FOrord

Kollektivtrafiken ar av stor betydelse for Stockholmsregionens utveckling. Framtida
kollektivtrafiksystem och teknikférnyelse ar darfor av stort intresse fér regionen. Nya
transportformer som maojliggor en hogre flexibilitet, och som darmed battre motsva-
rar framtida efterfrdgan behovs for att kunna erbjuda ett alternativ till bilen. Ett
intressant projekt inom kollektivtrafikens omrade ar utvecklingen av spartaxi.

For att bedoma om spartaxi kan vara ett tankbart inslag i Stockholmsregionens
trafiksystem behovs 6kad kunskap om systemet. Det géller bland annat var kunskap
om hur resenarer och andra bertérda upplever och varderar spartaxisystemet och
systemets olika delkomponenter. Vi behover ocksa oka var kunskap om systemet ur
ett tekniskt-ekonomiskt perspektiv.

For att fa kunskap om teknik och brukarnas acceptans av spartaxi behover systemet
prévas i en forsoksverksamhet. Denna forstudie belyser méjligheterna att genomféra
ett sddant pilotprojekt med spartaxi i Stockholmsregionen i samverkan med stat och
ovriga intressenter. | forstudien har aven en metod utvecklats for att bedoma ett
omrades lamplighet som modellort. Metoden har provats pa Flemingsberg, i Hud-
dinge kommun, och i Sodertaljes centrala delar.

Forstudien resulterar i en bedémning att det finns forutsattningar att genomfora ett
spartaxiprojekt i Stockholmsregionen i samverkan med stat och 6vriga intressenter.
En pilotbana kan tas i drift tidigast om 5-10 ar. Saval Flemingsberg som Sodertélje
kan vara tankbara omraden for en spartaxitillampning. Ett genomférande av projektet
ar dock beroende av att vissa problem kan I6sas. Det svaraste tycks vara intrang i
kanslig stadsmiljo. Ytterligare en forutsattning for ett genomférande ar att finna en
bred finansiering.

Forstudien syftar till att efter remissbehandling ligga till grund for ledningsgruppens
beslut om en eventuell fortsatt huvudstudie och att utgora ett underlag for stallnings-
tagande om ett eventuellt modellomrade.

Arbetet har organiserats med en politisk ledningsgrupp och en arbetsgrupp med
representanter fran Regionplane- och trafikkontoret och dess namnd, Huddinge och
Sodertalje kommuner samt SL. Ledningsgruppen har beslutat att remittera forstudien
utan att i detta skede ta politisk stallning till utredningens slutsatser. Projektledare har
varit Ann-Charlotte Alvehag. Projektsekreterare har varit Thomas Ney som aven
arbetat med bearbetning av slutrapporten. Forstudien har pa uppdrag av Regionplane-
och trafikkontoret utforts av VBB Samhéllsbyggnad AB, Inregia AB och
LogistikCentrum. Uppdragsledare fran konsultgruppen har varit Jonas Sundberg.

Bo Malmsten
Regionplanedirektor
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Sammanfattning

Spartaxi — Individuell kollektivtrafik

Resandet med kollektiva transportmedel foérlorar i konkurrenskraft gentemot den
individuella bilismen. Den 6kande rorligheten i samhallet har inte kunnat métas med
tillrackligt attraktiva och effektiva kollektiva transportmedel. Privatbilen har darmed
blivit det dominerande fardmedelsvalet for persontransporter. Den privata biltrafiken
har samtidigt kommit att innebéra ett hot mot bade sig sjélv och sin omgivning. Dalig
framkomlighet och dalig miljo har uppstatt i vara tatorter, och det forsvagade
underlaget for kollektivtrafiken forsamrar ytterligare dess formaga att konkurreraien
ogynnsam spiral.

Spartaxi, en svensk benamning pa PRT — Personal Rapid Transit, har aktualiserats
som ett svar pa utmaningen att erbjuda den privata bilens standard i ett effektivt
kollektivtrafiksystem. Flera svenska kommuner har pa senare ar studerat forutsatt-
ningarna for att infora spartaxi som en del i kollektivtrafikforsorjningen, och svenska
industriella initiativ har ocksa bidragit till att rikta intresset mot spartaxi som
transportsystem.

Pilotprojekt i Stockholmsregionen

Regionplane- och trafikkontoret har i uppdrag att under 1996/97 utreda mojligheterna
att genomfora ett pilotprojekt med spartaxi i Stockholmsomradet i samverkan med
staten och andra intressenter. Syftet med ett pilotprojekt ar att testa spartaxi som
teknisk 16sning samt att klarlagga hur brukarna stéller sig till denna nya form av
kollektivt transportmedel. Denna kunskap kravs for att avgora om spartaxi kan utgora
en del av det framtida kollektiva transportsystemet i Stockholmsregionen.

Utredningen har inletts med en forstudie som avrapporteras genom foreliggande

dokument. Forstudien har genomférts med foljande syften:

1. Att utifran Stockholmsregionens specifika forutsattningar och krav analysera
skillnader mellan och férutsattningar for olika spartaxisystem

2. Att kartlagga intresset hos ovriga aktorer for en samfinansiering av fortsatta
utredningskostnader

3. Att ge underlag for beslut om lokalisering av en eventuell pilotanlaggning

4. Att utarbeta en handlingsplan for fortsatt utredningsarbete.

Forstudiens resultat utgor underlag for beslut om fortsatt utredningsarbete.

Projektets organisation

Projektet har initierats av Stockholms lans landsting. Regionplane- och trafikkontoret
har haft ansvar for projektets utférande, och har for detta upphandlat insatser fran en
konsultgrupp. Projektet ar organiserat med en politisk ledningsgrupp samt en arbets-
grupp med deltagare fran landstinget, Huddinge och Sdédertélje kommuner samt
Storstockholms Lokaltrafik. Till projektet har ocksa knutits en referensgrupp. Inom
projektets ram har ett seminarium och en work-shop avhallits vid vilka flera
organisationer och myndigheter deltagit.
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Spartaxi som transportsystem

Begreppet spartaxi harstammar fran sent 60-tal och fick "officiell status” i samband
med utredningen "Spartaxi i Goteborg” som presenterades 1970. Nagot férenklat ar
spartaxi ett kollektivt agt persontransportsystem med féljande egenskaper:

m Trafiken ar efterfragestyrd och sker linje- och tidtabellslost

Systemet ar kollektivt, men resan sker ensamt eller i sjalvvalt sallskap
Direktresa mellan valfria start- och malhallplatser, utan uppehall eller byten
Automatisk styrning av obemannade fordon for cirka 4 passagerare

Latta fordon i en latt infrastruktur fullstandigt separerad fran annan trafik, med
fordel i hogbana

Ett finmaskigt bansystem, med fordel mindre an 500 m maskvidd, med hdg
yttackning.

| en undersokning som nyligen genomforts vid Chalmers Tekniska Hogskola redovi-
sas tio systemkoncept for spartaxi. Inom ramen for forstudiearbetet har dessa
analyserats utifran nio olika utgdngspunkter som befunnits vara viktiga for valet av
en systemlosning for Stockholmsregionen. Inom parentes anges den for ett pilot-
system i Stockholm féredragna utformningen:

Placeringen av stationerna (pa sidospar)

Fordonsstorleken (cirka 4 passagerare, handikappanpassat)

Véaxlingsmetoden (véxling i fordon)

Styrningen (automatisk och central)

Bantyp (hdngande eller stédjande)

Kurvradier (géarna under 20 meter)

Lutning(garna klara 10% lutning)

Visuellt intrang (smécker banprofil)

Aktuellt utvecklingsstadium (industriellt och/eller finansiellt stod).
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Genomfoérd inventering och utvardering har resulterat i beddmningen att det for
narvarande finns flera spartaxiinitiativ som kan komma ifrdga for en eventuell
pilotanlaggning i Stockholmsregionen.

Metod for beddmning av lokaliseringsalternativ

Vid sidan av kravet pa att vara tekniskt och ekonomiskt genomférbart, ar framgangen
for ett pilotprojekt med spartaxi i Stockholmsregionen beroende av att lokaliseringen

av pilotanlaggningen ar s gynnsam som mojligt relativt syftet med projektet. En av
huvuduppagifterna i férstudien har darfor varit att utarbeta en metod for vardering av
alternativa lokaliseringar. Metoden bygger pa att ett antal varderingskriterier definie-

rats, vilka pa olika satt karaktariserar ett omrades lamplighet som plats for en
pilotanlaggning.

Syftet med pilotbanan &r att utvardera teknik och acceptans, med betoning pa
acceptans. Vad betraffar acceptans ar viktiga fragor hur de resande upplever resan
med avseende pa komfort, trygghet och tillganglighet. For utvarderingsmojligheterna
ar det bland annat av betydelse vilka resenarsgrupper som man har majlighet att
préva acceptansen gentemot.

Av stor betydelse &r intresset hos de viktigaste aktorerna, dar majlighet till resurs-
insatser kan underlatta ett genomforande. Visuella intrang i stadsmiljon anses som ett



av de svarare problemen med spartaxi pa hogbana. Spartaxi kan ocksa innebéra
mojligheter att utveckla stadsbygden genom att ge forutsattningar for férnyelse.

For basta transportfunktion — att pa basta satt kunna utnyttja de mojligheter som
spartaxi erbjuder — prévas vilken transportuppgift en pilotbana kan fa, framst for det
lokala resandet. | analysen provas ocksa utnyttjandet, dar resandets spridning i tid och
rum ar av stor betydelse.

For att kunna bedéma forutsattningarna for en eventuell utbyggnad fran pilotbana till
utbyggt system behandlas kriterier for utbyggnadsmoijligheter.

Fortsatt utredningsarbete kommer att koncentreras pa ett lokaliseringsalternativ.
Inom forstudiens ram har det endast varit mojligt att utvardera tva tankbara pilot-

omraden. Regionplane- och Trafikkontoret har tidigare bedomt att Sddertalje och
Flemingsberg kan vara intressanta alternativ att préva, och férstudiens utvardering
har darfor riktats direkt mot dessa tva omraden. Detta utesluter dock inte att aven
andra omraden i regionen kan vara intressanta lokaliseringsalternativ.

Sammanfattande beddmning av Flemingsberg och
Sodertélje

Det som talar for Flemingsberg som val av modellomrade &r framst:
m Begransade intrangseffekter i stadsmiljon

m Mojligheter att forbattra kontakterna mellan omradets delar

m Flemingsbergs roll som regionalt utbyggnadsomrade.

Det som talar for Sodertalje som val av modellomrade ar framst:

m Ett jamnare utnyttjande av en pilotbana

m Battre utvarderingsmajligheter genom bland annat en exponering mot en bredare
allmanhet.

| detta lage bedoms det inte finnas omradesskiliande egenskaper avseende
genomforandemdijligheter i form av resursinsatser. Genomférandemajligheterna
avseende stadsmiljo beddms dock vara storre i Flemingsberg eftersom en hogbana ar
lattare att passa in i storskalig bebyggelse.

Pilotbanans syfte ar att utvardera acceptans och teknik. Utvarderingsmojligheterna
av brukarnas vardering av spartaxisystemet bedoms vara stérre i Sodertalje eftersom
banan dar kommer att exponeras mot en bredare allmanhet. Den mer varierade
stadsmiljon i Sodertalje ger battre forutsattningar for att studera hur intrangsfragor
kan hanteras och vérderas.

Bade Sodertélje och Flemingsberg bedoms kunna fa ett rimligt stort resandeunderlag.
| Flemingsberg kan en pilotbana tillgodose behovet av alla lokala resor. | S6dertélje

bedoms pilotbanan inte kunna ersatta alla resor inom det omrade banan tacker,
daremot ar resandet jamnare fordelat i tid och rum. De omradesskiljande egenska-
perna avseende transportfunktion ar olika men forstudien ger inte underlag for att

vardera dessa skillnader.

Utbyggnadsmodjligheternairespektive omrade skiljer sig betydligt at. | Flemingsberg
kan en utbyggnad av banan ske i takt med tillkommande exploateringar. | Sodertélje
kan banan byggas utinom bebyggt omrade och pa sikt ersatta den lokala busstrafiken.
En trafikforsorjning av hela Sodertalje stad med spartaxi &r dock avhangig mojlighe-



terna att passera kanalen. De omradesskiljande egenskaperna avseende utbyggnads-
mojligheter ar olika men forstudien ger inte underlag for att vardera dessa skillnader.

Vi kan konstatera att bade Flemingsberg och Sodertalje ar tankbara omraden for en
pilotanlaggning. Forstudien ger dock inte tydliga indikationer pa vilket omrade som
ar att foredra. Med avseende pa stadsmiljon forefaller forutsattningarna for genom-
forande vara béttre i Flemingsberg medan utvarderingsmojligheterna ar battre i
Sddertélje.

Spartaxins ekonomi

Kostnadsstrukturen for ett spartaxisystem ar svarfangad bland annat for att nagot
jamférbart system annu inte finns i kommersiell drift.

Bansystemen i modellorterna Flemingsberg och Sodertalje har i forstudien endast
skisserats 6versiktligt och det saknas darfér underlag for mer preciserade kostnads-
uppskattningar. | forstudien redovisas en mycket forenklad analys baserad pa ett
rakneexempel med cirka 7 km bana och 12-14 stationer och med en antagen
systemkostnad pa 80 mkr/km. Resultaten kan sammanfattas enligt foljande.

