ca75% ca75% ca 85 %
Instegshjd dver mark 350 mm 300 mm 350 mm 350 mm

Steg i mittgang 1 stivar dnde 1 stivar dnde 2 stivar dnde 2 stivar ande
Vagnkorgsmoduler 3 st (varav 1 kort) 3 st 3 st 4 st

Leder 2st 2 st 2 st 3 st

Tomvikt 38 ton 40 ton ca 51ton ca 66 ton
Max axeltryck 10 ton 8 ton 10ton 10 ton

Norrkoping dessa vagnar dd nya vagnar
satts i trafik pd Sparvag City? Vagntypen
finns ju redan i Norrkoping och trafiken
expanderar dar.

Upphandlingen av A35
och A36

Jag menar att forfrigningsunderlagets ut-
formning vid upphandlingen av A36/A36
och reaktionerna efter visningen av den av
CAF framtagna fullskaleattrappen av A35
sakert har underbldst diskussionen kring
begreppet ”innerstadsfordon”.

Om mojlighet till storre kreativitet i vagn-
utformningen hade funnits vid upphand-
lingen skulle den uppkomna situationen
kanske aldrig ha intriffat. Men forfrag-

ningsunderlaget var mycket hart och snivt
uppstyrt. I praktiken blev dirfér vagnar
med konventionella boggier det enda som
anbudsgivarna kunde vilja.

Forfragningsunderlaget inneholl dartill
extremt manga skall-krav, vilka undantags-
16st skulle uppfyllas for accept av anbud.
Till exempel begriansades vagnlingden hos
A35, vilket var ett avsteg fran de fordons-
langder som storre leverantorer producerar
och stindigt vidareutvecklar.

Kravet bestimdes av utrymmet i den
nya depdn for Tvirbanan under byggnad
i Ulvsunda, ett utrymme som dock senare
har dndrats for lingre vagnar.

Att krava vagnlingd utanfor en tillver-
kares standard innebér storre kostnader
an man tror. Det stills idag hoga krav pad
att strukturskador inte skall uppstd i kon-
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struktioner som madste vara si litta som
mojligt. Darfor anvdnder seriosa tillverkare
idag mycket sofistikerade berikningsmeto-
der. Om sddana sd kallade finita element-
berikningar (FEM) madste genomforas for
att klara en enda kunds speciella 6nskemal
belastas offertpriset hart, sarskilt vid en li-
ten vagnserie.

I praktiken innebar det att det inte gér
att konkurrera med tillverkare som iar mer
benigna att leverera oprovade fordon. En
leverantor méste f& kostnadstickning for
arbetet med standardidndringar redan vid
forsta avrop, sdvida koparen inte redan
fr&n borjan binder sig for ett storre antal
vagnar i kommande optionsavrop.

Risken for framtida problem dr uppenbar
om man tar litt pd konstruktionsberak-
ningar och produktansvaret kan da f3 kata-
strofala konsekvenser for savil leverantor
som kopare.

Vid prekvalificeringen infér anbuden
godkindes sju anbudsgivare. Tva avbojde
och motiverade det. En avstod utan motiv.
Fyraanbud inkom. Tva hade bristande kra-
vuppfyllelse och lades direkt at sidan. Tva
aterstod for utvdrdering dir bida anbuden
angav uppfyllelse av samtliga skall-krav.

Men uppfyllelsen av ett sddant krav i det
ena anbudet godkindes inte trots delade
meningar. Endast anbudet frdn CAF ater-
stod dd och tilldelningsbeslutet var givet,
vilket var en ytterst otillfredsstdllande si-
tuation.
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A35-attrapp: Mittgang med tva steg 6ver dndboggi + steg till forarhytt. Stolsplacering, hallstod

och golvlutningar 6ver mittboggi.

Man boér ha minst tre anbud med full
kravuppfyllelse att utvardera for att man
ska kunna vara trygg med att man fir det
man efterfrigat!

A35, fullskaleattrapp

Fullskaleattrappen av A35 visar pa avvikel-
ser fran skall-kraven. P4 bilderna syns hur
CAF tinkt sig mittgangen i vagnsindarna
och stolsplaceringen 6ver boggierna.

SL foreskrev (citat):

”Golvnivdn i fordonet (SKA) i huvudsak
vara motsvarande instegshojden. Lut-
ningar i goly, trappsteg eller podestrar
SKALL i storsta mojliga man undvikas.”

”Om steg forekommer i fordonet for att
nd passagerarutrymmen som dr beligna
pd hogre nivd skall steghojden vara 13
— 19 ¢m, dock maximalt eit trappsteg
mellan de tvd golvnivderna.”

”Fordonets golv bor vara plant men skall
inte luta mer in 7,75%.”

”Mittgdngens bredd skall vara minst 600
mm vid en layout med 2+2 sittning.”

Kraven kan tydas pa olika sitt, men tan-
ken var formodligen att steg helst borde
undvikas liksom aven lutningar hos golv,
steg och podestrar.

Men i attrappen visas nu hela tva steg i
mittgdngen! Det dr en klar avvikelse fran
skall-kraven.

