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MOJLIGHET FOR UPPSALA

Idé om langsiktigt hallbar

kollektivtrafik fo

r Uppsala

Uppsala star infér stora férandringar tack vare en positiv utveckling. Oversiktsplanen fér Uppsala stad

visar betydande bebyggelsetillskott och fortatningar av bostads- och verksamhetsomraden. Potentia-

len for etableringar bedoms vara fortsatt mycket stor, bland annat genom resurserna inom forskning
och utbildning samt det strategiskt goda laget i forhallande till Malardalen och Arlanda. For att motsva-

ra behoven och skapa bra framtida livsmiljoer i Uppsala maste alla aktorer samverka i ett tidigt skede

och gemensamt planera bebyggelse, infrastruktur och stadsmiljo.
Darfor behover Uppsala som Den Goda Staden en vision for en langsiktigt hallbar kollektivtrafik.

Forslagen i denna skrift, med tidshorisonterna 2012, 2020 och 2030, utgar fran kommunens aktuella

oversiktsplan.

orskning och utveckling av langsiktigt hallbara

ldtta persontransportsystem har varit intensiv

under senare dr. Ny kunskap om sddana system,
nya internationella erfarenheter och nya initiativ
gors nu tillgangliga for Uppsala genom ett delprojekt
inom ramen for projektet Den Goda Staden. Arbetet
speglar den senaste utvecklingen och resulterar i en
oversikt i bokform over tillgiangliga strukturerande
latta kollektivtransportsystem och deras lamplighet
for nordiska forhallanden. Sarskilda tillimpningar
gors dven for Jonkoping och Norrkoping.

Ett kollektivtransportsystem med strukturerande
egenskaper ar ett patagligt inslag i stadsbilden, aven
nir ett fordon inte ror sig vid en given plats i systemet.
Att sannolikheten for att en spdrvagn snart kommer
ar forhdllandevis stor om man befinner sig vid en gata
ddr sparvagsspar ligger. Motsvarande sannolikhet
finns t.ex. i anslutning till bussbana, kontaktledning
for traddbuss eller balkbana for spartaxi.

Ett strukturerande kollektivtransportsystem bidrar
till att hdlla samman staden och andas ocksa tydlig-
het, stabilitet och ldngsiktighet.

Den alltmer 6kande miljobelastningen, stigande
drivmedelspriser och trangsel medfor att ca halften av
lokalresorna i framtiden maste ske kollektivt i staden
och till och frdn dess ytteromraden.

Denna tillamping for Uppsala omfattar kommersi-
ellt tillgangliga system under perioden 2010-2030:

« Sparvig, som ar sinnebilden for ett latt strukture-
rande kollektivtransportsystem

+ Duosparvig, som genom kombinationen av
sparvigsfordon delvis pa jarnvagsspar for in latta
egenskaper i det annars tunga jarnvigssystemet

+ Systemstyrda bussar, dar bussar kors helt eller del-
vis pd egen bana, skild fran annan trafik, d.v.s. med
helt eller delvis strukturerande egenskaper

« Tradbussystem, som innebar elektriskt drivna bus-
sar med energi som tillfors efter hand genom kon-
taktledning, d.v.s. har strukturerande egenskaper

 Spartaxi, sparbilar pa ldtta automatbanor med till
del strukturerande egenskaper

En duosparvagn (TramTrain) ar en sparvagn som
dven kan trafikera det vanliga jarnvagsnatet.
Den stora vinsten ar effektivare resor med farre
byten for resenarerna. Man kan saledes aka fran
periferin till stadens centrala delar utan byten.

Som en hybridform mellan traditionella bussar
och sparvagnar har olika typer av bussar utveck-
lats som gar pa egen bana elleriegna korfalt med
mer eller mindre sofistikerade styrsystem.

Spartaxi aren del av ett forarl6st lokaltrafiksys-
tem pa banor, vanligen ovan mark. Resendrerna
akerieldrivna vagnar (kabiner) i ett finmaskigt
bannatverk fran pastigningsplats till avstignings-
plats utan stopp vid mellanliggande hallplatser.
Systemet kallas ocksa PRT (Personal Rapid Transit).

