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Sparbilar - ett hot mot kollektivtrafiken?

INLEDNING

| takt med klimatfragans framvéxt s okar intresset for kollektivtrafik. Kollektivtrafiken
genomgar just nu en utveckling saval politiskt som tekniskt. | flera lander satsas stort pa
sparvag och utvecklad busstrafik. Fordonens kapacitet, energieffektivitet och
tillganglighet forbattras. Tekniska stodsystem for resenarerna utvecklas, som IT-
informationsmajligheter och anropsstyrd trafik. Kollektivtrafiken prioriteras i
gaturummet.

| samband med denna utveckling sa har det ocksa véackts en diskussion om sparbilar,
aven kallad spartaxi. Det &r en attraktiv tanke att bygga ett system som férenar bilens
tillganglighet med kollektivtrafikens kapacitet och ldga miljépaverkan. Men mycket tyder
pa att dessa forhoppningar ar orealistiska.

Klimatfrédgan gor att omstallningen till ett hallbart transportsystem bradskar. Vi star
infor enorma investeringsbehov, och det galler att varje satsad krona leder till ett sa
effektivt kollektivtrafiksystem som mojligt. | detta dokument analyseras de konsekvenser
som en storskalig satsning pa sparbilsystem skulle kunna innebara.

BAKGRUND

Sparbilar diskuterades i USA redan under 1960 och 1970-talen. M&nga attraherades av
systemets teoretiska formaga utan att reflektera nédrmare kring “systemets
grundldggande oférmaga”’. Under 1980-talet forsvann sparbilarna fr&n debatten, for att
sedan &terkomma da Chicago Regional Transportation Authority engagerade sig i tanken
att sparbilen skulle kunna vara ett alternativ till bilen i férorten for att mata trafik till
regionaltdgen.

Aven i Sverige har sparbilen diskuterats lange. 1971 presenterades sparbilen som en
del av Goteborgs kollektivtrafik, men nadde aldrig langre an idéstadiet. ScyCab har
sedan mitten av 1990-talet marknadsforts som ett svenskt sparbilsprojekt, men trots
flera idéstudier till exempel i Linkdping, Sigtuna och Stockholm, har idéerna stannat vid
ritbordet utan att genomféras’. Likadant &r det p& andra halli varlden dar man satsat pa
att utveckla idén om spérbilen, framforallt i England, Japan, Tyskland och USA. En av
anledningarna till misslyckandet med det praktiska genomférandet ar att forsoken varit
for teknikdrivna, och att man inte haft marknadens aktorer med sig. Det finns stora

" Johansson och Lange, Persontrafik i langa banor — Den Goda Staden, Banverket 2008, s 81
* Johansson och Lange, Persontrafik i (8nga banor - Den Goda Staden, Banverket 2008, s 82
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fordelar med att anvanda beprovad teknik’. | Sverige finns tv testbanor for sparbilen, en
I Hofors och en i Uppsala. Hofors kommun och SkyCab har 2008 avtalat att anlagga en
pilotbana for sparbilar i Hofors. | Uppsala ar det sydkoreanska bolaget Vectus drivande.

SPARBILAR AR INTE KOLLEKTIVTRAFIK

ETT SATT ATT EFTERLIKNA BILEN - INTE ATT BYGGA KOLLEKTIVTRAFIK

Sparbilen anfors ofta som en typ av kollektivtrafik. Men dess huvudsyfte ar egentligen att
efterlikna bilen, pa flera satt. Sparbilen har ungefar samma storlek som en bil, med
plats for en handfull personer. Tanken ar ocksa, att den likt en bil ska kunna forsérja en
utglesad bebyggelse med transporter.

En av de stérsta kritikerna av sparbilen, Vukan R Vuchic som ar professor i stads- och
regionalplanering vid University of Pennysylvania staller fragan:

"Ar det verkligen det (sparbilar, férf anm) som behdvs nér den stora orsaken till
tréngseln pa vara gator och sloseriet med transportresurser ar orsakat av den
hdmningslosa tilltron till privata bilar med (3g beldggning, drygt en person per bil?”

