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Forord

SIKA har genomfort en fallstudie om ett ’generellt transportsystem” som en del
av ett projekt som behandlar planeringen av den svenska transportinfrastrukturen.
Den 6vergripande fragan i detta projekt lyder: Hur kan planeringsprocessen
ldggas upp for att vi ska kunna bedoma véirdet av alternativa transportsystem?

En identifierad svaghet med nuvarande planeringsmodell 4r dess bristande
forméga att upptécka radikalt annorlunda transportlosningar och bedéma om de &r
overldgsna de etablerade eller inte. Fragestéillningen belyses med tre fallstudier:

a) Kan en langsiktigt hdllbar bilism utvecklas?

b) Kan en avancerad cykeltrafikplanering, 1 jamforelse med 1 dag, patagligt
fordndra fordelningen av firdmedelsval for kortviga forflyttningar?

¢) Kan ett generellt transportsystem utvecklas som sammantaget dr 6verlagset
etablerade transportsystem nér det géller generalitet, sdkerhet, restid,
tillgdnglighet, miljo, energi och kostnad?

Fallstudierna dr inte &mnade att stéllas mot varandra — snarare kan de alla utgéra
pusselbitar i ett framtida, kanske helt annorlunda, transportperspektiv. Framfor allt
ska de belysa hur och varfor alternativa transportsystem moter svarigheter nar det
giller forverkligande. Amnena for fallstudierna har valts utifrin ett resonemang
om vilka pusselbitar som kan ge betydelsefulla bidrag till fragans besvarande.

Denna fallstudie géller punkt c¢) ovan. Rapporten grundas bland annat pd en
konsultrapport fran Transek, Logistikcentrum och Swedetrack, GTS — Generellt
Transportsystem, som publiceras separat pa SIKA:s webbplats.

Nar de tre fallstudierna dr genomforda gor SIKA ett forsok att besvara frdgan om
hur planeringsprocessen kan ldggas upp for att ge alternativa grepp och system
inom transportsektorn en chans till korrekt samhéllsekonomisk bedémning.
Fragan besvaras saledes inte uttdmmande i denna rapport — den tjdnar endast som
askadningsexempel infér den summerande analysen.

Rapporten &r skriven av Rickard Wall och undertecknad. Viardefulla bidrag till

rapportens slutliga innehall och form har ldmnats av Per-Ove Hesselborn, Goran
Friberg, Marika Engstrém och Henrik Swahn (konsult).

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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Sammanfattning

Under de senaste 10—15 dren har stora anstrangningar gjorts for att infora
landbaserad passagerartransport 6ver markplan i flera svenska stéder. Ett flertal
forstudier har genomforts av framforallt enskilda kommuner. Man har 1 allménhet
fokuserat pd den smaskaliga variant som gar under bendmningen sparbil. Arbetet
har regelmaéssigt avbrutits nar man blivit varse de betydande initiala kostnader
som systemen medfor. Tva omsténdigheter dr igonfallande:

e [ den samhillsekonomiska bedomningen tar man i allménhet inte hédnsyn
till viardet av det inbesparade markutrymme som blir resultatet av att
implementera sparbil jamfort med ett transportsystem i markplanet.

e Kostnaderna kan bli stora nir skrdddarsydda system ska byggas. Om
bestéllningar av sparbilssystemen skulle samordnas, och standardisering och
serieproduktion kunde uppnés, ér det troligt att kostnaderna skulle kunna
pressas markbart.

Enligt SIKA:s prelimindra bedomning kan man sannolikt inte komma tillrdtta med
dessa tva hinder for inforande av sparbil 1 Sverige med mindre &n att staten gér in
och tar ett 6kat ansvar for frigan. SIKA anser att sparbil 4r en sé pass intressant
transportlosning att det bor utredas huruvida det 4r motiverat att staten engagerar
sig mer 4n vad som hittills gjorts.

Kapitel 1

Generellt transportsystem — GTS — dr en bendmning pa ndgot som kan beskrivas
som en vision om hur vart samlade transportsystem kan komma att gestalta sig 1
framtiden. Visionen behover inte innebéra att andra transportsystem ska erséttas
av ett GTS utan snarare att dessa kan komma att successivt kompletteras med eller
overgd i ett GTS. Vi tidnker oss att GTS har pétagliga fordelar jamfort med
etablerade transportsystem nér det géller generalitet, sdkerhet, restid, tillgéanglig-
het, milj6, energi och kostnad. Vi vet emellertid lite i dag om vad ett framtida
GTS skulle kunna innebira 1 stort och smaétt.

Déremot vet vi att man runt om 1 vérlden redan nu utvecklar olika typer av system
for landbaserad passagerartransport dver markplan.

I dag finns inga landbaserade transportsystem éver markplan i Sverige. Beror
detta pa att sadana system inte &r samhillsekonomiskt motiverade eller att de av
andra orsaker dr oldmpliga for Sverige? Beror det pa faktorer som att alternativa
transportlosningar inte ges tillrackligt utrymme i1 den svenska planerings-
processen? SIKA nédrmar sig fragestillningen i tre steg:
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1. Genomgang av radande situation vad giller landbaserade transportsystem 6ver
markplan, sparbil och GTS, savél i Sverige som i utlandet.

2. Bedomning av vilket utrymme det dr beréttigat att system av det hér slaget ges
1 den svenska planeringsprocessen.

3. Bedomning av vilket utrymme dessa system faktiskt ges 1 den svenska
planeringsprocessen.

I féorekommande fall kommer SIKA ocksa att goéra en analys for att forklara varfor
berittigat och faktiskt utrymme skiljer sig at, samt komma med forslag till hur den
svenska planeringsprocessen kan goras mer balanserad i detta avseende. Detta
arbete kommer dock i huvudsak att redovisas i en kommande rapport fran SIKA.

Kapitel 2

Mainniskan har stidndigt utvecklat nya fardmedel for att tillgodose sitt behov av
transporter — fran segelfartyg over jarnvagstrafik med angdrift till jetflygplan,
elektriska hoghastighetstag och massbilism pa motorvigar och i tunnlar. Under
framfor allt de senaste 10—15 &ren har vi kunnat se hur landbaserade transport-
system over markplan blivit allt mer vanligt forekommande i var omvirld, och da
framst 1 Asien och USA. En stor fordel med saddana transportlosningar &r att dessa
inte konkurrerar om det alltmer knappa gatuutrymmet i stdderna i lika stor
utstrackning som motsvarande system 1 markplan skulle gora. Systemen har blivit
alltmer teknologiskt avancerade. Banorna &r fortfarande lokala, men de blir allt
langre. Redan nu finns det ocksa forhéallandevis langt gangna planer pa nét som
binder samman stidder — bland annat i USA och i regionen vid Persiska Gulfen.

Den hér utvecklingen dr for narvarande inte lika tydlig i Europa som den é&r i vissa
andra delar av varlden. I Sverige har emellertid intresset for alternativa transport-
system Okat under de senaste aren. Sverige &r ett land med liten befolkning. Den
typ av stora system vi ser i stdder som Tokyo och Shanghai dr sannolikt inte
lampade for svenska forhéllanden. Dérfor fokuserar man sig hos oss pé framfor
allt sparbil. De tekniska 16sningarna for sparbil varierar, men en gemensam
ndmnare &r att systemen bygger pa sma forarlosa fordon. Dessa forutsitts gé 1 tét
trafik och déarfor har systemet samma hoga kapacitet som moderna sparvégslinjer.

Kapitel 3

SIKA ser behovet av nya transportlosningar i tita stadsmiljoer — till att borja med,
men i ett senare skede kanske ocksa utanfor dessa — som ddmpar trafiktrangsel
och emissioner, men samtidigt mojliggor ett sékert, bekvamt och effektivt
resande. Enligt SIKA:s bedomning skulle sparbil kunna vara ett sddant transpor-
talternativ, och myndigheten ser det darfor som angelédget att kunskapen om
spérbil (och GTS) fordjupas.

Dirfor har SIKA gett en konsultgrupp bestdende av Transek AB (samordnare),
Logistikcentrum AB och Swedetrack AB 1 uppdrag att utarbeta en rapport som
dels sammanstiller relevant dagsaktuell kunskap om spéarbil ur ett flertal aspekter,
dels utvecklar en teknisk diskussion om GTS. Konsulterna svarar sjédlva for
innehéllet 1 rapporten GTS — Generellt Transportsystem. | kapitel 3 sammanfattas
konsultrapportens innehall.
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Konsulterna inleder sin rapport med att formulera de egenskaper som ett sparbils-
system bor ha for att vara intressant for svenska forhallanden — hog tillgédnglighet,
hog sdkerhet, miljovénligt och energisnilt med mera. De skissar ocksa pa forslag
till hur inférandet kan ske — bland annat bor man borja med att bygga kortare
lokala bansystem som successivt byggs ut och sd smaningom knyts ihop till stérre
nét.

Diérefter 6vergér konsulterna till att diskutera utformning och design. Det finns ett
stort antal tekniska frdgor som méste utredas: Ska fordonen gé pé balk eller hinga
under? Ska fordonen gé pa spar eller pa egna hjul? Ska fordonen pa banan kunna
kopplas thop och hur ska det 1 sa fall gé till? Och sa vidare. Konsultgruppen
presenterar fragorna, men tar inte stidllning i denna typ av “detaljresonemang”
med undantag for vissa rekommendationer. Bland annat framhéller man
linjarmotorns fordelar vid drift av sparbilsfordon.

Effekter av sparbil ges ett stort utrymme i konsultrapporten. Basmaterialet dr
studier gjorda for ett antal existerande, planerade och tinkta system 1 bade Sverige
och utlandet. Man redovisar bland annat beréknade restidsbesparingar — som kan
bli betydande — och andelsforandringar for kollektivtrafiken — sparbil hojer
kollektivtrafikens andel av transportmarknaden. Konsulterna redovisar ocksé
kalkyler, vilka visar pa samhéllsekonomisk l6nsamhet av att infora sparbil. En
kostnadsmodell som redovisas i konsultrapporten ger vid handen att sparbil kan
erbjuda transport till en ldgre kostnad 4n flera andra fairdmedel inom kollektiv-
trafiken — till exempel buss och pendeltdg — for ett brett intervall av resméngder.

Kapitel 4

I det hir kapitlet redovisas resultat frén ett par kalkyler for system i USA, vilka
dven dessa visar pa samhillsekonomisk I6nsamhet. SIKA har inte gjort ndgon
egen utvirdering av de samhéllsekonomiska kalkylerna och avstar darfor fran att
ta stdllning till dem 1 detta skede. Dock framhélls svarigheterna med att géra
samhillsekonomiska kalkyler for en typ av transportsystem som dnnu inte finns i
drift ndgonstans i vérlden annat &n 1 testanlaggningar.

En granskning av ett antal forstudier av sparbilssystem som gjorts — under framfor
allt 1990-talet — i olika kommuner 1 Sverige visar att man regelmaéssigt avbrutit
arbetet ndr man blivit varse de betydande initiala kostnader som inforande av
dessa system i nuvarande situation skulle komma att medfora. SIKA:s preliminéra
beddomning dr att det kan vara motiverat for staten att ta ett 6kat ansvar for
sparbilsfragan i Sverige. Den organisatoriska fragan bor utredas. Kanske skulle
inrdttandet av en trafikslagsovergripande myndighet kunna vara en 16sning? En
sadan myndighet skulle bland annat kunna arbeta for standardisering och serie-
produktion av spérbilssystem, och pa sa sitt pressa ner kostnaderna. Behélls
radande myndighetsstruktur kan kanske en modifierad planeringsprocess for den
svenska infrastrukturen vara dndamalsenlig hiarvidlag?

Varfor ges inte dessa alternativa transportsystem tillborligt utrymme i den svenska
processen for infrastrukturplanering? Nagra arbetshypoteser om varfor hinder kan
finnas i vigen for inférande av alternativa transportsystem har framkommit:
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e De initiala, och ofta betydande, kostnaderna kan verka hammande for
entusiasmen — sirskilt om de ska béras fullt ut av den enskilda kommunen.

e Det finns ingen naturlig foretradare for alternativa transportsystem i Sverige i
dag — och knappast heller ndgon samordnande aktér som forutsittningslost tar
ett helhetsgrepp for landets totala samhaills- och transportplanering.

e Virdet av det inbesparade markutrymme som uppstar vid implementering av
transportsystem over markplan ingér inte i den samhillsekonomiska kalkylen,
och tycks inte heller beaktas i den samlade bedomningen i motiverad grad.

e Manga kan kidnna en tveksamhet infor nymodigheter 1 allmidnhet — ndgot som
sedan kommer till uttryck i deras roller som handldggare, utredare och
beslutsfattare.

e Nymodigheter kan motarbetas av etablerade aktorer utifran egenintresse.

e En allmén troghet 1 samhéllsapparaten kan forstdarka de tva effekterna ovan.
Minniskor tenderar ofta att lita till de redan etablerade aktorerna.

Till denna lista kan kanske laggas hinder som har att géra med systemfel inom

planeringsprocessen. Allt detta dr emellertid fradgor som ska behandlas i en
kommande uppsummerande rapport.
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1 Inledning

Denna fallstudie 4r en del av ett projekt inom ett storre projektkluster om systemet
for planering av den svenska transportinfrastrukturen. Den 6vergripande fragan
som stélls 1 detta projekt lyder: Hur kan planeringsprocessen Ildggas upp for att vi
ska kunna bedoma vdrdet av alternativa transportsystem?

En identifierad svaghet med nuvarande planeringsmodell dr dess bristande
forméga att upptécka radikalt annorlunda transportlosningar och bedéma om de &r
overldgsna de etablerade eller inte. Fragestéillningen belyses med tre fallstudier:

a) Kan en langsiktigt hdllbar bilism utvecklas?

b) Kan en avancerad cykeltrafikplanering, i jamforelse med i dag, patagligt
fordandra fordelningen av fairdmedelsval for kortvdga forflyttningar?

¢) Kan ett sé kallat generellt transportsystem (GTS) utvecklas som sammantaget
har pétagliga fordelar, jimfort med etablerade transportsystem nér det géller
generalitet, sdkerhet, restid, tillgdnglighet, miljo, energi och kostnad?

Fallstudierna dr inte &mnade att stéllas mot varandra — snarare kan de alla utgéra
pusselbitar i en bild av ett framtida, kanske helt annorlunda, transportperspektiv.
Framfor allt ska de belysa hur och varfor alternativa transportsystem moter
svarigheter nir det giller forverkligande. Amnena for fallstudierna har valts
utifran ett resonemang om vilka pusselbitar som kan tidnkas ge betydelsefulla
bidrag till fragans besvarande.