Investeringskostnader 500-600 Mkr
Arskostnader (kapitalkostnad och drift) 60 MKkr/ar

Ett underlag pa i storleksordning 15 000—-20 000 kollektivresor per dygn behovs for
att kostnaden per resa skall motsvara den genomsnittliga kostnaden for en SL-resa,
cirka 10 kronor. Bade i Flemingsberg och Sédertélje bedoms trafikantméangderna
vara i den storleksordningen.

En "normal” kollektivtrafikforsorjning med buss i dessa omraden ligger dock endast
pa 5-10 procent av arskostnaden for ett spartaxisystem. Besparingspotentialen i den
befintliga busstrafikforsorjningen inom omradena beddéms vara mycket begransad
eftersom busstrafiken i huvudsak ar uppbyggd pa langre linjer sd&som genomgaende
stadslinjer eller regionala linjer.

Spartaxi erbjuder dock resenarerna en avsevart forbattrad standard jamfort med ett
linjebundet bussystem med "normal standard”. Genom en efterfragestyrd resa utan
stopp vid mellanliggande hallplatser blir restiderna kortare. Mojligheten att resa
individuellt ger en for kollektivtrafiken unik standard. Hur resenarerna varderar
denna standardniva vet vi mycket lite om. Syftet med ett fortsatt arbete ar bland annat
att fa underlag for varderingar avseende de kvalitetsforbattringar som systemet
medfor. Detta gor det i sin tur majligt att bedoma systemets paverkan pa fardmedel-
svalsfordelningen och darigenom aven att vardera betydelsen av den 6kade tillganglig-
heten inom omradet.

Det ar forst nar systemets kostnadsstruktur klarlagts och underlag for vardering av
systemets nyttosida finns som systemets samhéllsekonomiska varde i Flemingsberg,
Sodertalj kan bedomas.



Intressenter i fortsatt projektverksamhet

Vid sidan av Landstinget, torde Vagverket, Narings- och Teknikutvecklingsverket
(NUTEK), Kommunikationsforskningsberedningen (KFB), Byggforskningsradet
(BFR) Radet for arbetslivsforskning och Lansstyrelsen i Stockholms Lan kunna
bidraga till dessa studiers genomfoérande. Forskningsorganen har visat ett allmant
positivt intresse men tar stéllning till medverkande foérst nar en formell ansdkan
inkommer.

Systemleverantorer forvantas medverka endast med en begransad egen insats i den
man detta ar pakallat, for att inte paverka konkurrensforutsattningarna vid en
eventuell upphandling.

Representanter for boende, verksamhetsidkare och anstéllda i det omrade som valjs
ut bor engageras tidigt i den fortsatta processen.

| en senare genomfoérandefas kravs en vidare krets av finansiarer. Internationellt
utvecklingsstdd kan ocksa vara mojligt. Bland annat forbereder EU en satsning pa
temat "Morgondagens stad” dar rena transportmedel med avancerad energi- och
drivsystemteknik ar ett av de prioriterade utvecklingsomradena.

Sammanfattande slutsatser

Forstudiens resultat kan sammanfattas i foljande punkter:

m Spartaxi kommer att finnas tillgangligt for leverans inom den tidsrymd som
pilotprojektet beaktar.

m Sverige har goda forutsattningar for att vara ett foregangsland vad betraffar
framtida kollektivtrafiksystem, och Stockholmsregionen kan vara ett alternativ
for ett pilotprojekt.

m Saval Sodertilie som Flemingsberg har forutsattningar for att fungera som
modellomrade for en lokalisering av en pilotanlaggning for spartaxi.

m Det torde ga att finna medfinansiarer till fortsatt utredningsarbete bland anslags-
beviljande myndigheter.

m En pilotanlaggning ar ett FoU-projekt av internationellt intresse.

m Den arliga kostnaden for en pilotbana pa ca 7 km har uppskattats till 60 Mkr.



Inledning

Spartaxi — Individuell kollektivtrafik

Kollektiva transportmedel forlorar i konkurrenskraft gentemot den individuella
bilismen. Den 6kande rdrligheten i samhallet har inte kunnat motas med tillrackligt
attraktiva och effektiva kollektiva transportmedel. Privatbilen har darmed blivit det
dominerande fardmedelsvalet fér persontransporter. Den privata biltrafiken har
samtidigt kommit att innebara ett hot mot bade sig sjalv och omgivningen. Dalig
framkomlighet och dalig miljé har uppstatt i vara tatorter. Det forsvagade underlaget
for kollektivtrafiken forsamrar ytterligare dess férmaga att konkurrera.

Spartaxi, en svensk benamning pa Personal Rapid Transit, PRT, har aktualiserats som
ett svar pa utmaningen att erbjuda den privata bilens standard i ett effektivt
kollektivtrafiksystem. Flera svenska kommuner bland andra Gavle, Goteborg, Stder-
talje och Jonkoping har pa senare ar studerat forutsattningarna for att inféra spartaxi
som en del i kollektivtrafikférsorjningen. Olika svenska industriella initiativ har
ocksa bidragit till att rikta intresset mot spartaxi som transportsystem.

Forutsattningar for ett pilotprojekt
| Stockholmsregionen

Regionplane- och trafikkontoret, Rtk, har i uppdrag att under 1996/97 utreda
mojligheterna att genomféra ett pilotprojekt med spartaxi i Stockholmsomradet i
samverkan med staten och andra intressenter. Syftet med pilotprojektet ar att testa
spartaxi som teknisk [6sning samt att klarlagga hur brukarna staller sig till denna nya
form av kollektivt transportmedel. Pilotprojektet skall ge den kunskap som kravs for
att avgora om spartaxi kan utgéra en del av det framtida kollektiva transportsystemet
i Stockholmsregionen.

Utredningen har inletts med en forstudie som har avrapporteras. Studien har genom-

forts med foljande syften:

1. Att utifran Stockholmsregionens specifika forutsattningar och krav analysera
skillnader mellan, och forutsattningar for olika spartaxisystem.

2. Att kartlagga intresset hos 6vriga aktérer for en samfinansiering av fortsatta
utredningskostnader.

3. Att ge ett underlag for beslut om lokalisering av pilotanlaggning.

4. Att utarbeta en handlingsplan for fortsatt utredningsarbete.

Forstudien resultat utgor underlag for beslut om fortsatt utredningsarbete.



Modellomraden

Det fortsatta utredningsarbetet kommer att koncentreras pa ett modellomrade. |
forstudien redovisas ett underlag for val av detta modellomrade. Rtk har tidigare
bedomt att Sodertélje och Flemingsberg kan vara intressanta som modellomraden,
och den i forstudien utarbetade metodiken provas darfor direkt pa dessa tva omraden.
Detta utesluter dock inte att dven andra omraden i regionen kan vara intressanta
lokaliseringsalternativ.

Forstudiens genomférande

Projektet har initierats av Stockholms lans landsting. Regionplane- och trafikkontoret
har haft ansvar for projektets utférande, och har for utredningsarbetet anlitat en
konsultgrupp bestdende av VBB Samhallsbyggnad (samordning), Inregia samt
Logistikcentrum.

Projektet ar organiserat med en politisk ledningsgrupp och en arbetsgrupp med
deltagare fran landstinget samt Huddinge och Sédertélje kommuner. Till projektet har
ocksa knutits en referensgrupp. Inom projektets ram har ett seminarium och en work-
shop genomforts.

Projektets dokumentation

Foreliggande rapport utgdér en sammanfattning av flera arbetspromemorior som
producerats inom ramen for forstudiearbetet:
Intressentanalys

Kriterier for val av modellomrade

Beddmning av modellomraden

Natutformning p& kort och langre sikt

Revidering av bannat och kriterielista

Oversiktlig miljokonsekvensbeskrivning av natskisser
Spartaxins ekonomi - ett rakneexempel

System- och teknikinventering

Systemskiljande egenskaper

10 Funktionell och teknisk kravspecifikation

11. Handlingsplan for fortsatt utredningsarbete.
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For innehall och slutsatser i arbetspromemoriorna ansvarar respektive konsult.



Begreppsforklaringar

anropsstyrd avgang initieras efter begaran (i motsats till tidtabellstyrd)
automatbana storre fordon dar flera resenarsgrupper samordnas

automatisk som kor utan forare (med central styrning)

bannat ett utformat natverk av sammanbundna banor pa vilka vagnar kor
mellan olika start- och malpunkter

banvéaxel vagvalet bestams av installning i banan

belaggning antal resenarer i relation till totalt sittplatsutbud i vagnarna

GRT Group Rapid Transit = automatbana

hangbana balk dar vagnarna hanger under (kallas aven balkbana/balktrafik)

kurvradie radie for banans kurvor (beror pa hastighet, komfortkrav och
dosering)

bankapacitet antal passagerare som teoretiskt kan befordras per timme i en
riktning pa en bana

modellomrade alternativ lokalisering av pilotbana

monorail ett i allmanhet upphojt spar som grenslas av vagnarnas hjul

pilotbana en forsbksanlaggning i utvarderingssyfte

PRT Personal Rapid Transit = spartaxi

restid tid som forflyter mellan bestallning av resa (anrop) och ankomsttill
destination

simulering modellstudie (i dator) av tankt system

spartaxi sma forarlésa fordon for individuell anropsstyrd direktresa utan
uppehall

styrskena den styrande delen av en banvéaxel

stodjande bana bana vilken vagnar kan kéra ovanpa

systemkostnad kostnad for investeringar i bana, stationer, vagnar och styrsystem

tidlucka tidsavstand mellan tva pa varandra foljande fordon (front—front),
bestams av sakerhetskrav och bromsprestanda

tomvagn vagn utan trafikanter pa vag till anropsstation eller depéa

vagnvaxel vagvalet bestadms av instéllning i vagnen

vantetid tid som forflyter mellan bestélining av resa (anrop) och angéring av

vagn till anropsstation
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Spartaxi som
transportsystem

| ett automatiskt kollektivt persontransportsystem framfors vagnar utan forare. De
flesta sddana automatiska system i drift ar forarlésa sparvagnar, tunnelbanetag eller
enskilda vagnar som gar pa fasta linjer. Totalt i varlden finns ett 80-tal installationer
av automatiska persontransportsystem som betjanar dver 2 miljoner resor varje dag
och antalet ar 6kande.

De vanligaste tillampningarna baseras pa sma fordon och finns pa flygplatser, i nojes-
eller temaparker dar resenarerna transporteras i grupp mellan fasta hallplatser.
Séakerhetenide automatiska systemen har visat sig vara minst lika hog som i manuella
system framst beroende pa att systemen ar separerade fran ovrig trafik. En sarskild
grupp av automatiska transportsystem ar spartaxi.

Automatiska kollektivtrafiksystem — Spartaxi

Begreppet spartaxi harstammar fran sent 60-tal och fick "officiell status” i samband

med utredningen "Spartaxi i Goteborg” som presenterades 1970. Nagot férenklat ar

spartaxi ett kollektivt gt persontransportsystem med foljande egenskaper:

m Trafiken ar efterfragestyrd och sker linje- och tidtabellslost.

m Systemet &r kollektivt men resan sker ensamt eller i sjalvvalt sallskap.

m Direktresa mellan valfria start- och malhallplatser utan uppehall eller byten.

m Automatisk styrning av obemannade fordon for cirka 4 passagerare.

m Latta fordon i en latt infrastruktur fullstandigt separerad fran annan trafik, med
fordel i hogbana.

m Ett finmaskigt bansystem, helst med en maskvidd mindre an 500 meter, med hog
yttackning.

Spartaxi som transportsystem kan erbjuda i stort sett samma resstandard som den
privata bilen. Jamfort med traditionella kollektiva transportmedel ar spartaxi framfo-
rallt mycket snabbare: Oavsett tid pa dygnet kommer ett fordon inom nagon minut
efter anrop, och inga uppehall gors pa vagen. Studier av spartaxi i Géteborg har visat
att trots mattlig hastighet, 30-50 km/timme, kan restiden halveras jamfért med den
befintliga kollektivtrafiken.

Den hoga servicenivan kan hallas tack vare langt driven automatisering. Ett forarlost
system majliggor trafikering med samma standard hela dygnet.

Forsok med spartaxilosningar

| forstudiearbetet ar tio I6sningar med ovanstaende egenskaper identifierade. Utveck-
ling pagar for narvarande i USA, Storbritannien, Schweiz, Frankrike och Sverige.
Nedan ges en kort beskrivning av de tio kanda spartaxiinitiativen.
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Inget av dessa system ar i kommersiell drift utan alla befinner sig i olika utvecklings-
stadier. Ett spartaxiliknande system finns dock i drift sedan 20 ar i universitetsstaden
Morgantown i USA. Systemet har 73 vagnar och 5 stationer, och har hittills
transporterat cirka 45 miljoner passagerare.

Axar

Det franska Axar bygger pa forarlosa elfordon for 4 passagerare som kor med
gummihjul pa betongbana med styrskena och banvaxlar. Tiden att lagga om ban-
vaxlarna kraver minst 30 sekunders tidsavstand mellan fordon.

Bristol PRT

Bristol PRT utvecklas som ett akademiskt projekt inom University of Bristol i
Storbritannien. En elbil konverteras till att framféras automatiskt med stromavtagare
i en tragformad betongbana pa marken eller i luften, och med automatiska vagval i ett
natformat bansystem.

