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Sammanfattning

Ett nytt kollektivtransportsystem som kan foérenkla och férkorta resor inom staden, dessutom goéra det bade
billigt och miljovanligt. Det Iater som en god nyhet. Det nya systemet innebar dock en helt ny typ av infrastruktur
som &r helt olikt vad vi &r vana vid i en stad. Spartaxi, eller PRT, som systemet kallas kan komma att revolutionera
hur vi reser, om det vet vi inte. Men om den revolutionen sker behdver vi innan ha studerat vilken paverkan det
kan komma att f& rumsligt och arkitektoniskt pé var omgivning.

Denna uppsats beskriver genomgéende PRT-systemets funktion och inventerar vad som finns tillgangligt idag
och i vilka skepnader. Genom att sedan planera in ett PRT-system i Goteborg férs en kontinuerlig diskussion
om vilka problem som uppstar, vilkka méjligheter som finns och hur en integrering i stadsbilden kan ske pa ett
fungerande och tilltalande sétt, i den méan det anses mojligt.

Abstract

A new system of public transportation that can simplify and shorten the trips made throughout the city, and
do that both cheap and environment-friendly. Sounds like good news. This new system, though, require an
all new type of infrastructure, differing from what we are used to see in our cities. Podcar, or PRT, as the
system is called can become a transport revolution, possibly. If that revolution does happen it is crucial that we
beforehand have studied the possible effects it can cause on our city environment, from a spatial point of view.
This thesis thoroughly describes the function and essence of the PRT system and presents what is available
today and in what forms. By planning a PRT system in Gothenburg a discussion is continuously carried about
what problems may arise, what possibilities are at hand and how an addition of this new system can be made
in a functional and attractive way, if possible.
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Forord

Detta verk ar en sammanstalining av mitt examensarbete inom landskapsplanering, som i sin tur ar resultatet
av studier pé landskapsarkitektprogrammet vid Sveriges Lantbruksuniversitet i Alnarp.

Tack till
Min handledare Anders Westin

Alla p& avdelningen for samhallsplanering pa Ramboll Sverige AB, Goteborg






Bakgrund

Bilen, eller det individuella behovet av att transportera sig nar som helst och till vilken destination som helst,
verkar sta sig starkt trots omfattande negativa konsekvenser som trangsel och forsamrad milj¢ i staderna och
trots stora satsningar pa olika typer av modern kollektivtrafik. | manga storstader vidtas idag olika atgarder
for att minska biltrafiken i centrum. | Stockholm inférdes nyligen trangselskatt for bilresendrer i innerstaden
och Goéteborg planerar att géra detsamma. | Stockholm har man dven klubbat igenom férslaget att bygga en
forbifart for att slippa bil- och lastbilstrafik nara staden.

Parallellt med dessa insatser pagéar arbete med att ta fram nya transportsystem. Ett av dessa system tar
utgangspunkt i behovet av individuella transporter; namligen Spartaxi eller podcar som benamningen &r
internationellt. Systemet innebar sma fjarrstyrda fordon som forflyttar sig inom ett datorstyrt nat direkt mellan
start- och slutdestination utan att stanna pa mellanstationer. Tanken ar att med hjélp av ett system som &r
snabbt, direkt och effektivt kunna ersatta mycket av den biltrafik som idag stoppar upp méanga stader och
kunna ersétta eller komplettera den kollektivtrafik som finns idag i form av bussar och sparvagn.

Men hur skulle ett sddant system fungera i den urbana miljon? De testbanor som finns och mycket av vad som
skrivs om spartaxi fokuserar pa den tekniska aspekten av hur systemet och alla delar av det ska fungera, och
om det skulle kunna vara ett bra alternativt kollektivtransportmedel. Jag vill i mitt examensarbete flytta fokus
fran den problematiken och istéllet fokusera pa hur ett sddant system skulle kunna integreras och fungera i en
urban kontext, saval rumsligt som arkitektoniskt.

Det senaste aret har intresset for spartaxi, i alla fall i den héar delen av varlden, 6kat drastiskt delvis pa grund
av den spartaxibana som 6ppnades pa Heathrow flygplats utanfér London i juli 2009. | skrivande stund pagar
en idétavling om hur ett likadant system som det pa Heathrow skulle kunna integreras i en historisk och anrik
stad som Bath. Tavlingen har gett inspiration till detta examensarbete och anses kunna bana vag for framtida
byggande av liknande system i stader i Europa. | Sverige ar vi inte sena att haka pa nya trender: | Uppsala har
ett koreanskt foretag byggt en testanlaggning for ett sparbundet spartaxisystem som nu ar fullt utvecklat for att
kunna transportera manniskor och i samband med klimatkonferensen i Képenhamn i december 2009 samlades
intressenter frén hela varlden i Malmé fér en internationell spartaxikonferens. Amnet &r omtalat och det finns de
som anser att spartaxi kommer att revolutionera vart satt att transporteras medan andra anser att det &ar dyrt
och komplicerat med liten minskning av bilandet.

Mitt syfte med detta examensarbete &r att bidra till en diskussion om vad spartaxins inférande i stéader kan
medfora for upplevelsen av stadsbilden.



| Podcars Could Be Coming to a Town Near You

Ohctaber 14, 2006 11:25 AM

| by Josh Kotz
Podcars, now a possibility in lthaca, N.Y.. appear 1o be gaining momentum through-
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Ett nytt satt att transporteras

Antligen har den kommit. Méjligheten att transportera sig snabbt och enkelt genom staden utan att vanta,
utan att stanna och utan att byta fardmedel. Upphdjd éver marken dar inget kan stéra framfarten kan man nu
fardas ljudlost och med fin utsikt genom den annars sé tranga och smutsiga staden. Langt borta ar den tid da
vi tvingade resa i 6verfulla bussar pa skumpiga farder genom en hetsig trafik. Langt borta &ar den tid da bilen
var det smidigaste sattet att resa. Langt borta ar den gamla varlden.

| den nya varlden staller vi bilen for att aka med spartaxin, med mobiltelefonen bestaller vi enkelt en till narmsta
héllplats och &r snart pa vadg genom staden lasandes dagens tidning. | den nya varlden har vi inte tid med
tidskravande byten och att stanna vid alla héllplatser som andra resenérer ska av pa. | den nya varlden ér allt
lite béttre.

Eller?

Bild 2






Lasanvisning

Uppsatsen ar indelad i fyra delar. | inledningen ges bakgrund till uppsatsen och en forstaelse till vad som
kommer att presenteras.