Nér de tre fallstudierna dr genomforda ska SIKA gora en samlad analys av
fragestillningen samt ge ett antal forslag till hur svensk infrastrukturplanering kan
laggas upp for att alternativa och nya mobilitetssystem ska omfattas av och
utvirderas i processen. I den hir rapporten berors projektets fragestdllning endast
summariskt — detta &r en fallstudie som askadningsexempel och stéd for den
samlande analysen. Den grundas bland annat pa en konsultrapport, GTS -
Generellt Transportsystem, som publiceras separat. Begreppet GTS och hur det
kan relateras till innehéllet i denna rapport bor inledningsvis redas ut.

1.1 Vad ar ett generellt transportsystem?

Generellt transportsystem — GTS — dr en bendmning for nagot som kan beskrivas
som en vision om hur vért samlade transportsystem kan komma att gestalta sig i
framtiden. Vi kan 1 dag inte forestilla oss med nagon hogre detaljeringsgrad hur
ett GTS kan komma att se ut eller vad det kan komma att innebira. Kanske
kommer landtransportsektorn s& smaningom att utveckla ett gemensamt
fortskaffningsmedel — som alltsa skulle foras fram pa bade vdg och jarnvig. Med
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dagens terminologi skulle ett sddant fordon kallas dual-mode”. Kanske kommer
en integrerande utveckling leda till att dagens vdg- och jarnvéigsystem smélter
samman nagon gang i framtiden? Kanske kommer ett sddant dual-modesystem att
sedan fo6ljas av integrering med sjo- och luftfarten? I en framtid kan det 1 sa fall
tdnkas att nuvarande bruk av olika fardmedel for védg-, jarnvag-, sjo- respektive
lufttransporter upphor, och att man dd kommer anvinda samma typ av
fortskaffningsmedel oavsett start- respektive malpunkt for transporten eller resan.

En forutsittning for att en utveckling av vart transportsystem 1 stil med vad som
skissats ovan verkligen skulle komma till stdnd torde vara att ett GTS har
patagliga fordelar i forhallande till den uppbyggnad av transportsektorn vi ser i
dag. Resonemanget kan illustreras som i tabell 1.1 dér férdelar och nackdelar med
nuvarande transportsystem indikerats med plus- eller minustecken och med 0 dér
oklarhet eller tvetydighet kan bedomas vara f6r handen.

Tabell 1.1. Férdelar och nackdelar med olika transportsystem.

Genera- Sé&ker- Restid Tillgdng- Milij6 Energi Kostnad Gods

litet het lighet
Vagtrafik + - 0/- + - - _ +
Jarnvag - + 0/+ - + + - +/-
Sjofart - + - - + + - +/-
Luftfart - + + - - - - +/-
Forklaring: + = foérdel, - = nackdel, 0 = oklart, 0/+, 0/-, +/- = oklart, férdel eller nackdel

beroende pa perspektiv

Tecknen 1 tabell 1.1 ska alltsa ses som en skiss dir varje enskilt tecken kan
diskuteras. Tabellen &r endast tinkt som ett forsok att ge en grov dverblick av
vagtrafikens, jarnvédgens samt sjo- och luftfartens styrkor och svagheter som
transportsystem 1 vart samhélle 1 dag. Ska ett helt nytt transportsystem som GTS
inforas maste det rimligen ha 1 stort sett alla olika positiva egenskaper som
efterfragas, men som alltsd inte finns samlade i ndgot av dagens etablerade
transportsystem. Man kan ténka sig att fora in en femte rad i tabell 1.1 som avser
GTS, och dar skulle alltsé i stort sett alla tecken séttas till plus. I ett avseende kan
dock GTS inte bedomas kunna 6vertriffa viag-, jairnvags- och sjétransporter sett
ens ur ett mycket l&ngt tidsperspektiv, ndmligen vid transport av tungt och
skrymmande gods.

Vi vet alltsa 1 dag mycket lite om hur ett eventuellt framtida GTS kan komma att
gestalta sig och vad det kan komma att innebéra. I figur 1.1 ges en idé till ett
system dar fordonen kan foras fram pa vég likt dagens personbilar men ocksa
kopplas ihop till tagset, félla in hjulen likt dagens flygplan och transporteras
hingande under balk flera meter 6ver markplan. Det framgar inte av figur 1.1,
men systemet kan ocksa téinkas vara anpassat for sjotransport.
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Figur 1.1. GTS - flera transportsystem samlade i ett.
lllustration: Hans Kylberg, Visulogik AB

Det kan finnas anledning att stindigt vara 6ppen for mojligheten att vi 1 framtiden
kan fa se utvecklingstendenser inom transportsektorn som i grunden kommer att
fordndra flera av vara etablerade transportbegrepp.

1.2 Kollektiv och individuell trafik eller ett generelit
transportsystem?

Begreppen kollektivtrafik och privat (bil)trafik har ett stadigt grepp om vara
forestillningar om transporternas organisation. Det dr betingat av hur transpor-
terna faktiskt har kommit att organiseras. Alternativa 16sningar som exempelvis
samakning, bilpooler eller kombinationer med cykel har dnnu inte lyckats vinna
ndgon sirskilt stor andel av transportmarknaden. Kollektivtrafiken i Sverige
subventioneras regelmédssigt med mer 4n 10 miljarder kronor per ar av skatte-
medel. Subventioneringen av biltrafiken dr svarare att ange, men transporter ger
upphov till externa effekter som inte tas hansyn till fullt ut i prissittning och
kalkyler.

Transportsektorns fairdmedelsandelar 4r tdmligen vélkénda i samhillet. Bilen och
viagtrafiken star for en dominerande andel av transporterna. Det &r bara i de stora
stddernas centrala delar som kollektivtrafiken har en betydande andel av kort-
resandet. Snabbtag och flyg, som ndrmast per definition &r kollektivtrafik, har en
tydlig andel av visst ldngresande.

SIKA Rapport 2006:1



14

Fragan dr om den organisatoriska inlasningen i kollektivtrafik och privat biltrafik
kan 16sas upp av helt ny teknik som forenar de olika trafikslagens fordelar och
undviker dess nackdelar. Kan en teknik skapas som mgjliggor resor och
transporter oberoende av tidtabeller och som samtidigt &r fri fran stindiga
konflikter mellan olika fordon och fotgéngare med omfattande dodstal och skador
av ménga slag? Om denna fraga kan besvaras jakande upploses forestdllningarna
om kollektiv och individuell trafik. Vi kan fa ndgot som kanske kommer att kallas
ett generellt transportsystem — GTS.

1.3 Landbaserade transporter i, under och 6ver markplan

Transporter kan ocksa delas in 1 kategorierna land-, sj6- och lufttransporter. De
landbaserade transporterna har historiskt i allmédnhet 16pt 1 markplanet, men under
framfor allt det forra seklet har transporter under mark, det vill séga i tunnlar,
blivit allt vanligare. Den huvudsakliga orsaken till att man valt transportlosningar
under markplan, trots att sddana &r betydligt mer kostnadskrdavande dn
motsvarande system i markplan, dr den 6kade trangseln i stdderna. I takt med att
stdderna blivit allt stérre och trafiktdtare har konkurrensen om utrymmet 6kat, och
det har resulterat 1 att man nu vérlden 6ver 1 6kande utstrackning sett sig vara
tvungen att borja exploatera dven den tredje nivén for landbaserade transporter —
ndamligen den 6ver markplan.

Detta &r en utvecklingstendens som blivit sarskilt tydlig under de allra senaste
decennierna. Hittills har denna typ av infrastrukturprojekt oftast bestatt av
sparburen trafik pd balk, men det finns dven flera exempel pa andra 16sningar
sasom system med vagnar hidngande under balk. Dértill kommer olikheter som att
vissa system bygger pa trafik med sma fordon och andra pa trafik med hela tagset.
Vissa system kréver fordonsforare medan andra &r forarlosa. Det finns system
med spar-, hjul- respektive magnetsvivardrift med mera. Gemensamt for alla
dessa landbaserade infrastrukturprojekt, som vi sett vixa fram runt om i virlden
under senare decennier, dr emellertid att de i sin huvudsakliga strackning 16per
over markplan. Hittills har de forverkligade systemen endast varit lokala, men
planer p& mer vidstrickta system finns ocksa. Ett par sddana exempel aterfinns pa
det tyska Transrapid Internationals ritbord. For ndrvarande projekterar man for
magnetsvavarlinjer i bland annat USA: Los Angeles-San Diego och Washington
DC-Boston med flera linjer.

Vi bevittnar alltsd for nidrvarande ett 6kat byggande av landbaserade transport-
system som 16per 6ver markplan runt om i vdrlden. Utvecklingen &r sa pass iogon-

fallande att det kanske kan finnas anledning att stilla sig fragor som:

e Kan det vara sa att det vi nu ser vixa fram ir de forsta ansatserna till vad man
1 framtiden kan komma att kalla ett GTS?

e Kommer landbaserade transporter 6ver markplan att introduceras 1 Sverige —
och 1 sé fall nar?

Eller bor vi kanske stélla frdgan: Varfor har vi inte denna typ av transportsystem i
drift i Sverige redan i dag?
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1.4 Val av fallstudieobjekt och rapportens innehall

Det generella transportsystemet ér idag en vision. Transporter pa vig, jairnvag, sjo
och i luften sker fortfarande med separata system. Uppdelningen av person-
transporter 1 kollektivtrafik och privat trafik &r inte upplost — och vi kan inte veta
om sd kommer att ske ndgonsin. Vad vi ddremot faktiskt har upplevt &r att man
borjat utnyttja den tredje nivan for landbaserade transporter — ndmligen den over
markplan. Dessutom visar det sig att ménga av var tids innovationer och nya
16sningar inom transportsektorn sker just inom landbaserade transportsystem dver
markplan. Vi kan ocksa konstatera att inga sddana system finns i drift i Sverige. I
en sadan situation kan det vara motiverat att stilla fragan: Varfor inte?

SIKA har funnit det &ndamalsenligt att vdlja GTS som en av tre fallstudier som
ska belysa fragan om huruvida processen for den svenska infrastrukturplaneringen
formar identifiera och bedoma vérdet av alternativa transportsystem eller inte.
SIKA nédrmar sig fragestéllningen i tre steg:

1. Genomgéang av radande situation vad giller landbaserade transportsystem éver
markplan och GTS savél 1 Sverige som 1 utlandet.

2. Bedomning av vilket utrymme som det kan vara beréttigat att dessa system
ges 1 den svenska planeringsprocessen.

3. Bedomning av vilket utrymme dessa system faktiskt ges i den svenska
planeringsprocessen.

och — om bedémningen visar att berdttigat och faktiskt utrymme skiljer sig at:

4. En analys som syftar till att forklara varfor beréttigat och faktiskt utrymme
skiljer sig at, samt komma med forslag till hur den svenska planerings-
processen kan goras mer balanserad i detta avseende.

I denna fallstudie ligger fokus pa punkt 1. Kapitel 2 ger en 6versikt av existerande
landbaserade system for transport 6ver markplan. Den Gversikten kan sidgas ticka

in da- och nutid bade i Sverige och i utlandet. I kapitel 2 ges dven viss redogorelse
for nagra system som &r planerade att séttas 1 drift inom de allra ndrmaste &ren.

Kapitel 3 bestar av en sammanfattning av den konsultrapport som tagits fram
inom ramen for denna fallstudie, och tar i vissa avseenden 6ver dir redogorelsen i
kapitel 2 slutar. I kapitel 3 fokuseras pa den smaskaliga variant av landbaserade
transportsystem over markplan som kallas sparbil. Har anldggs ett ndgot langre
framtidsperspektiv dn vad som gors 1 kapitel 2. Enligt uppdraget ska ocksé en mer
visiondr ansats om fragan om ett eventuellt framtida GTS tas.

Punkterna 2 och 3 behandlas i kapitel 4. Slutsatsen blir att det kan vara motiverat
med visst 6kat utrymme for olika landbaserade transportlosningar 6ver markplan
av typ sparbil eller andra GTS-liknande system i den svenska planerings-
processen. Darfor fors ocksd i1 kapitel 4 en inledande diskussion om den sista
punkten. Diskussionen &r begrinsad, och stéller i huvudsak endast upp ett antal
tankbara forklaringar till varfoér nya och alternativa mobilitetssystem tycks komma
i skymundan i den svenska processen for infrastrukturplanering. Den éterstaende
analysen kommer 1 stéllet att redovisas 1 en kommande rapport fran SIKA.
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2 Existerande och planerade landbaserade
transportsystem 6ver markplan

Under det senaste decenniet har landbaserade transportsystem dver markplan
blivit en allt vanligare transportlosning runt om i virlden. Enkla former av denna
typ av system sag emellertid dagens ljus redan under tidigt 1800-tal. Under dessa
transportsystems forsta hundra ar har det emellertid i allménhet varit friga om
banor som byggdes upp 1 samband med virldsutstéllningar och liknande. Dessa
har regelmaéssigt rivits nér utstéllningen varit slut. Under dessa transportsystems
senaste hundra &r har ddremot banorna byggts for permanent anvéndande. I dag
kan antalet landbaserade transportsystem 6ver markplan i drift rédknas i hundratal.
De allra flesta av dessa banor finns i anslutning till temaparker och flygplatser,
men det finns dven ett antal system for reguljar passagerartrafik i drift Gver
vérlden.

2.1 Internationell utblick

Nagra tidiga system

Virldens éldsta linje for passagerartrafik 6ver markplan som fortfarande &r 1 drift
finner vi 1 Chicago. Dess Loop Metro 6ppnades for trafik ar 1897, se figur 2.1.

[I- f‘
|

Figur 2.1. Chicago Loop Metro, USA, vid 2000-talets boérjan.
Kaélla: Jon Bell
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Chicago Loop Metro ar tekniskt ett enkelt system — egentligen &r det en jarnvag
eller sparvédg dragen ovan mark (den engelska bendmningen pa denna typ av
transportsystem dr Elevated Railway). Denna transportlosning dr ett exempel pa
hur spartrafik 6ver markplan kunnat byggas in integrerat i en innerstadskérna, och
darfor har utformning av stad och transportsystem kunnat anpassas till varandra.
Loop Metro é&r en sjélvklar del av Chicagos identitet — trots att den dr ganska
osmidigt byggd. I dag dr den dessutom bdde omodern och sliten.

En néstan lika gammal spérlinje 6ver markplan i tit stadsbebyggelse finns i staden
Wuppertal 1 Tyskland. Dér har Schwebebahn — en ”svévande” stadsspdrvig — varit
1 drift sedan ar 1901. Som framgar av figur 2.2 representerade systemet en for sin
tid betydligt mer nydanande teknik &n vad Chicago Loop Metro gjorde.
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Figur 2.2. Schwebebahn i Wuppertal, Tyskland, vid 1900-talets bérjan.
Kalla: Peter Rafeiner

I dag dr systemet i Wuppertal vdsentligt moderniserat, se figur 2.3. Under sina
hundra ar har Schwebebahn totalt transporterat 6ver 1 600 miljoner passagerare.