Computerized Ultra Light Overhead Rail —
Culor

Culor ar en systemidé fran Lycoming Colleg
Pennsylvania, USA. Culor bestar av hangande®
nar under en rérformad balk. P& hoghastigh
banor mellan narliggande stader kopplas vagn.
elektromagnetiskt till tag for lagre luftmotstand

Culor

FlyWay

Det svenska FlyWay ar en balkbana for hdangande v
korgar av flera storlekar. Banan skall &ven kunna
vanliga bilar pa4 hangande plattformar. Fordonen (e
plattformarna) har vaxel i vagnen. Vagnkorgarna |
sankas vid hallplatser genom att hangarmen strack
Darmed kravs inte upphojda stationer.

Al )]

A PN e

FlyWway

Intamin

Intamin ar ett schweiziskt industriforetag med egen tillverkning av automatiska
persontransportsystem. Intamin har flera enkla system i drift, huvudsakligen i sa
kallade temaparker. Vagnar for 6-60 passagerare kor pa eller hanger under en sméacker
balk med banvéaxlar. De system som ar i drift bestar av en enkel rundslinga med
vaxling endast for att ta vagnar av och pa banan.
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Mitchell Transit Systems

Mitchell Transit Systems ar ett USA-baserat industriprojekt med mycket latta fordon
for tvd passagerare som kor pa bana med styrspar. Drivmotorer sitter med tata
mellanrum i banan dar gummihjul driver en nedhangande skena under vagnen. Alla
fordon gar med samma hastighet vilket ger enkel styrning. Vagvalet &r tankt att vara
manuellt med styrspak.

Pathfinder

Pathfinder fran USA ar hangande batteridrivna fordon for 4-5 passagerare med
drivning och vaxling inuti en barbalk. Balken pa stationssparet foreslas slutta ner sa
att vagnen stannar i markhojd. Stromavtagare ger batteriladdning vid stationer och
drivhjalp i uppforsramper som kan luta hela 15 procent. En fullskalemodell av vagn
finns fardig i Seattle och provdrift planeras till 1997.

i
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Pathfinder
PRT 2000

PRT 2000, utvecklas av Raytheon i USA, och &r det mest utvecklade systemet hittills.
PRT 2000 finns i drift i en mindre provanlaggning med ett fordon utanfor Boston. Det

ar aktuellt for en storre installation i Chicago (planerad drift 1999) i samarbete med
den regionala huvudmannen for kollektivtrafiken, Chicago RTA, som ocksa har

ekonomiska intressen i utvecklingen.

PRT 2000
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SkyCab

Svenska SkyCab ar ett spartaxikoncept med sma vagnar med gummihjul och
elmotordrift pa inkapslad bana. Om man utgar fran befintlig elbil och modern
batteriteknik kan stromforsorjningen begransas till laddning under stillastdende pa
stationer eller extra laddningsplatser. Styrning antas ske via framhjulen och vaxling
med magnetslingor i banan.

Ultra-Wave PRT

Ultra-Wave Guided PRT &r en linjarmotordriven hangbana med gummihjul som I6per
pa undre flansen av en I-balk. Banan &r extremt slank. Energiférsorjningen sker
kontaktlost fran balken. Tre sma slingor utan vaxlar och med stationer utan sidospar
har byggts i Storbritannien, men teknik for Ultra-Wave utvecklas ocksa i USA. Bade
banvaxel och fordonsvaxel uppges vara mojlig.

Pathfinder CULOR Mitchell

1,2m 1,1m 1,2m

Flyway Ultra-wave PRT 2000 SkyCab

. 3,55m
2,2m
YW/ \ S
2,0m

Da— PN

1,7m 1,68 m

Exempel pa systemkoncept i tvarsnitt.
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Systemegenskaper

Vilka egenskaper hos ett spartaxisystem ar nodvandiga eller lampliga for ett storre
pilotprojekti Stockholmsregionen och vad ar det da som skiljer olika systemlsningar
for spartaxi frAn varandra? De olika spartaxiinitiativen har analyserats utifran nio

olika utgadngspunkter:

Stationsplacering pa huvudbana eller sidospar

Vagnsstorleken

Véaxlingsmetoden

Styrningen

Lutning

Kurvradier

Bantyp

Visuellt intrang

Aktuellt utvecklingsstadium.

CoNOO~WDNE

Nedan ges en kort beskrivning av respektive egenskap, samt en analys av huruvida de
identifierade spartaxiinitiativen har de egenskaper som beddmts nddvéandiga for en
pilotanlaggning i Stockholm.

Stationer pa sidospar

For att resor skall kunna utféras anropsstyrt och utan stopp maste stationerna placeras
pa separata stationsspar. Utan sddana stationsspar skulle resorna ta vasentligt langre
tid och bankapaciteten reduceras dramatiskt (faktor 15). For en pilotbanai Stockholms-
regionen forutsatts stationsspar. Alla har redovisade system kan utféras med denna
|6sning.

Vagnstorlek

I och med att resan skall kunna ske individuellt eller i mindre sallskap behovs endast
sma fordon. Med saméakning kan man na en medelbelaggning av tva personer per
koruppdrag. Det ar ocksa rimligt att krava att vagnarna kan transportera rullstol och
medhjalpare. Prestanda och sékerhet under acceleration och bromsning férutsatter
sittande passagerare. Sma och latta vagnar ger ocksa majlighet till en smacker och
billig bankonstruktion.

For en pilotbana i Stockholmsregionen har en utgadngspunkt varit att fordonen skall
kunna transportera fyra sittande personer samt rullstol med ledsagare. Alla redovi-
sade system har sma vagnar for sittande passagerare.

Vaxling

Korta tidsavstand mellan vagnarna ar nodvandigt for att erhalla en hog kapacitet, och
som en foljd darav maste vaxling mellan bansektioner goras i fordonen. Med en
mattlig belaggning och tva sekunders tidsavstand mellan vagnarna ar spartaxi
kapacitetsmassigt jamforbart med buss och sparvagnslinjer. En pilotanlaggning i
Stockholm forutsatts utféras med vaxling i fordonen.

Styrning och kontroll

Véagval, styrning och 6vervakning maste ske automatiskt och centraliserat for att vara
sakert och enkelt for anvandaren, och for att mojliggora korta tidsavstand mellan
fordon.

For en pilotanlaggning i Stockholmsregionen forutsatts ett centralt styrsystem och
automatisk fordonshantering.
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Lutning

Stockholmsregionen har manga bostads- och arbetsplatsomraden i kuperad terrang.
Spartaxifordon klarar i regel vasentligt brantare lutningar an andra kollektiva trans-
portmedel och kan darfor lattare an konventionella kollektivtrafiksystem passas in i
en besvarlig terrang. En pilotbana i Stockholmsregionen forvantas klara kraftiga
lutningar.

Kurvradie

Banans kurvradie bor inte vara storre &n 20 meter om banan skall ga att passa in i
befintliga gatukorsningar. Med 18 meters fasadavstand kan da en cirkelformad
bankurva hallas 5 meter fran alla fasader i en 90-graderskorsning. Radien bestams
dock i forsta hand av hastighet i kurvor och komfortkrav vid kurvtagning.

En pilotanlaggning i Stockholmsregionen skulle med all sannolikhet férlaggas
bebyggelsenara. Snava kurvor ar darmed en fordel. Hangbanesystemen ar lattast att
passa in mellan husfasader i bankurvor.

Bantyp

Aven om spartaxi rent tekniskt kan ga inhagnat p& marken eller i tunnel ar hogbana
den forvantat vanligaste l6sningen. Av de redovisade systemen ar 4 hangbanor med
fordonet under banan och 6 system anvander stodjande bana med fordonet pa banans
ovansida.

Tva av de redovisade hangbanorna erbjuder mojlighet att ga ner till markplan vid
stationerna, vilket ar en fordel fran trafikantsynpunkt. Nackdelen med I6sningen &ar
att vagnarna maste bromsa i nerférsbacke och accelerera i uppférsbacke (Pathfinder)
eller ha en nedséankningsmekanism pa varje vagn (Flyway). Hangbana tar mera
utrymme i sidled eftersom det maste finnas svajman mot stolpar liksom mellan
parallella spar. Hangkabinen kan naturligt luta i kurvor och vid acceleration och
retardation vilket minskar sidkrafterna i vagnen. Bade hangbanor och stodjande
banor har fordelar och ar tankbara for en pilotanlaggning i Stockholm. Stationer pa
marken ar en fordel ur trafikantsynpunkt.

S’

Exempel pa hangande (FlyWay) och stodjande (SkyCab) bana.
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Visuellt intrang

En viktig skillnad mellan hangbana och stddjande bana &r héjden dver marken, som
tilsammans med banans profil blir avgorande for konstruktionens paverkan pa
synbilden. En hdngbana hamnar minst 2,5 meter hdgre upp an en stédjande bana med
samma frigdngshojd. Balkar for hangbana ar oftast smackrare med mindre dimensio-
ner &n stddjande banor som utformas lika breda som vagnen. Alla hangbanor och aven
Intamin har smala balkar som skuggar och skymmer mindre i sneda betraktningsvinklar.

Mojligheten att infora spartaxi som transportsystem i befintlig bebyggelse ar till stor
del beroende av hur pass stérande bankonstruktionen upplevs i stadsmiljon. Kraven
pa en pilotbana i Stockholmsregionen kan forvantas bli mycket héga.

Utvecklingsstadium

Langt gangen utveckling ar en betydelsefull indikator pa i vilken utstrackning ett
spartaxiinitiativ ar relevant att 6vervaga for en pilotanlaggning i Stockholm. Utveck-
lingsstadium, industriell uppbackning och finansiering skiljer sig idag starkt mellan
de olika system som studerats.

PRT 2000 kor en vagn pa testbana med styrsystem. Intamin och Ultra-Wave har
kommersiella system dven om de inte ar relevanta for spartaxitillampning. Mitchell
har haft en enkel testbana och Pathfinder har en vagnsprototyp.

Ovriga system &r an sa lange pappersprodukter aven om de, som SkyCab, kan ha
kommit langt i planering, utformning och férberedelser for industrialisering. Culor
har dock inte ambitionen att utveckla sin systemidé sjalva, och Bristol PRT har som
universitet inte egna resurser och industrikontakter for utveckling och system-
leverans.

Den slutliga bedomningen av vilket spartaxikoncept som kan vara lampligt for
Stockholmsregionen kan inte goéras forran efter ett anbudsforfarande dar man
redovisar sina mdjligheter, partners, tidplan och resurser.

Slutsatser

Ovanstaende inventering och analys har resulterat i bedémningen att det for narva-
rande finns fyra spartaxiinitiativ. som kan komma ifraga fér en pilotanlaggning i
Stockholmsregionen:

m FlyWay

m Pathfinder

m PRT 2000

m SkyCab

Ovriga alternativ, Mitchell, Culor, Bristol PRT, Ultra-Wave, Axar och Intamin,
uppfyller for narvarande inte de krav som kan stéllas pa en pilotbana i Stockholms-
regionen.

Det ar dock viktigt att betona att helt nya forutsattningar vad betraffar erbjudna
systemldsningar och industriell organisation ar troliga i samband med en kommersiell
upphandling. Den generella bedémningen blir darmed att det hogst sannolikt kommer
attfinnas spartaxisystemtillgangliga for leverans inom den tidsrymd som pilotptojektet
beaktar, 5-10 ar, troligtvis ocksa med svensk industriell férankring.
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Anvandaracceptans

Inom Chalmersprogrammet Avancerade Persontransportsystem har genomforts en
sarskild studie riktad mot det potentiella brukarintresset for spartaxi och villkoren for
dess anvandning. Ett antal forsokspersoner har fatt utfora en simulerad resa. Sittande
i den vagntyp, som kommer att anvandas i Chicago, PRT 2000, har en resa genom
Goteborg spelats upp framfér dem. De har darefter intervjuats om sin uppfattning.

Undersodkningens resultat stdder de bedémningar som tidigare gjorts vad avser

acceptans for spartaxi:

m Forsokspersonerna var positiva till spartaxi.

m Forsokspersonerna litade pa tekniken och kande sig trygga under resan.

m Forsokspersonerna sag spartaxi som ett mycket miljovanligt alternativ till bilis-
men.

m Halften av forsokspersonerna kunde inte acceptera spartaxibanans paverkan pa
stadsmiljon.

Slutsatsen blev att spartaxi som transportlosning uppskattas, men att utformning och
placering av banan maste véaljas med omsorg.

Funktionella och tekniska krav pa spartaxi

En 6versiktlig funktionell och teknisk kravspecifikation har genomforts. Den syftar
i forsta hand till att identifiera och diskutera funktionella och tekniska krav tidigt i
genomférandeprocessen.

Kravspecifikationen pekar i forsta hand ut vilka krav som bor stallas pa en pilot-
anlaggning for spartaxi i Stockholmsregionen. Det faktum att inga system annu finns
i drift gor det svart, och ocksa olampligt, att sa har tidigt i processen faststélla normer
for ett spartaxisystems egenskaper.

En viktig utgangspunkt i kravspecifikationsarbetet ar ocksa att utvecklingsarbetet
befinner sigi ett tidigt stadium. | ett sddant lage ar det olampligt att foreskriva tekniska
I6sningar eller stalla krav som begransar den tekniska handlingsfrineten hos poten-
tiella systemleverantorer.

Analysen ar gjord som en beskrivning av de funktionskrav som stélls pa spartaxi-
systemet av dels trafikanter och dels av trafikutévare/ operatér med ansvar for drift,
service och underhall. | denna rapport redovisas endast vilka krav som &r relevanta
i respektive kravspecifikation. En fullstandig beskrivning av kravens innehall ges i
arbetspromemoria Funktionell och Teknisk kravspecifikation.