Hur produktionsutférandet blir ar okint,
sa jag reserverar mig for att man klarar sig
med ett steg. Men det finns tillverkare som
kan mota kravet utan ndgot steg alls!
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Erfarenheten visar att mattliga lutningar
lings mittgdng och fran vagnmitt mot dor-
rarna inte ger komfortproblem.

Tvirtom finns det fordelar eftersom spol-
vatten vid stadning rinner mot vestibulerna
och ut i dorroppningarna. Regnvatten och
smaltande sn6 i vestibulerna kan ocksi
rinna ut. Mattliga lutningar upplevs inte av
trafikanterna som ndgon komfortstorning,
i de flesta fall uppfattar man dem inte ens!

Stolsplaceringen 6ver boggierna uppfyller
kanske kravet pd 600 mm frimétt om mitt-
gangsbredden mits i hojd med sittdynorna.

Men vid golvet dr bredden inte mer dn
drygt 500 mm! Hir dr utrymmet till och
med simre dn i A34, trots att A34 dren 25
cm smalare vagn!

Stolarnas olika hojd liksom héllstodsar-
rangemanget i taket ger dartill ett trikigt
intryck. Sddana losningar kan knappast
vara attraktiva for trafikanter i en modern
sparvagn!

Jag vill noga pépeka, att jag inte har na-
gon forutfattad mening om CAF-vagnens
kvalitet eller pélitlighet, kanske kommer
man att lyckas bra. Det ir i stallet konse-
kvenserna av sittet att specificera som jag
kommenterar.

Utgangspunkten for mitt fortsatta
resonemang ar nu att SLL till slut be-
slutar sig for att uppdra at Trafikfor-
valtningen att genomféra ny vagnupp-
handling. Jag kallar hdr sadana vagnar
for typ A37.

Anvandningsfilosofi

Det har linge diskuterats om man kan ta
fram allroundvagnar for anvindning i bade
innerstadstrafik och forortstrafik. Synsat-
ten har divergerat, till stor del dirfor att
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skilda krav pa egenskaper och utformning
av manga inte ansetts passa for bredare an-
vindning.

Multileder har under ett antal &r ansetts
vara mest limpade for ren innerstadstrafik.
Alternativet ar mer forortsbetonade vagnar
med firre leder — A35 och A36 dr exempel.

Jag hor sjilv till dem som tvivlat pa en
bredare anviandning av multileder, men ny
kunskap om vad man hos ett par tillverka-
re numera kan prestera gor att jag dndrat
uppfattning.

Det finns exempel pa hért specialiserade
innerstadsvagnar, i sd fall med 100 procent
lagt eller till och med extremt lagt, helt
plant, podester- och lutningsfritt golv och
med mattliga hastighetsprestanda.

Eurotram och ULF ir sidana vagnar (se
bilder till hoger).

Eurotram har 100 procent helt plant lag-
golv 350 mm 6ver spdret och bestdr av nio
korgmoduler, varav tvd dr forarmoduler
och tre ar korta drivmoduler.

ULF har en golvhojd pd endast 210 mm
och helt plant golv. Golvhojden ar anpas-
sad for enkla héllplatser och inte till hogre
plattformar. Vagnen kan hojas 50 mm vid
snohinder och birs av friroterande hjul
i ledpartierna och bakom vagnsindarna.
Drivmotorerna stir vertikalt ovanfér och
driver pa respektive hjul.

Vagntyp A32 for Tvirbanan (se bild nista
uppslag) ar ett exempel pa en mer typisk
forortsvagn som i begransad omfattning
kors i ren gatumiljo. Sarskilt de ldnga vagn-
korgsmodulerna ger stora ut- och insvep i
sndva kurvor, vilket begransar anviandning-
en.

Begreppet laggolv

Begreppet 100 procent ldggolv anvinds i
debatten om fordons tillganglighet och ar
ett komfortbegrepp. Det ska vara bekvamt
att stiga pa, stiga av, rora sig i fordonet och
nd sittplatserna.

P4 senare ar har det tagits fram koncept,
dir man lyckats vil med detta. En inofficiell
standard har uppstdtt, dir instegshojden ar
ca 350 mm over mark och dir lutningar i
ett stegfritt golv pd hogst ca dtta procent
accepteras langs eller tvirs fordonet.

Over boggiernas hjulhus far stolar vinda
i eller mot fardriktningen nds via podestrar.
Direkt innanfor vissa dorrar ska det finnas
flexytor for barnvagnar och rullstolar.

Standarden forutsitter att plattformshoj-
den 4r 300-320 mm, vilken nds via ramper
med bra lutning. Fordon med dessa egen-
skaper brukar med gingse termer kallas
100 procentiga laggolvsfordon.

Somliga gér lingre i ldggolvsdefinitionen
och menar att golvet maste vara helt plant,
utan lutningar och att sittplatserna skall
nds utan att man stiger upp pa podestrar.