Kapitel 1 berattar om spartaxi, dess historia och egenart, och beskriver hur ett spartaxisystem fungerar. Dar ges
aven en teoretisk genomgang av troliga effekter, mojligheter och problem som kan komma att bli forknippade
med spartaxi.

Kapitel 2 bestéar av ett projekt dar ett spartaxisystem infors i Goteborg. Fokus laggs pé en del av spartaxisystemet
som ar draget genom Backaplan — ett omrade som star infor en stor ombyggnad. Fem platser i denna plan
studeras narmare for att kunna se hur spartaxi fungerar pa gatuniva.

Den avslutande delen innehéller en diskussion om vad uppsatsen har gett for lardomar.

For att kunna forsta de olika effekterna av att infora spartaxi i en stadsmiljo krévs att man har en forstaelse for
dels hur spartaxi fungerar, bade som system och som fysiskt ting, dels for hur kollektivtrafik fungerar. Forst
darefter kan en diskussion tas vid om hur spéartaxi kan komma att paverka den omgivning i vilken den ska
integreras.
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PRT — Personal Rapid Transit

Begreppsforklaring

PRT ar bendmningen pé ett transportsystem och
star for Personal Rapid Transit. | jamforelse med
Group Rapid Transit (GRT) och Mass Rapid Transit
(MRT) antyder namnet att det ror sig om individuellt
resande. Systemet innebar forarldsa fordon, sa
kallade spértaxi, spérbilar eller podcars, som &r
kapabla att transportera 3-6 personer forflyttar sig
inom ett datorstyrt nat. Pa grund av natets utformning
forflyttar sig varje fordon direkt mellan start- och
slutdestination utan att stanna pa& mellanstationer
och utan att vara bunden till en tidtabell. Tanken ar
att med hjalp av ett system som ar snabbt, direkt
och effektivt kunna ersatta mycket av den biltrafik
som idag stoppar upp ménga stdder och kunna
ersatta eller komplettera den kollektivirafik som
finns idag i form av buss och sparvagn. | dag finns
inget ”akta” PRT-system byggt i en stadsstruktur
men det kan réra sig om bara ett fatal ar innan vi far
se den forsta spartaxin i en stad.

Tidigare forsok

Spartaxi har fatt mycket medial uppmérksamhet
de senaste aren och manga nya tillverkare har dykt
upp men idén med spartaxi ar inte sarskilt ny. Det
har funnits tankar om automatiserade fordon som
kollektivtrafik under hela 1900-talet och pa 70-talet
gjordes flertalet satsningar pa PRT-system, vissa
blev byggda — andra blev kvar pa pappret. Cabintaxi
ar ett exempel pa ett sddant férsok som byggdes och
testades av Messerschmitt-Bolkow-Blohm (MBB)
och Demag i Hagen i Tyskland under storre delen av
1970-talet. Det ar an idag det fors6k som kommit
langst av alla PRT-satsningar baserat pa mangden
testtimmar och antal fordon kérda samtidigt. Man
planerade att bygga systemet i Hamburg men av
ekonomiska skél stoppades projektet!],

Ett annat projekt som byggdes under 70-talet &r
det system som &n idag ar verksamt i Morgantown
i USA. Systemet ar forarloést och uppfyller méanga
av de krav som stélls pa en spartaxi, men anses
av manga inte vara ett dkta PRT-system eftersom
natet fordonen ror sig i inte &r vidare komplex,
storleken pa vagnarna gor det dessutom mer likt ett
GRT-system. Systemet i Morgantown liknar mer ett
forarlost tdg som ror sig pé en given stracka fram
och tillbaka. For att ett PRT-system, eller GRT-, ska
kunna erbjuda den flexibilitet som det ar ként for bor
det kunna erbjuda ett nat av spar dér fordonen fritt
kan réra sig.

1] Marsden Burger. "Cabintaxi PRT System”, (2008). http://faculty.
washington.edu/jbs/itrans/cabin.htm (Tillgénglig: 29 sept. 2009).

Transportsystemet i Morgantown, USA har varit aktivt
sedan 1975

Definitionen av PRT

Det finns antagligen manga definitioner av PRT

men Advanced Transit Association (ATRA) i USA

definierade ar 1989 denna typ av transportsystem

utifrén service pa foljande satt:[?]

e Direktresa fran start till mal utan byten och utan
stopp vid mellanliggande stationer.

e Sma fordon, tillgéngliga fér individuell resa eller i
sjélvvalt reseséllskap.

e FEfterfrdgestyrd (anropsstyrd) service i stéllet for
tidtabellsbunden trafik.

®  Helautomatiska férarl6sa vagnar, tillgdngliga
dygnet runt.

e Banan &r exklusiv for sparbilarna.

® Smala, ldtta och vanligen upphdjda balkbanor,
som ocksé kan gé i markplan eller under mark.

J Vagnen kan utnyttia hela bannétet och alla
stationer i ett sammanhédngande sparbilsnét.

Planer for Goteborg

| Sverige har Goéteborgs stad gjort utredningar om
spartaxi kan vara nagot for staden. Spartaxi ansags
av, pd 1970-talet davarande sparvagsdirektoren,
Sixten Camp vara ett battre alternativ till att
ersatta sparvagen an tunnelbana. Att sparviagen
skulle ersattas var tydligen sjalvklart. Att inféra
ett spéartaxisystem i hela staden ansags dock inte
genomforbart av ekonomiska skal efter att en
spartaxiutredning genomfordes 1971. Kort darefter
hamnade staden i ett skede da det inte fanns pengar
till storre infrastrukturella forandringar sé en satsning
pa spartaxi uteblev helt och sparvagnstrafiken fick

2] Dahlstrom, Kiell. "Pionjarbanor for sparbilar”
Néringsdepartementet (2009): 44.