© Vectus
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kollektivtrafik med en god urban miljé. b - 'i‘;
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Tillam pn i ng forU ppsa la nare. Kollektivtrafiken organiseras av Syndicat mixte

Kommunens tillvaixt anges i oversiktsplanen innebara des transports pour le Rhone et l'agglomeration

en 6kning fran 185 000 till ca 235 000 inv. &r 2020 lyonnaise (Sytral), som idr s.k. autorité organisatrice

och 250 000 — 270 000 inv. r 2030. Samtidigt relate- (“‘;‘rﬁkgl‘j"“d‘}’;“)' ler med Grand L
ras minskningen av miljobelastningarna till situatio- rafiixomradet sammantaller me Grgn yon.
nen som den var 1990. Kollektivtrafiken utfors av bolaget Keolis, under

Det ir bade méjligt och nédvindigt for Uppsala namnet Transports en commun lyonnais, TCL.
att besluta om att kollektivtrafiken i sin helhet ska
bedrivas pa ett langsiktig hallbart satt. Urban transportplan

Eldrivna fordon kan svara for minst tre fjardede-
lar av alla kolletivresor inom staden. Elfordon som
hamtar sin energi fran kontaktledning behover inte
fora med sig stora energiforrdd. Om strommen framst
genereras fran s.k. gron el, vattenkraft eller vindkraft,
blir stora delar av kollektivtrafiksystemet saval lang-
siktigt hallbart som oberoende av en viss energikalla.

Vidare bidrar denna typ av energitillforsel till att
kollektivtransportsystemet far
onskviarda strukturerande egenska-

Uppsala skulle kunna bli den forsta staden i Sverige
som utarbetar urban transportplan, en s.k. Plan des
déplacements urbains, PDU. En sddan 6vergripande
trafikplan maste alla franska stidder utarbeta om man
har mer 4n 100 000 invdnare i trafikomradet.

Med sin urbana transportplan skulle Uppsala
kunna ange utvecklingsstrategier for ndgra viktiga

MOJLIG FRAMTID FOR UPPSALA

per.

Med Lyon som forebild Antalet resor med kollektivtrafiken i Uppsala stad kan
Lyon ér Frankrikes andra stad. fr.o.m. ar 2030 till minst 75 procent ske med elektriskt
Aven om staden dr betydligt storre drivna fordon, dar energin hamtas fran fonyelsebara

an Uppsala kan kollektivtrafiken

organiseras och produceras pi mot- kallor. Ovrig kollektivtrafik kan ske med fordon som
svarande ambitidsa sitt. drivs av férnyelsebara branslen.
Det bor ca 1,2 miljoner invénare Minst 50 procent av arbetsresorna i kommunen ska

i Communauté urbaine du Grand
Lyon, som omfattar 55 kommuner.
I'sjilva staden bor 567 000 inva-

ske med kollektiva fardmedel.

Uppsala 3
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omraden. For det forsta, hur ska man minska stadens
biltrafik? Hur ska man samtidigt oka kollektivtra-
fikens andel av arbetsresorna och anvindandet av
”mjuka” fardsitt (gdng och cykel)?
Vidare, hur ska stadens huvudgator utnyttjas pa

basta satt? Hur ska parkeringen ordnas, oavsett

om denna sker pa stadens mark eller pa privat? Kan
varutransporterna samordnas med syfte att minska
trafik och paverkan pa miljon?

Borja med de tunga straken

I Lyon identifierades elva tunga strak pa vilka kollek-
tivtrafiken borde forbittras. Man avstod i det forsta
steget fran att diskutera vilka trafikslag man skulle
anvinda, dven om modern sparvig nog kunde under-
forstas for flera av forbindelserna.

I ett fall var det tydligt att en forbattrad kollektiv-
trafik bast skulle etableras med en kort forlingning
av en tunnelbanelinje. Tunnelbana ar inte aktuellt i
Uppsala, men jarnvigen skulle kunna ha en storre
roll inte bara for langpendlingen utan dven for lokala
relationer mellan Resecentrum, Bergsbrunna, Gamla
Uppsla, Borjetull och Stenhagen.