Vuchic formulerar sparbilsystemets inneboende konflikt:

"Sparbilskonceptet ar tankt att tillvarata de individuella fordelarna av en privatbil med
tunnelbanans [sparvagars, pendeltags) hoga effektivitet. | sjélva verket kombinerar
sparbilsystemet tva 6msesidigt inkompatibla element av dessa tva system. Véaldigt sma
fordon med komplicerade balkdragningar och stationer. | centrala stader, dar stora
resevolymer kunde motivera investeringar i balkar, skulle fordonen vara alldeles for sma
for att méta efterfragan. | fororter, dar sma fordon vore [dmpligt, skulle den omfattande
infrastrukturen bli ekonomiskt omdyjlig eller miljoméssigt oacceptabel.

Tanken med sparbilar ar alltsa inte att soka effektivitet genom att transportera manga
manniskor pa en och samma gang som i en buss eller en tunnelbana, utan ett fatal
personer eller en enskild ska kunna valja en dorr till dorr-kommunikation. Resultatet
blir lag kapacitet och stora kostnader. Dessutom forutsatter sparbilen en omfattande
utbyggnad av infrastruktur innan positiva systemeffekter kan uppsta - det gor att
sparbilen har ett stort troskelproblem vad géller finansiering.

|dén att varje hushall, oavsett om du bor i radhus, villa eller hoghus, ska kunna forsérjas
med en sparbil &nda vid dorren ar forvillande likt dagens végsystem. Att istallet lagga

¥ Johansson och Lange, Persontrafik i/ langa banor - Den Goda Staden, Banverket 2008, s 82
“ Johansson och Lange, Persontrafik i langa banor — Den Goda Staden, Banverket 2008, s 82
*Vukan R\Nuchic, Personal Rapid Transit: An Unrealistic System, egen versattning)
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investeringar pa effektiva elhybrider pd vagarna som komplement till en utbyggd
kollektivtrafik ar b&de resurseffektivare och mer d&ndamalsenligt for att nd miljomalen.
Det engelska namnet Personal Rapid Transit (PRT) understryker att sparbilen &r ett
transportmedel som utgar fran ett individuellt tankande.

EKONOMI

Den stora kostnaden for sparbilsystem handlar om att bygga upp ytterligare en
infrastruktur som blir parallell med de redan befintliga. Eftersom systemet inte ersatter
nagot annat system leder stora investeringar i sparbilar till sannolikt en férsamring i
ekonomin for tidigare transportsystem. Det som framforallt ar orovackande ar att det ar
finansiella medel for kollektivtrafiken som riskerar att tréngas ut, eftersom sparbilen
kategoriseras som ett kollektivtrafiksystem, trots sina billiknande egenskaper. Om
sparbilen konkurrerade med medel till byggande av nya vagar skulle det inte vara lika
allvarligt. Risken med en storskalig utbyggnad av sparbilsystem &r att prioriterade
investeringar i till exempel sparvagnar och tradbussar inte blir av, trots att de har bevisat
positiva effekter i att locka over bilister till kollektivtrafiken.

Eftersom inget sparbilsystem introducerats for stadstrafik &r det svart att bedoma
kostnaderna, det blir skattningar pa ganska l6s grund. Det &r darfér nodvandigt att ta de
uppskattningar som finns om kostnader med en nypa salt. De aktuella berakningarna for
sparbil ligger p& 70-90 miljoner kronor per kilometer’. Kostnaden for investering i
sparvégar utan stérre tunnlar och broar ligger i storleksordningen 60-100 miljoner
kronor per kilometer. D& b6r man aven ha i atanke att ett sparbilsystem kraver en
utbyggnad av mangt stérre dimensioner an en sparvagn for att fa avsedd effekt. Den
samlade investeringskostnaden for att fa ett sparbilsystem blir darfor stérre.

ENERGIEFFEKTIVITET

Elbilar och sparbilar ligger i samma storleksordning nar det galler energiforbrukning,
det vill sdga 0,1-0,2 kWh/km'. | perspektivet av att en helt ny infrastruktur skulle behdva
byggas for att skapa ett system for sparbilar, och att den storsta delen av infrastrukturen
for elbilar redan finns, ar det rimligt att stélla fragan om inte elbilen har stérre
framtidspotential an sparbilen. Bade ur ekonomisk och miljomassig synvinkel vore det
smartare att satsa resurserna pa att bygga ut och férbattra kollektivtrafiken parallellt
med en introduktion av elbilar, istallet for att ldgga stora resurser pa att bygga upp ett
helt nytt infrastruktursystem fér sparbilar.

