Styrelsen 2025-04-23
Handling nr 10.5
Handlaggare Sara lhrlund
Daterad 2025-04-11
Reviderad

Till
Styrelsen for Vasttrafik AB

Forstudie ny sparvagn M35

FORSLAG TILL BESLUT
Med anledning av nedanstaende foreslas styrelsen besluta
att godkénna forstudie M35 sparvagn daterad 2024-10-23, samt

att rekommendera regionstyrelsen att godkénna forstudie M35 sparvagn daterad 2024-10-23,
samt rekommendera regionstyrelsen besluta att Visttrafik far pdborja genomférande-
planering.

Skovde, dag som ovan

Lars Backstrom

am -
VASTTRAHKWVASTRA
~EN DEL AV v GOTALANDSREGIONEN

1(6)



Sammanfattning

Sparvagnsresandet forvéntas 6ka med cirka 3 % per ar fram till 2040. Denna 6kning beror delvis péd
en utbyggnad av sparvégsnitet i Goteborg, men framfor allt pa en generell resandedkning inom hela
linjenétet. For att mota denna utveckling, och ett vixande Goteborg, behdver den totala
passagerarkapaciteten inom sparvagnsflottan utokas.

Samtidigt star den befintliga sparvagnsflottan infor ett omfattande fornyelsebehov, da de édldre
vagnstyperna M29 och M32 kommer att fasas ut. Denna utfasning, som planeras fram till 2033,
medf{or en betydande minskning av den tillgidngliga passagerarkapaciteten.

Forstudien visar att med den forviantade resandeutvecklingen finns ett behov av att ersdtta de utfasade
vagnarna med ldngre fordon. En 1dmplig ldngd pa de nya sparvagnarna bedoms vara cirka 45 meter,
motsvarande de M34-vagnar som nu levereras. Skélet till detta &r att sparvagnsnitets turtéthet i
princip inte kan 0kas ytterligare, vilket gor att langre fordon krivs for att hantera den framtida
resandedkningen.

Den genomforda RFI:n (Request for Information) med fordonsleverantorer visar att det finns intresse
for att 1amna anbud, baserat pa en antagen upphandling av 65 vagnar.

Niér det géller kravspecifikationen for en kommande upphandling bedéms de nyligen upphandlade
M33- och M34-vagnarna fungera vil ur ett dvergripande perspektiv, sarskilt med avseende pa teknisk
tillforlitlighet. Dock finns vissa fragor kopplade till passagerar- och férarutrymmen samt vissa
underhéllsrelaterade aspekter som bor analyseras infor framtagandet av ett forfragningsunderlag.

Bakgrund

Visttrafik har for ndrvarande en varierad sparvagnsflotta med fem olika modeller. Nagra av dessa,
M29 och M32, kommer snart att na sin tekniska livslangd. Dessutom planeras en utokning av
sparvagnstrafiken, vilket tillsammans med forvéntat 6kat resande skapar ett behov av fler vagnar och
storre passagerarkapacitet dn idag. Det finns inga kdpoptioner for de senaste upphandlade modellerna
M33 och M34. Sammantaget innebér detta att det finns ett vixande behov av att pdborja en
upphandling av nya sparvagnar. Forstudien &r det forsta steget i denna process och utvarderar det
nuvarande och framtida behovet av sparvagnar.

Arendegenomgang

Behovet av att anskaffa en ny spdrvagnsmodell inom Visttrafiks flotta grundas i en prognostiserad
resandedkning till 233 miljoner arliga resor fram till 2040, en 6kning av trafikbestéllningar fran 191
omlopp 2031 till 240 omlopp 2039 samt M32:s tekniska problem och forestdende avveckling fram
till 2032. Dessa faktorer sammantaget dverskrider den befintliga flottans kapacitet och kraver en
robust efterfoljare.

Resandet

Mellan 2014 och 2035 prognosticeras en befolkningstillvixt om 200 000 invénare och en expansion
med 100 000 arbetsplatser 1 Goteborg, Partille och Molndal. Fére pandemin uppvisade resandet en
positiv trend, med 141 miljoner sparvégsresor registrerade 2019. Pandemin medforde en temporér
nedgang i resandet, men 2024 hade det aterhdmtat sig till 92% av nivéerna fore krisen. Fram till 2040
beréknas spirvagnsresandet stiga till 233 miljoner drliga resor, motsvarande en genomsnittlig arlig
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Okning pa drygt 3%. Den samlade kollektivtrafiken forvéantas expandera med 60—75%. Malbild Koll
2035 artikulerar en vision for stomnaétets utveckling inom kollektivtrafiken 1 Géteborg-Mdlndal-
Partille fram till 2035. Spéarvagnssystemet foreslas struktureras enligt tva distinkta koncept:
stadsbanekonceptet, optimerat for langre strickor, och sparvagnskonceptet, anpassat for kortare strak
inom stadskérnan. Dessa koncept delar fordonsflotta men differentieras genom riktlinjer for
héllplatsintervall, korsningshantering och hastighetsprofiler. Samtliga héllplatser ska konfigureras for
att rymma 45-metersvagnar.

Trafikbestallning

For niarvarande foreligger en prognostiserad trafikbestéllning som vilar pa de tidigare redovisade
antagandena rorande befolkningstillvéxt, resandeefterfrigan samt utvidgningen av linjenétet fram till
2040. Denna trafikbestillning utgdr en grund for att evaluera det antal sparvagnar som erfordras for
att till fullo mota resenérernas behov.

I Figur 1 nedan illustreras den prognosticerade trafikbestéllningen (svart linje) i relation till den
forvantade omfattningen av sparvagnsflottan. Tillgangen pa sparvagnar, som dr nddvindig for att
uppfylla den bestillda trafikvolymen, kommer att vara starkt pressad i samband med att M29 fasas ut.
Situationen forvérras ytterligare i takt med att avvecklingen av M32 inleds. Dérutdver syftar
revideringen av M31 till att ytterligare ddmpa denna brist pa rullande materiel.

Ar 2031 reduceras fordonsflottan avsevirt i takt med att M32 successivt borjar fasas ut i sin helhet,
medan trafikbestéllningarna samtidigt stiger till 191 planerade omlopp. Vid 2033 nar tillgangen pa
fordon en kritiskt 14g niva. Ar 2039 sker en markant &kning av trafikbestéllningarna till 240 omlopp,
vilket ssmmanfaller med firdigstillandet av etapp 3 av Norra Alvstranden. De tvd mindre
okningarna, som intrédffar 2031 respektive 2035, utgor gradvisa tillskott av omlopp for att
kapacitetsméassigt mota den forvantade resandedkningen.
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Figur 1

Fordon

M32 dr en sparvagnsmodell inom Visttrafiks flotta, omfattande 62 vagnar, vardera 29 meter langa,
levererade mellan 2004 och 2012 av Ansaldobreda (numera Hitachi Rail). Med en kapacitet pa 191
passagerare dr dess tekniska livslangd stipulerad till 20 ar, varvid de f6rsta vagnarna nér
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tjanstegriansen 2024 och de sista 2032. En successiv avveckling ér forestdende fran slutet av 2020-
talet, dir de mest defekta exemplaren prioriteras for utfasning, medan komponenter fran dessa
ateranvands for att temporart forldnga driften av mer funktionsdugliga vagnar fram till introduktionen
av efterfoljarmodellen M35.

Modellen har emellertid uppvisat avsevirda svagheter. M32 har blivit beryktad for sina ihallande
tekniska komplikationer, vilket medfort ett betydande underhéllsdtagande. Dessa storningar har
komprometterat driftsdkerheten, foranlett tita reparationer och diarigenom eskalerat kostnaderna samt
underminerat trafiksystemets palitlighet. Problemens omfattning har varit tillricklig for att réttfardiga
extraordinira atgirder for att uppritthalla vagnarnas operativitet fram till avvecklingen. Detta
positionerar M32 som en mindre robust 16sning i forhallande till flottans dvriga modeller, sésom M31
och M33, och paskyndar planerna for dess forestdende ersittning.

Effektmal

Anskaffningen av nya sparvagnar medfor for Vasttrafik en forstiarkt forméga att uppratthélla en
konkurrenskraftig och tilltalande kollektivtrafik 1 G6teborg och Mdlndal genom en moderniserad
fordonsflotta.

e Kapacitetsokning: Storre vagnar med hogre passagerarkapacitet mojliggor okad
transportkapacitet och moter den véxande efterfragan.

e Modernisering och fornyelse: Utfasning av dldre fordon (M32) och inférande av nyare
modeller leder till 6kad driftsédkerhet och minskat underhéllsbehov.

e Flexibilitet i framtida trafik: Mojlighet till optionskop av fler vagnar ger anpassningsformaga
utifran forandrade behov.

e Miljopaverkan: Energieffektivare och mer hallbara vagnar bidrar till minskade utslépp och en
mer héllbar kollektivtrafik.

Beskrivning av objektet

For att forebygga kapacitetsbrist bor upphandlingen av 65 M35-vagnar ske i tid for att synkronisera
leveranserna med utfasningen av M32-vagnar. Erfarenheter visar att vagnar med rorliga boggier
foredras, d4 dessa minskar buller, kurvskrik och sparslitage, vilket aterspeglades i M33-
upphandlingen dér utvirderingsmodellen gynnade denna 16sning utan att gora den tvingande; for
M35 rekommenderas rorliga boggier, men kravens utformning bor faststéllas i
upphandlingsprojektet. Géllande tillgéanglighet bor M35 ha en 6vervdgande andel 1dggolv 1
passagerarutrymmet, potentiellt dver M33/M34:s krav pa 70%, med tanke pa en dldrande befolkning
och framtida krav.

Tidplan och fortsatta atgarder

Genomforbarheten av projektet vilar pa en strukturerad uppdelning i tre distinkta faser.
Upphandlingsfasen stracker sig fran tredje kvartalet 2025 till fjarde kvartalet 2027, f6ljd av
konstruktions- och designsfasen fran forsta kvartalet 2028 till forsta kvartalet 2030, och avslutas med
tillverkning och leverans mellan 2030 och 2031. Varje fas dr forankrad i tydliga milstolpar som
garanterar projektets framdrift och realiserbarhet. Genomforandet stirks ytterligare av en
upphandlingsmodell som innefattar prekvalificering och ett noggrant utformat forfrdgningsunderlag
(FFU), vilket optimerar projektets forutsattningar for framgang.
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Overviaganden

Utan en skyndsam upphandling av en ny sparvagnsmodell som M35 enligt den planerade tidsramen
(2025-2031) kommer Visttrafiks sparvagnssystem att drabbas av en kraftig kapacitetsbrist fran 2031,
eller tidigare om forseningar uppstar. Detta innebér forsdmrad driftsdkerhet och minskad attraktivitet,
vilket hotar att underminera malbild Koll2035 och kollektivtrafikens ldngsiktiga héllbarhet i
Goteborg och Moélndal. En forutsittning for att kunna infora fler 45-metersvagnar ér att depa-,
verkstads- och uppstéllningskapaciteten utkas. Om detta inte kan sikerstillas i tid kan alternativet
vara att upphandla kortare vagnar, omkring 30 meter langa. Detta skulle dock innebéra en betydligt
storre utmaning for att klara den nddvéndiga kapacitetsokningen.

Konsekvenser

e Kapacitetsbrist: Utan nya vagnar for att ersdtta M32, vars utfasning borjar sent 2020-tal, kan
systemet inte hantera trafikbestidllningar som okar till 191 omlopp 2031 och 240 omlopp
2039, eller det prognosticerade resandet pd 233 miljoner resor till 2040, drivet av
befolkningstillvaxt (200 000 invanare) och nya arbetsplatser (100 000).

e Forsdmrad driftsédkerhet: M32:s tekniska problem och hoga underhallsbehov forvérras, vilket
leder till 6kad tringsel, forseningar och minskad tillforlitlighet i trafiken.

e Minskad attraktivitet: Kollektivtrafikens konkurrenskraft sjunker p.g.a. otillracklig kapacitet
och otillfredsstdllande service, vilket forsvérar rekrytering av personal och bibehallande av
resenarer.

¢ Hinder for mélbild Koll2035: Utebliven modernisering omojliggor anpassning till stadsbane-
och sparvagnskoncept samt krav pa tillganglighet (t.ex. ldggolv), sirskilt med en ldrande
befolkning.

e Forvaltningssvérigheter: Visttrafiks fordonsforvaltning nekas en forutsdgbar
anldggningshantering, vilket komplicerar ldngsiktig planering och investeringar.

e Hallbarhetsrisk: Sparvagnssystemets langsiktiga funktionalitet och miljomassiga hallbarhet
dventyras, vilket motverkar regionens kollektivtrafikmal.

Ekonomisk analys

Avsnittet analyserar de potentiella investeringskostnaderna for att upphandla nya sparvagnar (M35)
baserat pa en marknadsundersokning (RFI) och grova uppskattningar. Kostnaderna varierar beroende
pa vagnstorlek (45 eller 30 meter), rdvarupriser, kravspecifikationer och utvirderingsmodell, dir
livscykelkostnader (LCC) och kvalitet kan vdga tyngre &n inkopspris, likt M33/M34-upphandlingen.

Grundbestallning om 65 vagnar (45m):

Den RFI som édr genomford 1 forstudien for M35 visar att spannet skulle bli mellan 4,5 miljarder SEK
till 5 miljarder SEK for grundbestéllningen inklusive kostnader for upphandling,
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I

Bilagor som ingér i beslutsunderlaget

e Bilaga 1 - Forstudierapport M35, daterad 2024-10-23
e Bilaga 2 - Presentation Forstudierapport M35, daterad 2024-11-19
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Forstudie M35

Sammanfattning

Foreliggande forstudies framsta syften har varit att klarlagga behovet av investeringar av nya
sparvagnar i Goteborg, samt att beskriva och bedoma ett eventuellt kommande upphandlingsprojekt
avseende resurser, tidsatgang och kostnader. Forstudien syftar ocksa till att pa en Gvergripande niva
analysera olika intressenters behov, 6nskemal och forvantningar pa framtida sparvagnar samt att
kartlagga marknaden avseende mdjliga sparvagnsleverantorer.

Tidigare genomforda utredningar av trafik och resande visar att resandet med sparvagn i Géteborg
beraknas 6ka med cirka 3% per ar fram till 2040. Okningen &r ett resultat av en forvantad generell
resandedkning men beror ocksa pa planerade utbyggnader av sparvagsnatet. For att kunna bygga ut
sparvagsnatet, och ta hand om de forvantade resandedkningarna, behover antalet sparvagnar och dess
totala kapacitet dka.

Samtidigt behdver delar av den befintliga sparvagnsflottan fornyas. Detta som foljd av att de befintliga
vagnstyperna M29 och M32 fasas ut. Denna utfasning planeras ske under perioden fram till 2033 och
innebdr sammantaget att antalet vagnar, liksom dess passagerarkapacitet, inte kommer att racka for att
klara den trafik som planeras och det resande som forvantas. Redan 2030 uppstar en viss brist, vilken
sedan Okar successivt.

Eftersom turtatheten i huvuddelen av linjenatet &r svar att utoka under hogtrafik, nar
resandeefterfragan ar som storst, behover det 6kande resandet métas genom att upphandla langre
vagnar an de som fasas ut. En lamplig langd pa de nya vagnarna &r cirka 45 meter, det vill siga samma
langd som pa de M34-vagnar som nu barjat levereras. Som jamforelse ar de langsta vagnarna idag
(undantaget de nya M34) 33 meter.

En forutsattning for fler 45-metersvagnar ar dock att det tillskapas ytterligare depa, verkstads- och
uppstallningskapacitet for sadana vagnar. Om detta inte ar mojligt blir resultatet att kortare vagnar,
cirka 30 meter, far upphandlas i stéllet. Detta innebar dock problem att kapacitetsmassigt klara ett
forvantat 6kade resandet enligt ovan.

Som huvudalternativ, alternativ 1, rekommenderar forstudien darfor en upphandling pa 65 stycken 45
meter langa vagnar (grundbestéllning), med en option pa ytterligare 50 vagnar. Kostnaden for
grundbestallningen i alternativ 1 (65 stycken vagnar) uppskattas till mellan 3,5 och 4,9 miljarder
kronor, vilket &ven inkluderar kostnader for bestéllarens upphandlings- och leveransprojekt.

Alternativ 2, som ska ses om ett reservalternativ om tillracklig depa-, verkstads- och
uppstallningskapacitet for fler 45-metersvagnar inte kan astadkommas, innebar att 65 stycken 30-
metersvagnar (grundbestallning) upphandlas. Aven i alternativ 2 foreslas en option pé ytterligare 50
vagnar. Kostnaden for grundbestallningen i alternativ 2 (65 stycken vagnar) uppskattas till mellan 2,8
och 3,9 miljarder kronor, inklusive kostnader for bestéllarens upphandlings- och leveransprojekt.

Om det skulle visa sig vara mojligt att skapa depa-, verkstads- och uppstallningskapacitet for fler 45-
metersvagnar, men bara for ett farre antal an 65 stycken, sa kan alternativ 2 anpassas efter detta.
Denna anpassning innebér da att grundbestallningen omfattar s3 manga 45-metersvagnar som det ar
mojligt att hantera kapacitetsméssigt, och att resterande antal vagnar blir 30-metersvagnar.

En del av forstudien har ocksa varit att genomféra en marknadsundersokning gentemot potentiella
sparvagnsleverantorer. Baserat pa en antagen upphandling pa 50 vagnar (det antal vagnar som
fragorna baserades pa) visar svaren fran leverant6rerna att det finns intresse for att lamna anbud.
Detta intresse kan mojligen vara annu storre om aven underhall av de vagnar som ska levereras
inkluderas i upphandlingen.
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Forstudie M35

Bakgrund och syfte
Bakgrund

Vasttrafik har idag en diversifierad sparvagnsflotta med fem olika sparvagnsmodeller. En del av
sparvagnsflottan, modellerna M29 och M32, kommer att na sin tekniska livslangd inom en relativt
nara framtid.

Det finns ocksa planer for utokad sparvagnstrafik vilket i kombination med forvantat 6kat resande
innebdr ett behov av fler vagnar och storre passagerarkapacitet &n idag.

Det finns inga kdpoptioner for fler vagnar, inte heller fér de nyligen upphandlade typerna M33 och
M34.

Sammantaget innebar detta att det finns ett vaxande behov av att pabérja en upphandling av nya
sparvagnar. Denna forstudie &r det forsta steget i denna process och utvarderar det nuvarande och
framtida behovet av sparvagnar.

Forstudien har utforts av WSP Rail Advisory pa uppdrag av Vasttrafik AB, under perioden maj till
oktober 2024. Under arbetets gang har successiva avstamningar av innehallet gjorts gentemot
Vasttrafik AB.

Syfte

Syftet med denna forstudie &r att analysera och utvérdera olika alternativ for att ersatta delar av-
och/eller komplettera den befintliga flottan med nya sparvagnar. Studien fokuserar ocksa pa
driftsékerhet, kapacitet och komfort.

Forstudien syftar dven till att ge en klar bild av vilka sparvagnsalternativ som finns tillgangliga pa
marknaden, vilka tekniska l6shingar som ar mest lampliga for de identifierade behoven samt hur det
kan uppnas en god integration mellan befintliga och framtida sparvagnar.

Forstudien beskriver ocksa resurser samt bedomer kostnader och tidsatgang for ett kommande
upphandlings- och leveransprojekt.

Resultatet av studien kommer att anvandas som grund for den kommande upphandlingen och kommer
att sakerstalla att de nya sparvagnarna uppfyller Vasttrafiks krav och forvantningar samt bidrar till en
hallbar och effektiv kollektivtrafik.

Forstudiens Mal

Forstudien ska leverera ett underlag for investeringsbeslut samt en omfattande analys och beddmning
av olika aspekter relaterade till anskaffning av ny sparvagnsmodell (M35). Resultatet ska presenteras i
slutrapport samt en presentation.
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Forstudie M35

Undersodkningsmetodik

Genomfoérandet av denna forstudie har inkluderat flera olika delmoment, vilka ar visualiserade i Figur
1 nedan.
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Figur 1. Forstudiens delmoment.

Nulagesanalysen samt analysen av transportsystemet har till 6vervagande del gjorts utifran befintliga
rapporter och material som tillhandahallits av Vasttrafik. Dessa ar framst;

e LiNUS - Linjenatsutredning Sparvag. LiNUS utgar fran forutsattningar och mal i Malbild
Koll2035. LiNUS syftade till att ta fram ett framtidsanpassat linjenéat, inkluderat planerade
utbyggnationer. Analyserna inkluderade resande per stracka samt att byten for resenérerna och
indikationer pa turutbud redovisades. Det finns tre olika versioner av LiINUS (Huvudrapport,
Analysrapport och Kort version) och foreliggande forstudierapport har beaktat alla tre.

e Malbild Koll 2035. Malbilden beskriver hur kollektivtrafiken i det sammanhangande
storstadsomradet i Géteborg, MdlIndal och Partille ska utvecklas fram till ar 2035 for att
attrahera och ta hand om betydligt fler resenérer.

e Handlingsplan 2020-2024 - for att na Malbild Koll 2035. Handlingsplanen styr det fortsatta
arbetet med Koll2035 och redovisar de investeringar och utredningar som &r prioriterade
under perioden 2020-2024. Handlingsplanen behandlar dven andra aktiviteter som inte
pekades ut i Koll2035, exempelvis hallplatsforlangningar.

e Depastrategi v0.1. Presentationen ar en inledning till ett arbete som utfors under hosten 2024
med att ta fram “Depéstrategi v1.0”. Strategin fokuserar pa att sakerstélla en samsyn om
forutsattningar i dagens depaer och vilken utveckling som behévs for att uppfylla Malbild
Koll2035.

e Mastermodell Sparvagnstrafik april 2024. Materialet &r ett Exceldokument framtaget for att
visualisera fordonsflottan (inklusive inkdp och avveckling) jamfért med resandeutvecklingen
(i form av bestallda omlopp).

Inledningsvis genomfdrdes en intresseanalys for att belysa vilka de priméra intressenterna av
forstudien ar. Analysen visade att de ar resenarer, forare, underhallsutforare, infrastrukturhallare samt
ansvariga for depa och IT-sakerhet.

| nésta steg gjordes en behovsidentifiering for respektive intressent genom enkétfragor. | flertalet fall
genomfordes ocksa uppfoljningsintervjuer. Genom enkaterna och de efterféljande intervjuerna har
representanter fran de olika omradena (exklusive resenarer) fatt redogdra for vad som fungerar bra
respektive mindre bra, samt vilka forbattringar som - utifran dagens vagnar - ar 6nskvarda. Avseende
intressentanalysen for resenar baseras denna dock framst pa hittills erhallna erfarenheter fran
M33/M34-projektet. Eftersom vagnarna ar sa pass nya ar dock erfarenheterna an sa lange relativt
begréansade.
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Genom att kombinera behovsidentifieringen med nuldgesanalysen och analysen av transportsystemet
kunde forstudiegruppen dra slutsatser om vilka behov som finns.