Generellt giller att de forbattrade forbindelserna
bor etableras i markplan och pa sa langt som mojligt
separerat utrymme (dock inte inhdgnat).

Bestam sedan trafikformen

Iett andra steg kan man diskutera trafikformer. I
Lyon foreslogs att fem tunga relationer skulle trafike-
ras med sparvagnar. Tre linjer har hittills 6ppnats.

g

TR

4 Den Goda Staden

En fjarde sparviagslinje ar under byggnad medan
den femte linjen etableras som tradbuss, s.k. C-linje.
Det innebar hogkvalitativ trddbusstrafik med stort
inslag av egna korfilt, signalprioritet, val utrustade
hallplatser med information i realtid, hog turtithet
och speciella ledtradbussar med utpraglad identitet.

Inalles far Lyon tre C-linjer, den forsta 6ppnades i
oktober 2006, den andra hosten 2007 och den tredje
blir klar 2010.

Begreppet C-linje syftar pa tradbussmodellens
namn: Cristalis. P4 linjekartor och i informationsma-
terial finns numera bokstavsbeteckningarna M for
Métro, T for Tram och C for Cristalis.

Lyon nara 70 procent eldrift.
Hur blir det i Uppsala?

Nistan 70 procent av resorna med trafikbolaget i
Lyon sker idag med elektriskt drivna firdmedel, sdle-
des tunnelbana, sparvagn eller trddbuss.

De béda forsta nya sparvigslinjerna, T1 och T2,
driftsattes i etapper mellan 2001 och 2005 och dr nu
sammanlagt 24 km langa. De transporterar dagligen
135 000 passagerare. Den 4 december 2006 6ppnades
den tredje sparvagslinjen, T3, som dr 14,6 km lang
och inledningsvis nyttjades av 20 000 passagerare per
vardag. En fjarde sparvigslinje, T4, 4r under byggnad.

En sdrskild snabbsparvigslinje kommer inom ett
antal &r att forbinda flygplatsen med centrum. Linjen

C-linje1trafikeras med moderna ledtradbussar, som vid behov ges eget
korfalt for basta framkomlighet. Sddana korfalt kan dven vara tillgangliga
for utryckningsfordon.




Ovan: Vid smala gator artradbussen fortrafflig tack vare avgasfrihet och
laga bullernivaer, Den kommer val till sin ratt itranga passager, pa gagator,
ja, overallt dar det @r gott om folk tatt intill.

INSPIRATION FRAN LYON

anviander samma bana som T3 men passerar flertalet
mellanliggande stationer utan att stanna.

Lyon har atta tradbusslinjer som trafikeras med
110 moderna tradbussar.

Ovig kollektivtrafik i regionen skots av ca tusen
bussar pa knappt hundra linjer.

Vart Uppsala skulle kunna sikta diskuteras pa
foljande sidor.

Urban persontransportplan
for Uppsala

Ange utvecklingsstrategier for utpekade omraden:

1) minska biltrafiken i staden for uppfyllande av
miljomal

2) identifiera strak for hogklassig kollektivtrafik

3) dimensionera kolletivtrafiken i forhillande till
forvantat trafikarbete

4) bibehall eller 6ka anvindning av mjuka trans-
portslag (gang och cykel)

5) parkeringpa offentlig eller privat mark

6) etablera bilpooler

Nedan: | Lyon anvands sparvag for att klara trafikuppgiften i staden pa

ett miljomassigt, effektivt och for passagerarna lattillgéangligt satt. Den
mycket speciella designen pa Lyons sparvagnar har medvetet anvants for att
skapa uppmarksamhet utanfor stadens gréanser.

Uppsala §
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ibroback

Identifierade strak
for hégkvalitativ
kollektivtrafik
till 2012
Gra zoner:

Ny bebyggelse
2005-2012

Stadens befolkning véntas 6ka
fran nuvarande 138 ooo till
154 000 och antalet verksamma
(arbetsplatser samt gymnasie-
och universitetsstu-
derande) fran 115 0o

till 126 ooo.