Under aren efter det andra vérldskrigets slut var den svenske ingenjéren och
industrimannen Axel Wenner-Gren en av de stora aktorerna 1 vérlden 1 utveck-
lingen av ensparstrafik — sd kallad monorail. Han grundade foretaget Alweg
(AxeL. WEnner-Gren), vilket hade en testbana for monorail 1 Vasttyskland under
1950-talet. Alweg fick dven uppdraget att leverera virldens forsta monorailsystem
som l6pte 6ver markplan. Detta togs 1 drift 1 stadsbebyggelse — ndmligen den bana
pa 1,6 km som Sppnades ar 1962 i Seattle i USA, se figur 2.4.'

' Ar 1960 gick Alweg samman med japanska Hitachi, och existerar i dag inte lingre inom
industrin — annat &n genom att namnet Alweg alltid kommer att vara férknippat med pionjérskapet
for monorailutvecklingen.
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Figur 2.3. Schwebebahn i Wuppertal, Tyskland, vid 2000-talets borjan.
Kalla: Wikimedia

n

e : 4G
i | ff g ¥ +
TI.[.’I- = ‘l'i
1 ¢ Hligile 1=
ik ] i3t
..-: .1" i ‘
il ] }i]
TELEAL

= =

o

Figur 2.4. Urban monorail i Seattle, USA, vid 2000-talets boérjan.
Kalla: Russel Shaw

SIKA Rapport 2006:1



20

Det tredje landet 1 vdrlden att introducera landbaserade system for passagerar-
transport 6ver markplan i reguljdr trafik var Japan. Detta dr foga forvdnande med
tanke pa befolkningstitheten dir.” Ar 1957 byggde man den forsta banan — i
Tokyo Ueno Zoo. Vid sidan av system med anknytning till temaparker och
flygplatser blev Shonan-banan 1 Tokyo det forsta systemet 1 Japan for landbaserad
passagerartransport 6ver markplan. Shonan-banan har en 16sning dédr vagnarna
hianger under balk. Den invigdes ar 1970, 4r 6,6 km lang och ytterligare ett
exempel pa hur man lyckats infoga spértrafik ovan mark i stadsbilden.

Nagra 1970- och 80-talssystem

I USA finner vi dven exempel pa en slags foregangare till ett system som annars
inte borjat s1d igenom pa allvar forrédn under de allra senaste dren — ndmligen
sparburna persontransporter i sma forarlosa fordon. En vanlig engelsk bendmning
pé denna typ av system dr Personal Rapid Transport (PRT). I Sverige gar denna
typ av system ofta under bendmningen spérbil.’

Ett PRT-system som har varit i drift sedan ar 1975 ir det sparbilsliknande®
systemet 1 Morgantown, West Virgina, 1 USA. Som framgar av figur 2.5 bestar
systemet av smé automatfordon som rullar pa egna hjul i en byggd bana, men
drivs fram med hjilp av elektricitet ungefir som tunnelbanan i Stockholm.
Systemet har transporterat 63 miljoner passagerare sedan starten. Det har haft en
99-procentig tillgdnglighet, och hittills inga olyckor — enligt egna uppgifter.

3 Emp—
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Figur 2.5. Det sparbilsliknande systemet i Morgantown, West Virginia, USA.
Kalla: Jon Bell

2 En annan viktig orsak till att man i Japan sokt transportldsningar som I&per éver markplan — och
inte gatt under mark och byggt tunnelbana — ar att Japan aterkommande drabbas av jordbdvningar.
? En annan vanlig bendmning ir spartaxi. S& anviinder man till exempel i den konsultrapport som
sammanfattas i kapitel 3 bendmningen spartaxi. [ den hér fallstudien anvénds genomgaende — det
mojligen nagot bredare begreppet — spérbil.

* Systemet i Morgantown skiljer sig frdn dagens sparbilslosningar bland annat genom att denna
bana till stora delar gar i markplan.
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I USA finns det fler liknande system. Ett sattes i drift ar 1986 1 Irving utanfor
Dallas, se figur 2.6. Vagnarna i [rving-systemet dr dock bemannade med forare.

i

i

Figur 2.6. Det sparbilsliknande systemet i Irving strax utanfor Dallas, USA.
Kélla: Jon Bell

Ett annat relativt tidigt exempel pa sparburen passagerartrafik 6ver markplan som
liknar systemen 1 Morgantown och Irving finner vi i Miami. Dess Metromover
Oppnades dven det for trafik ar 1986. Har anviands dock storre fordon, se figur 2.7.
Det &r ett tekniskt enkelt system — egentligen bara ett rdlsbussystem (ldgg mérke
till hjulen pé fordonet) pa en bana dver markplan.
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Figur 2.7. Metromover i Miami, USA.
Kalla: Jon Bell
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I Detroit i USA oppnades ar 1987 People Mover for trafik. Systemet kan
beskrivas som létt sparvagnstrafik 6ver markplan, se figur 2.8.

s g AER

Figur 2.8. The People Mover i Detroit, USA
Kalla: Jon Bell

I USA finns ocksa ’Schwebebahn-influerade” 16sningar dér fordonen hénger
under balk. Ett sddant exempel, som byggdes 1979/80, finner vi i Memplhis,
Tennessee, se figur 2.9. Dock dr denna Mud Island Monorail bara en kortare bana
som mest dr avsedd for turister och Memphisbor pa utflykt.
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Figur 2.9. Mud Island Monorail i Memphis, Tennessee, USA.
Kalla: Jon Bell
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Moderna system — Asien

I Japan hittar vi flera tidiga mindre system liknande Shonan-banan, men under
framfor allt de tva senaste decennierna har man dér satsat stort pa omfattande
monorailsystem. Man invigde en bana pd 9 km i Kitkyushu City ar 1985, en bana
pa 15,5 km i Chiba City ar 1988, en bana pa 24 km i Osaka ar 1990 och pé 6n
Okinawa invigde man ar 2003 en bana pa 13 km. I Tokyo 6ppnades Tama
Monorail for trafik ar 1998, se figur 2.10. Denna linje dr 16 km lang och 16per
fran Tokyos centrum till en av dess fororter (Tama). Varje dag reser omkring

100 000 ménniskor med denna linje. Tama Monorail var den forsta lanken i vad
som planeras bli ett omfattande monorailsystem i Tokyo-omrédet.
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Figur 2.10. Tama Monorail i Tokyo, Japan.
Kélla: Wikimedia

Aven i andra delar av Asien finner vi ett flertal system for persontransporter ver
markplan. De éldre av dessa dr mindre banor som byggts i anslutning till tema-
parker och flygplatser. Under de senaste aren har emellertid systemen dven borjat
byggas i tét stadsmiljo. I Bangkok i Thailand satte man ar 1994 ett system kallat
minirail 1 drift. Detta system byggdes for ett shoppingcentrum, men darefter har
man ocksa byggt ett mer storskaligt system, SkyTrain, som l6per ldngs med en av
Bangkoks huvudgator. Tekniken 1 SkyTrain dr ganska enkel trots att det hor till ett
av de senare systemen i vdrlden. Som namnet antyder 4r det i princip bara en
jarnvdg, men linjen 4r alltsd dragen 6ver markplan. Viagtrafiktringseln i Bangkok
har i flera decennier varit en av de vérsta i vdrlden. SkyTrain 6ppnades for trafik
ar 1999. I Kuala Lumpur, Malaysia, togs en monorailbana pa 9 km som l6per 6ver
markplan i drift &r 2003.

SIKA Rapport 2006:1



24

Utanfor Japan dr det annars i Kina som utvecklingen av sparsystem 6ver markplan
kommit att introduceras pa bred front i Asien. Bland annat togs ett kortare

(4,4 km) urbant monorailsystem med mindre vagnar i bruk i Shenzhen ar 1998,
och 1 Chongqing 6ppnades ett 14 km langt system for trafik i mitten av ar 2005.
Tagseten bestar av fyra stora sammankopplade vagnar. Detta dr alltsa ett ganska
storskaligt system, och det transporterar 30 000 personer i timmen i rusningstid.
Kina har ocksa blivit platsen for premidren av en annan sorts storskaligt system
som dessutom bygger pa en helt ny teknik — magnetsvavardriften. Med denna
teknik kommer transportfordonet aldrig i direktkontakt med sparet.

Mellan citykdrnan och flygplatsen Pudong i Shanghai &r det forsta kommersiella
magnetsvivarsystemet i virlden i drift sedan januari manad 2004, se figur 2.11.°
Denna bana &r relativt I&ng — omkring 30 km — och man planerar redan for
utbyggnad 1 olika striackningar. Systemet transporterade omkring 5 miljoner
passagerare under dess forsta tva ar i drift.

Figur 2.11. Magnetsvavardrift i Shanghai, Kina.
Kélla: Transrapid International GmbH & Co. KG

Runt om i Asien projekteras och diskuteras for narvarande landbaserade transport-
l6sningar 6ver markplan — bland annat system for flera stader 1 Indien, i Iran
(Teheran), i Sydkorea (Soul) samt i Hongkong och Singapore. I Jakarta i
Indonesien startade man bygget av landets forsta monorailbana under ar 2004.
Man har ocksd kommit langt i arbetet med att forverkliga ett omfattande system 1
regionen vid Persiska Gulfen. I december 2005 tecknades kontraktet for en
halvmil lang monorailbana i Férenade Arabemiratens huvudstad Dubai, och i
mars 2006 startade bygget. Driftstart dr berdknad till ar 2009. Dessutom

> Man projekterade intensivt under 1990-talet for en magnetsvivarbana mellan Berlin och
Hamburg, men tekniken kom alltsd att forst forverkligas i Kina.
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diskuteras bland annat en 800 km lang bana med magnetsvavardrift som ska binda
samman nagra mindre gulfstater som Bahrain, Férenade Arabemiraten och Qatar.
Detta &r ett av de riktigt stora projekten inom landbaserad passagerartransport
over markplan som diskuteras i virlden i dag.

Moderna system — Australien

Framvixten av urbana system for persontransport 6ver markplan dr alltsa for
ndrvarande mest pataglig 1 Asien, men det finns ocksé storskaliga exempel pa
andra hall i1 vérlden. I Sydney i Australien kompletterade man redan ar 1988 sin
Light Railbana med en monorailbana som gér runt stadskérnan, se figur 2.12.
Banan &r 3,6 km ldng, och transporterar omkring 30 000 passagerare per dag.

Figur 2.12. Sydney Monorail Metro, Australien.
Kalla: Metro Transport Sydney

Aven pa andra platser i Australien finns landbaserade transportsystem Sver

markplan, till exempel i Gold Coast och Broadbeach, men det ar da fridga om
mindre anldggningar.
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Moderna system — Sydamerika

Aven i Sydamerika finns exempel pa persontransportsystem éver markplan, dock
endast smaskaliga sddana. Ett system om 1,6 km l6per sedan ar 1996 runt Bara
Shopping Centre i Rio de Janeiro, Brasilien. For sydamerikanska forhallanden
kom banan att representera en helt ny typ av transportsystem. Som framgétt ovan
har detta transportkoncept funnits i drift 1 andra delar av virlden sedan flera
decennier tillbaka. Betraktat ur ett internationellt perspektiv har man alltsa inte
kommit sa ldngt i det hér avseendet i Sydamerika, men det &r intressant att notera
att framvéxten av transportsystem dver markplan i dag dr en genuint global
foreteelse.

Moderna system — Nordamerika

Nordamerika — eller ndrmare bestimt USA — har ovan ndmnts som platsen for ett
av de riktigt tidiga landbaserade systemen for persontransport éver markplan —
Chicagometron. Den globala trenden under det senaste decenniet med
introduktion av system byggda pa avancerad teknik har annars varit endast
sparsamt synlig i USA. Ar 1997 6ppnades i alla fall en urban monorailbana —
Skyway — pa 7 km i Jacksonville, Florida, se figur 2.13, och ar 2004 6ppnade en
motsvarande bana pd 6 km 1 Las Vegas, se figur 2.14.
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Figur 2.13. Skyway i Jacksonville, Florida, USA.
Kaélla: Jon Bell
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Figur 2.14. Las Vegas Monorail, USA.
Kélla: John Linden Photography

Existerande banor 1 USA ér alla lokala system, och fler sadana planeras. Till
exempel driver man for nérvarande aktivt pa for att forverkliga en monorailbana i
Austin, Texas, och 1 Hartford, Connecticut, har en grupp — The Connecticut River
Monorail Alliance — bildats for att forverkliga en monorailbana som ska samman-
binda Hartfords olika delar. Dessutom finns, som ndmndes inledningsvis, planer
pa att bygga mer omfattande system. Denna utveckling blir sédrskilt intressant att
folja, eftersom trenden 1 USA under ménga decennier varit att sparburen passa-
gerartrafik konkurrerats ut av flyget — dven pa relativt korta avstand.

Moderna system — Europa

I Europa var man, som redan framgatt, tidigt ute med landbaserade person-
transporter 6ver markplan genom Schwebebahn 1 Wuppertal 1 Tyskland. De
senaste decenniernas globala utvecklingstrender inom dessa system har daremot
inte kénts av lika kraftigt 1 var del vérlden. En orsak till detta &r att nér 14tt
spartrafik for omkring 20 &r sedan ater kom i ropet valde man pé den europeiska
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kontinenten att forligga dessa system i markplan.® Existerande system dver
markplan dr hir — precis som i 6vriga delar av vérlden — 1 allménhet knutna till
temaparker och flygplatser. I Europa &r Ryssland det enda land som har en urban
bana i drift. Sedan januari 2005 kan man resa genom centrala Moskva med en
halvmil lang monorailbana som loper 6ver markplan, se figur 2.15.

Figur 2.15. Monorail 6ver markplan i Moskva.
Kaélla: Anton A. Chigrai, Ryssland

Det tycks dock nu som om fler landbaserade persontransportsystem over
markplan dr pa vig att byggas i Europa. I var vérldsdel tycks man emellertid inte
vilja de storskaliga 16sningarna. I stillet verkar man vilja satsa pd de mindre
systemen, framst sparbil. S har man till exempel nyligen bestillt ett lokalt
spérbilssystem till storflygplatsen Heathrow 1 London. Systemet dr planerat att tas
1 drift i en forsta fas under ar 2008. Detta dr intressant, ty det finns tecken som
tyder pa att vi i Sverige héller pa att aterta en tétposition inom utvecklingen av
just system for sparbil.” I Hofors finns numera svenska SkyCab AB, och ett
koreanskt foretag, Posco, bygger med svensk hjélp en testbana for sparbil 1
Uppsala under ar 2006.