PRT fungerar troligtvis bdst i samspel med kollektivtrafik med hégre kapacitet

De olika Kollektivtransportsdtten dr [dmpade for olika situationer
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vara kvar.l¥l 1993 gjordes en ny undersdkning i
Goteborg dar man kom fram till att det var teoretiskt
mojligt att ersatta all kollektivtrafik med ett PRT-
system, plus att sanka bilandet med 60 %. Man
berdknade aven att det skulle behdvas 17 000
fordon. [

Andrade tankar idag

Att med spartaxi ersatta ett redan befintligt och
utvecklat kollektivtrafiksystem i en stad, som
tankarna gick i Goteborg pé 70-talet och i studien
frdn 1993, anses av manga idag inte vara maélet.
Spartaxi kan vara ett bra alternativ som kollektivtrafik
vid nybyggnation av stadsdelar eller stdder, men i
stdder med redan befintliga kollektivtrafiksystem
ses spartaxi i forsta hand som ett komplement.
Enligt utredning® bedéms PRT kunna utgéra enda
kollektivtrafiksystem i st&dder upp till Malmds storlek,
vilket idag uppgér till dryga 250 000 invénarel®l.
Goteborgs befolkning pa 70-talet var dryga

450 00071,

Planer finns pa urban spartaxi

Eftersom inget idag finns byggt i skalan av en
stad finns bara utrakningar att tillga, darfor ar
det intressant att studera det jatteprojekt déar
man bygger en utslappsfri stad(-sdel), Masdar
City, utanféor Abu Dhabi i Férenade Arabemiraten,
for vilkken man planerar ett kollektivtrafiksystem
uppbyggt av spartaxi. Transportstrateg for projektet
Luca Guala anser inte att ett PRT-system ensamt
kommer att vara tillrackligt féor de 50 000 boende
och de berdknade 60 000 pendlarna:

“The PRT system in Masdar City will be a complementary
system to the light rail, which will cross the city. PRT is
not a system that can move huge masses of people,
for that you need a light rail or a metro. 8]

3] Sveriges Radio. "Sveriges Radio P4 Godteborg”, (2009). http://
www.sr.se/cgi-bin/goteborg/nyheter/artikel.asp?artikel=2864221
(Tillganglig: 30 sept 2009)

4] Goran Tegnér et al. "PRT in Sweden: From Feasibility Studies
to Public Awareness”. Fran: 11th International Conference on
Automated People Movers, Wien, (2007): 3

5] Institute for Sustainable Transportation. "Avancerade trafiksystem
med fokus pa sparbilar, Forstaelse, tillampningar och underlag for
strategier” (2009): 58

6] Cybercity. "Befolkning”. (2008). http://wwwz2.historia.su.se/
urbanhistory/cybcity/stad/malmo/befolkning.htm#3 (Tillgénglig: 6
sept 2009)

7] Cybercity. "Befolkning”. (2008). (http://www2.historia.su.se/
urbanhistory/cybcity/stad/goteborg/befolkning.htm#3 (Tillgénglig: 6
sept 2009)

8] Treehugger. "Cars & Transportation”. (2009). http://www.
treehugger.com/files/2009/02/masdar-prt-interview.php (Tillgénglig:
5 sept 2009)

Ett exempel att félja

Satsningen péa spartaxi for det har projektet éar
intressant och ger en fingervisning om hur systemet
kan komma att anvadndas i en stad. Det skulle
kunna fungera som kollektivtrafik i en stérre urban
situation dar néatets finmaskighet star for transport
runt i staden. Ett grovmaskigt system, exempelvis
tunnelbana, kanske behdvs som komplement for
att klara av den hdga anstrangning rusningstrafik
kraver och aven att forflytta manniskor snabbt fran
ena sidan av staden till den andra. Personligen tror
jag mer pa detta forhallningssatt an att ett PRT-
system skulle utgdra enda kollektivtrafiksystemet.
P& Vectus, som ar en av de ledande fabrikanterna
av spartaxisystem, tror man att de forsta
spartaxisystemen i Sverige kommer att byggas
antingen i helt nya bostadsomraden eller omraden
dar det finns behov av transporter mellan manga
olika platser och inte till eller fr&n en enda plats.[®]

9] Dagens Nyheter. "STHLM”. (2007). http://www.dn.se/sthim/
framtidens-kollektivtrafik-kan-ga-i-luften-1.730003 (Tillganglig: 16
sept 2009)
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Olika principer av PRT

De féretag runt om i varlden som arbetar med att
ta fram spartaxisystem har alla olika syn pa hur ett
sadant system bast ska utformas. | stort ar idén
densamma men utférandet skiljer sig. De olika
principerna skulle kunna delas in i tre kategorier
beroende pa hur fordonen fors fram och saledes
dess rumsliga paverkan.

1. Hjulburet

Spartaxin &ker pa gummihjul likt en bil i en s& kallad
"guideway” vilken ar innefattad av kanter. Denna
kan byggas bade i markniva och eleverad. Till denna
kategori hér ovan ndmnda system i Morgantown och
det system som fatt mycket medial uppmérksamhet
for sin nybyggda anlaggning p& Heathrow flygplats i
England. Systemet heter ULTra PRT och planeras att
Oppna for allmant bruk under 2010, men systemet
undergéar nu tester pa plats. Ett annat system som
kan visa sig komma i bruk snart ar det hollandska
2getthere vilket planeras bli det system man kommer
att anvanda i nyss namnda Masdar city, i alla fall i
en forsta fas. Det systemet kommer att anvandas till
kollektivtrafik men aven till att frakta gods, sé kallat
FRT (freight rapid transit).[10]

Genom att systemet anvander gummihjul, likt bilen,
Oppnar det for framtida mojligheter att framféra
fordon pa vanliga vagar och gator, bland andra
fordon, nagot som idag inte &r tillatet. Det skulle
kunna leda till utopin att kunna resa hela vagen
fram till sin maldestination utan krav péa typspecifik
infrastruktur.

2. Balkburet

| ett sparburet PRT-system fardas spartaxin ovanpa
en latt metallréls, eller balkbana, inte helt olik de
ralser berg-och-dalbanor gar pa. De flesta foretag
avser bygga denna typ av réls eleverad éver mark.
En av de starkaste foresprakarna for denna variant
ar det Koreanska féretaget Vectus som har sin
testanlaggning i Uppsala. Nyligen skrev foretaget

10] 2getthere. "Sustainable Mobility Solutions”. (2007). http://
www.2getthere.eu/Personal_Transit/Projects/Masdar_City_PRT/
(Tillganglig: 17 sept 2009)

pa ett samforstandsavtal for att bygga ett PRT-
system i staden Suncheon i Sydkorea, med planerat
fardigstallande 2013.M11

SkyCab éar ett helsvenskt féretag vars produkt
klassar in under den har rubriken. Ingen testbana
ar byggd men planer finns 6ver en testanlaggning
i Hofors.[12]

3. Balkburet; hdngande kabin

Denna variant skiljer sig avsevart frdn de tidigare i och
med att kabinen hanger under sin réls och skapar
ett utseende som pé&minner om skidliftsgondoler.
Utmarkande fboretag med den har principen &r
svenska Beamways, amerikanska SkyTran och
polska MISTER. Ingen av dessa har testbanor
byggda utan har mer eller mindre valutvecklade
teorier.