For att svara mot
befolkningsutveck-
lingen och miljomalen
bor kollektivtrafiken klara
ca160 000 passagerare per
vardag. Resecentrum (RC) &r

navet for lokalresorna. @

<

©2007 TJ Grafik

Vibedomer att Uppsala har god potential for att etablera ett forsta strak och Bolédndernas stora handelsomrade. Vagnarna skyltas om till linje 2

for hogklassig persontransport iform aven "rosett” med tva églor. Straket och gar till City via Fyrislundsgatan, ett expanderande Granby Centrum
arlamplig for sparvagstrafik som kan koras i tva linjer med gemensamma och Vaksalagatan. Efter RC fortsatter linjen mot Akademiska sjukhuset,
vagnar. Denna l6sning medfér en attraktiv méjlighet att resa ”pa tvaren”i Polacksbacken (ca 20 ooo verksamma), Ulleraker, Ultuna och Sunnersta
dglornas periferi. Linje 1 bérjar i Ostra Gottsunda och gér till Stora torget och till andhallplatseni Ostra Gottsunda, ddr vagnarna &ter skyltas linje 1 mot
RCvia Rosendal (nya bostader, pa sikt dven institutioner och féretag). Efter Fyrislund via City. Pa motsvarande satt gar vagnarna dt andra hallet pa linje
city fortsatter linjen till Fyrislund (ca 11 coo verksamma) via Kungséngen 2ochblir linje 1i Fyrislund.

6 DenGoda Staden



Kollektivtrafikutbyggnad enligt
”Best International Practice”

Uppsalas planering och utveckling fram till 4r 2030
bor priglas av ett behovsinriktat synsatt sa att mal-
sattningen att skapa trivsamma bostads- och verk-
samhetsomraden kan uppfyllas.

Utifran den oversiksplan som galler for Uppsala
bedomer vi att staden behover 7-9 hogklassiga kol-
lektivtrafikstrak for att klara av ca 200 000 resor per
vardag, vilket motsvarar ca 320 000 passagerare over
linjenatet. Straken representerar mojligt underlag for
sparvag, vilket bor uppga till minst 15 000 resor per
linje och vardag.

Fyra nya pendeltagstationer planeras, vilka maste
matas via det lokala linjenitet for att investeringarna
ijarnvagens infrastruktur skall komma till sin ratt.

Straken forbinder befintlig och ny bebyggelse radi-
ellt mot City samt dr ofta tviargdende mellan bostader,
arbetsplatser, handel och framtida pendeltagstationer.

Till 4&r 2020 bedoms dtminstone fyra av straken
behova trafikeras av sparvagslinjer for att klara kapa-
citetsbehovet och driftkostnaderna. Ovriga kan vara
stomlinjer trafikerade med tradbussar. Dessa kan
senare vid behov omstillas till sparvag.

Mdijlig vidareutveckling i Uppsala

Linjerna som trafikerar rosetten och dess 6glor pa
kartan till vanster har en strackning som kunde vara
mojliga ar 2012. Tanken ar att 6glorna trafikeras

av tva linjer, en i varje riktning. Vilka omrdden som
berors kommenteras i bildtexten under kartan. (Alter-
nativt kan delar av berérda omrdden forsorjas med
spartaxi sasom kartan pd sidan 11 visar.)

Dessa linjer har potential att kunna forlangas
framdt ar 2020. Den ena 6glan forldangs i Fyrislund
och trafikerar Bolinderna (tillsammans ca 25 000
verksamma och 100 000 kvm ny handelsyta) samt far
okat underlag i Rosendal (ca 8 000 verksamma).

P4 sikt kan dessa strak utvecklas i relationerna:

e Stenhagen — Sdvja (bada med mojliga pendeltagsta-
tioner) utgor en nordvist-sydostdiagonal

e Nyby-Ultuna

e Gamla Uppsala (pendeltagstation)- Flogsta —
Eriksberg — Slavsta

¢ Gottsunda — Kungsidngen — Tunabackar — Arna

e Bérjetull (pendeltigstation) — Norra Arsta

Till ar 2030 planeras stora bebyggelsetillskott i
bl.a. Nordvistra staden (ca 6 000 bostader), Norra
Stenhagen och Bergsbrunna vilka motiverar komplet-
terande strik, t.ex.:

e Forlingning Stenhagen stn — Librobick
e Forlingning Borjetull stn — Arna
e Tviarforbindelse Ultuna — Bergsbrunna stn.