FINNS | TEORIN - INTE | VERKLIGHETEN

Diskussionen om sparbilar forsvaras av att de séllan genomforts i verkligheten, utan ofta
stannat pa ritbordet. Det finns manga rapporter och utredningar som visar pa hur
sparbilar ska kunna utformas i teorin, men de konkreta resultaten pa genomférda

* Lars Bagge, trafikkonsult
" SIKA Rapport 2008:5, Utvardering av sparbilsystem, s 67
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sparbilsystem ar ytterst fa. Exempel pa genomférda system ar framférallt pa flygplatser
och p& universitet som matartrafik till kollektivtrafik med storre kapacitet. An s& lange
finns inget genomfort system for tackande stadstrafik.

Med anledningen av bristen p& realiserade system blir exempelvis en jamforelse mellan
sparvagn och sparbil svar att gora. Elektriska sparvégar har funnits i 120 ar i stadsmiljo.
De senaste femton &ren har det, framforallt i Europa, skett en modernisering av
sparvagnstekniken, till exempel genom laggolvsteknik, sndva kurvradier, lagt buller
energidtervinning etc. Sparvagnen har alltsd en beprovad teknik, och erfarenheten visar
att den ar effektiv for att hoja kapaciteten i kollektivtrafiken och hoja attraktiviteten i

stadsmiljon.

Eftersom systemet inte genomforts i praktiken &r ocksd utbudet av leverantérer mycket
begransat. Det gar inte att kopa spar, vagnar etc fran olika leverantérer. Konsekvensen
blir en inldsningseffekt och eventuellt prissattning utifrédn ett monopol. Gar dessutom
leverantéren i konkurs ger det ytterligare problem”.

FN:s klimatpanel berdknar att vi har atta till tio ar p& oss att vanda trenden av sténdigt
okande utslapp av vaxthusgaser till en minskning. | det perspektivet ar det ostrategiskt
att satsa pd en teknik som ar osaker och inte annu genomford i praktiken, sarskilt nar
det redan finns befintlig teknik som har bevisad effekt att leda till minskad
klimatpaverkan, till exempel sparvagar, tradbussar med mera.

KAPACITET

Uppgifterna pa kapacitet for olika typer av system varierar beroende p& antaganden om
turtathet och belaggningsgrad. En sparbil ar avsedd fér maximalt fyra personer och
berdknas fa en kapacitet p& maximalt 650-700 passagerare per timme och hallplats,
enligt Lars Bagge, trafikkonsult. | jamforelse har en sparvagn med en turtathet pa tre
minuter (600 passagerare i tvd vagnar) en kapacitet p& 12 000 passagerare per timme’.
Thomas Johansson och Thomas Lange uppskattar att sparbilen har en kapacitet p
1000-2000 personer per timme, att jamfora med 4000-8000 personer per timme for
sparvag och 12 000 personer per timme for tunnelbana'. Vid femminuterstrafik har
vanliga bussar, d.v.s. 18 meter langa ledbussar, en kapacitet kring 1000 passagerare per
timme och korfalt". Ett sparbilsystem behéver en turtdthet pd var femtonde sekund for
att nd samma kapacitet som bussen. De stora skillnaderna beror pé olika antaganden
om beldggning och turtathet. Tydligt &r att sparbilens kapacitet ar betydligt ldgre an en

® Lars-Gunnar Sjécrona, Sparbil for SL - en grov férstudie, 2007-08-08

" Johansson och Lange, Persontrafik i langa banor - Den Goda Staden, Banverket 2008, s 79
" Trivector, "Litteratursammanstallning dver kollektivtrafiksystem”, 2008:26, sid. 6
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sparvéag eller en tunnelbana. En visualisering av sparbilsystemets begransningar gors
av forskaren Vukan R Vuchic:

"Anta att en spartaxihallplats ligger i anslutning till ett stort kontor. Vid lunchtid kommer
ett ttiotal personer att lamna byggnaden for att gora drenden i olika riktningar langs
spartaxisystemet. For att betidna dem maste systemet kora fram cirka femtio vagnar
inom nagra minuter.