Skillnader

De olika principerna skiljer sig rent visuellt fran
varandra, men O&vriga skillnader relativt ar sma.
Mellan de tva foérsta principerna ar skillnaden for
resenaren och stadsbilden ytterst liten. Sjalva banan
for ett hjulburet ar stérre an banan for ett balkburet
men skillnaden i &kupplevelse for resenaren kommer
sannolikt vara mycket liten. Principen med hangande
kabin ger ett annat visuellt uttryck och medfér att
sjalva banan placeras hogre upp i luften &n de
andra varianterna, vilket kan medféra en skillnad
i att systemet upplevs som storre i stadsbilden.
Nackdelen med hangande system kan vara att
mojligheten att ha systemet i gatuniva forsvinner.
Ett "buret” system kan laggas i mark precis som
sparvagn men ett hangande system har inte den
mojligheten - konstruktionen kan inte gbmmas i
gatan.

11] Joongangdaily. "International”. (2009). http://joongangdaily.joins.
com/article/view.asp?aid=2910573 (Tillgénglig: 26 sept 2009)
12] SkyCab. ” Framtiden bdrjar hér”. (2008). http://www.skycab.se/
swe/pdf/framtiden-boerjar-haer.pdf (Tillganglig: 23 sept 2009)
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Tvdfiligt system dr den
vanligaste varianten fér
kollektivtrafik, savdl tag,
spdrvagn och buss. Denna
typ av system dr ofta
uppbyggtien sa kallad
stjdrnstruktur med en central
knutpunkt i mitten.

Enkelfiligt loopsystem
bygger pa loopar som
kombineras pa olika sdtt
fér att skapa rérlighet inom
ett omrade.
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PRT som trafiksystem

Det finns bland tillverkarna av spartaxi olika
principer for hur trafiken ska fungera. Antingen likt
ett konventionellt trafiksystem dar tva filer, en for
vardera riktning, finns utlagda utmed hela nétet,
eller ett system byggt i loopar, dar varje strackning
bestar av en enkelriktad fil. Ett dubbelfiligt system
har fordelen att ge ett mer direkt resande &an ett
loopsystem eftersom man i det senare kan bli
tvingad att &ka en omvéag for att komma till sin
slutdestination; att likna vid att kdra bil i ett gatunat
dar vissa gator ar enkelriktade. Loopsystemet ger
dock mindre och néattare konstruktioner eftersom
varje dragning innebéar enbart ett spar, men i gengald
genererar det fler spardragningar vilket kan vara
bade positivt och negativt beroende pa situation.
Det positiva ar att natet kan fa fler stationer, det
negativa ar att spar pa fler stéllen paverkar en stérre
del av staden.

Kombination av systemtyper

Dubbelfiligt system lampar sig bra for transitsystem
som ar linjara dar det finns en start och en
slutdestination som de flesta passagerare valjer.
D& blir bara omraden i direkt anslutning till
transportkorridoren paverkade av systemet. Ett
loopsystem lampar sig battre dar situationen éar
mer likt ett nat dar alla hallplatser ar likvardiga.
Personligen ser jag att dessa tva trafikstilar med
fordel skulle kunna kombineras vid ett inférande av

PRT i en stad, beroende pa hur forutsattningarna
ar i olika stadsdelar. Systemet skulle kunna vara
linjart dar befolkningstatheten ar lagre och fungera
mer likt en sparvagn, och dar befolkningstatheten
och kollektivresandet okar kan systemet ga over
till ett enkelsparigt system i natstruktur. | ett storre
kollektivsystem skulle den linjara trafiken kunna
besta av metro eller sparvagn dar ett PRT-system i
natstruktur fungerar som matartrafik. Med ett sadant
resonemang kan befintliga kollektivtrafikstrukturer
tas till vara pa och ett PRT-system goras till ett
effektivt komplement.

PRT motsvarar lokalbussturer

Som jag ser det ar lokalbussar det fenomen som
kan ersattas av ett PRT-system. Lokalbussar ar det
transportslag som tar folk frdn det véltrafikerade
stomsystemet ut till mer perifera omraden och gar
darfor ofta halvfulla, om ens det, pa strackor och
tider som inte ar sa val trafikerade. Spartaxi skulle
kunna ha en mdjlighet att erbjuda en effektivare
I6sning for omraden som inte ar direkt uppkopplade
till kollektivtrafikens stomsystem.

De tvd olika varianterna kan kombineras om férutsdttningarna kréver det. Hdr dr tvd lokala loopsystem
sammanbundna med en dubbelfilig strdcka, en sd kallad transit.
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PRT-systemets kapacitet

Kapacitetsmassigt ar PRT ett relativt potent system
med rimligtvis 1500 passagerare/timma (1.5
personer per fordon, 2.5 sekunders mellanrum, 30%
tomkorning), alltsé antal resenérer som transporteras
férbi en specifik punkt per timma. Dessa siffror visar
beraknad belaggning under normala férhallanden
131 Personer per fordon berdknas till 1.5 p& grund
av att folk antagligen inte kommer att samaka om
de inte maste. Belaggningen motsvarar den for
privatbil eller taxi. Den maximala kapaciteten ligger
betydligt hégre om fyra personer reser med varje
fordon; drygt 4000 pass/timma.

Samakning

Undersdkningar som gjorts vid PRT-anlaggningen
pa Heathrow, London visar pa en hog villighet bland
resendrer att samaka ['4, Resenirer uppfattade
spéartaxin som en hiss och fyllde den innan den
lats &ka, i vissa fall fylldes den utdver de fyra
sittplatserna dé vissa stod. Detta ar intressant och
vart att beakta, men personligen tror jag inte man
kan direkt jamféra det systemet med hur ett system
skulle fungera i en stad, dar situationen ar mycket
mer komplex och dar folk inte kédnner sig lika sékra.
En flygplats ar ett inhagnat omrade som bara vissa
har tillgang till - de som ska eller har flugit — och for
det mesta ar folk pa flygplatser under dagtid vilket
troligtvis Okar trygghetskanslan. Strackan det ror
sig om pa Heathrow, fran den nybyggda terminal
5 till parkeringarna norr om flygplatsen, ar relativt
kort vilket jag tror gor att folk i stérre utstrackning
samaker. En stad ute i verkligheten erbjuder sa
manga fler parametrar vad galler manniskors kénsla
av trygghet att jag inte tror att man kan applicera
empiriska studier fran ett litet, linjart system som
verkar inom en sluten krets pa den situation som
vantar ett fullt utvecklat system i en urban situation.
En belaggning som liknar privatbilens verkar mer
trolig.