Med dessa strak for hogkvalitativ kollektivtrafik
skulle Uppsala kunna f3 ett kollektivtrafiksystem
som i kvalitet, attraktivitet och langsiktig hallbarhet
skulle kunna mita sig med Lyons.

KOLLEKTIVTRAFIK ENLIGT BEST PRACTICE

Exakt hur straken skall ligga och trafikeras
ankommer inte pd denna idéskrift att foresld, men
omfattande detaljplanearbete och modifieringar av
fordjupade oversiktsplaner kan behovas for att uppna
basta mojliga losningar for kollektivtrafiken och
stadsutvecklingen.

Sparvag, tradbuss, spartaxi?

Med eldrift garanteras absolut utsliappsfrihet i gatu-
rummet, dir mdnga manniskor vistas, siledes en lo-
kal, positiv halsoeffekt. Saval sparvagnar, tradbussar
som spartaxi gar dessutom betydligt tystare jamfort
med forbranningsmotordrivna bussar.

Den elektriska motorn dar mycket energieffektiv.
Modern styr- och reglerutrustning for elektriska for-
don ger sma forluster. Energiforbrukningsmatningar
vid trddbussanliggningen i Landskrona visar saledes
att en tradbuss dar kraver ungefir hilften av den
energi som en dieseldriven buss utnyttjar, vid samma
trafikuppgift. Till bilden hor dock topografin i Lands-
krona, som ar synnerligen beskedlig. Vid trafik i mer
backig omgivning, som i delar av Uppsala, forbattras
forbrukningsforhallandet annu mer till trddbussens
fordel. Vid bromsning dtermatas strom till nitet och
kan dar anvindas av andra fordon i sysatemet.

For sparvagnar, trddbussar och spartaxi giller
fordelen att bransle inte behover medforas; energi
overfors i det ogonblick den behovs. Istdllet for att
medfora bransle for en dags stadstrafik kan detta ut-
rymme och denna vikt anvidndas for att transportera
passagerare.

Med limplig marknadsforing av den nya kollektiv-
trafiken kan etableringar av foretag och affarsrorelser
utmed de nya straken paverkas i positiv riktning.

Kontaktledningsanldggningen eller banan signa-
lerar att har kommer tét och effektiv kollektivtrafik
att finnas under 6verskadlig framtid. En tradbusslinje
kan antas ha en strukturerande effekt som ar starkare
an for en konventionell busslinje, dock inte sa stark
som for en sparvagslinje.

Ytansprak, trangsel, och trafikarbete

Ett bussbaserat system som svarar mot kapacitetsbe-
hovet skulle medfor en fordubbling av bussrorelserna
till 4&r 2020 och en tredubbling till 4r 2030 (fran
dagens ca 200 bussar per timme i City till ca 400
respektive 600). Som vi har skissat straken, kan en
sparvigslinje ofta ersitta tva till fyra busslinjer.

Trafikarbetet (antal vagnkilometer) 6kar exponen-
tiellt med stadens utvidgning beroende pa saval okade
reslingder som okat resandeunderlag. Oversiktspla-
nens bebyggelsetillskott medfor, trots fortatning, en
betydande stadsutvidgning efter 2012.

Detta, tillsammans med forvantningar om avsevart
mindre bilanvindning, utgor huvudanledningen till
behovet av ett hogkvalitativt kollektivtrafiksystem
enligt ovan.

Uppsala 7
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Oversiktsplanén for Uppsala stad
anger ettymojligt tillskott av ca

16 ogo bostader till ar 2020,
vilket ger en befolkningstill-

vaxt fran nuvarande 138 ooo

till ca175 ooo. Tillsammans
med miljomalen innebar
detta att stadens kollek-
tivtrafik bor dimensioneras
for ca 250 ooo passagerare
pervardag.

o

Nagra identifierade
strak for hogkvalitativ
kollektivtrafik
till 2020
Gra zoner:
Ny bebyggelse
2005-2020

© 2007 TJ Grafik

I det framtida Uppsala bedéms det finnas underlag for sex till atta hogkvali- Nya strak forbinder Stenhagen med Savja; Nyby med Ultuna; Gamla Uppsala
tativa kollektivtrafiklinjer (sparvéag eller tradbuss, dar underlaget beraknas stn med Flogsta, Eriksberg och Slavsta; Gottsunda med Arna (via Kungs-
motivera det). sngen) samt Librobick (via Borjetull stn) med Arsta.

