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Forord

Massbilismen dr globalt sett ohallbar.
Den kan upprétthallas i de rika indu-
strilinderna sa ldnge dessa rymmer en
minoritet av jordens befolkning. Néar
alla jordens méanniskor stéller hav pa
en nagorlunda jamlik levnadsstandard
héller den inte langre. Sa stora natur-
resurser finns inte att tio miljarder
ménniskor kan ha egen bil.

Det finns dérfor bara ett val. Att
upprétthalla industrildndernas privi-
legier, om nddvéandigt med vald. Eller
att borja avveckla bilismen nu.

En avveckling av bilismen stéller
stora krav pa samhillet. Det krdver
en politisk mobilisering for radikalt
annorlunda framtidsmél &n dem vi har
vant oss vid. En sddan mobilisering
maéste drivas utifrdén ménga utgangs-
punkter. Gamla och nya folkrorelser
har till exempel ett stort ansvar for
att popularisera en kultur som bygger
mer pa skapande, kollektiv samvaro
och tillhorighet och personlig utveck-
ling &n pa individuellt dgande.

For miljororelsen handlar det
om att ta vara pa den utmaning som
kravet pa bilismens avveckling stil-
ler, och forvandla den till en positiv
mdjlighet. Vi maste levandegora det
bilfria samhéllets fordelar: gatan som

motesplats istillet for trafikled, och
ytorna till bostédder, arbetsplatser och
motesplatser istillet for till bilar.

Det handlar inte bara om att ater-
skapa en stad utan de klasskillnader,
utan det fortryck och utan den mil-
joutarmning som bilismen har skapat.
Det handlar ocksa i stor utstrickning
om att dterupprétta en dynamisk
stadskultur, dar ménniskor ur olika
kretsar dterigen kommer att mdtas
spontant och konfronteras istillet for
att som idag transporteras mellan mo-
torvigsstadens segregerade enklaver
med deras inavlade kotterier.

Det bilfria samhéllet méste byggas
hér och nu. Vi maste redan idag fa al-
ternativa sétt att ta oss fram som, dven
om de inte omedelbart gor bilen helt
onddig, dnda visar att det &r mojligt att
radikalt minska bilberoendet.
Alternativ Stad uppdrog redan
1990 &t tvd medlemmar, Eie Herlitz
och Jan Wiklund, att gora en skiss
till hur Stockholm pa tio ars sikt
kan uppné detta mal. Syftet var inte
att visa en utopi utan att visa nigot
som var ekonomiskt, tekniskt och
politiskt realiserbart genast. Forslaget
— Hogklassig kollektivtrafik — togs

emot positivt pa alla stdllen utom
bland Stockholms regionplanerare
och ledande politiker (med nagra fa
undantag).

Detta dr en uppdaterad version
av Hogklassig kollektivtrafik som
har tagit hinsyn till det lilla som har
gjorts sen dess for att forbattra kollek-
tivtrafiken i Stockholm men framfor
allt till de tekniska framsteg som gor
det mojligt att géra dnnu mer &n vi da
vagade foresla.

Vi foreslar nu att forslaget dntligen
forverkligas, som ett forsta steg mot
den biloberoende staden. Pengarna
finns, tekniken finns och det ar troli-
gen latt att ocksa fa ett stod for projek-
tet av en majoritet av medborgarna.
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Introduktion

Vi vill med detta forslag visa hur man
kan 16sa Stockholms kollektivtrafik-
problem och ersaitta mycket stora delar
av biltrafiken genom att anvdnda ny
teknologi med automatstyrda forarlsa
sma enheter. Vér ide grundar sig pa
det faktum att kollektivtrafiken, for att
kunna ersétta bilismen, méaste erbjuda
en mycket hog resstandard. Detta kan,
som vi ska visa i skriften, bara goras av

ett finmaskigt nat trafikerat med manga
och smé fordon som kompletterar T-
bana och pendeltag, bdda med avsevart
hogre standard én idag.

Vart forslag ska ses som en princip-
plan. De striackningar vi foreslar ar
inte studerade i detalj utan ska ses som
approximerade delar av en helhet.

Rapporten ér gjord for Stockholm,
men principerna ar tillimpbara pa andra

storre och medelstora stider. Speciellt
tillamplig &r integreringen av de olika
systemen.

Dar inget annat anges har bilderna tagits
av Eie Herlitz. och scannats av Bjorn
Gustafsson.

Forskning och utveckling

Detta forslag ska ocksé ses som en
plattform for och uppmaning till vi-
dare forskning och utveckling, bade for
myndigheter, industri och andra.
Totalmodell for kraftig minskning
av bilismen: Var modell har som mal
att minska bilismen med ca hélften.
Men inte ens en hogklassig kollektiv-
trafik kan locka 6ver sa manga bilister
att detta mal nas. Det maste ocksa till
restriktioner och avgifter for bilismen.
Det sékallade Stockholmsforsoket

dr ett utmarkt exempel pa hur enbart
restriktioner kan fungera, men bara
restriktioner racker inte. Bilavgifterna
maste ledsagas av kraftigt forbattrad
kollektivtrafik. Med tanke pa alla
miljohot dr det viktigt sddana projekt
kommer i gdng snarast.

Demonstrationsprojekt

Det kréavs forsok i full skala — automini-
banor som dr patankta i t.ex. Uppsala,
Kungens kurva och Viarmdo, olika

typer av bytesstationer, osv. — for att
studera hur forslagen fungerar i prakti-
ken. Innan autominibanor med obeman-
nade tag introduceras i stor skala &r det
viktigt att forskning gors for att ta reda
pa hur resenédrerna uppskattar den nya
teknologin, hur tekniken kan forenas
med personlig sékerhet under svenska
forhallanden, hur tekniken klarar det
svenska klimatet, samt hur de paverkar
stadsbilden.



BAKGRUND:

Kollektivtratiken 1 Stockholm

Efter 1945 satsade Stockholm pa
tunnelbana. Man hade upptéckt att
Stockholm vixte sig alltfor stort for att
sparvagnarna skulle uppfylla datidens
krav pad max 30 minuters resa mellan
bostad och arbete. Trots att tunnelba-
nan var oerhort dyr ansags den sjdlvklar
av dem som da styrde Stockholm. Man
riknade inte ens samhéllsekonomiskt
pa den. Pa den tiden hade man klara
politiska mal for samhéllsutvecklingen
och kvalitetskrav pa kollektivtrafiken,
sen fick det kosta vad det kostade.

Hade man anvidnt dagens sofisti-

kerade samhillsekonomiska metoder
hade tunnelbanan troligen aldrig blivit
byggd.
Forst byggdes T-banan med egna kom-
munala medel. Senare fick man stats-
bidrag. Det innebar att statsbidragen
inte rackte till s& manga motorvégar i
Stockholm.

Tack vare denna framsynta politik
har Stockholm den hogsta kollektiv-
trafikandelen i Sverige — dubbelt s hog
som Géteborg.

And3 blev kollektivtrafiken langt
fran perfekt. Tunnelbanan byggdes som
ett bra system. Men den 6vriga kol-
lektivtrafiken kopplades till den pa ett
mycket klumpigt sitt, och utvecklades
foga i sig.

Omréden som 1ag vid sidan av banan
fick matarbussar som ansléts vid bytes-
stationer med langa géngar, trappor och
hissar. I ett system med sparburen trafik
som ryggrad borde man ha kunnat byta
mellan buss och tdg 6ver samma per-
rong. Endast en bra bytesstation bygg-
des — 1 Alvik mellan rikemansbanan
12an och tunnelbanan.

Bussystemet fick aldrig nagra egna
separata investeringar i form av bussva-
gar och bussfiler sa att strickningarna
blev genare och snabbare. Man fick
ndja sig med krokiga och langsamma
matarbusslinjer som underordnade sig
de védgar som byggts for bilarna.

Direktbussarna forsvann, vilket
kunde leda till forsdmrad standard.
Enligt Brannkyrkautredningen fran
1964 fick ménga t.o.m. lidngre restider
ndr T-banan mot Hégersten byggdes,
eftersom de tidigare hade haft direkt-

Kollektivtrafikandel pd sextitalet (t.v)
jamfort med idag (t.h.).

bussar fran Arsta och Higersten mot
Kungsholmen. Direktbussar till stillen
som inte kunde nas direkt med T-banan
borde naturligtvis ha behallits.

Uppdelningen mellan innerstads-
och forortsbussar behdlls langt efter att
verkligheten hade sprungit ifran den.
Krangliga principer for byten fororts-
buss — T-bana — innerstadsbuss beholls,
med négra fa undantag som Liljeholmen
och Visterhaninge ddr man kan byta
over perrong. Ingen forandring planeras
av andra stationer.

Framsyntheten brots

Trots att vi hade den ganska bra kollek-
tivtrafiken till innerstan byggde man
dnda stora infartsleder parallellt med
T-banan.

Istéllet for att bygga sexfiliga Nacka-
, Haninge- och Uppsalamotorleder,
bredda Lidingdvégen, bygga om E 18
till ndra motorvégsstandard och bygga
Soderleden i motorvigsklass kunde man
ha anvént pengarna till att fullinda kol-
lektivtrafiken med tvér- och diagonal-
linjer. Men det gjordes aldrig.

Man lét istdllet bilarna helt ta hand
om den typ av resor som 6kade snabbast,
dvs. resor mellan olika omrédden utanfor
innerstan. P& sparvagnstiden reste nis-
tan alla till innerstan, men nér allt fler
nya arbetsomraden byggdes i férorterna
borjade allt fler resa pa tvéren.

Kring 1970 da det uppstod en kraftig
opinion mot bilismen lovade alla partier
att kollektivtrafiken skulle prioriteras
och ”bilismen ddmpas”. Men planerarna
som visste battre sa att kollektivtrafiken
bara kunde bli ett komplement till bilis-
men. Allt férblev vid det gamla.

Utredande

En hel del utredningar gjordes under
60-70-talen, som med tanke pé datidens
teknik var bra. Studie Expressbuss 1970
utgick t.ex. fran att matarbussar fran en
T-banegren skulle fortsétta som express-
bussar pa tvéren till en annan gren och
kopplas ihop med matarbussarna dar. Pa
nio punkter dér busslinjestrak korsade
varandra foreslog man bekvdma bytes-
stationer Over perrong. Tanken var att
man skulle kunna gora de flesta resor
pa tviren snabbt och med max ett byte.
Inget hande dock.

Trafikstandardutredningen 1970
foreslog ménga forbéttringar, bl.a. ny
teknik som t ex datorstyrda, forarlosa
tdg. Man foreslog t ex automatiska sma
tdg med ndgon minuts mellanrum pa en
pelarbana i buss 54s strackning. Det
skulle g& dubbelt sa fort som med buss.
Av denna utredning blev det endast
rockhéngare péa pendeltagen.

LAKU, Landstingets kollektivtra-
fikutredning 1976 var den forsta storre
utredning som pa allvar foreslog tvar-
linjer och ny teknik. Man planerade ett
“autominibussystem” i en halvcentral
strackning runt innerstan, bl.a. genom
Arsta och Bromma. Iden var himtad
frén USA och skulle besté av sma forar-
16sa sparburna fordon med extremt hog
turtdthet. Stationerna foreslogs ligga
vid sidospar som kunde koras forbi, sa
att man kunde blanda expressvagnar
med vagnar som stannade vid alla
hallplatser och pa sa sitt fa en extremt
hog medelhastighet.

LAKU ledde till nagra forbattringar
av Roslagsbanan plus direktlinje 726;
resten forsvann i arkiven.

I borjan av 80-talet gjordes ocksa en
del bussutredningar — Sydvést-utred-
ningen, Nordviastutredningen osv. som
foreslog en rad snabba busslinjer pa
tvdren samt en del direktlinjer till inner-
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stan. Man var dock i vanlig lutheransk
anda fixerad vid arbetsresor. Kvillar
och helger skulle bussarna inte ga. Av
detta blev det en Kollektivtrafikplan
85, och av denna négra enstaka nya
busslinjer.

Gamla principer

Sedan 1970 har bilismen utvecklats
medan kollektivtrafiken inte blivit
béttre. Det tar lingre tid idag mellan
Villingby och centrum én 1970. Forst
nu sétts direktbussar in pa vissa linjer
—men bara i rusningstid for trafikering
forort-innerstad.

Pendeltagen dr visserligen snabbare
dn de gamla lokaltdgen, men i gengild
har direktbussar ersatts med matarbus-
sar till tdgen. Detta har ibland resulterat
1 minskad turtdthet, bl.a. for att man
inte ansett sig ha rdd med tillrackligt
med spér. Bytena har blivit fler. Och
trots moderniseringar av stationer har
bytena inte blivit bekvdmare eller snab-
bare. Fortfarande maste man passera
tva trappor for att byta fran tag till buss
pa stationer som Spéanga, Tumba och
Jakobsberg

Man kan se ett trendbrott vid ungefar
1960. Fram till dess valde man den bésta
16sningen, ddrefter den billigaste. De
dldre banorna gar ovan mark och har
darfor stationer som éar lattare att byta
frén, de nyare ligger langt under jord
av kostnadsskil och kréver krangliga
byten.

Billigast tankbara

Under de senaste dren har énda en del
visentligt hint inom Stockholms kol-
lektivtrafik. Det har blivit populért att

satsa pa spdr, da det ar bekvdamare dn
buss. Manga planer pa nya sparvagar pa
tviaren har presenterats, en har byggts
och nagra till tycks ocksé vara pa vig
mot beslut.

Men man har samma ledstjdrna som
vid de senaste decenniernas T-bane-
utbyggnad: billigast tdnkbara teknik.
Konventionell gammaldags sparvagn-
steknik har tagits upp ur malpésen.