Inom ramen for forstudien har en Request For Information (RFI) genomforts for att undersoka vilket
utbud av sparvagnar som finns pa marknaden idag, vilket sedan legat till grund for en marknadsanalys.
RFI:n publicerades i Tendsign via Vasttrafiks upphandlingsenhet 2024-06-21, med sista svarsdag
2024-08-09. Fragorna inkluderar omraden som olika typer av plattformar (’chassi), vagnslangder,
materialval, boggier och underhall, men ocksa fragor om tidplan for upphandling och leveranser.
Fragor om tidplan stalldes for att sakerstalla att marknaden kan erbjuda sa korta leveranstider som
Vasttrafik onskar. En handfull leverantérer svarade pa RFI:n vilket gav ett gott underlag for att kunna
Overblicka leverantdrsmarknadens utbud och forutséttningar.

Efter att behovsanalysen sammanstéllts och leverantérsmarknaden kartlagts paborjades arbetet med att
gbra en beddmning av forvantad total investeringskostnad for nya vagnar, samt att bedéma en rimlig
tidplan for ett kommande upphandlingsprojekt. For bestéllarsidans upphandlingsprojekt har
uppskattats forvantade kostnader for sjalva upphandlingen, men ocksa kostnader for hantering av den
kommande leveransen. Har har faktorer som upphandlingsprojektets 1angd, fordonens leveranstakt
samt fordelning mellan interna och externa kostnader beaktats. Beddmningarna &r i hog grad baserade
pa motsvarande for M33/M34-projektet.

Tidplanen samt den ekonomiska analysen har, liksom 6vriga delar, stdmts av med Vasttrafik efter
hand. Detta for att sakerstalla att forstudien fokuserar pa ratt saker och att den blir av god kvalitet.
Avstamningarna har framst skett genom méten mellan forstudiegruppens projektledare och Vésttrafiks
ansvariga genom regelbundna méten.

Slutligen har en riskbedémning gjorts. Riskerna har fokuserat pa sjalva upphandlingen och har darmed
exkluderat risker som &r direkt kopplade till leverans och férvaltning.
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1 Nuldgesanalys

| detta avsnitt beskrivs Vasttrafiks sparvagnsflotta och depaer i Goteborg, samt den forvantade
resandeutvecklingen. Baserat pa detta analyseras kapacitetsbehov avseende resande och depaer.
Avslutningsvis presenteras en sammanfattning av Géteborgs infrastruktur och planerade férandringar.

1.1 Sparvagnsflotta

Sparvagen i Goteborg trafikeras idag av fyra sparvagnsmodeller; M29, M31, M32 och M33. En
kommande sparvagnsmodell M34 planeras att driftséttas i december 2024. Tillsammans &r det cirka
230 sparvagnar i drift och ytterligare 60 sparvagnar (M34) borjar levereras under hosten 2024.
Samtidigt paborjas utfasningen av éldre sparvagnar av typ M29.

M29

Det finns 46 sparvagnar benamnda M29 i flottan. De &r 15 meter langa och levererades mellan 1969
1972. M29 kor dock oftast multipelkopplade, se bild nedan. I trafikbestéllningar réaknas de saledes som
23 sparvagnar. Utfasningen av M29 har pabdrjats och &r kopplad till leveransen av modellen M34,
vilken borjar levereras under hosten 2024.

M29 har en kapacitet pa 118 passagerare, varav 36 sittande och 82 staende. Vagnarna ar tillverkade av
Hagglunds och ags av Géteborgs sparvagar (GS).

peiiapsie=]_} §

Figur 2. M29. Kalla: www.goteborgssparvagar.se

M31

Det finns 79 sparvagnar benamnda M31 i flottan. De &r 30 meter langa och levererades mellan 1984
1992. M31 utgor tillsammans med M33 idag ryggraden av sparvagnstrafiken i Goteborg.

M31 &r en moderniserad variant av en aldre sparvagn benamnd M21 som levererades fran 1984, men
byggdes om fran 1998. Den fick da det nya namnet M31. Moderniseringen innebar att sparvagnen
forlangdes med en mittdel med laggolv. Vagnarna genomgar for narvarande en storre revision som
forvantas vara klar i slutet av 2028, dar malet &r att forlanga den tekniska livslangden med upp till 15
ar. Den reviderade vagnen benamns M31B.

M31 har en kapacitet pa 190 passagerare, varav 81 sittande och 109 staende, M31B berédknas ha
liknande kapacitet. M31 ar tillverkade av ASEA och MGB (mittdelen) och dgs av Goteborgs Stads
Leasing (GSL).

Figur 3. M31. Kalla: www.goteborgssparvagar.se
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M32

Det finns 62 sparvagnar benamnda M32 i flottan. De &r 29 meter langa och levererades mellan 2004
2012. Under 2024 uppnar de forsta vagnarna sin livslangd pa 20 ar och de sista nar sin livslangd ar
2032.

M32 ar behaftade med manga tekniska problem och har ett stort underhallsbehov. Det utférs olika
insatser for att behalla vagnarna i trafik, men en utfasning ar planerad att paborjas i slutet av 20-talet.
Vagnar med flest fel kommer att avvecklas forst. Reservdelar kommer att tas fran de vagnar som
avvecklas, i syfte att mojliggora en kortare livslangdsforlangning pa ett fatal vagnar som &r i battre
skick. Malet ar att i mojligaste man koppla utfasningen av M32 med leveransen av M35.

M32 har en kapacitet pa 191 passagerare, varav 87 sittande (inkluderat fem fallbara stolar) och 104
staende. Vagnarna ar tillverkade av Ansaldobreda och dgs av Goteborgs Stads Leasing AB (GSL).

Figur 4. M32. Kalla: www.goteborgssparvagar.se

M33 och M34

M33 och M34 ar till stora delar lika men skiljer sig avseende langd, da M33 ar 33 meter och M34 &r
45 meter.

Det finns 40 sparvagnar benamnda M33 i flottan, vilka levererades mellan 2019-2023. Vagnarna finns
i tva varianter, en A-variant (M33A, 30 sparvagnar) och en B-variant (M33B, 10 sparvagnar. M33A ar
en enriktningsvagn (forarhytt i ena anden) medan M33B éar en tvariktningsvagn (forarhytt i bada
andarna).

M33A har en kapacitet pa 219 passagerare, varav 74 sittande och 145 stdende. M33B har en kapacitet
pa 218 passagerare, 60 sittande och 158 staende.

Leveransen av de 60 bestéllda M34, vilka liksom M33A &r enriktningsvagnar, paborjas under hosten
2024. M34 har en kapacitet pa 302 passagerare, varav 110 sittande och 192 staende.

M33 och M34 har en teknisk livslangd pa 30 ar. Vagnarna é&r tillverkade av ett konsortium som bestod
av Bombardier (numera Alstom) och Kiepe Electric [1] och de &gs av Vastra Gotalandsregionen.

Figur 5. M33. Kalla: www.goteborgssparvagar.se
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Tabell 1: Sammanstallning av sparvagnsdata september 2024 [1].

™,

. Enriktning/ . . .
Sparvagn T Langd Passagerare Sittande Staende
M29 46 Enriktning 15 meter 118 36 82
M31 79 Enriktning 30 meter 190 81 109
M32 62 Enriktning 29 meter 191 87 104
M33A 30 Enriktning 33 meter 219 74 145
M33B 10 Tvariktning 33 meter 218 60 158
M34 60 Enriktning 45 meter 302 110 192
Forsta leveransen
skedde 23 augusti
2024
1.2 Depaer
| Goteborg finns det fyra sparvagnsdepaer; Majorna, Rantoret, Ringon och Slottsskogen.
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Figur 6: Depéer i Géteborg, R6d = Majorna. Gron = Ringdn. Gul = Rantorget. Bla =Slottsskogen. Kalla: Depastrategi
2024.
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Majorna

Majorna ar i dagslaget en depa for alla sparvagnstyper utom M34. En forstudie gallande reinvestering,
modernisering och anpassning till 45-metersvagnar av depan ar genomfoérd och antagen av Vasttrafiks
styrelse och Vastfastigheter. For narvarande invéntas beslut fran regionstyrelsen.

Om depan moderniseras &r planen att det sker under 2027-2029. Under tiden kommer verksamheten
att delvis flyttas till Slottsskogen [2].

Majorna kommer efter ombyggnationen ha 75 uppstallningsplatser for 30 meter langa sparvagnar
alternativt 38 uppstéllningsplatser for 45-metersvagnar och 26 platser for 30-metersvagnar. Som
resultat av ombyggnationen kommer depan &ven att kunna hantera M34-vagnar.

Slottsskogen

Slottsskogen &r den minsta sparvagnsdepan i Goteborg och &r en stodjande verkstadsdepa for
sparvagnar som ar upp till 33 meter langa.

Det finns planer pa att forlanga verkstadsplatserna till 45 meter samt eventuellt bredda med fler
verkstadsplatser. Malet ar att enbart tungt underhall ska utforas pa Slottsskogen. Inga av dessa planer
ar dock beslutade an [3].

Slottsskogen kommer att vara mottagnings- och garantisite for ombyggda M31B mellan 2025-2028.
Depan kommer aven ta dver en del av verksamheten fran Majorna under ombyggnationen, mellan
2026-2030.

Depan har idag dven 17 uppstallningsplatser for 30 meter langa sparvagnar [2].

Rantorget

Rantorget ar huvuddepa for M31 och M32 och kommer &ven att ta emot M34 fran och med att dessa
borjar levereras i augusti 2024. Rantorget uppstallningsplatser har kapacitet for antingen 80 stycken
30-metersvagnar eller 50 stycken for 45-metersvagnar.

Det foreligger ett upprustningsbehov for att mojliggéra mottagande av nya vagnar, exempelvis M35
[2]. Det finns darfor planer pa att bygga om 30-meters verkstadsplatser till 45 meter och mojliggora
fler verkstadsplaster for daglig drift och trafiknara underhall. Inga av dessa planer &r beslutade an [3].

Ringon
Ringon ar den nyaste depan och den invigdes under varen 2024. Depan kommer att vara huvuddepa

for M33 och M34. Ringon har 100 uppstallningsplatser for 30 meter langa sparvagnar alternativt cirka
44 uppstéliningsplatser for 45-metersvagnar och 29 platser for 30-metersvagnar [2].

1.2.1 Uppstéllnings- och verkstadsplatser

Idag har alla depaer sammantaget 262 uppstallningsplatser for 30-metersvagnar, vilket ar tillrackligt
for dagens sparvagnsflotta.

Figur 7 nedan beskriver antalet uppstallningsplatser i antal ledvagnsekvivalenter (LVE). En 30-
metersvagn &r 1 LVE och en 45-metersvagn &r 1,5 LVE. Svart linje i Figur 7 nedan beskriver
utrymmesbehovet for dagens sparvagnsflotta och M34 utryckt som LVE-enheter.

En begransad uppstéllningskapacitet innebar risk for blockering av rangering av vagnar. Mellan 2023—
2024 har det varit brist pa uppstallningsplatser, men genom fardigstallandet av depan Ringdn etapp 2
Okade antalet uppstélliningsplatser vilket ger dagens vagnar tillrackligt med plats [1].

I nulaget &r 70% av verkstadsplatserna avsedda for 30-metersvagnar och resterande 30% for 45-
metersvagnar. Nar depa Majorna byggs om tillkommer det ytterligare tva verkstadsplatser for 45-
metersvagnar. Det kommer da att finnas tillrackligt manga verkstadsplatser for att klara alla M34:or,
men det finns ingen redundans for ytterligare sparvagnar, oavsett langd. Det saknas dessutom en
skadeverkstad for 45-metersvagnar.
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Uppstallningsplatser matt i Ledvagnsekvivalenter (LVE)
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Figur 7: Antal uppstallningsplatser, nulége.

Figur 88 nedan beskriver antal uppstallningsplatser dar svart linje beskriver det énskade laget i antal
ledvagnsekvivalenter. Figuren inkluderar framtida kop av sparvagnar. Antalet ar beraknat utifran
resandeutvecklingen (beskrivs i avsnitt 1.3.2) och det antal sparvagnar som behovs for att klara av den
prognostiserade trafiken. Grafen &r en visualisering av ett 6nskat lage.

Den svarta linjen beskriver utrymmesbehovet for prognostiserat antal sparvagnar (réknat i LVE-
enheter) och tar hansyn till utfasningen av aldre sparvagnsmodeller (M29, M31 och M32) samt
leveransen av nya sparvagnar (M34-M37).

Avseende nya vagnar &r antagandet enligt Mastermodellen att fordonsflottan kommer att uttkas i tre
omgangar [1]. For M35 (50 vagnar) antas en forsta leverans ar 2030, for M36 (100 vagnar) beraknas
forsta leverans till ar 2038 och fér M37 (80 vagnar) beraknas en forsta leverans ar 2051. Berakningen
utgar fran att alla nya sparvagnar som kops in har en langd pa 45-meter.

Varen 2024 okade uppstallningskapaciteten markant vilket berodde pa fardigstallandet av depa
Ringon. En minskning av kapaciteten uppstar dock redan mellan aren 2027-2029 till foljd av
moderniseringen av depan Majorna. Denna ar dock ej beslutad vid framtagandet av denna forstudie.
Under ombyggnationen antas ett tillfalligt kapacitetsbortfall pa cirka 50% for Majorna. Efter att
ombyggnationen av Majorna ar klar antas en upprustning av Rantorget goras mellan aren 2030-2032.
Denna upprustning ar inte heller beslutad nér denna forstudie genomfors. Kapacitetsbortfallet for
Rantorget antas under upprustningsarbetet vara cirka 25%.

Uppstallningsplatser matt i Ledvagnsekvivalenter (LVE)
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Figur 8: Antal uppstallningsplatser, onskat lage.
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Figuren ovan visar att det redan fran cirka 2027 uppstar en brist pa uppstallningsplatser och fran 2029
blir kapacitetslaget kritiskt.

Om Vasttrafik koper in nya sparvagnar enligt vad som planeras ar det tydligt att fler
uppstéliningsplatser och verkstadsplatser behdvs. Detta eftersom det idag bara finns kapacitet for att
tdcka M34:s behov av 45-metersplatser.

Enligt Depastrategi pagar arbete for att bygga fler nya depaer, men i dagslaget finns det inga pagaende
eller beslutade projekt, utan arbetet &r endast i strategi- och planeringsfasen [2].

1.3 Befolknings-, trafik- och resandeutveckling

Fran 2014 till 2035 beraknas kommunerna Goteborg, Partille och Mélndal tillsammans ha en
befolkningsékning pa 200 000 invanare och en 6kning av 100 000 arbetsplatser [4]. Fram till
coronapandemin var resandeutvecklingen generellt positiv, med drygt 141 miljoner sparvagsresenarer
2019 [5]. Under pandemin minskade resandet likt i resten av landet, for att efter pandemin aterhamta
sig och vara tillbaka pa 92% av pre-pandeminivaer ar 2024 [6].

Till 2040 beréaknas antalet resor med sparvag oka till 233 miljoner resande per ar [7], vilket innebéar en
positiv resandeutveckling pa drygt 3% per ar. Generellt spas en resandedkning for kollektivtrafiken
som helhet pa 60-75% [8].

Malbild Koll 2035 [9] &r ett dokument som beskriver hur kollektivtrafikens stomnat ska utvecklas i det
sammanhangande tatortsomradet Goteborg-Malndal-Partille fram till 2035. Dér finns bland annat en
malbild for sparvagnstrafiken som innebér att denna drivs enligt tva olika koncept; ett
stadsbanekoncept och ett sparvagnskoncept. Stadsbanan trafikerar langre strak och sparvagnen kortare
strak inom stadskarnan. Tekniskt sett ar koncepten dock lika vilket gor det méjligt att trafikera hela
sparvagsnatet med samma fordonsflotta. Riktlinjer angaende hallplatsavstand, korsningspunkter och
hastighetsansprak ar olika for de tva koncepten, och pa langre sikt dven faktorer sasom fordonslangd.
Alla hallplatser, oavsett koncept, ska daremot vara anpassade for 45-metersvagnar. Under arbetet med
foreliggande forstudie har det dock framkommit att stadsbaneprojektet ar nedprioriterat och det tas
darfor inte hansyn till det i arbetet med denna forstudie. [10].
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1.3.1 Linjeutbyggnad

Fram till 2039 pagar byggnation av ny sparvag, vilket beskrivs i Tabell 2 nedan. Det utbyggda
linjenatet ar en bidragande orsak till att resandet forvantas 6ka enligt foregéaende avsnitt.

Tabell 2. Beskrivning av kommande infrastrukturprojekt, sett till sparvag och stadshana.

Projektnamn Var Ovrig information
Engelbrekts- Sodra Vagen - Ska 6ka robustheten i systemet. Berdknas
lanken Engelbrektsgatan — | fardigstéllt tidigast 2027 [6].
Skanegatan [11]
Alléstraket Spar i Parkgatan Syftet ar att mojliggora fler sparvagnar i centrala
mellan Goteborg [10].
Viktoriagatan och
Stadsbanekrysset vid
Polhemsplatsen [6].
Norra Hjalmar Uppdelad i tre etapper [12].
Alvstranden Brantingsplatsen —
Brunnsbro — Frihamen - Etapp 1. Berdknas klar
Wadkopingsgatan Lindholmen 2025/2026 [4].
Brunnsbo - Etapp 2. Berdknas klar 2029
Hjalmar [4].
Brantings-platsen
Lindholmen - Etapp 3. Berdknas klar 2039
Linnéplatsen [4].
Berdknas

1.3.2 Kapacitetsbehov utifran forvantad resandeutveckling

For att kunna bedéma hur manga sparvagnar som behover upphandlas beh6ver resandeutvecklingen,
och det kapacitetsbehov som resandeutvecklingen kraver, analyseras. Resandeutvecklingen ar
tillsammans med planerad utbyggnad av linjenéat och trafik styrande for hur manga tillkommande
vagnar som behovs. Denna forstudie har inte gjort nagra egna analyser av detta utan har i stallet anvant
data fran LiNUS — Linjenatsutredning sparvagn [7],vilken ar framtagen av Vasttrafik, G6teborgs Stad
och Géteborgs Sparvagar. Nedan foljer en sammanstallning av véasentliga delar ur rapporten.

Turutbud

I Linjenatsutredningen beskrivs en schematisk dygnsférdelning av turutbudet (principtidtabell, alla
linjer).

Tabell 3. Schematisk fordelning av turutbudet enligt LiINUS.

Tidsperiod KI. 05-07 KI. 07-18 KI. 18-20 KI. 20-01

Turtathet (min) 9 6 9 12
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Den period med hogst turtathet (i detta fall 07—18) blir dimensionerade for hur manga sparvagnar som
behdvs. P& grund av kapacitetsbrist i infrastrukturen bedéms det att en hogre turtathet 4n ovan inte ar
mdjlig.

Maxbelastning

| tabellen nedan visas den beraknade maxbelastningen per linje &r 2040 enligt LiINUS-rapporten.
Siffrorna anger antal resenéarer i hogtrafik under tva timmar pa eftermiddagen, i respektive riktning.
Siffror inom parentes indikerar lokala resetoppar over ett fatal hallplatser. Tabellen inkluderar linjer
som planeras efter linjenatets utbyggnad (beskrivs i avsnitt 1.3.1 ovan).

Tabell 4. Maxbelastning per linje enligt LINUS, utifran ett 2040-perspektiv.

Linje Riktning 1, fran

Belastning under 2h  Riktning 2, fran Belastning under 2h

station. (resenarer) station. (resenarer)
A Angered 3800 Frolunda 2100 (3100)
B Angered 2100 (2800) Saltholmen 2000
C Angered 2000 (3100) Brunnsbo 4200
D Bergsjon 1800 Guldheden 4400
E Kortedala 2600 Tynnered 2100
F Bergsjon 4900 (6000) Tynnered 5300
G Ostra sjukhuset 1200 Marklandsgatan 1500
H Ostra sjukhuset 2700 (3400) Lansmansgarden 2600 (3000)
I Kalltorp 2900 Kungssten 1700
J Torp 1300 Brunnsbo 1200
K Molndal 2700 (3200) Biskopsgarden 3100 (3600)
L Molindal 1700 Hogsbotorp 2100
M Lansmansgarden 2000 Guldheden 3700 (4000)
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De linjer i Tabell 4 som har en hogre belastning an 3160 resenarer skulle behdva en hogre turtéthet &n
6 minuter eller trafikeras med langre vagnar an 45 meter for att trangsel inte ska uppsta. Linjerna A, C,
D, F och M har i ena eller bada riktningarna en belastning som overskrider 3160 resenarer [7].

For 30-metersvagnar ar maxbelastningen pa motsvarande satt 2250 resendrer under en
tvatimmarsperiod for att trangsel inte ska uppsta. Bara fyra av de 13 linjerna (B, G, J, L) har en lagre
maxbelastning an 2250 i bada riktningarna.

1.3.3 Trafikbestallning

Idag finns en prognostiserad trafikbestélining som grundar sig i ovan redovisade antaganden om
befolkningstillvéxt, resandebehov samt utbyggnad av linjenétet fram till 2040. Denna trafikbestallning
ger ett underlag for bedémning av hur manga sparvagnar som maste vara tillgangliga for att tillgodose
resandebehovet.

I Figur 9 nedan visas den prognostiserade trafikbestéllningen (svart linje) tillsammans med forvantad
storlek pa sparvagnsflottan. Tillgangen av sparvagnar som krévs for att tillgodose den bestallda
trafiken kommer att vara anstrangd nar M29 tas ur drift och den blir alltmer anstrangd i takt med att
M32:orna borjar avvecklas. Livslangdsforlangning pa utvalda M32 ger dock mojligheter att takta
avvecklingen av sparvagnar med leveransen av nya, vilket bidrar till att minska vagnsbristen. Aven
revisionen av M31 syftar till att minska bristen pa vagnar (se avsnitt 1.1).

Trafikbestallningen raknas i omlopp, dar ett (1) bestallt omlopp &r lika med en (1) sparvagn. Vid 175
omlopp behdvs saledes 175 vagnar for att klara den bestallda trafiken. Fram till 2029 finns tillrackligt
antal sparvagnar for att utfora all bestalld trafik. Enligt Figur 9 nedan kommer det, trots vidtagna
atgarder, dock inte att finnas tillrackligt med vagnar fran 2029 for att tillgodose den planerade
trafikbestallningen. Detta da etapp 2 av Norra Alvstranden kréver att trafikbestallningen okar fran 175
till 185 omlopp, samtidigt som avvecklingen av M32 har pagatt i tva ar. For att motverka en situation
med vagnsbrist &r det darfor viktigt att avvecklingen av M32 inte sker for hastigt (och antagligen i en
lagre takt an i figuren nedan) och sa att den taktar med leveransen av de kommande M35:orna.