Jamforelse med andra trafikslag

Som jamfbrelse av kapaciteter kan den nya
sparvagnstypen i Gdteborg, M32, ta 186 personer*’]
och kéra, som minst, med 3 minuters mellanrum ¢!
vilket ger 3720 pass/timma, och en dubbelledad
stombuss, som den som idag trafikerar linje 16
har en kapacitet pd 4000 pass/timma [71. Dessa
kollektivmedel erbjuder massforflyttning av den
grad som blir svar for ett PRT-system att matcha,

13] Ingmar Andréasson. "Innovativa kollektiva transportsystem”
Kommunikationsforskningsberedningen (2000): 6

14] IST. "Avancerade trafiksystem med fokus pa sparbilar, Forstaelse,
tildmpningar och underlag for strategier” (2009): 66

15] Latta Spér, Nu &r den hér! no. 1 (2004): 4

16] Joanna Bjuhr och Ida Hg\ander. "Linbana - En 16sning fér
Goteborgs kollektivtrafik?” Alvstranden Utveckling AB (2006):2
17] Joanna Bjuhr och Ida Helander. "Linbana - En 16sning for
Goteborgs kollektivtrafik?” Alvstranden Utveckling AB (2006):2

Tomkdrning

Med tomkdrning menas andel fordon som kérs utan
passagerare. Procentandelen anger hur manga
fordon som &r tomma vid ett givet tillfélle. For ett
PRT-system kommer det alltid att vara vagnar som
gar tomma pa vag till en hallplats till vilken den ar
bestalld. | viss utstrackning kommer det att kunna sta
vagnar vantande pa stationerna men det kommer inte
att tacka upp behovet, plus att det skulle behévas
manga fler vagnar for att erbjuda den servicen an vad
som ar nédvandigt for att transportera méanniskor.
Mindre héllplatser kommer &ven inte att ha det
utrymme som kravs for forvaring. | ett PRT-system
beréknas tomkérningen till 30 % och har inget att
gbra med den del av belaggningen som rér mangden
passagerare per fordon.

Kaélla: Institute for Sustainable Transportation. "Avancerade
trafiksystem med fokus pa sparbilar” (2009): 58

speciellt nar man idag inte vet i vilken utstrackning
samakning kommer att ske. En "vanlig” lokalbuss
har en maximal kapacitet pa cirka 1800 pass/timma
118190 passagerare per buss, 3 minuters mellanrum)
vilket &r mer i paritet med vad en spartaxi klarar av. Att
se till kapacitet allena erbjuder inte hela sanningen,
inte alls. Det ar intressant att se till totala antalet
manniskor forflyttade per koérd km, vilket for ménga
lokalbussar blir laga siffror eftersom beldggningen
gérna ar 1ag pé linjer utanfér stomnéatet. Har har
PRT en stor poadng av att det inte svarar under
en tidtabell och kor turer som maste koras fastén
ingen aker med. PRT-system beraknas ha 30%
tomkdrning men exempelvis Skanetrafiken raknar
med en medelbeldggning av sina stadsbussar av
20% [1°1. Det innebar 80% tomma saten. Ldsningen
pa& lag belaggning &r att sanka turtatheten med
samre rorlighet for méanniskor som foljd.

On-demand

Den reella belaggningen for ett PRT-system éar inte sa
mycket hoégre om man jamfér de 1500 passagerare
per timma med systemets fulla kapacitet utan
tomkorning (56700 pass./h), namligen strax &ver
26%. Att goéra den héar jamfdrelsen &r relevant
eftersom aven tomkdrningen kréaver energi och det
maste vara intressant att rékna pa den totala energi
som kravs for att forse resenarer med transport.
Aven om belaggningen inte skiljer namnvart ar PRT
ett system som ar sa kallat "on-demand”. Vill ingen
aka en viss stracka under en viss tid sa behover det
inte ga nagra spartaxi dar. Ett sddant system borde
ha lattare till effektiviseringar och i grund vara ett
klimatsmartare alternativ.

18] Goteborgs Sparvagar. Intern fordonsrapport, ej tryckt (2009)

19] Skanetrafiken. "Forklaringstext till miljindex”. http://
www.skanetrafiken.se/templates/InformationPage.
aspx?id=2822&epslanguage=S8V, (Tillganglig: 2 november
2009)



Hur PRT-system kan anvandas

Ett av problemen, rent kapacitetsmassigt, med
ett PRT-system ar att det behdvs valdigt manga
spartaxifordon for att kunna serva ett fullbelamrat
system. Det kan ge ekonomiska bryderier men
framforallt utrymmesméassiga problem eftersom alla
de fordon som behdvs under rusning maste forvaras
nagonstans under lagtrafik. Att ha alla fordon ute
pa linjen standigt cirkulerande ar ett alternativ, men
knappast ett hallbart sadant.

Pendling ett problem

[llustrationen har nedan visar hur ett idealiskt
kollektivtransportsystem ser ut i en stad, enligt
Goteborgs stads nuvarande kollektivtrafikvision
K2020. ”Stjarnstrukturen” &r kompletterad med
tvarférbindelser som gor att rorligheten ar stor och
navet i strukturen inte blir dverbelastat, vilket det
latt blir nar all trafik maste passera denna punkt.

Langst ut i systemet, i &nden av de radiella straken,
uppvisar  vanligtvis  andhallplatserna  typiska
pendlingssituationer dar manniskor anléper i horder
och inte i ett jamnt fldde. Resonemanget fort ovan

Bild 16

Det ideala kollektivtrafiksystemet enligt K202o0.

visar pa det opassande att lata ett PRT-system ta
over i andhéllplatser i ett pendlarsystem. Det skulle
kravas en stor buffert av vantande spartaxi for att
ta hand om pendlarna, vilket i sin tur betyder krav
pé stora ytor. Sparvagn, eller stombuss exempelvis,
lampar sig béattre for att ta 6ver i situationer som
denna da den klarar ett hogre tryck av resenarer.
Det skulle lampa sig béttre att lata PRT vara ett
komplement till bade sparvagn och buss vid en
andhéllplats for pendeltdg. Problemet, som jag ser
det, ar att lata PRT vara ensamt system i sadana
situationer.