Over huvud taget pigar det en re-
nissans for sparvédgen i Europa och
Nordamerika.

Konservativ era

Men orsaken ir inte att det dr bra utan
att det &r billigt. Pa 70-talet planerades
avancerade s.k. PRT-system (personal
rapid transit; kallades i Sverige sparbil
eller spartaxi) i flera stdder. Dessa
var tdnkta som téta nit av banor dir
man med sma fordon (4-6 pers) skulle
kunna dka fran en station till en an-
nan non-stop och utan véintetider. Men
vid sekelskiftet 2000 hade alla projekt
lagts ner.

Orsakerna till detta &r manga. Vil-
ken som ar viktigast kan vara svart att
faststélla.

Kanske berodde det pa att bilismens
6kning hejdades i samband med de 6ka-
de oljepriserna 1974. Eller kanske det
berodde pa minskad teknikoptimism
i kdarnkraftskrisens spar. Eller kanske
det berodde pé nedgang i ekonomin
och en konservativare ekonomisk poli-
tik, med minskad tilltro till offentliga
investeringar — nér tekniska svarigheter
tillstotte valde man i néstan alla fall att
lagga ner projekten hellre dn att 16sa
dem.

Idén att hitta transportsystem som
kunde ersdtta biltrafik i tatorter 6ver-
gavs alltsd dédr sddana forekommit.
Spérvagnarna gavs en enkel uppgift:
att kapa topparna i rusningstid in mot
stadscentrum. I alla planprogram, bade
i Sverige och dvriga industrildnder, stod
detklart— dven om man inte alltid sa det
i klartext — att bilen skulle vara huvud-
transportmedlet och kollektivtrafiken
ett komplement mest till for arbetsresor
och de billgsas resor. I forsta hand in-
vesterade man i linjer fran fororter in
mot centrum.

50 dr for sent

Dagens patiankta sparviagsutbyggnad
kunde ha varit rimlig att géra 1960.
Da fanns ingen mer avancerad teknik,
bilismen var dnnu inte sd utbredd,
forarlonerna var laga, och miljohoten
var inte heller kénda.

Av alla resor i Stockholms lan &r
tva tredjedelar bilresor och en tredje-
del kollektivresor. P sextitalet var det
hilften-hélften. Den uttalade strdvan
fran Stockholms myndigheter har sedan
slutet av 90-talet varit att 6ka kollektiv-
trafikandelen. Men andelen har inte 6kat
for det.

Idag, med klimathot och hotande ol-
jebrist, framstar malet ”komplement till
biltrafiken” som helt vid sidan om. Idag
behovs det nagot mycket kraftigare.
Massbilismen maste ersdttas av kol-
lektivtrafik om vi ska fa en langsiktigt
hallbar trafik- och miljéutveckling och
en socialt mer jamlik stad.



Sparviagsutbyggnad 1 Stockholm

Anda sen éttitalet har det kommit flera
forslag fran landstinget, niringslivet
och andra till tvér- och ringsparvégar i
Stockholm. En har forverkligats hittills
—tvdrsparvagen fran Hammarby sjostad
till Alvik. Utredningar foreslér fortsatt-
ningar Alvik — Ulvsunda — Sundbyberg
— Solna — Universitetet, Ulvsunda — Sol-
valla — Rissne — Kista — Sollentuna och
Skarpniick — Farsta — Hogdalen — Alvsjo
— Skarholmen — Kungens kurva.
Man har éntligen forstatt att det ar
nodvindigt med investeringar i spar.
Men man har valt en gammal teknik.
Gemensamt for forslagen &r att man vill
trafikera med fOrarstyrda sparvagnar.
De fordelar man motiverar detta med,
i forhéllande till moderna automatiska
spérsystem, ar:
® Det dr gammal beprovad teknik, sa
det finns inga risker.
® Det blir billigt att bygga banorna,
jamfort med tunnelbana och auto-
matspar, fér man kan ha korsningar
i plan. Man kan tom ha spér i gatan
istdllet for att bygga tunnlar under.
® Den redan firdiga linjen har gett
storre passagerartillstromning &n
man hade hoppats pa. Hur ménga av
dessa som ir tidigare bilister vet dock
ingen.

En bilersdttande kollektivtrafik
Om man utgar fran att man vill ha ett
transportsystem som vill ersdtta bi-
lismen far man en rad nackdelar med
sparvagnarna:
® Personalkostnaden dr ca 70% av
driftskostnaden. Turtitheten, sarskilt
i lagtrafik, blir 1ag om inte kost-
naderna ska rusa i hojden allt for
snabbt. Eftersom man t.o.m. kréver
konduktor pa sparvagnarna har man
inte rad att kora oftare dn var tionde
minut, en gang i kvarten pa kvéllarna.
I hogtrafik kopplar man ihop tva vag-
nar istdllet for att kora dem oftare.
® Vagnarna maste for att 16na sig goras
stora och breda. Om man i framtiden
vill automatisera systemet (se Region-
plane- och trafikkontoret 1990: Nu dir
vi framtiden pd spdren), vilket kraver
planskilda spar, blir det klumpiga
dyra anldggningar som inte heller

kan passas in i befintlig bebyggelse.
Tunnlar och viadukter som blir ndd-
vindiga om man automatiserar sys-
temet blir dyrare och tekniskt kom-
plicerade. Framtida forldngningar
med automatisk drift blir krangliga
— kanske omojliga — pa grund av de
storskaliga matten och korsningarna
i plan.

® For att fa hogre medelhastighet krévs
expresstag som kan kora forbi vissa
stationer. Om alla tag dessutom ska
ha hog turtdthet kravs dessutom om-
korningsspar vid stationerna. Detta
tar &nnu mer ytor i ansprak om vag-
narna ar breda, vilket kraver storre
investeringar.

® Risken for olyckor &dr stor med
korsningar i plan, varfér man av
sdkerhetsskdl maste kora sakta.
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Genom hela Hammarby sjostad &r
maxhastigheten for sparvagnen 30
km/h, och dnda blir det olyckor.
® For att fa upp hastigheten pé banor i
planet méaste sparen avskiljas och blir
ddrmed barridrer mellan kvarteren i
stadsdelar som inte fran borjan har
planerats for dem.
Landstinget sjélvt har visat att med
denna sparsatsning, kopplad till en del
andra atgérder, kommer biltrafiken dnda
att oka.
Stockholms trafikproblem kan inte
16sas pé detta séitt. Malet maste vara
en kraftig minskning av bilismen i
Storstockholm. Enda séttet att ni
detta ar att kollektivtrafik skapas som
ersiitter biltrafik. Da krivs starkare
medel dn sparvigar!

|

Tvirspdrvigen mdste gd langsamt eftersom den inte har egen banvall och den
mdste gd sdllan for att det dr dyrt med forare. Foto Jan Wiklund.



TEORI:

Biltrafiken har manga nackdelar

Biltrafikens fororeningsproblem &r

val kdnda och har kartlagts i manga

utredningar.
Det finns ocksé andra problem med

biltrafiken, som ér lika allvarliga.

® Bullret plagar ménga méanniskor och
det behdvs uppemot 70-procentiga
minskningar av trafiken pa huvud-
gatorna for att det ska forsvinna.

® Aven om olyckorna har minskat dér
fortfarande ungefar 400 ménniskor
varje ar pa grund av bilismen.

® Ytkraven dr ofantliga. En tiofilig
motorvag tar inte fler resande dn dub-
belsparig t-bana. Mer dn hélften av
ytan i en nybyggd stad ér trafikytor,
inklusive bullerzoner. Andd fdr inte
biltrafiken plats.

® Bilen dr dyr for hushallen — mer &n
40.000 kronor per ar enligt SCB.
Det &r hushéllens andra utgift efter
maten.

® Ojamlikheten forstirks med ett bilbe-
roende system. Alla har inte rdd med
kostnaden, eller kan av hilsoskal inte

anvénda bil. Dessa — uppskattnings-
vis en tredjedel — far det allt sémre ju
mer samhdllet baseras pa biltrafik.
® Stadskulturen bryts ner av att gator
blir barridrer istdllet for motesplat-
ser och av att avstdnden forlangs.
Oplanerade och spontana kontakter
forsvaras. Det blir inga méten i en
bilstad och darmed sdmre kulturut-
veckling och socialt liv.
® De resurser som krévs for att tillverka
och driva ett bilsystem i hela varlden
finns slutligen inte. Bilismen kan
aldrig bli mer &n en lyx for de rika.
Redan idag driver 6kande efterfragan
och minskande tillgdngar upp oljepris-
erna, och vi ndrmar oss ett lige dir
det kostar lika mycket olja att driva
utvinningen som det man fér fram.
En 6vergang till el, biobrénsle eller vit-
gas som drivmedel, som manga foreslar,
kan inte 16sa mer 4n ett av problemen
— avgaserna — och ar dnnu mer resurs-
slosande dn dagens bensinekonomi.
Bilar med “miljovénliga” drivformer

ar darfor ingen utvag for vérlden i stort
och dirmed inte i vér globaliserade tid
for Sverige heller.

Biltrafiken maste minskas kraftigt
om man ska fad bukt med alla dessa
problem. Det krivs en rad med atgérder,
bland annat olika typer av restriktioner,
fardavgifter etc.

Men detta hjédlper inte. Det krévs
ocksé att de som idag éker bil har ezt
realistiskt alternativ. Kollektivtrafiken
maéste vara sa bra att det inte innebar
en stor standardsédnkning att anvénda
den i stillet for att kora bil. Den méste
vara sa bra att det uppfattas som rimligt
att gatuutrymme anvinds for annat én
biltrafik, och att de som dnda kor bil far
betala extra for det.

Malet &r att kollektivtrafiken ska
vara huvudtransportmedel och bilen ett
komplement.

Ingen ska kénna sig tvingad att ha bil
for att klara av sina vanliga resor, varken
vardag eller helg.

Kollektivtrafik tor bilistens behov

Kollektivtrafiken maste tillgodose bilist-
ernas behov. Forst da blir det mojligt att
minska biltrafiken kraftigt, uppnéd mil-
jomalen och anvinda stadens utrymmen
till annat &n trafik.

Bara bittre kollektivtrafik utan res-
triktioner &r inte nog. Men om kollek-
tivtrafiken dr mycket bra kan man &nda
fa ett politiskt stod for de nddviandiga
restriktionerna. Alternativen finns ju.

Hur ska da en kollektivtrafik se ut som
tillgodoser bilisternas krav?

En trafikplanerare har sagt att trafi-
kantens hogsta dnskan &r ett fordon som
kommer utanfor hans dorr precis nér han
vill, k6r honom utan stopp direkt till
maélet och dérefter forsvinner.

Denna 6nskedréom &r omdjlig. Men
behoven ér alltid individuella och kan
inte tillgodoses av en kollektivtrafik-
planering som bara utgar fran att det ar
kvantiteter som ska forflyttas. Detta bor
vara rimliga krav:
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® Mattligt avstand till hallplats.

® Mycket kort véntetid, helst ingen
véntetid alls.

® Resa med hog medelhastighet och
med mycket fa stopp pa végen.

® F4byten utan véntetider, 6ver samma
perrong eller via kort trappa. Mer dn
tva byten bor inte forekomma.

® [ ika bra komfort som i en bil.

® Platsen ska kdnnas som ens egen.
Man ska kunna hinga av sig kladerna
och fa en stund for sig sjélv, bara
koppla av, lyssna pa radio och slippa
kénna sig patittad eller hotad.

Samma standard maste gilla hela den
”vakna” delen av dygnet. Den fér inte
bli sdmre péa kvéllar och helger. Alla
tatbyggda delar av regionen maste ocksa
ha hog, jamlik atkomlighet.
Kollektivtrafiken maste vara hel-
tickande i bade tid och rum.
Kollektivtrafiken har redan fordelar

for trafikanten som bilen inte har:

® [nga parkeringsbekymmer

® Det dr mojligt att anvénda restiden
for nagot nyttigt, t ex arbete, ldsning
och sémn. Men det forutsétter att man

far sitta och att kollektivtrafiken &r

bekvam.

® Det 4r billigare.
® Det &r sdkrare.
Om man bygger upp en kollektivtrafik
som verkligen &r ett alternativ till bilen
for de huvudsakliga resorna uppnér man
ocksa andra fordelar for den individuelle
trafikanten:

Manga kan sélja bilen och anvianda
pengarna till annat. De slipper d& ocksa
alla andra bekymmer: reparationer, ga-
rageplats osv.

Om kollektivtrafiken &r s& bra att
biltdtheten minskar blir minskningen av
bilresorna dnnu effektivare. Ty den som
maéste halla sig med bil for vissa resor
anvénder den ocksa for andra.



Kraven kan inte motas Ooverallt

Ett system som uppfyller kraven pa
sidan 6 4r inte svart att konstruera med
modern teknik — i alla fall i mer tétbe-
byggda delar av staden. Skilet att det
ar svarare 1 glesare omraden 4r att det
kostar ganska mycket per kilometer i
anldggningskostnader, vilket kraver att
maénga utnyttjar det.

Resteori

Helst skulle all kollektivtrafik ha hog
turtithet, sa att man kan resa nidr man
vill. Men det 4r som sagts orimligt
dyrt.

I vilken del av resan dr det da, sett
ur trafikantens synvinkel, viktigast att
kollektivtrafiken har hog turtithet?

Viktigast ér att man aldrig ska behéva
vdnta vid ett byte. Vintetider vid byten
ar helt bortkastad tid. Nér resan vil har
borjat maste den gé i ett.

Det dr matematiskt omdojligt att
fa en tidtabell att passa ihop pa flera
oberoende punkter. Darfor ar det vid
byten som det &r viktigast att undvika
behovet av tidtabell. Om nigon del av
systemet maste ha lag turtithet bor det
bara forekomma pé en lénk i reskedjan.
Om anslutande linjer har hog turtithet
forsvinner behovet av passning.