Funktionskrav — trafikant
Tillganglighet
Information
Bekvamlighet
Sakerhet

Paverkan pa stadsbild
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Funktionskrav — operator

Spartaxisystem — atagandets omfattning

Trafikledning

Teknisk forsoérjning

Miljopaverkan

Flexibilitet i spartaxisystemets uppbyggnad, leverantérsberoende
Driftsdkerhet

Séakerhet

Drift, service och underhall

Tekniska krav

Den tekniska kravspecifikation relateras till funktioner och systemdelar av spartaxi-
systemet. Kravspecifikationen ar ocksa anpassad till etableringen av en provanlaggning
i Stockholmsregionen, utifran forutsattningen att systemldsning och utformning ar
leverantorsoberoende. Den tekniska analysen ar genomford som en beskrivning av
generella tekniska krav for att uppratthalla viktiga funktioner i systemet, med kravet
att systemet skall motsvara samhallets krav pa utformning och miljo.

Tekniska krav definieras som parametrar i detta skede for att utvarderas och preciseras
i det fortsatta utredningsarbetet.

Systemuppbyggnad

Kapacitet

Bana

Stationer

Vagnar

Styrsystem
Ledningscentral
Service och underhall

Resurssnalhet

m Energiférbrukning
m Materialatervinning

Jamforelse med andra persontransportsystem

Ovanstaende sammanstalining av funktionella och tekniska krav Gverensstammer i
allt vasentligt med sadana krav som stalls pa sparbundna kollektiva persontransport-
system vad betraffar valet av parametrar. En kravspecifikation for spartaxi kommer
dock att skilja sig fran den kravspecifikationen som upprattas vid upphandling av ett
beprovat tekniskt system pa nagra vasentliga punkter:

Kraven kommer att vara hardare

Det ar rimligt att forvanta sig att bade upphandlande organisation och tillstandsgi-
vande myndigheter kommer att stélla hogre krav vad betraffar saval resursférbruk-
ning som sékerhet an vid upphandling av konventionella system. Sadana stegrade
krav ar naturliga vid tekniksprang.

Leverantorens bevisborda dkar

Vid leverans av kand teknologi kan leverantéren normalt hénvisa till tidigare
installationer och Iésningar i samband med typgodk&nnande etc. Denna mdjlighet &r
vasentligt mindre i samband med leverans av spartaxisystem, och i synnerhet vid
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leverans av det allra forsta kommersiella systemet. Det kommer att stéllas mycket
stora krav pa leverantéren vad betraffar att pavisa systemsakerhet, driftsakerhet etc
innan leveransen kan paborjas.

Storre vikt vid funktionella krav

Det faktum att den upphandlande organisationen saknar all erfarenhet av drift av
spartaxisystem medfor att kravspecifikationen i storre utstrackning kommer att vara
funktionellt orienterad an tekniskt orienterad. Det kan uttryckas som att balansen i
kravspecifikationen ar annorlunda an vid upphandling av kédnda system.
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Redovisning av
lokaliseringsalternativ

Alternativ Flemingsberg

Flemingsberg byggdes ut pa 1960- och
70-talen som ett av flera miljonprogram-

omraden i Stockholmsregionen. Omra-
“( detdomineras av flerbostadshus och Hud-
dinge sjukhus, en av regionens storsta
arbetsplatser. Under 1980- och 90-talen
har kompletterande bebyggelse tillkom-

mit. Omradet utgor ett av regionens ut-
byggnadsomraden och en ny hdgskola
har etablerats i omradet. All bebyggelse i
Flemingsberg ligger inom en radie av 1

km frén stationen och tacker en yta pa
cirka 3 kni.

Flemingsbergs lage i regionen.

Bebyggelse och markanvandning

Flemingsberg delas i tva delar av Huddingevagen och jarnvagen. Saval nationell,
regional som lokal tagtrafik stannar vid Stockholm Syd/Flemingsberg. Vaster om
jarnvagen ligger bostadsomradet Grantorp, stadsdelscentrum och Huddinge sjukhus
med Karolinska Institutet. Under 80- och 90-talen har forskningscentrumet NOVUM
och ett hotell byggts. Sédertérns Hogskola har nyligen etablerats. Oster om jarnvagen
finns bostadsomradet Visattra och Flemingsbergs arbetsomrade. | narheten av statio-
nen har ett polishus nyligen byggts.

Flemingsberg, omrades- och gatunamn
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Idag finns 8 000-9 000 boende och 10 000 sysselsatta i Flemingsberg. Till 2005, da
en pilotbana kan ténkas tas i drift, berdknas 8 000 studieplatser vid hégskolan ha
tillkommit. P& 10-15 ars sikt kan ytterligare arbetsplatser och verksamhet anknuten
till hodgskolan och NOVUM tillkomma utmed Halsovagen och utmed Alfred Nobels
Allé. Aven dalgdngen mellan jarnvagen och Viséttra kan komma att exploateras.
Aven omréden som Bjornkulla, omradet mellan Huddinge Sjukhus och
Katrinebergsvagen samt norra Grantorp kan bli aktuella fér exploatering.

Resandet och malpunkter for en pilotbana

Resandeltill och frdn Flemingsberg bedéms idag uppgé till ca 35 000 resor per dygn,
varav 40% reser kollektivt. Resandet ar starkt koncentrerat till maxtimmen. Forflytt-
ningar inom Flemingsbergsomradet ar koncentrerade till strackan, tagstationen-
Huddinge Sjukhus. Darutover sker omkring 8 000 forflyttningar per dygn med bade
start och mal inom Flemingsberg. Cirka 10% av dessa utfors med kollektiva
fardmedel.

Antalet resendrer forvantas oka i takt med utbyggnaden av omradet. Aven i framtiden
forvantas resandet till och fran omradet vara starkt koncentrerat men hogskolans
tillkomst kan férvantas bidra till en jamnare férdelning av resandet 6ver dygnet.

Viktiga mal for en spartaxibana
Flemingsberg ar:

. Ent till
m Stockholm Syd/Flemingsberg Hﬂéﬁr Centrum

m Sddertorns Hogskola Sjuki us\
m Huddinge sjukhus, huvudentré oc
personalentré
m Flemingsberg centrum Busstermlnal US ermlnal

/ Stockh Im Syd
/ Flemingsberg

Flemingsbergs arbetsomrade
m Bostadsomradena Grantorp och
Viséttra

Malpunkter i Flemingsberg

Stadsmiljon

| Flemingsberg ar det relativt latt att finna korridorer for en spartaxi pa hégbana som

i huvudsak kan férlaggas langs 6ppna gaturum. Bostadsbebyggelsen ar val samlad,
malpunkterna ar fa och gaturummen mellan huskropparna ar breda. Forutsattning-
arna for dragning av en spartaxibana kan paverkas av kommunens planeringsarbete
for Flemingsberg.

Problem med insyn kan medftra negativa konsekvenser fér Huddinge sjukhus.
Bostader i Grantorp och Visattra paverkas i viss utstrackning av insyn och férandrad
utsikt.

Nivaerna kan medfora att vissa pelare blir mycket hoga och dominerande. Framst
galler detta i dalgangen mellan omradets vastra och dstra delar och mellan sjukhuset
och Flemingsberg Centrum. | dalgangen kan tillkommande bebyggelse dampa en
hogbanas dominerande intryck.

! Uppgifter om resandet ar hamtat frdn Regionplane- och trafikkontorets trafikdatabas.
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Flemingsberg kan utifrAn sin bebyggelsestruktur karaktariseras i fyra typer av
miljder: institutionsomradet, tat skivhusbebyggelse i Grantorp, vagomrade med
arbetsplatser samt bostadsomradet Visattra.

Institutionsomradet, Huddinge sjukhus

Den enhetliga arkitekturen skapar mojligheter att utforma en spartaxibana med
begransade intrang i miljon. En bana utmed hogskolans och sjukhusets fasader kan
dock ge insynsproblem och behov av omdisponering av sjukhusets lokaler.

Tat skivhusbebyggelse i Grantorp
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Nivaskillnaderna gor att bang
kommer o6ver skolans siktlinjg
bade sedd fran byggnaden o
fran skolgarden.

Perspektivskiss, spartaxi i Grantorp i

Vagomrade med arbetsplatser

En bana fran stationens norra uppgang mot Flemingsberg arbetsomrade korsar
dalstrédket parallellt med befintlig vagbro Gver sparomrade och parkeringsytor.
Landskapsbilden paverkas framst av att spartaxibanan ytterligare férstarker vag-
omradet och dess strackning langs med dalstraket.

| omradets sodra del kan en bana knyta samman tagstationens sddra uppgang och
Viséttra. Spartaxibanan korsar den 6ppna dalgangen med Huddingevéagen och spar-
omradet, vilket medfor att en ny riktning fors in i det 6ppna landskapsrummet med
nuvarande forhallanden. Spartaxibanan bor samordnas med planerad gangbro-
forbindelse 6ver dalgangen och tillkommande bebyggelse. De stora nivaskillnaderna
och langa avstanden kraver hoga och kraftiga stolpar vilket forstarker spartaxibanans
visuella paverkan i landskapet.

Viséttra

For att minimera ingreppen i de branta tradbevuxna slanter som omger bostadsom-
radet Visattra kan spartaxibanan placeras pa slantkronet. Avstandet mellan fasad och
slantkron ar mellan 10 och 20 meter, vilket ger en spartaxibana relativt nara fasad. De
boende pa de nedre planen paverkas av spartaxibanan som blir ett patagligt inslag i
den vidstrackta utsikten som bostaderna har idag.
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Forslag till natutformning

En spartaxibana foreslas fa tva funktioner, att forbinda omradets delar och att erbjuda
matarforbindelser till och fran tagstationen. Merparten av busstrafiken i omradet

utgors av regionala linjer som inte kan ersattas med ett lokalt spartaxisystem.
Resandet med spartaxibanan kan bli tillrackligt stort for att kostnaden ska motsvara
den genomsnittliga kostnaden per resa i SL-trafiken.

Med tva slingor kan befintlig bebyggelse i Flemingsberg tackas in. Grantorpslingan
tacker in sjukhusomradet, centrum och Grantorps bostadsomrade, medan Visattra-
slingan tacker in Flemingsbergs arbetsomrade och Viséttra bostadsomrade.

Det koncentrerade resandet till och fran Stockholms Syd/Flemingsberg medfor att
stor vikt maste laggas vid stations- och bankapacitet. For att kunna erbjuda erforderlig
stationskapacitet foreslas tva spartaxistationer vid tagstationen. Vid tagstationens
norra utgang ansluts spartaxin till den
planerade terminalen for regional buss-
trafik. FOr att erhalla erforderlig ban-
kapacitet i relationen Stockholms Syd/
Flemingsberg-Huddinge Sjukhus foreslas

att Grantorpslingan kompletteras med yt-
terligare en banslinga som forlaggs runt
sjukhuset. Aven andra lésningar ar tank-
bara. Ett spartaxisystem kan till exempel
drivas med inslag av storre vagnar eller
vagnar sammansatta i tag.

Den totala banlangden blir cirka 7 km
med 14 hallplatser och ett hallplatsavstand
pa 250-500 meter.

Forslag till pilotbana i Flemingsberg

Natutformning pa lang sikt

En fortsatt utbyggnad av pilotbanan bor lampligen ske i takt med att omradet
exploateras. Ytterligare slingor kan till exempel byggas utmed Alfred Nobels Allé,
Bjornkulla, Norra Grantorp och omradet nordvast om Huddinge sjukhus.

Ett spartaxinat i Flemingsberg kan expanderas mot Huddinge Centrum som stod for
utbyggnad av tillganglig mark. Fran Alfred Nobels Allé kan en spartaxibana férlangas
mot pendeltagstationen vid Tullinge Centrum. Spartaxisystemet far da tva anslutningar
till pendeltagsystemet. Eftersom knappt halften av resenarerna till Flemingsberg
anlander fran sydvast kan vi forvanta oss att belastningen pa spartaxistationer vid
Stockholm Syd/Flemingsberg minskar.

Kungens Kurva &r ett annat omrade som ar tankbart for spartaxi. Ett spartaxinat for
Kungens Kurva kan ansluta till tunnelbanan i Skarholmen. | ett senare skede kan
naten i Flemingsberg och Kungens Kurva knytas samman med en tvarférbindelse
som aven ansluter till Masmo tunnelbanestation. En tvarforbindelse mellan pendeltag
och tunnelbana i sydvast torde vasentligt 6ka tillgangligheten till bade Flemingsberg
och Kungens Kurva.
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Alternativ Centrala Stdertéalje

Sodertalje ar lanets nast storsta kom-
mun, med drygt 80 0000 boende och
40 000 arbetsplatser och har en delvis
egen arbets- och bostadsmarknad.

Sodertélje stad, med 60 000 invanare,
utgor utgor ett regionalt centrum och
har en yta pa ca 16 Kirexklusive det
vidstrackta Scaniaomradet. Merparten
av kommunens arbetsplatser, drygt 35
000, finns i kommunens huvudort. De
storsta arbetsgivarna ar Scania, Séder-
télje kommun och Astra. Sodertalje
stad delas av kanalen som utgor den
huvudskakliga farleden for sjofart
mellan Malaren och Ostersjon.
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Sodertéljes lage i regionen

| utredningen "En ny svensk naringsgren- pilotanlaggning for SkyCab i Sodertalje”
har spartaxi studerats bade som kollektivtrafik- och industriprojekt. Kommun-
styrelsen i Sodertélje beslot i april 1996 att remittera utredningen till kommunens
namnder och bolag. Flertalet remissinstanser var positiva till industriprojektet.
Daremot var manga negativa till att kommunen - i rAdande ekonomiska lage - skulle
ga in och ekonomiskt stotta projektet.