I Danmark har foretaget RUF® Dual Mode Transport System borjat utveckla si
kallade dual-modesystem. Fordonen inom ett sddant system ska kunna koras bade
pa vig och koras eller transporteras pa bana. Annu har inget dual-modesystem
tagits 1 bruk 1 virlden, men det &r tdnkbart att dual-mode blir en efterfoljare till de
sparbilssystem som man nu &r i fird med att bygga och 6ppna for trafik.

% De gang-, cykel- och biltrafikanter som i dag trings med denna spartrafik p4 kontinenten kanske
skulle ha uppskattat om den i stillet hade dragits i banor flera meter 6ver gatuplanet?

7 Som nimnts ovan var svensken Axel Wenner-Gren en av pionjirerna inom omradet.

¥ RUF ir en forkortning for Rapid Urban Flexible.
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Sammanfattning av systemen

De ovan redovisade exemplen pa transportsystem éver markplan dr en brokig
samling av sinsemellan icke-kompatibla tekniska losningar. I tabell 2.1
sammanstélls ett urval av dessa 1 kronologisk ordning. Dessutom anges vissa
karaktdristika for systemen med betoning pa om fordonen skots av forare eller om
systemet dr forarlost med automatdrift. Tabellen &r kompletterad med nigra
system som &r planerade for driftstart under de ndrmaste aren.

Tabell 2.1. Ett urval av landbaserade transportsystem éver markplan.

System Oppnat fér ~ Planerat Karaktéristika

trafik ar éppningsar

Tidiga system

Chicago Loop Metro 1897 Forardrivet tvasparssystem pa balk
Schwebebahn 1901 Férardrivna vagnar hdngande under balk
Seattle Alweg Monorail 1962 Férardriven monorail pa balk
Shonan-banan, Tokyo 1970 Férardrivna vagnar hédngande under balk

1970- och 80-talssystem

Morgantown, WV 1975 Forarlosa eldrivna fordon pa hjul i bana
Mud Island Monorail, TN~ 1980 Forarlésa vagnar hdngande under balk
Irving, TX 1986 Bemannade eldrivna fordon pa spar i bana
Metromover, Miami 1986 Forarlésa eldrivna fordon pa hjul i bana
People Mover, Detroit 1987 Forarlésa eldrivna fordon pa spar i bana

Moderna system

Sydney Monorail Metro 1988 Automatisk bemannad monorail pa balk
Skyway, Jacksonville, FL 1997 Forarlds monorail pa balk i bana

Tama Monorail, Tokyo 1998 Automatisk bemannad monorail pa balk
Kuala Lumpur Monorail 2003 Automatisk bemannad monorail pa balk
Las Vegas Monorail 2004 Automatisk monorail pa balk

Maglev i Shanghai 2004 Automatisk bemannad magnetsvavardrift
Monorail i Moskva 2005 Forardrivet. Automatdrift planeras till 2007

Planerade system

Jakarta, Indonesien 2007 Automatisk bemannad monorail pa balk
Heathrow, London 2008 Pionjarbana fér modern PRT, férarlést
Séul, Sydkorea 2008 Automatisk bemannad monorail pa balk
Persiska Gulfen 2009 Magnetsvavardrift

Haneda-Tokyo 2009 Automatisk bemannad monorail pa balk
Shanghai 2010 Utbyggnad av magnetsvévarlinjen
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Tabell 2.1 speglar brokigheten i den internationella utblicken. Anda 4r det mojligt
att utldsa vissa trender 1 utvecklingen av de landbaserade transportsystemen ovan
mark over tiden.

e De dldre systemen bestod oftast av stora fordonset som fordes fram av forare.
Det var ocksé forhallandevis vanligt med system med vagnar hdngande under
balk. (Under senare ar dr det ddremot i stort sett bara monorailsystemet 1
Okinawa — invigt ar 2003 — som getts den utformningen).

e Under 1970- och 80-talen byggdes — framst i USA — ett antal system dér
16sningar med sma forarlosa fordon pa bana var en vanlig design.

e Trenden for de system som byggts under det senaste decenniet, och for dem
som planeras for framtiden, kan beskrivas pé foljande sétt:

— 1 Europa satsar man pa moderna PRT-16sningar, det vill sdga system med
sma forarlosa fordon, oftast kallade sparbil.

—1 6vriga vérlden, och da framforallt i USA och Asien, satsar man pa
storskaliga automatiserade system.’

2.2 Vad hédnder i Sverige?

Den internationella utblicken ovan kan te sig komplex med en ldng rad olikheter
mellan systemen. Detta dr ocksa vad man bor forvinta sig. Under en framvéxande
industris introduktionsfas &r det bara naturligt att utvecklingen uppvisar en bred
flora av tekniska innovationer och applikationer. S& forholl det sig till exempel
inom den framvéxande persondatorbranschen for ett par decennier sedan — innan
IBM pa hardvarusidan och Microsoft pd mjukvarusidan de facto satte standarden.

En viktig frdga blir dd var vi i norra Europa hamnar i detta synbarliga virrvarr. For
overblickbar planeringshorisont &r det svart att tdnka sig att sédana mastodont-
system som byggs och planeras for varldsmetropoler som Tokyo, Shanghai, och
Los Angeles med flera stider skulle kunna motiveras for svenska forhallanden'®.
Med dagens teknik dr sannolikt mer smaskaliga system béttre lampade 1 miljoer
med lagre befolkningstithet. Som framgatt av den internationella utblicken ovan
finns ocksé redan sadana system och de vidareutvecklas kontinuerligt.

Manga innovatorer har under flera decennier utvecklat intelligenta transport-
system bortom traditionella sparsystem. En utvecklingslinje inom landbaserade
persontransporter 6ver markplan gir, som framgétt ovan, under bendmningen

? De stora automatiserade systemen &r dock med f& undantag bemannade. Sa finns till exempel
bade tagvérdinnor och sikerhetspersonal ombord pa magnetsvédvartdgen i Shanghai. Tagen drivs
automatiskt, men en “férare” pa plats 6vervakar hela tiden systemet — alltsa i allménhet utan att
behova ingripa”.

' Ingenting hindrar emellertid att vi i Sverige 4r med och tar fram system som sitts i bruk pa andra
hall i vdrlden — tvértom finns det all anledning att se positivt pa de industriella utvecklingsmojlig-
heter som kan finnas fér Sveriges del inom landbaserade transportsystem ¢ver markplan.

SIKA Rapport 2006:1



31

PRT. Sadana system finns alltsa i bruk ute 1 védrlden sedan flera decennier tillbaka,
bland andra systemen i Morgantown och Irving i USA. Numera finns system med
betydligt intelligentare, digital styr- och drivteknik. Nutida innovativa forslag
innehaller ofta smé fordon, hogre mojlig frekvens och kapacitet, littare
konstruktioner, eventuellt magnetsvavardrift, mojlighet till hogre hastigheter,
inlosen av vanliga bilar i systemet, 6kad generalitet med bade passagerare och
gods och okad tillgédnglighet. Kanske ger det en skev beskrivning att kalla dessa
nya system PRT? I stillet kanske de utgor forelopare till ett GTS?

Under den allra senaste tiden har man kunnat se flera tecken pé ett 6kat intresse 1
Sverige for den hér typen av alternativa mobilitetssystem:

e [ den statliga utredningen Bilen, Biffen, Bostaden (SOU 2005:51) foreslas att
regeringen tillsdtter en sérskild utredning som bland annat ska analysera
forutséttningarna for att introducera sparbilssystem 1 Sverige.

e EU har annonserat en fortsittning av det s kallade EDICT-projektet'" i vilket
spérbil studerades 1 Huddinge/Skérholmen/Kungens kurva.

e Banverket har anslagit ett belopp till Hoforsbaserade SkyCabs planering for
ett bansystem i Arlanda-omradet. SkyCab och Banverket gir ocksd samman
med aktorer inom fordons-, IT-, stal- och byggindustrin for att utveckla sparbil
— bland annat inom ramen foér Banverkets FUD-program Grona taget.

e Det stora sydkoreanska stilféretaget Posco har genom sitt dotterforetag
Vectus Ltd beslutat att med Uppsala kommuns bistand bygga en testbana i
Uppsala for sitt system av linjairmotorelektriska sparbilar pa hogbana.

e Kulturhuset i Stockholm hade under hosten 2005 en utstéllning som en del av
Designaret. I utstidllningen framholls bland annat sparbilssystem som ett
barande inslag i samhallet &r 2050.

Uppenbarligen dr mycket pd gang, och oavsett om det vi nu bevittnar &r de forsta
skisserna till ett GTS eller inte sa tyder mycket pa att sparbilssystem kommer att
vara den typ av landbaserade transportsystem 6ver markplan som skulle kunna bli
aktuellt for svenskt vidkommande. Darfor har SIKA 1atit en konsultgrupp arbeta
fram en rapport om just sparbil.'* En sammanfattning av konsultrapporten
redovisas 1 foljande kapitel.

""EDICT star for Evaluation and Demonstration of Innovative City Transport.
2 Som ocks nimnts i fotnot 3 anvinder konsulterna benimningen spértaxi, medan vi i den hr
rapporten genomgaende anviander bendmningen spérbil.
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3 Konsultrapporten om sparbil och generelit
transportsystem

SIKA gav i oktober 2005 Transek AB, LogistikCentrum AB och SwedeTrack
System AB (Konsultgruppen) i uppdrag att studera olika sparbilssystem.
Konsultgruppen skulle studera kalkylerade effekter av ett inférande av sddana
system, redovisa och diskutera olika tekniska och funktionella 16sningar samt
redovisa konsekvenser for ett inféorande av spérbil i Sverige. Tidsperspektivet
skulle vara langsiktigt, och inkludera visioner om ett GTS. Konsultgruppens
rapport GTS — Generellt Transportsystem fokuseras pa:

e Inférandestrategier
e Utformning och designtankar
o Effekter av sparbil

Arbetet avrapporterades till SIKA 1 januari 2006, och sammanfattas i detta kapitel.
Varje punkt i listan ges ett eget avsnitt i framstdllningen nedan liksom den
kostnadsjamforelse mellan ett sparbilsbaserat GTS-system och nigra andra
kollektivtransportslag som konsultrapporten avslutas med. Konsultgruppen svarar
sjalv for innehéllet i rapporten GTS — Generellt Transportsystem, och detta
sammanfattande kapitel ska enbart spegla den texten.

3.1 Inférandestrategier

Sedan industrialismens genombrott har nya transportsystem utvecklats ungefir en
ging per drhundrade och kanaltrafik, jarnvégstrafik och végtrafik har byggts upp
med nya infrastrukturer. Vaginvesteringarna tycks nu ha kulminerat, samtidigt
som kapaciteten i infrastrukturen (vid rddande priser for utnyttjandet) ofta inte ar
tillracklig for att mota efterfragan. Konsultgruppens slutsats dr att det ur rddande
forhédllanden kommer att vixa fram ett nytt landbaserat transportsystem som
utnyttjar egna banor dver markplan. Ett sddant system bor ha foljande egenskaper:

Erbjuda lokala, regionala och interregionala transporter dorr-till-dorr

Vara stindigt tillgdngligt utan vintetider och byten

Ge konkurrenskraftiga transporttider pa alla avstand

Ge hog sdkerhet — genom automatdrift och att vara avskild fran annan trafik
Vara miljovénligt utan koldioxidutslédpp och avgaser

Vara energisnalt

Ge rimliga kostnader (totalkostnad per personkm respektive tonkm)
Utformas med global standard for skalekonomi

Fordonen bor kunna koéras pa vanliga viagar
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Konsultgruppen bedomer att sparbil (och sd smaningom GTS) bor introduceras
forst med lokala bansystem, med fordon, i en stadsdel — kanske som matarsystem
till tag eller tunnelbana. Sedan systemet bevisat sin attraktivitet byggs det ut
successivt till att tacka en hel tatort eller stad. Nér system inforts i flera tétorter
uppkommer behov av att knyta samman dem med hoghastighetsférbindelser. For
hog kapacitet och lagt luftmotstdnd behdver man dé koppla ihop fordon till
sammanhéngande tag. Tagbildningen kan ske antingen stillastaende vid terminaler
eller — nér styrtekniken utvecklats — i farten. Passagerarna kan sitta kvar pa sina
platser under hela kopplingsproceduren. Slutligen vill man kunna anvinda samma
fordon for transport pa vig.

Konsultgruppen ser ocksé en utvecklingslinje ddr man redan fran boérjan erbjuder
mojligheten till dual-mode (samma fordon pa bana och pé vég). Da blir dven
enstaka banor attraktiva om dessa till exempel leder forbi igenkorkade infarter till
de stora stdderna. Successivt kan sedan bandelarna knytas samman till nit. I dual-
modesystem kan bannétet vara ganska glest eftersom man utnyttjar lokala vagar
for till- och franfart.