Eurotram ar ett exempel. Golvhojden i in-
stegetar 350 mm. [ vagnen tas inte utrymmet



:|:| = . i
li![ﬁl'fﬁ I!nliiﬁ
(NN RN

f.fh’!_![ﬂllrﬂlﬁﬁ'ﬂllllll

—— e!rv-

||

F— i’;'l I_'rq. S ]

Eurotram for Strasbourg. Foto Thomas Johansson
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tillvara fullt ut eftersom hjulhusen i driv-
modulerna blockerar mojligheten att place-
ra sittplatser med eller mot fardriktningen.

Dir placerar man i stillet stolarna med
ryggarna mot viggen. Sddana vagnar kan
vara spektakulira i stadsbilden, men de har
begransningar som gor att de knappast ar
aktuella for Stockholmsomradet.

Lastprofil och vagnbredd

”Lastprofilen” dr den profil tvirs spéret,
inom vilken det ska vara fritt fran fasta
foremal. En inre profil inom Lastprofilen,
”Fria Rummet”, fir aldrig 6verskridas vid
fordonspassage. Utrymmet mellan de tva
profilerna ska av sikerhetsskal alltid vara
frite.

Samma Lastprofil bor gilla for alla spar-
vagar i Stockholm, inklusive Sparvag City
och eventuella nya sparvigslinjer i inner-
staden.

Det betyder att fordon med korgbredden
2,65 m ska kunna framforas. Denna bredd
ar allt oftare praxis vid nyetableringar av
sparviagar och tillimpas ocksd i 6vrigt om
s ar mojligt.

Bredden ger komfortfordelar jamfort med
smalare vagnar pa s sitt att passage langs
mittgdngen vid 2+2-sittning (fyra sittande i
bredd) underlittas.

I smalare vagnar anvinds ofta 2+1-sitt-
ning eller ocksd placeras en storre andel av
sittplatserna med ryggarna mot viggarna
for att skapa mer utrymme i mittgdngen.
Utbudet av sparvagnar med bredden 2,65
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m blir allt storre, vilket innebdr att man
kan forvinta sig ett betryggande antal an-
bud vid en upphandling.

Boggikonstruktioner,
vagnvikter och axeltryck

Viktigt for en vagns mangsidighet dr bog-
giernas infastning och egenskaper. Multile-
der har flexibelt infdsta boggier vridbara ca
fyra grader.

Alternativet dr vagnar med firre leder
men med konventionella boggier.

Det har konstaterats att multileder ger né-
got storre spar- och hjulslitage och att ris-
ken for kurvskrik och markvibrationer kan
vara storre pd grund av konceptets hogre
axeltryck. Dessutom kan flexibel boggiin-
fastning ge sdmre dkkomfort i hogre has-
tigheter, sarskilt i spdr med ddlig standard.

P4 senare ar har dock utvecklingen av
multileder hos nagra storre vagntillverkare
tagit mycket avgorande steg mot elimine-
ring av nackdelarna.

Det har dessutom betonats att multileder
normalt kan koras i mindre kurvradier, att
de sveper ut mindre i sndva kurvor och att
de dirmed krdver mindre utrymme i trdng
stadsmiljo.

Man ska ocksd vara uppmarksam pa att
en multiled har firre hjul som behover
svarvas ndr reprofilering ar nédvindig vil-
ket kostnadsmissigt kompenserar for det
ndgot storre hjulslitaget.

Axeltrycket vid full last kan bli upp till el-
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ler till och med 6ver 11 ton for en multiled,
om den skall tilliggsutrustas for kontakt-
ledningsfri korning med batteridrift eller
superkondensatorer och samtidigt vara iso-
lerad for vinterklimat.

Da A35/A36 upphandlades gallde 10 ton
som hogsta tilldtna axeltryck, vilket i prak-
tiken betydde att multileder d4 inte kunde
erbjudas. Men dven vagnar med konventio-
nella boggier kan, trots att de har fler axlar,
f4 hoga axeltryck om man inte ser upp med
konstruktionen.

Misslyckandet pa den punkten vid den se-
naste sparvagnsupphandlingen i Oslo ar ett
trist exempel pa hur fel det kan bli.

Axeltryck och totalvikt har betydelse vid
nybyggnad och underhdll av spar. Sparet
madste darfor ha ett vl utfort underlag och
boggierna mdste vara noga konstruerade
for att dimpa buller och markvibrationer.

Att mindre vil genomtinkta boggikon-
struktioner kan fa trakiga foljder for spar-
och hjulslitage samt buller och vibrationer
illustreras tydligt av hur utfallet blev i den
senaste upphandlingen av multileder for
Goteborg.

Leverantorens kunskaper i fordonsdyna-
mik och om hur hjul- och rilprofil samver-
kar dr helt avgorande for vilka egenskaper
boggikonstruktionen far.

Hoga axeltryck och vagnvikter kan vara
kritiska pa flera av dagens broar pa Li-
dingobanan (Lidingobron), Sparvidg City
(Djurgardsbron och Sergels torg) och Tvir-
banan (Milarbroarna).

Eftersom A35 och A36 tycks bli jamfo-