Linjen med 1&g turtdthet bor ligga i
ena @ndan av resan. Da kan man anvéanda
véntetiden till ndgot meningsfullt, t ex
att gora ndgot hemma eller vid arbetet
om man har flextid.

Vi har delat in kollektivtrafiken i
tva grupper betriffande tidtabell: hog-
turtdithetssystem = titare dn 4 min, och
ldgturtdthetssystem = glesare 4n 4 min.
En véntetid under 4 minuter upplevs
inte ldngre som besvirande, enligt
manga forskare. D4 slutar tidtabellen

Av kostnadsskil gar det knappast
heller att fa ett helt system pa en gang.
Under en 6vergangstid far man ndja sig
med kombinationer mellan gammalt och
nytt.

Vissa delar av systemet &r sérskilt
viktiga att ha hog kvalitet pa. Andra ar
mindre viktiga. Vissa delar av systemet

/
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au gilla”, Tvénget att anpassa sig till
tidtabell dr ett av de viktigaste skélen
till att folk véljer att aka bil.

Ldgturtdthetssystem maste dock ha s
k styv tidtabell, dvs turerna gar samma
minuttal varje timme hela trafikdygnet.
I hogtrafik sétts andra turer in mellan de
fasta basturerna

Vidare har vi delat in kollektivtrafi-
ken efter vad den forsorjer: enfunktions-
system som forsorjer rena bostads- eller
arbetsomréden, och flerfunktionssystem
som tar hand om flera olika restyper
— arbetsresor, resor bostad-bostad, ndj-
esresor, fritidsresor, resor 1 arbetet osv.

Forbindelselinjer ér linjer som knyter
ihop tunga radiella linjer med varandra
och med viktiga platser; dessa linjer
har mycket fa resor utefter linjen. Till
exempel ringlinjer.

De flesta resorna pa forbindelse-
linjerna ar bytesresor. Om véntetiden

—ring- och diagonallinjer — dr ndmligen
mer avgorande for hela systemets kvali-
tet 4n andra. Genom att borja med dem
kan man snabbt hoja kvaliteten pa hela
Stockholms kollektivtrafik. Resten kan
sedan forbittras efterhand.

ska bli forsumbar vid byte maste dessa
linjer ha extremt hog turtithet, d& det
ar matematiskt omojligt att ordna med
tidspassning for varje linje de korsar.

De enda linjer dar man kan acceptera 14g
turtéthet &r enfunktionslinjer som ligger
langst ut i systemet (dndlinjer). Bést ar
om dessa dndlinjer ligger vid endast
bostider, da det dr i hemmet man léttast
kan gora vantetid till meningsfull tid.

En resa frén en ytterforort kan t ex se
ut sé hér:

Man anvénder véntetiden till nyttiga
saker i hemmet. Sedan gar man till hall-
platsen nér man vet att vagnen kommer,
och véntetiden blir darfér forsumbar.
Sedan gér resan i ett striack.

Nar man aterviander till hemmet
anpassar man resan redan fran borjan
sd den passar med det sista bytet, t ex
genom att flexa, ta en fika efter bion eller
utrétta ndgot drende.

Eventuella vintetider ska sugas upp i
startdndan av resan och inte medan den
pagar.

For att antalet byten ska bli sa litet
som mdjligt méste systemet innehalla
ett litet antal knutpunktsstationer med
manga linjer vid varje knutpunkt. Det
lilla antalet knutpunkter ska vara spritt
over hela stadsomrédet.



Hog turtiathet fordrar automatik

Hog turtithet — minst 4-minuterstrafik
hela trafikdygnet — kridver ménga tag
och ddrmed ménga forare om de kors pa
traditionellt sitt. En hog medelhastighet
i systemet, och samtidigt korta stations-
avstand, kréver ocksad expresstdg som
bara stannar vid de viktigaste stationerna
och kor om de langsamma tigen pa
forbifartsspar vid de andra stationerna.
Om alla tag ska ges denna hoga turtéthet
krévs i snitt 1-2-minuterstrafik pa banan
och dnnu fler forare. Eftersom forare ar
det som kostar — ca 70% av kostnaderna
i ett trafikforetag ar personalkostnader
— blir det mycket dyrt.

Med hog turtéthet blir de rorliga
kostnaderna viktigare dn de fasta. Det
blir viktigare att minska kostnaden for
varje tur dn att minska investeringarna
i sjdlva banan.

Det betyder att det ar lonsamt att
automatisera. Det blir 1onsamt att lata
en dator ta dver forarnas uppgifter.

Egentligen &r det inte konstigare att
automatisera kollektivtrafiken dn att
automatisera annan rutinverksamhet.
Darfor gors det ocksa i manga stider i

200 Bryssel
150
San
100 Francisco 1o
Rotterdam
50
VAL

Antal anstillda per miljoner vagn-
kilometer i ett antal manuella T-
banesystem jamfort med VAL (fylld
stapel). Frdan UITP: Les Metros dans
le monde, 1983.
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vérlden vilket vi ska ge exempel pa.
Vissa utredningar visar trots detta

battre ekonomi for manuella system.

Men man har da forutsatt simre standard

i det manuella systemet. Med krav pa

en sd hog standard att man kan ersitta

stora delar av biltrafiken blir automatik

billigare.
Automatisering har flera fordelar vid

sidan av de ekonomiska:

® Man kan fa hogre medelhastighet,
turtdthet och regularitet eftersom alla
tag kors pa exakt samma sétt.

® Sikerheten kan bli hogre dn for
ett sparvagnssystem eftersom den
”ménskliga faktorn” forsvinner.

® Vagnarna kors mjukare, med farre
och jamnare accelerationer och re-
tardationer, vilket ar bekvdmare for
passagerarna.

® Den hoga turtidtheten garanteras
bittre eftersom man tjénar sa lite pa
att dra ner den. Detta giller speciellt
den viktiga lagtrafiken.

® De lediga forarna kan kora andra
(buss)linjer och hdja deras turtathet
till mattligt 6kad driftskostnad.

Passengers
transporied per
year per employee

Avernge
of 10 light
rail transit
systems

Antal transporterade passagerare per
anstdlld och dr i VAL-systemet i Lille
och konventionell lightrail dvs spdr-
vdg.

® Ett turtitt system drar med sig storre
efterfragan &ven pé anslutande linjer,
varfor det blir underlag for att dka
turtdtheten dir ocksa

® Man kan snabbt sitta in ménga nya
vagnar nér det plotsligt blir manga
resande, t ex vid evenemang.

® Istillet for fa och stora enheter som
ar vanligt vid forarstyrda system kan
man satsa pd mycket sma och manga
enheter och dnda fa hog kapacitet

® Miénga och sma enheter gor det moj-
ligt att bygga bana och stationer sma-
skaliga. Detta gor det létt att passa
in systemet i befintlig bebyggelse.
Samtidigt blir bana och stationer
billigare.

® Man kan snabbt koppla ihop och
isér tdg och kora mindre enheter i
lagtrafik istéllet for farre tag.

® Vagnarna kan vinda omedelbart.
Detta dr bra bdde vid dndstationer
och vid séckstationer som kan vara
fordelaktiga i vissa ldgen.

® Ett latt, prefabricerat system kan
skruvas isir och flyttas.

Vi

Increassd Park
travel and
demand ride
Notwore
Easior ot
tratlic
siination

\/

Bun
ridership

15%

1 Lille okade kollektivtrafiken dven i de
traditionella delarna nér automat-banan
kom, tack vare att kollektiv-trafiken som
helhet blev attraktivare.



AUTOMATBANOR:

Beprovade automatiska system

Fa automatiska system 6verlevde 1900-
talet. Av spartaxisystemen har endast
ett forverkligats for reguljar stadstrafik:
“autominibussystemet” i Morgantown i
USA fran 1976.

Déremot har det utvecklats flera
helautomatiska lightrailsystem for
stadstrafik i Europa, USA, Canada och
Japan. Europas forsta helautomatiska
sparvig var VAL i Lille i Frankrike. Den
borjade utvecklas 1974 och forsta linjen
var fardig 1983. Nu finns automatiska
system pa ungefar ett hundratal platser

i hela vérlden. Ganska ménga finns i
Japan, nagra finns i USA och Frankrike.
Det ndrmaste och senaste, som blivit
en stor succé, ar den nya tunnelbanan i
Kopenhamn.

Gemensamt for dessa ar att de bestéar
av sma enheter, vanligen tvavagnarstag
med mycket smala och 14ga vagnar. Ka-
paciteten kan tack vare det automatiska
systemets hoga turtithet 4nda hallas lika
hog som for traditionell sparvig med
stora enheter och glesa turer.

Eftersom systemen &r sméskaliga blir

PRT (Morgantown)

PRT, Personal Rapid Transit, dr det mest avancerade systemet av alla, trots att det
utvecklades pé 60-talet. Det bestar av tre linjer som trafikeras med sméa fordon — 8
sittande och 7 stdende. Det finns forbikdrningshéllplatser. Under rusningstid gar
vagnarna efter tidtabell, men i 6vrigt gér de nir de behovs. Kapaciteten ar 3 300
personer i timmen, mer behdvs inte i det lilla Morgantown.

Teknisk beskrivning:

Banlidngd: 5,1 km med sex stationer. 100 fordon i drift. Hastighet: ca 50 km/h
Konstruktorer: Boeing och Bendix (USA)

VAL (Lille)
VAL har blivit s& populért i Lille att man har uppkallat restauranger efter det. Det
ledde omedelbart till en spontan minskning av biltrafiken med 15% i de omraden
den gar, medan kollektivresandet 6kade med 50%. Biljettprisema betalar driften
och gav en vinst pd 13% 1986 tack vare hog effektivitet: 165 000 passagerare/an-
stalld och ar.

Tekniska data:

Tre banor, 13 km och 32 km. Vagnar: langd 26,1m, bredd 2,1m, h6jd 3,4m. Vikt 31
ton. Kurvradie 40m. Klarar 10% stigning. Gummihjulsdrift. Plats for 44-68 sittande
och 116-218 staende per vagnpar.

Max turtdthet 1 min. Kapacitet 9 600/riktning och timme med tvavagnarstig. Fler
vagnar kan kopplas ihop. Medelhastighet 36 km/h. Topphastighet 80 km/h. Total in-
vesteringskostnad 200—-300 Mkr/km. Konstruktor Siemens-MATRA (Frankrike).

New Tram (flera japanska stéider)

Bestar av sma tdg med 3-7 vagnar som gir pd gummihjul pd betongspér, mest
upphdjda banor. Har plattformsdorrar som VAL. Systemet gér att fA med stationer
vid stickspar sé att expresstag kan kora om stillastiende vagnar.

Teknisk beskrivning:

En bana, 13 km frén 1981.Kurvradie 20 m, max lutning 6%.

Max turtdthet 2 min.

Vagnar: 7,6 m langa, 2,3 m breda, 3,2 m hoga. Vikt 11 ton. Plats for 75 per vagn
varav 22 sittande. Kapacitet 13 000 passagerare/timme och riktning med 11-vag-
narstag.

Maxhastighet 60 km/h. Medelhastighet 28 km/h.

Konstruktorer: Sumitomo och Niigata (Japan).

banorna sma, forhallandevis billiga att
bygga och latta att passa in i stan.

Flera gar pa gummihjul pa betong
eller stél t.ex VAL och de japanska sys-
temen. Andra brukar vanlig stalhjul-rils-
teknik, som Skytrain i Vancouver och
Docklands-linjen i London. Atminstone
VAL och de japanska systemen kors med
helt obemannade vagnar.




SIPEM (Dortmund)

Ett hingande monorailsystem utvecklat av Siemens och DUWAG, i drift i univer-
sitetsomradet i Dortmund sedan 1984 dér det hittills har transporterat fem miljoner
manniskor utan olyckor.

Teknisk beskrivning:

Tvé banor har nyligen byggts. Maxhastighet 65 km/h. Max 65 passagerare per
fordon. Banan é&r prefabricerad. Konstruktor: Siemens

Monorail (ett 50-tal platser i virlden)

Systemet har utvecklats ur gamla Alwegtekniken fran 50-talet. Det bestar av vagnar
som rullar pd gummihjul pa en balk och styrs i sidled av andra hjul. Systemet ar
det relativt billigt och kostar bara 80 Mkr/km f6r dubbelspar inklusive vagnar och
stationer. Det gér att bygga snabbt — den mest kénda banan 1 Sydney pa 3,6 km
byggdes pa sex manader.

Teknisk beskrivning:

Sydney: en bana, 3,6 km fran 1988. Banradie 20 m, 6% stigning. Vagnar: kupéer
om 3,7 m langd, 2,05 m bredd, 2,5 hojd.

Plats for 200 per tag varav ca 70 sittande. Kapacitet 12 000. Maxturtithet 40 sek.
Drifthastighet ca 33 km/h. Topphastighet 60 km/h. Konstruktér: von Roll
(Schweiz).

Metro Kopenhamn

Invigdes 2002 och har f.n. tvé linjer med 17 stationer, vilket kommer att komplet-
teras med en ringlinje sa smaningom.

Teknisk beskrivning:

Medelhastighet 40 km/h, acceleration 1,3 m/s2. Turtdthet 2 min. Varje tdg rymmer
96 sittande passagerare och 204 stdende och véger 52 ton.

Konstruktor: Ansaldo (Italien).

Nya mojligheter

ULTra

Ingér i ett EU-projekt for att aktualisera sparbil pa nytt — EDICT. Testas for nédrva-
rande i Cardiff i Wales. Bestar av sméa fyrapersoners vagnar pd gummihjul pa en
upphdjd bana med forbikdrningshallplatser. Den forsta kommersiella tillimpningen
kommer att bli en bana p& London Heathrow vilket beslutades 2005.