3.2 Utformning och designtankar

Det &r 1 dag svart att ha en klar bild av hur ett framtida GTS kan komma att
gestalta sig. Aven om perspektivet begriinsas till sparbil i Sverige under &ver-
blickbar framtid &r det inte alldeles l4tt att visualisera systemet med en hog
detaljeringsgrad. De 6nskvirda egenskaperna hos systemet (listade i avsnitt 3.1)
leder dock, enligt konsultgruppens bedomning, fram till féljande funktionskrav:

Fordonen ska kunna drivas och styras via hjul pa vanliga vigar
Fordonen ska drivas med el pa banan

Drivning och bromsning pé banan ska vara vadersidker

Banan ska sakna rorliga delar

Saker avstdndshallning och vaxlingsteknik hos fordonen pa banan
Kontroll av sékerhetsrelaterade funktioner fore pafarter

I konsultrapporten diskuteras nagra olika tekniska 16sningar som uppfyller dessa
krav. Atskilliga frgor aterstér trots att det kan tyckas som om systemet nu
specificerats pa en ganska detaljerad niva. Sddana fragor rér motorkonstruktion
och design, banans och fordonens geometri samt interaktionen dem emellan med
mera. Man ger bland annat flera exempel pa hur en bana kan byggas samt hur
fordonen ska biras och stabiliseras av banan. Passagerarsikerhet vid till exempel
utrymning och sékerhet for allménheten dr ocksa fragor som tas upp i rapporten.
Redogorelsen begrinsas inte bara till passagerartrafik utan d&ven godstransporter
pa bana 6ver markplan behandlas. Detta kapitel i konsultrapporten avslutas med
ett stort antal illustrationer som innehaller bade skisser for tdnkta framtida system
och 1 dag faktiskt utvecklade 16sningar. I figur 3.1 aterges en illustration ur
rapporten som visar ett exempel pa hur det skulle kunna se ut om ett
sparbilssystem byggdes upp i Stockholms innerstad.
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Figur 3.1. Datorgenerad bild av ett tinkt sparbilssystem i Stockholms innerstad.
Illustration: Hans Kylberg, Visulogik AB

3.3 Effekter av sparbil

Effekterna av de nya transportsystemen &r 1 konsultrapporten enbart berdknade pa
basis av investeringar i sparbil, vilket alltsd kanske kan ses som en smaskalig,
lokal urban variant av — eller foregéngare till — ett eventuellt framtida GTS.
Foljande typer av effekter av sparbil behandlas i rapporten:

Restidsbesparingar

Kollektivtrafikandel (firdmedelsvalseffekter)
Bilinnehav

Samhillsekonomisk 16nsamhet
Trafiksdkerhet

Milj6 (luftkvalitet)

Trygghet

Jamlikhet

Intrang

System i foljande omraden utgér huvudmaterialet (dock ingar inte samtliga
omraden under samtliga rubriker enligt listan ovan, och for vissa omraden har det
gjorts flera studier avseende samma rubrik):
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I utlandet:

Cardiff Bay, Storbritannien

Corby New Town, Storbritannien
Ciampino, Italien

Amsterdam, Nederldnderna
Morgantown, West Virginia, USA

I Sverige:

Hela Stockholms ldn

Kista i Stockholm

Mairsta—Arlanda i Stockholm
Vetenskapsstaden Stockholm-Solna
Skarholmen—Kungens Kurva i Stockholm
Centrala Goteborg

Ovriga Géteborg och MoIndal

Givle

Konsulternas slutsatser bygger i stora stycken pa en genomgéng och granskning
av studier gjorda i andra sammanhang och i flera fall ocksa av andra forskare.
Dock har vissa egna berdkningar utforts inom ramen for SIKA-uppdraget.

Effekter pa restider och fardmedelsval

Det samlade resultatet enligt konsultrapporten dr att sparbil i regel ger ungefar
halverad restid jaimfort med traditionell kollektivtrafik, och ndrmast samma restid
som privat bil i stdder utan alltfér mycket trangsel och koer. I omraden dér
trangseln ar betydande kan spérbil ge kortare restider @n bilen. Viktiga orsaker till
dessa jamforelsevis positiva restidsegenskaper ér att sparbil medfor mycket korta
véantetider (hogst 1 minut), och att fairdhastigheten inte paverkas av mellan-
liggande stationer, eftersom dessa ligger vid sidospéar (firden gér alltsd non-stop
fran start till mal).

I stider och omrdden dir andelen kollektivresor d4r mycket lag i utgéngsliaget
(Cardiff Bay, Corby New Town, Kungens Kurva med flera omrdden) medfor ett
inférande av spérbil att kollektivtrafikens andel av samtliga resor i omradet
(kollektivtrafikandelen) kan mangdubblas — fran ndgra enstaka procent (1-5 %)
till 20-30 %. I Skdrholmen — Kungens Kurva berdknas kollektivtrafikandelen tka
fran dagens 5-6 % till 25 % om sparbil infors.

I storre stdader, som Stockholm och Goteborg, dir kollektivtrafikandelen ér hog i
utgangsldget berdknas denna 6ka med omkring 10 procentenheter. I Stockholms
lan skulle den enligt konsulterna 6ka fran dagens 46 % till 54 % ar 2010 om
spérbil infordes i lénet. Detta &r en mycket kraftig 6kning. I Goteborg skulle
kollektivtrafikandelen i maxtimmen 6ka fran dagens 63 % till 75 %.
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Samhaillsekonomisk Ionsamhet

Samtliga studier av sparbilsprojekt som inkluderas i Konsultgruppens arbete visar
att transport med sparbil dr samhillsekonomiskt 16nsam — ofta hogt 16nsam. En
néra till hands liggande slutsats dr enligt konsulterna att det finns manga
samhiéllsekonomiskt I[6nsamma spérbilsinvesteringar. Dock bor 1o6nsamheten hos
sparbilsprojekt bedomas fran fall till fall p4 motsvarande sétt som sker med bland
annat vig- och jarnvigsinvesteringar.

Den huvudsakliga nytta som uppkommer av sparbilinvesteringar bestar i restids-
vinster enligt konsulterna. Efter tidsvinster &r den storsta nyttan minskningen av
biltrafikens externa effekter — utsldpp, olyckor och trangsel. Tva faktorer som har
stor betydelse for lonsamheten &r:

e Kostnaden — om vilken det rader sirskilt stor osidkerhet da investerings-
kostnaden kan forvéntas falla patagligt den dag dé sparbil blir ett s vanligt
transportmedel att balk och vagn kan ga i serieproduktion.

e Hur resandet paverkas — ddr osdkerheten 1 berdkningarna bland annat paverkas
av att man dnnu har alltfor fa sparbilssystem i drift att dra slutsatser fran.

Dessutom fangas inte alla effekter i samhéllsekonomiska kalkyler varfor det
faktiska utfallet kan bdde 6ver- och understiga kalkylresultatet. En sddan effekt ar
det som kallas intrangseffekter. Detta dr ett samlande begrepp for barridreffekter,
buller, visuellt intrdng och markintrdng. Vidare beaktas vanligen, enligt konsult-
rapporten, inte effekter pa arbetsmarknaden av 6kad tillgdnglighet fullt ut i dagens
samhéllsekonomiska kalkyler. Andra effekter som inte beaktas ar:

e Forseningar — det kan finnas skl att anta att det samlade resandekollektivets
totala forseningsvolym kan komma att minska genom inférande av spérbil.

e Transportsystemets sarbarhet — ett ytterligare system torde minska den totala
sarbarheten for resandekollektivet.

Enligt Konsultgruppen kan intrangseffekterna av sparbil vara bade positiva och
negativa, medan de 6vriga ndmnda effekterna sannolikt 4r positiva.

En tumregel for att Ionsamhet ska uppsta ér att efterfrdgan bor uppga till minst en
resendr per tva meter enkelriktad sparbilsbana (enligt sparbilsforskning vid
Chalmers Tekniska Hogskola i Géteborg). Efterfragan pa sparbilsresor per kilo-
meter bana vixer med 6kad banldngd. Det finns séledes stordriftsfordelar med
spérbil bland annat pa till f61jd av dess néitverksegenskaper.

Effekter pa miljo, trafiksdkerhet, trygghet och jamstalldhet

Konsultgruppen ser stora fordelar med spérbilssystem ur miljosynpunkt — detta
framfor allt darfor att dessa drivs med el och pa grund av att sparbil bullrar
markant mindre 4n andra motordrivna och sparburna firdmedel.

Sparbil har en inbyggd nollvision vad géller trafikolyckor — mycket pd grund av
att den separata banan eliminerar konfliktytor med 6vriga trafikslag. Det
sparbilsliknande system som finns i drift i Morgantown, West Virginia, i USA
(och som beskrivits ovan) antyder att olycksrisken &r sa gott som noll.
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Konsultgruppen menar att sparbil dven bidrar till att goéra transportsystemet mer
jamstallt och okar tillgéngligheten for barn, ungdomar, kvinnor, pensionérer och
rorelsehindrade. Dessa grupper ér 1 dag 1 hog grad hianvisade till kollektivtrafiken
eftersom de 1 mindre utstrdckning 4n mén (i yrkesverksam alder) har korkort och
tillgang till personbil. Alla resendrer far ocksa sittplats i sparbil. Rorelsehindrade
kan férdas med savil rullstol som permobil direkt in i vagnen.

Sparbil okar ocksa tryggheten i resan enligt Konsultgruppens bedémning. Kvinnor
upplever oftare otrygghet i kollektivtrafiken &n min. Aldre méinniskor uppvisar
storre upplevelser av otrygghet &n yngre. Bade svensk och internationell forskning
pekar pé att automatiska bansystem upplevs som sikrare én traditionell kollektiv-
trafik, d& resenérernas upplevelser av sdkerhet &r relaterade till ménniskor och inte
till teknik. Med spérbil reser man individuellt i sjdlvvalda sillskap, och med
kortare vénte- och uppehallstider vid mindre stationer.

Sammanfattningsvis anser alltsd Konsultgruppen att spérbil &r ett miljovénligt och
trafiksdkert transportsystem som framjar jamstélldhet mellan konen liksom
jamlikhet mellan olika aldersgrupper och mellan grupper med olika grad av
rorelseféormaga.

3.4 Sparbil och generellt transportsystem till lag kostnad

I konsultrapporten presenteras en kostnadsmodell dér kapital- och driftskostnader
per resa om 10 km jamfors for buss, sparvig, tunnelbana, pendeltdg och spérbil.
Uppgifterna for de fyra traditionella transportslagen ar baserade pa Stockholms-
data, medan uppgifterna om sparbil baseras pé tre olika system (bland annat
systemet for Skdrholmen-Kungens Kurva 1 Stockholm). Ett intervall ges for
sparbilskostnaderna i form av ett 14gt och ett hogt kostnadsalternativ. Att ett
intervall redovisas beror pa att kostnader for sparbil dr mer osdkra dn kostnaderna
for andra fardmedel sé lange som nigot “dkta” sparbilssystem dnnu inte har satts i
passagerartrafik. Kostnadsmodellen visar bland annat att:

e Sparbil 4r det billigaste firdmedlet for urban kollektivtrafik nér det finns ett
relativt stort passagerarunderlag.

e Buss dr det hérnést billigaste fairdmedlet, men har jimforelsevis begransad
kapacitet.

e Snabbsparvig dr ett billigare firdmedel dn tyngre tagtrafik som till exempel
pendeltag och tunnelbana — men bara upp till passagerarkapaciteter om 25 000
passagerare per dag (tva riktningar).

e Den totala investeringskostnaden och driftskostnaden per passagerarkm for
sparbil utgér mindre &n en tredjedel av motsvarande kostnader for ett spar-
végssystem. Spérbil blir ocksa billigare &n busstrafik.

e Restidsuppoffringen for en typisk stadsresa med sparbil blir en tredjedel av
motsvarande restid med buss, och bara tva tredjedelar av motsvarande restid
med snabbsparvig. Den stora skillnaden ligger i kortare véntetid f6r sparbil.

e Spérbilskostnaderna kan ndrmare fordubblas och @nda bli ldgre dn
motsvarande kostnader for sparvig.
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Aven anvindarkostnaden, det vill séiga resenirens restidsuppoffring, 4r enligt
konsulterna betydligt mer gynnsam for sparbil jamfort med de kollektiva
transportsystemen 1 studien. Sparbil uppvisar en cirka 25 % ldge restidsuppoffring
an sparvag, cirka 47 % lagre restidsuppoffring dn buss och cirka 17 % lagre
restidsuppoffring &n tunnelbana. Sparbil uppvisar gynnsammare restidsegenskaper
an traditionell kollektivtrafik, framfor allt genom dess kortare véntetider och
hogre medelhastighet utan mellanliggande hallplatsstopp.

I tabell 3.1 sammanfattas tre olika typer av nyckeltal for buss, sparvég, tunnel-
bana, pendeltdg och spérbil (bendmningen spartaxi anvinds i tabellen) samt for
privat bil.

Tabell 3.1. Nyckeltal for sex olika trafiksystem.
Kalla: GTS — Generellt Transportsystem (2006), Konsultgruppen

Nyckeltal Bil Buss pa | Sparvag | Tunnelbana|Pendeltag| Spartaxi
Producenternas kostnad Motorvég| bef. gata |egen bana| egen bana |egen bana| egen bana
Inv.kostnad bana i ytlage, Mkr/km 250 163 250 250 72
Inv.kostnad bana i tunnel, Mkr/km 1000 1000 1000

Inv.kostn bana, Mkr/km & ar (exkl fordon) 31,6 0,01 7,0 31,6 31,6 3,6
Kapacitetsutnyttjande i % 17% 27% 23% 37% 28% 31%
Kapitalkostnad for fordon/personkm 1,03 kr 0,38 kr 0,80 kr 0,25 kr 0,51 kr 0,32 kr
Driftkostnad/personkilometer 1,12 kr 1,89 kr 2,27 kr 1,47 kr 0,98 kr 1,24 kr
Fordons+driftkostnad i kr/personkm 2,15 kr 2,27 kr 3,07 kr 1,72 kr 1,49 kr 1,56 kr
Resendrernas kostnader Bil Buss Sparvdg | Tunnelbana|Pendeltag| Spartaxi
Resuppoffring i minuter/10 km resa 27 70 44 38 57 gl 29
Samhillseffekter Bil Buss Sparvég | Tunnelbana Pendeltégj Spartaxi
Olyckskostnad/personkilometer 0,36 kr 0,02 kr 0,01 kr 0,004 kr 0,01 kr 0,002 kr
Miljdutsléapp, NO,-ekviv. i gr/personkm 3,60 2,24 0,58 0,38 0,48 0,001

Anm. Lagsta respektive ndst lagsta alternativ bésta viarde anges med tonade filt.

Samtliga ovan sammanfattande slutsatser géller for sparbil. I vilken utstrackning
som dessa slutsatser &ven kommer att gilla ett mer generellt transportsystem —
GTS — har inte kunnat besvaras inom ramen f6r konsultrapporten.
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4 SIKA:s bedémning av férutsattningar for
att inféra sparbil och GTS

4.1 Allmdn bedémning

Det dr mot bakgrund av senare tids utveckling av landbaserade transportsystem
over markplan som SIKA har valt att analysera vad ett alternativt mobilitets-
system kan innebéra. En utgangspunkt for SIKA é&r alltsa att den utveckling som
vi for nérvarande ser tydligt i var omvérld ocksé kan komma att nd Sverige.
Manga forslag till nya alternativa transportsystem saknar generalitet och tenderar
bara att 16sa vissa nackdelar med etablerade system. Ofta fokuserar de pd att 16sa
segment av stadstrafikens problem men gor halt f6r langre reskedjor. Detta kan
leda till en ytterligare modal splittring med fler byten och langre restider.

Bakom SIKA:s beslut att genomféra denna studie finns en hypotes om att det ur
de landbaserade systemen ovan markplan kan komma att utvecklas tekniska
transportstrukturer som sammantaget har sé stora fordelar nér det géller
generalitet, sdkerhet, restid, komfort, tillganglighet, milj6, energi och kostnader
jamfort med moderna och etablerade former av végtrafik, jairnvagstrafik,
stadstrafik, luftfart pa korta distanser samt viss sjofart att de kan bli intressanta att
utveckla i storre skala. Samhillsekonomiska fordelar med transportstrukturer ovan
mark kan komma att visa sig overtriaffa fordelarna med de nuvarande formerna av
etablerade transportsystem, och dven motivera kostnaderna f6r omstillning.