De ursprungliga straken i "rosetten” forlangs i Fyrislund mot Kumla (nytt Exakt hur strdken skall ligga och trafikeras far utvecklas i kommande
verksamhetsomréade) och trafikerar Bolanderna samt far 6kat underlagi studier.

Rosendal.



KOLLEKTIVTRAFIK ENLIGT BEST PRACTICE

Hallplatser

Den vilkomnande hallplatsen

ar sinnebilden for en god kollek-
tivtrafik. En sparvagnshallplats
har stora mojligheter att gestaltas
attraktivt och funktionellt som
vidstdende inspirationsbilder visar.

Den 6vre ir fran Mulhouse,
dér de karakteristiska bagarna
vilkomnar och omfamnar sparva-
gens resendrer. Nagot for Uppsala
att lata sig inspireras av?

Den under dr fran Braun-
schweig Hauptbahnhof, dar det
skyddande taket 6ver hallplats-
omradet bade signalerar omradets
karaktar och trafikbolagets ansvar
for resendrens vilbefinnande un-
der hela resan. Detta ar en inspi-
ration for alla som skall utveckla
goda bytespunkter.

Uteliv

I den moderna staden hor sparvag-
nar och uteliv ihop. Inspirationen
nedan limnas fran Grenoble till
Uppsalas torgmiljoer.

Uppsala 9
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Tyst och vackert

De eldrivna sparvagnarna ir per
definition tysta och fria fran lo-
kala emissioner. Det inspirerar till
att ldta dem rulla fram antingen

i pastoral gronska eller genom

att tillféra grona element till det
annars stensatta eller asfalterade
gaturummet. Sparvagnen blir

pa det sattet sinnebilden for hur
stadens invdnare visar omsorg om
sin narmiljo samtidigt som de tar
ansvar for den globala miljon.

Den 6vre bilden fran Basel kan
inspirera till hur sparvagnstrafi-
ken kan te sig i avsnittet ut mot
Ullerdker och Ultuna.

Den undre bilden ar fran St
Etienne och visar hur dven den
hdrdgjorda gatumiljon kan fa
mjuka inslag genom en kombina-
tion av bortsanerad biltrafik och
prioriterad sparvagstrafik.

Konst i gaturummet

Den stiandigt aterkommande
rorliga sparvagnen samspelar val
med den fasta installationen hir i
Grenoble. Lite inspiration till att
gora nagot vid Resecentrum.

Det oundvikliga bytet

Buss och sparvagn maste samspela
for att 4ven landsbygdens resena-
rer skall fa en bra tillgang till kol-
lektivtrafik. Det oundvikliga bytet
skall ske sd smidigt som mojligt
rakt over plattformen och helst
skyddat for vadrets makter.



Sparvag eller spartaxi?

I Sverige pagar for narvarande utveckling och utvir-
dering av tva system for s.k. spartaxi (Personal Rapid
Transit—PRT). Det svenska foretaget SkyCab har fatt
Banverkets stod att utveckla en pilotanlaggning och
planerar en testbana i Hofors. Det koreanska fore-
taget Vectus har med privat fiansiering etablerat en
testanlidggning i Uppsala.

Varfor spartaxi?

Spartaxis teoretiska styrka ligger i franvaro av
tidtabell och linjenat, vilket innebar att en plats i en
spartaxi kan disponeras sa snart den ar ledig (las: for
att resa fran aktuell station till 6nskad malstation
utan byte eller mellanliggande hdllplatsuppehall).

Tillgangliga skisser fran utvecklingsprojekten anty-
der att varje vagn kan ta upp till fyra resenarer.