PRT som komplement

PRT lampar sig béttre i situationer dar flddet av
resenarer ar mer jdmt, och inte stétvis som i namnda
scenario. Som finmaskigt system utmed tyngre linjer
kan PRT fa utlopp for sin egenart och binda ihop
bostadsomraden med stérre transportkorridorer.
Denna princip goér att de olika systemen till fullo
uppfyller en egen funktion och p& sa& satt kan
komplettera varandra pa ett effektivt satt.
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Spdrtaxi vid pendelstationer kan komma
fungera daligt och ldmpar sig ddrfér béttre
tillsammans buss eller spdrvagn i det hir
fallet.
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PRT passar bdttre i situationer ddr flédet dr mer konstant, som uterfter en

linje.
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Bild 21

Genom att separera den
férarlésa trafiken i en egen
niv@ minimeras olycksrisker
som skulle vara svdra att
undvika om detta nya
system skulle blandas med
ovrig trafik. Men dnnu ett
infrastrukturellt element i
staden kan fa konsekvenser.

Nytt inslag i staden



Bild 22

PRT i stadsbilden

Rumslig paverkan av PRT

S4& gott som alla spartaxivarianter planeras ha i alla
fall delar av banstrdckningen upphdjd 6ver marken,
fran 3 till 7 meter. Den stora fordelen med detta
anses vara att spartaxitrafiken kan skotas pa en
egen niva utan intrang frdn och kompromissande
med andra trafikslag, vilket ger hogre effektivitet och
snabbare forflyttningar inom systemet. Som foljd av
det kan hogre sakerhetsniva uppnés pa sé satt att
kollisioner med annan trafik och med fotg&ngare
och cyklister kan undvikas.

Banans paverkan

Att bygga en infrastruktur uppe i luften istéllet
for i gatunivd gor att man kan anvanda marken
under banan som annars skulle ha blivit upptagen
av strukturen. Dessa markvinster kan ses som
positiva om man strikt ser till mangd yta som inte
omvandlas till obetraddbar mark. Baksidan av denna
vinst, som jag ser det, ar risken att rummet under
en spartaxibana inte blir séarskilt kvalitativt. For det
forsta kan det uppfattas som underligt att ha fordon
som rdr sig ovanfor sitt huvud, utanfér synfaltet, i en
situation dar man dessutom har trafik och handelser
runt omkring sig i gatunivd. Det kan komma
uppfattas som stressande fér manga manniskor.
Eller sa blir det enbart ett 6vergaende fenomen likt
inférandet av idag konventionella typer av trafikslag
som nu ses som en naturlig del av stadsbilden.?0]

20] Transek. "GTS- Generellt Transportsystem, Forstudie: inférande
och effekter” (2006): 51

For det andra kan solljus komma att utesténgas fran
marknivan under och fotgangare kommer berévas
den fria skyn ovan huvud. Jag anser att kvaliteten
pa rummet under en spartaxibana ar till stort
beroende av utformningen av banan, dess storlek
och transparens. En stor och kompakt bana kommer
att fa stor rumslig paverkan i en urban kontext och
vice versa.

Att placera systemet under mark

For att uppnad minimal rumslig paverkan kan man
gbra som planeras i namnda Masdar City, Férenade
Arabemiraten, namligen placera systemet under
jord. Det skulle f& samma effekter pa stadsbilden
som en tunnelbana namligen att det enbart méarks
genom uppgangar i gatunivd. Med en Overtygelse
om att detta &r en bra idé skulle jag kunna sluta
skriva om spéartaxins rumsliga paverkan. Men jag
ar radd for att s& inte ar fallet. Det finns ménga
negativa kommentarer i den diskussion om PRT som
pagar i massmedia och i forum pa internet som ror
sékerheten for resendrer och kéanslan av trygghet.
Exempelvis 6verfall och skadegdrelse och driftstopp
som skulle medféra att personer fastnar i spartaxin
uppe pa banan ar scenarion som man garna inte vill
uppleva. Den har uppsatsen &mnar inte ga djupare
in pa dessa aspekter men personligen tror jag att
manga av dessa farhdgor kommer att upplevas
mycket varre om man dessutom aker i tunnlar under
mark - mycket varre. Darfér skulle jag férorda att
systemet byggs ovan mark.

Ett dubbelspdr skuggar ut en mycket stérre yta dn ett enkelspadr. | trdnga

miljéer kan det komma att géra en stor skillnad.

Bild 23



03

Banans konstruktion ger
lag fysisk barridreffekt,

Bild 24

men rdcker det?

Uteserveringar eller sittytor i
direkt anslutning till en PRT-bana
kommer troligtvis inte att vara
eftertraktade.




Barriareffekt

Ett eleverat spar som man kan passera under medfor
att man far en liten fysisk barriareffekt. P& sparen
kan det transporteras véldigt manga manniskor utan
att stoppa upp trafik och fotgdngare som vill korsa
dess strék i markplan. Jamfért med konventionella
kollektivtrafikmedel ar barridreffekten avsevart
mindre, och tanker man sig ett PRT-system i en
stad kommer andra foreteelser som végar, sparvag,
vattendrag etcetera med stor sannolikhet utgéra
en storre barriar an spartaxins bana. Helt borta &r
inte barriareffekten dock eftersom det med jamna
mellanrum star pelare for att halla uppe sparet och
héllplatser méaste géra kontakt med gatuplan for att
kunna betrddas av passagerare. Aktiviteten under
spartaxibanan kommer till viss del att bli styrt av
dess pelare.

Social status

En stor risk, som jag ser det, ar att en spartaxibana
kan komma att skapa ytor under och omkring sig
déar folk inte frivilligt vill vistas eftersom man hellre
ror sig dar man har fritt ovanfér huvudet, och inte
i "skuggan” av banan. Likt situationen under en
bro eller i en tunnel som garna anses som otrevliga
miljder. Om sa blir fallet kommer dessa restytor
att bli till sociala och psykologiska barriarer dar
manniskor valjer att réra sig andra vagar an dar
spartaxibanor finns. Detta kan i sin tur leda till en
statusnedgéang av de platser som berdérs av en

spartaxibana. Kollektivtrafik har en tendens att
héja bostadsomraddens attraktivitet?!l  eftersom
det skapar roérlighet och kontakt med omgivningen
och héllplatser i sig har stor potential att bli sociala
motesplatser som lyfter ett omrades status, men
i det hér fallet finns en risk att det motsatta sker
om inte utformningen av narmiljén goérs med
utgangspunkten att skapa aktivitet. Alltsa anser jag
att barriareffekten av en spartaxibana ar beroende
av hur kvalitativ miljon och rummet under spéret &r.