Den i SkyCab-utredningen studerade banstrackningen, som utgor ett underlag for
RTKs arbete, kritiseras framst pa grund av de stora ingrepp i stadsbhilden som ett
uppférande av banan kan medféra. Aven i olika tekniska avseenden ifragasatts
banans utformning och strackning. Remissvaren pekar ocksa ut ett stort antal fragor
som utredningen inte ger svar p4, tillexempel hur finansieringen ska ske och vem som
ska vara huvdudman for projektet.

Kommunstyrelsen beslot i oktober 1996 att lAgga remissvaren till handlingarna och
att, i avvaktan pa Regionplane- och trafikkontorets utredning, inte vidta nagra
ytterligare atgarder i arendet.

Bebyggelse och markanvandning

Sodertélje stad delas av kanalen i en vastlig och en 6stlig del. Den vastra sidan, dar
centrum ar belaget, har en hdgre bebyggelsetathet an den éstra. Centrum utgors av en
gammal stadskarna och har en yta pa ca 3 kmsodra delen av centrum ligger
pendeltagstationen Sddertélje Centrum.

Bade norr och sdder om centrum finns tat bostadsbebyggelse och entréer till tva storre
arbetsplatser, Astra och Scania. Sydvast om centrum finns friluftsmuseum samt
utbildningsanlaggningar. En samlad hogskolesatsning planeras i nuvarande Mariekall-
skolan. | de centrala delarna finns &ven storre besdksanlaggningar som Tom Tits
experiment, Folkets Hus, konferensanlaggningar, hotell, museer samt service- och
inkbpsanlaggningar.
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Brunnsang

Sodertalje
Centrala asarett

Sodertélje, omraden och stationer

| de centrala delarna, vaster om kanalen, bor omkring 15 000 personer. Inom samma
omrade finns omkring 20 000-25 000 arbets- och studieplatser, exklusive grund-
skolor. Bestks- och konferensanlaggningar (vid Torekéllberget, Folkets Hus och
Tom Tits Experiment) besoks av ca 800 000 personer arligen. Oster om kanalen men
pa gangavstand fran centrum ligger Sydpoolen med ca 300 000 besokare per ar.

Tat flerfamiljsbebyggelse fran i huvudsak 1960-talet finns vaster om de centrala
delarna. | sdder ligger Scanias vidstrackta industriomrade och hamnanlaggningar
utmed kanalen samt pendeltagstationer vid Sodertalje Hamn och Sodertélje Syd. Den
senare trafikeras framst av nationell och regional tagtrafik.

Pa den Ostra sidan om kanalen finns sjukhuset och ett av stadens gymnasier. Har finns
aven anlaggningar for sport och rekreation. Bebyggelsen &r i huvudsak gles men har

finns aven nagra tatt bebyggda stadsdelar som Brunnsang och Fornhojden. En

pendeltagstation finns vid Ostertilje.

| Sodertélje planeras inte for nagra storre
samlade bostadsutbyggnader inom ]
15 ar. Tillkommande bostader planel
som kompletteringsbebyggelse. Det p
neras inte heller for storre tillskott &
arbetsplatser men mark finns reserve

Sodertélje, gatunamn
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for detta andamal bland annat vid Sédertalje Syd som i Regionplan 91 anges som
regionalt utbyggnadsomrade.

Resandet och malpunkter for en pilotbana

En pilotbana forutsatts lokaliseras till det omrade av staden som &r mest "res-
intensivt”, dvs i de centrala delarna vaster om kanalen. Antalefresed bade start
och mal inom de centrala delarna uppgar idag till ca 15 000—20 000 per dygn, varav

cirka 15 procent reser kollektivt. Antalet res
med starteller malpunktide centrala delarr
uppgar till 60 000-65 000 per dygn. Av deV\HQ >
reser cirka 25 procent med kollektivtrafike

Viktiga malpunkter som kan anslutas till
centrumslinga ar:

m Centrum

m Bostadsomraden med hog
boendetéthet

Stora arbetsplatser
Utblldnlggsan[aggnlnggr N GymnaSm och
Pendeltagstationen Sodertélje Centrur] nuvarande hogskola
Storre besdksanlaggningar

Malpunkter i Centrala Sodertélje

Stadsmiljon

Generella konsekvenser i tydligt avgransade stadsrum ar insyn till narliggande
fastigheter samt forandrad stadsbild. En spartaxibana konkurrerar med gaturummets
Ovriga starka formelement och bildar en ny begransning i gaturummet i hojdled.
Gaturummet med spartaxibana kan upplevas som oproportionerligt och trangt, detta
galler framst Vastra Kanalgatan, Kvarnbergagatan och Holmfastvagen. Dar en
spartaxibana kan félja en bred vag i 6ppet gaturum eller en vag som kantas av
vegetation blir ingreppen i stadsbilden mindre, detta galler framfor allt Angsgatan,
Oxbacksleden och Jarnagatan.

Mojligheterna att passa in ett hogbanesystem i den befintliga stadsmiljon kan
beskrivas utifran tre omraden i centrala Sodertélje: Centrum, Omradet norr om
Centrum och Mariekéalla/Torekallberget

Centrum

Genom centrumbebyggelsen kan en spartaxibana forlaggas utmed Vastra Kanalgatan
eller Nygatan. Bada alternativen kan dock vara svara att genomféra. En forlaggning
av banan utmed Vastra Kanalgatan medfor insynsproblem eller att trad behdver
avverkas medan en forlaggning utmed Nygatan ger visuella intrang i stadsbilden.
Vaster om Centrumomradet kan en spartaxibana forlaggas utmed Oxbacksleden.

% Uppgifter om resandet ar hamtat frAn Regionplane- och trafikkontorets trafikdatabas.
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| sodra delen av centrumomradet ligger pendeltagstationen som ar den storsta
enskilda malpunkten. Stationsomradet ar kulturminnesmarkt, vilket medfor att stor
aktsamhet kravs vid en lokalisering av en spartaxibana i omradet.

Omradet norr om Centrum

Kajmiljon vid Astras huvudkontor har relativt nyligen rustats upp i syfte att skapa
attraktiva strand- och kajomraden i de centrala delarna av Sodertélje. En dragning av
spartaxii detta avsnitt skulle innebara kraftiga intrang for Astra och ga stick i stav med
kommunens nuvarande ambitioner.

Astra planerar en fortsatt utbyggnad av kontor utmed Malarhamnskajen, narmast i
kvarteret Lyktan, pa norra sidan av Kvarnbergagatan. Detaljplanearbetet pagar infor
byggstart under 1997. | detaljplanen mdjliggors en gangbroférbindelse mellan
huvudkontoret och den nya bebyggelsen vid Kvarnbergagatan. En gangbro innebéar
en uppenbar konflikt med en spartaxidragning utmed Kvarbergagatan.

Mariekalla/Torekéallberget

Svarigheterna att inpassa en
spartaxibana i omradet ar be-
roende av den laga bebyggel-
sen och kraftiga lutningar. Vid
lag villabebyggelse, som ut-
med Vastergatan, kommer en
spartaxibana att vara ett domi-
nerande inslag i gatubilden.

Starka lutningar, som utmed
Mariekéllgatan, skapar pro-
blem forinpassning av en spar-
taxibana i gaturummet. For att
fa acceptabla lutningar for
spartaxibanan kan vissa pelarpartier bli betydligt htgre an 5 m.

Perspektivskiss, Mariekallgatan

Forslag till natutformning

Utgangspunkt for natets utformning ar att banan skall ansluta till centrum och
pendeltdgstationen, som ar den storsta enskilda resegenereringspunkten med pendeltag-
trafik och bussterminal. En slinga runt centrum kan férlaggas sa att spartaxin angor
Astras huvudentré och Tom Tits Experiment, som bada ar stora resalstrare. Bana kan
forlaggas sa att Sydpoolen hamnar inom gangavstand fran spartaxihallplats.

Centrumslingan kan kombineras med en slinga som tacker in Hotell Skogshdjd,
Torekallbergets museum, utbildningsanlaggningar, KomVux samt ett stort antal
bostader.

Foreslagen spartaxibana kommer att fungera dels som ett till pendeltdgen anknutet
distributionssystem och dels som ett lokalt system for resor inom banans upptag-
ningsomrade. Eftersom busslinjerna i Sodertalje ar utformade som genomgaende
stadslinjer kan dessa inte ersattas av en pilotbana. Resandet med spartaxibanan kan
bli tillr&ckligt stort for att kostnaden ska motsvara den genomsnittliga kostnaden per
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Hogskolan

Kom-Vux

Forslag till natutformning av pilotbana i Sodertalje.

resa i SL-trafiken.

Den skisserade banan ar ungefar lika lang som den som redovisats for Flemingsberg;
cirka 7 km lang med 12 stationer.

Natutformning pa lang sikt

Pa langre sikt kan en pilotbana byggas ut etappvis till att tacka hela eller stérre delen
av Sodertélje stad for att ersatta befintlig busstrafik inom bebyggt omrade. Eftersom
kanalen forsvarar en utbyggnad mot den dstra sidan bor en utbyggnad i forsta hand
inriktas mot att utveckla systemet vaster om kanalen.

En lamplig forsta utbyggnadsetapp kan vara att bygga ut natet mot Saltskog, Scania
och Sddra dar spartaxin kan angora pendeltagstationen Sodertalje Hamn. Darefter
kan systemet utvidgas mot bostadsomradena i vaster samt mot Sodertalje Syd.

Med ett spartaxinat som tacker Sodertalje vaster om kanalen 6ppnas mojligheten att
diskutera en nedlaggning av pendeltagstationen i centrum. Sparomradet mellan
Sodertéalje Centrum och Sodertalje Hamn kan da anvandas till annan verksamhet. Om
detta ar en bra I6sning far eventuella fordjupade studier visa.

Utbyggnad av ett spartaxisystem oster om kanalen ar en mojlig senare etapp. Med
broar 6ver kanalen kan de Ostra och vastra systemen kopplas samman. Att passera
kanalen forsvaras dock av att sjofarten kraver en segelfri hojd pa minst 42 meter. Ett
satt att korsa kanalen ar att utnyttja hojdryggar pa bada sidor om kanalen. En sadan
passage kan ga fran Orionkullen dar gamla flickskolan ligger 6ver till Kusens backe
strax soder om sjukhuset. Denna I6sning skulle dock medfora kraftigt intrdng i den
kulturmarkta Orionkullen.

Oppningsbara broar kan infogas i spartaxisystem, men kraver omfattande utrymme
for att magasinera vantande spartaxifordon. Korsande av farled for sjofart medfor
langa 6ppningstider, och foljaktligen mycket stora fordonsmagasin vilket ar svart att

inrymma i centrala Sodertélje. Ett I6sning kan vara dubbla 6ppningsbara broar som
kan anpassas till sjoéfarten sa att alltid en bro ar framkomlig.
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BedOmning av
lokaliseringsalternativ

Vid sidan av kravet pa att vara tekniskt och ekonomiskt genomforbart, ar framgangen
for ett pilotprojekt med spartaxi i Stockholmsregionen starkt beroende av att
lokaliseringen av pilotanlaggningen ar s gynnsam som mgijligt relativt syftet med
projektet. Stora krav stélls pa den plats som valjs vad betraffar resandeunderlag,
topografi, anslutning till andra transportmedel, intrangseffekter mm.

En av huvuduppgifterna i férstudien har varit att utarbeta en metodik fér vardering
av alternativa lokaliseringar samt att applicera denna metodik pa tvd omraden:
Sodertéljes centrala delar vaster om kanalen respektive Flemingsberg i Huddinge
kommun. | detta kapitel redovisas den utarbetade metodiken samt resultaten fran
utvarderingsarbetet.

Metodik

| forstudien har en metod utvecklats for att kunna bedéma lampligheten av ett
godtyckligt valt omrade som lokaliseringsort for en pilotbana med spartaxi. Metod-
ansatsen var att med ett urval kriterier fanga vasentliga omradesegenskaper for
alternativa lokaliseringar. Metoden har tillampats pa Flemingsberg och Sodertalje
och provats i en work-shop med deltagare fran berérda kommuner, SL och Region-
plane- och trafikkontoret.

Metoden kan anvandas for att utifran ett urval kriterier géra en kvalitativ bedomning

av ett omrades for- och nackdelar med avseende pa lamplighet for spartaxi och for

en pilotbana. For respektive kriterium ar det mojligt att rangordna omraden som

battre eller samre. Daremot har det inte varit mojligt att rangordna omraden vid en

sammanvagd beddmning eftersom vi inte haft mdjlighet att bedéma respektive

kriteriums relativa vikt. Metoden for vardering av de alternativa lokaliseringarna har

genomforts i foljande steg:

1. Generella kriterier for bedomning av kvaliteter definieras.

2. En principiell utformning av spartaxisystemet gors for varje lokaliseringsalter-
nativ.

3. En sarskild analys av respektive alternativs intrangseffekter genomfors.

4. Respektive alternativ analyseras med avseende pa definierade kriterier.

5. Resultaten sammanstalls till en sammanvéagd beddmning.

Kriterier for bedomning av lokaliseringsalternativ

Kriterier fér bedomning av lokaliseringsalternativ har utvecklats pa tva nivaer:
Huvudkriterier som omfattar flera olika men narliggande aspekter, respektive
delkriterier som detaljerar olika fragestallningar under ett huvudkriterium. Huvud-
kriterierna sorteras under rubrikerna: Stod for genomférande, Stadsmiljé och topo-
grafi, Transportfunktion, Utbyggnadsmojligheter samt Utvarderingsmojligheter.
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De framtagna kriterierna motsvarar bade kriterier for att préva spartaxins generella
krav samt ytterligare krav som &ar specifika for en pilotverksamhet. Ett generellt
kriterium ar kommunalt och lokalt intresse. Det maste finnas gehor i omradet da ett
spartaxisystem i annu hogre grad an buss- och spartrafik maste samordnas med
bebyggelsen. Andra generella kriterier avser visuellt intrdng i stadsmiljén och
resandeunderlag. Spartaxins generella lamplighet avgors bland annat av bebyggelsens
tathet och resandets struktur.