Vintetiden kan i praktiken variera fran noll, dvs
att ledig vagn star inne, till att sidan maste rekvireras
fran natet. Systemets kapacitet bygger pa summan av
passagerare per vagn, intervall mellan vagnar (tid-
lucka) for alla resrelationer samt vagnarnas hastighet.
Kapaciteten bestams av de vagnar som vid varje till-
falle utfor en transportuppgift. For att uppnd denna
kapacitet i ett spartaxisystem forutsitts ett antal
disponibla vagnar, dels i form av en buffert (lediga
vagnar i ratt position), dels tomma vagnar under
omdisposition pa nitet. Antalet buffertvagnar och
installelsetiden for vagnar under omdisposition avgor
vilken kapacitet respektive vilken viantetid som kan
erbjudas. Minsta tillaten tidlucka mellan vagnarna
blir avgorande for utfallet av en sddan berakning.

Regelverket for automatbanor i olika lander tillater
mellan 36 sekunders och 60 sekunders tidlucka mel-
lan fordonen. Foretagen sjalva talar om mojliga tid-
luckor pa ett par sekunder. En spartaxi antas kunna
fardas pd sin bana i 40-60 km/h.

Med detta som utgadngspunkt bedoms inte ett
spartaxisystem som nagot realistiskt heltickande
alternativ till sparvag for Uppsala, eftersom det som
efterstravas ar ett kapacitetsstarkt system for ca
200 000 dagliga resor med god hastighet for langre
resrelationer. Detta bedoms inte som mojligt att upp-
fylla effektivt med spartaxi i forhdllande till denna
idéstudies andamal.

Det finns emellertid ett stort intresse av att gora
oberoende och noggranna kapacitetsberakningar uti-
fran vilka faktiska tidluckor som kommer att medges
mellan vagnarna vid ett myndighetsgodkannande.

En kabin fran foretaget Vectus sags rymma fyra personer och anges kunna
kéras i 60 km/h med en tidlucka pa 2,5 sekunder pa den anlagda balkbanan
4-5m 6ver marken. God framkomlighet men samre tillganglighet jamfort
med sparvagimarkplanet blir resultatet.

SPARTAXI — ETT LOKALT KOMPLEMENT

<

Exempel pa kombination av eldrivna system: sparvag, tradbuss och spartaxi.

Komplementart system
Ett spartaxissystem skulle emellertid kunna vara ett
anvandbart komplement till sparvag och tradbuss i
Uppsala. P kartan ovan visas med bld markeringar
hur ett spartaxisystem kan komplettera de roda
kolletivtrafikstraken. Borjan kan forslagsvis ske i
Bolanderna och Fyrislund 4r 2012. Efterhand kan
systemet expanderas soderut till att 2020 ocksa
betjana Bergsbrunna, Sidvja och Ultuna och dirmed
overbrygga jarnvagens kraftiga barriareffekt.
Norrut kan spartaxisystemet forbinda Salabackar,
Granby Centrum, Nyby, Gamla Upsala stn och kan-
ske flygplatsen. Harigenom skulle goda tvarforbin-
delser kunna skapas for resendrer som inte vill eller
behover passera centrum.
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Thomas Johansson

Thomas Johansson, redaktor, kon-
sult inom kollektivtrafikbranschen
med foretaget T] Kommunikation
med publicistisk verksamhet som
specialitet. Inom sparvagsforskning-
en vid Statens Vig- och transport-
forskningsinstitut, VT, genomforde
han studierna Konkurrensegenskaper hos kollek-
tivtrafiksystem baserade pd spdarvagnar respektive
bussar och Sparvigsfordon — teknik, tillverkning
och kostnader, bida publicerade 2004. Inom samma
forskningsomrade har han sedan 1999 varit redak-
tor for nyhetsbrevet Litta spar.

Thomas Johansson ar huvudforfattare till boken
Tvidrbanan — Om sparvigens dterkomst till Stock-
holm, VTI, 2003. Han har ocksa producerat och
varit delforfattare till boken Trddbuss Landskrona

— om trddbussens dterkomst till Sverige, Trivector,
2005

Han medarbetar dessutom i ett flertal facktid-
skrifter i Sverige och utlandet inom kollektivtrafik-
omradet, bl a sedan 1969 for tyska facktidskriften
Der Stadtverkehr, numera Stadtverkehr. 1980-1993
redaktor for tidningen Meddelanden fran Svenska
Sparvigssillskapet.