Teknisk beskrivning:

Hastighet 40 km/h, gér pa batterier som laddas vid stationerna. Klarar 10% stigning,
banradie 5 m. Vagnstorlek 500 kg. Normal véntetid under 15 sekunder.

Angiven kostnad: 40-70 Mkr/km, allt inrdknat.

Konstruktor: Advanced Transport System (Cardiff, Storbritannien)

Vectus

Ett sparbilsinitiativ frdn den sydkoreanska staljatten Posco att etablera sig i trans-
portbranschen. For nérvarande byggs en forsoksanldaggning i Uppsala for att visa
upp for kunder frén hela vérlden (beroende pa att den svenska jérnvégsinspektionen
har hog trovérdighet). Posco rdknar med att ha en produkt fardig fér marknadsfo-
ring runt 2010.

Teknisk beskrivning:

Ca 5000 passagerare/timme, fordonsmellanrum 2,5 sekunder, hastighet 60 km/h,
banradie 5m.
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TILLAMPNING | STOCKHOLM:

Tva helautomatiska stomnat

Kollektivtrafikens stomnét bor i princip
ticka alla flerbostadshusomréden och
viktiga arbetsomraden i Stockholm. Det
ska inte vara centrerat mot City som
dagens tunnelbana ir. Alla titbebyggda
omraden i Stockholm ska ha en jamlik
och hog atkomlighet, helst hogre &n
City idag.

Det ér rimligt att utnyttja den tunnel-
bana vi har idag, fast automatiserad. Det
ar en stor investering som haller lange

an. Det ar ocksa rimligt att systemen blir
sa fa som mojligt for att samordningen
ska bli l4tt.

Men de nya diagonala och tangenti-
ella linjer som bor byggas for att hela
staden ska fd en bra kollektivtrafik
behover inte vara lika tung och kapital-
intensiv. De nya linjerna bor byggas som
sma litta konstruktioner och trafikeras
av fordon i bilstorlek med mojlighet att
ocksa trafikera med lite storre fordon.

Det ar fullt tillréckligt for behoven.

Det nya nét som behovs i Stock-
holm har ndmligen mycket fa strackor
gemensamt med T-banan. T-banan och
pendeltagen dr uppbyggt for att kora folk
mot centrum. De nya banorna behovs for
resor vinkelrdtt mot T-banesystemet.
De nya linjerna dr méanga och kraver
manga vagnar vilket ger tillrackliga
skalfordelar dnda, trots att vagnarna
ar sma.

Automatisera tunnelbanan!

I Stockholm har vi redan ett T-banenat
som dr 103 km med 100 stationer. Det dr
ett av de storsta i varlden i forhallande i
folkmangden (Madrids &r storre!). For-
delarna med automatisk drift géller dven
dar. Det bor darfor automatiseras.

Pa flera stillen i varlden kér man
redan T-bana automatiskt, men har dénda
en person med av sdkerhetsskidl. Men
den nya tunga metrolinje D i Lyon har
liksom Koépenhamns nya metro helt
obemannade tag.

Automatiserad gammal tunnelbana i
Berlin

I rusningstid ar turtitheten av kapaci-
tetsskdl hog dven i ett bemannat system.
Det ér i lagtrafik man gora de stora
kvalitetsvinsterna med automatisering.
Utan att sdtta in fler vagnar kan man i
stillet for att kora 4-vagnarstag var 20e
minut kdra en vagn var Se!

I princip kan Stockholms T-bana
redan idag koras automatiskt, eftersom
banorna dr helt avskilda och sékerhets-
systemen &r utbyggda sa langt att foraren
inte gor stort mer &n Oppnar dorrarna.

Han kor visserligen tdget, men automa-
tiken griper in om han gor ett allvarligt
fel. Denna automatik har funnits med
sen banorna byggdes.

Under 60-talet provades faktiskt
automatisk drift pa ett experimenttag.
Man satte in en 16s s.k. ”svart ldda”
med kontrollfunktioner. Men da man
inte avsag att ha obemannade tag tyckte
man att automatiken var onddig.

For att T-banan ska kunna koras
automatiskt kan den av sdkerhetsskal




ha dorrar pa perrongerna, pa samma
sdtt som i en hiss. T-bana med sadana
dorrar finns redan idag i S:t Petersburg,
Lille Képenhamn och Singapore. Detta
har diskuterats i Stockholm pa grund
av alla sjadlvmord men har ansetts for
dyrt. Ett billigare alternativ dr sensorer
i sparet som stoppar ett annalkande tag
om nagot kommer ner pa spéret. Sddan
Oppen 16sning tillimpas av Skytrain i
Vancouver och tunnelbanan i Lyon.

Vagnarna ska kunna kopplas ihop och
isdr automatiskt dér en linje delar sig,
sa att man far samma turtithet pa hela
nétet — Gullmarsplan, Vistra Skogen,
Ostermalmstorg och Liljeholmen.

For att fa upp medelhastigheten och
anda ha hog turtdthet pa alla tdg bor
ett extra sparpar byggas forbi strickor
om 2-3 stationer pa strategiska stéllen
pa Hisselby-, Farsta-, Hagsétra-, och

Norsborgslinjernas forortsstriackor, sa
att expresstdg kan koras om vanliga
tdg och turtdtheten hallas hog for bada.
Norsborgsbanans extraspar kan t.ex. ga
frdn Masmo, via en ny station vid Kung-
ens kurva och dérefter ovan jord lédngs
E4 till Liljeholmen. Man sparar da atta
stationer och nédstan halva restiden.

Dessa tag gar inte som nu bara i rus-
ningstrafik utan hela trafikdygnet alla
dagar.

En fordel med plattformsdorrar dr att
man kan kora forbi stationerna med hog
fart. Idag saktar SLs s.k. snabbtag in till
30 km/h nir de passerar en station, for
att inte ge obehag &t vintande perso-
ner.

Nya tunnelbanestrdckningar
Tunnelbanan ar fortfarande det vikti-
gaste radiella transportmedlet, och dven

det bor forbattras. T-banan bor ocksa
kopplas ihop med andra tunga radiella
system.

En del av forldngningarna har disku-
terats sedan linge. De som bor byggas
ar framst:
® Hjulsta — Barkarby, med byte dver

samma perrong tunnelbana — pendel-

tag vid Barkarby
® Kungstrddgdrden — Slussen — Sofia

— Hammarby sjostad. Hammarby sta-

tion kan ligga under kanalen en upp-

gang norr om och en sdder om. Den
kan dé utnyttjas som gangforbindelse
mellan Hammarby sjostad och S6-
dermalm.

® Alvik — Bromma flygfilt, dar det gar
att bygga en ny centralt beldgen stads-
del for ca 15-20.000 personer.

® Eventuellt Akalla — Sollentuna Cen-
trum.

De nya automatbanorna

Det nya automatbanenétet svarar for

trafiken pé tvdren och diagonalen. Det

bor uppfylla tre krav:

® Det binder samman alla befintliga
bansystem med varandra.

® Det matar passagerare till och fran
andra linjer till arbetsplats- och bo-
stadsomraden som ligger vid de nya
linjerna.

® Det fungerar som intern forbindelse
mellan olika omréden vid nitet. Det
nya systemet far inte byggas upp bara
sé att det forbinder T-bane- och pen-
deltigsstationer. Det maste passera
genom sd manga bostads-, service-
och arbetsomraden som mgjligt pa
sin vig.

Systemet ska inte bara ersitta bilarna

utan ockséd de fossildrivna matar- och

tvéarbusslinjerna. Det mesta av Stor-

stockholm é&r redan byggt. Nya banor

maéste dras sa att de tdcker in det som

redan finns.

Smd banor pd balkar

For att detta ska vara mojligt maste
spar- och vagnsprofiler goras sd smé
som mdjligt. Helst bér man utgd frén
personbilens storlek.
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Banorna bor huvudsakligen byggas
i luften pa balkar sa att man inte skapar
nya barridrer mellan kvarteren eller
inkréktar p& parkmark.
Vagnarnas lilla profil har flera forde-
lar.
® Banorna kan litt byggas in i befintliga
miljoer.
® Om man bygger i tunnlar kan dessa
vara ytliga blir perrongerna létta att
na.
® Bade tunnlar och viadukter kan goras
sma och billiga. En del kan byggas
av prefabricerade element som laggs
ner i gatan som ror.
Hog kapacitet fir man genom tét trafike-
ring. Morgantownsystemet frén 70-talet
klarar 7,5 sekunders avstand mellan
vagnarna och med dagens teknik &r det
mojligt med 1-2 sekunder.

Sidosparsstationer

Stationernas perronger liggs vid sido-
spar. Vagnar som ska stanna vid sta-
tionen viaxlas da av till sidospéret. Det
blir d& majligt att 1ata vissa vagnar kora
om andra pé stationerna. Expressvagnar
kan blandas pd samma bana med tig
och vagnar som stannar vid varje sta-

tion, med bibehdllen hog turtithet for
alla tdg. Systemet far da en betydligt
hogre medelhastighet &n ett konventio-
nellt sparvagnssystem dér varje vagn
stannar vid varje station — detta trots
att stationerna ligger tatt, ungefar var
500e meter. Denna princip tillimpas i
Morgantown.

For tvéir- och diagonalresor &r hog
medelhastighet viktigare dn for radiell
trafik, da avstinden ofta ar langre och
konkurrensen med bilarna ar storre.
Men alla stationer bor forberedas for
sidospar.

Bade linjebundenhet och
sjalvval

Som framgér av kapitlet om olika au-
tomatiska sparsystem pa sidan 9 finns
tva helt olika uppligg att vdlja pa. Dels
linje- och tidtabellsbundna tag, ungefar
som dagens tunnelbana eller sparvagn.
Och dels spdrtaxi/sparbil, med sma
fordon dér passageraren sjalv bestim-
mer vart fordonet ska gé. Det senare
ger givetvis dverlidgset bést standard
for resendren, se sidan 14. Nackdelen
ar att spartaxi/sparbil dnnu inte finns i
kommersiell drift ndgonstans.



Ett nytt helautomatiskt sparsystem
bor vara mojligt att trafikera for bada
dessa mojligheter. Linjebundna tag ge-
nast, bade sddana som stannar vid varje
station och sddana som bara stannar vid
de storre. Och spértaxi i en néra framtid
nér sadant &r tillrackligt utprovat. Girna
ockséd bada samtidigt, 4tminstone pa
vissa linjer dir man kan forvénta sig
stora resandestrommar och spartaxi i
sma fordon inte racker till.

P& samma spar bor det alltsé finnas
utrymme for sma fordon for 4-6 pas-
sagerare, som styrs av resendren till
onskat mal och storre fordon for upp
till 20 passagerare som i princip gar i
linjetrafik (dven om inget behdver hin-
dra att &ven ett sddana kan bestéllas for
en charterresa). Bada typerna av fordon
bor ha samma bredd och héjd som en bil,
sé att profilerna i bannétet minimeras.
Detta innebar att det bara finns sittplatser
i vagnarna.

Linjer i Stockholm
De nya automatbanorna i Stockholm
bor byggas som en kombination av
ringlinjer och diagonaler. 1 forsta hand
dar man idag har tdnkt sig bygga spar-
vagslinjer — och pa liknande stillen,
tillsammans ca 200 km eller dubbla
tunnelbanesystemet.
Nagra exempel:
® Frin Farsta 6ver Alvsjo och Essingen
till Sundbyberg och vidare till Jarva
och Sollentuna
® Fran Skarpnick dver Alvsjo till
Kungens kurva och Skdrholmen
® Fran Hésselby over Jarva till Sol-
lentuna
® Frin Bromma 6ver Solna centrum till
Universitetet
Se i dvrigt kartan pa sidan 15
Nya linjer for gammaldags beman-
nade sparvagnar bor inte byggas —utom
i innerstan, se sid 20-23.
Tvérsparviagen har blivit en succé
trots sin ldga standard — tiominuterstrafik
pa vardagar, i 6vrigt 15-minuterstrafik,
och 25 km/h som medelhastighet. Med
automatbanestandard hade den sékerli-
gen blivit en dnnu stdrre succé. De nu
planerade forlangningarna bor givetvis
byggas som automatbana. Den redan
byggda tvarsparviagen bor byggas om
till automatbana vid lagligt tillfalle.

Smd och lite storre fordon kan samsas pa samma banor. De stérre i forsta hand for
linjebundna resor, de mindre — néir sadana finns att tillga — for individuellt styrda.
Bild Hans Kylberg.

Nedan en bild som visar hur vagnarna kor in pd sidospar vid stationerna sa att
andra vagnar slipper stanna, s.k. offline-station.

|
|
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Spartaxi/sparbil

Spartaxi finns dnnu inte i kommersiell
drift. Men efter sjutti-, tti- och nittita-
lens misslyckade spartaxiprojekt finns
nu ett par projekt med tillrackligt med
kapital bakom sig for att framstd som
realistiska.

Dels EU-projektet ULTra, som kom-
mer att byggas pd London Heathrow
som forsta tillimpning och vara i drift
2008.

Och dels Vectus, som drivs av det
sydkoreanska stalforetaget Posco med
en forsdksanldggning i Uppsala som
berdknas resultera i en utprovad kom-
mersiell produkt 2010.

Spartaxi, eller sparbil, eller PRT,
Personal Rapid Transit, 4r sma litta
fordon pa ett sparnit, for fa passagerare
som sjélva bestimmer vart fordonet ska
g, utan stopp pa vigen. Alla hittills
foreslagna modeller inklusive ULTra
och Vectus foreslar hogst fyra passa-
gerare, planskilda spar for att undvika
barridreffekter och oka sikerheten, och
stationer pa sidospér for att mojliggora
omkdrningar.