Specifika kriterier for att préva en pilotbanas lamplighet betingas av syftet med
denna, i detta fall att utvardera teknik och brukaracceptans avseende spartaxi.
Eftersom pilotanlaggningen betraktas som en forsta bana, och kunskaperna darfor ar
begransade behovs storre sakerhetsmarginaler i systemet an i ett utprovat system.
Banan bor ha en transportfunktion som under férsoksperioden ar mer att se som ett
komplement till andra system. Efter forsokstiden bor banan dock ha en potential att
ersatta annan kollektivtrafik och ha en transportfunktion &ven om natet inte byggs ut
vidare. For utvarderingsarbetet stalls specifika krav pa att banan exponeras mot en
bred allmanhet och att omradets forutsattningar medger mojligheter att préva bland
annat hur intrdngsfragorna kan hanteras.

| nedanstaende redovisning aterges de fem valda huvudkriterierna samt delkriterier
(kursiv stil). Utforligare redovisning finns i arbetsmaterialrapporterna Kriterier for
val av modellomraden med appendix samt Beddmning av modellomraden.

Stod for genomférande

Kriteriet avseolika aktorers beddmda intresae att en pilotbana byggs i respektive
omrade, samt forutsattningarna for att dessa bidrar till finansieringen av pilot-
anlaggningen. De huvudsakliga aktorerna i detta sammanhang ar landstinget, kom-
munen samt markagare, naringsliv och institutioner i modellomradena.

Motiv for aktérer i omradet att stodja byggommun och Markagare
gande av en pilotbana kan vara reklam 'fsting

omradet, dkad tillganglighet till/fran och
inom omradet samt en allman attraktivitets- Okad tillganglighet

och statushojning. Okad attraktivitet
Reklam
etc

Institutioner Néringsliv

Aktorer och motiv

Kommunens intresse beddms bl. a. utifran viljeinriktningar som uttalats vad galler
framtida transportlésningar och miljopolitik. Intresset hos markagare, naringsliv och
institutioner i omradet bedoms bl a utifrAn exploateringsintressen och behov av
persontransporter.

Stadsmiljé och topografi

Visuellt intrang anses som ett av de svarare problemen med spartaxi pa hogbana.
Olika bebyggelsestrukturer medfor olika svarigheter i stadsmiljon vid planering av en
spartaxibana. | bebyggelseomraden kdtlirhistoriskt intressant bebyggelksedet
visuella intranget extra svart att [6sa pa ett tillfredsstallande satt.

| den stadsbildsstudie som gjorts for spartaxi i Gavle anges att gaturum med
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bostadshus eller kulturhistoriskt vardefull bebyggelse ochsmeadare gatubredd
mellan motstadende fasader an 15-20 mieeiundvikas. En hégbana pa 4-5 meters
hojd ger sannolikt aven ett alltfor dominerande visuellt intrang i ett omrade med
laghusbebyggelse. Ett riktmarke har varit att undvigbyggelse med farre an 2
vaningat

Over 2 vaningar

v

Riktmarken for lampli b

J Over 15-20
gatubredd och hushéjd. ver m

Genomfdrbarheten provas aven utifdmfattning av stora nivaskillnader eller
partier som kraver langa span8partaxi har fordelen att lattare kunna 6verbrygga
barriarer an konventionella transportsystem. Detta kan ge forutsattningar for att pa ett
battre satt, an med konventionella system, sammanbinda en stadsbygihsicn
restiderna mellan ett omrades olika delBxetta kan aven paverka forutsattningarna

for att utveckla stadsmiljon. En bana hogt 6ver marken och med langa spann kan dock
medfora visuella intrang.

Transportfunktion

Det ideala resmonstret for ett spartaxisystem, dvs nar systemets mojligheter till fullo
utnyttjas, ar jamt spritt dver rummet. Resandevolymen bor vara hég och jamt fordelad
dver tiden for att uppna ett effektivt utnyttjande av investeringen. For att kostnaden
per resa ska ndrma sig den genomsnittliga kostnaden perresai SL-trafiken bor resorna
vara manga och korta.

Ett pilotomrade bor innehalla dandning av verksamhetevied en blandning av

bostader, arbetsplatser, service och besoksintensiva verksamheter uppstar ett mang-
riktat resande i omradet. Manga olika typer av verksamheter pa en begransad yta ger
sannolik upphov till manga och korta resor,

BOStAdel m—— Arbetsplatser

N

Blandning av verksamheter ger ett mangriktat resande. Service

En pilotbana kan under forsoksperioden utgéra komplement till lokala och regionala
forbindelser. Som komplement kan en pilotbana dels tdnkas erbjuda kollektivtrafik
for lokala transporter dar sadan inte finns adlsétta befintlig busstrafifor lokala

resor. Pilotbanan kan &ven fungera som matarforbindelse till den regionala trafiken.

Utbyggnadsmadjligheter

Utbyggnad av ett storre spartaxinat kan i princip ske pa tva satt — successiv utbyggnad
utifran en pilotbana eller sammanbindning med ytterligare anlagda nat i narheten av
en pilotbana.

Mojliga bebyggda omraden att expandera in@&m utbyggnad av en pilotbana inom
angransande omraden med befintlig bebyggelse avser att ersatta befintlig kollektiv-
trafik med spartaxi. En sadan utbyggnadsstrategi kan vara lamplig for en stadsbygd
dar lokala resor dominerar. Ett spartaxisystem kan da utgora ett attraktivt alternativ
till bilen.
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Ett kriterium &r ocksa om det finegploateringsmaojligheteNid nyexploatering av

ett omrade finns battre forutsattningar att anpassa bebyggelsen efter spartaxins
mojligheter an da man i efterhand anlagger ett system. De visuella intrdngen kan
minimeras och spartaxins yttackande funktion kan pa béasta satt utnyttjas.

Ett tredje kriterium for utbyggnadsmajligheterlampligheten att i angréansande
omrade eller omraden anlagga spartaxisysterm mojligheterna att koppla dessa till
en pilotbana eller utbyggd pilotbana.

mojliga exploateringsomraden

mojliga bebyggda omraden

mdojliga angransande
¢ \ omré&den

Olika majligheter till utbyggnad av ett storre spartaxinat

Utvarderingsmojligheter

Syftet med pilotbanan &ar att prova teknik och acceptans och da med betoning pa
acceptans. Ett kriterium ar darfor huruvida banan bedéms komegatieras mot
en bred allmanhet

Vissa av de problem som ar forknippade med en pilotbana ar ocksa av varde ur
utvarderingssynpunkt. Det galler frankstppling till masstransportsysteath de
kapacitetsproblem som stora koncentrerade resandestrommar kan medféra samt
intrdng i stadsmiljonl utvarderingssyfte ar det vardefullt att prova l6sningar for att
kunna hantera dessa problem.

Beddmning av modellomraden

Intresse hos berorda aktorer

Intresset hos bada kommunerna beddms vara ungefar likvardigt , men med lite olika
motiv. Sodertéljes intresse motiveras framst av en dnskan att avlasta centrum fran
biltrafik, och darmed forbattra miljon, men ocksa av spartaxins mojlighet som ett
industriprojekt. | Huddinge ser man spartaxi som en intressant kommunikations-
teknik att prova i stadsfornyelse och vidare exploatering av Flemingsbergsomradet.

Landstinget arbetar aktivt for att utveckla omradet kring Huddinge sjukhus och
Flemingsberg som arbetsplatsomrade och regionalt utbyggnadsomrade i sodra Stock-
holmsregionen.

Stadsmiljon

For bada omradena galler att stationspunkternas placering och utformning medfor
stora forandringar i stadsbilden och i rérelsemdnstret i angransande omraden. Det
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offentliga rummet uttkas. Stadsbilden &r idag formad for det offentliga rummet i
gatuplan. En spartaxibana medfor ett offentligt rum pa den niva dar spartaxin ror sig.

Spartaxin ger genom sin placering, skild fran Ovriga stadsbyggnadselement, en
tydligt markerad riktning i stadsmiljon och landskapsrummet. Detta kan innebara
saval en positiv forstarkning som en negativ brytning av befintligt landskapsrum,
vilket galler for bada modellomradena. | kulturhistoriskt vardefull bebyggelse och
smaskalig flerbostadshusbebyggelse i Sodertélje, med begransade gaturum, medfor
en spartaxibana stora visuella intrang i stadsbilden. | Flemingsberg ar topografin en
begransande faktor vilket skapar konstruktioner med hdga pelare och en ban-
strackning som korsar landskapsrummets riktning. Genomférandemajligheter uti-
fran intrangsaspekter bedéms vara storre i Flemingsberg an i Sodertalje.

Den skillnad i intrangseffekt som fororsakas av valet mellan hangande eller stodjande
bana paverkar inte bedomningen. For bada lokaliseringsalternativen kan man langs
olika delar av den skisserade banstrackningen finna fér- och nackdelar med bada
typerna av system.

| Flemingsberg kan en pilotbana utgdra ett for stadsbygden sammanhallande element
genom pilotbanans annorlunda strackning i forhallande till befintligt vagnat.

Transportfunktion

Resandeunderlaget bedoms kunna vara rimligt stort om cirka 5-10 ar bade i Flemings-
berg och Sodertalje. Resandets spridning i tid och rum bedéms vara stérre i Sodertélje
eftersom pilotbanans upptagningsomrade innehaller en stérre variation av verksam-
heter an i Flemingsberg.

Vi har kunnat konstatera att idag ar forflyttningarna inom Flemingsberg koncentrerat
till en stracka och till en kort period av dygnet. Med utbyggnaden av Sédertorns
Hogskola kommer resmangderna att 6ka och resandets fordelning dver tid kan tdnkas
bli jamnare.

| Flemingsberg kan en pilotbana erbjuda kollektiva resmgjligheter som idag inte
finns. Pilotbanan kan bryta upp nuvarande transportstruktur med atervandsgator och
dverbrygga barriarer mellan omradets delar. Tillgangligheten till Flemingsbergs
centrum kan forbattras avsevart. Busstrafiken i omradet utgors huvudsakligen av
regionala linjer och kan inte ersattas med en pilotbana. Potentiella inbesparingar i
busstrafiken blir marginella.

| Sodertélje kan pilotbanan fungera som matartrafik mellan pendeltaget och stadens
centrala delar. Banan kan aven ombesorja lokala resor inom centrala Stdertélje.
Resor inom Sodertélje stad har i stor utstrackning start eller mal utanfor pilotbanans
upptagningsomrade. De busslinjer som ombesorjer dessa resor ar genomgaende
stadsbusslinjer somtroligen inte kan ersattas av en pilotbana. Potentiellainbesparingar
i busstrafiken blir marginella.

Utnyttjandet av en pilotbana i Sodertalje beddoms vara jamnare &n i Flemingsberg och
spartaxins egenskaper kan darfor utnyttjas battre samtidigt som risken for kritiska
belastningar &r mindre.

Utbyggnadsmadjligheter

| Sodertalje kan en pilotbana byggas ut inom bebyggt omrade. Ett yttackande system
for Sodertalje tatort &r avhangigt mojligheterna att passera Sodertélje kanal. Eftersom
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detlokala resandet dominerar i Sodertalje kan vi anta att ett spartaxisystem som tacker
storre delar av staden kan 6ka kollektivtrafikens attraktivitet och f& markbara effekter
pa fardmedelsvalet.

Spartaxisystemet i Flemingsberg kan expandera i takt med exploateringen av omra-
det, och darfér i varje utbyggnadsetapp tillgodose behovet av lokala resor.

Kungens Kurva ar ett tankbart omrade for ett spartaxinat som pa sikt kan, via Masmo,
knytas samman med ett spartaxisystem i Flemingsberg och pa sa satt erhalls tva
mindre nat for lokala resor och matartrafik dar férbindelsen dem emellan fungerar
som en regional tvarforbindelse.

Vi kan konstatera att utbyggnadsmajligheterna ar olika i Flemingsberg och Sddertélje
samt att utbyggda nét i respektive omrade far olika funktioner. Forstudien ger dock
inga tydliga indikationer att vardera omradena avseende utbyggnadsmadijligheter.

Utvarderingsmojligheter

En pilotbana i S6dertélje beddms komma att exponeras mot en bredare allménhet &n
i Flemingsberg. Sddertéljes stadsmiljo ar mer varierad an Flemingsbergs och kan
darfor sagas erbjuda storre utvarderingsmojligheter av hur intrangsfragorna kan
hanteras. Det faktum att Sodertélje erbjuder stoérre variationsrikedom vad avser
bebyggelseutformning, gor staden till ett allmant satt battre omrade for utvardering
av nya kollektiva transportsystem.