2031 minskar fordonsflottan da M32 borjar avvecklas helt, samma ar ékar trafikbestallningen till 191
bestallda omlopp. Vid 2033 ar tillgangen till fordon kritiskt 1ag. 2039 6kar trafikbestéllningen markant
till 240 omlopp i samband med att etapp 3 av Norra Alvstranden fardigstélls [1]. De tva mindre
okningarna 2031 och 2035 &r successiva 6kningar av omlopp for att klara resandedkningen
kapacitetsméssigt.

Fordon redo fér att trafikeras och bestdlld trafik, med dagens fattade beshut och M32 20 ar [forlangning &r méilig vid behov)

Figur 9. Diagram 6ver antal tillgéngliga fordon efter modell (M29, M31, M32, M33 och M34) samt bestélld trafik. Den
morkbla linjen, Pedalset till trafik, visar antalet tillgangliga M29 nar de ar multipelkopplade.

Figuren visar hur differensen mellan antalet tillgangliga sparvagnar och trafikbestéllning ékar i takt
med det véxande linjendtet och det 6kande resandet. Med "tillgangliga sparvagnar” avses den totala
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fordonsflottan minus underhallsreserv. Underhallsreserven ligger idag pa mellan 10-25%. Onskelaget
ar 10% for M33/M34 och M31B, 15% for M31 och M29 samt 25% for M32.

Ar 2030 ar en kritisk punkt dar omloppen 6kar till 185 medan antalet tillgéngliga sparvagnar ligger pa
181,5. Detta betyder att det saknas sparvagnar for att klara av den bestélla trafiken, se Tabell 5
nedanfor.

Fran ar 2030 borjar fordonsflottan att minska medan den bestéllda trafiken ¢kar successivt fram till ar
2039, med 240 bestéllda omlopp. Ar 2039 kommer fordonsflottan, om inga nya inkop sker, att ha cirka
162 tillgangliga sparvagnar i trafiken. Detta betyder att det saknas 78 sparvagnar for att klara av den
bestallda trafiken ar 2039. For att hantera den framtida bestélla trafiken behover nya sparvagnar
inforskaffas och utfasningen av de befintliga vagnarna ses éver [1].

Tabell 5: Nettotillgang sparvagnar 2025-2040. Kéalla: Mastermodell Sparvagnstrafik april 2024.

Bestéalld trafik Tillgangliga sparvagnar Differens
2025 163 170,8 +7,8
2030 185 181,5 -3,5
2035 195 162 -33
2040 240 158,4 -81,6

1.4 Nuvarande och framtida infrastruktur

En viktig forutsattning vid sparvagnsinkop ar att sparvagnen ar lampad for den infrastruktur den ska
trafikera. Nedanstdende avsnitt behandlar darfor banstandarder och hallplatslangder.

1.4.1 Banstandard

Nedan beskrivs varden som definierar infrastrukturen.

Tabell 6. Infrastrukturens forutsattningar.

Forutsattningar Forklaring

Avstandet mellan de tva ralerna
som utgor sparet. Méts fran
ralsoverkant, 14 mm under
ralshuvudena.

Sparvidd 1435 mm = 2 mm

17 m (Depd)
Minsta kurvradie Minsta godkéanda kurva. 19,5 m (Linjenat,
passagerartrafik)

Minsta godkénda borjan eller avslut

Minsta vertikalkurva b4 en stigning. 3000 m
Maximal gradient Maximala godkénda stigningen. 40 %o
Plattformshojd Haojdskillnaden mellan plattform 170-190 mm

och ralsoverkant.

Hur langt fordonet kan vara och
Maximal fordonsléangd fortfarande vara anpassade till 45000 mm
plattformar, kurvor med mera.

UL} -
vasTIRAFIK V(@ W VASTRA
TENDELAV o GOTALANDSREGIONEN



Forstudie M35 11

Forutsattningar Forklaring

Hur brett fordonet kan vara och
Maximal fordonsbredd fortfarande vara anpassat till 2650 mm
tunnlar med mera.

Kontaktledning, hojd Mats fran ralséverkant. 42-54m
Kontaktledning, spanning  Spanningen i kontaktledningen. 750V DC
Maximal hastighet (bana) Storsta tillatna hastighet 60 km/h

https://sao.stadsmiljo.goteborg.se/
banstandard/

Banstandard (helhet) Fullstandig Information

I en framtida upphandling &r det infrastrukturforvaltaren som definierar begransningarna for
sparvagnarna avseende infrastruktur. Som underlag for detta ska Goteborgs och Mélndals Stads
sakerhetsordning for sparvagshana foljas fullt ut [13].

1.4.2 Hallplatser

| dagslaget gar det inte att framfora 45 meter langa sparvagnar i linjenatet utan att genomfora
hallplatsforlangningar. Nedan foljer en kort summering fran Handlingsplan 20202024 for att na
Malbild Koll2035 [12].

Hallplatsforlangningarna innebér att befintliga sparvagnshallplatser forlangs for att mojliggora
trafikering med 45-metersvagnar, utéver dagens 29-33-metersvagnar. Samtliga hallplatser langs en
linje behover forlangas for att trafikering med 45 metervagnar ska bli mojlig.

Den storsta kapacitetsbristen avseende resandevolymer idag finns langs med linje 5 och 11 vilket gor
dem prioriterade. Investeringen i langre hallplatsplattformar och langre vagnar bidrar till att 6ka
kapaciteten i systemet utan att 6ka antalet fordonsrérelser, vilket ar nédvandigt for att sparvagnarna
ska fa plats i stadsrummet.

Merparten av hallplatserna kraver ingen omfattande utbyggnad men det finns ett mindre antal som
behdver storre atgarder. Det finns dock ytterligare utredningsbehov for att peka ut specifika atgarder
som behovs for respektive hallplats och korsning for att kunna trafikera med langre sparvagnar. Hela
sparnatet ska dock vara anpassat for 45 meter langa vagnar senast 2027 [12].

1.5 Slutsatser
Utifran informationen som redovisats i detta avsnitt kan foljande sammanfattande slutsatser dras;

¢ Nya linjer, resandedkningar och utfasning av vagnar leder till att den prognostiserade bestéllda
trafiken inte kommer att kunna utforas. Redan 2030 finns det for fa tillgangliga vagnar, varfor
fler sparvagnar behover anskaffas snarast mojligt.

e Eftersom turtétheten i sparvagnsnatet i princip inte kan utdkas, sa behovs langa vagnar
motsvarande M34 (45 meter) for att klara framtida resandedkningar.

e | dagslaget har depaerna kapacitet for att klara av befintliga vagnar och bestéllda M34, men de
saknar kapacitet for att kunna hantera tillkommande vagnar. Saledes beh6ver depakapaciteten
utokas om fler vagnar ska kunna anskaffas.

UL} -
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2 Behovsanalys

| detta avsnitt beskrivs och analyseras de primara intressenternas behov, énskemal och forvantningar
pé en ny sparvagn.

Eftersom M33 ar den senast upphandlade sparvagnstypen, dér serieleveransen avslutades sa sent som i
november 2023, refereras i texterna ofta till denna vagn. Men det férekommer ocksa referenser till
andra vagnstyper.

Utifran de olika intressenternas synpunkter beskrivs ocksa saker som ar viktiga att ta med i arbetet
med ett kommande forfragningsunderlag for en ny sparvagn.

De intressenter och omraden som har analyserats &r:

Resenérer

Forare

Infrastrukturhallare

Underhallsutforare

Depa

IT-sékerhet

Observera att de uppfattningar som framkommer i de olika delavsnitten &r intressenternas egna.

Forfattarna av denna rapport gor ingen vardering av dessa uppfattningar i detta avsnitt. Daremot har
uppfattningarna i efterhand varderats och i olika man beaktats i avsitt 6, Resultat och rekommendation.

2.1 Resenarer

Behoven avseende resendrer sammanfaller i hog grad med vad som géller for kollektivtrafikfordon
generellt.

De viktigaste egenskaperna kan sammanfattas enligt foljande;

e Hog Sakerhet. Tillsammans med teknisk tillforlitlighet &r sdkerhet en absolut grundldggande
egenskap.

e Hdg tillforlitlighet. Vagnarna ska finnas tillgangliga for att kunna utféra den trafik som ar
utlovad, sa att trafiken ar palitlig.

o God fysisk tillganglighet. Nodvéndigt for funktionsvarierade, resendrer med barnvagnar och
rollatorer med mera. Andelen aldre i samhéllet 6kar ocksa successivt, vilket gradvis 6kar
kraven pa en god fysisk tillganglighet.

e Hog kapacitet. Vagnen ska vara utformad for en hdg passagerarkapacitet, genom en hog
yteffektivitet. Avseende detta finns ett samband med avvagningen mellan sitt- och staplatser
samt smarta flexytor, se dven nedan.

e God fysisk design och god komfort. Vagnen ska vara komfortabel for resendrerna. Det avser
dess fysiska utformning, i form av exempelvis stolarnas placering, avstand och utformning,
placeringar och utformningar av stastod, flexytor, handtag, fotstod med mera, men ocksa till
exempel ventilation dér luftkonditionering (AC) i hela vagnen &r en sjélvklarhet. Att vagnen
har goda gangegenskaper, 1ag ljudniva och val avvéagd belysning ar ocksa viktigt for en god
komfort.

e God information. Skyltar, displayer och hogtalare ska vara placerade och utformade pa ett sétt
som underl&ttar resan for alla resendrskategorier.

e Attraktiv design. Vagnen ska i sin formgivning och fargsattning uppfattas som inbjudande och
attraktiv och ska tydligt visa att det &r en del av kollektivtrafiken i Goteborg, med Vésttrafik
som tydlig avsandare. Den ska ocksa passa Vval in i stadsbilden.

Det ligger néra till hands att anvanda de nyligen slutlevererade M33:0rna, och snart kommande
M34:or, som referenser for en kommande upphandling och analysera vilka eventuella svagheter dessa
vagnar har ur ett resendrsperspektiv. Nasta steg kan sedan vara att se 6ver kravstallningen for
M33/M34 i syfte att om mojligt forbattra eventuella svagheter i den kommande M35.
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De forsta M33-vagnarna har varit i passagerartrafik sedan 2020. Det kan gladjande nog konstateras att
det varit valdigt fa negativa synpunkter pa vagnarna avseende resenarsrelaterade egenskaper i form av
kundarenden, artiklar/insandare i media eller fran Vasttrafik sjalva, som fordonségare. En rimlig
slutsats ar darfor att M33 ar en i stort sett lyckad sparvagn ur resenarssynpunkt, och att kravstéllningen
for M33 i huvudsak bor kunna vara en utgangspunkt aven for en kommande M35.

Det kan ocksa konstateras att M33:0rna, atminstone hittills, haft en mycket hog teknisk tillforlitlighet
och tillganglighet vilket ar den absolut viktigaste egenskapen ur ett resenérsperspektiv.

Det finns dock nagra resenarsrelaterade egenskaper hos M33, och delvis d&ven M34, som bor
analyseras vidare i arbetet med kravstéllningen for M35 i syfte att kanske kunna fa en annu battre
sparvagn for resenarerna. Dessa beskrivs i avsnitt 2.1.1-2.1.3 nedan. Detta ar saker som diskuterades
redan i samband skrivandet av forfragningsunderlaget (FFU) for M33, och det &r alltsa inte nagot som
“upptéckts” efter leverans av vagnarna.

Observera att det, vad galler en sparvagns utformning, finns for- och nackdelar med olika tekniska
och/eller layoutmassiga losningar, och att dessa ibland kommer i konflikt med varandra. Vagnen blir i
slutandan ofta en sorts kompromiss mellan olika 6nskvérda egenskaper. Det ar helt enkelt svart att
upphandla en sparvagn som har perfekta egenskaper inom alla omraden, det vill siga inte bara de
resendrsrelaterade.

Det kan for en kommande sparvagn M35, jamfort med M33, anda finnas en forbattringspotential
avseende resenarsrelaterade egenskaper for ett par omraden enligt nedan.

2.1.1 Dorrar och entréer

Vissa krav som ar relaterade till dorrar och entréer kan behdvas utvecklas eller modifieras jamfort med
motsvarande avseende M33/M34. Det galler framst krav kopplade till den framre dorren med
tillhorande entré, samt avsaknaden av dorr langst bak pa tvariktningsvagnen (M33 typ B).

Bade M33 och M34 har en sa kallad enkeldorr langst fram. Till denna framre dorr styrs bland annat
synskadade genom markeringar pa plattformarna. Detsamma galler for 6vrigt aven for alla andra
vagnstyper. Dorrens bredd ar i sig inget direkt problem, men entrén - innanfér dorren - ar
forhallandevis trang. Har man da ocksa en ledarhund som ska in samtidigt sa blir det annu trangre.
Detta &r ocksa nagot som framkom genom motet med forarrepresentanter, se avsnitt 2.2.

Enligt forarna valjer ofta resendrer med ledarhund att “identifiera” framdérren pa M33, for att sedan
ga bakat utmed vagnens utsida och i stallet stiga pa i nagon av de tva bredare dubbeld6rrar som finns
nagra meter langre bak. Detta ar inte &r avsikten, eftersom markeringarna pa plattformen &r avsedda att
styra resendrerna direkt in genom den dorr dit markeringarna leder.

1780
8585 1 2390

Figur 10. Markerade dorréppningar M33 typ A.
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Enkeldorren langst fram ger dock M33/M34 ett kort s& kallat “&verhiing” ver den frimre axeln, vilket
bidrar till mycket goda gangegenskaper och hog komfort for framfor allt forarna.

M33 kan har jamforas med M32, som har en dubbeldorr langst fram. Dubbelddrren pd M32, och den
rymliga entrén innanfor dorren, a&r mycket bra ur passagerarflodessynpunkt. Det 1dnga “6verhinget” pa
vagnen- som ar en effekt av dubbelddrren- medfor dock dalig komfort for framfor allt forarna genom
att forarhytten kranger kraftigt i sidled vid ingangen till kurvor.

For en kommande vagn ar det danda onskvart att entrén vid den framre dorren kan goras nagot bredare
och rymligare an pa M33/M34, och att kravstéllningen ses éver utifran det.

Avseende avsaknad av dorr langst bak pd M33 tvariktningsvagn sa ar detta ett resultat av att

vagnen har en férarhytt i bada andar. Den framre pastigningsdorren blir bakdérr nér vagnen byter
fardriktning, och dorren hamnar da pa vagnens utsida. Det vill séga ut mot gatan. Dérren kan darmed
inte anvéndas for av- och pastigning. Observera dock att det inte finns nagot ”fram eller bak” pa
tvariktningsvagnen eftersom den har forarhytt i bada andar. VVagnen ser likadan ut fran alla sidor eller
riktningar oavsett i vilken riktning det kor.

Avsaknad av en bakdorr pa M33 typ B (tvariktningsvagn) gor att genomstromningen av passagerare
blir samre &n pa M33 typ A och M34, bada enriktningsvagnar. Det ar 6nskvart att passagerarflodet
genom en vagn &r sa enkelriktat som mojligt, men pa tvariktningsvagnen maste pastigande resenarer
pa vag mot den bakre delen av vagnen mota resenarer pa vag framat fran samma del. Detta eftersom
resenarer fran den bakre delen, i avsaknad av dorr langs bak, maste stiga av vid en dorr langre fram i
vagnen. Det blir darfor ett mer dubbelriktat passagerarfléde, med dkad trangsel, i den bakre delen av
tvariktningsvagnen jamfort med enriktningsvagnen.

Svagheten ar en effekt av att tvariktningsvagnen har forarhytt i bada andar, vilket begransar
mojligheten till dorrplaceringar pa vagnen. Om en kommande upphandling av M35 ska omfatta &ven
tvariktningsvagnar ar detta en problematik som bor beaktas i kravstallningen.

2.1.2 Golvbredd i passagerarutrymmet

Bade M33 och M34 har sa kallade svangbara pivotboggier (’rérliga boggier™) under hela fordonet. De
rorliga boggierna, pa vilka hjulen i sin tur sitter, ger mycket goda gangegenskaper, lagt buller och lagt
gnissel men sannolikt ocksa lagt spar- och hjulslitage. Det finns alltsd mycket stora fordelar med
rorliga boggier. Rorliga boggier finns dven pa vagnstyperna M29 och M31. Till skillnad mot dessa
typer ar dock M33 en renodlad laggolvsvagn, medan M29 har genomgéende hégt golv, och M31
endast har partiellt [aggolv. De hoga golven pa M29 och M31ligger da ovanpa boggiernas hjulhus
(’podestrarna”).

Som jamforelse har M32 fasta” boggier, som i princip inte vrider sig alls i kurvorna. Nackdelen med
fasta boggier som pa M32 har visat sig vara hogt slitage pa sparen och pa fordonets hjul. Det har ocksa
inneburit problem med skrik i kurvorna. Att M32 har fasta boggier hanger ihop med att det &r ett sa
kallat multiartikulerat fordon. M32 bestar av fem fordonssektioner, fordelade pa en vagnslangd pa 29
meter. Varje sektion ar forhallandevis kort, och vagnen kan darmed vrida sig pa ett slingrande satt.
Som jamforelse har M33, med sina rérliga boggier, en langd pa 33 meter, fordelat pa tre
vagnssektioner. Behovet av rorliga boggier 6kar nér antalet passagerarsektioner, och ledpartier, ar
farre.

Nackdelen med rorliga boggier, som alltsa vrider sig och darmed blir "bredare” i kurvor 4n vid fird
rakt fram, &r att de kraver bredare hjulhus jamfért med vagnstyper med fasta boggier som pa M32.

I kombination med laggolv innebér det att mittgangen — pa grund av de bredare hjulhusen — blir nagot
smalare an vad det kan bli pa en multiartikulerad vagn med fasta boggier.

Det kan har noteras att den kommande M34 har fem passagerarsektioner fordelat pa 45 meters
fordonslangd. Det innebér att M34 “slingrar sig” mer &n M33 och boggierna behdver darfor inte vrida
sig lika mycket som pa M33. Hjulhusen pa M34 &r darmed nagot smalare &n pa M33 och mittgangen
darmed nagot bredare.
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Avvigningsproblematiken mellan rorliga boggier och laggolv var vél kand vid framtagandet av FFU
for M33, men utifran en helhetsbeddmning - dar gangegenskaper, buller, sparslitage med mera vagde
tungt - sa bedémdes att rérliga boggier var klart 6nskvart. Rorliga boggier var dock inget obligatoriskt
krav men déremot ”belonades” rérliga boggier genom utvarderingsmodellen.

Om rorliga boggier, med alla sina positiva egenskaper enligt ovan, blir ett krav for M35 sa skulle en
I6sning kunna vara att i kravstallningen tillata att delar av fordonets golv placeras ovanfor hjulhusen.
Det vill séga pa samma sétt som pa M29 och M31. Hela fordonet blir da inte en laggolvsvagn. De
delar av fordonet som da far hogt golv kan disponeras och ”mdbleras” i stort sett hur som helst, och
mittgangen kan naturligtvis ocksa goras bredare nar inga hjulhus inkraktar pa utrymmet.

En stor nackdel med hogt golv i delar av vagnen ar dock att det blir hdga trappsteg for att ta sig in och
ut ur dessa delar av vagnen, vilket innebar mycket dalig tillganglighet for manga resandekategorier.

I FFU for M33 accepterades hogt golv for upp till 30% av vagnens totala golvyta. Anbuden
dominerades dock av renodlade laggolvslosningar, och det géllde dven det vinnande anbudet.

Sammanfattningsvis innebar kombinationen av rorliga boggier och laggolv en viss intressekonflikt
mellan goda gangegenskaper, lagt spar- och hjulslitage och lagt kurvgnissel & ena sidan, och ett
optimalt utformat passagerarutrymme & andra sidan.

Infor en kommande upphandling bor kravstéallningen avseende boggier, hjul och laggolv ses dver.

2.1.3 Flexytor

Avvigningen mellan sitt- och staplatser samt flexytor bor ses 6ver. Sannolikt kommer behoven av
flexytor for rullstolar, barnvagnar och rollatorer att bli storre i framtiden. Stora flexytor medfor ocksa
hog passagerarkapacitet genom att ytorna, nir de &r ’lediga”, 4ven kan anvindas som staplatser.

Det ska samtidigt framhallas att avvagningen mellan flexytor/staplatser och sittplatser ar nagot som
relativt enkelt kan forandras under vagnens livslangd. Sa har till exempel skett med M32, dar ett antal
fasta sittplatser helt enkelt har tagits bort for att 6ka flexytornas/staplatsernas andel av den totala
passagerarkapaciteten. Den interidra layout som géller fran borjan for en sparvagn behover saledes
inte vara permanent.

2.2 Forare

Innehallet i detta avsnitt baseras i huvudsak pa vad som framkom vid ett mote mellan WSP och ett
antal forare fran Goteborgs Sparvagar (GS). Diskussionerna utgick fran en enkét med fragor som
skickats ut i forvag.

Manga av de synpunkter som framfordes utgick fran forarnas erfarenheter fran M33 eftersom det ar
den senast upphandlade sparvagnstypen. Men det framkom &ven uppfattningar om, och gjordes
jamforelser med, andra sparvagnstyper. Avsikten med diskussionen var att den i mojligaste man skulle
hallas pa en mer 6vergripande niva, men det blev ocksa manga synpunkter pa olika detaljer. Det ska
ocksa framhallas att de uppfattningar som framkom ibland skiljde sig at. Nagot som en forare tyckte
var daligt tyckte nagon annan var bra. Exempel ar olika asikter om temperaturer eller om hardhet och
komfort pa forarstol.

Generellt var uppfattningen att M33 ar en mycket bra sparvagn. Vagnen uppskattas for den ar bra att
kora, att den har goda gangegenskaper och lagt buller. Den uppskattas ocksa for sin hoga
tillforlitlighet, det vill séga att vagnen séllan drabbas av driftsstorningar. Det senare &r naturligtvis en
viktig egenskap dven for forarna eftersom driftstorningar under pagaende trafik skapar stress.

Vad avser forarhytten uppskattas sparvagnen bland annat for att sikten &r god och att atkomsten till
olika reglage &r bra. Man uppskattar ocksa att M33, liksom dvriga vagnstyper, har mekaniska vred,
knappar och spakar i stéllet for “touchkontroller” eller andra digitala I6sningar. Dock uttrycktes att
olika knappar aven bor ha taktil utformning, det vill sdga att man kan identifiera dem med fingerkansel
utan att behdva titta pa dem for att vélja ratt. Detta ar sarskilt viktigt i daliga ljusférhallanden.
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Det finns dock egenskaper hos M33 som det framférdes negativa synpunkter pa. En sddan synpunkt,
vilken delades av manga, ar att forarhytten ar for trang. Detta medfor i sin tur ett antal andra negativa
konsekvenser, till exempel att det inte gar att justera forarstolen i sidled, att det ar svart att rora sig,
svart att sta upp och att det ar brist pa utrymme for personliga saker. Man jamforde med M31 och M32
som har storre forarhytter.