For att tillgodose ett sddant behov av sparbilar kravs att ett stort antal vagnar rullar
overksamma i narheten. Ndgot som skulle bli bade kostsamt och resursineffektivt. Aven
med stor utbyggnad av balkbanor ar det sannolikt att ett sparbilsystem kommer att leda
till koer och trangsel | praktiken. Man kan jamfora med en skidlift som har ett standigt
flode av liftar (sparbilar) med en kontinuerlig tillstrémning av skidadkare (resenérer). Var
och en som tillbringat en dag pa en skidort kan intyga att kéer &r vanliga. Det standiga
flodet av fordon garanterar inte omedelbar sittplats at alla. Den flexibilitet som vanliga
personbilar har med majlighet till omkérning &r ytterst begransade i ett sparbilsystem.
Att planera for fungerande tidtabeller for jarnvdg och sparvég ar en hel vetenskap. Att
skapa sparsystem som bygger pa individuell efterfragan av fordon ar en véldigt stor
utmaning. Hittills finns som sagt inget fungerande system for detta.

En annan fraga avseende kapacitet handlar om att en tredjedel av fordonen beraknas
transporteras tomma, utan passagerare, for att ta sig till olika punkter i systemet".
Tomma fordon kommer att transporteras runt i systemet for att ta sig dit de for tillfallet
efterfragas. Denna standiga transport avtomma sparbilar kommer bade att leda till en
ineffektiv resursanvandning och bli ett storande moment i stadsbilden.

SAKNAR STRUKTURERANDE EFFEKT

Spérbilen ar i forsta hand tankt att kunna ersétta bilen — genom att efterlikna bilens
individualistiska resménster ska bilister lockas till sparbilen. Pa sa satt slapper man
tanken om att strukturera om staden utifran att férsérja den med kollektivtrafik. Over
sparbilen, som vid en forsta anblick kan tyckas visionar, finns darfér en resignation infor
den rédande stadsutvecklingen - med utglesning som forsamrar férutsattningarna for
kollektivtrafiken.

Det ar ingen slump att idén om sparbilen foddes i USA pa 60-talet. Den utformades for
att l6sa de problem som finns med de utglesade amerikanska staderna - enorma
villamattor som helt bygger pa ett bilberoende. Sparbilen utmanar inte denna tanke, den
forsoker enbart att lagga ett plaster pa saren i en stadsstruktur som i grunden inte ar

"” Johansson och Lange, Persontrafik i langa banor — Den Goda Staden, Banverket 2008, s 81
" Light Rail Now! Publication Team, PRT - Cyberspace Dream Keeps Colliding With Reality, March 2004
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hallbar. Det finns ingen anledning for oss i Sverige att ge upp tanken pa att skapa
transportsnala stader dar resandet inte blir ett mali sig.

Argumentet att sparbilen inte konkurrerar med andra trafikanter i gatumiljon, eftersom
den gar pa balkar i luften, &r ocksa dess nackdel. En viktig podng med att bygga
sparvagnsspar ar att det strukturerar kollektivtrafiken, och skapar stérre strak for
bebyggelse att vaxa kring. Sparen i gatumiljon tar ocksa yta i ansprak for bilismen, om
den ar ratt utformad. Det leder till att sparvagnen far en dubbelt positiv effekt - bade
genom att hoja kvaliteten pa kollektivtrafiken och genom att minska den totala ytan for
biltrafiken, till forman for kollektivtrafiken. Ett sparbilsystem tar inte itu med denna
grundlaggande konflikt kring markanvandningen i staden - istallet blir den ytterligare en
infrastruktur som lagger sig ovanpa den 6vriga trafiken, bade bildligt och bokstavligen.

MINSKAD VARDAGSMOTION - NEGATIVT FOR HALSAN

Tanken att sparbilen ska na till varje hus och hem riskerar att minska den
vardagsmotion som ar en av kollektivtrafikens stora fordelar. | dagslaget ror sig
kollektivtrafikresendren i genomsnitt fyra ganger langre strécka per dag an den som
dker bil". Med ett utbyggt sparbilsystem skulle effekten mycket bli densamma som vid
bilkorning - vardagsmotion i form av en promenad eller cykeltur till busshallplatsen
skulle minska. Ungefar halften av alla bilresor i Sverige ar kortare an fem kilometer. |
tatorter ar 70-80 procent av alla bilresor kortare an tre till fyra kilometer. Huvudmalet
for Miljopartiet ar att dessa resor gors till fots eller med cykel.