Sammanfattande bedémning

Det som talar for Flemingsberg som val av modellomrade &r framst:
m Begransade intrangseffekter i stadsmiljon

m Mojligheter att forbattra kontakterna mellan omradets delar

m Flemingsbergs roll som regionalt utbyggnadsomrade

Det som talar for Sodertalje som val av modellomrade ar framst:

m Ett jamnare utnyttjande av en pilotbana

m Battre utvarderingsmojligheter genom bland annat en exponering mot en bredare
allmanhet.

| detta lage beddms inga vasentliga omradesskiljande egenskaper finnas avseende
genomforandemdajligheter i form av resursinsatser fran olika aktorer. Intresse hos
aktorerna finns nar det géaller bada omradena — men kan motiveras olika. Finner man
attgenomférandemdjlighet@vseende intrangsaspekterna ar viktigast bedoms Fle-
mingsberg ge de basta forutsattningarna.

Pilotbanans syfte ar att utvardera acceptans och teknik. Ser mawuartierings-
mojligheternaar Sodertélje mest intressant. Bedomningen av omraden avseende
transportfunktiorochutbyggnadsmajligheteir inte entydig. | Flemingsberg kan alla
lokala resor ombesodrjas i en pilotbana och i varje tillkommande utbyggnadsetapp. |
Sodertélje behovs ett mer omfattande néat for att tillgodose behovet av lokala resor
men resandet ar jamnare fordelat vilket indikerar ett effektivare utnyttjande.
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Spartaxins ekonomi

Kostnadsstrukturen for ett spartaxisystem ar svarfangad. Ett problem ar att det idag
inte finns nagot system i kommersiell drift att utga ifran. | flera utredningar har
ekonomiska bedomningar gjorts. Kostnadsnivaerna varierar med s& mycket som 100
procent bland annat beroende pa om systemet forutsatts utvecklat och i produktion
ellerinte. | vararakneexempel har vi valt att anvanda uppgifter om PRT2000 som har
den hogsta redovisade systemkostnaden, 80 Mkr/km. Det systemet ar ocksa det som
ligger narmast ett genomférande.

Bansystemen i Flemingsberg och Sédertélje har endast skisserats dversiktligt och det
saknas darfor underlag for mer preciserade kostnadsuppskattningar. Mot den bak-
grunden redovisas har en forenklad analys baserad pa rakneexempel. Resultaten kan
sammanfattas enligt foljande:

Investeringskostnader 500-600 Mkr
Arskostnader (kapitalkostnad och drift) 60 MKkr/ar

Figuren nedan illustrerar hur priset per resa sjunker i takt med att trafikantunderlaget
Okar. Den horisontella linjen vid 10 kronor per resa illustrerar SL:s kostnad foér en
genomsnittlig resa i Stockholmsregionen. Ett underlag pa i storleksordning 15 000—
20 000 kollektivresor per dygn behtvs om kostnaden per resa skall motsvara dagens
genomsnittskostnad 10 kronor fér en SL-resa.

Bade for Flemingsberg och Sodertélje kan vi uppskatta att trafikantméangderna blir
tillrackligt stora for att kostnaden per resa ska motsvara kostnaden for en genomsnitt-
lig kollektivtrafikresa i lanet.

Ett spartaxisystem ger avsevart hogre arskostnad an linjebunden busstrafik. Om
samma arskostnad, 60 Mkr/ar, skulle asattas linjebunden busstrafik mellan likvar-
diga hallplatslagen skulle rent teoretiskt en turtathet pa nagon minut erhallas. Man
kan fa en omfattande kollektivtrafik pa vagnatet inom omradet fér samma kostnad
som for spartaxin. Kostnaden for
en ”rgormg'l” bUSSfO_rSO_”nmg Ino_ Kostnaden per resa for spartaxi vid
omradet ar naturligtvis betydligt, ... olika trafikméangder per dygn
lagre. En normal kollektivtrafik; o,
forsorjning med buss i modellom-_ }
radet ligger endast pa 5-10 pro- \
cent av arskostnaden for ett spaf- \ — Finansiell kostnad, 60 i
taxisystem. Resultaten pekar dock \
pa att for samma kostnad skulleo

spartaxisystemet kunna ge en hao \\\
gre kollektivtrafikstandard &n vad |, |
kollektivtrafik pé vagnatet skull 3 5 7 9 11131517 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39
kunna ge. Antal resor per dygn (1000-tal
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Grundlaggande for alla samhallsekonomiska anlayser ar att kostnad och nytta ska
balansera varandra om projektet ska vara samhallsekonomiskt motiverat. Eftersom
kunskapen om varderingen av spartaxins nyttor inte finns kan nyttosidan endast

beddmas genom attidentifiera tdnkbara nyttor och att genom rakneexempel uppskatta
den potentiella restidsnyttan.

Vardet av en pilotbana som FoU-projekt

Det huvudsakliga syftet med en pilotbana &r att 6ka kunskapen om spartaxi som

transportsystem. En pilotbana medfér 6kad kunskap om teknik, kanske framst

avseende styrsystem, och om brukarnas vardering av den resstandard spartaxi
erbjuder.

De egenskaper som ger spartaxin en unik resstandard jamfort med konventionell
kollektivtrafik ar mojligheten att resa individuellt och direkt utan mellanliggande
stopp samt att systemet finns tillgangligt vid behov (anropsstyrt).

Kunskap om varderingen av dessa egenskaper ar nédvandig for att kunna beddéma
spartaxi pa ett rattvisande satt i en samhallsekonomisk kalkyl. Okad kunskap om hur
resenarerna varderar spartaxins standard ar vardefull aven for att kunna utveckla den
konventionella kollektivtrafiken i riktning mot en mer attraktiv kollektivtrafik.

Spartaxi som tekniskt utvecklingsprojekt ar koncentrerat till styr- och séakerhetssys-
tem. Eftersom spartaxi ar obemannat maste ocksa stor vikt laggas vid att utveckla
teknik for information och biljettering, dvs granssnittet mellan manniska och teknik.
En val fungerande information och biljettering ar viktiga kvaliteter aven i den
konventionella kollektivtrafiken och ett pilotprojekt med spartaxi kan bidra till
kvalitativa forbattringar av informationsteknik i det befintliga systemet, i 6verens-
stammelse med brukarnas preferenser. Det ar aven mgjligt att det tekniska utveck-
lingsarbetet kan bidra till en effektivisering av den konventionella kollektivtrafiken.

Vardet av en pilotbana som transportlésning i Flemingsberg eller Sddertalje

Bristen pa kunskap om hur spartaxins egenskaper varderas av brukarna och i vilken
omfattning varderingarna paverkar fardmedelsvalet medfor att en traditionell sam-
hallsekonomisk kalky! blir ofullstandig.

Inom forstudiens ram har det endast funnits utrymme att behandla ekonomin pa ett
mycket forenklat satt. Den appoximativa uppskattning som gjorts for restidsnyttan pa
basis av ett rakneexempel har visat att restidsnyttan kan uppga till omkring halva den
samhallsekonomiska kostnaden. | rakneexemplet har vi inte kunnat vardera nyttan av
spartaxins kvalitativa egenskaper.

Vi kan konstatera att restidsvinster inte ar tillrackliga for att samhallsekonomiskt
motivera en pilotbana med spartaxi. Det &r dock majligt att identifiera nyttor som inte
ingar i en traditionell samhallekonomisk kalkyl. Om en pilotbana ska anses vara
samhallsekonomiskt motiverad bor dessa nyttor varderas till halva den samhaéllseko-
nomiska kostnaden for en pilotbana.

Spartaxins ekonomi avses belysas narmare inom ramen fér en huvudstudie och senare
genom ett eventuellt fullskaleforsok i pilotbanan. | ett fortsatt utredningsarbete bor
fordjupade bedomningar av nyttan av en pilotbana och av spartaxi som transport-
|6sning i regionen utforas.
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Andra varden som pilotbanan kan generera

Vardet av ett forstarkt lokalt livsmonster: forutom att ett exklusivt transportmedel
som spartaxi kan hoja ett omrades allménna status kan det erbjuda helt nya mojlig-
heter att resainom omradet. Forbattrade resmojligheter inom ett omrade kan bidra till
forbattrade majligheter att bibehalla och/eller utveckla utbud av service och tjanster.

| bland annat Regionplane- och trafikkontorets arbete med en social strategi laggs stor
vikt vid goda lokala resmojligheter som férutsattning fér en positiv social utveckling.

Vardet av 6kad regional tillganglighet: spartaxi ger mojlighet att utvidga omlandet
kring strategiska transportnoder. Genom att utvidga omlandet kring tagstationer med
god nationell, regional och lokal tillganglighet, sdsom regionaltagstationerna, kan
befintliga investeringar utnyttjas effektivare.

Véardet av en effektivare markanvandning: med spartaxi finns det méjlighet att
forandra markanvandningen. Méjligheterna att minska vag- och parkeringsytor kan
frigra mark for andra andamal i likhet med vad tidigare studier om vagnbanor har
illustrerat (Vagnbanor och ny bebyggelse i stadsbygd-en idé att préva, Kristin Almers,
TFB-rapport, 1991:37). Vid nyexploateringar kan ett spartaxisystem innebara ett
lagre behov av investeringar i trafikytor jamfort med konventionella system.

38



Forutsattningar for
genomforande

En eventuell pilotbana for spartaxi kommer att paverka ett stort antal intressenter. Den
storsta paverkan uppstar lokalt, men aven regionalt och nationellt berérs manga
ansvarsomraden och intressen. Om spartaxi leder till 6nskvarda férandringar torde
det vara mdjligt att finna intressenter som pa olika satt ar beredda att stodja eller
underlatta dess inférande.

Vid sidan av analyser av tekniska I6sningar och alternativ for lokalisering av en
pilotanlaggning, syftar forstudien till att belysa forutsattningarna for att projektet
kommer till ett faktiskt genomférande genom en analys av mdjliga intressenter i
utvecklingens olika faser.

| detta kapitel redovisas en djupare analys av nédvandig och férvantad intressent-
medverkan i projektets fortsatta skeden.

Handlingsplan for huvud- och genomférandestudie

Ett sarskilt moment i forstudien omfattar utarbetande av en handlingsplan fér huvud-
och genomférandestudierna. Denna handlingsplan redovisas i ett separat dokument:
Pilotprojekt med spartaxi i Stockholm — Handlingsplan for fortsatt utveckling.

Av sarskild betydelse ar handlingsplanens analys av férutsattningarna for att finna
medfinansiarer till huvud- och genomférandestudier.

Aktorer for en huvud- och genomférandestudie

Forsta steget mot en eventuell pilotbana for spartaxi & genomférandet av den

huvudstudie som planerats som fortsattning pa foreliggande forstudie. De som ar

intressenter till projektets fullstindiga genomférande har aven intresse av att huvud-

studien genomféres. Utdver dessa finns andra som kan forvantas ha intresse av
huvudstudien vare sig den leder till genomférande eller ej.

Vid sidan av Landstinget, torde Vagverket genom sitt sektorsansvar for kollektivtra-
fik och transportsystemens miljoeffekter, Narings- och Teknikutvecklingsverket
(NUTEK), Kommunikationsforskningsberedningen (KFB), Byggforskningsradet
(BFR) och Radet for Arbetslivsforskning och Lansstyrelsen i Stockholms lan kunna
bidraga till dessa studiers genomférande.

Kravet pa tidsmassig framforhallning i diskussionen med finansiarer ar relativt stort.
Flerainstitutioner (bland andra KFB och Vagverket) tillampar faststallda ansoknings-
dagar.

Naringsliv och systemleverantorer forvantas medverka endast med en begransad
egeninsatsiden man detta ar pakallat, for att inte paverka konkurrensforutsattningarna
vid en eventuell kommande upphandling.
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Huvudstudien bor dessutom i ett tidigt skede engagera representanter for boende,
verksamhetsidkare och anstallda i det omrade som valjs ut for genomférandet.
Brukarmedverkani ett tidigt skede &r en viktig forutsattning for projektets genomfor-
barhet.

Moment i huvudstudien

Huvudstudien ar den till omfattningen storsta delen av utredningsarbetets nasta fas.
Den syftar till att detaljera utformningen av spartaxinatet, saval pa lang sikt som for
pilotprojektet, samt till att férdjupa de trafik- och transporttekniska analyserna av
spartaxisystemet. Med denna djupare kunskap om systemet gors en konsekvens-
beskrivning avseende systemets inverkan pa markanvandning, resvanor, miljo med
mera. Utifran en detaljerad beskrivning av det féreslagna systemet utvecklas ocksa
kunskapen kring hur brukarna kommer att ta till sig den nya tekniken. Huvudstudien
skall ocksa resultera i ett program for hur en eventuell pilotanlaggning skall utvarde-
ras.

Huvudstudien organiseras genom fem verksamhetsomraden:
Nat- och utformningsstudier

Trafikanalyser

Konsekvensbeskrivningar av utbyggnadsetapper
Anvandaraspekter

Redovisning av huvudstudien

Projektledning

ounkhwhpE

Moment i genomforandestudien
Genomférandestudien har fyra dverordnade syften:

m Den skall resultera i ett program fér genomférande av pilotprojektet, med forslag
till tid- och genomférandeplanering, projektorganisation och bedémning av re-
sursbehov.

m Den skall utveckla kunnande kring nivaer och metoder fér bedémning av spartaxi
som tekniskt system. Har ingar att utveckla fragestallningar kring riskbedémning,
drift- och underhallsaspekter mm.

m Den skall resultera i anbudshandlingar for en (prov-) upphandling av pilotpro-
jektet, samt metodik for anbudsutvardering. | genomférandestudien ingar ocksa
att genomféra anbudsutvarderingen.

m Den skall resultera i ett forslag till hur pilotanlaggningen skall finansieras, samt
hur pilotanlaggningen skall utvecklas och drivas; huvudmannaskap, driftansvar
och driftorganisation, finansiering av drift mm.