En annan asikt, som ocksa delades av manga, ar att den framre passagerardorren ar for smal och att
passagen mellan dorren och passagerarutrymmet ar alltfor trang (se Figur 10). Detta medfor trangsel
nar manga samtidigt vill stiga pd genom den framre dorren, och problemet forvarras givetvis om andra
resendrer samtidigt vill stiga av genom samma dorr. Trots att det finns tva breda dubbeldorrar endast
cirka fyra meter langre bak pa vagnen s vill manga “av vana” inda stiga pa och av genom dérren
langst fram.

Ett annat problem med den smala framdadrren, och den trdnga passagen innanfor denna, ar att resenarer
med ledarhund ogérna gar pa dar. Synskadade med hund valjer ofta att i stallet anvanda den breda
dorren cirka fyra meter langre bak, trots att den taktila markeringen pa plattformen leder mot
framddrren.

Den tranga passagen innanfor den framre dorren innebar ocksa att staende passagerare hamnar valdigt
nara forarna rent fysiskt, vilket ibland har upplevts hotfullt. Det upplevs ocksa att insynen fran
passagerarutrymmet till forarhytten &r alltfor stor.

Det papekades att varianter av M33 i andra stader (baserade pa en likartad fordonsplattform) i stéllet
for en “snedstilld” forarhytt som pa M33 i stallet har en “rak” forarhytt (vinkelrétt avskuren frén
passagerarutrymmet). Den framre dorren fungerar da i stallet som en renodlad forarhyttsdorr, och en
del av passagerarutrymmet blir da i stéallet forarhyttsutrymme. Den dorr/de dorrar for passagerarna
som da hamnar langst fram i vagnen motsvaras av de framre dubbeldorrarna pa M33, vilka finns cirka
fyra meter bakom den framre dorren, se dven ovan.

Det fordes ocksa diskussioner om for- och nackdelar med korta respektive langa vagnar ur
forarsynpunkt. Korta vagnar (typ M29) ger god interior éverblickbarhet, det vill sdga man ser battre
vad som hander i de bakre delarna av vagnen. | en langre vagn blir dverblicken sdmre och det behéver
da kompenseras med kameror och bildskarmar.

Samma resonemang géller fér- och nackdelar med multipelkoppling av flera vagnar, jamfort med
trafikering av en (1) langre vagn med motsvarande passagerarkapacitet som flera multipelkopplade.
Overblicken fran forarplatsen blir naturligtvis battre i en (1) langre vagn an i flera kortare. Rent
kdrmassigt ar det dock ingen storre skillnad mellan en storre vagn eller flera multipelkopplade.

Har finns ocksa en passageraraspekt; nar det finns ett val av att stiga pa fler &n en vagn (alltsa vid
multipelkopplad trafik) valjer manga att stiga pa den framre vagnen. Detta &r troligen av trygghetsskal,
eftersom den framre vagnen ar bemannad av en forare. Rimligen uppfattas en langre vagn, dar det
finns en forare, som tryggare &n en slapvagn” dér forare saknas.

Vad avser fragan om for- och nackdelar med enriktnings- respektive tvariktningsvagnar var
instéllningen till tvariktningsvagnar mycket positiv. Tvariktningsvagnar (vilket ar en nyhet for
Goteborg genom M33 typ B) kan anvandas vid vissa typer av spararbeten och darmed gora att
ersattningstrafik med buss kan undvikas. Men tvariktningsvagnar har ocksa fordelar genom att de &r
enklare att hantera vid olika stérningar genom sina dubbla forarhytter. Att backa en sparvagn ar
enklare med en forarhytt &n med hjalp av rangerpanelen i bak&ndan av en enriktningsvagn.
Sammanfattningsvis var installningen mycket positiv till att fler tvariktningsvagnar anskaffas i en
kommande upphandling.

Man uttryckte ocksa nojdhet med hur vél den motoriserade rampen for funktionsvarierade fungerar pa
M33, dven under vinterforhallanden. Det finns dock forbattringspotential avseende mandvrering av
rampen de ganger den inte fungerar, exempelvis om den fastnar. Idag far férarna lamna forarplatsen,
ga bakat langs vagnen till “rampddrren” och ibland ga ner pa kni i slask och smuts for att hantera
rampen manuellt. Det borde finnas battre lésningar.
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I vrigt framkom synpunkter pa klimatanlaggningen, till exempel att det borde ga att stélla in
luftkonditioneringen mer precist i forarhytten, att “nakna” metalldelar direkt mot kroppen ar
obehagligt nar vagnen ar kall (och att metallen darfor borde isoleras), att forarstolen maste kunna hojas
mer, att backspegeln mot passagerarutrymmet ar svar att se i pa grund av reflexer och tonat glas i
avgrénsningen mot passagerarutrymmet, och att kamerafunktionerna kan forbéttras.

2.3 Underhall

Innehallet i detta avsnitt baseras pa de svar som inkommit pé& enkatfragor riktade till
underhallsavdelningen pa Goteborgs Sparvagar. Det forsta avsnittet behandlar sparvagnens egenskaper
och andra stycket reservdelar och underhall.

Svaren utgar i huvudsak fran erfarenheter fran de nyligen levererade M33-vagnarna.

2.3.1 Sparvagnens egenskaper
Flera viktiga punkter gallande sparvagnens egenskaper togs upp i enkatsvaren:

e Vid initial rangering av M33/M34 i depaerna visade det sig att vagnarna hade islag mot
befintliga takarbetsplatser och portar pa vissa arbetsplatser vilka darfor behdvde atgardas.

e Axelavstandet behdver stimma 6verens med tandemsvarvarna for att underlatta arbetet och
undvika omstéllningstid. En tandemsvarv svarvar tva axlar samtidigt och avstandet mellan
axlarna ar vasentligt for att minimera arbetstiden.

» Minimihojden 6ver ralsoverkant vid vagnens lyftpunkter &r viktig vid marklyftarna.

e En utredning av sidokrafter mellan hjul och ral pagar, och resultatet av utredningen bor
beaktas.

¢ Implementationen av KFM-systemet (Kiepe Fleet Management, ett system fér M33) eller
liknande system som anvands for att logga sparvagnsdata behover forbéattras. Integreringen av
sadana system behover sékerstéllas i upphandlingen dar leverans, 4gandeskap och installation
inkluderas.

o Batteridrift skulle effektivisera och underlétta arbetet vid rangering och underhall.
Batteridriften pA M33 ar inte optimal och en forbattrad funktion till nasta sparvagn &r
Onskvard.

¢ Redundans i systemen (broms, hjalpkraft, traktion) &r 6nskvard och gor att sparvagnen kan
fullfolja omlopp, vilket minskar behovet av bogsering vid tekniska fel. Detta &r en funktion
som M33 har och som fungerar valdigt bra.

e Dorrarna pa sparvagnarna ar komplicerande att underhalla och stélla in. Klaffdorrar (som pa
M31) kréver mer arbete initialt men &r enklare att hantera i drift jamfort med skjutdorrar (som
pa M33). Skjutddrrar ar mer 6nskvarda da de har i regel en lagre livscykelkostnad (LCC).

e Boggikonstruktionen pa M33 ar inte tillrackligt underhallsmassig; hjulaxelfasten och
kraftoverforingsaxel-vaxellada medfér mycket tidskravande underhall.

e Den helsvetsade rostfria karossen pa M33 kraver mycket mer arbete att aterstalla efter
sidokrockar eller busskrap i jamforelse med dvriga sparvagnstyper. Det tar cirka tva veckor i
stéllet for tva—tre timmar som pa Gvriga sparvagnar. Det ar darfor viktigt att ta med kostnader
for sidokrockar i LCC-kalkylen och inte bara front eller akterskador, samt att LCC-
berdkningarna baseras pa statistik fran den verkliga trafikmiljon.

De omraden som felar mest pa framfor allt M32 men i viss man ocksa pad M33 &r dorrar, sandsystem,
bromssystem (mekanisk broms), férarmiljo (stol och kérhandtag), traktionsbortfall, ventilationssystem
(HVAC), forarmiljo och ramp for rorelsehindrade.

Antalet stoppande fel per miljon kérda kilometer for M33 ligger dock pa endast en brakdel av
motsvarande varde for M32. Med stoppande fel” avses fel som foraren inte sjalv kan atgarda, utan
assistans fran servicepersonal behdvs.
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De vanligaste felen kopplat till konstruktion &r ventilationen (HVAC) i M32 dér funktionen inte ar
tillrackligt god for att astadkomma en bra forarmiljo. Systemen klarar inte klimatet i Goteborg och
lacker valdigt ofta. Onskvart att ha en HVAC-enhet per vagnsmodul, inklusive forarhytt, likt
M33/M34.

Sandsystemet pa framfor allt M32 har problem med fukt och stopp i sandréren. Ett sandsystem
behdver vara val beprovat i fuktig miljo och ha funktion som torkar och blaser rent sandréren.

Ramper for rullstolsburna &r ett problem pa samtliga vagnsmodeller och det &r ett hart utsatt system.
Det ar darfor mycket viktigt att sddana system dr underhéllsméssigt designade och enkelt kan felsokas
och lagas i vagn utan avmontering.

Lagerhallningen av hogvardeskomponenter (HVK) ar idag mycket resurskravande och opraktisk da de
kraver omfattande och orimliga langsiktsunderhall. Detta innebar att komponenter som
langtidsforvaras hos GS behdver underhallas regelbundet for att uppratthalla driftssakerheten.

2.3.2 Reservdelar och underhéllsarbete

Ett konsignationslager ar ett lager som fordonsleverantdren ansvarar dver, men som ar placerat hos
GS. Idén med ett konsignationslager ar i grunden bra; ledtiderna blir korta vid akut underhall och
garantiatgarder. Men erfarenheten fran M32 och M33 visar dock pa att det sallan fungerar som tankt
da processerna for att anvanda lagret ar alltfor komplicerade. Exempelvis behdvs det administrativt
redas ut huruvida felet &r ett garantifel eller inte. Detta kan ta upp till 4-6 manader. Foljden blir att det
kan ta ett halvar innan en viktig komponent levereras.

Att fordonsleverantoren ska ansvara for underhallet under sparvagnens livslangd medfor enligt GS
risker. Exempelvis att seriefel och garantifel ”morkas” under leveransfasen och garantitiden, for att
senare i stallet orsaka stora kostnader i det I6pande underhallet, som i fallet med M32. Det finns ocksa
en risk att avvikelser i ritningar och instruktioner inte rapporteras, vilket gor en omstrukturering eller
konkurrensutsattning av underhallet i framtiden blir svar eller omgjlig.

Under leveransen av M33 ansvarade fordonsleveranttren for en initial underhallsperiod fram tills dess
att dokumentationen godkénts. Att som operator sakna insyn i underhallsarbetet satte stor press pa GS
enheter for trafiksakerhetsansvar och underhall (ECM, Entity in Charge of Maintenance). Om
leverantoren skulle fa ett helhetsansvar for underhallsutférandet, samtidigt som operatéren har kvar
ECM-ansvaret, skulle innebéra en stor omstallning for GS och deras trafiksékerhetsansvar.

GS Underhall anser att det finns fa fordelar med att fordonsleverantéren utfér underhallet under
fordonets hela livslangd. Att leverantoren ansvarar for en initial underhallsperiod, som med M33, har
dock varit gynnsamt for att hinna fa teknisk dokumentation ordentligt validerad innan GS 6vertagande
av underhallet.

| det 16pande arbetet har det dock upptéckts problem dar underhall inte gar att utfora enligt
dokumentationen, ofta pa grund av att andra verktyg behovs eller pa grund av rost eller slitage pa
sparvagnarna.

Av erfarenhet ar sd mycket férebyggande underhall som mojligt att foredra. Detta for att méjliggora
langsiktig planering och fa en sa jamn tillganglighet 6ver tid som moéjligt. Tillstandsbaserat (inklusive
avhjalpande) underhall kan innebéra stora tidsméassiga variationer i behovet av underhall, vilka kan
sammanfalla och byggas upp sa underhallsorganisationen inte hinner med.

Tillstandsbaserat (inklusive avhjalpande) underhall bygger ocksa pa att all underhallspersonal gor
samma beddmning vid varje enskilt tillfalle. Erfarenheten &r att detta inte fungerar i praktiken och
risken &r att det orsakar manga akuta fel som ger en ojamn tillganglighet och lag tillforlitlighet. For att
underlatta detta kan man anvanda sig av inbyggda sensorer och telemetri pa vagnens system. Det &ar en
stor tillgdng, men det ska endast anvandas som ett komplement, for att optimera det forebyggande
underhallet och forutse haverier innan de intraffar.

M33 ar upphandlad baserat pd en LCC. Idag gors validering av LCC:n for en viss underhallsatgard
isolerat, vid ett enda tillfalle, under basta mdjliga forutsattningar. 1 stéllet borde LCC:n féljas upp Over
en langre tid, och pa en stérre del av fordonsflottan.
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GS Underhall framfor ocksa att det finns risker med att anvanda samma leverantér for stora delar av
eller hela flottan. Till exempel far storningar i materialforsorjningen storre konsekvenser. Vad hander
om leverant6ren gar i konkurs, eller om bestallaren och leverantéren hamnar i en tvist?

2.4 Infrastruktur och stadsbyggnad

Innehallet i detta avsnitt baseras i huvudsak pa de svar som inkommit pa enkatfragor riktade till
infrastrukturagaren, det vill séga Stadsmiljoforvaltningen, Goteborgs Stad. Enkéten omfattade fragor
om saval infrastruktur som stadsbyggnad. Efter att svar inkommit genomférdes ocksa ett mote for en
uppféljande diskussion.

Enkéatsvaren och den efterfoljande diskussionen sammanfattas nedan.

I en kommande upphandling ar det helt nédvandigt att vagnarna fullt ut anpassas efter infrastrukturen
och de regler och férordningar som galler. En leverantér maste noggrant kontrollera och fullt ut félja
de sakerhetsforordningar, krav och standarder som finns, bade for nya och befintliga strackor. Det ar
darfor mycket viktigt att upphandlingsprojektet samarbetar med infrastrukturégaren, det vill sdga
Stadsmiljoforvaltningen i Goteborg, sa att kraven i upphandlingen avseende infrastrukturella
forutsattningar formuleras tydligt och korrekt.

Vad avser sparvagsnatet i Goteborg ar det foremal for en successiv utbyggnad, samt att det byggs om
pa flera stallen. Om- och nybyggnation gors for att skapa nya och snabbare resmdjligheter, men ocksa
for att langre vagnar an idag ska kunna trafikeras. Befintliga planer innebér att hela linjenatet ska vara
Klart for trafik med 45-metersvagnar ar 2027. Det viktigaste motivet for 45-metersvagnar ar att
linjenatet idag ar i princip fullt utnyttjat och det kapacitetsmassigt inte klarar en 6kning av turtatheten.
For att klara forvantade resandedkningar utan att 6ka turtatheten behoévs det darfor langre vagnar.

Aven om staden forbereder hela natet for 45-metersvagnar sa ar det viktigt att fordonsflottan, dven i
framtiden, bestar av en blandning av langre och kortare vagnar. Detta eftersom det pa vissa strackor
inte behdvs 45-metersvagnar. Det kan darfor vara lampligt att en kommande upphandling innehaller
en mix av langre (cirka 45 meter) och kortare (cirka 30 meter) langa sparvagnar.

Avseende enriktnings- respektive tvariktningsvagnar i en kommande upphandling ar uppfattningen
densamma; en blandning av bada typerna ar bast. M33 typ B visar att tvariktningsvagnar fungerar
mycket bra vid ombyggnationer, vagarbeten och andra hindrande handelser. Det & mycket effektivt
med tvariktningsvagnar som kan kora i skytteltrafik mellan hallplatser vid enkelsparsdrift, och med
tvariktningsvagnar gar det ocksa att spara in pa dyrbar ersattningstrafik med buss. Samtidigt ar
tvariktningsvagnar dyrare i inkop, liksom att kostnaderna for drift och underhall ar hogre.

Avseende sparvagnens utformning och egenskaper, utéver langd och korriktningsmajligheter, s ar
uppfattningen fran infrastrukturagaren att rorliga boggier, som finns pa alla befintliga vagnstyper utom
M32, &r att foredra genom att de minskar buller och slitage pa sparen.

En annan viktig fraga, direkt kopplad till infrastrukturen, ar vagnens hjulprofil.
Stadsmiljoforvaltningen ser for ndrvarande 6ver befintlig hjulprofil for M33/M34 i syfte att kontakten
mellan réal och hjul ska vara mer optimalt och skapa mindre slitage samt ljudfdrorening i staden. Det &r
naturligtvis viktigt att en kommande sparvagn anpassas efter resultaten av detta arbete.

Avseende hoggolv, laggolv eller en kombination av dessa pa en kommande sparvagn, sa har
infrastrukturagaren inga direkta synpunkter. Det ar en fraga for Vasttrafik att ta stallning till.
Infrastrukturagaren ser heller inga samband mellan denna fraga och fragorna om vagnslangder
respektive enriktnings- kontra tvariktningsvagnar.

| Gvrigt ar det viktigt att en ny sparvagn exteriort harmoniserar med stadshilden och att den genom
yttre fargsattning 6verensstammer, eller knyter an, till existerande sparvagnar.

Avslutningsvis ska nya sparvagnar naturligtvis ha sa laga bullervarden som majligt, men det har visat
sig att alltfor laga ljudnivaer pa kollektivtrafikfordon kan vara ett sakerhetsproblem. Alltfor tysta
vagnar riskerar att inte uppméarksammas tillrackligt av omgivande trafikanter eller fotgéngare, vilket
medfor 6kade olycksrisker. Detta bor ocksa beaktas i upphandlingen.
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2.5 Depa

Innehallet i detta avsnitt baseras pa de svar som inkommit pa enkatfragor riktade till depaansvarig pa
Vasttrafik. Enkatsvaren diskuterades under ett uppfoljande mote mellan Vasttrafik och WSP.

Vasttrafik arbetar for narvarande med en depastrategi i syfte att klara uppstallning, service och
underhall for alla sparvagsfordon i Goteborg. Under arbetet med en ny upphandling &r det viktigt att
koordinera detta arbete med den strategi som haller pa att tas fram hos Vasttrafik.

Med hansyn till depabehoven, &r det viktigaste i en fordonsupphandling att anpassa sparvagnarna
utifran depaernas utformning och begrasningar. Det ar viktigt for saval utrymmesbehov, framfart av
vagnarna samt for underhall och service. Eftersom alla depder har olika utformning maste samtliga tas
i beaktning i upphandlingen.

Langden pa sparvagnarna ar ocksa en viktig parameter. Depaerna dr idag uppbyggda efter 15-
respektive 30-metersvagnar, och byggs successivt om for att klara hanteringen av 45-metersvagnar
(M34). 15-metersvagnarna fasas nu ut, med slutdatum 2026.

Avseende vagnsléangd &r 30- eller 45-metersvagnar onskvart, men aven 15 meter kan 6vervédgas. Andra
langder forsvarar optimeringen av plats for saval service som uppstéllning. 45-metersvagnar 6kar dock
ytbehoven for depaerna totalt sett jamfort med kortare sparvagnar, da uppstallning och rangering blir
mer ytkravande. Eftersom rangering sker med ihopkopplade vagnar av samma ldngd (med samma
antal bromsade axlar), innebar detta 90-metersekipage, vilket innebér en ytkravande sparlayout. 45-
metersvagnar medfor ocksa betydligt mer komplicerade transporter utanfor sparomrade, inklusive yta
som kravs for lastning och lossning av sadana vagnar pa depaomradet.

Avseende tvariktningsfordon finns det fordelar vid rangering, samt att sparvagnarna gar att stada fran
tva hall. Daremot Okar fallrisken vid arbetsgravar, da sparvagnen har dorrar at bada hallen medan det
endast finns en plattform pa ena sidan vagnen. Det finns rutiner for att hantera denna risk, men risken
ar svar att eliminera helt.

I kravstallningen och under utvérderingen av anbud ar det viktigt att ta verkstadstiden i beaktning.
Vagnens behov av tid for underhall och service paverkar kapaciteten pa depaerna. | detta sammanhang
kan ndamnas att M32 behdver ungefar dubbelt sa mycket verkstadstid som M31 och M33.

En minimering av antalet specialverktyg for respektive sparvagnstyp bidrar till att underlatta arbetet i
depaerna, liksom att maxvikter pa utbyteskomponenter halls inom intervallen for befintlig
fordonsflotta sa att inte traverser och dylikt maste bytas ut.

| dagsléaget ar det inte mgjligt att stdnga av vagnarna vid uppstéllning. Det innebér att drifttiden tickar
fastan vagnarna star stilla. Mojlighet till avstangning, alternativt standby-lage, bor ses 6ver i
kommande kravstéllning.

Den sista punkten som lyftes var batteridrift pa sparvagnar, vilket vore mycket bra for enklare
rangering. Detta nar tillgang till kontaktledning eller stromavtagare inte finns.

2.6 IT-sakerhet

Innehallet i detta avsnitt baseras pa de svar som inkommit pa enkatfragor riktade till 1T-sékerhet pa
Vasttrafik.

Bland det som framkom var att utrymmen med nétverksuttag, natverksutrustning, skdrmar, andra
uppkopplade enheter behdver vara enligt lagkrav sasom Network and Information Systems Security
Directive (N1S2) och Radio Equipment Directive (RED). Dessa utrymmen behdver dven vara lasta
med begransad atkomst.

Utrustning som inte levereras av Vasttrafik ska leverantoren ansvara for. Exempel ar mjukvara,
hardvara, efterlevnad av befintliga och kommande lagkrav exempelvis N1S2 och RED. Aven
liveykelhanteringen av patchning, testning, sarbarhetshantering och hardning behéver leverantéren
ansvara for.
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2.7 Slutsatser

Utifran de uppfattningar och analyser som redovisas i detta avsnitt kan foljande sammanfattande
slutsatser dras;

Den senast levererade sparvagnen, M33, beddms fungera i huvudsak val ur ett
passagerarperspektiv. De krav som framst bor ses dver ar de som paverkar mojligheterna till
goda passagerarfloden. Det géller framst krav kring framddrrens utformning och placering,
entréns utformning innanfor framdarren, samt mittgangens bredd kopplat till krav pa vilken
typ av boggier vagnen bor ha. Aven krav som beror avvagningen mellan sittplatser, staplatser
och flexutrymmen bor ses Over.

M33 beddms i stort sett fungera bra dven ur forarsynpunkt, dock att framst krav avseende
forarhyttens storlek, och hur man tar sig in och ut ur den, bor ses dver. Kraven avseende detta
har ett direkt samband med kraven pa passagerarutrymmet och dorrar, framst framdorren, se
aven ovan.

Vagnar med rorliga boggier, som pd M33, ir att foredra framfor vagnar med “’stela” boggier
typ M32. Rorliga boggier minskar sparslitage, buller och skrikljud. Det finns dock vissa
nackdelar med kombinationen rorliga boggier och laggolv eftersom rérliga boggier inkraktar
mer pa passagerarutrymmets mittgangsbredd in vad “’stela” boggier gor.

