Strasbourg-
bast i klassen




Det tog 21 ar fr@n beslut till invigning men i dag ar sparvégen i
Strasbourg populér hos bade politiker och befolkning och en sjalv-
klar del av gatubilden. Nér biltrafiken leddes bort fran city skapades
utrymme for sparvagnar, cyklar och fotgdngare. Staden har blivit
mer attraktiv och resendrerna har fatt en tillganglig och bekvam
kollektivtrafik som ar ett trovardigt alternativ till privatbilismen.

Staden Strasbourg

Strasbourg &r med 272.000 invanare befolkningsmassigt Frankrikes sjunde stad,
beldgen i dstra delen av landet, invid Rhen som &r gransflod till Tyskland. Befolk-
ningen ar utspridd dver en férhallandevis stor yta, vilket ger en befolkningstéthet
pd 3.477 inv/km2, en tredjedel av motsvarande i exempelvis Grenoble.

Né&rheten till Tyskland har préglat staden under sekler, avseende bade sprak, arki-
tektur och allman kultur. Tidigare stridigheter mellan Ianderna har praglat historien.
Staden &r sate for Europaradet och fér Europaparlamentet.

Centrum &r koncentrerat till 6n Grande Ile och &r av Unseco klassat som varlds-
arv. Har finns bland manga andra statliga byggnader katedralen Notre-Dame de
Strasbourg. Staden med omgivningar &r férhallandevis obetydligt kuperad. Liksom
de flesta andra franska stader med nagorlunda storlek hade ocksd Strasbourg ett
sparvagssystem, vars sista linje lades ned 1960.

Omvandling av stadsmiljon gav plats for sparvidg

Strasbourg &r i kollektivtrafikvariden idag mest kant fér att en helt ny sparvéag
dppnades i november 1994, med nya laggolvsspadrvagnar, byggda efter ett da nytt
och avancerat designkoncept. Turisterna fotograferade da katedralen lika flitigt som
de ultramoderna sparvagnarna. De senare har under de gédnga aren blivit en mer
sjalvklar och mindre spektakular del av staden.

Ocksd omdaningen av stadsmiljén var uppseendevickande infér sparvégsintroduk-
tionen 1994, nu &r en sddan process snarast sjélvklar i de manga franska stader
som aterinfor sparvdg. Strasbourg fortsatte den stadsbyggnadsprincip som hade
inletts i Grenoble i samband med att ny sparvég invigdes dar 1987.

I Strasbourg praktiserades for férsta gangen i stor skala stadsmiljdomvandling i
kombination med kollektivtrafikplanering. Den nya sparvédgen var endast en av
delarna i I6sningen pa Strasbourgs trafik- och miljdproblem. S& som lagen fére-
skriver hade en dvergripande plan utarbetats for all trafik, sdval individuell som
kollektiv. En sadan trafikplan maste utarbetas av alla stdder med 100.000 invénare
och mer. Den kallas Plan de Déplacements Urbains, PDU. Planens dvergripande mal
ar att minska biltrafik i respektive stads centrum.

Den kanske viktigaste forutsattningen for att kunna (ater)inféra och bygga ut spar-
vag i Strasbourg faststalldes i trafikplanen fran 1992, sdledes att avleda genom-
gdende biltrafik fran city. Genom att minska biltrafikutrymmet skapades plats for
sparvagen, men ocksa foér stora sammanh&angande strak éppna endast for fot-
gangare.



Nya cykelstrdk kunde ocksa anldggas, vilka pa ett harmoniskt sitt samsas med
kollektivtrafiken. Denna princip har foljts betraffande fortsatta utbyggnader. Dar
tidigare omfattande biltrafik bullrade pa tranga stadsgator harskar nu fotgangare
pa oftast stensatta gagator. I gatubeldggningen syns sparvigssparen som tydligt
visar var man inte ska uppehalla sig nar en sparvagn kommer.

I den franska facktidskriften Transport Public sade davarande chefen for trafik-
huvudmannen, Roland Ries, att man inte hade férklarat krig mot bilen. Avsikten
var inte att totalantalet resor skulle minska, utan att fordelningen mellan biltrafik
och kollektivtrafik skulle &ndras. Utrymme togs helt enkelt fran biltrafiken for att
introducera en form av kollektivtrafik som skulle vara den absolut basta som kunde
ga att dstadkomma. Darfor lades stor vikt exempelvis vid att den underjordiska
stréckan vid jarnvagsstationen skulle vara s kort som méjligt, eftersom det &r
ovan jord de flesta vill 3ka, pa citygatorna. En minitunnelbana enligt VAL-systemet,
som lange hade varit ett hett diskuterat alternativ, hade avférts, bland annat av
detta skal.

En effekt av det 6kade antalet gdgator var att city vitaliserades genom att det blev
fritt fram for fotgangare, gavs plats for nya uteserveringar och skapades 6kat
kundunderlag fér befintliga och nya affirer. Som pa manga andra hall var dock
affarsidkarna i Strasbourg initialt mycket oroliga for att forlora kunder nar biltrafi-
ken minskade. Resultatet blev dock rakt motsatt. Undersékningar som genomfordes
1988 och 1997 visade att antalet inkdpsresor till city hade 6kat med 20 procent.