Spartaxi/sparbil har bilens

fordelar

Fordelen for trafikanterna ar uppen-

bara.

® Man slipper alla byten och kan resa
néstan fran dorr till dorr

® Man slipper alla vintetider och kan
ta ett fordon som redan stér inne pa
stationen

® Man slipper stopp pé vigen

® Man kan dka ensam om man s skulle
onska, till en liten extra kostnad

Trafikanten uppnar alltsé ndstan samma

resstandard som med egen bil, men

slipper halla sig med bilen (och slipper

trafikstockningar).

Samhdllets totalkostnader blir sam-
tidigt mycket lidgre dn for biltrafiken
eftersom fordonen blir férre, billigare,
lattare och tekniskt enklare.

ULTra raknar med en totalkostnad pa
40-70 miljoner kronor per sparkilometer
for sitt Heathrowprojekt. Aven om kost-
naderna i verkligheten blir de dubbla
skulle ett bansystem som &r dubbelt sa
langt som Stockholms tunnelbana bara
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kosta femton miljarder — lika mycket
som den planerade Citytunneln. Gi-
vetvis skulle kostnaderna sjunka vid
massproduktion.

Ovriga bekymmer som bilen for med
sig minskar ocksa. Energiforbrukningen
ar hogst en fjdrdedel av bilens tack vare
lag vikt och eldrift, och mindre 4n sa
i stadstrafik tack vare mojligheter till
elatervinning. Utrymmesbehovet &r
minimalt. Jamlikheten &r total.

Problemen med spartaxi dr frimst
juridiska och byréakratiska: medan en
bildgare far skylla sig sjdlv om det blir
nagot fel blir i ett spértaxisystem tra-
fikforetaget ansvarigt; sdkerhetskraven
har dérfor oftast drivits upp i nivaer som
inte krivs ndgon annanstans och det
har dnda inte alltid rackt for dngsliga
myndigheter.

Vidare finns en ovre grians for hur
hog kapacitet ett spartaxisystem kan
ha. Enligt SIKA 2006:1, Ett generellt
transportsystem, ar maxkapaciteten for
spartaxi 25.000 personer per dygn. Detta
motiverar vart forslag med en kombi-

R 3

nation av PRT och linjebundna tag (s.k.
GRT eller Group Rapid Transit), liksom
det motiverar vart forslag att behélla T-
bana pa de tunga radiella linjerna.

Spdrtaxi, experimentvagn for ett tyvdrr
nedlagt projekt i Rosemont, Chicago.

En visio om spdrtaxi/spdrbil i Stockholm, vid Henriksdal ésterut. Bild Hans

Kylberg.



Det helautomatiska sparnatet

Det helautomatiska nétet bestér dels av
det nuvarande T-banenitet pa drygt 100
km, kompletterat med ett par banor, och
dels av ca 200 km nya automatbanor
(rott).

De nya automatbanorna gar framst
pé tvdren och diagonalt.

De flesta nya banor gér pa balkar pa
pelare, for att inte banorna ska bli bar-
ridrer (ca 140 km).

Vissa strickningar kan ga i mark-
planet, exempelvis dér sparet foljer en
jarnvag eller huvudvig som i vilket fall
som helst inte kan korsas av gdende (ca
30 km).

Tunnlar maste byggas i vissa fall for
att topografin kriaver det (ca 15 km).
Da profilen ér liten kan tunnlar borras
billigt.

Med en station pa ungefdr var 600e
meter blir det ca 350 stationer pa auto-
matbanan. Av dessa ér ett tjugotal knut-
punktsstationer som har kontakt med
flera linjer, T-hane- och pendeltagslinjer
samt ett maximalt antal busslinjer (t.ex.
Bromma, Sundbyberg, Alvsjo, Farsta).
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Farsta

En kombination av ringlinjer och diagonaler (med automatbana, rétt) kombinerar
de nuvarande radiella t-banelinjerna (gront) och pendeltdgs-linjerna (bldtt). Om de
tunna bld linjerna for spdrvdgar, lds mer pd sidorna 21-22. Tillsammans dr de réda
linjerna ungefdr dubbelt sa langa som t-banelinjerna eller ca 200 km. Streckade

linjer indikerar alternativ.

Ett yttickande system

Autominisparvigen och den automa-
tiska tunnelbanan ska ses som ett sys-
tem. Malet for detta system é&r att alla
tatbebyggda delar av Storstockholm ska
ha lika god dtkomlighet som innerstan,
och en dtkomlighet som inte 4r mycket
samre dn med bil. Kollektivtrafiken ska
ocksd vara heltdckande i tiden och ha
hog standard séval pa vardagar som pa
kvéllar och helger.

Forst nér vi far ett yttdckande nét
blir det mdjligt att ersitta en stor del av

biltrafiken med kollektivtrafik.

Déarmed blir det lika intressant att
lagga nya arbetsplatser eller att bo i
Alvsjd, Sundbyberg, Farsta, Hallunda
eller Rinkeby som i City. Storstockholm
far en mer jamlik struktur. Det kan
paverka markpriser och hyressittning
positivt. Det blir littare att avkontorisera
innerstan, fa fler bostdder dir och fler
arbetsplatser i fororterna. Vi fir ner de
uppskruvade priserna i innerstan och en
mer levande stad i ytteromradena.

Med tiden bor man bygga nya linjer,
tills s& sméningom alla flerfamiljshus-
omraden och de flesta arbetsplatser far
del av systemet.

En hogklassig och yttickande kollek-
tivtrafik kan bli ett medel att gora hela
Stockholm jamlikt och radikalt forbéttra
miljon. Det dr en av de viktigaste sociala
frdgorna i Stockholm idag.
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DET NYA STOCKHOLM:

Regional planering

Fram till 50-talen var man mycket
medveten om hur viktigt det var att sam-
planera kollektivtrafik och bebyggelse.
I Stockholms Generalplan 1951 ansag
man att nya stadsdelar skulle ligga vid
T-banestationer sa att folk skulle ha néra
till kollektivtrafiken. Senare byggdes
ocksa fororter som Villingby, Farsta och
Hogdalen med utgangspunkt fran detta.
Aven Arsta byggdes s — men T-banan
blev aldrig av.

Aven i fororter som Tiby gjordes
planer med spérburen trafik i tre linjer
med all bebyggelse stringt knuten till
stationerna.

I borjan avsags ocksé att det skulle
finnas arbetsplatser i dessa stadsdelar, t
ex i Villingby — den s.k. ”’ABC-staden”
— och att kollektivtrafiken dérfor skulle
kunna belastas i bigge riktningarna och
inte bara in mot City.

Pa 60-talet 6vergav man malet om
kollektivtrafiken som strukturerande for
stadsbyggandet. Man lit staden spridas
ut hur som helst. Kollektivtrafikens krav
pa att sa mycket som mdjligt lokaliseras
vid sa fa linjer som mojligt beaktades
inte. Man byggde mellan T-bane- och
tagforbindelserna. Man byggde ocksé
langt ut i regionen. Kommunerna lit
néringslivet sprida ut sig pa billig mark;
de nya arbetsplatserna blev ndrmast
odtkomliga fran kollektivtrafikens strak.
Man rédknade kallt med att folk fick ta
sig fram med bil.

Daliga exempel dr Upplands Visby,
dér det mesta av nybebyggelsen ligger
langt frén stationen, och Brandbergen
som ligger dnnu ldngre bort. Salem-
staden dr ocksé ett exempel pa usel
strukturell planering.

Dadsstoten for kollektivtrafiken blev
smahusexplosionen i borjan av 70-talet
— Backlura, Viksjo m.fl.; omraden som
ar alltfor glesa for att ge underlag for
bra kollektivtrafik. Regionplanekontoret
visade 1977 att det kostade 50% mer att
forsorja smahusomradena med allménna
fardmedel, trots att standarden pa kollek-
tivtrafiken var lagre.

Storstockholm har sedan 60-talet
blivit strukturldst, diffust utspritt och
alltfor glest.
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Alltfor stora delar av Stockholm tas upp av végar, hir mellan Frudngen och
Vistertorp. Om kollektivtrafiken dr sd bra att biltrafiken minskar kan marken
anvdndas att bygga pd, for den dterstdende trafiken récker en gata som Sveavigen
ddr det idag gar ca 60.000 fordon om dagen.. Bild Jan Wiklund.

Nedan en bild fran GLC-Center, Breddens trafikplats i Upplands Viisby — ett fall av
usel planering, helt vid sidan om all kollektivtrafik och helt byggt for bilister.




Bygg stad

Samtidigt har efterfragan pa stad okat
explosionsartat. Bade privatpersoner
och foretag dr uppenbarligen beredda
att betala groteskt hoga overpriser for
centrala lagen.

Vad &r ett centralt lige?

Ett 14ge &r centralt om det ar attrak-
tivt. Och enligt modern stadsforskning
(Jane Jacobs, Bill Hillier, Jan Gehl och
Bo Gronlund, och i Sverige bl.a. Jerker
Soéderlind och Lars Marcus) skapas
attraktivitet av
® tit bebyggelse
® manga ménniskor i blandade aktivi-

teter i flexibla och varierade byggna-

der
® goda kommunikationer, och da sna-

rare genom bebyggelsen én forbi.
Det vill siga ungefér sddana karakteris-
tika som finns i Stockholms innerstad
som mycket riktigt ocksa varderas hogst
av dem som soker en ldgenhet eller en
lokal.

Tét stad och goda kollektiva kom-
munikationer forutsdtter varandra. Med
goda kollektiva kommunikationer slip-
per man ytkrdvande trafikleder som slar
sonder staden genom att skapa barriérer
och stora avstdnd. Och en tit stad ger
underlag for god kollektivtrafik med hog
turtéthet.

Att skapa en god kollektivtrafik som
onddiggor bilismen och att skapa en att-
raktiv och tdt stad &r tva sidor av samma
sak.

Krav pa ny bebyggelse

Glddjande nog har Stockholms stad
sedan 90-talet forsokt vinda trenden
och bygga tit stad, tack vare framsynta
politiker som Mikael Séderlund och
annu mer framsynta arkitekter som Jan
Inghe, Leif Blomqvist och Aleksander
Wolodarski. Staden har borjat byggas
inat” som det uttrycks i Stockholms
oversiktsplan frén 1999.

Tyvérr har det skett pa ett lite osyste-
matiskt vis i form av tillfélliga projekt
som inte har utgétt fran ett helhetsper-
spektiv, och bilden flackas av nya glest
utspridda forslag till bebyggelse i t.ex.
Nya Skoéndal och Tullinge flygplats.

Eftersom kollektivtrafiken bestar av
linjer méste bebyggelsen ocksa gora det
for att 14tt kunna forsorjas. Stadsbygden
bor bestd av strak med hogklassig kol-
lektivtrafik mitt i.

Eftersom ocksa tvérresorna maste

STADSPLAN
for ARS TAFALTE
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Ovan Arstafiiltet — en markresurs centralt i stan — samt ett forslag frdn Jerker
Soderlind om att bygga en tit stad pd Arstafiiltet som kan binda ihop Arsta och

Ostberga.. Bild Jan Wiklund.

Nedan en levande stad — Tokyo ddr bilar dr bannlysta varierande dagar i varierande
stadsdelar. En mojlighet i storre skala om kollektivtrafiken dr bra.
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fungera maste dessa strak gé pa olika
ledder.

Sa manga stadsdelar som mojligt
maste kunna knytas ihop med sé fa
linjer som mojligt. Stockholm blir en
summa av titbebyggda parlbandstader
runt spértrafiken.

Kollektivtrafiken gynnas och reslang-
derna minskar om nybebyggelse ldggs
halvcentralt i regionen. Storstockholm
bor goras mer kompakt, med inner-
stadskaraktir runt strdken. Légen langt
ut i regionen eller vid sidan av kollek-
tivtrafiken dr oldmpliga — t ex Arlanda,
Arninge, Tullinge flygplats.

Ny bebyggelse bor koncentreras runt
befintliga och kommande spérlinjer (se
kartan). Den bor vara #it.

Kontorisera sovstiderna
Principen é&r att omraden som har 6ver-
skott pa bostdder bebyggs med arbets-
platser och vice versa.

Hela innerstan och de nidrmaste for-
orterna har Gverskott pa arbetsplatser.
Inga nya kontor bor fa byggas dér (lokal
service naturligtvis undantagen)! Istdllet
bor 60- och 70-talens ensidiga bostads-
omraden forses med lokaler for arbets-
platser — bade for utflyttade kontor fran
innerstan och for féretag som nystartas
av folk som bor dar.

Den viktigaste principen ér att de nya
sparlinjerna bor byggas sa att de framst
forsorjer de omraden som finns idag.

Nybebyggelse far sedan forstdrka
dem. Det finns ingen anledning att
bygga nytt pa naturmark ute i regionen.
160-70-talsomréden, t ex i Solna, upptas
70% av marken av végar, p-platser och
oanvindbara impediment. Om detta
utnyttjas kan ytterligare 50 000 mén-
niskor bo dér. Solna-Sundbyberg blir
dé en innerstadsdel.

Dérmed o6kar ocksé underlaget for
kollektivtrafiken.

Och dirmed fér det offentliga resur-
ser att bygga ut kollektivtrafiken! Trafik-
ledsmark borde kunna ge miljarder om
den laggs ut till byggratter!!
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Ovan ytterligare ett utmdrkt forslag till stad pd oanvind mark, Aleksander
Wolodarskis forslag till bebyggelse vid Norra Station Norra Stationsgatan dr gatan
i mitten. I senare versioner har ytterligare kvarter vixt fram i norr/till héger, runt
Karolinska.