Den konsultrapport som tagits fram inom ramen for denna fallstudie fokuserar pa
lokala natverk — sdrskilt i den samlade redovisningen av samhillsekonomiska
effekter av sparbil. Samtidigt ska det storre, generella perspektivet enligt
uppdraget finnas med. Det dr angelédget att pa ett sa tidigt stadium som mojligt
vinna klarhet 1 om GTS under vissa forhdllanden kan vara dverldgset de
etablerade systemen och kanske pa sikt kan ersétta dessa samt under vilka
omsténdigheter GTS kan utgora ett visentligt effektivitetshéjande komplement till
dessa. Denna forstaelse dr viktig for att de rétta industriella incitamenten ska
kunna skapas, for att pdverka utvecklingen av de samhillsbyggande planstruk-
turerna och ytterst for att sékerstélla goda rese- och transportmgjligheter.

Mojligheterna med sparbil och GTS har analyserats utan konfrontation med
resultat fran fullskaleprov och alla de svérigheter som kan komma att visa sig i
den besvirliga verkligheten”. Tillviaxtfasen (i ett innovationsforlopp) av ett
eventuellt kommande GTS ligger under alla férhdllanden langt fram 1 tiden.
Medvetet om detta forhallande bedomer SIKA det anda som angelédget att
analyserna kring landbaserade transportsystem 6ver markplan, inklusive varianten
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sparbil, och GTS fordjupas. En viktig komponent i sidana analyser ar da
samhiéllsekonomiska berikningar.

4.2 Ett generellt transportsystem ur samhallsekonomiskt
perspektiv

Gemensamt for samhéllsekonomiska kalkyler for sparbil och GTS ér att kalkylen
inbegriper effekter av helt nya slag. Till exempel kan det hdvdas att man sparar in
utrymme da man bygger éver markplan. Man kan argumentera for att detta ska
foras in som en pluspost 1 kalkylen om alternativet ar att investera i, sdg, en
konventionell sparvagnslinje i markplan. Det &r inte uppenbart hur denna 6kade
tillgang till utrymme skulle kunna viarderas monetért pa lampligt sitt, men ett
forslag kunde vara att sétta beloppet till de intdkter man skulle inbringa om
utrymmet 1 stillet anvéndes till parkeringsplatser.

Sdg, som ett rakneexempel, att en km sparbilsbana frigor gatuutrymme mot-
svarande 500 parkerade bilar (250 stycken i dubbel rad). Antag att ménads-
avgiften uppgar till 500 kronor per plats. Under ett ar genereras dd motsvarande
(500 x 500 x 12 =) 3 000 000 kronor. Detta belopp kan jaimforas med 3 600 000
kronor som investeringskostnaden f6r en sparbana (exklusive fordon) uppgér till
per km och ar enligt tabell 3.1.

Samhallsekonomiska bedémningar — sparbil

Som framgétt av avsnitt 3.3 dgnas samhéllsekonomiska berdkningar av sparbil ett
betydande utrymme i konsultrapporten. Samhéllsekonomiska kalkyler ger
emellertid inte ett fullstindigt underlag for beslut. En omsténdighet i samman-
hanget 4r i6gonfallande:

e Sambhillsekonomiska kalkyler dr ofullstdndiga bland annat dirfor att man dnnu
inte lyckats utveckla metoder som mojliggér monetir viardering av sérskilt
intrdngseffekter.

Den ofullstdndighet i1 kalkylen som bestar i att intrdng inte vérderas &r sarskilt
bekymmersam nér spérbil ska berdknas samhillsekonomiskt. Intrangsvérdering ar
nistan alltid svarhanterlig, men numera har man ofta tillgng till &tminstone
referensramar. S har till exempel vigar genom rekreationsomraden och kultur-
miljoer byggts — eller stoppats — vid ménga tillféllen. Detta har gett observationer
av hur kringboende och allméinhet har reagerat eller inte reagerat — och det &r just
deras virderingar som &dr avgorande for utfallet av de samhillsekonomiska
berdkningarna. Under de senaste decennierna har alltsd en viss kunskap om hur
dessa intrang virderas byggts upp.

Annu vet man dock for lite om hur virdet av intrdng vid inférande av sparbil bor
beriknas. Kanske kommer man att lyckas designa balkar och fordon sa att de
uppfattas som vackra, och betraktas som ett sjilvklart inslag i moderna miljoer.
Manga tycker till exempel att Shanghai, med varldens mest futuristiska stads-
kérna, har en spédnnande och vacker stadsbild. Om sé blir fallet kommer intranget
att utgora en positiv post i den samhéllsekonomiska berdkningen.
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Man kan ocksa tidnka sig att befolkningen finner de nya systemen fula och
storande 1 stadsbilden. I en saddan situation skulle ett sparbilssystem kunna tyngas
av sa kraftiga negativa intrdngsvirden att kalkyler som tidigare visat pa
samhillsekonomisk 16nsamhet helt kullkastas. De under aren genomforda lokala
folkomrostningarna om vigbyggen genom kénsliga omraden tyder pa att
intrangskomponenten kan utgora en betydande negativ samhillsekonomisk
komponent. "

Det ir alltsa &nnu en 6ppen frdga om intrangsvirdet av ett inforande av sparbil ar
positivt eller negativt — kanske kommer det att variera fran fall till fall. Under alla
forhéllanden ar det viktigt att ha klart for sig att den samhéllsekonomiska kalkylen
for narvarande har sina begransningar och att den endast utgér en — om én en
visentlig — komponent i den samlade bedémningen.

Samhillsekonomiska bedémningar — GTS

Vad som sagts ovan om intrdngsvérdering vid inférande av spérbil géller dven for
ett eventuellt framtida inférande av GTS. En annan omstidndighet blir emellertid
sarskilt tydlig vid samhillsekonomiska berdkningar av ett GTS:

e GTS finns &nnu inte — ens som testbana — forverkligat ndgonstans i vérlden.
Detta faktum gor samhiillsekonomiska kalkyler 6ver GTS sarskilt osikra.'

I den samhéllsekonomiska kalkylen placeras det tilltdnkta investeringsobjektet in i
befintlig milj6. Man réknar forvisso med en hel lang rad anpassningar som man
tanker sig ska ske — till exempel 6verflyttning av resande till andra firdmedel och
rutter. I forhallande till ett inférande av GTS ter sig emellertid dven dagens storsta
infrastrukturprojekt som ganska marginella fordandringar. Det finns skil att tro att
ett inforande av GTS skulle leda till mycket kraftiga anpassningsrorelser inte bara
fran befintligt transportsystem utan av hela det omgivande samhaéllet. Om sa blir
fallet kan det vara motiverat att féra analys och berdkningar av GTS:s samhalls-
ekonomiska I6nsamhet utifrdn begreppet langsiktig optimering.

Med langsiktig optimering avses i detta sammanhang att tillgédngliga resurser for
investeringar i transportsystemet utnyttjas sé att de kommer till mest effektiv
anvédndning, givet den omgivande milj6 som investeringarna kommer att fungera
1. Man behover alltsé forsoka forestdlla sig hur verkligheten kommer att gestalta
sig atskilliga decennier framét i tiden: Hur kommer ménniskorna att transportera
sig d4? Hur kommer stadsbebyggelsen att ha anpassat sig till GTS? Hur kommer
samordningen med stadsplanering att ta sig till uttryck? Och sa vidare. Med en
kortare planeringshorisont finns risken att man foredrar relativt sma investeringar
som inte dr optimala utifran det l&ngsiktiga helhetsperspektivet.

13 Se till exempel Grudemo, Stefan, Folkomrdstningen om Vallaleden, VTI Meddelande 613, VTI
1990, och Grudemo, Stefan, Ivehammar, Pernilla, Folkomrdstning om en vig i Finngdsaravinen.
Analys av valresultatet betrdffande ett viigprojekt i Partille, VTI-Notat N5-2005, VTI 2005.

"1 viss utstriickning kan detta ocksa sagas gilla for sidana futuristiska sparbilsvisioner som
kommer till uttryck i till exempel figur 3.1 ovan.
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En samhéllsekonomisk utvirdering av ett inforande av GTS kréaver ett synsétt dar
resurserna i varje situation anvénds med sikte pa vad som kan bedémas vara mest
effektivt utifran ett betydligt langre tidsperspektiv och en helt annan begreppsbild
an vad som é&r brukligt att gora i en konventionell samhéllsekonomisk kalkyl.

Investeringar i infrastruktur

Det kan finnas anledning av noga s6ka bedoma effekterna som ett standardiserat
globalt GTS i serieproduktion kan komma att f pa investeringskostnaden. Oftast
ar det svart att med rimlig grad av visshet analysera och uttala sig om effekterna
av omfattande investeringar i infrastruktur. Anda bor vi gora avsevirda anstring-
ningar for att forsoka sd gott det gar. Den samhéllsekonomiska analysmodellen &r
fortséttningsvis tillimplig och kan anvindas dven i det sammanhang som hér &r
aktuellt. Helt nya transporttekniker innebdr dock radikalt nya forutséttningar som
gor analyserna mer osdkra. Darfor méste analyserna kompletteras med
diskussioner om dessa forutsittningar och hur de kan tinkas paverka resultatet.

De samhillsekonomiska l6nsamhetskalkyler som redovisats i konsultrapporten
géller uteslutande lokalt definierade sparbilssystem och sidger egentligen inget om
ekonomin i ett globalt standardiserat GTS. Ett sidant system innehéller bade
lokala och regionala banor samt fjdrrbanor med hog hastighet. Dessutom ger GTS
mojlighet att integrera fordon 1 systemet som alternativt kan gé dven pa vanliga
markvigar, och som kan dgas bade privat och av foretag. Vidare ska mojlighet att
transportera bade passagerare och gods finnas. Detta dr ndgot helt annorlunda, och
det kan antas ge upphov till sdvil 6kade svarigheter som 6kade marknadsmojlig-
heter samt industriella och ekonomiska skalfordelar.

I en utvidgad studie skulle ett antal strak 6verslagsmissigt kunna berédknas sam-
hillsekonomiskt — dels med fortsatta investeringar i vdg och jarnvig, dels med
investeringar 1 ett GTS med béade lokala, regionala och fjarrbanor.

Slutsatsen av ovanstdende skulle ocksd kunna bli att det 1 dag inte &r meningsfullt
att gora samhéllsekonomiska berdkningar for varken sparbil eller GTS — framfor
allt darfor att vi for nidrvarande vet alldeles for lite om vad ett infoérande av dessa
system faktiskt kan komma att innebdra. Samtidigt dr det intressant att notera att
konsultrapporten omfattar ett antal samhillsekonomiska kalkyler for sparbil, vilka
samtliga visar pa samhéllsekonomisk I6nsamhet. Man kan dven ga ett steg
nidrmare samhillsekonomiska GTS-kalkyler genom att ta del av ett par av de
samhillsekonomiska kalkyler som gjorts for planerade storre system 1 USA.

Samhillsekonomiska kalkyler for planerade system i USA

En begrinsning med de samhillsekonomiska kalkyler som redovisats 1 konsult-
rapporten &r alltsd att de uteslutande avser sparbil. Det kan ses som en naturlig
avgriansning, d4 man kan argumentera for att det dr introduktion av just spérbils-
system som kan vara aktuellt for svenskt vidkommande. Likvél kan dven sam-
hillsekonomiska kalkyler for de tyngre systemen som finns eller planeras ute 1
vérlden, till exempel monorail, vara av intresse. Viss fordjupning i utviardering av

SIKA Rapport 2006:1



45

monorailsystem ges i Kennedy (2001)"°, och nedan redogérs for av ett par resultat
av samhillsekonomiska berdkningar for planerade monorailsystem i USA.

4.2.1.1.1 Monorail i Seattle, USA

Som framgér av den internationella utblicken i1 kapitel 2 startade man monorail-
trafik 1 Seattle i USA ar 1962. Under flera &r har man planerat for en utbyggnad
av detta sparburna system over markplan. Flera samhéllsekonomiska kalkyler har
gjorts for detta projekt. En studie som utforts av konsulterna DJM Consulting och
ECONorthwest'® pekar pa en knapp samhiillsekonomisk 16nsamhet for
investeringen — nettonuvirdeskvoten (NNK)'” beriknades till 0,33.

Elevation Transportation Company har gjort en egen berdkning av en utbyggnad
av Seattle Monorail utifrdn samma data som lag till grund for DJM Consulting
och ECONorthwests rapport, och enligt denna kalkyl hamnar NNK p4 0,23."®

Dessa NNK, 0,33 respektive 0,23, kan inte betraktas som hoga, men det ar i alla
fall intressant att notera att bada analyserna indikerar samhéllsekonomisk
lonsamhet for en utbyggnad. Dessutom 4r det intressant att notera att invanarna i
Seattle 1 en lokal folkomrostning 1 november 2002 sa ja till ett forslag om att
bygga ut systemet.

Monorail i Florida, USA

Vid Florida State University publicerade man for ndgra ar sedan en rapport om de
samhillsekonomiska effekterna av ett omfattade monorailsystem som planeras for
Florida, Lynch (2002)."” Detta system innehéller flera linkar mellan olika stider.
Systemet bygger pa modern monorailteknik och &r tankt att 16pa 6ver markplan i
tatortsmiljoer och i markplan pé strickorna mellan stiderna. Florida-systemet i
frdga kan darfor sdgas vara en kombination av traditionell jairnvdg och de moderna
system som den hir fallstudien framst handlar om.

'3 Rapporten — Kennedy, Ryan, Considering Monorail Rapid Transport for North American Cities
— tillhandahélls av The Monorail Society pa dess hemsida:
http://www.monorails.org/webpix%202/RyanRKennedy.pdf

'® Rapporten — DJM Consulting och ECONorthwest, Benefit-Cost Analysis of the Proposed
Monorail Green Line, Elevated Transportation Company, Seattle 2002 — finns tillgénglig pa:
http://www.elevated.org/ _downloads/SPMAdocs/dbom/082602 Benefit-
Cost_Analysis_Report_Final.pdf

7 Nettonuvirdeskvoten beriknas genom att den samhillsekonomiska nyttan av en atgzrd
subtraheras med dess kostnad, och detta belopp divideras sedan med kostnaden. En NNK &ver noll
innebdr att atgdrden dr samhéillsekonomisk 16nsam — enligt den samhéllsekonomiska kalkylen med
alla dess ndmnda begrénsningar.