Stravan var dven att kombinera kollektivtrafik och biltrafik vilket i praktiken innebar
att antalet gagator i city utmed den nya sparvagen utékades medan infartsparke-
ringar anlades utmed sparvéagens yttre strackningar. Parkeringsbiljetten galler for
resa med sparvdgen och det gar ocksd att képa manadskort for kombinerad parke-
ring och kollektivresa.

Sparvagen popular

Den stora politiska fragan runt 1990 var om sparvag éverhuvudtaget skulle inféras;
tio ar senare rorde diskussionerna framst detaljer hur kommande linjer skulle dras,
exempelvis om banan skulle férldggas pa den ena eller den andra sidan av gatan.
Vid samrddsmoéte med boende invid den kommande dndhallplatsen Esplanade dis-
kuterades ett férslag med hallplatsen férlagd i gatumitt och med tva bilkérfalt pa
vardera sidan darom. Befolkningen dnskade istallet att bilkdrfalten skulle minskas
till endast ett i vardera riktningen och att den frigjorda gatuytan matte omvandlas
breda grasmattor.

Det tog dock lang tid fér denna positiva instéllning till sparvag att vaxa fram hos
befolkning och politiker. Mellan det ursprungliga principbeslutet att inrdtta nagon
form av kollektivtrafik pa reserverat utrymme och invigningen av sparvégen gick
21 ar!

Inte heller mot cykeltrafiken forklarade Strasbourgs ledning krig. Tvartom, eftersom
Strasbourg ar den stad i Frankrike som har mest cykeltrafik géller samspel. Vissa
tider gar det bra att medféra cykel pa sparvagnarnas bakersta plattformar. Speciel-
la skyddade parkeringsplatser med l8sbara cykelstéll finns nu vid nagra hallplatser;
biljetten géller pa sparvagn under samma férutsattningar som vid bilparkering. Det
gar ocksa bra att hyra cykel i anslutning till sparvégen. Inslaget av cykelbanor var
inledningsvis dock inte pafallande, men har under de féljande linjeutbyggnaderna
forstarkts.



Med den férsta sparvagslinjen skapades ett trovardigt alternativ till privatbil. Ocksa
i Strasbourg stamde prognoser daligt med utfall: Efter férlangningen av linje A ar
2000 overtraffades prognoserna med 30 procent.

Spar och héllplaster en harmonisk del av staden

Utanfor citykarnan gar sparvagslinjerna ofta pd breda avenyer, alltid pa reserve-
rat utrymme, i regel i mittldge. Aven dar har stor moda lagts pa att forskéna om-
givningen. Inte minst har stora mangder allétrad planterats. Ofta gar sparvagen

i grasbevuxet spar vilket ytterligare forstarker intrycket av harmonisk stadsmiljo.
Men grasmattorna maste frekvent klippas eftersom sparvagnarna har ytterst
obetydlig frigdng. Langst ned framtill p& vagnsfronten finns en spoilerliknande plog-
anordning, rejalt hégglanspolerad eftersom den sténdigt stryker mot alla grésstran.

Spérvég pa gras. Foto:
Nick Wright Planning

Sparvagen i Strasbourg har sdledes med sinne for stadens arkitektur infogats i
gaturummet. Det géller ocksd plattformar och vaderskydd vid h3llplatser pa de
nyanlagda gagatorna i city. Hallplatser med utrustning &r utformade enligt ett
designprogram som har utarbetats av Jean-Michel Wilmotte. Hallplatserna har

en plattform som &r 45 meter 18ng. P& de forsta linjerna &r den 26 cm hog 6ver
ralsdverkant. Detta ger en ndgot for stor vertikal nivaskillnad mellan plattform och
vagnsgolv. Darfor har plattformshéjden pa senare byggda linjer valts till ca 30 cm.
Vid plattformsandarna finns sex meter langa ramper sa att ocksd passagerare i
handdrivna rullstolar ska kunna komma ombord. P& plattformarna finns sarskilda
markeringar som visar var den forsta dorren stannar. Dar ska rullstolsburna aka
ombord, under god uppsikt fran forarplatsen, sarskilt viktigt vid de lagre platt-
formarna. Vid stationerna finns vaderskydd, automater som saljer olika typer av
fardbevis, biljettmakulerare samt monitorer med trafikupplysningar, bland annat
realtidsinformation om nar nésta sparvagn kommer.

Ett kuriosum: Skylten for realtidsinformation anger minutsiffrorna fram till avgang
genom att minutsiffrorna successivt raknas ned. Strax fore ankomst slacks siffran
och ersatts med den blinkande texten “N&ra”. N&r sparvagnen ar pa ingdng och &r
synlig fran hallplatsen byts detta meddelande mot blinkande “"Ankommer”. Det finns
ocksa kartor éver linjenatet och éver den ndrmaste omgivningen. Hallplatserna har
infallda runda armaturer intill plattformsakanten.