21] Erland Ullstad. Héllbar stadsutveckling (Intellecta, 2008): 39
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Olika exempel pd@ hur man kan aktivera
ytor under en PRT-bana:

Gdng- och cykelvigar utmed banan kan
viderskyddas fér att frimja anvindandet
av de strdken. Cykelstdll eller liknande
kan dven placeras hér och skapa
malpunkter under banan.

Med viixtlighet och belysning kan man
kompensera PRT-banans pdverkan pd
omgivningen.

Banan kan utnyttjas till olika
konstruktioner, fasta eller tempordra, for
marknadsplatser eller annan aktivitet.

Bild 28



Aktivera rummet under

For att aktivera rummet under banan kravs att
utrymmet fylls med olika funktioner. Personligen tror
inte jag att just det utrymmet &r sérskilt 1ampligt for
att skapa funktioner som baseras péa att manniskor
ska uppehalla sig dar, exempelvis sittplatser, caféer
eller parkytor, for jag tror det &ndé inte kommer att
anvandas till det syftet pa grund av att det faktiskt
ar en transportkorridor. Istéllet tycker jag att man
ska satsa pa att framja manniskors rorelse langs
spartaxins bana. Gang- och cykelstrak kan med
fordel dras utmed banans strackning och péa sa satt
samla trafiken for att frigora ytor till andra andamal.
For att framja anvandandet av ett sadant gang-/
cykelstrék kan exempelvis regnskydd i form av tak
sattas upp monterat pa bankonstruktionen. Det
skulle ge ett mervéarde for fotgangare och cyklister.
Utsmyckning i form av vegetation kan g&ras
under spartaxibanan for att skapa en trivsammare
miljo runt strédket. Om spartaxin passerar torg
kan konstruktionen fungera som bas for fasta
installationer for exempelvis marknadsplatser vilket
skulle medféra att konstruktionen smaélte in i ett
sammanhang i stérre utstrackning.

Placering i transportkorridorer

En ny niva av infrastruktur skulle antagligen goéra
minst intring om den placerades bland redan
befintlig infrastruktur. En befintlig transportkorridor
ar ofta ett redan accepterat faktum pé de platser den
passerar och spartaxins bana skulle inte innebara
en sa stor forandring vilket gor att det ar att féredra
vid mojlighet. Dock kan man fundera ett extra varv
om det inte &r battre att forstka integrera spartaxin
i annan struktur &n den som den &r tankt att ersétta.
Om nu spartaxin kan, som vissa tror, ersatta bade
buss, sparvagn och bil skulle det vara en underlig
installning att behandla spartaxi pd samma satt som
dem. Hur man férhaller sig till detta beror till stor del
pé i vilkket sammanhang spartaxin tanks befinna sig
och vilken roll 6vrig infrastruktur planeras fa efter
inférandet av ett PRT-system.

Att placera PRT bland befintlig trafik underldttar integreringen i staden.



Insyn kan komma bli ett problem

Exempel pd skytrain - Bangkok...

...och Orestad i Képenhamn -
som dr byggda med ett bekvamt
avstdnd till byggnader.




Insyn

| en stad &r manga byggnaders bottenplan utformad
sd att insyn fran gatan forsvaras, for att erbjuda
boende i byggnaden ett privatliv utan visuellt intrang
av andra manniskor. Vanligt &ar att bottenplan ar
hojt fran gatuniva sa att fonstrens brostningshojd
ligger ovan huvudhojd fran gatan sett. Hogre upp
i byggnader &r insyn ett mindre problem eftersom
avstandet mellan byggnader ofta ar s& pass stort
att andras o6gon inte kanns lika patrangande som
om nagon gar forbi utanfor ens fonster. Att manga
tillverkare av PRT-system planerar bygga sina spar
upphojda o6ver marken goér att insynsfrdgan blir
hogst aktuell for boende i hus i direkt anslutning
till banan. For manga manniskor skulle det bli
vardagligt férekommande att manniskor passerar
utanfor deras fonster i sméa fordon. Folk i spértaxi
kommer dock aldrig att stanna upp utanfor fonstret
som fotgangare kan men jag tror anda att manga
manniskor skulle uppfatta detta som ett stdrande
och krankande intrang.

Spartaxins intimitet

En liknande foreteelse &r de tdg som gar pa eleverade
hégbanor, s& kallade skytrain, som finns i flertalet
stader, bland annat Chicago, Bangkok, Miami,
Vancouver och Orestad. Tégen passerar, flertalet av

1

Méjlighet som kan leda till problem.

dem forarlésa, mellan byggnader upphojda i luften
och i tata urbana situationer som paminner om den
situation som spartaxi kan komma skapa. Den stora
skillnaden, som jag ser det, ar att hogbanor, pa
grund av konstruktion och buller, oftast ar byggda
pa ett sadant avstand fran byggnader att insyn
inte ar ett uppenbart problem. Spartaxi har, med
sin nattare konstruktion jamfért med hogbanor,
mojlighet att kunna byggas pa platser som &r for
tranga for de andra systemen. Detta lockar till att
planera spartaxibanor i mer intima situationer dar
problemen kan bli stérre &n med hdgbanor.
Avstandet till fonstret spelar roll. Det &r allmant kant
att vi ser samre pa langt avstand an pa kort. Pa
dagtid kan det vara svart att se in i en lagenhet pa
grund av att det ofta ar ljusare utomhus an inne,
men kvallstid, daremot, ser man valdigt bra in i en
upplyst lagenhet.
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Genom att placera spdrtaxin i héjd mellan fonsterbanden kan problemet med insyn

lindras.

Spartaxi kan komma att bli ett nytt inslag i utsikten frn mdangas féonster.




Lindra problemet

For att lindra det har problemet kan hoéjden pa sparet
anpassas till ndrmaste byggnad sa att spartaxini hojd
passerar mellan fonsterbanden, mellan vaningarna.
Hur vaningsplanen &r sekvenserade varierar saklart
genom en stad men ofta har angrédnsande hus
fonsterbanden pa samma niva. | en planeringsfas

| omraden dar man bedémer insyn som ett alldeles
for stort problem kan sjalva spartaxin gémmas
genom att bygga in banan vilket hindrar att man
ser ut mot omkringliggande fasader. Det bidrar
dock till en samre &kupplevelse men ar att se som
en kompromiss och bdr tilldmpas enbart kortare
stréckor.