Mot dessa mal organiseras genomférandestudien i fem verksamhetsomraden:
Program for pilotprojektet.

Huvudmannaskap och finansiering.

Spartaxi — teknisk analys.

Anbudsverksamhet.

Redovisning av genomférandestudien.

Projektledning.

ounkhwnhpE
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Intressenter vid ett eventuellt genomférande av ett
pilotprojekt

Flera olika kategorier (aktorsgrupper) har identifierats som intressenter vidpilot-
projektets eventuella genomférande. | detta avsnitt ges en sammanfattande beskriv-

ning av respektive intressentgrupp samt dess tankbara potential i ett genomférande-
projekt.

Systemleverantorer

Leverantdrer av spartaxisystem har ett stort intresse av att en demonstrationsbana
byggs och att aktivt fa medverka i projektet:

projektet ger leverantéren majlighet att finansiera egen utveckling

projektet kan locka andra foretag att deltaga i konsortium for affarsutveckling
genomfdrandet leder till en viktig referensanlaggning for framtida forsaljning
vinstmajligheter.

Eftersom inga kommersiella spartaxisystem har byggts ar den tekniska kunskapen om
spartaxi hos trafikhuvudman (bestéllare) och oberoende tekniska konsultféretag
begransad. Detta innebar att ett ndra samarbete mellan bestallarorganisationen och
utvalda leverantdrer kommer att krdvas i genomférandefasen.

Samverkan i genomférandet mellan projektets huvudman och systemleverantérer
kan ske pa flera satt, t. ex.:

1. Leverantorer kan erbjudas att projektera, bygga och driva systemet pa egen
bekostnad som kommersiellt projekt (jfr Arlandabanan som genomférs enligt
principen Build Operate Transfer).

2. Trafikhuvudmannen kan Overlata till leverantor att sjalv séka kompletterande
finansiering, genom forsknings- eller utvecklingsbidrag, villkorslan, avtal med
fastighetsagare, ratt till exploatering av mark, reklamforsaljning etc.

3. Trafikhuvudman och leverantor kan bilda ett gemensamt bolag fér utveckling och
forvaltning av systemet och vidare affarsutveckling.

Entreprenadfdretag

For en byggentreprentr ar en spartaxianlaggning ett stort, utmanande och nydanande
projekt. Med ett lyckat resultat finns majligheter till framtida uppdrag av liknande
slag. Arbetet kan ha en omfattande utvecklingskaraktar om fundament, stolpar, bana
och stationer helt eller delvis utvecklas av entreprendren. Om entreprenaden begran-
sas till mark- och monteringsarbeten bortfaller en stor del av utvecklingsmomentet.
Om entreprendren bidrager med egen utveckling, skapar detta forutsattningar for
entreprenaduppdrag eller licensrattigheter aven utanfor landets granser. Pa den
svenska marknaden finns for narvarande ett par entreprenadféretag som bade har
sadana ambitioner och samarbetar med spartaxiintressenter. Andra liknande konst-
ellationer ar troliga, da formen for upphandling sannolikt kommer att vara total- eller
generalentreprenad.
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Fastighetsagare m. fl.

Fastighetsagarna har ett kommersiellt intresse i 6kad tillganglighet. Bostader med
spartaxiangoring blir mer attraktiva jamfort med andra omraden, arbetsplatser blir
mer tillgangliga vilket underlattar rekrytering. Affarsetablissemang, hotell, néjen
mm blir mer tillgangliga vilket ger 6kad forsaljning och vinst. Fastighetsagarnas
liksom affars- och hotellinnehavarnas intresse har ibland anvants for att delfinansiera
nya trafiksystem. Det kan ske t ex genom att nagon bekostar "sin” station. En annan
mojlighet &r att var och en betalar ett bidrag i proportion till sin omséattning.

Bidrag fran fastighetsagare maste forhandlas fram. Bast gar det innan man avgjort
platsen for demonstrationsbanan. Da kan lokala intressen tankas erbjuda olika villkor
(minskade krav pa kompensation for markintrang etc) for att fa systemet till sig.

Resenarer, boende och arbetande

Systemets brukare, resenarerna, ar de som har mest att vinna, men ar samtidigt en
grupp som det ar svart att fa ekonomiskt bidrag fran i forvag. Deras medverkan,
genom olika former fér samverkan, behévs i forsta hand for att sékerstélla projektets
genomférbarhet. Deras engagemang ar vardefullt och kan leda till battre I6sningar,
farre protester, battre utnyttjande av systemet och minskad vandalisering.

| ett utvecklat spartaxisystem kan resenarerna tankas betala ett hogre pris for en
spartaxiresa an for motsvarande bussresa. Spartaxi erbjuder en service som ligger
mellan buss och taxi.

Kommuner

Kommunerna ansvarar for stadsplanering, markanvandning och kommunal eko-
nomi. F6r en kommun ar det intressant att vara progressiv och darigenom locka till
sig nyetableringar. Sjukhus, universitet och hégskolor ar viktiga for en kommun att
fa till sig, och ar exempel pa transportintensiva verksamheter med krav pa god
kollektivtrafikforsorjning. Kommunerna forvantas i forsta hand bidraga till utveck-
lingen av en pilotanlaggning genom personellainsatser i planerings- och genomférande-
skeden.

Sodertalje kommun har betraktat spartaxi som en mojlighet till etablering av en ny
industriell verksamhet till kommunen.

Stockholms Lans Landsting

Landstinget i Stockholms lan ansvarar for bade kollektivtrafikforsorjning och regio-
nal planering. Som huvudman for kollektivtrafiken har landstinget intresse av att
studer nya kollektivtrafiklosningar, och som ansvarig for regionalplaneringen in-
tresse av att paverka utvecklingen i utpekade tillvaxtomraden.

Landstinget ar ocksa huvudman for sjukvarden och en stor arbetsgivare. | bada dessa
roller har landstinget intresse for battre tillganglighet till de storre sjukhusen i
regionen.

Vagverket

Vagverket bar genom sitt sektorsansvar for kollektivtrafik och transportsystemens
miljoeffekter ett ansvar for att nationens transportsystem utvecklas mot en langsiktigt
hallbar I6sning. | detta ansvar ligger att stodja utveckling och prov med alternativa
och nya transportmedel, dvs inte endast kollektiva transporter pa vag. Genom detta
ansvar ar Vagverket en mojlig medfinansiar och medaktor i samtliga steg i den
fortsatta processen.
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EU-kommissionen

EU-kommisssionen férfogar dver ansenliga medel for utveckling av Europas indu-
striella potential och ocksa transportsystem. Spartaxi som Europeiskt industriinitiativ
kan vara av intresse fér EU-kommissionen.

EU-kommissionen driver ocksa aktivt utveckling av miljovanliga transportsystem for
Europas stader. Bland annat diskuteras en sarskild satsning inom EUs femte ram-
program pa temat "Morgondagens stad” dar rena transportmedel med avancerad
energi- och drivsystemteknik ar ett av de prioriterade utvecklingsomradena.

Sammanfattande beddémning

| en genomférandefas kravs en vid krets av finansiarer. Arskostnaden for en
pilotanlaggning beddms till 60 MKr. Antalet intressenter ar stort och internationellt
utvecklingsstod kan vara mojligt.

Tidsramar for projektet

Ett eventuellt genomférande av projektet kommer att spanna éver en tidsperiod pa
minst 5-10 ar. De narmaste stegen kan vara foljande:

m Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) beviljar medel tva ganger per ar.
For att erhalla medel under forsta halvaret 1998 maste anstkan inlamnas i
september 1997.

m Vagverket beviljar medel for utvecklingsprojekt en gang per ar. For att erhalla
medel under 1998 maste ansokan inlamnas i september 1997.

m Ansokningar riktade mot EU:s femte ramprogram maste vara inlamnade kring
mars 1999 for att finansiering skall vara maijlig till &r 2000.
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Slutsatser

Forstudiearbetet har omfattat en méangd olika aspekter avseende spartaxi i allmanhet
och genomfdrande av ett pilotprojekti synnerhet. Med beaktande av huvudsyftet med
forstudiearbetet, att genom ett storskaligt forsok testa teknik och brukaracceptans, har
forstudiearbetet resulterat i ett antal 6vergripande slutsatser som underlag for beslut
om projektets fortsattning.

Maijligheter att genomfora ett pilotprojekt med
spartaxi i Stockholmsregionen

Tillgang till lampliga spartaxisystem

Raytheon har med PRT 2000 visat att system kommer att finnas tillgangliga for

leverans inom den tidsrymd som pilotprojektet beaktar (5—10 ar). Forstudien har visat
att de i Sverige etablerade initiativen samtliga forefaller uppfylla de krav som stalls

pa en eventuell pilotanlaggning i Stockholmsregionen.

Forutsattningar for ett pilotprojekt i Stockholmsregionen

Forstudien visar att det i Sverige finns utvecklade spartaxiinitiativ med engagemang
av betydande industriintressen, och flera svenska kommuner har analyserat forutsatt-
ningarna for spartaxi, vilkket medfort en hég teoretisk kunskapsniva om spartaxi som
transportsystem.

Stockholms lan kan vara lampligt for en pilotanlaggning. Kollektivtrafiken ar av
central betydelse for att regionens transporter ska fungera. Arligen anvéands 5,6
miljarder kronor for kollektivtrafiken inom lanet. Hos de offentliga aktorerna i
regionen finns dessutom hog teknisk kompetens och utredningskompetens. Ett
genomférande kommer sannolikt att vara beroende av att flera aktorer deltar i bade
utrednings- och genomférandearbetet. | Stockholmsregionen finns erfarenhet av
administrativt och tekniskt komplicerade projekt.

Finansiering av huvud- och genomfoérandestudie (etapp II)

Vid sidan av Landstinget, torde Vagverket, Narings- och Teknikutvecklingsverket
(NUTEK), Kommunikationsforskningsberedningen (KFB), Byggforskningsradet
(BFR) och Radet for arbetslivsforskning kunna bidraga till dessa studiers genomfér-
ande. Kommunal medfinansiering kan endast férvantas efter det att lokaliseringsplats
bestamts, men torde vara av mindre betydelse for studiens genomférande.

Finansiering av genomforande

Investeringskostnaden for att bygga en pilotanlaggning for spartaxi har uppskattats
till 500—600 Mkr. For ett 7 km langt bannat berdknas den arliga kostnaden till 60 Mkr
varav driftkostnaderna kan uppga till cirka 20 Mkr.
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Forstudien pekar ut ett antal mojliga finansieringsvagar, men konstaterar att pilot-
anlaggningen med storsta sannolikhet maste finansieras med allmanna medel. En
viktig uppgiftien genomforandestudie blir att studera mojliga alternativa finansierings-
|6sningar.

EU-kommissionen ar aktivt padrivande for utveckling av miljovanliga transportsys-
tem for Europas stader. Bland annat diskuteras en sarskild satsning inom EUs femte
ramprogram pa temat "Morgondagens stad” dar rena transportmedel med avancerad
energi- och drivsystemteknik &r ett av de prioriterade utvecklingsomradena. Spartaxi
har ocksa en industriell potential som kan vara av intresse for kommissionen.
Europeiska Unionen kan saledes vara en tankbar medfinansiar, men klargérande
kring detta torde inte kunna erhallas forran omkring ar 2000 i samband med att det
eventuella femte ramprogrammet for forskning och utveckling etablerats.

Val av modellomrade

Metod for bedomning av modellomraden

| forstudien har en metod utarbetats for att bedéma tankbara modellomradens
lamplighet for spartaxi. Lampligheten kan beskrivas utifran generella kriterier for att

spartaxi skall vara intressant, samt ytterligare kriterier som ar specifika for en

pilotverksamhet.

Metoden utgors av en i huvudsak kvalitativ bedomning av ett omrade under rubri-
kerna stadsmiljo, trafikfunktion, intressenter, utbyggnadsmajligheter och utvarderings-
mojligheter. Forstudien har visat att stadsmiljéfragorna vager mycket tungt.

Behov av kommunalt och lokalt stod

Etablering av en pilotanlaggning for spartaxi kan inte ske utan aktiv medverkan fran
den kommun i vilken anlaggningen avses att lokaliseras. Medverkan kravs bade i
tidigt utredningsskede, och i senare faser med aktiv planeringsmedverkan.

Lokalisering av pilotanlaggning

Forstudiearbetet har inriktats mot att studera tva utpekade alternativ for lokalisering
av en spartaxibana: Flemingsberg respektive Sodertalje. Férstudien visar att Sodertalje-
lokaliseringen ger béttre forutsattningar for att utvardera systemet, medan en lokali-
sering i Flemingsberg orsakar mindre olagenheter genom intrangseffekter i omgiv-
ningen.

Det bor dock framhallas att inget av de analyserade alternativen kan lyftas fram som
klart fordelaktigare an det andra. Bada alternativen bedoms i forstudien ha de
forutsattningar som kravs for ett meningsfullt forsék med pilotanlaggning. Detta
utesluter dock inte att &ven andra omradeniregionen kan vara intressanta lokalisering-
salternativ.
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