Place Kléber &r sd nara centrum man kan komma med sparvédgen och intill finns
hallplatsen Homme de Fer. Den har en mycket marklig utsmyckning i form av en
cirkel i gront glas och metall, ca 20 meter i diameter, hégt éver sparvagen och
plattformarna.
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Eurotram - en rullande trottoar

De ursprungliga 53 sparvagnarna av typ Eurotram har en originell tillblivelsehisto-
ria. Det belgiska industridesignforetaget Idustrial Design Planning Office, Idpo, an-
svarade for vagnarnas minst sagt annorlunda formgivning. Den dynamiske chefen
Philippe Neerman arbetade tillsammans med Strasbourgs davarande borgmastare
Cathrine Trautmann. Tillsammans bestamde de farger, former och material for de

nya sparvagnarna. Tidvis fanns fem formgivare i arbete med davarande ABB:s in-

genjorer i England, dar vagnarna byggdes.

Cathrine Trautmann forklarade att sparvagnarna ska ge ett ljust och éppet in-
tryck. De ska utifrdn se inbjudande ut och inifran ska man kdnna att man deltar i
gatulivet. Man talar i Strasbourg garna om en “rullande trottoar”. Nyckelordet var
transparent, vilket bér dversattas med “genomsiktligt”. Det &r darfoér patagligt hur
man som spglrvagnspassagerare upplever gatulivet i Eurotram; omvant ar insynen i
sparvagnen total.

Detta &r sarskilt viktigt for upplevd sdkerhet genom att oroliga trafikanter vid pa-
stigning latt kan forvissa sig om att inga hotande personer finns i vagnen. Detta ar i
sin tur en f6ljd av de stora fonstren, som inte ar tonade, och den goda belysningen
i vagnen. Genom att vagnarna ér fullt luftkonditionerade halls temperaturen pa en
behaglig niva, ocksd heta sommardagar, trots att fonstren saknar toning.

Eurotram var en specialkonstruktion for Strasbourg, vilket gav en prislapp dar-
efter. Vid senare fordonsupphandlingar har darfér en annan tillverkares konstruk-
tion valts. Alstoms vagntyp Citadis har anpassats formmassigt for att likna Euro-
tram och sedan ndgra ar finns nu 41 stycken Citadis 403 i trafik, i landen 43 meter,
vilket gér dem till de langsta i Frankrike.

Ett kuriosum: Automatiska hallplatsutrop finns givetvis, men rosten varierar, ibland
en man, ibland en kvinna, ja till och med barnrdster kan héras ropa ut nasta hall-
plats. Mycket lustigt, men ytterst opraktiskt, ar att lystringssignalen ocksa varierar.
En signal kan avges som ger intrycket att ndgot allvarligt fel drabbat sparvagnen;
ljudet kan definitivt inte identifieras som en signal som féregdr utrop av nasta hall-
plats.

Fem linjer, tre depder

Idag trafikeras fem sparvagslinjer, A till E, med sammanlagd linjelangd p& 53 km,
langst i Frankrike. Sparlangden ar 39 km dubbelspdr. Vagnparken utgdrs av sam-
manlagt 94 helldggolvssparvagnar av varierande langder. Det finns sammanlagt tre
depdanlaggningar for att garagera och ta hand om sparvagnar och bussar.

Strasbourgs sparvagssystem ar i princip det enda i Frankrike som &r ett utbyggt
nat, i betydelsen att det finns flera fardmojligheter med sparvagn mellan givna
punkter. Natstrukturen bidrar &ven till férbattrade mojligheter att uppratthalla viss
trafik i samband med trafikstérningar; det gar att 1dta sparvagnarna rulla alterna-
tiva fardvagar.

Av de fem linjer finns planer pa, respektive pagar, utbyggnader pa fyra. En sjatte
linje, F, dppnas i december 2010, som en forsta etapp av en planerad duosparvég
(tram-train). P& mycket 18ng sikt (2020-2030) skisseras dven en ringlinje.

Intressant i nartid &r utbyggnadsplanerna for linje D som ska forlangas 2,8 km fran
dagens andhallplats Aristide Briand till den tyska orten Kehl, som ligger omedelbart
dster om gransfloden Rhen. Floden ska korsas p& en ny bro som &ven far gdng- och
cykelbanor.



Den gransdverskridande sparvagstrafiken planeras kunna déppnas 2014. Till histo-
rien om sparvégen i Strasbourg hér att Cathrine Trautmann 1989 gick till val fér
borgmé&starambetet pa fragan om att inféra ny sparvag, atervaldes for ytterligare
en sexarig mandatperiod strax efter att sparvagen hade varit i trafik en tid, sedan
under en period innehade posten som kulturminister i den franska regeringen, for
att darefter ater ta plats som borgmaéstare i staden.
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Sparvagnsstaderna arbetar for att det ska bli lattare att
bygga sparvégar. Organisationen formedlar kunskap
om sparvag och stimulerar samarbete om utbyggnader.
Medlemmar ar kommuner, trafikhuvudman, féretag och
intresseorganisationer.
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