KRAVER STORA YTOR

Féresprékarna av sparbilar anfor ofta argumentet att systemet ar kraver valdigt liten yta
eftersom det gar pa balkar uppe i luften. Men da bortser man fran det faktum att
sparbilens kapacitet ar starkt beroende av storleken pa hallplatserna. Om hallplatsen
gors tillrackligt stor kan alltsa ett sparbilsystem ha samma kapacitet som en sparvagn,
men den kan inte pd ett effektivt satt kopplas till andra transportmedel med manga
trafikanter samtidigt, till exempel en buss eller ett pendeltdg. Det blir ldnga vantetider i
samband med byten eftersom de olika systemens formaga att omsatta trafikanter ar s
olika. Att koppla ihop flera sparbilar till ett t&qg for att forbattra kapaciteten resulterar i
praktiken i att man konstruerar en ganska dalig sparvagn. Den "sparbilsvagnen” blir
valdigt lang for att nd samma kapacitet som en sparvagn.

Spéarbilen kraver ocksa stora ytor for uppstallning. For att ersatta bussarna till Nacka i
Stockholm med sparbilar kréavs ungefér tva fotbollsplaner for tomma fordon vid Slussen
om inte vantetiderna i hogtrafik ska bli orimligt ldnga®. | jAmférelse med sparvagnar blir
uppstallningsytan ungefar tre ganger s& stor med sparbilar.

"“SLTF, "Nio argument for kollektivtrafikens samhallsnytta”
" Lars bagge, trafikkonsult
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| en jamforelse mellan olika systems behov av utrymme per passagerare blir det tydligt
att sparbilen kraver stort utrymme. En sparbil berdknas kunna transportera 0,6
passagerare per kvadratmeter, i jamférelse med en sparvagn med motsvarande siffra pa
2,5 personer per kvadratmeter”®. Att resa m&nga tillsammans &r betydligt mer yteffektivt
an att resa en och en.

STOR MATERIALATGANG

Eftersom sparbilen &r tankt for ett fatal passagerare kraver den stor materialdtgang, i
likhet med bilen. Det krévs mer materia per passagerare for att nd samma
transportarbete - helt enkelt eftersom det kravs ett helt fordon for ett fatal personer. En
studie for Uppsala visar att strackan Resecentrum - Bolanderna med sparbil skulle ge
en total vagnsvikt p& 234 ton, att jAmfora motsvarande siffra med sparvagn pa 120 ton".
Materialdtgangen for vagnarna blir alltsd nastan dubbelt s& stor med sparbilar som med
sparvagn.

TRAFIKSAKERHET OCH TILLGANGLIGHET

Jarnvagsstyrelsen staller krav pa att ett nytt tekniskt system ska vara minst lika sakert
som de redan befintliga. Rimligen bor de hogt belagna banorna innebara behov av okad
trafiksdkerhet jamfort med de system som gar p& marken'. Sarskilt med tanke p8 att ett
nordiskt klimat innebar att sn6 och is kan falla ner fran banorna ned péa fotgéngare
under banan. Likadant ar det férstas med skréap, smorjmedel mm som kan komma att
falla ned. Detta leder till att droppskydd mé&ste monteras under banan".

Att banan gar uppe i luften staller ockséa sarskilda krav pa sakerhet vid driftsstopp. Det
maste finnas en l0sning pa hur passagerare ska evakueras om fordonen blir staende.
Raddningstjansten kommer sannolikt att krava att ett sparbilsystem utrustas med
nodnedgangar med ett visst avstand fran varandra, breda nog att rymma rullstolar och
barnvagnar”. Darutover kommer kraven pé att tillgangliggora systemet for
funktionshindrade att krava hissar till hallplatserna.

Foresprdkare av sparbilar tenderar att underskatta behoven av utrymme for ett
sparbilsystem. Utover redan namnda behov av nédnedgangar, hissar, droppskydd och
uppstallningsytor kravs forstds hallplatser. Utéver hissar krévs rulltrappor for att snabba
pa flodena upp och ner fran hallplatserna. Hallplatsens uppehallsutrymmen behover
kunna rymma 20-40 vantande personer pa 5-20 vagnar. Darutover kravs utrymme for att

" Johansson och Lange, Persontrafik i ldanga banor - Den Goda Staden, Banverket 2008, s 128
" Lars Bagge, trafikkonsult

' Johansson och Lange, Persontrafik i/ ldnga banor - Den Goda Staden, Banverket 2008, s 86
" Johansson och Lange, Persontrafik i [3nga banor - Den Goda Staden, Banverket 2008, s 81

? Johansson och Lange, Persontrafik i langa banor - Den Goda Staden, Banverket 2008, s 80
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képa eller validera fardbevis. Over smala gator kan darfor hallplatserna komma att légga
sig som ett lock dver gatan och ge ett tunnelliknande intryck”.