'8 Denna beriikning finns tillginglig pa:
http://www.dot.ca.gov/hg/tpp/offices/ote/Benefit Cost/case studies/monorail.html

' Rapporten — Lynch , Tim, Florida High Speed Ground Transportation Economic Benefit and
Cost Impact Restudy, Center for Economic Analysis, Florida State University 2002 — finns
tillgénglig pa:

http://www .floridabullettrain.com/content/economics.pdf
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Man har rdknat pa de olika ldnkarna separat (och dessutom har man for vissa
lankar rdknat med flera olika ansatser). De NNK man far fram ligger i intervallet
0,34 till 2,02. Aven hir har alltsa samhillsekonomiska kalkyler av monorail visat
pé lonsamhet. Det hade varit intressant att ta del av separata kalkyler for tétorts-
segmenten med bana éver markplan, men den typen av nedbrytningar finns inte i
rapporten.

4.3 Erfarenheter fran forsok till inférande av sparbil i
Sverige

Som framgétt upprepade ginger ovan &r spérbil den variant av landbaserade
transportsystem over markplan som 1 forsta hand kan komma att bli aktuell for
svenskt vidkommande. Sporadiska tankar om och ansatser till inférande av sddana
system har funnits 1 Sverige atminstone sedan 1960-talet. Darefter har tekniken
utvecklats, och under 1990-talet kom dessa idéer att manifesteras allt tydligare.
Foljande &r ett par exempel:

e [ Néringsdepartementets /7' 2000 (Ds 1991:63) ségs av den sa kallade
Tillvaxtgruppen att ... en komplett teknik for ett miljoriktigt transportsystem
med sparbunden taxi ... ” skulle kunna utgora en teknologisk vitamininjektion
for det svenska samhdllet for lang tid framat (sidan 115).

e Teknikupphandling &r upphandling som innebir att leverantéren maste
genomfora ett tekniskt utvecklingsarbete for att tillgodose koparens krav. 1
den statliga utredningen Upphandling for utveckling (SOU 1997:88) sigs
bland annat att sparbil &r ett intressant projekt som formodligen kommer
finnas inom rimlig tid samt att ”Sverige har goda mojligheter att vara ett
foregangsland ... ” (sidan 75).

Utredarna tycks ha varit av uppfattningen att sparbil &r ett nytt transportsystem
vars inforande inte skulle kridva att det offentliga pa riksnivd engagerade sig. Vad
kom sedan att hinda med ansatserna till sparbilsintroduktion under de f6ljande
aren? Nedan ges korta redogorelser for erfarenheter fran forsok till inférande av
sparbil®® i vara befolkningsmissigt fem storsta stider — Stockholm, Goteborg,
Malmé, Uppsala och Linképing — under senare ar.>' Efter dessa nedslag aterknyts
till vad som sdgs i ett par aktuella myndighets- och utredningstexter.

Stockholm
Sparbil

I slutet av ar 1995 fick Regionplane- och trafikkontoret (RTK) i Stockholms ldn 1
uppdrag av landstingsfullméktige att studera mojligheterna att genomfora ett
pilotprojekt med spérbil i samarbete med staten och andra intressenter. En
forstudie (RTK Promemoria 7:1997) presenterades varen 1997, och i denna sig

20T dessa lokala ansatser anvinds ofta bendmningen spértaxi. Hir skrivs genomgaende sparbil.
*! Forutsittningar for inforande av sparbil har utretts dven i andra svenska stider — bland annat i
Givle och Jonkoping.
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man flera fordelar med sparbil. Man sag ocksa svarigheter — bland annat rérande
finansieringen och det visuella intrdnget. Enligt forstudien bedomdes dndé
Stockholms ldn vara lampligt for en pilotanldggning for sparbil och Flemingsberg
och Sodertdlje ndimndes som tidnkbar lokalisering. Nésta steg i processen skulle ha
varit en huvudstudie, men ndgot sddant uppdrag gavs aldrig av landstings-
fullméktige. Det gjordes alltsa en politisk bedomning om att inte gd vidare med
fragan om sparbil i Stockholm.*

Tvédrbanan

Tvérbanan ér en icke-radiell sparvigslinje som l6per genom nagra nérfororter i
sodra och véstra Stockholm. Byggandet av Tvdrbanan kan ses som ett
forverkligande av del av Dennis-paketet 4ven om dess strackning kom att bli
annorlunda 4n vad som ursprungligen planerades. Det restes invédndningar fran
ménga mot bade Tvidrbanan i sig och mot de samhéllsekonomiska kalkyler som
gjordes for den. Banan byggdes dnda 1 etapper under slutet av 1990-talet och
borjan av 2000-talet.

En viktig orsak till att Tviarbanan byggdes var att dess forverkligande drevs
engagerat av politiker inom Stockholms ldns landsting. Deras anstrangningar kan
ha underlattats av den létta sparvégens rendssans som vixte fram nere pa
kontinenten under 1980-talet samt kanske av det faktum att Tvirbanan kunde
byggas med en betydande andel statliga medel. Tvirbanan visade sig bli en
trafikantsuccé. Andelen n6jda resenérer dr betydligt hogre én for Stockholms-
omradets kollektivtrafik som helhet, se till exempel VTI (2003).” Huruvida
Tvéarbanan totalt sett varit en samhéllsekonomiskt motiverad investering eller inte
forefaller emellertid d&nnu inte ha besvarats.

Det vore knappast en korrekt beskrivning av verkligheten att sdga att Stockholm
fick Tvidrbanan i stéllet for sparbil. Daremot &r det intressant att notera att det
system som forverkligades — Tvérbanan — stoddes av statliga medel och av
inflytelserika politiker. Allt detta tycks sparbilssystemet ha saknat.

Goteborg
Sparbil

I Goteborg har man under flera decennier aterkommande analyserat potentialen
hos sparburna transportsystem dver markplan. Detta gjorde man senast i borjan av
1990-talet.** Hittills har emellertid inget sparbilssystem forverkligats i Goteborg.
Det gar att urskilja flera tankbara forklaringar som kan ha bidragit till att det blivit
pa detta vis:

e Ett system med spérbil har bedomts bli for dyrt.

22 Som framgatt i avsnitt 2.2 har under de allra senaste aren andra aktorer kommit att ater driva
fragan om spérbil i Stockholm — bland annat i Skdrholmen/Kungens kurva och Arlanda/Mérsta.
% Johansson, Thomas, Peterson, Bo, Tvéirbanan — om sparvdgens aterkomst i Stockholm, VTI
2003.

** Spartaxi i Géteborg, Utredningsetapp 2, Trafikkontorets Rapport nr 8, Goteborgs Stad 1993.
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e Aktorer inom den politiska sféren har stélls sig tveksamma till det visuella
intranget som ett system med sparbil skulle ge upphov till.

e [Etablerade sparvigsintressen har sett sparbil som en konkurrent, och av det
skélet motsatt sig ett inférande.

e Man bedomde att ett sparbilssystem inte skulle kunna komma pa plats till VM
1 friidrott som gick i Goteborg sommaren 1995. Dérfor lades detta alternativ
for kollektivtrafik at sidan, och man inriktade sig i stillet pd forsoka bygga ett
automatbanesystem i markplan. Inte heller detta kom dock att forverkligas.

Véstldnken

Mot slutet av 1990-talet kom byggandet av Vistlidnken att framsta som alltmer
aktuellt. Vistlanken syftar till att avhjdlpa kapacitetsbristen inom jarnvagen i
véstra Sverige, men om den byggs som en tdgtunnel under centrala Goteborg —
vilket foresprakas i Jirnvdgsutredningen Vistldnken — kommer den ocksa att
forstiarka kollektivtrafiken i Goteborg genom att en eller ett par stationer under
jord byggs i innerstaden. Med byggandet av Vistlinken minskar behovet av
kollektivtrafikinvesteringar 1 Goteborg.

Det &r dock inte uppenbart att Sverige som helhet genom att vélja denna transport-
16sning kommer att anvénda sina resurser pa ett optimalt sdtt. Tviartom ger den
senaste samhéllsekonomiska kalkylen vid handen att Vistlanken — om den byggs
som en tagtunnel under centrala Géteborg — #r en olonsam investering. And4
tyder mycket pa att den kommer att forverkligas.

Emellertid finns ett Vastlanksalternativ som gar ut pd att den dras i en tunnel vid
sidan om centrala Géteborg. Detta alternativ kan byggas till en flera miljarder
lagre kostnad. Antag att samhdllets finansieringsstruktur vore sadan att (d&tmin-
stone en del av) dessa pa sa sitt insparade miljarder kunde komma Goteborg till
del — till exempel i form av ett sparbilssystem. Vilken transportlosning skulle vi
da fa se 1 Goteborg?

Malmo
Sparbil

I Malmo6 har man inte utrett sparbilens forutsittningar som man har gjort i
Stockholm och Géteborg. Dock har man tagit del av ett prospekt dver spérbil 1
Malmo som tillhandahallits av SkyCab AB. Denna marknadsforingsatgérd fran
foretagets sida gav aldrig upphov till ndgot utredningsuppdrag eller annan
aktivitet frdn de ansvariga i Malmo.

Citytunneln
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I Malmo har bygget av en tagtunnel under innerstaden — Citytunneln — paborjats.
Banverkets egen samhéllsekonomiska kalkyl f6r Citytunneln visar pa olonsamhet
och en konsultrapport som rdknar med ett hogre resande visar att nytta och
kostnad for Citytunneln ér av ungefir lika storleksordning.> P4 samma sitt som i
Goteborg kommer tdgtunneln under centrala Malmo att avhjélpa kapacitets-
problem for tagtrafiken i regionen samt forstdrka Malmos kollektivtrafik genom
att ett par underjordiska stationer byggs. I forstudierna till Citytunneln utredde
man alternativ med en utbyggnad av den traditionella sparvégstrafiken. Kanske
hade det varit onskvirt att ett alternativ som byggt pd en kombination av forstarkt
jarnviagstrafik runt Malmo och sparbil 1 centrala Malmé hade utretts?

Uppsala
Lokal automatbana

Planer pa ndgon form av lokalt bansystem i Uppsala har funnits sedan atminstone
1960-talet. Under 1990-talet kom planerna att ta mer konkret form. Flera
intressenter var inblandade, dir en av de ledande aktorerna 1 utredningsarbetet var
AB Uppsalabuss.

Forslaget till system kom aldrig att ges nagon slutgiltig utformning, men en
birande tanke 1 hela projektet var att systemet skulle bestd av smé automatiserade
fordon. Orsaken till detta var att man ville fa ner kostnaderna inom kollektiv-
trafiken — kostnaderna for forare 1 fordonen star for over hilften av de totala
kostnaderna. En annan grundtanke var att banan i huvudsak skulle 16pa i
markplan. Systemet i Uppsala skulle alltsa till stora delar likna systemet 1
Morgantown i USA (se den internationella utblicken ovan).

En forutsittning for att planeringsarbetet skulle kunna fortsétta var att Uppsala
kommun beviljade anslag. Detta gjordes emellertid inte. I november 1998 avslog
kommunstyrelsen en ans6kan om finansbidrag som AB Uppsalabuss, ddvarande
Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) och lansstyrelsen 1 Uppsala l4n
ansag sig behova for att kunna utreda projektet vidare. I och med att kommunen
valde att inte stodja projektet sd fick man inte heller ndgot statligt bidrag.
Projektet lades ner. Den huvudsakliga orsaken till att ansdkan avslogs tycks ha
varit att projektet ansdgs for riskabelt — bland annat berdknades projektet innebéra
initialkostnader i storleksordningen 2 till 3 miljarder kronor.*

Linképing
Sparbil

Under slutet av 1990-talet tog SkyCab AB i samverkan med Bernhardt Arkitekter
AB fram en forstudie om inférande av ett sparbilssystem i Link6ping pa uppdrag

25 1 ennefors, Lennart, Citytunneln, Samhdllsekonomisk bedomning, BRST PM 2001-01-29, S6dra
Banregionen, Banverket, 2001.

2 Lundqvist, Sofie, Neikter, Caroline, Mattsson, Lars, Lundin, Jonas, Wenkel, William, Lokalt
bansystem i Uppsala, PM, System i teknik och samhélle, Uppsala universitet 2004. Rapporten
finns pa: http://user.it.uu.se/~jolu5093/Index.html
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av Linkopings kommun och AB Ostgotatrafiken.?’” I rapporten skissar man pa
flera olika alternativ for omfattning och striackning av systemet. Grundtanken var
att sparbilssystemet skulle omfatta hela tdtorten Link&ping och i stor utstrackning
ersétta existerande busslinjenit. Referensgruppen — med deltagare fran kommunen
och lanstrafiken — stéllde sig 1 princip positiv till férslaget, och fragan hamnade
hos kommunledningen. Kostnaden for sparbilssystemet lag i intervallet 2 till 3
miljarder kronor, vilket bedomdes som fér mycket att bara pa lokal niva. Darmed
foll hela projektet. Parallellen till ansatsen i Uppsala ar tydlig.

Vinnova och hallbara transportsystem

I regleringsbrevet for &r 2004 fick Vinnova i uppdrag att i samverkan med flera
berorda verk och myndigheter “ta fram en samlad strategi for FUD till stod for
utveckling av ett hallbart och effektivt transportsystem”. I slutredovisningen till
regeringen (Vinnova VP2004:01) anges redan inledningsvis avgriansningen:

”Strategin baseras pa en oforindrad myndighetsstruktur. Myndigheterna har
ramar och mal for sina respektive verksamheter. FUD-strategin genomfors
med utgdngspunkten att genomgripande fordndringar 1 dessa ramar och mal
inte dr onskvérda 1 nuldget. Detta innebér ocksa att stora forandringar 1
strukturen inte tas upp i strategin” (sidan 8).

Till denna avgriansning har fogats en not:

”Det bor noteras att ett fatal aktorer (var kursivering) anser att en genom-
gripande strukturfordandring &r den enda mojligheten att 16sa ndmnda problem
avseende transportrelaterad FUD.”

Alternativa losningar for att klara uppgiften att skapa “ett hallbart och effektivt
transportsystem” blir inte provade 1 den statliga myndighetssfiaren med sddana
avgransningar. | Vinnova-rapporten ges ingen ordentlig forklaring till varfor
genomgripande fordndringar inte dr 6nskvérda 1 nuldget utan detta lamnas 1 stéllet
till stor del over till ldsarens egna funderingar. Stora investeringar dr gjorda i de
av sparbil och GTS mest utmanade transportsystemen, ndmligen végar och
jarnvédgar. Kan man ana en rddsla for att dessa investeringar skulle forlora i vérde
alltfor plotsligt, och att en rad andra negativa foljdverkningar skulle kunna
uppsta? Sédana farhdgor kan vara befogade, och bor bemotas med serids analys.