Ur ett depaperspektiv ar vagnar med langder pa 15, 30 eller 45 meter bést da det skapar
forutsattningar for ett optimalt utnyttjande av tillgangligt sparutrymme. 45-metersvagnar 6kar
dock ytbehoven for depaerna totalt sett jamfort med kortare sparvagnar, da uppstallning och
rangering blir mer ytkravande. Det blir &ven problem med bogsering med/av en lika lang
vagn (vilket kravs pa grund av bromskapacitetskrav), det vill saga nar man far en total
ekipagelangd pa 90 meter.

Krav avseende vagnens batterikapacitet, det vill sdga mojlighet att flytta vagnen av egen kraft
utan kontaktledningar, bor ses éver. Batteridrift underlattar hanteringen vid strombortfall i
kontaktledningar, och M33:ans batterikapacitet ar inte tillrackligt bra.

Det finns krav kopplat till underhall som bor ses dver. Bland annat bedoéms boggierna pa M33
inte vara tillrackligt enkla att underhalla. Det finns dven problem med tidsatgang for
reparationer av krockskador pa vagnens sidor, hanforligt till vagnssidornas material och
konstruktion.

Krav kopplat till metoder for verifiering av livscykelkostnader, LCC, bér ses 6ver. Om
mojligt bor LCC verifieras Gver langre tid, och baserat pa fler fordon.

Kravstéllning angaende reservdelslager bor ses dver da nuvarande I6sning med ett sa kallat
konsignationslager, enligt GS Underhalls uppfattning, innebar problem med omsténdlig och
langsam hantering av reservdelar.

Det kan enligt GS Underhall finnas risker med att 1ita leverantoren skota underhéllet av “’sina
egna” vagnar dé denne kan forsdka “morka” garantifel for att i stallet skjuta sadana
problemen tidsmassigt framat, tills garantierna I0pt ut. Pa sa sétt kan bestallaren fa betala for
underhall som egentligen skulle varit gratis garantiatgarder. For- och nackdelar med att képa
bade vagnar och underhall fran samma leverantor bor analyseras som en del i arbetet med
FFU for M35.

Krav angaende IT-sakerhet behover utvecklas i ett kommande FFU avseende vem som
ansvarar for vad (leverantér eller bestallare), skydd mot fysisk tillgang till utrustning
(inlasning) med mera.
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3 RFI

Som en del av forberedelserna infér en kommande upphandling skickades en RFI (Request for
Information) ut till marknaden med syftet att samla in information om vad leveranttrerna kan
tillhandahalla Vasttrafik. Fem leverantorer svarade pa forfragan, vilken bestod av fyra omraden;

1. Fordon
2. Allmant
3. Tidplan
4. Priser

Eftersom samtliga leverantérer har 6nskat sekretess pa RFI-svaren anges inga namn.

Nedan foljer en sammanfattning av leverantdrernas svar.

3.1 Fordon

| fordonsavsnittet efterfragades information gallande leverantorernas formaga att leverera sparvagnar
med specifika egenskaper kontra standardiserade fordonsplattformar. Vidare understktes bland annat
boggikonstruktioner, materialval och klimatanpassningar for att ge en helhetsbild av marknadens
erbjudanden och deras anpassningsbarhet till Goteborgsspecifika forhallanden.

Generellt

Svaren visar att ingen av leverantérerna kan leverera kortare sparvagnar (12—-16 meter). Fyra kan
leverera sparvagnar pa 29-33 meter och alla fem kan leverera langre sparvagnar (43-45 meter).

Pa fragan om det finns nagra standardiserade fordonsplattformar som kan na 43-45 meter fristaende
eller kombinerade svarade alla ja.

Gallande om det gar att kora vagnarna i multipel (exempelvis tva 30-metersvagnar som ett 60-
meterstag) svarade tre leverantorer ja. En svarade att det mojligt om funktionen beaktas i designfasen,
och den sista menade att det i nulaget inte ar mojligt, men med TCMS-uppgraderingar och nya
kopplingstyper bor det ga.

Alla leverantorer presenterade laggolvssparvagnar, och samtliga anser att det & mojligt med bade en-
och tvariktningsvagnar. Gallande sparvagnarnas tekniska livslangd svarade en leverantdr 40 ar, och
resterande 30 ar.

Klimat, korrosion och materialval

Klimatet i Goteborg préaglas av stadens omedelbara narhet till havet. Férhallandena varierar mellan sol,
regn, is, torr drivsnd, tung blétsnd, salta vindar, snabba temperaturfall och nattfrost.

Stadens vinterunderhall utférs genom saltning, sandning och plogning av gatorna. Sammantaget ar
forhallandena ur korrosionssynpunkt mycket aggressiva och kravande fér sparvagnar och tillndrande
tekniska l6sningar. VVagnarna behdver darfor vara utrustade med ett starkt korrosionsskydd for att klara
av forutsattningarna.

Vagnskorgens materialval spelar ocksa en avgoérande roll for korrosionsrisken. En vagnskorg ar den
del av sparvagnen som omsluter passagerar- och forarutrymmet. Den bestar av underrede, sidovéggar,
tak, andmodul/er alternativt en hyttmodul. Materialvalen for dessa komponenter varierar beroende pa
leverantdr och specifika krav, vilket avspeglades i leveranttrernas svar. Leverantdrerna har presenterat
olika metoder for att hantera korrosionsrisken. Bade genom aktiva och passiva principer sa som
kataforetisk doppmalning och effektiv dranering for att forhindra att fukt ansamlas. Samtliga
leverantorer menar att klimatet inte &r ett problem for deras leveranser, och har refererat till tidigare
projekt med liknande forutséttningar.

En leverantor har valt aluminium som huvudsakligt material for bade vagnskorgen och underredet.
Beroende pa val av boggi ar delar av underredet tillverkat antingen i stal eller i en kombination av
aluminium och kompositmaterial.
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En annan leverantor har valt att anvanda rostfritt stal for sidovaggar, andportaler och tak och
vaderbestandigt kolstal for underredet.

En tredje leverantor har valt en sjalvbarande, helsvetsad lattviktskonstruktion i stal for karossen, dar
underrede, sidovaggar och tak bildar en integrerad enhet.

Slutligen har tva leverantorer valt cortenstal for bade vagnskorg och underrede.

Boggier

En sparvagn dr normalt uppbyggd av minst tva vagnssektioner, men oftast av fler. De olika
sektionerna kan variera i langd, vilket paverkar vagnens tillgangliga yta for passagerare. Vagnens
andsektioner har alltid underliggande boggier, medan eventuella mellansektioner kan vara utrustade
med underliggande boggier eller hanga fritt.

Det finns i huvudsak fyra olika typer av boggier pa dagens marknad. Dessa &r svangbara pivotboggier,
icke-svangbara boggier, singelaxelboggier och Jacobsboggier. Valet av boggityp styrs bland annat av
hur infrastrukturen ser ut hos bestéllaren. Infrastrukturen i Goteborg ar av aldre ursprung med manga
sndva kurvor och vandslingor dar fullt svangbara pivotboggier visat sig fungera val (M31 och M33/34)
och dér icke-svangbara boggier visat sig fungera mindre val (M32). Utifran RFI-svaren kan utlasas att
marknaden erbjuder olika fordonskoncept med en kombination av Ianga och korta vagnsdelar och
olika typer av boggier.

Tre leverantorer erbjuder fordonskoncept med endast fullt svangbara pivotboggier.

En leverantor erbjuder fordonskoncept med endast icke-svangbara boggier placerade centrerat i varje
vagnsdel, dar boggins rotationscentrum sammanfaller med vagnsdelens tyngdpunkt vilket lyfts fram
som framjande av de dynamiska egenskaperna med minskat slitage som foljd. Detta forslag, en sa
kallad multiartikulerad vagn, ar i princip samma koncept som anvénds i M32.

En leverantor erbjuder tva olika fordonskoncept, dar ett innehaller endast icke-svangbara boggier och
ett annat med fullt svangbara pivotboggier. For M35 rekommenderar leverantoren ett tredje
fordonskoncept med fullt svdngbara pivotboggier i fordonets &ndboggier och icke-svangbara boggier i
mellanliggande vagnsdelar. Detta da fullt svangbara pivotboggier i &ndvagnsdelarna forbattrar rorelsen
genom kurvor med minskat hjul-/rélsslitage i snava kurvor i férhallande till icke-svangbara boggier i
fordonets andar.

3.2 Allmant

I det allménna avsnittet fick leverantorerna fragor som gallde basordrar och optioner. Vidare
behandlades underhallskontrakt och hur dessa kan paverka intresset for upphandlingen. Fragor om
tillganglighet och tillforlitlighet stalldes ocksa, med fokus pa leverantérernas formaga att garantera
dessa samt tillhandahallande av reservdelar under hela sparvagnens tekniska livslangd.

Generellt

Leverantorerna ombads specificera eventuella minimikrav pa en basorder for att upphandlingen skulle
anses attraktiv. Svaren utgick fran exempelorden i RFI:n pa 50 sparvagnar, och samtliga var
intresserade av att ldamna anbud vid detta antal. En leverantor 6nskar dock att Vasttrafik begransar
antalet fordonsvarianter, av kostnads- och effektivitetsskal.

Samtliga anser dven att en option pa fler vagnar vore av hogt varde for anbudet.

Underhall som en del av upphandlingen
Alla leverantorer var positiva till att upphandlingen aven skulle omfatta ett underhallskontrakt.

Ett Full Service Agreement (FSA) innebér att leverantoren tar ett helhetsansvar for underhallet av
sparvagnarna under hela deras livslangd. Detta inkluderar underhall, reparationer och
tillhandahallande av nodvéandiga reservdelar.
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Ett Technical Support and Spares Supply Agreement (TSSSA) innebér att leverantéren tillhandahaller
teknisk support och nédvandiga reservdelar under hela sparvagnens livslangd, men de utfor daremot
inte sjalva underhallsarbetet. Bade FSA och TSSSA anses attraktiva for deras affarsmodeller.

Alla leverantérer kan ocksa tillhandahalla ett konsignationslager for reservdelar i Géteborg.

Tre av leverantorerna skulle foredra ett FSA, medan 6vriga 6nskade mer information om omfattningen
for att kunna lamna en uppskattning om det bésta alternativet. Vid ett eventuellt FSA var alla
leverantdrer positiva till att garantera bade teknisk tillganglighet for sparvagnar (innebarande att en
bestamd lagsta andel av vagnarna finns tillgangliga for trafik da de behévs som mest) och
tillganglighet till reservdelar under sparvagnens hela livslangd. De narmare villkoren behéver dock
specificeras i forfragningsunderlaget.

Nér det galler ett TSSSA kommer leverantorerna inte att kunna ta ansvar for det direkta arbete som
underhallaren utfor, men de staller sig positiva till att vara ansvariga for reservdelarna. Samtliga
leverantrer kunde ocksa garantera att alla reservdelar och system som under avtalstiden blir obsoleta
kommer att ersattas i bade i fallet av ett FSA eller TSSSA.

Nya fordonsplattformar

Leverantorerna tillfragades dven om hur de kan garantera tillforlitlighet, tillganglighet och livslangd
om de presenterar nya fordonsplattformar. Fyra leverantdrer svarade att de presenterar redan
beprévade koncept. Den femte menade att stora delar av det nya konceptet kan integrera Idsningar och
system fran mer beprovade koncept, medan de nya delarna kommer utga fran foretagets standarder av
sparfordonsprojekt.

3.3 Tidplan

Leverantdrerna fick kommentera en eventuell tidplan, se Tabell 7. Nedan sammanfattas endast de
kommentarer som inkommit, de flesta delmomenten lamnades godk&nda utan kommentar.

Tabell 7. RFI tidplan.

M1  Inbjudan till prekvalificering Aro,0Q1
M2 | Inbjudan till kvalificerade leverantérer att lamna anbud Aro,Q2
M3  Tilldelningsbeslut Ar1, Q2
M4 | Giltigt avtal (med tidsmarginal for 6verprévning) Ar1,Q4
M5  Forsta fordonet levererat och féardigt for passagerartrafik Ars5,01

En leverantor 6nskar att fler RFI-rundor ska genomféras under M1 for att de ska fa full forstaelse for
de tekniska och kommersiella méjligheterna. Under M2 6nskar tva leverantorer att en preliminar
upphandlingsdokumentation (PUD) ska publiceras, for att de ska fa mojlighet att lamna kommentarer
pa krav och avtalstext.

Om PUD inte genomfors foreslar en av dem att INDO- och BAFO-rundor kan vara ett alternativ.
Detta forutsatter en upphandlingsmodell med anbudsinlamning i flera steg. INDO star for ett indikativt
forsta pris (First Indicative Offer and Additional Idicative Offers) medan BAFO &r det slutgiltiga
prisforslaget (Best and Final Offer). Detta skulle i sa fall ske mellan M2 och M3. Ytterligare en
leverantor anser att en BAFO mellan M2 och M3 vore uppskattat, och foreslar att en forsta
anbudsinlamning da skulle kunna ske 4-6 manader efter anbudsinbjudan.

M4, vilket avser sex manader for en eventuell Gverprévningsprocess, lamnades utan kommentar.
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Gallande M5 lamnade tre leverantérer kommentarer. En menar att 48 manader &r en lang och val
tilltagen tid for leverans av forsta vagnen. En annan 6nskar mer information om
homologeringsprocessen (processen for godkéannande av vagnen for passagerartrafik) for att kunna
bedoma eventuella effekter pa tidplanen, men med den information som finns i detta skede bedoms det
dock som tillrackligt med tid. En tredje leverantor menar att drygt tre ar ar en rimligt tilltagen tidplan,
men det beror pa vilka forandringar eller anpassningar som behdvs goras pa deras standardfordon.
Sammanfattningsvis ansags M5 séledes inte vara for snav i tidplanen.

Samtliga leverantérer svarade pa fragan gallande uppskattad leveransfrekvens vid serieproduktion. De
raknar med att leverera cirka tva sparvagnar i manaden. En leverantor menar dock att vagnstypen
avgor leveranstiden, och att det kan réra sig om cirka 2-4 veckors intervall mellan vagnsleveranserna.

Ut6ver leverantdrernas analys av tidplanen stalldes aven fragor gallande om de kunde se nagra
flaskhalsar eller andra hinder i tidplanen. Ingen av leverantérerna ansag sig ha kommentarer att Iamna
i detta stadie.

3.4 Priser

Leverantorerna har, sannolikt pa grund av konkurrensskal i kommande upphandlingar, varit restriktiva
med att lamna prisuppgifter pa vagnar. | de fall prisuppgifter Iamnats sa betonas det att dessa endast &r
indikativa.

Vid en bestéllning pa 50 vagnar (vilket var forutsattningen for svar), med en langd pa cirka 30 meter,
ligger indikationerna pa mellan 3,5 och 5 miljoner euro per vagn, inklusive engangskostnader. Med en
eurokurs pa 11,50 kronor per euro sa motsvarar detta mellan 40 och 58 miljoner kronor per vagn.

For vagnar med en langd pa cirka 45 meter ligger indikationerna pa mellan 4,5 och 6,3 miljoner euro
per vagn, inklusive engangskostnader. Med en eurokurs pa 11,50 kronor per euro motsvarar detta
mellan 52 och 72 miljoner kronor per vagn.

Samtliga leverantorer har begart total sekretess pa inlamnade prisuppgifter.

3.5 Slutsatser
Utifran de inkomna RFI-svaren kan féljande slutsatser dras:

e Ingen av leverantérerna &r intresserade av att leverera kortare sparvagnar pa 12-16 meter. Fyra
leverantorer kunde erbjuda sparvagnar pa 2933 meter och alla fem den langre varianten pa
43-45 meter. Detta, tillsammans med slutsatsen fran avsnitt 2.5 pekar pa att det ar en fordel
om vagnarna dr antingen cirka 30 eller cirka 45 meter.

o Goteborgs klimat, med dess varierande och ofta aggressiva vaderforhallanden, staller hoga
krav pa sparvagnarnas materialval och korrosionsskydd. Fastan leverantorerna havdar att det
inte &r ett problem, och att de levererat sparvagnar till liknande klimat, kan verkligheten dnda
vara nagot annat. Omfattande rostproblem uppstod bland annat pa M32, och kravstallningen
avseende korrosionsskydd bor darfor beaktas noggrant i ett kommande forfragningsunderlag

e Goteborgs infrastruktur bestar av manga snava kurvor och vandslingor, dar vagnar med fullt
svangbara pivotboggier visat har visat sig fungera vél. | motsats har vagnar med icke-
svangbara boggier, som M32, fungerat mindre bra. RFI-svaren visar att det finns olika
I6sningar pa marknaden, vilket ger Vasttrafik en mojlighet att kravstalla utifran behov.
Leverantorer som erbjuder vagnar med fullt svangbara pivotboggier blir sarskilt intressanta, da
sadana vagnar ar battre anpassade for snava kurvor vilket ocksa minskar slitaget pa rals och
hjul.

e Leverantorerna ar positiva till en basorder pa 50 vagnar, vilket kan vara en bra utgangspunkt
for upphandlingen av M35. (Rekommendationen i avsnitt 6 ar dock 65 vagnar, vilket rimligen
Okar intresset ytterligare).

e Leverantorerna ar dven positiva till att ett underhallskontrakt inkluderas i upphandlingen. Bade
ett FSA och ett TSSSA ar av intresse. Detta bor dock utredas vidare, da det skulle innebara en
stor forandring for bade Vasttrafik och Goteborgs Sparvagar.

L -
VASTTHAHKY«VASTRA
TENDELAV ) GOTALANDSREGIONEN




Forstudie M35 26

e Flera leverantorer anger en leveranstakt pa cirka tva sparvagnar per manad. En leverantor
menar dock att valet av vagnstyp avgor leveranstakten; det kan vara mellan tva och fyra
veckors intervall mellan vagnsleveranserna.

o Awvslutningsvis anser leverantdrerna att tidplanen i RFI:n i stort sett ar rimlig, med
kommentarer om att 48 manader &r en tillrackligt lang period for leverans av forsta vagnen.
Det finns ocksa 6nskemal om ytterligare RFI-rundor och att upphandlingen ska innehalla ett
moment med PUD.
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4 Upphandlingsprojektet

| detta avsnitt redovisas en beskrivning av de kompetenser och resurser som bedéms krévas for
upphandlingen av ny sparvagn M35, liksom en grovt uppskattad tidplan. Utifran detta gors ocksa en
bedémning av kostnader for att genomféra projektet.

Beskrivningarna och bedémningarna utgar i huvudsak fran de erfarenheter som erhallits i pAgaende
M33 och M34-projekt.

4.1 Avgransning, projektfaser samt viktigare milstolpar

Att anskaffa en ny sparvagn ar ett mycket stort och omfattande projekt, som stracker sig dver lang tid.
Projektet bestar av ett flertal faser, dar sjalva upphandlingen bara &r en inledande del.

For att kunna uppskatta resursbehov, tidplan och kostnader ar det viktigt att avgrénsa vilka faser som
betraktas som del av sjalva projektet, och vilka faser som eventuellt skulle kunna hanteras pa annat
sétt, till exempel kanske en ordinarie linjeorganisation kan ta 6ver vid en viss tidpunkt. Denna
avgransning kan ocksa paverka hur kostnaderna for anskaffningen ska hanteras; sa lange det &r ett
projekt sa betraktas det troligen som en del av den totala investeringen, medan det kanske hanteras
som en lépande kostnad om/nér linjeorganisationen tar éver.

4.1.1 Tidsmassig avgransning

| detta avsnitt avgransas projektet sa att det pagar fran det att beslut om upphandling fattats tills dess
att den sista vagnen ar levererad och slutligt godkand (genom att ett sa kallat Final Take Over-
certifikat ar utfardat). Oavsett om det drivs i projektform genom alla faser, eller pa annat sétt,
beskriver nedanstaende vilka kompetenser som behdvs for samtliga faser, samt att det i avsnitt 4.3.3
gors en uppskattning av de totala kostnaderna for detta avseende det kommande projekt M35.

4.1.2 Projektfaser

Innan projektet paborjas genomfors en forstudie (detta dokument) i syfte att framst klarlagga behovet i
form av antal vagnar, vagnsstorlek(-ar) samt 6vergripande vagnsegenskaper. Baserat pa forstudien
fattas ett eventuellt beslut att genomféra en upphandling

Ett eventuellt kommande projekt M35, liksom andra fordonsanskaffningsprojekt, bestar darefter av tre
faser;

1. Upphandlingsfas
2. Konstruktions- och designfas
3. Tillverknings- och leveransfas

Ibland slar man ihop fas 2 och 3 till en gemensam Leveransfas” men i denna text separeras de enligt
ovan.

Innehallet i de tre faserna beskrivs dversiktligt nedan.

Upphandlingsfas
Arbetet i fasen paborjas nar beslut om att genomféra upphandling fattats, och bestar i huvudsak av att:

e Vilja vilken typ av upphandlingsmodell som ska anvéandas.

e Annonsera upphandlingen och bjuda in till sa kallad prekvalificering (om prekvalificering ar
en del av den valda upphandlingsmodellen).

e Genomfora prekvalificering i syfte att vélja ut vilka leverantorer som ska fa lamna anbud.

o Parallellt med prekvalificeringen arbeta fram ett FFU dér alla tekniska och funktionella krav
pa den kommande leveransen beskrivs. Det handlar da inte bara om krav pa sjalva vagnarna
utan ocksa om krav pa till exempel teknisk dokumentation, utbildning av forare och teknisk
personal, kvalitetsledning, reservdelsforsorjning med mera, samt om underhall av vagnarna
ska inga i upphandlingen. Dessutom ska alla juridiska och affarsmassiga villkor for den
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kommande leveransen beskrivas. | M33/M34-projektet bendmndes detta dokument
Leveransavtalet. | FFU ska aven processen for upphandling beskrivas och utifran vilka
kriterier det vinnande anbudet kommer att utses, det vill sdga hur utvarderingsmodellen for
upphandlingen ser ut. Eventuellt tas en preliminar version av FFU fram dér kvalificerade
leverantorer far mojlighet att lamna synpunkter, innan slutligt FFU faststalls.
Tillkdnnage FFU till de leverant6rer som klarat prekvalificeringskraven.

e Hantera sa kallade Fragor och Svar under perioden mellan det att FFU skickats ut till dess att
anbuden ska ldmnas in.
Utvardera inkomna anbud enligt den utvéarderingsmodell som beskrivits i FFU.

o Genomfora eventuella férhandlingar med anbudsgivare innan vinnande anbud utses (om den
valda upphandlingsmodellen tillater forhandlingar).

e Genom ett tilldelningsbeslut utse vinnande anbud, baserat pa utvarderingsmodellen.

e Hantera en eventuell dverprévningsprocess gentemot anbudsgivare som inte accepterar det
fattade tilldelningsbeslutet.

e  Efter eventuellt vunnen 6verprovning, teckna avtal med den vinnande anbudsgivaren
(leverantoren).

e Vid en eventuellt forlorad éverprévning géra om hela eller delar av upphandlingsprocessen
enligt ovan. En del i detta blir givetvis ocksa att analysera vad som var fel” i upphandlingen
sa att samma misstag inte upprepas en gang till.

Figur 11. Upphandlingsfaser.