Sammantaget innebér detta ett annu storre visuellt intrdng &n enbart balkarna.
Framtidsbilder av slanka system d&r sparbilen smidigt anpassar sig i stadsmiljon ar
darfor overdrivet optimistiska.

En spértaxi antas kunna fardas i 40-60 kilometer i timmen®. Enligt nu gillande
regelverk for automatbanor tillater olika lander 36-60 sekunders mellanrum i tid mellan
fordonen”. Syftet med dessa regelverk ar att minska olycksrisken och skapa ett
trafiksakert system. Féretagen sjalva pratar om tidsluckor pa ett par sekunder, vilket
sager nagot om den optimism som finns bland féresprékarna. Frégan ar hur trafiksékert
ett system med tva sekunders tidslucka mellan vagnarna blir i ldge av en tvarnit eller

annat driftstopp.

JAMSTALLDHET OCH TRYGGHET

En av de avgorande faktorerna for att kanna trygghet i kollektivtrafiken och det offentliga
rummet ar att det finns andra ménniskor i ndrheten. Att &ka tunnelbana eller sparvagn
en lordagsnatt i en vagn full med folk kanns mer sakert &n att dka med ett fatal
personer. Den individuella tanken med sparbilen kan aven har bli dess nackdel. Att en
sen kvall satta sig i en liten vagn uppe I luften med en frammande manniska riskerar att
leda till otrygghet, i synnerhet for kvinnor. Sarskilt som att vagnen ar forarlos.

MISSRIKTAT FOKUS

Ett fundament i gron trafikpolitik ar stravan att utoka kollektivtrafiken och motverka
satsningar som leder till 6kad biltrafik . Det har tyvarr visat sig att sparbilen kan bli en
“trojansk hast” som skickas fram som ett kollektivtrafikforslag, men som i slutanden
leder till det motsatta. Ett exempel pa en sddan utveckling &r fran Minneapolis ar 2004
dar borgméstaren stodde en utredning om sparbilar. Samtidigt pagick en diskussion om
en utbyggnad av en motorvag i regionen. Vagmotstandet splittrades mellan de som ville
ha kollektivtrafik som alternativ, och de som s&g sparbilar som en lésning.
Fullm&ktigeledamoten frén det grona partiet var sa upptagen med att forespraka
sparbilar att han nastan rostade for motorvagsutbyggnaden, men hans gréna
partikamrater lyckades stoppa honom. Slutligen rostade det lokala styret i Minneapolis
fér en utbyggnad av motorvagen. Diskussionen om spéarbilarna spelade en avgorande

24 25

roll i det beslutet™ ™.

" Johansson och Lange, Persontrafik i langa banor - Den Goda Staden, Banverket 2008, s 81
” Johansson och Lange, Persontrafik i langa banor - Den Goda Staden, Banverket 2008, s 78
® Johansson och Lange, Persontrafik i ldanga banor - Den Goda Staden, Banverket 2008, s 78
“Ken Avidor, "PRT - A Cargo Cult of the Post-Petroleum Era”

® Joshua Frank, “Strange Bedfellows - Greens and Republicans”
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Ett annat exempel ar hur federala foretradare under Nixon-administrationen anvande
den periodens sparbilsprojekt som férevéandning for att inte satsa pengar pa
"konventionella” kollektivtrafiksatsningar®. | tider d& klimathotet blir alltmer
alarmerande vore det 6desdigert om denna typ av handelser upprepade sig.

KOLLEKTIVTRAFIK OCH CYKEL AR LOSNINGEN

SPARVAGNEN - HOG KAPACITET OCH STRUKTURERAR STADEN

Sparvag ar inte en konkurrent till annan kollektivtrafik, utan den utgér ett komplement
for att fa effektivast mojliga totala system. Ett sparvagssystem har en kapacitet - och en
prislapp - som ligger mellan den for ett tunnelbanesystem och ett bussystem. Sparvagar
fyller gapet mellan tunnelbana och bussar i stora stader och utgor, med fordel,
ryggraden i staders transportsystem.