Nedan Per Lindqvists skiss pd hur det kan se ut om en bdittre kollektivtrafik gor det
majligt att bygga pa gatumark i Solna.




Alternativ regionplan

Nybebyggelse placeras uteslutande i den
nya och gamla kollektivtrafikens strak,
i forsta hand i knutpunkterna.

Morkare orange markerar det som
idag dr tdt stad.

Ljusare orange markerar omraden
som kan utvecklas till tit stad, frimst
genom att man bygger pa 6verdimen-

sionerade trafikytor och andra impe-
diment.

Négra knutpunkter markerade med
cirklar, t.ex. Sundbyberg, Bromma
flygfilt, Liljeholmen och Alvsjo kom-
mer att fa mycket centrala ldgen, un-
gefdr som T-centralen idag.

Innerstans fordelar minskar ddrmed

pga. hela halvcentrala regionens latt-
tillgénglighet
Ingen perifer lokalisering!
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OVRIG KOLLEKTIVTRAFIK:

Regionala linjer

Stadsdelar och orter utanfor det helau-
tomatiska systemets rackvidd trafikeras
med regionala linjer. Dessa har kontakt
med det helautomatiska systemet,
genom byte helst direkt ver samma
perrong eller med kort rulltrappa — se
sid 26-27-.

Till de regionala linjerna hor pendel-
tagssystemet, Roslagsbanan, nya t-ba-
nan Masmo-Liljeholmen, samt bussarna
till Tyres6, Haninge, Roslagen, Varmdo
och Milardarna — plus nya fjarrbussar
som kompletterar pendeltagen.

De regionala linjerna ar typiska lag-
turtithetssystem, dven om turtdtheten
ar battre dn idag (bastrafik minst 15
min pa atomnétet hela trafikdygnet med
aterkommande styv tidtabell sé att man
kan ldra sig tiderna utantill; i rusningstid
sétts turer in mellan basturerna). Den
lagre turtdtheten jamfort med de helau-
tomatiska systemen kompenseras pa de
viktigare linjerna med hogre reshastig-
het, som man kan né eftersom statio-
nerna dr fa och befintliga motorvégar
anvénds.

Pendeltag och andra regionala
sparndt

For mycket hings idag upp pé pendel-
tagen. De kan fungera bra for de orter
som ligger vid sparet. Men orter som
inte gor det bor ha direkt busstrafik
mot centrum sa att man i mojligaste
maén slipper mer n ett byte. Trycket pa
pendeltdgen skulle d& minska, och det
skulle inte behdvas ndgon dyr citytun-
nel. Dessa pengar skulle da kunna ldggas
pa automatbanendtet.

Det &r ocksa bra om man kan utnyttja
pendeltagsnitet till att kora sparvagnar
till andra platser 4n T-centralen. Runt
Karlsruhe och Saarbriicken i Tyskland
finns s.k. duo-spdrvagnar som kan koras
bade pa jarnvdg och spéarvidg. Sadana
sparvagnar kan t.ex. koras fran ytter-
fororterna direkt over till innerstadens
sparvigsnit, se nedan, och till exempel-
vis Liljeholmen, Alvik, Vistra Kungs-
holmen och Norra stationsomradet.

And4 bor pendeltagslinjerna forbitt-
ras nagot s att de har egna spar fran
Tomteboda till Kallhéll. Detta kan man
gora genom att fjérrtaget far nya spar un-
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Duospdrvagn frdan Karlsruhe som kan koras bdde pd jiarnvig och stadssparvdg.

der Kista. Kurvor ritas pa Kungséngen
— Haningependeln sa att vagnarnas
maxhastighet 160 km/h kan tas ut.

P& lang sikt behovs ett nytt sparpar
for pendeln. Det byggs i tunnel Alvsjo
— Liljeholmen — Tomteboda och nya
stationer ldggs vid Liljeholmen, Frid-
hemsplan och Karolinska.

Forslaget till ny traditionell pendel-
tagslinje frdn Solna till Taby bor inte
genomforas. Automatbanor och breddad
Roslagsbana ir billigare och bittre.

Nya pendeltagsstationer byggs i
Huvudsta och Hogdalen samt en intill
Solvalla travbana som pé sikt bor be-
byggas. Vid Rotebro och vid Ulriksdal
bor en sydlig entré byggas sa att det gér
lattare att byta till bussar som passerar
nira perrongerna pa bron dver spéret.

Pendeltdgen har en turtdthet pd 15
min som bas hela trafikdygnet. 30 min
kan accepteras ldngst ut under lagtrafik.
I rusningstid bor turtitheten vara 5-7
1/2-minutstrafik.

Eftersom pendeltigssystemet bygger
pa matarbuss, och mycket av bebyg-
gelsen inte ligger vid stationerna, maste
stationerna byggas om sa att man kan
byta over perrong mellan buss och
pendeltig, dtminstone i en riktning (se
sid 26).

Roslagsbanan ar det mest vanskotta
sparsystemet i hela Storstockholm.

Man maéste kunna aka direkt fran Ros-
lagsbanan till ménga olika punkter i
Stockholm, Solna och Sundbyberg.

Roslagsbanan bor fa en flexibel kon-
struktion s& man har frihet att koppla
ithop den med pendeltdg, t-bana och
innerstadsspédrvigar. Den breddas till
normalspar och kopplas till banverkets
spar vid Albano och fors via en station
vid Karolinska till det &vriga pendel-
tdgsnétet vid Karlberg. Den trafikeras
med en smalare vagntyp med t-banepro-
fil pa vilken en “’kjol” falls ut da den gér
pa banverkets nét s att man riskfritt kan
anvinda perrongerna dir. D& behover
inte befintliga stationer p&4 Roslagsba-
nan byggas om och det dr mojligt att i
framtiden ocksa koppla ihop banan med
t-banan vid Ostra station.

Roslagsbanan kan ocksé trafikeras
med duo-sparvig, se s 21.

Saltsjobanan och Lidingobanan behovs
inte om Nacka-Virmdo respektive
Lidingd integreras i automatbanesy-
stemet. Eventuellt kan de integreras i
innerstadens sparvigsnit. I det senare
fallet ar det viktigt att stationen i Vartan
byggs om sa det gér att byta mellan tig
och buss &ver perrong.

Regionala expressbussar
Regionala bussar som gér till omraden



som inte har nagra spar bor jamstéllas
med T-bana och pendeltag betriaffande
turtdthet och reshastighet. De bor ga
till strategiska punkter i regionen, sé att
man far god kontakt med sparsystemen.
Pa vdg mot innerstan har bussarna be-
kvam kontakt med de nya tviargdende
automatlinjerna. De bor utnyttja hu-
vudvégnatet.

Bussar fran norr och séder (Arlanda,
Roslagen, Tyreso etc) bor kopplas ihop
till ett pendelnit via Klara strand/S6-
derleden och Essingeleden. Bussarna
till Tyres6 och Haninge bor passera
stéllen i ytter- och innerstad dir ménga
andra linjer gar.

Pa strategiska punkter bor hallplat-
ser av T-banestandard ordnas pa dessa
vagar. Hallplatserna bor ligga direkt pa
motorvagarna.

Bussarna har inte sina terminaler
utanfor innerstan eftersom man da far
fler byten och langsammare resor. Gull-
marsplansterminalen bor bara anviandas
for vissa turer vid topptrafik och vid
evenemang pa Globen.

Hogklassiga motorvégsstationer
byggs t ex vid Nacka sjukhus, Rotebro
och Upplands Visby, Skarpnick och
Gullmarsplan for nya regionala linjer.

Motorvigsbuss, EI Monte Busway i Los Angeles med hdllplats pd motorvigen sa
den slipper kora in pd avtagsvégar for att slippa av och ta pad passagerare.

Vid Skarpnick fors bussarna viaramper  med T-banans perronger i en ny sydlig
fran motorvégen fram till plattform som  entré.
via rulltrappor star i direkt forbindelse

Citytunneln bor inte byggas!

Den utan jamforelse storsta kollektiv-
trafiksatsningen i Stockholm idag bestar
ien ny tunnel for pendeltagen under City
for 15 miljarder kronor.

Nyttan av detta &r tvivelaktig. Projek-
tet konserverar en dvercentralistisk struk-
tur. Den befintliga kapaciteten riacker
sedan nya Arstabron byggts. Dessutom
gér det att kopa bittre signalteknik for
brakdelen av kostnaden. Enda fordelen
ar en ny station vid Odenplan.

Men om man vill investera for pendel-
tagsresendrernas skull bor man istéllet
investera i sparvigsspar som kopplas
till pendeltaget s man kan erbjuda di-
rektforbindelse flera stillen fran varje
pendeltagsgren. Med duosparvagnar gar
det att kora fran t.ex. Haninge 6ver pa in-
nerstans nya sparvégar eller till Alvik pa
tvarsparvagen. Det ger billigt en mycket
strre valfrihet och farre byten én citytun-
neln. Se kartan hérintill.

En ny trippelsparbro behdvs dock
forbi Gamla stan.

Mot Ropsten

Viistra
Kungsholmen

Abvik Linje 4 mot Radiohuset

Liljeholmen
Linje 2 mot Hammarby

Tjocka linjer dr dagens pendeltdg. Tunna linjer dr mojliga duospdrvégslinjer.
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Matarbussar, innerstadsbussar

De flesta bussar férsvinner om man
bygger ut ett yttickande sparsystem.
De bussar som blir kvar trafikerar om-
raden som inte har underlag for det nya
sparsystemet, fraimst villaomraden och
omraden langre ut i regionen. Vissa udda
resrelationer kan ocksa bast tillgodoses
med bussar.

Flera av de kvarvarande bussarna
har samma funktion som T-bana/auto-
matbana och bor utformas som ett nét
av stomlinjer, &ven i fororterna. De bor
ha raka, gena strickningar med stdn-
digt reserverade korfdlt och fullstindig
prioritering vid alla ljussignaler. En
buss eller sparvagn i stomnétet ska aldrig
hindras av biltrafik, och i princip aldrig
behova stanna mer dn vid héllplatserna.
De reserverade filerna bor sérskilt i titare
omréden ligga i mitten av gatan.

Stomlinjerna &r dels tvérlinjer, dels
matarlinjer.

Stomlinjerna kompletteras med “ser-

vicebusslinjer” som gér sdllan men med
kortare géngavstand till hallplatserna.
De ersitts successivt med datadirigerade
efterfragestyrda bussar, s.k. taxibussar
som &r ett mellanting mellan taxi och
linjebunden buss, se sid 35.
Matarlinjer gar inte framst till ndrmaste
sparstation utan till ndrmaste knutpunkts-
station, fOr att antal byten ska minimeras,
se sid 40.

Den magiska barridren mellan inner-
stad och forort, som innebér att bussar
i princip inte far koras parallellt med T-
banan, bor uppldsas. Bussnitet i de inre
fororterna bor kopplas ihop med inner-
stans bussndt. Man ska inte behdva dka
en hallplats med matarbuss, en hallplats
med T-bana och déarefter byta till buss
igen (ex Arsta— Fridhemsplan)! Sddana
direktlinjer maste ateruppréttas genast,
redan innan autominibanan byggs.

Kollektivtrafiken ska prioriteras i
korsningar. Sa fort en buss eller sparvagn
i stomnétet ndrmar sig en signal ska den
sta pa gront. Detta kan litt géras genom
tradlos teknik och datorer.

Efterfrdagestyrd buss
Efterfragestyrda system finns pé flera
hall i vérlden, bl.a. pa flera hall pa den
svenska landsbygden.
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Buss pa spar frdn Adelaide. Bussen styrs med ett litet hjul mot kanten varfor sparet
kan ta mycket liten plats.

Systemet dr en “’korsning” mellan
taxi och buss och kallas darfor taxibuss.
Fordonen &r vanliga minibussar och gér
utan fasta rutter och tidtabeller.

Resendren ringer till en datacentral
och talar om vart han ska. Datorn vet
exakt var bussarna finns och optimerar
kontinuerligt fram lampliga fardvigar
sa att varje resendr kan komma till sitt
mal med sma omvégar men utan byte.

Om man vill dka mer gent och har
brattom kanske datorn inte hittar sa
manga att saméka med. Man féar da
aka néstan ensam. Om man kan vénta
och accepterar langre omviagar hinner
datorn samla ett storre antal personer
som ska at samma hall. Priset kan bli
efter den standard man viéljer. Renodlad
taxi blir dyrast.

Taxibussar har lag kapacitet, ar
mycket personalintensiva och déarfor
dyra i drift. Det lampar sig bést for glest

befolkade omraden. For Stockholms del
kan taxibuss vara ett utmérkt komple-
ment for resor pa tvdren i glesare delar
av regionen eller for all tvirtrafik pa
natten. Aven sméagods kan koras i taxi-
bussar. Manga halvtomma budbilar och
smaélastbilar som kor i stan skulle da bli
onddiga. Det forutsatter att bussen har
utrymme som kan stéllas om for gods
nér det behdvs.

De servicebussar som SL nu infor
som komplement till de snabba stom-
linjerna, bor vara efterfragestyrda. Dvs.
de olika systemen méste kunna anvinda
varandras resurser.

Meélet &r att folk ska kunna klara sig
utan att dga bil &ven om man bor glest
och har udda tider. Taxibuss ger moj-
lighet till manga udda resor som idag
endast dr mojliga med bil/taxi.



Sparvag

Sparviag kan anviandas som rena &nd-
linjer genom bostadsomréaden i fororter-
na, dvs. som enfunktionslinjer. Exempel
ar Lidingobanan och Nockebybanan.
Dir finns redan sparvagnar och det kan
vara lampligt att de gar kvar tills vidare.
Man kan ocksa komplettera dessa linjer
sa att de far battre funktion. T ex kan
12an forlingas via Nockebyhov till
Islandstorget och kopplas ihop med
tunnelbanan dar.