Konstruktions- och designfas
Arbetet i denna fas bestar i huvudsak av att:

e Leverantoren, i samrad med bestéllaren, arbetar fram slutlig konstruktion och design for den
eller de sparvagnstyper som ska levereras. Designarbetet avser bade exterior och interior
utformning, dér det interidra arbetet kan handla om placering av stolar och stanger, utformning
av sa kallade flexytor, fargsattning, val av tyger och andra material, placering av
informationssystem med mera. Det exteritra arbetet avser till exempel fargséttning, placering
och utformning av skyltar och dekaler och eventuella férdndringar av vagnens yttre
formgivning. Som exempel omarbetades frontpartiet for M33 kraftigt i forhallande till vad
som var leverantdrens forslag i anbudet.

e Det kan ocksa vara sa att det under denna fas identifieras funktioner som inte finns med i FFU
och anbud/avtal men som anda énskas av bestéllaren. Detta resulterar da i sa kallade
Andringar vilken ska 6verenskommas innehélls- och kostnadsmassigt. Antalet Andringar bor
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vara sa fa som majligt, och de bér om majligt 6verenskommas redan i konstruktions- och
designfasen, men det hander dven att de identifieras senare.

Leverantoren ska i denna fas ocksa ta fram en stor mangd planer och dokument som ska
granskas och godkannas av bestéllaren. Det galler framst inom omradena sakerhet, underhall,
livscykelkostnader, teknisk tillforlitlighet, utbildning, reservdelar och kvalitetsledning, samt
att en mangd krav pa leveransen ska verifieras och valideras.

Tillverknings- och leveransfas

Arbetet i denna fas bestar framst av att:

41.3

Leverantoren tillverkar vagnarna baserat pa vad som &r 6verenskommet i avtalet och vad som
utover det bestdms under konstruktions- och designfasen.

Bestallaren kontrollerar tillverkningsprocessen genom olika typer av besiktningar och andra
granskningar.

Leverantdren genomfor olika typer av tester av vagnarna, till exempel pa provbana, innan de
far levereras till bestallaren. | M33-projektet var dessa tester mycket omfattande for de forsta
tva fordonen, och avtalet var utformat sa att hela avtalet kunde avbrytas om dessa tva vagnar
inte klarade uppstéllda krav.

Leverantdren sakerstaller alla nédvéandiga myndighetsgodkénnanden for att vagnarna ska
kunna anvéndas i passagerartrafik.

Leveranttren ska dven i denna fas ta fram en stor mangd dokument som ska granskas och
godkannas av bestéllaren, till exempel teknisk dokumentation for att bestéllaren ska kunna
underhalla fordonen efter leverans. Men ocksa utbildningsmaterial sa att forare och teknisk
personal kan utbildas innan vagnarna levereras.

Efter leverans av fordon till bestéllaren sker, i samarbete mellan bestallaren och leverantoren,
ytterligare tester for att sdkerstélla att vagnarna fungerar fullt ut i den trafikmiljo (Goéteborg)
dar de ska anvéandas. Aven verifiering av vagnens (eller vagnarnas, om flera typer upphandlas)
livscykelkostnader (LCC) ska genomforas.

Viktigare milstolpar i de olika faserna

Nedan anges viktiga milstolpar for respektive fas enligt avsnitt 4.1.2;

Upphandlingsfas

Omfattar tiden fran att ett beslut om att genomféra upphandling har fattats fram till och med att det
finns ett avtal med leverantéren som vunnit laga kraft.

Viktiga milstolpar:

Upphandlingen annonserad och prekvalificeringsmaterialet tillkdnnagivet.
Prekvalificering genomford.

Forfragningsunderlag fardigt och distribuerat till kvalificerade anbudsgivare.
Vinnare av upphandlingen utsedd.

Eventuell éverprovning avklarad och avtalet med vinnande leverantor borjar gélla.

Konstruktions- och designfas

Omfattar perioden fran att avtal med leverantéren vunnit laga kraft till att alla forutsattningar for att
kunna pabdrja tillverkning ar klarlagda.

Viktiga milstolpar:

Konceptuell konstruktionsgranskning (CDR) avslutad.
Preliminar konstruktionsgranskning (PDR) avslutad.
Slutlig konstruktionsgranskning (FDR) avslutad.
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Leveransfas

Omfattar perioden fran att konstruktions- och designfasen ar avslutad till och med att alla fordon ar
levererade och slutligt 6vertagna (FTO).

Viktiga milstolpar:

Leverans av den forsta vagnen.

Samtliga vagnar &r levererade.

Samtliga vagnar &r preliminért 6vertagna (PTO-certifikat utfardade).
Vagnens (eller vagnarnas) livscykelkostnader ar verifierade.
Samtliga vagnar &r slutligt godkénda (FTO-certifikat utfardade).

4.2 Allmant om kompetensbehov hos bestallaren

For att genomfora en upphandling av nya sparvagnar kravs omfattande kompetenser hos bestéllaren,
over lang tid. Det dr definitivt inte “fardigt” bara for att bestéllaren fattat ett tilldelningsbeslut, det vill
séga utsett en vinnare av upphandlingen.

Bestallaren maste oavbrutet, i alla faser, bevaka och sakerstalla sina rattigheter kring vad som ska
levereras enligt det avtal som tecknas efter tilldelningsbeslutet. Det géller inte bara uppfoljning av
tekniska och funktionella krav pa sjélva vagnarna utan ocksa uppfoljning av stora méingder “mjuka”
delar av leveransen som till exempel olika typer av dokumentation och utbildningsmaterial, att avtalad
kvalitetsledning genomférs fullt ut, att livscykelkostnader (LCC) kontrolleras och verifieras med mera.

Dessutom maste avtalets omfattande juridiska och kommersiella delar kring viten, garantier med mera
foljas upp. For att kunna gora detta maste bestallaren ha tillracklig kompetens och tillrackliga resurser
for att kunna “matcha” en stor och erfaren leverantér kompetens- och styrkemassigt.

Nedan beskrivs dvergripande de kompetenser bestallaren behover i de olika faserna;

I upphandlingsfasen behovs upphandlingskompetens, helst med tidigare erfarenhet fran upphandling
av sparfordon.

Ut6ver upphandlingskompetens kravs ocksa omfattande kompetens for att ta fram ett FFU som klargor
alla bestéllarens krav pa leveransen. Detta inkluderar, utdver kraven pa sjélva vagnarna, specifik
expertkompetens for kravformulering inom till exempel sékerhet, LCC, tillforlitlighet, teknisk
dokumentation, ergonomi, kvalitetsledning, utbildning, reservdelsforsérjning med mera. Men ocksa
kompetens for framtagning av alla juridiska och affarsmassiga krav och villkor for leveransen.

Samma kompetenser behdvs sedan ocksa for att kunna utvardera inkomna anbud, och vid behov kunna
delta i férhandlingar med leverantdrer om detta.

I konstruktions- och designfasen bortfaller upphandlingskompetensen, men évriga kompetensbehov
fran upphandlingsfasen kvarstar, om &n i mindre omfattning. Kompetensen behovs for att sakerstalla
bestallarens intressen och rattigheter inom alla berérda amnesomraden enligt ovan.

Samma kompetensbehov som behdvs for konstruktions- och designfasen behdvs &ven for
tillverknings- och leveransfasen. | denna fas tillkommer &ven behov av kompetens inom
tillverkningskontroll och tekniska besiktningar.

Gemensamt for samtliga faser, genom hela projektet, ar behovet av en kvalificerad projektledning och
tydliga styrformer (en kompetent styrgrupp med tydliga beslutsmandat) samt kvalificerat juridiskt
stod. Saval projektledningen som det juridiska stodet bor ha erfarenheter fran liknande upphandlings-
projekt, det vill séga av sparbundna fordon.
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Vad avser det juridiska stodet behovs detta for saval upphandlingsmassiga som affarsméassiga/
kommersiella fragor. Under en Iang process, med ett omfattande och komplext avtal att forvalta, kan
mycket oforutsett handa. Detta kan i vérsta fall leda till stora negativa ekonomiska effekter eller andra
problem. Olika fragestallningar (affarsmassiga, tekniska eller annat) uppstar kontinuerligt och maste
I6sas och regleras pa ett systematiskt och 6ver tid konsekvent sétt. Ofta gors detta i form av
tillaggsavtal, vilka kan bli tamligen omfattande och komplexa. Aven andringar i utforande i
forhallande till vad som ar avtalat behover dokumenteras och regleras pa ett systematiskt satt.

4.3 Kompetenser, resursbehov och kostnader for M35

| detta avsnitt gors en beddmning av resursbehov och kostnader for det kommande projektet. Eftersom
alla forutsattningar for projektet inte ar klara nar denna forstudie genomfors s& maste ett antal
antaganden om projektet goras.

4.3.1 Antaganden
Som grund for beddmning av resurshehov och kostnader gors foljande antaganden;

e Forfragningsunderlaget (FFU) baseras pa samma material som anvéandes for M33/M34, dock
att det givetvis uppdateras for att passa M35. Att uppdatera FFU for M33/M34 for att passa en
kommande M35 kréver med stor sakerhet betydligt mindre tid, resurser och kostnader &n att ta
fram ett idémassigt helt nytt FFU.

e Upphandlingen foljer samma process som for M33. Som framgar av avsnitt 3.1 forordar vissa
leverantorer att man i M35-upphandlingen ska ha en sorts remissforfarande pa kraven i FFU
genom att forst tillkdnnage ett preliminart FFU (PUD- Prelimindr Upphandlings-
dokumentation), vilket leverantérerna erbjuds att lamna synpunkter pa. Detta blir i sa fall ett
tillkommande moment jamfért med M33 och det ar osakert om- och hur mycket tid for
upphandlingen som det i sa fall adderar. Hansyn till detta ar inte taget i tidsbedémningarna
nedan.

¢ Upphandlingen omfattar i grundbestallning 65 stycken vagnar av max tre typer. Skulle fler
vagnstyper bli aktuellt blir upphandlingen sannolikt mer tidskravande och dyrare.

e Det finns en option pa ytterligare vagnar, men resurser och kostnader for hantering av
optionsvagnar finns inte med i tabellen i avsnitt 4.3.3. Motivet for att optioner saknas ar det
finns stora osékerheter kring huruvida de kommer att utlésas, och nar de i sa fall kommer att
utlosas i forhallande till grundbestallningen. I avsnitt 4.3.4 finns emellertid en indikativ och
mycket grov bedémning for ett optionsprojekt baserat pa uppgifter fran motsvarande for
M33/M34, och de antaganden som gors i avsnittet.

e Det inkommer lika manga anbud som for M33/M34.

e Upphandlaren har en projektgrupp som i huvudsak numerart éverensstimmer med
motsvarande for GS M33-projekt, se dven nedan. Dessa personer kostnadsfors direkt pa
projektet. Ovrig “support” och fackkunskap inom bestillarens egen organisation tillhandahélls
utan att kostnadsmaéssigt belasta projektet.

e Ovrigt resursbehov i projektet tillgodoses genom konsulter, ungefar motsvarande det som
gallde/galler for M33/M34. Konsulttjanster ar generellt dyrare &n motsvarande arbetstid fran
egen personal, men en ordinarie linjeorganisation (till exempel Vésttrafik eller GS) har
formodligen inte egen kompetens inom alla de expertomraden som upphandlingen kréaver, och
troligen inte heller resurser att helt pa egen hand hinna hantera en mycket stor upphandling
”ovanpa” all 16pande verksamhet. Omfattande konsultstdd krivs saledes.

e Upphandlingen begéars dverprovad efter tilldelningsbeslutet. Processen tar sex manader och
vinns av bestallaren.

o Det intrdffar inga storre forseningar i projektet efter att avtalet med leverantdren vunnit laga
kraft. Observera att detta inte varit fallet med M33-projektet, dar forseningar i framfor allt
leveranser av vagnar varit omfattande.
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e Tva stycken vagnar ér “forserievagnar”. Dessa ska godkinnas avseende provdrift i Goteborg
innan serieleverans av dvriga vagnar far paborjas. Den forsta vagnen i serieleveransen, alltsa
vagn nr 3, antas levereras till Gteborg 12 manader efter den forsta vagnen. Intervallen mellan
vagnarna under den foljande serieleveransen (fran och med vagn nummer 3) ar sedan i
genomsnitt 2,5 veckor. Dialog med potentiella anbudsgivare under denna forstudie indikerar
bade nagot snabbare leveranstakt (2 veckors intervall) och nagot langsammare (upp till 3—4
veckors intervall). 1 M33-projektet blev det faktiska genomsnittliga leveransintervallet mellan
vagnarna i serieleverans (38 stycken) strax under fyra veckor.

e Tiden mellan att den sista vagnen &r levererad tills dess att samtliga vagnar dr slutligt
dvertagna (FTO) antas bli 24 manader. Observera att nigot “facit” for denna tidsléngd &nnu
inte finns i M33-projektet da annu inget av de totalt 40 stycken vagnarna (i
grundbestéllningen) annu &r slutligt godkanda. Antagandet 24 manader for M35 baseras pa
bésta mojliga bedémning for motsvarande for M33.

4.3.2 Bemanning och resurser

Kompetensbehovet for ett kommande projekt M35 beddms pa en 6vergripande niva dverensstaimma
med vad som beskrivs i avsnitt 4.2.

Att gbra en mer noggrann bedémning av resursbehovet i form av personal- och konsultbehov for det
kommande projektet M35:s alla olika faser ar svart varfor beddmningarna i féljande i huvudsak
baseras pa erfarenheter fran projekt M33/M34.

Projekt M33 har, sedan GS tog dver projektet fran Trafikkontoret (TK) 2013, haft en kontinuerlig
bemanning med egen personal med motsvarande 4-5 heltidstjanster, tillhérande en projektgrupp.
Kompetenserna pa dessa 4-5 tjanster har vaxlat nagot 6ver tid beroende pa behoven i de olika faserna,
men det har hela tiden funnits en projektchef eller projektledare, en projektkoordinator, en teknisk
projektledare och - under storre delen av tiden - en bitradande teknisk projektledare.

I upphandlingsfasen fanns ocksa en upphandlingsledare. Kompetenserna for 6vrig egen personal i
projektet har varierat, men en stor del av arbetet inom till exempel omradena sakerhet och utbildning
har utférts internt (av GS-personal).

Ovrigt resursbehov har tillgodosetts genom konsulter samt att Vasttrafik, utan att det belastat M33-
projektet kostnadsméssigt, bidragit med kompetenser och stod inom vissa omraden, framst avseende
passagerarrelaterade fragor och IT. Aven GS har bidragit med visst stod i projektet utan att det belastat
projektet ekonomiskt.

Konsulter har anlitats genom hela projektet, och som mest under upphandlingsfasen. Under det mest
personalintensiva skedet, fran det att anbud inkommit till dess att tilldelningsbeslut fattades, under en
period pa cirka atta manader, var antalet anlitade konsulter pa hel- eller deltid drygt 40 stycken. Detta
inkluderar dven juridiska tjanster.

Efter tilldelningsbeslut (och avslutad 6verprévning) har konsultbehovet minskat, och
kompetensbehoven for konsulterna har ocksa forandrats. Till exempel anlitas konsulter for
tillverkningskontroll under leveransfasen, vilket naturligtvis inte &r en kompetens som behévs innan
tillverkningen av fordon kommit i gang.

Vissa konsultbehov har det daremot funnits behov av kontinuerligt, till exempel inom juridik och
kvalitetsledning (granskningar och revisioner av leverantorens arbete med detta under saval
konstruktions- och designfas som leveransfas).

Bedomningar av kostnader for M35 i avsnitt 4.3.3, utgar fran motsvarande bemanning som i M33-
projektet.

Ett projekt 6ver sa lang tid som en upphandling av en ny sparvagn kraver naturligtvis ocksa resurser
utéver personal. Projektet (projektgruppen) behover tillgang till lokaler, datorer, arkiv/kassaskap med
mera. Dessa lokaler bor for vrigt vara tydligt avgransade fran 6vrig verksamhet med tanke pa
upphandlingssekretess.
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Under projektet blir det ofrankomligen ocksa mycket resor. Under konstruktions- och designfasen kan
det vara aktuellt med resor till leverantoren for att ge aterkopplingar pa arbetet med dennes eventuella
modellbygge ("Mock-up”), vilken for M33 var en mycket viktig del i arbetet med framst vagnens
interior. Under tillverkningsfasen blir det ocksa manga resor for olika typer av inspektioner och
besiktningar. Inledningsvis for besiktningar av olika delsystem och viktigare komponenter, darefter for
besiktningar av delvis fardiga, eller helt fardiga, vagnar. | M33-projektet har mycket av detta arbete
utforts av ett konsultforetag beldget nara fabriken i Tyskland, men det har dnda kravts mycket resande
fran bestallarens sida.

4.3.3 Beddmning av tidsatgang och kostnader, grundbestéllning

| tabellen nedan redovisas en bedémning av tidsatgang (antal manader) samt bedémda kostnader for
projektets olika faser. Bedomningarna utgar fran de antaganden som gors i avsnitt 4.3.1 samt pa
uppgifter fran det pagaende M33-projektet.

Observera att projektet stracker sig 6ver mycket Iang tid, mer an tio ar, vilket naturligtvis gor
berakningarna osakra. Som exempel kan en langdragen rattsprocess vid en begaran om 6verprévning
av upphandlingen, eller oférutsedda handelser typ den pandemi som drabbade M33-projektet, paverka
tidsatgang och kostnader kraftigt.

I sammanstallningen nedan avser “Interna kostnader” egna personalkostnader, egna reskostnader och
alla dvriga egna kostnader for projektet.

”Externa kostnader” avser kostnader for konsulter, jurister och projektrevisorer. Avseende
projektrevisorer fattades tidigt ett beslut i M33-projektet att sérskilda revisorer kontinuerligt skulle
granska projektet for att sékerstélla ”ordning och reda”. Behovet av sirskilda projektrevisorer for ett
kommande M35-projekt &r naturligtvis ndgot man kan 6vervaga nodvandigheten av, men i forhallande
till helheten ar kostnaderna for detta forhallandevis liten.

Tabell 8: Bedomd tidsatgang och bedémda kostnader for projekt M35, 65 stycken fordon. Alla belopp i miljoner kronor,
prisniva 2024.

1. Upphandlingsfas
(augusti-26 t 0 m december-28)

Forberedelser, prekvalificering och 10 41 6,2 10,3
framtagning av FFU

Hantering av Fragor & Svar pa FFU 5 2,3 2,5 4.8
Anbudsutvardering, férhandlingar och 8 3,7 20,1 23,8
tilldelningsbeslut

Overprévningsprocess efter tilldelningsbeslut 6 2,6 1,6 4,2
Summa upphandlingsfas 29 12,7 30,4 43,1

2. Konstruktions- och designfas
(Januari-29 t o m mars-30)
Konstruktion och design 15 7,3 53 12,6

3. Leveransfas
(april-30 t 0 m juli -37)

Leverans av den forsta vagnen (juni-31) 15 9,4 8,0 17,4
Leverans av forsta serievagnen (juni-32) 12 5,6 6,7 12,3
Leverans av vagn nr. 65 (juni-35) 36 7,6 23,3 30,9
Prel. 6vertagande av sista vagnen (juli-35) 1 0,2 0,7 0,9
Slutligt 6vertagande av sista vagnen (juli-37) 24 3,9 12,7 16,6
Summa leveransfas 88 26,7 51,4 78,1

UL} -
vasTIRAFIK V(@ W VASTRA
TENDELAV o GOTALANDSREGIONEN



Forstudie M35 34

Summa samtliga faser 132 46,7 87,1 133,8
Oforutsett/osakerhet 15% 7,0 13,1 20,1
Totalt 132 53,7 100,2 153,9

Kommentarer till tabellen ovan:

Foreliggande forstudie for M35 (detta dokument) l&agger visserligen en grund for upphandlingen, men
mycket arbete utéver detta maste goras som ytterligare forberedelser. Man skulle kunna kalla det
arbete som forst vidtar efter ett eventuellt beslut om att genomféra en upphandling av M35 for en sorts
’fordjupad forstudie” eller ’forberedelser”, vilket sannolikt grénslost flyter ihop med arbetet med att ta
fram ett fullstandigt FFU. Nagra kostnader for “forberedelser” ingar inte i Sammanstéllningen
eftersom behov och omfattning av detta & mycket svarbedomt.

En bedomning &r att ett FFU for M35, forutsatt att FFU for M33 kan utgora “mall” {or arbetet, borde
kunna tas fram for publicering 10 manader efter att projektarbetet paborjats. Under denna tid
genomfors, parallellt med framtagandet av FFU, ocksa en prekvalificering av anbudsgivare.

10 manader ar ungefar samma tid som behdévdes for motsvarande arbete for M33, efter att GS varen
2014 valde att delvis forkasta, eller starkt omarbeta, det material som 6verlamnades av TK till GS
2013. 10 manader var en mycket kort tid for detta arbete i M33-projektet, och det var mojligt endast
tack vare ”lan” av mycket material fran en upphandling av tunnelbanevagnar som Storstockholms
Lokaltrafik (SL) i Stockholm just genomfort. For M35 bor det kunna ga lika snabbt att fa fram ett
FFU, men det beror framst pa hur mycket av M33-materialet som kan ateranvandas.

En tids- och kostnadspaverkande faktor kan ocksé vara om FFU ska bli foremal for en “remiss” bland
kvalificerade leverantorer eller inte. Detta i sa fall genom att en sa kallad Preliminar upphandlings-
dokumentation (PUD) tas fram. | ovanstaende tidplan ingar inte detta.

Observera att startpunkten for kostnadsbedémningarna ovan inte ar jamférbart med motsvarande for
M33-projektet. M33-projektet paborjades redan 2010 av TK, men lamnades 6ver till GS under varen
2013. GS fortsatte arbetet med det material som TK lamnat 6ver i nastan ett ar innan beslut togs om att
gora det radikala omtag” som beskrivs ovan. Fram tills dess att detta "omtag” gjordes hade cirka 18
miljoner kronor upparbetas i projektet av TK och GS sammantaget. Detta belopp har inte tagits hansyn
till i beddmningarna ovan, eftersom det forutsatts att utgangslaget for M35 blir att man gar mycket
mer “rakt pd” dn i M33-projektet. Detta genom att ganska omgaende satta igang med ett konkret
uppdateringsarbete av det nya FFU som togs fram for M33 pa cirka 10 méanader.

Det ska har dock poangteras att det ar viktigt att inte forcera fram ett FFU pa grund av bradska. Ett inte
fullt ut genomténkt FFU kan orsaka stora problem med tidsforluster och extra kostnader i senare
skeden av upphandlingen, men ocksa i realiseringen av projektet efter att avtalet med leverantoren
vunnit laga kraft.

Avseende konstruktions- och designfasen antas denna for M35 kunna genomfdras pa samma tid och
med samma resurser som for M33, och darmed ocksa till ungefar samma kostnader.