Bilen, Biffen, Bostaden

I den statliga offentliga utredningen Bilen, Biffen, Bostaden (SOU 2005:51)
skissas pa ett antal strategier for hur vi ska kunna astadkomma ett langsiktigt
héllbart konsumtionsmonster inom transporter, mat och boende. Ett forslag som
utredaren anser skulle kunna bidra till maluppfyllelse inom transportsektorn &r att

“regeringen bor utreda forutsédttningarna for att introducera sparbilsystem” (sidan
130).

27 Aredal, Ake, Carlenstéhl, Jan, Bernhardt, Fredrik, At resa pa ett nytt sdtt i Linkoping ... En
beskrivning och analys med illustrationer av ett ekonomiskt, miljovénligt och automatiskt

trafiksystem - SkyCab® - i Linkdpings kommun, SkyCab AB, Stockholm 1999.
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Denna aktuella uppmaning till regeringen fran utredarens sida skiljer sig i
andemening fran de “upplysningar” om sparbilskonceptets existens och dess
pastadda fordelar som 1990-talets utredningstexter inneholl.

4.4 Tveksamhet, hinder och maéjligheter

Ovan har ndgra exempel getts dér idéer och nya grepp inom transportomréadet
forts fram 1 Sverige under de senaste decennierna. Dessa har genomgaende métts
av motstand av olika anledningar och stoppats — ibland kanske obefogat.
Samtidigt gavs ett exempel, Tvirbanan, dar motstandet 6vervanns och idén
forverkligades — men didrmed &r inte sagt att beslutet kom att bli det riktiga.

I alla tider har nya idéer métts av tveksambhet, tvivel och motstind frén etablerade
aktorer — sa ockséd inom transportsektorn. Detta var fallet vid inférandet och
utbyggnaden av jérnvigen i mitten av 1800-talet. Manga ville inte att jairnvag
overhuvudtaget skulle byggas 1 Sverige. Andra ville att linjerna skulle ges annan
strackning, och somliga var missndjda med finansieringsformerna — som bland
annat innebar storre statliga dtaganden @n vad man var van vid, och dessutom
upplaning i utlandet, se till exempel Kaijser (1994).%*

Mot den bakgrunden &r det inte forvanande att de tankar om sparbil och GTS som
nu fors fram moter skepsis, och dven direkt avstindstagande. Stillningstaganden
kan ske efter intressekalkyler ddr sparbil och GTS uppfattas som konkurrerande
transportlosningar till dem man sjélv foresprakar eller foretréader.

I andra fall kan stéllningstaganden ha gjorts efter en forutséttningslés bedomning,
enligt vilken man kommit till slutsatsen att det inte &r motiverat att inféra vare sig
sparbil eller GTS under 6verskadlig framtid. Sydneys Monorail Metro, for att ta
ett forverkligat exempel fran utlandet, har varit i drift i snart tvd decennier och
transporterar omkring 30 000 passagerare dagligen. Detta anser ménga vara
otillrdckligt, och banan brottas ocksd med ekonomiska problem. Grundar man sin
bedomning pé detta konstaterande blir det 14tt s att man drar en negativ slutsats.
Viger man in Metrons ddmpande effekt pa tringsel och emissioner (som skulle
uppstéd om resenédrerna akte bil i Sydneys stadskirna i stéllet) och andra effekter
kan dock slutsatsen bli en annan. Att det kan vara svart att fa en klar riktnings-
angivelse om nya transportsystem dr samhillsekonomiskt motiverade eller inte
bor dock inte leda till att man alltfor lattvindigt eller kategoriskt ger upp infor
behovet av en djupare provning.

Manga stiller sig avvaktande eller negativa till nya tankar som utmanar invanda
beteenden och tankemonster. Man har svért att ta till sig sddana nymodigheter
som att kollektiv spértrafik i en relativt snar framtid skulle kunna ga i banor 6ver
markplan och utféras med sma billiknande vagnar i tét trafik. Det kan ligga néra
till hands att skjuta ifrdn sig sddant som science fiction. Den internationella
utblicken 1 kapitel 2 tjdnar bland annat till att visa att sidana transportlosningar
redan &r har.

B Kaiser, Arne, I Féidrens spar, Carlssons Bokforlag, Stockholm, 1994.
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Sparbil och GTS representerar ytterligare en ny generation av transportlosningar,
for vilka det krévs att man bygger helt ny infrastruktur. Det &r forstaeligt om
ménga aktorer tvekar infor satsningar av sddan storleksordning. Samtidigt &r ny
infrastruktur ndgot som med ganska jamna mellanrum har introducerats 1 vart
sambhdlle. Jarnvigens utveckling fran mitten av 1800-talet, vigbyggandet for
bilsamhéllet kring mitten av 1900-talet och véldiga flygplatser for det vérlds-
omspdnnande flyglinjendtet under den andra hilften av 1900-talet &r alla vilkidnda
milstolpar 1 transportteknikens utveckling. Dagens beslutsfattare dr beredda att
satsa miljardbelopp for att beméstra trafiktrangseln i Stockholms innerstad.
Fragan kan stillas om de mycket stora investeringar som planeras &r det bésta for
framtiden eller om andra 16sningar, som till exempel sparbil och GTS, skulle
kunna vara att féredra.

Tveksamheten infor sparbil och GTS é&r 1 dag utbredd bland aktérer och
beslutsfattare. SIKA anser dock att nya transportlosningar behdver provas, och att
bade mojligheter och svarigheter ska tas pa allvar. SIKA:s samlade bedomning ar
att bland annat 6kade trangsel- och emissionsproblem kommer att stilla krav pa
nya grepp inom hela transportapparaten. Spéarbil och GTS skulle kunna vara
16sningar som uppfyller dessa krav. SIKA ser som sin roll att rikta uppmérksam-
het pa mojligheter inom transportsektorn genom 6vergripande analyser som i
denna rapport. Det dr ddremot inte SIKA:s roll att driva en fordndringsprocess.

4.5 Sammanfattande kommentarer

Under de senaste 10—15 &ren har stora anstrangningar gjorts for att infora land-
baserad passagerartransport 6ver markplan 1 flera svenska stiader. Ett flertal
forstudier har genomforts av framforallt enskilda kommuner. Man har 1 allménhet
fokuserat pa den smaskaliga variant som gar under bendmningen sparbil. Arbetet
har regelmissigt avbrutits ndr man blivit varse de betydande initiala kostnader
som systemen medfor. Tva omsténdigheter dr iogonfallande:

e [ den samhillsekonomiska beddmningen tar man i allménhet inte hinsyn till
virdet av det inbesparade markutrymme som blir resultatet av att imple-
mentera sparbil jamfort med ett transportsystem i markplanet.

e Kostnaderna kan bli stora nér skrdddarsydda system ska byggas. Om
bestéllningar av sparbilssystemen skulle samordnas, och standardisering och
serieproduktion kunde uppnas, dr det troligt att kostnaderna skulle kunna
pressas mirkbart.

Enligt SIKA:s prelimindra bedomning kan man sannolikt inte komma tillrdtta med
dessa tva hinder for att infora sparbil 1 Sverige med mindre &n att staten gar in och
tar ett 6kat ansvar for frdgan. SIKA anser att sparbil &r en sa pass intressant
transportlosning att det bor utredas huruvida det dr motiverat att staten engagerar
sig mer 4n vad som hittills gjorts.

SIKA anser att rollerna och rollspelet méste utvecklas betydligt om de tekniska
mojligheterna ska kunna utvecklas och tveksamheter och hinder kunna bemotas.
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Nar det koreanska foretaget Posco nu genom sitt dotterforetag Vectus avser att
prova spérbilstekniken med en testbana i Uppsala gor man det med syftet att
skapa en standard som de gidrna ger global spridning och giltighet. Varmdo och
Uppsala vill gérna utveckla pionjarbanor som 6ppnas for allménheten. Men vilken
teknik och vilka funktionskrav véljer man? Har enskilda kommuner rad att
utveckla banor som snart kan visa sig felaktigt utformade och inte kompatibla
med varandra? Har ens den svenska staten mojlighet att genom en nationell
bestillarroll definiera en lamplig standard? Kanske maste en sddan roll definieras
pa hogre politisk niva, exempelvis inom EU. Om samhéllet 6nskar bestélla ett helt
nytt, innovativt transportsystem maste detta studeras och programmeras mycket
detaljerat. Annars kanske leverantorer utvecklar system som inte dr forenliga med
samhdllets 6vergripande strdvanden.

SIKA bedomer att en aktiv internationell tdvlingsinsats skulle kunna bidra till den
tekniska utvecklingen inom omradet, och ocksa till en stabilisering av bestéllar-
intresset. Vidare vore det en fordel om en sddan insats kunde drivas av samhills-
institutioner, eftersom de har tillgang till de institutionella verktygen for fysisk
planering som behovs for att kunna ta beslut om banutbyggnad. Naringslivets roll
blir tydlig som leverant6r av produkterna, men forst och framst, jimte forsknings-
sektorn, som huvudaktor 1 innovationsforloppets introduktionsfas.

SIKA bedomer det som rimligt att svenska staten aktivt borjar bevaka utveck-
lingen genom att grundligt utreda tekniska, ekonomiska och organisatoriska
forutsittningar for sddana nya transportsystem som klarar hogt stillda krav pa
langsiktig hallbarhet (miljo och energi), sikerhet, effektivitet och social tillgéng-
lighet. SIKA é&r for sin del berett att utveckla den samhillsekonomiska analysen
for sddana system. I det innefattas bland annat prognostisering av resande-
utveckling, restidsanalys, godsanalys, strakanalys, foretagsekonomisk 16nsamhet,
hushallens/individens betalningsvilja, effekter pa statens finanser, miljékonse-
kvenser och energibalans. Detta arbete synes vél kunna samordnas med ett
eventuellt regeringsuppdrag om utredning av spérbilssystem som utredningen
Bilen, Biffen, Bostaden (SOU 2005:51) foreslar.

Genomgéngen av landbaserade transportsystem dver markplan, varianten sparbil
och GTS som gors 1 den hér fallstudien indikerar att detta &r transportsystem som
det kan vara motiverat att borja infora 1 Sverige. De granskade systemen kan ha
forutsittningar att bidra till 16sningar pé flera problem som var transportsektor for
ndrvarande brottas med. SIKA anser att det vore motiverat att lata dessa system
bli foremal for djupare granskning och analys dn vad som for nirvarande gors i,
till exempel, den svenska planeringsprocessen. Mot den bakgrunden menar SIKA
att GTS (som samlande bendmning pa systemen i fraga) vil lampar sig som ett
fall inom ramen for SIKA:s projekt Vdrdet av alternativa transportsystem.

Varfor ges inte sparbil och GTS beréttigat utrymme i den svenska processen for
infrastrukturplanering? Den fragan besvaras inte utttmmande hér. I en kommande
uppsummerande rapport ska SIKA forsoka besvara fragan: Hur kan planerings-
processen ldggas upp for att vi ska kunna bedoma vdrdet av alternativa
transportsystem? Denna fallstudie ger forhoppningsvis ett vardefullt underlag
infor det arbetet. Négra arbetshypoteser om varfor hinder kan finnas i vigen for
inférande av alternativa transportsystem har framkommit:
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e De initiala, och ofta betydande, kostnaderna kan verka hammande for
entusiasmen — sdrskilt om de ska béras fullt ut av den enskilda kommunen.

e Det finns ingen naturlig foretrddare for alternativa transportsystem i Sverige 1
dag — och knappast heller ndgon samordnande aktor som forutséttningslost tar
ett helhetsgrepp for rikets totala samhaélls- och transportplanering.

e Virdet av det inbesparade gatuutrymme som uppstér vid implementering av
transportsystem 6ver markplan ingar inte i den samhillsekonomiska kalkylen,
och tycks inte heller beaktas i den samlade bedomningen i motiverad grad.

e Mainga kan kénna en tveksamhet infér nymodigheter i allménhet vilket sedan
kommer till uttryck i deras roller som handldggare, utredare och beslutsfattare.

e Nymodigheter kan motarbetas av etablerade aktorer utifran egenintresse.

e En allmén troghet 1 samhéllsapparaten kan forstdrka de tva effekterna listade
omedelbart ovan. Ménniskor tenderar ofta att lita till de redan etablerade
aktorerna — genom att vara etablerad har man ett kvitto pé sin "kompetens”.
Ett sddant kvitto saknar nykomlingar ndrmast per definition.

Till denna lista kan kanske laggas hinder som beror pé systemfel inom sjilva
planeringsprocessen.

SIKA genomfor dven tva ovriga fallstudier inom projektet Virdet av alternativa
transportsystem. Det giller en 1angsiktigt hallbar bilism och en avancerad cykel-
trafikplanering. Denna fallstudie om ett generellt transportsystem dr mojligen den
mest spektakulédra, och den har dven kopplingar till de andra valda fallstudierna.
Den “cross-over” som gors i sparbil och GTS mellan vég och jarnvég under-
bygger mojligheterna att utveckla en héllbar bilism. Samtidigt underléttar spérbil
och GTS savil medtagande av cykel i sparbil/GTS-vagn som anldggning av
cykelbanor under sparbil/GTS-banorna.
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Figurférteckning med kallhdnvisningar

Figur Kéllhéanvisning

1.1 Hans Kylberg, Visulogik

2.1 Jon Bell, http://web.presby.edu/~jtbell/transit/Chicago/CTA/Loop/

2.2 Peter Rafeiner, http://www.schwebebahn.com/photos/xI/1_29.jpg

23 Wikimedia,
http://gpload.wikimedia.org/wikipedia/commons/2/2b/Schwebebahn_ueber_St
rasse.jpg

24 Russell Shaw,
http://www.russellshaw.net/photogallery/photos/seattlemonorail.htm

2.5 Jon Bell, http://web.presby.edu/~jtbell/transit/Morgantown/

26 Jon Bell, http://web.presby.edu/~jtbell/transit/Irving/

2.7 Jon Bell, http://web.presby.edu/~jtbell/transit/Miami/Metromover/

2.8 Jon Bell, http://web.presby.edu/~jtbell/transit/Detroit/DPM/

2.9 Jon Bell, http://web.presby.edu/~jtbell/transit/Memphis/Monorail/

210 Wikimedia, http://en.wikipedia.org/wiki/Image:TamaMonorail0824.jpg

2.1 Transrapid International GmbH & Co. KG, http://www.transrapid.de/cgi-
tdb/en/basics.prg?session=c10fe6a243f08706&a_no=23

212 Metro Transport Sydney,
http://www.metromonorail.com.au/Artwork/imagegallery/4hi-monoyellow.jpg

213 Jon Bell, http://web.presby.edu/~jtbell/transit/Jacksonville/

2.14 John Linden Photography

2.15 Anton A. Chigrai, Ryssland

3.1 GTS - Generellt Transportsystem (2006), Konsultgruppen, illustration Hans

Kylberg, Visulogik AB
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