Sparvédg bor anvéndas i innerstan.
I dess tdta kvartersbebyggelse passar
ett balkbanesystem inte in, och att dra
automattag i tunnel blir dyrt. Istillet for
automatbana kan sparvig vara rimligt
i innerstan. Sparvagnens lagre medel-
hastighet jamfort med automatbana goér
mindre ddr eftersom konkurrensen med
biltrafiken dr mindre hérd &n i foror-
terna, och medelhastighet behdver inte
vara lika hog.

Ett huvudargument for sparvag istil-
let for buss i innerstan &r att sparvig
pé grund av sin teknik tvingar fram de
rakaste och genaste strackningarna over
torg och genom korsningar, med reservat
pé gatans bésta plats — mittfilerna.

I forsta hand behdvs sparvig 1 Djur-

gardslinjens forldngning till det nya
omradet pa vistra Kungsholmen samt
ungefir linje 2s och linje 4s strick-
ning.
De spéarvagnar som viljs for innerstan
bor vara mycket smala, 2,3 m som
Stockholms tidigare sparvagnar istéllet
for 2,65 som tvdrbanan. Da far man plats
med reserverade mittfiler dven i de hu-
vudgator som &r for smala for bussfiler
(de dr manga, t ex Hornsgatan, Lang-
holmsgatan, Birger Jarlsgatan osv.).

Minsta vagnenhet en enkelvagn stor
som en buss. Laggolvsvagnar &ir en
sjdlvklarhet.

Turtithet hela trafikdygnet 5 min.
Sparvagnarna fér inte missbrukas pé sa
sdtt att man ersétter manga bussar med
fa stora och ldnga sparvagnar i perso-
nalbesparande syfte, och ddrmed sinker
turtéitheten!

korfdlt dven pa relativt smala gator.

Nedan duospdrvagnen i Karlsruhe, hér i gatutrafik.
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Hektometriska system

Hektometriska trafiksystem é&r till for
trafik pa korta strackor, fran ca 100
meter upp till ett par kilometer (efter

hekto, grekiska for 100).

Snedhissar, bergbanor och rulltrappor
kan anvéndas som matartrafik till statio-
ner och oka deras aktionsradie och un-
derlaget for en linje. Man kan dérfor fa
underlag for hogklassig automatisk drift
pa stdllen ddr man annars inte skulle fa
det. Detta utan att man blir beroende av
forare pa matarlinjen, varfor ocksa deras
turtdthet kan bli hog.

Systemen ér till sin natur sddana att
de inte kréver forare. De finns utveck-
lade sedan lange.

Snedhiss kan anvédndas for att for-
binda omraden som Henriksdalsberget
med tvirbanan och Virmdobussarna, ,
Klubbacken till Mélarhdjdens station
och Myrstugeberget i Masmo med
T-banan och Tullingeberg med pendel-
taget. Exempel finns mellan Nybohov
och Liljeholmen — men denna banan ar edan bergbana.
nedlaggningshotad.

Det mest kénda systemet heter Dop-
pelmayr. Ett lampligt stélle ér strackan
mellan Slussen och Sodra station som da
funktionellt blir en station didr man kan
byta mellan ménga olika t-banelinjer,
pendeltag, buss och bat.

Ovan kabiner som gdr pd spar.
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Batar

Stockholms vattenvagar bor utnyttjas till
béattrafik som komplement. Bebyggelsen
ligger fantastiskt nog inte samlad vid
vattnet, men nagra omraden kan vinna
pé béttrafik. Forslaget om biogasbatar
bor genomforas snarast.

Till exempel kan en bat utgéd fran
Skarholmen 6ver Ekerd in mot Gamla
stan.En annan kan férbinda Faringso
med Hisselby. Kring Ulvsundasjon och
Billstaviken finns flera om raden som
skulle kunna forbindas med battrafik,
exempelvis med en linje Béllstabro
— Huvudsta — Minneberg — Stora Es-

singen — Lilla Essingen — Soder — Gamla
stan. Vid korsningen mellan linjerna pa
Stora Essingen kan ingéende bét pa ena
linjen komma samtidigt med utgaende
bét pa andra linjen. Vi far da en tvérlinje
mellan Hagersten och Ulvsundasjon.
Det skulle kunna bidra till att Forbifart
Stockholm eller andra biltrafikleder inte
behovs.

Bryggan bor ligga néra hallplatsen pa
Stora Essingen.

En ny terminal for Djurgéardsfarjan
och andra lokala béatlinjer bor byggas vid
Franska bukten vid Slussen, det stélle

som ligger narmast T-banan. Fran kajen
bor rulltrappor leda till det undre gang-
planet sa att man bytet bét — T-bana blir
enkelt. Terminalen bor ocksé anvéindas
av mindre snabbatar till skargarden.

Bussfdrjor

Andra linjer for buss- eller sparvagns-
farjor, som tillsammans med nya tvarga-
ende linjer kan bidra till att onddiggdra
Osterleden och Forbifart Stockholm, &r
en sparvigsfirja Djurgdrden — Mast-
hamnen, en bussférja Hallunda — Ekero
och en Hasseludden — Géshaga.

Terminalparkering och hyrbil

De som bor pé landsbygden langt
fran Stockholm, och i glesa omréaden i
regionen, maste nog dven i framtiden
anvénda bil ofta. Men det &r rimligt att
de byter fordon dér det titare omradet
borjar. Det finns inget som séger att inte
bilister ska behdva byta, precis som
kollektivtrafikanter.

Darfor bor det finnas parkeringsplat-
ser vid sparsystemens yttre stationer
— inte vid de centralt beldgna, eftersom
det dr angeldget att man aker bil sa
kort stricka som mdjligt. Parkering

en bor vara gratis och bevakas av t ex
stationspersonal. Parkeringen kan ocksa
vara knuten till bensinstationer, biluthyr-
ning, kiosker etc.

Vid knutpunktsstationerna bér man
kunna hyra bilar for udda resor och
godstransporter.

Bilpooler skulle ocksé kunna gynnas
exempelvis med formanliga skattereg-
ler.

Planera for bilfrihet

De flesta stockholmare ska i framtiden

inte vara tvungna att dga bil. De vardag-
liga resorna ska man klara bra med vért
kollektivtrafiksystem. For de andra ska
det finnas hyrbilar.

Déarfor bor man ocksé bygga nya
kvarter med avsevirt lagre bilparke-
ringsstandard 4n idag, sdrskilt i goda
kollektivtrafikldgen. Det man sparar pa
att slippa p-platser kan anvéndas for att
sanka hyran eller 6ka annan standard.
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STATIONER:

Byte Over samma perrong

Viktiga stationer, bade for automatsys-
tem och bussar, maste vara bekvima.
De har t ex inglasade vantutrymmen.

Byte ska vara enkelt och ga snabbt.
Helst bér man kunna byta dver samma
perrong. Det géller 4ven mellan olika
system, t ex automatbana och buss.

Sarskilt viktigt dr det vid byte mellan
pendeltag och buss. Om en bussforare
kan se de bytande pé perrongen kan
han kora sé snart den sista har kommit
ombord. P4 sé sitt tar bytet bara nagra
sekunder. Om fordonen finns pa olika
nivaer och den langsammaste passage-
raren garanterat ska hinna med maste
passtiden séttas till mer 4n fem minuter.
Ett extremt kort byte upplevs som inget
byte alls. Byten dr en av de viktigaste
faktorerna ndr man véljer mellan att dka
kollektivt och bil.

Stationer som omedelbart byggs om
till direktbytesstationer &r Jakobsberg,
Barkarby, Spanga, Sundbyberg, Upp-
lands Visby, Mirsta, Handen, Tumba,
Ostertilje, Sodertilje C.

Pa Enkopingsbanan dér nya fjérr-
tagsspar overvigs innebdr det att
atminstone ett av dessa maste lidggas
i mitten med pendeltagssparen ytterst.
Da kan man atminstone fa direktbyte i
den viktigaste riktningen, fran tag till
buss vésterut.

Aven vid T-banan byggs omstig-
ningsstationer dver perrong, t.ex. vid
Barkarby.

Vid Villingby finns samma mdjlighet
om man tar parkeringen sdder om sta-
tionen till bussarna och ldgger en ny
plattform mellan sparet och bussarna.
Spanga stationfar extraentréer i
dndarna av plattformen. Stationen far
plattformar pé utsidan om sparen, dar
bussarna lagger till.
Om det dr omojligt med byte over
perrong bor kort rulltrappa anvéndas.
Vid Brommaplan byggs ett diack for
bussarna sdder om tunnelbanan for
pastigande, enligt samma princip som
vid Liljeholmen (fast uppochnervint).
Vid Brommaplan finns inte utrymme
for direktbyte i bada riktningarna. Men
man kan fa byte i den viktigaste rikt-
ningen — fran véstgaende tag till buss
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—om man lagger ett dick med ramper
over sjdlva Brommaplan och ytterligare
en plattform mellan det véstgaende
sparet och bussarna.

Aven byte mellan T-bana och pen-
deltag bor forbéttras. Vid Farsta strand
forskjuts perrongerna sa T-baneperrong-
ens dnde hamnar under pendeltagsper-
rongens dnde. Kort trappa och hiss
forbinder perrongerna.

Automatbanorna
Automatsystemet bor vara snabbt.
Stationerna bor ligga med ca 600
m avstand och pa ldngre linjer vara
forsedda med sidospar for expresstag.
I automatsystemet med ménga och

Ovan en hollindsk station med byte
over perrong.

Nedan en bild fran Liljeholmen, ett av
de tvd stdllen det finns i Stockholm. Bild
Jan Wiklund.

sma enheter behdver perrongen inte
vara langre dn 35 m.

De flesta stationerna ligger antingen
pé viadukt eller i tunnel. Om utrymmet
inte medger gadngramper, samt dér flera
banor korsar varandra i olika plan, be-
hovs rulltrappa eller hiss. Hela systemet
maste vara handikappanpassat.

Da systemet klarar branta stigningar
kan ménga stationer ligga i markplanet,
dven da banorna inte gor det i 6vrigt. |
6vergangar mellan tunnel och hgbana
kan man ocksé fé stationer i mark-
plan.

Systemets sma dimensioner gor det
inte ndmnvért svarare att ta sig till per-
rongerna n i ett sprvagnssystem.




Knutpunktsstationer

Knutpunktsstationer &r stationer som
har kontakt med maximalt antal linjer
sévil inom det automatiska systemet
som med pendeltdg och buss. Sadana
knutpunktsstationer bor vara relativt fa
—cirka tio — for att antal byten ska mini-
meras. I princip ansluter alla matarlinjer
till en knutpunktsstation, gérna flera.
Detta géller dven om busstrickan blir
langre 4n om man hade géatt till ndrmaste
station.

I en knutpunktsstationerna mots
ménga linjer och utbytet av resrelatio-
ner &r stort. Det gér inte att fa perfekt
passning mellan alla lagturtithetslinjer.
Darfor kan ménga resendrer bli tvingade
att vénta, sarskilt vid byte buss-buss.

Knutpunktsstationer maste darfor
ha hogre standard 4n vanliga stationer.
Dir bor finnas uppviarmda utrymmen
med serveringar, butiker och annat som
kan gora véntetid meningsfull. Man kan
gérna kosta pa dessa stationer extra for
att gora dem estetiskt tilltalande. Ovriga
bytesstationer byggs enkla, utan affarer
etc, da bytet diar kan ske direkt utan
véntetider.

Banan passerar pa viadukt dver eller
ytlig tunnel under en rund plattform
dér alla bussar samlas. Det behovs fa
héllplatsldgen eftersom skyltningen ar
elektronisk till ledning for savil pas-
sagerare och forare. Darfor kan olika
linjer samsas om samma hallplats.

Bussterminaler bor ha Sppen sparr-
linje eller forvisering av biljetterna som i
tunnelbananan, sanmt pastigning genom
alla dorrar. Biljettvisering ska inte fa
fordréja resan.

Kravet pd byte 6ver samma perrong tdg — buss far inte prutas bort for att stationen
gors mer komplicerad.

Ovan Lille, byte mellan VAL, sparvagn och bussar. Nedan Per Lindgvists forslag
till station i Villingby, byte mellan T-bana, autominispdarvdg och bussar.
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OVRIGT:

Design, bekvamlighet

Under 30-talet fanns en strdvan att
de offentliga fairdmedlen skulle vara
tilldragande och vackra. Det som var
till for alla skulle ocksa ha hog klass.
Bland annat kostade man pa sig fina och
ombonade inredningar, och exteriéren
fick elegant stromlinjeformat utseende.
Man anstédllde berdomda och skickliga
arkitekter och designers for att ge form
at fordon och stationer.

Bilindustrin forstér, till skillnad fran
SL, att man maste ldgga ner omsorg pa
design. Det &r ett réttvisevillkor att kol-
lektivtrafiken har lika god design och
bekvamlighet som bilarna.

Kollektivtrafiken maste individu-
aliseras sa den passar olika resenérers
behov. En del vill krypa in i en vrd och
undga andras blickar. For dessa passar
sitenas placering efter varandra som i
en buss béttre &n den mittemot varandra
som i T-banan. Andra vill ha mer 6p-
penhet eller kunna prata med folk. Da
passar det bittre med sédten vianda mot
varandra. For att man ska fa &nnu storre
flexibilitet kan sdtena vara véndbara,
som pa Oslos forortsbanor forr och som
ar vanligt pa fjarrtagen i Japan.

Sétena i all kollektivtrafik méste vara
kroppsformade och ha huvudstod.