Sparvagens framsta fordelar:

e Sparvagnar kan transportera manga fler resenarer an bussar. For att klara
klimatmal och miljokvalitetsnormer racker inte bussens kapacitet for att ersatta
biltrafiken.

e Sparvagnslinjer gar mycket snabbare att bygga jamfért med tunnelbana och
pendeltag. Dessutom &r det vasentligt billigare - man far mycket mer spar per
investerad krona.

e Sparvagar ar energieffektiva. Energi kommer att bli en stor bristvara, darfor
galler det att maximera antalet persontransporter per kilowattimme.

e Kollektivtrafik pa spar har jamfort med buss en dokumenterat god formaga att
attrahera bilister.

e Sparvagnssystem strukturerar tatorter pa ett klimatsmart satt och underlattar for
utbyggnad av staden.

Sparvagen har ett beprovat tekniskt system. Historiskt har sparvagar utgjort den lokala
kollektivtrafiken i stader, och har utvecklats for att kunna passa in i stadsmiljcer. ldag
finns cirka 110 tunnelbanesystem, cirka 350 sparvagssystem och cirka 340
trédbussystem i varlden”. Inte minst har sp&rvagen fatt en fornyad rendssans i Europa.
Frankrike har satsat stort pd en utbyggnad av sparvagar for att minska problem med
trangsel och miljo i staderna. 17 nya sparvagar har byggts i Frankrike under perioden
1985-2007%. Bilden nedan visar sp&rvagssystem i Frankrike, byggda och planerade.

* Light Rail Now! Publication Team, PRT - Cyberspace Dream Keeps Colliding With Reality, March 2004
7 Trivector, Litteratursammanstallning over kollektivirafiksystem, sid 15

* Johansson och Lange, PP-presentation av “Persontrafik | (nga banor”
http://banportalen.banverket.se/Banportalen/upload/6272/TJDGS081204. pdf
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Kalla: Thomas Johansson, PP-presentation av Persontrafik i langa banor - Den Goda Staden

Resultatet av utbyggnaden av sparvagar i Frankrike och andra europeiska lander &r
oerhort positivt. Kollektivtrafikresandet har okat, liksom attraktiviteten i stadsmiljon. |
Malma stads kollektivtrafikutredning konstateras att sparvégen ar unik i att skapa en
mer attraktiv stad:

"Sparvagen blir ett medel for att skapa en attraktivare stad. Den &r ren, tyst och gar i
regel pa egen bana. Liknande stadsbyggnadsprojekt &r svara att hitta bland buss,
tunnelbana och jGrnvég.

” Malmé stad, FORSLAG TILL SLUTRAPPORT Framtidens kollektivtrafik i Malmé, sid 21
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SAMMANVAGNING OVER EGENSKAPER | OLIKA KOLLEKTIVTRAFIKSYSTEM

Thomas Johansson och Thomas Lange har i sin bok "Persontrafik i ldnga banor” gjort en
sammanvagning av olika kollektivtrafikssystems egenskaper (se appendix 1). |
jamférelse med andra system &r det tydligt att sparbilen inte star sig sarskilt val, i
synnerhet vad galler kapacitet och utrymmesbehov i forhallande till
passagerarkapacitet, dar sparbilen fatt lagsta betyg.

CYKELN - VARDAGSMOTION OCH TRANSPORT FRAN DORR TILL DORR

Cykeln ar ett transportmedel som passar utmarkt for resan mellan bostaden och till
busshallplatsen eller tagstationen. Om avstandet ar rimligt passar givetvis cykel for
transport hela vagen. Cykeln &r flexibel och om den ersatter bil far det positiva
konsekvenser for folkhalsan eftersom saval buller som utslapp av halsofarliga @mnen
minskar samtidigt som vardagsmotionen okar.

Tanken med sparbilen &r att den ska ersatta bilen och manga av de korta resor som
l@mpar sig val for cykeltrafik. Det borde vara mangt mycket battre att skapa goda
forutsattningar for en okad cykeltrafik och battre mojligheter att kombinera cykel med
kollektivtrafik, i de fall det inte tranger ut sittplatser i kollektivtrafiken. Aven
folkhalsoinstitutet forordar en samhallsutveckling som leder till vardagsmotion istallet
for passivitet.” ™

VAR PASSAR SPARBILEN?