Viren 2006 hade Thomas Johansson uppdrag av
Sparviagsmuseum i Stockholm att med kunskap, text
och bilder medverka vid inriattande av den perma-
nenta utstillningen Moderna spdr — en utstdillning
om stadsfornyelse, maj 2006 — april 2007, med
temat Hur modern sparvag kan anviandas for stads-
fornyelse.

Den Goda Staden ar ett nationellt projekt dar
tre utvalda stader, Jonkoping, Uppsala och
Norrkoping driver egna projekt i samverkan
med Banverket, Boverket, Vagverket och SKL.
Inom projektet arbetar man gemensamt med
stadsutveckling och trafikplanering for att
skapa goda forutsattningar for staderna att ut-
vecklas och vaxa i takt med manniskors behov.
Inom det nationella projektet har fyra 6ver-

gripande teman definierats:

« Overgripande stadsutveckling
« Kollektivtrafik

« Hallbart resande

- Stadskarneutveckling
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Thomas Lange

Thomas Lange arbetar som konsult
och projektledare med idéstudier,
forstudier och utredningar inom jarn-
vagssektorn som huvdsaklig inrikt-
ning. Han har medverkat i forstudier
om kapacitetsforstarkning av Svea-
landsbanan, dubbelspar Sodertilje
Hamn-Sodertilje Centrum, utredningar om Resecen-
trum och godssparslosningar i Norrkoping, aterupp-
byggande av jirnvigen Malmo-Staffanstorp-Dalby,
nya spartrafiklosningar for Stockholm Nordost m.fl.

Mellan dren 1993 och 2003 var han informa-
tions- och marknadschef for VTI, Statens vag- och
transportforskningsinstitut i Linkdping. Under denna
period tog han initiativ till den sparvagsforskning
som VTIsedan framgangsrikt har utvecklat. Han var
ocksa utgivare av nyhetsbrevet Latta spar.

Dessforinnan har han en lang yrkeskarriar som
informationschef, marknadschef och copywriter
inom statliga och privata foretag och pa reklambyraer.

Han har varit redaktor och projektledare for bok-
projekten Stockholm pd sparet , 1998, Museibanor
och veterantdg 2005 samt producerat skriftserien

”Sparvagslinjer i Stockholm” nr 0-22 under dren 1993-
2003. Sedan 1994 4r han redaktor for Meddelanden
fran Svenska Sparvdgssdllskapet.

Thomas Lange ar ordforande i Museibanornas
Riksorganisation, vice ordférande i Svenska Spéar-
vagssillskapet och ordforande i AB Stockholms
Sparvigar.

> A

Lars Bagge

Lars Bagge, Fil.Dr. och docent, forskare och kon-
sult inom trafik- och bebyggelseplanering samt
forskningsingenjor vid Lars Beskow Arkitektkontor
AB. Han arbetar huvudsakligen med GIS-baserade
analysmodeller for langsiktig lokal och regional kol-
lektivtrafikplanering.

Under 1990-talet var han utredningskonsult it
Uppsala kommun och publicerade som projektledare
Installation av light-rail i Uppsala— GIS-baserad
kollektivtrafikmodell, ett FoU-uppdrag 4t KTH/VTI.
Han genomforde tillsammans med tre medarbetare
ett internationellt tvidagarsseminarium Hdllbar kol-
lektivtrafik i Europa (Stockholm 2001) pd uppdrag av
EU/FoU radet och Vinnova. Under aren 2002-2004
var han medforfattare till rapporten Nya mdajligheter
i kopplingen tdgresande-lokal kollektivtrafik av Lars
Beskow Arkitektkontor AB, pa uppdrag it Banverket
FUD. P4 uppdrag av Upplands Lokaltrafik AB som
konsult 2006/2007 genomfort projektet Resmonster i
Uppsala (publicerad februari 2007).

Lars Bagge ar ordforande i Sparviagssillskapets
Uppsalaavdelning och medverkade till genomforan-
det av 75- och 100-arsjubileerna av Uppsalas kollek-
tivtrafik (1981 respektive 2006).