T-banevagnar bor delas in i tva avdel-
ningar. En avdelning ungefér som idag,
fast med bekvdmare hoga séten.

I den andra avdelningen bor man
efterstriva regionaltigtandard. Denna
avdelning kan man fa till stand om man
tar bort ytterdorrama i den dndan.

Regionaltagtandard bor ocksa finnas
pa pendeltag och annan langvéga trafik.
Pa tagen finns vestibuler med innerdor-
rar sé att det blir varmt och ombonat och
man kan hinga av sig ytterkldderna. Det
finns ocksa fonsterbord och méjligheter
till rullande servering. Innerddrrar bor
finnas sa att kall Iuft hindras vintertid

Idag ar ljuset for starkt i vagnarna.
Alla vill inte ldsa under resan. En del vill
ta en tupplur hem frén jobbet, och da ar
dédmpad belysning bast. Istéllet finns det
tdnd- och sldckbar punktbelysning vid
sdtena.
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I tva och endast tva forséksvagnar pd Roslagsbanan finns hoga bekvima sdéten
efter varandra.

. |

Doérrar mellan spdr och perrong finns pd mdnga stdillen i virlden, hdr pd bilden i
Kopenhamn. Att hamna framfor tunnelbanan dr en av de frimsta dodsorsakerna
Jfor ungdomar i Stockholm.



akerhet

Av automatiska sparsystem krdvs ofta
en sa hog sikerhet att de blir for dyra
att genomfora. Resultatet blir att man
fortsétter med vanliga bussar, som har
en ganska lag sdkerhet, och med bilar,
som har en dnnu mycket ldgre.

Vi anser att sdkerhetskraven inte be-
hover ha samma extremt hdga niva som
hittills (t ex VAL). Stora besparingar kan
goras om man bara sédnker dem négot
— man kommer énda att ligga langt Sver
bussens.

Ett extremt sdkert automatiskt sys-
tem kréver att sparen ar avskilda, vilket
innebér att det finns dérrar mellan per-
rong och spar. Ingen kan alltsa kliva
eller trilla ned pé sparet. Ett billigare
alternativ dr sensorer som stoppar tagen
om ndgot kommer ner pa sparet.

Det bésta &r om man kan bemanna
alla stationer, da personalens viktigaste
uppgift i framtiden blir att végleda pas-
sagerarna och svara for deras personliga
sikerhet. Biljetthanteringen ar naturligt-
vis automatisk. Eventuellt kan man lata
ett par personer ansvara for flera statio-
ner som de dker emellan. Tagvirdar bor
finnas pé pendeltag.

Stationer i renodlade arbetsomraden
kan pa icke-arbetstid vara tillgidngliga
endast for personer med sérskilda mag-
netkort.

Stationer och vagnar dvervakas med
TV. I trafikledningscentralen kan man
se vad som hénder i vagnarna. TV-
6vervakningen ska kunna aktiveras med
skrikvarnare. I varje vagn finns ocksa
snabbtelefoner som ger kontakt med
trafikledningen.

Om trafikledningen ser négot pa
TV eller fér ett larm frén en vagn kan
Snabbtelefon i VAL-vagn (i Lille) som
star 1 forbindelse med trafikledningen.
vakter infinna sig pa 5-10 minuter. El-
ler o-cksé kan vagnen ga automatiskt
non-stop till bemannad station. Ett val
skott automatiskt kollektivtrafiksystem
ar sékrare dn T-bana.

Nédstopp for rulltrappor och hissar bor vara utformade sd att det tar emot att
anvinda dem utom da det dr ndd. Den lilla knappen pa rulltrapporna idag dr for
diskret; systemet i Amsterdams tunnelbana med en stor rod pelare med ett stort
handtag och siren krdver mer mod av den missbrukande
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Information

Det ar viktigt att alla nya trafikanter vi
vill locka till kollektivtrafiken inte kin-
ner sig bortkomna ddr. Man maste fa
exakt och kontinuerlig information om
vart vagnarna gér och nér de gér.

Vintetider — som det kan bli tal om
vid manuellt betjdnade lagturtithetssys-
tem — upplevs som mycket kortare om
man vet nér taget eller bussen kommer.
Om den inte kommer omedelbart kan
man anvinda tiden till ndgot menings-
fullt om man vet exakt nar den kommer.
Exempelvis kan man ta en promenad till
nésta station.

Darfor bor det vid atminstone de vik-
tigare stationerna med lagturtathetstrafik
finnas elektroniska skédrmar med uppgift
om hur ldnge det drojer tills vagnen
kommer. Information om ankomsttider
till slutstation och annat bor ocksa kunna
formedlas via sms.

Sjdlvinstruerande system

I princip bor kollektivtrafiken vara
sjalvinstruerande. Linjestrickningar
ska ga att halla i huvudet, man ska se
pa vagnar och linjenummer vad som ar
express och vad som ér lokalt. Detta ar
ett viktigt argument for sparburen trafik;
man ser var trafiken gar.

Tidtabeller, dir sddana anvénds, ska
vara sa litta att ldra sig att ingen extra
information behovs. Styva bastidtabeller
med fasta minuttal ska anvéndas timme
efter timme, som man gor pa pendelta-
gen.

Bastabellerna ska aldrig dndras. I
hogtrafik kan ytterligare vagnar laggas
in mellan bastrafikens vagnar.

Stomlinjernas vdintetidangivelser bor anvindas pd alla linjer ddr man maste
vdnta.

Ovan Alternativ Stads forslag till klocka pd busshallplats med réd markering for
avgdng varje kvart, inspirerad av Holmenkollenbanen i Oslo.

Biljettsystem

Det kan diskuteras om det &r virt att
finansiera trafiken med biljetter eller om
det ska goras fullt ut genom skatten.
Men dven om de betalas med biljetter
ska biljetthanteringen inte tillatas hindra
trafiken! Resande maste fa passera fritt
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genom bussars och sparvagnars alla dor-
rar. Eventuella kort och biljetter méste
kunna viseras av automater som man
gor 1 exempelvis Goteborg.



KOSTNADER:

Samhallsekonomi

35 miljarder for ett nytt kollektivtrafik-
system kan tyckas mycket. Men det kan
jamforas med vad Stockholm lade ner pa
T-bana under 40-, 50-och 60-talen. Aren
runt 1950 satsade stockholmarna ca 40
miljoner om aret pad T-baneutbyggnad,
vilket motsvarar 530 miljoner i dagens
penningvirde, eller 4 miljarder per ar
om man rdknar med 6kad BNP och
ddrmed Okad betalningsforméga. Detta
gjorde stockholmarna glatt pa den tiden,
och dnda fanns ingen miljokris.

Mot den bakgrunden borde vi latt
kunna bygga upp systemet pa 15 ar. Om
vi gor en extra anstrangning pa grund av
klimat-, olje- och miljokrisen skulle vi
kunna klara det pa tio ar.

Man bor ocksa jamfora kostnaderna
med vad ett bilsystem kostar — 40.000
per bil och ér, férutom miljokostnaderna
som betalas av alla. Dvs. minst 20 mil-
jarder per ar i Storstockholm.

En annan mdjlig jamforelse ér kost-
naden for att oka biltrafiken med 40%

—vilket kan vara alternativet till en stor
satsning pa kollektivtrafik.

I jamforelse med detta &r 35 miljarder
pé tio ar inte dyrt. Biltrafiken behdver
inte minska mer dn 20% for att pengarna
ska kunna ses som intjénade.

Budget:

Automatbanan *)
T-baneutbyggnad
Automatisering av T-banan
Forbifarter

Ombyggnader av stationer
Dubbelspar for pendeltag

Summa

Enligt STORK — Storstadstrafikut-
redningen — orsakar bilismen i Storstock-
holm samhillskostnader pa 8 miljarder
om dret. En halvering av bilismen skulle
spara in mer dn hédlften av detta, vilket
ticker kostnaderna flera ganger om.

a-pris faktor tot-pris

72Mkr 250 km 18 Mdr
8 Mdr
1 Mdr
2 Mdr
1 Mdr

5 Mdr

35 Mdr

*) Enligt SIKA: Rapport 2006.1 Ett generellt transportsystem, baserat pa en upp-
rakning av forvédntad kostnad for Heathrowprojektet.

Finansiering

Men var ska pengarna tas, undrar kanske

nagon. Idag sdgs det vara brist pa pengar

i kommuner och landsting. Och dven en

16nsam investering kan ju forbli ogjord

pa grund av bristande likviditet.

Systemet bor kunna finansieras med

skatter och avgifter.

® Landstingsskatt: en skattekrona per
person motsvarar 3 miljarder kronor
per ar i Storstockholm. En skatte-
hojning som 6ronmirks for en klar
forbattring borde inte vara omgjlig,
om man ser till alla miljofordelar den
battre kollektivtrafiken for med sig,
samt till alla besparingar folk kan
gdra genom att undvara bil. Atmins-
tone bor andrabilen bli helt onddig i
alla familjer, och manga kan silja den
enda bilen.

® Tirdngselavgifier berdknas kunna ge
ca 800 miljoner per ar. Trangselav-
gifter dr redan nu motiverade av
bilismens samhéllskostnader.

® Forsdiljning av mark som frigors
ndr vigsystemet inte behover den
hoga kapaciteten kan ge ett oként
antal miljarder. Aven om vigar och
vagreservat bara lagger sin déda hand
over en tiondel av de inre delarna
av Storstockholm skulle de repre-
sentera ett enormt markvérde som
kan anvdndas béttre. Tunnelbanan
mot Hésselby finansierades delvis
pa det sittet och 1987 erbjod sig ett
konsortium med Skanska i spetsen
att finansiera tva tvarsparvigar ute-
slutande med vérdestegring pa mark
(Tvarsparvag nord resp Tviarsparvig
syd).

® Ndringslivsavgifter: En procent
pa taxeringsvirdena skulle ge 600
miljoner per ar. Alternativt kan
lagesavgifter for foretagen ge 1-2
miljarder. Sddana néringslivsavgifter,
oronmairkta for kollektivtrafiken,
finns i Frankrike.

Man kan motivera sadana avgifter

utifran de vérdestegringar som foljer

av att samhillet bygger ut goda kol-
lektivtrafikforbindelser.
® En attraktivare kollektivtrafik far fler

anvéndare och ddrmed mer intdkter i

sig sjdlv. Om alla stockholmare koper

SL-kort ger det en extraintékt pa en

miljard per ar.
® Statsbidrag kan ge 400 miljoner per

ar (?), om man utgar fran samma
andel som géllde for T-baneutbygg-
naden.
Sammantaget blir detta mer an till-
rackligt.

Vianser ocksa att SL/Landstinget bor
kunna /dna till nya investeringar och
betala tillbaka nér systemet fungerar.

Stockholmarna kommer att gora en
vinst i form av minskade bilkostnader,
minskade tringselkostnader och mins-
kade miljokostnader.
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SLUTORD:

Borja nu!

Sedan 1970 har Stockholms politiker lo-
vat att minska biltrafiken och “’prioritera
kollektivtrafiken” som det har hetat. Da
handlade det mest om stockholmarnas
vélbefinnande. Idag har klimatkris och
hotande oljeprishdjningar gjort det
aldrig infriade 16ftet till en tvingande
nédvandighet.

Och nu finns ocksa mojligheten, som
vi har visat i det hér héftet, att 1dtt upp-
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fylla det gamla l6ftet fran 1970 — med
rage!

Det finns ingen anledning att vinta
langre.

Dagens stockholmsgeneration har
mojligheten att latsas som det regnar,
fortsdtta bygga motorvédgar och en
eller annan sparvigslinje for att kapa
de virsta kderna och for att erbjuda en
halvdalig 16sning for de fattiga.

Den har ocksé mdjligheten att inves-
tera i ndsta generation kollektivtrafik,
skdra ner klimatutsldppen radikalt,
frigéra massor av mark och hela Stock-
holm socialt.

Vad viljer du?

Augusti 2006
Alternativ Stad



Alternativ Stad

i ett notskal

Vi kdmpar sedan 1969 for ett socialt och miljomaissigt béttre Stockholm att bo och leva
i. Vi vill att stockholmarna ska har mer att sdja till om mot bade okénsliga politiker och
ett maktfullkomligt niringsliv. I den andan studerar vi olika fragor och forhéllanden och
tar fram material som alla kan ta del av. Men vi paverkar ocksa med uppkiftiga aktioner
och kampanjer, skriver remisser och for fram véra dsikter 6ga mot 6ga med makthavarna
(nédr dom tors).

Trafiken har alltid statt i forgrunden, som denna skrift dr ett uttryck for. Och som gjort att
vi engagerat oss for ett Ja i folkomrostningen om tringselavgifter. De bidrar bl a till béttre
milj6 och en 6verforing av pengar fran bilismen till en utbyggnad av kollektivtrafiken. Se
var kampanjplats www.ja-sidan.se.

Vi dr med 1 Miljoférbundet Jordens Vanner och dirmed ocksé i den globala miljororel-
sen Friends of the Earth, som finns i 70 ldnder. S& direkt och indirekt péverkar vi ocksa
globalt.

Du hittar oss i Solidaritetshuset, Tegelviksgatan 40 (buss 2 fran Slussen till andhéllplatsen
i Sofia). Lokalen d4r bemannad mellan 9 och 15 de flesta av veckans dagar, och vi finns dir
ocksé oftast forsta madndagkvillen varje manad.

Ovrig tid har vi telefonsvararen pa: 08-643 70 51. Du nar oss ocksé pa alt.stad@telia.com.
Och fér veta mer om oss pd www.alternativstad.nu.

Medlem blir du enklast genom att sitta in 240 kr p& pg 708645-7 (120 kr om du dr under
26 ar). D4 far du bl a Miljotidningen gratis.