Sparbilen kan passa bra for begransade och specifika transportuppgifter, till exempel
pa en flygplats dar de resande har mycket bagage och forutsattningarna for
kollektivtrafik och cykling ar daliga. Fér en utbyggnad av sparbilsystem pa en flygplats
l@mpar det sig val med privat finansiering, det vill sdga flygplatsen kan pa egen hand
iInvestera i systemet utan offentliga medel, eftersom det ar ett satt att utveckla
flygtrafikens standard. Pa sa satt riskerar heller inte investeringen att tranga ut andra
investeringar pa kollektivtrafiken som de offentliga resurserna ska racka till for
investeringar i kollektivtrafik.

* Folkhalsoinstitutet R2008: 30 Samhéllsplanering for ett aktivt liv- fysisk aktivitet, byggd miljé och
folkhalsa
' Svd 2009-01-14, artikel om folkhalsoinstitutets slutsatser: 10 000 steg racker inte
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FRAGOR OCH SVAR

Kan sparbilen vara ett alternativ till kollektivtrafik?

Nej. Dess funktion ar en annan an kollektivtrafikens. Den syftar till att efterlikna bilens
individuella utformning i kombination med kollektivtrafikens kapacitet, vilket bygger pa
en omojlig ekvation. Det basta och snabbaste sattet att skapa ett klimatsmart
transportsystem ar att satsa offensivt pa en utbyggnad och forbattring av
kollektivtrafiken, i kombination med smarta och bekvama l&sningar for cykel och gang.

Hur ska kollektivtrafikresor pa tvaren losas, om inte med sparbilar?

Det finns andra satt att l6sa resor pa tvaren. Tvarbanan i Stockholm &r ett exempel, som
dessutom har overtraffat alla prognoser vad galler popularitet och anvandande. Effektiv
busstrafik ar ocksa en bra l6sning. Det kraver en strategisk planering som prioriterar
bussen framfor bilen i gatuutrymmet.

Arinte spdrbilen idealisk som matarsystem fran en glesare bebyggelse till storre
kollektivtrafiksystem som pendeltag och sparvagn?

Busstrafik ar ett bra satt for att mata till storre system. For att gora det mer flexibelt kan
system for anropsstyrd trafik utvecklas, foretradesvis med mindre och energieffektiva
fordon. Ett valutvecklat system for anropsstyrd trafik som komplement till annan
kollektivtrafik skulle sannolikt vara mycket billigare an att investera i en helt ny
infrastruktur for sparbilar.

Dessutom skulle systemen vara svara att passa ihop i praktiken. Vid rusningstid med
hogt resande skulle dverfulla pendeltdg anlénda en station med en mangd
utstationerade sparbilar. Att pd ett smidigt satt f& dessa resenarer att hitta en vagn och
sedan ta sig ut pa balkbanan vid samma tidpunkt utan kéer ar en stor utmaning i
logistik, om inte omojligt.
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LANKAR

Personal Rapid Transit: An Unrealistic System
by Vukan R. Vuchic
http://faculty.washington.edu/jbs/itrans/vuchic1.htm

Personal Rapid Transit - Cyberspace Dream Keeps Colliding With Reality
http://www.lightrailnow.org/facts/fa prt001.htm

PRT- A Cargo Cult of the Post-Petroleum Era.
By Ken Avidor
http://www.roadkillbill.com/PRT-Cult.html

The Road Less Traveled: The Pros and Cons of Personal Rapid Transit
http://www.pulsetc.com/article.php?sid=1056

Strange Bedfellows: Greens and Republicans By Josuha Frank
http://www.counterpunch.org/frank01032005.html

Information om rapporten “Persontransporter | langa banor”
http://banportalen.banverket.se/Banportalen/upload/5858/flygblad.pdf

Folkhalsoinstitutet R2008: 30 Samhallsplanering for ett aktivt liv- fysisk aktivitet, byggd miljo och folkhalsa
http://www.fhi.se/upload/ar2008/rapporter 2008/R200830 samhallsplanering 0811.pdf

Svd 2009-01-14, artikel om folkhalsonstitutets slutsatser: 10 000 steg racker inte
http://www.svd.se/nyheter/inrikes/artikel 2317511.svd
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