Vad avser leveransfasen utgas fran att denna kan ga vasentligt snabbare an for M33, se de antaganden
som gors i avsnitt 4.3.1. Observera att leveransfasen for bade M33 och M34 fortfarande pagar, och att
ingen vagn annu &r slutligt godkénd. For det allra sista steget i leveransfasen, det vill sdga perioden
mellan att samtliga vagnar ar preliminart- respektive slutligt 6vertagna, finns alltsa inga referenser fran
M33-projektet att anvanda som grund for bedémning av motsvarande tid for M35.

Aven efter slutligt évertagande av alla vagnar finns ett uppféljningsarbete for bestallaren att utfora
kring olika tekniska garantier. For M35 forutsatts att ordinarie linjeorganisation tar 6ver detta arbete
som en del av den ordinarie fordonsforvaltning, och det ingar darfor inga kostnader for det i
ovanstaende.
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4.3.4 Projektkostnader for en eventuell option pa ytterligare fordon

Bedomningarna i avsnitt 4.3.3 utgar fran en grundbestallning pa 65 stycken vagnar. Det motsvarar den
grundbestallning pa 40 stycken vagnar som M33-upphandlingen bestod av, vilket bedémningarna av
projektkostnader i avsnitt 4.3.3 till stora delar utgar fran.

For att grovt bedéma projektkostnader for en eventuell option i M35-projektet kan det vara relevant att
utga frdn motsvarande i M33-projektet.

I M33-upphandlingen fanns optioner pa upp till 60 stycken ytterligare vagnar. Dessa kunde antingen
vara av samma typer som grundbestallningen (vilket var en mix av en- och tvariktningsvagnar) eller en
betydligt langre enriktningsvagn, vilken senare kom att kallas M34.

Under pagaende leveransfas i M33-projekt togs beslut att utlésa hela optionsmgéjligheten pa 60 stycken
vagnar. Samtliga 60 optionsvagnar ar av den langre typen det vill siga M34.

For att realisera avropen startades ett nytt projekt. Eftersom sjélva upphandlingen var helt gemensam
for samtliga vagnstyper, inklusive optionsvagnarna, kunde M34-projektet borja direkt med
Konstruktions- och designfasen, det vill sdga motsvarande fas 2 i tabellen i avsnitt 4.3.3. Arbetet i
denna fas av M34 bedrevs tidsmassigt parallellt med leveransfasen i M33-projektet.

M34 ar en till stora delar annorlunda vagn an M33, men mycket av det arbete som gjordes i
konstruktions- och designfasen for M33 kunde dnda anvéandas aven for M34. Fas 2 for M34 kunde
darfor genomforas till betydligt lagre kostnader &n motsvarande for M33. Kostnaden for
konstruktions- och designfasen for M34 blev cirka 5,2 miljoner kronor.

M34, vagn nr 1, levererades i augusti 2024. Utifran aktuell leveransplan kommer den 60:e vagnen att
levereras i mars 2027. Vid ett antagande om samma tidsatgang som for M33 avseende tiden mellan
leverans av den sista vagnen och slutligt godkannande av samtliga vagnar, sa kommer M34- projektet
att strécka sig till mars 2029. Observera att detta ar en mycket osédker beddmning, bland annat for att
det finns sa stora osakerheter avseende eventuella leveransforseningar (vilket tyvarr var nagot som
projekt M33 drabbats av). Det ar darfor mycket svart att bedéma kostnaderna for M34-projektet.

Leveransfasen for M34 har, fran september 2022 till juli 2024, genererat kostnader pa 11,1 miljoner
kronor. Forutsatt samma kostnadstakt” per manad fram till mars 2029 (slutligt 6vertagande av den
sista vagnen) innebar det en total projektkostnad for M34-projektets leveransfas pa 27 miljoner kronor.

Baserat pa denna grova bedémning hamnar projektkostnaderna for M34-optionen pa totalt cirka 32
miljoner kronor, vilket kan vara en indikation for de projektkostnader som kan bli aktuella vid en
eventuellt utlést option i M35-projektet.

Det ska i detta ssmmanhang framhallas att fordelningen av kostnader mellan M33- och M34-projekten
av nodvandighet ar nagot schablonmassig, eftersom mycket av arbetet i projekten sammanfaller.
Mojligen finns en viss “skevhet” i kostnadsfordelningen satillvida att M34-projektet kunnat
meranvénda arbete som redan utforts i M33-projektet.
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5 Risker

Under arbetet med denna rapport har ett antal risker for det kommande projektet identifierats. Nedan
presenteras endast ett urval av de mest betydande riskerna i upphandlingsfasen. For att sakerstalla
riskminimering framgent rekommenderas att en riskworkshop genomfors i borjan av
upphandlingsprojektet.

o Det finns risk for att viktiga krav missas i upphandlingen pa grund av att intressenter inte
involveras tillrackligt tidigt och/eller inte alls i projektet. Detta kan leda till att sparvagnarna
inte far de funktioner som &r énskvarda. Forstudien har tydligt visat vikten av att involvera
intressenter och ge dem mojlighet att bidra inom sina specialomraden. Genom att inkludera
intressenter vid kravframtagandet kan arbetsbelastningen minskas och risken att missa viktiga
krav, som kanske endast en specifik intressent kan identifiera, reduceras.

e Otydligt formulerade krav 6kar risken for olika tolkningar, vilket i sin tur kan resultera i
overprévning. En lang dverprévningsprocess skulle kunna leda till att nya sparvagnar inte
hinner levereras i tid. Det ar darfor viktigt att sakerstalla att kravstallningen ar formulerad pa
ett otvivelaktigt tydligt satt.

e En alltfor detaljerad kravstallning, med for stort inslag av ”onskelista”, innebar risk for att
vagnarna blir onddigt dyra.

e Upphandlingsprocessen riskerar att bli langdragen om forfragningsunderlaget avviker alltfor
mycket fran motsvarande for M33. For att sikerstélla att sparvagnarna levereras i tid och att
den bestallda trafiken kan hanteras, kan det darfor vara klokt att anvdnda s stora delar som
mojligt av forfragningsunderlaget fran projektet M33/M34. Vid framtagande av helt nytt
underlag riskerar projektet att dra ut pa tiden.

o Det finns risk for att bestéllaren underskattar upphandlingens omfattning och komplexitet, och
underbemannar eller bemannar med fel kompetenser. Detta kan paverka bade tid, kostnad och
kvalitet i projektet. Exempelvis skulle viktiga krav kunna missas.

e  Om grundbestéllningen innehaller for fa fordon, finns det en risk att upphandlingen inte anses
tillrackligt attraktiv. En sadan situation skulle minska konkurrensen, vilket kan paverka bade
pris och kvalitet pa ett negativt sétt.

e Krav pa for manga olika fordonsvarianter kan innebéra risk for att leverantdrerna anser att
upphandlingen ar for kranglig och kostsam och dérmed oattraktiv.

e | det fall upphandlingen omfattar for manga 45-metersvagnar finns en risk for platsbrist i
depaer, verkstader och pa uppstallningsplatser. Det &r viktigt att sakerstélla att de sparvagnar
som inforskaffas har tillrackliga uppstallningsplatser och att underhallsresurserna ar
forberedda pa att ta emot flera 45-metersvagnar.

o Om ett obeprdvat fordonskoncept vinner upphandlingen finns risk for diverse konsekvenser,
exempelvis leveransforseningar och problem med tillforlitlighet och kvalitet efter leverans.

am |
VASTTRAHKY«VASTRA
~ EN DEL AV v GOTALANDSREGIONEN



Forstudie M35 37

6 Resultat och rekommendationer

| detta avsnitt finns en sammanfattande beskrivning av forstudiens resultat.

Utifran resultatet lamnas rekommendationer for ett eventuellt kommande upphandlingsprojekt.

6.1 FoOrstudiens resultat

Resandet med sparvagn forvéantas 6ka med cirka 3% per ar fram till 2040. Detta &r delvis en foljd av
en utbyggnad av sparvagsnatet i Goteborg, men det beror framfor allt pa en forvantad resandedkning
over hela linjenatet. For att ta hand om de forvantade resandedkningarna behdver sparvagnsflottans
totala passagerarkapacitet 6ka.

Samtidigt behover befintlig sparvagnsflotta till stora delar ocksa fornyas. Detta som féljd av att de
befintliga vagnstyperna M29 och M32 snart fasas ut. Denna utfasning planeras ske under perioden
fram till 2033 och innebdr en kraftigt minskad passagerarkapacitet.

Forstudien visar att det med tanke pa forvantad resandeutveckling finns ett behov av att ersatta de
vagnar som fasas ut med langre vagnar. En lamplig langd pa de nya vagnarna &r cirka 45 meter, det
vill s&ga samma l&ngd som de M34-vagnar som nu levereras. Anledningen till att det behdvs langre
vagnar an de som fasas ut ar att turtatheten i sparvagnsnatet i princip inte kan 6ka ytterligare. Det &r
alltsa inte mojligt att genom hogre turtathet klara framtida forvantade resandedkningar.

En forutsattning for fler 45-metersvagnar ar dock att det tillskapas ytterligare depa-, verkstads- och
uppstallningskapacitet. Om detta inte ar mojligt blir resultatet att kortare vagnar, cirka 30 meter, far
upphandlas i stéllet. Detta riskerar dock att leda till problem att kapacitetsméassigt klara ett 6kat
resande enligt ovan.

Den genomférda RFI:n gentemot fordonsleverantorer visar att det, baserat pa en antagen upphandling
pa 50 vagnar, finns ett intresse for att lamna anbud. Intresset fran leverantérerna kan majligen vara
storre om underhall helt eller delvis inkluderas i upphandlingen.

Avseende krav pa vagnar i en kommande upphandling ar bedémningen att de nyligen upphandlade
vagnarna av typ M33 och M34, fran ett 6vergripande perspektiv, fungerar bra. Detta inte minst genom
sin hoga tekniska tillforlitlighet. Det finns dock fragor relaterade till passagerar- och forarutrymmet
som bor analyseras infor framtagandet av ett eventuellt kommande forfragningsunderlag, liksom vissa
underhallsrelaterade egenskaper hos vagnarna.

6.2 FoOrstudiens rekommendation

Nedan lamnas tva olika alternativ for den kommande upphandlingen, dér alternativ 1 ska ses som ett
rekommenderat huvudalternativ.

Alternativ 1

Baserat pa de prognoser som finns avseende trafik- och resandeutveckling i avsnitt 1.3, och den
passagerarkapacitet som detta kréver, & rekommendationen att som grundbestallning upphandla 65
stycken 45-metersvagnar.

Det ska har tydligt framhallas att det i dagslaget inte finns helt sékra besked huruvida det kommer att
finnas depa- och uppstallningskapacitet for att kunna hantera fler 45 meter langa vagnar an de 60
stycken M34-vagnar som nu ar under leverans. Nagonstans under de fortsatta forberedelserna for en
kommande upphandling beh6ver darfor fastslas en tidpunkt da sékra besked maste finnas for att
depakapaciteten kommer att racka for kunna hantera totalt 125 stycken 45-metersvagnar (60 stycken
M34:or och 65 stycken ytterligare vagnar). Skulle sadana sakra besked inte foreligga vid en denna
tidpunkt &r bedémningen att alternativ 2 bor galla.

Ut6ver de 65 vagnarna i grundbestallning rekommenderas en option pa 50 stycken vagnar. Genom
detta mojliggors ett tillskott pa totalt 115 nya vagnar om hela optionen utnyttjas.
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Avseende de 50 optionsvagnarna ar rekommendationen att skaffa handlingsfrihet avseende deras langd
och darmed passagerarkapacitet. Forslagsvis kan optionsvagnarna darfor vara antingen cirka 30 eller
45 meter langa.

Alternativ 2

Detta alternativ ar ett andrahandsalternativ som utgar fran att depa-, verkstads- och
uppstallningskapacitet for ytterligare 45 meter langa vagnar, utéver M34, inte bedéms vara tillrackligt
sékerstalld.

Alternativet innebar att som grundbestéllning upphandla 65 vagnar med en langd pa cirka 30 meter.

Utover de 65 vagnarna i grundbestéllning rekommenderas en option pa ytterligare 50 vagnar. Genom
detta mojliggors ett tillskott pa totalt 115 nya vagnar om hela optionen utnyttjas. Avseende de 50
optionsvagnarna ar rekommendationen att, liksom i alternativ 1, skaffa handlingsfrihet avseende deras
langd och darmed passagerarkapacitet. Forslagsvis kan optionsvagnarna darfor vara antingen cirka 30
eller 45 meter langa.

Om det skulle visa sig vara majligt att skapa depa-, verkstads- och uppstallningskapacitet for fler 45-
metersvagnar, men for ett farre antal 4n 65 stycken, sa kan alternativ 2 anpassas efter detta. Denna
anpassning innebar da att grundbestallningen omfattar s3 manga 45-metersvagnar som det ar mojligt
att hantera kapacitetsméssigt, och att resterande antal vagnar blir 30-metersvagnar.

Gemensamma rekommendationer for bada alternativen

For att undvika kapacitetsbrist ar det viktigt att upphandlingen av 65 stycken M35-vagnar genomfors i
sa god tid att leveranserna i mojligaste man kan taktas med utfasningen av motsvarande antal M32:or.

Vad avser vagnarnas tekniska egenskaper ar erfarenheterna fran Goteborg att vagnar med sa kallade
rorliga boggier ar att foredra. Detta da det erfarenhetsmassigt innebar farre problem med buller och
kurvskrik men ocksa minskat slitage pa sparen. I M33-upphandlingen, som resulterade i vagnar med
just rorliga boggier, var denna typ av boggier inget obligatoriskt (tvingande) krav. Aven andra
boggityper accepterades. Dock var utvarderingsmodellen utformad sé att den ’belénade” vagnar med
rorliga boggier, och det styrde ocksa anbuden mot det utforandet. Rekommendationen for M35 &r att
vagnarna bor ha rorliga boggier, men att ett kommande upphandlingsprojekt far ta stallning till hur
kraven i upphandlingen bor utformas med tanke pa det.

Avseende fysisk tillganglighet &r rekommendationen att vagnarnas passagerarutrymme, oavsett 1angd
eller enriktnings-/tvariktningsutforande, bor ha en klart 6vervagande andel sa kallat laggolv. For
M33/M34 var kravet att minst 70% av passagerarutrymmets yta skulle vara laggolv men anbuden
visade genomgaende pa hogre andelar. Det kan darfor vara lampligt att dvervaga om kraven for M35
bor sattas hogre an 70%. Detta ocksa mot bakgrund av en gradvis aldrande befolkning och att kraven
pa fysisk tillganglighet troligen 6kar i framtiden.

Vad avser fragan om underhall av vagnarna bor inga i upphandlingen eller inte sa kan det finnas bade
for- och nackdelar med detta. Enligt vad som framkommit genom RFI:n (se avsnitt 3) sa okar generellt
leverantérernas intresse for upphandlingen om underhall helt eller delvis ingar.

Det finns dock en skepsis fran nuvarande underhallsutforare, Goteborgs Sparvagar, kring att lata
leverantdren av vagnarna utfora underhall. Motivet ar bland annat att leverantoren skulle kunna
“morka” garantifel, och skjuta dessa framaét, for att i stillet fa betalt for att atgarda dessa fel senare,
inom ramen for ett underhallsavtal.

Om underhall ska inga i upphandlingen eller inte bor analyseras infor framtagandet av FFU.

Ett alternativ kan vara en mellanform; att lata underhall av vagnarna vara en option i upphandlingen.
Pa sa satt kan till exempel kostnader for offererat underhall jamféras med nuvarande
underhallskostnader (d4ven om det avser olika vagnstyper). For att kunna ta med underhall av vagnarna
som en option i upphandlingen, eller som en obligatorisk del av den, krdvs dock att forutsattningarna
for underhallets utforande &r tydliga. Bland annat avseende fysisk lokalisering, tekniska
forutsattningar med mera.
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En rekommendation &r ocksa att basera den kommande upphandlingen pa det forfragningsunderlag
(FFU) som togs fram for M33/M34. Enligt vad som kan bedémas sé har langt & M33 och M34
lyckade kop och det finns da knappast anledning att ta fram ett helt annorlunda FFU. Genom att utga
fran FFU for M33/M34 kan sannolikt bade tid och kostnader sparas genom att arbetet kan goras mer
“rakt pa”.

Infor framtagandet av forfragningsunderlaget (FFU) bor dock dvervagas om det kan finnas fordelar i
att ge prekvalificerade leverantérer mojlighet att lamna synpunkter pa hela eller delar av detta, innan
en slutlig version publiceras. En fordel med ett sadant forfarande kan vara att risken for daligt
genomtankta, eller orealistiska, krav kan minskas och darmed ocksa att risk for framtida dverprévning
minskar. Majligen kan ocksa leverantorernas intresse for att Iamna anbud 6ka om de fatt méjlighet att
lamna synpunkter pa, och kanske paverka, hela eller delar av kraven innan dessa fastslas definitivt. En
del i ett 6vervagande kring om leverantérerna ska fa lamna synpunkter pd FFU ar ocksa att bedoma
om upphandlingen i sa fall tar langre tid 4n den annars skulle gjort.
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7 Totalainvesteringskostnader

| detta avsnitt gors en uppskattning av de investeringskostnader som kan bli aktuella vid kop av nya
sparvagnar.

I den marknadsundersokning (RFI) som genomforts som en del av foreliggande forstudie, och vars
resultat sammanfattas i avsnitt 3.1, ombads leverantérerna att indikera priser for de vagnstyper de
beskrev i sina svar. Tyvarr, men kanske anda som férvantat, var man inte sérskilt villig att lamna
prisuppgifter. Sannolikt av konkurrensskél - man vill kanske inte riskera att presumtiva konkurrenter i
en kommande upphandling ska ha ndgon férhandsinformation om priser, &ven om de bara ar
indikativa.

De uppgifter om investeringsbelopp som redovisas nedan &r grova bedémningar, och de verkliga
priserna kan avvika mer eller mindre beroende pa bland annat konkurrenssituationen vid
upphandlingstillfallet, utvecklingen av olika ravarupriser fram till upphandlingen, den specifika
kravstéllningen for just M35, de kommersiella villkoren i ett kommande avtal med mera.

De rekommendationer som l&mnas i avsnitt 6 innebdr som alternativ 1 att upphandlingen av M35 ska
omfatta en grundbestallning pa 65 stycken 45 meter langa vagnar. En grov bedémning &r att de 65
fordonen kostar mellan 290 och 410 miljoner euro. Detta inkluderar aven engangskostnader for
utveckling med mera.

| alternativ 2, med 65 stycken 30-metersvagnar, ar bedémningen att kostnaden hamnar mellan 220 och
320 miljoner euro. Aven detta inkluderar engangskostnader for utveckling med mera.

Att priserna ar i euro utgar fran att sparvagnarna antas levereras av en europeisk (men icke-svensk)
leverantdr. Vid en antagen eurokurs pa 11, 50 kronor/euro blir totalkostnaden darmed mellan cirka 3,3
och 4,7 miljarder kronor i alternativ 1 och mellan 2,6 och 3,7 miljarder kronor i alternativ 2.

Om kostnaderna for investeringen i vagnar adderas med bedémda kostnader for bestallarens
upphandling och leverans enligt avsnitt 4.3.3, det vill séga cirka 150 miljoner kronor, blir den totala
investeringen i alternativ 1 mellan cirka 3,5 och 4,9 miljarder kronor respektive mellan 2,8 och 3,9
miljarder kronor i alternativ 2. Beloppen inkluderar inte kostnader for eventuella optionsvagnar eller
projektkostnader for bestéllaren relaterade till sadana optionsvagnar.

En mycket viktig faktor fér hur stor den slutliga investeringskostnaden for vagnarna verkligen blir ar
hur mycket sjalva vagnspriserna slar igenom i utvarderingsmodellen fér upphandlingen. |
upphandlingen av M33/M34 betydde sjalva investeringskostnaden relativt lite i den totala
utvarderingsmodellen. Av stdrre betydelse var vagnarnas LCC-kostnader, det vill sdga hur mycket de
kostar att &ga och driva under sin livslangd.

Utover LCC vagde ocksa en kvalitetsutvardering mycket tungt i M33-upphandlingen. Om en liknande
utvéarderingsmodell anvands aven for M35 ar det langt ifran sakert att leverantéren av vagnar med
lagst pris vinner upphandlingen.

Utover investering i vagnar enligt ovan sa kan bestéllaren vélja att samtidigt upphandla vissa typer av
reservdelar, vanligtvis sa kallade hogvardeskomponenter (HVK). | investeringsbeloppen ovan ingar
dock inga kostnader fér HVK.
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9 Definitioner och forkortningar

AC
BAFO
CDR
ECM
FDR
FFU
FSA
FTO
GS
GSL
HVAC
HVK
INDO
KFM
LCC
LVE
NIS2
PDR
PTO
PUD
RED
RFI
SL

TA
TCMS
TK
TSSSA

Luftkonditionering

Best and Final Offer

Konceptuell konstruktionsgranskning (Conceptual Design Review)
Entity in Charge of Maintenance

FDR - Slutlig konstruktionsgranskning (Final Design Review)
Forfragningsunderlag

Full Service Agreement

Slutligt 6vertagande (Final Take Over)

Gateborgs Sparvagar

Goteborgs Stads Leasing

Heating, Ventilation and Air Conditioning
Hogvardeskomponenter

First Indicative Offer and Additional Idicative Offers

Kiepe Fleet Management

Livscykelkostnad

Ledvagnsekvivalent

Network and Information Systems Security Directive
Prelimindr konstruktionsgranskning (Preliminary Design Review)
Preliminart 6vertagande (Preliminary Take Over)

Prelimindr upphandlingsdokumentation

Radio Equipment Directive

Request for Information

Storstockholms Lokaltrafik

Tillaggsavtal

Train Control and Management System

Trafikkontoret

Technical Support and Spares Supply Agreement
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Totala investeringskostnader
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Nulagesanalys

Sparvagnsflotta

Depaer

Befolknings-, trafik- och resandeutveckling
Nuvarande och framtida infrastruktur
Slutsatser

Ny vasttrafik



Sparvagnsflotta

M29
Antal: 46
Langd: 15 m.

Utfasning i takt med
leveransen av M34

Passagerarkapacitet:

118

M31
Antal: 79
Langd: 30 m.

Revision for att forlanga

den tekniska
livslangden

Passagerarkapacitet:
190

M32
Antal: 62
Langd: 29 m.

Behaftad med manga
problem

Utfasning i takt med
leverans av M35

Passagerarkapacitet:
191

M33A och M33B

Antal: 40
30typA,10typ B
Langd: 33 m.

Passagerarkapacitet:
219/218

M34
Antal: 60 bestallda
Langd: 45 m.

Forsta leveransen
23 augusti 2024

| trafik slutet av 2024

Passagerarkapacitet:
302
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Depaer

" Goteborg

Majorna

* Alla sparvagnstyper forutom M34

* Moderniseras under 2027-2029

« 75 uppstaliningsplatser for 30-metersvagnar, alternativt

» 38 platser for 45-metersvagnar och 26 platser for 30-
metersvagnar

Slottsskogen
* Forlangning av verkstadsplatser, till 45 meter
* Tungt underhall

« 17 uppstaliningsplatser for 30-metersvagnar

Rantorget Dl | NG g st -
* Huvuddepa for M31 och M32

* Mottagningsdepa for M34

* 80 uppstallningsplatser for 30-merstervagnar alternativt

* 50 uppstallningsplatser for 45-metersvagnar

Ringon

* Invigdes varen 2024

* Huvuddepa fér M33 och M34

* 100 uppstallningsplatser for 30-metersvagnar alternativt

* 44 platser for 45-metersvagnar och 29 platser for 30-
metersvagnar
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Uppstallnings- och
verkstadsplatser

Amreta g s et matt b Linteagnaseyvalontes [LIVE)

« Onskat lage

e g eyt

» 262 uppstallningsplatser for
30-metersvagnar

« Ombyggnationer av depaer
2027-2032 minskar
uppstallningskapaciteten

* Brist redan runt 2027

* Nya vagnar ar inberaknade

2025 2030 2035 2040 2045 2050
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Befolknings-, trafik- och resandeutveckling

Resandeutveckling

Linjeutbyggnad

Kapacitetsbehov

Trafikbestallning

2019: 141 miljoner resor per ar
2040: 233 miljoner resor per ar
Drygt 3% 6kning per ar

Engelbrektslanken, 2027
Alléstraket

Norra Alvstranden, 2025/2026,
2029 och 2039

Turtathet
Maxbelastning

2025: 163 omlopp
2040: 240 omlopp

Linje

Antal omlopp
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Bestalld trafik vs Tillgangliga fordon

Fordon redo f&r att trafikeras och bestdlld trafik, med dagens fattade beslut och M32 20 ar [forangni

206 Bestalld trafik

#1154 ] b ivh] F{E] N4 2025 6 W7 poik ] platal] 2030 101 b 2m3 EIPLY 2035 205 el BN Hir 2040 ¢l 23] Ml FICE]

- A BAAY D R DY) s pdpdset S frofk  ss— il trafie
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Nuvarande och framtida infrastruktur

Banstandard  Begransningar infrastrukturen

Hallplatser - 45-meter, 2027
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Slutsatser

bestallda trafiken inte kommer att kunna utforas. Redan 2030 finns det for fa

Q Nya linjer, resandeokningar och utfasning av vagnar leder till att den prognostiserade
tillgangliga vagnar, varfor fler sparvagnar behodver anskaffas snarast mojligt

é Eftersom turtatheten i sparvagnsnatet i princip inte kan utdkas, sa behovs langa
vagnar motsvarande M34 (45 meter) for att klara framtida resandeokningar

| dagslaget har depaerna kapacitet for att klara av befintliga vagnar och bestallda M34,
— men de saknar kapacitet for att kunna hantera tilkommande vagnar. Saledes behdver
—— depakapaciteten utékas om fler vagnar ska kunna anskaffas
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Behovsanalys

Resenarer

Forare

Infrastruktur och stadsbyggnad
Underhall

Depa

IT-sakerhet

Slutsatser
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Resenarer

08 8-
oe
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Resenarer, forts

Erfarenheter fran M33

M33 fungerar sa har langt bra, och tillforlitigheten ar mycket hog

Antalet kundsynpunkter ar fa. Férhoppningsvis fungerar vagnen darfor bra ur ett resenarsperspektiv

Rorliga boggier och laggolv innebar en viss intressekonflikt mellan goda gangegenskaper och utrymme i

passagerarutrymmet

M33:s korta "6verhang” ger goda gangegenskaper, men framdoérren blir smal, och entrén innanfor dorren
relativt trang

Tvariktningsvagnen saknar "bakdorr” vilket ger samre passagerarfloden an enriktningsvagnen

Sammanfattningsvis bor kravbilden avseende framst boggier, laggolv, dorrar/entréer (och férarhytt) ses
over
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Enriktningsvagn
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/ Wheel chiar area

Standing support
Rullstolsyta

Tvariktningsvagn
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Forare - Specifikt for M33

s Overgripande

« M33 ar en bra sparvagn; bra att kdra, goda gangegenskaper, god sikt, god atkomst till
reglage, lagt buller och ljud

= Mer specifika synpunkter

« Forarhytten ar trang. Gar ej att vrida stolen, trangt for personliga saker

* Framdodrren ar smal och passagen innanfor dorren ar trang
Resenarer hamnar ibland valdigt nara foraren. Kan vara storande

» Resenarer med ledarhund undviker framdoérren trots att taktil vagledning pa plattformen
leder dit

» Den framre dorren ar forarhyttsdorr pa vissa av motsvarande vagnar i andra stader
« Kamerafunktionerna kan forbattras. T ex "pixlar” bilden ibland
 Luftkonditioneringen i forarhytten borde ga att stalla in mer precist
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Forare

Allmant, for alla vagnstyper

En (1) langre vagn ger battre dverblickbarhet an flera multipelkopplade vagnar
Upplevs sannolikt ocksa tryggare av resenarerna

Kortare vagnar ger battre dverblickbarhet for foraren an vad langre vagnar gor
Tvariktningsvagnar har fordelar. Enkla att backa, bra vid spararbeten
Motoriserad ramp for rullstolar ar bra, men battre tekniska I6sningar efterfragas
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Infrastruktur och stadsbyggnad

Alla sparvagnar maste fullt ut dverensstamma med de krav som infrastrukturagaren staller

Langa vagnar (45 meter) ar nodvandigt for att klara ett Okat resande nar turtatheten inte kan dkas.
En mix av langre och kortare vagnar ar totalt sett dock att foredra, och en kommande upphandling kan
lampligen besta av bade langre och kortare vagnar

Tvariktningsvagnar har flera trafikmassiga fordelar och en mindre andel sadana vagnar kan vara lampligt
i en kommande upphandling

Vagnar med rorliga boggier ar att foredra da de minskar buller och sparslitage

Nya vagnar maste exteriort harmonisera med stadsbilden och bor genom yttre fargsattning
overensstamma, eller knyta an, till existerande sparvagnar

Lagt buller fran kollektivtrafikfordon ar bra, men det far inte vara sa lagt att man inte uppfattar nar
fordonen kommer. Galler aven sparvagnar
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Underhall

« Sparvagnens matt: Hojd, bredd, axelavstand
S 0 » Redundans (broms, hjalpkraft, traktion)
parvagnens » Boggikonstruktionen pa M33 tidskravande underhall:

egenskaper

Hjulaxelfasten och kraftoverforingsaxel

» Helsvetsade rostfria karossen pa M33 kraver mycket
arbete

» Konsignationslager

« LCC
ReserVdelar OCh » Underhallsarbete utfors av leverantor — Risk, fel
underhallsarbete kan "morkas” under garantitiden, avvikelser pa

ritningar eller instruktioner rapportera e;
* Samma leverantor — materialforsorjning
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Depa

Sparvagnslangd - 30- eller 45-metersvagn

Utformning och
begrasningar

« Rangering, underhall och service

Kravstallning » Verkstadstider, specialverktyg, utbyteskomponenter

Avstangning - Standby-lage

Batteridrift - Rangering, avsaknad av kontaktledning
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IT-sakerhet

Utrymmen till utrustning
behover vara lasta med
begransad atkomst.

Natverksutrustning, natverksuttag, skarmar

Leverantoren: Ansvarar
for sin utrustning och
LCC

Mjukvara, hardvara

Network and Information Systems Security
Folja lagkrav: Directive (N1S2)
Radio Equipment Directive (RED)
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Slutsatser

M33 ar i huvudsak en bra sparvagn. Kravstallningen avseende passagerar- och forarutrymme bor dock ses over

Rorliga boggier ar att foredra, men det har vissa nackdelar for passagerarutrymmet

Vagnar med en langd pa 30 eller 45 meter fungerar bast ur ett depaperspektiv

Tvariktningsvagnar har vissa trafikmassiga fordelar jamfort med enriktningsvagnar

Det kan finnas risker med att Iata underhall av vagnarna vara en del av upphandlingen.

Kravstallning avseende lagerhallning av reservdelar (konsignationslager) bor ses 6ver. Nuvarande 16sning for M33
upplevs som omstandig och langsam

LCC bor verifieras 6ver langre tid, och vid fler tillfallen

M33 ar delvis svararbetad verkstadsmassigt. Galler bl a boggier och aterstallning av krockskador

Batterikapaciteten pa M33 borde vara hogre. Behovs vid flytt av vagnar nar kontaktledning saknas

Krav angaende IT-sakerhet behdver utvecklas avseende vem som ansvarar for vad, skydd mot fysisk tillgang till
utrustning med mera
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RFI — Request for Information

Fordon
Allmant
Tidplan
Priser

Slutsatser
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RFI svar

ALSTOM e @) SKkopA

SIEMENS STADLER

‘9@ Samtliga leverantorer har begart sekretess pa RFI-svaren.
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Fordon

e Generellt

» 29-33 meter, 4 leverantorer, ej Siemens

* 43-45 meter

« Standard plattform (43-45m)

» 100% laggolv

 Tvariktningsvagnar

* Multipelkopplade

» Teknisk livslangd 30 ar och 40 ar (Siemens)

— I

* Materialval: aluminium, stal, rostfritt stal, kolstal, cortenstal

— e

« Endast svangbara pivotboggier — 3 leverantorer
* |lcke-svangbara boggier — 1 leverantor (Siemens)
* Olika fordonskoncept — 1 leverantor — (CAF)
Endast icke-svangbara boggier
Endast fullt svangbara boggier
Rekommenderar en mix — svangbara (fordonets andar) icke-svangbara (mitten)
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Allmant

memw  DBasorder: 50 stycken

* Begransning av fordonsalternativ

e Underhall

* FSA (Full Service Agreement)
» TSSSA (Technical Support and Spares Supply Agreement)
* Positivt installda till att upphandlingen aven omfattar ett underhallskontrakt

mmmw  KONsignationslager

» Goteborg
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Tidplan

M1  Inbjudan till prekvalificering

M2  Inbjudan till kvalificerade leverantorer att lamna anbud
M3  Tilldelningsbeslut

M4  Giltigt avtal (med tidsmarginal for 6verprovning)

M5  Forsta fordonet levererat och fardigt for passagerartrafik

Leveransfrekvens: 2 per manad, 2-4 per manad

Ar0, Q1
Ar0, Q2
Ar1, Q2
Ar1, Q4
Ar5, Q1
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Priser

30 meter

« 3,5 - 5 miljoner euro per vagn, inklusive engangskostnader
* 40 - 58 miljoner kronor per vagn

« 45 - 6,3 miljoner euro per vagn, inklusive engangskostnader
« 52 - 73 miljoner kronor per vagn

1 euro = 11,50 SEK
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Slutsatser

Korta vagnar, 12- 16 meter, ar inget alternativ

4 av 5 leverantorer kan erbjuda 29-33 meter langa vagnar, alla kan erbjuda 43-45 meter langa vagnar

Alla kan leverera tvariktningsvagnar

Vagnar med rorliga boggier kan levereras av 4 leverantorer

Vagnar med laggolv kan levereras av samtliga leverantorer

En upphandling pa 50 fordon ar intressant for samtliga leverantérer, och optioner utdver det ar naturligtvis positivt

Positiv installning till att underhall av vagnarna ingar i upphandlingen (fullt ut eller delvis)

Uppsatt tidplan for upphandling och leverans ar realistisk

Flertalet uppger en leveranstakt pa 2 veckor mellan vagnarna, med nagon "garderar”
med upp till 4 veckor beroende pa vagnstyp

Onskemal om ytterligare RFI-rundor for férdjupad dialog. Aven énskemal fran vissa om méjlighet att lamna synpunkter pa FFU
(genom s k PUD- Preliminar Upphandlingsdokumentation)
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Upphandlings- och leveransprojektet

Allmant

Avgransning, projektfaser samt viktigare milstolpar

Allmant om kompetensbehov hos bestallaren

Kompetenser, resursbehov och kostnader for M35
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Allmant

Upphandlingar av sparvagnar (eller andra sparfordon) ar mycket
stora och langvariga projekt som kraver specifik kompetens och
resurser over lang tid

Den tidsmassiga avgransningen av ett upphandlings- och
leveransprojekt kan goras pa olika satt, vilket kan paverka hur
kostnaderna for upphandling och leverans hanteras
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Projektets tidsmassiga avgransning
| forstudien

Fr o m att beslut om att genomfora en upphandling fattas t o m att
den sista vagnen ar levererad och slutligt godkand (FTO)

Beraknad projekttid beraknas darmed bli drygt 10 ar
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Projektfaser

Faser ___________________________|Tid manader

Upphandlingsfas
Forberedelser, prekvalificering och framtagning av FFU
Hantering av Fragor& Svar pa FFU
Anbudsprovning/utvardering, forhandlingar och tilldelningsbeslut
Eventuell dverprovning efter tilldelningsbeslut
Konstruktions- och designfas
Faststallande av Konceptuell, Preliminar och Slutlig Design (tre steg)
Leveransfas
Leverans av forsta vagnen
Leverans av forsta serievagnen
Leverans av vagn 65 (baserat pa 2,5 veckors leveransintervall)
Preliminart overtagande av den sista vagnen
Slutligt overtagande av den sista vagnen
Totalt, alla faser

29, varav
10

5

8

6

15, varav
15

88, varav
15

12

36

1

24

132
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Projektets kompetensbehov

Overgripande

En kompetent och stark projektledning, helst med erfarenhet fran
tidigare upphandlingar av sparfordon

En projektgrupp med tydliga roller och tydligt avsatt tid (i flera fall
troligen heltid dver lang tid)

En kompetent och tillganglig styrgrupp med tydliga beslutsmandat
Kvalificerat juridiskt/affarsmassigt stdd genom hela processen
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Mer specifika kompetensbehov i de olika faserna

Upphandlingsfas

» Upphandlingskompetens, helst med tidigare erfarenhet fran upphandling av sparfordon

» Kompetens for att ta fram ett forfragningsunderlag (FFU) som klargor alla bestallarens krav
pa hela leveransen; funktionella och tekniska krav pa vagnarna men ocksa krav avseende
sakerhet, LCC, tillforlitlighet, teknisk dokumentation, ergonomi, kvalitetsledning, utbildning,
reservdelsforsorjning med mera

« Kompetens for framtagning av utvarderingsmodell samt alla juridiska och affarsmassiga
krav och villkor for upphandling och leverans

« Samma kompetenser behovs for att kunna prova och utvardera inkomna anbud, och vid
behov kunna stodja vid eventuellt forhandlingar med leverantorer

Teknisk &
Anbuds fuktionell Kommersiell

pris Kvailiet Kvalitet
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Mer specifika kompetensbehov i de olika faserna,
forts

s Konstruktions- och designfas

« Samma behov som i Upphandlingsfasen, men upphandlingskompetensen
bortfaller

e Leveransfas

* Tillkommer framforallt behov av kompetens inom tillverkningskontroll och
tekniska besiktningar

me  Sammanfattning

« Till stora delar behovs samma kompetenser genom hela projektet, for att
sakerstalla att hela kopinnehallet (saval hart som mjukt) dverensstammer
med vad som har upphandlats och avtalats
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Viktigare milstolpar

mmee  Upphandlingsfas

« Upphandlingen ar annonserad och prekvalificeringsmaterialet tillkannagivet
 Prekvalificeringen genomford

» Forfragningsunderlaget (FFU) ar fardigt och distribuerat till kvalificerade anbudsgivare
* Vinnare av upphandlingen utsedd genom tilldelningsbeslut

 Avtalet med vinnande leverantor borjar galla (efter eventuell 6verprovning)

mmme Konstruktions- och designfas

» Konceptuell konstruktionsgranskning (CDR) klar
 Preliminar konstruktionsgranskning (PDR) klar
« Slutlig konstruktionsgranskning (FDR) klar

== Leveransfas

» Den forsta vagnen ar levererad

« Samtliga vagnar ar levererade

» Vagnarnas livscykelkostnader ar verifierade

« Samtliga vagnar ar slutligt overtagna (FTO:ade)
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Grunder och antaganden for bedomning av projektets
tidplan och kostnader

Upphandlingen utgar fran M33:s upphandlingsmodell och forfragningsunderlag (naturligtvis uppdaterat)

Upphandlingen omfattar max tre fordonsvarianter

Projektbemanningen, och fordelning av arbete internt och externt, motsvarar ungefar motsvarande som for
M33

Det inkommer lika manga anbud som for M33 (sex stycken)

Tilldelningsbeslutet dverprévas men bestéllaren vinner. Overprévningen tar sex manader

Tva vagnar ar forserievagnar vilka ska godkannas i sarskild ordning innan évriga vagnar far levereras

Vagnarna i serieleverans levereras med ett intervall pa 2,5 veckor

Tiden mellan leverans av den sista vagnen tills dess att alla vagnar ar slutligt overtagna (FTO, d v s projektets
slut) ar 24 manader

Tid och kostnader for avrop av optionsvagnar ingar inte
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Tidsomfattning och kostnader (mnkr)

Tidsomfattning, | Interna Externa Totala
MENEL] kostnader | kostnader | kostnader

Upphandling

Design & Konstruktion 15
Leverans 88
Summa 132
Ofbrutsett/osakerhet (15%)

Totalt

12,7
7,3
26,7
46,7
7
53,7

30,4
5,3
51,4
87,1
13,1
100,2

43,1
12,6
78,1
133,8
20,1
153,9
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Osakerheter vid bedomning av tidplan och kostnader (exempel)

Hur "rakt pa” kan man ga i arbetet med M357? Direkt pa uppdatering av FFU M33?

Hur mycket av arbetet kan goras internt och hur mycket konsultstod kravs?

Hur hanteras kostnader for internt arbete och direkt eller indirekt stod till projektet?

Blir det en 6verprovning? Hur lang tid tar den? Vem vinner?

Vilken leveranstakt erbjuder det vinnande anbudet?

Hur lang tid kravs for att godkanna forserievagnar innan serieleveransen kan borja?

Hur forloper serieleveransen i forhallande till utlovad leveransplan? (M33 drabbades av stora forseningar)

Hur lang tid kravs for att alla vagnar ska bli slutligt godkanda? (FTO)
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Risker
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Risker (med fokus pa upphandlingsfasen)

Viktiga krav missas pa grund

av att intressenter inte Upphandlingsprocessen

: e Ul Otydligt formulerade krav Alltfor detaljerad kravstallning, riskerar att bli langdragen om

:ﬂrgg'l?sras tillrackligt tidigt eller innebar risk for olika tolkningar, med for mycket av "0nskelista”, FFU avviker allt fér mycket fran
Lo . vilket kan resultera i innebar risk for att vagnarna M33.

Kan leda till att vagnarna inte Overprovning blir onodigt dyra Kan i slutandan leda till senare

far de funktioner som ar

e . leveranser av vagnar
onskvarda everanser av vagna

Risk for underskattning av

upphandlingens omfattning Om ett obeprovat

For fa fordon i upphandlingen

och komplexitet kan innebara SRR Krav pa fér manga olika fordonskoncept vinner
underbemanning eller 5anﬁgﬁgfﬁfaerfilﬁ]tf§raitées fordonsvarianter kan innebara upphandlingen finns risk for
bemanning med fel tiIFI)r%cingt a?traktiv vilket kan risk for farre och/eller dyrare leveransforseningar och
kompetenser. Detta kan ’ anbud problem med tillforlitlighet och

leda till farre anbud

paverka saval tid, kostnad som kvalitet efter leverans

kvalitet

Om upphandlingen omfattar for
manga 45-metersvagnar finns
risk for platsbrist i depaer,
verkstader och
uppstallningsplatser
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Rekommendationer

Alternativ 1 - Huvudalternativ

Alternativ 2

Gemensamma rekommendationer for
bada alternativen
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Alternativ 1- huvudalternativ

v/

A

Baserat pa planerad trafikutbyggnad och forvantad
resandeutveckling rekommenderas en grundupphandling pa 65
stycken 45 meter langa vagnar

En forutsattning for rekommendationen ar att tillracklig depa-,
verkstads- och uppstallningskapacitet ar sakerstalld vid en “kritisk”
tidpunkt. Om inte blir alternativ 2 reservalternativ

Utover grundbestallningens 65 vagnar foreslas en option pa upp
till 50 stycken vagnar. Dessa kan vara antingen 45 eller c:a 30
meter langa
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Alternativ 2

Alternativet utgar fran att tillracklig depa-, verkstads- och uppstallningskapacitet inte ar
sakerstalld i tillrackligt god tid

Utifran denna forutsattning innebar alternativet en grundupphandling pa 65 st vagnar av c:a 30
meters langd. 30-metersvagnar kan dock innebara problem med att kapacitetsmassigt klara det
forvantat Okade resandet

Utdver grundbestallningens 65 vagnar foreslas en option pa upp till 50 stycken vagnar. Dessa
kan vara antingen 45 eller c:a 30 meter langa

Om depa-, verkstads- och uppstallningskapacitet delvis kan sakerstallas i tillrackligt god tid sa
kan alternativ 2 anpassas sa att det i grundbestallning omfattar sa manga 45-metersvagnar som
kapaciteten racker till. Resterande vagnar blir da 30-metersvagnar
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Gemensamma rekommendationer for
bada alternativen

Upphandlingen bér genomféras sa snart sa att leveranserna tidsmassigt kan "takta” den tankta utfasningen av
M32-vagnar

Vagnarna bor ha rdrliga boggier. Upphandlingsprojektet far beddma om detta ska vara ett obligatoriskt krav eller
om det bara ska belonas i utvarderingsmodellen (som for M33)

Det bor 6vervagas om kravet for minsta andel laggolv kan sattas hogre an kravet for M33; minst 70%.

Det bor dvervagas om aven underhall av vagnarna ska inga i upphandlingen, da det kan 6ka intresset fran
leverantdrerna. Det kan dock mojligen ocksa ha vissa nackdelar. En medelvag kan vara att lata underhall vara en
option i upphandlingen och att prisbild och andra villkor far avgéra om optionen ska utlésas.

Den kommande upphandlingen baseras pa FFU for M33. M33 far betraktas som ett lyckat kop och genom att
utga fran FFU for M33 kan sannolikt tid, kostnader och majligen upphandlingsrisker minskas

For- och nackdelar med en eventuell remiss” av FFU (i form av s k "PUD”) gentemot anbudsgivare bor
analyseras. Det kan minska riskerna for orimliga eller otydliga krav men det kan ocksa dka anbudsintresset

T vasttrafik




Totala investeringar

Alternativ 1

Alternativ 2
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Totala investeringar

Alternativ Investering | Motsvarande Projekt- | Totalt, SEK,

I vagnar, SEK, kostnader, miljarder
miljoner euro miljarder | SEK, miljoner

Alt. 1:

65 stycken 290 - 410 3,3-4,7 150 3,5-4,9

45-meters-

vagnar

Alt. 2:

65 stycken 220 - 320 2,6 -3,7 150 2,8-3,9

30-meters-

vagnar

1 euro = 11,50 SEK
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