Poangen ar att insynsfrdgan maéste tas i beaktning
for att se om det ens ar lampligt att dra spartaxi
genom, for den har aspekten, kansliga omraden.

Utmed fasad

| och med att PRT-systemet erbjuder en néatt
konstruktion och véldigt tysta fordon spekuleras det
i mojligheten att bygga banorna utmed fasader pa
byggnader. Nar man diskuterar insyn skulle denna
mojlighet gdra att insyn kan elimineras om banan
placeras pa beskrivet satt i niva mellan tva vaningar.
Problemet med detta &r att solljus hindras fran att
komma in i fonster under banan vilket férsamrar
kvaliteten i de berdrda lagenheterna.

Spartaxin ger ungefar ifrdn sig ett buller pa 65
dB pd 3 meters avstandl??l vilket motsvarar
hég samtalston?®), Det kan verka tyst men
rekommendationer frdn Boverket vad galler buller
sager att ljudnivan vid fasad inte ska vara mer an
55-60 dBA vilket omd&jliggér en placering utmed
fasad till bostadshus. Denna metod &r alltsa battre
lampad fér mindre kénsliga byggnader som kontor
eller affarskomplex eftersom det tillats hogre
ljudnivéer. Vad galler vibrationer beror det mycket
p& hur banan fasts i byggnaden, men med tanke pa
den l8ga vikten hos en spdrtaxi (800-1300 kg [24, i
jamfoérelse med sparvagn och metro, borde inte det
vara till stora problem.

Landvinning

Vinsten med att placera PRT-banan utmed
fasaderna pa byggnader ar att mark inte behover
tas i ansprak for banans dragning. Detta kan vara
positivt om man hellre vill anvdnda den markytan till
annat, som park eller promenadstrék, eller om det
inte finns markyta att tillga, pa grund av exempelvis
trafik eller vattendrag.

22] IST. "Avancerade trafiksystem med fokus pa sparbilar” (2009):
s 86

23] Boverket. "Buller i planeringen, Allménna rad” (2008): 48

24] AI'S. "Vehicle Specifications”, (2009), http://www.atsltd.co.uk/
prt/vehicle/specifications/ (Tillganglig: 27 januari 2010)

Genom att placera PRT-banan utmed byggnadsfasader kan spdrtaxi dras genom ofrgdden ddr

det inte finns plats att placera de bdrande stelparna.



Stationer i tvd vaningar ger liten barridreffekt och 6ppnar for /

verksamhet i gatunivé. @

Station i markplan ger enklare angéring och en
mindra byggnad, men blir en starkare barridr i
gatuniva.




Hallplatser/stationer

Hallplatser utmed sparbanan har potential att bli
noder dar folk mots, eftersom de kommer att bli
uppsamlingsplatser for manniskor som ska forflytta
sig. Den typiska spartaxistationen &r utformad i tva
vaningar dar man angor stationen till fots i gatuplan
och sedan via trappor eller hiss tar sig upp en niva
till sparbanan. Vissa tillverkare har visioner om
stationer aven i gatuniva dar banan helt enkelt gar
ner i gatuniva just vid stationerna. Detta skulle géra
det enklare for resendrer att angdéra stationen, men
det skulle ocksd medfora en storre fysisk barriar
runt stationen.

Funktioner i stationerna

Beroende pé& antal manniskor som finns i
upptagningsomradet kan stationer utformas att
innehalla olika funktioner. En vanlig foreteelse i
anslutning till kollektivtrafik ar servicebutiker, som
Pressbyréanoch7-Eleven, ochjagseringaantydninger
till att sddana etableringar inte skulle fungera i det
har sammanhanget, snarare tvartom. | gatuplan
skulle verksamhet kunna placeras med foérdelen
av att vara i direkt anslutning till manniskoflédet till
och fran spartaxin och att vara nabar fran alla hall
i gatuniva. Exponeringsméjligheterna ar stora med
den har typen av utformning.

Eftersom PRT kan komma att anvédndas som
matarsystem till andra kollektivtransportmedel ar det
viktigt att omstigning mellan de olika transporterna
sker s& enkelt som mojligt. Bottenvaningen av

spartaxistationen kan fungera som vanthall for
resendrer som vantar pa sin anslutning, sjalva
bottenvaningen kan utformas som en hallplats for
exempelvis buss, samt hiss och cykelparkering bor
vara en sjalvklar del av stationen.

Station inuti byggnad

Spartaxins tysta och avgasfria gang oOppnar for
mojligheten att ha hallplatser inuti byggnader som
exempelvis kontorsbyggnader eller k&pcentrum.
Detta ger en mer flexibilitet i utformningen av ett
system och kan ocksd Oppna for mojligheten
till direkttransporter till specifika mal som finns i
byggnader. Det kommer &aven att medverka till att
sa lite markyta som mojligt upptas av infrastruktur,
stationsbyggnaderna fér PRT kan komma att bli
ganska stora i jamforelse med sparvagns- och
busskurer. Att bygga in stationerna i byggnader
skulle &ven kunna medféra att minimera de
transporttorg som géarna skapas i stader vid
knutpunkter. Jag ser det namligen som att dessa
torg garna upplevs som otrygga platser, dels pa
grund av sin 6dsliga natur under tider da det inte
ar rusningstrafik, dels pa grund av den konstanta
rorelse som pagar under rusningstrafik dar trafik
kommer akande fran olika riktningar och man sjalv
maste vara mycket uppmaérksam for att inte raka
ut for en olycka. Exempel pa detta &r Sddervarn
i Malmé, busstorget vid Heden i Goéteborg och
busstorget vid centralstationen i Linkdping.

Stationer inuti byggnader dr méjligt och medfér fler valmdéjligheter i hur man integrerar spdrtaxi i urbana situationer.



Station med 1 plattform

Station med 2 plattformar
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Stationsexempel

Olika hallplatser i ett PRT-nat kommer att, precis
som i vilket annat kollektivtrafiksystem som helst,
hantera olika manga resenarer. Darfor behovs olika
typer av stationer som kan tillgodose olika behov.
Foljande har jag tagit fram olika exempel pa stationer
som kan anvandas vid olika hallplatser. Det bor
fortydligas att dessa inte ar att ses som typstationer
eftersom fardiga typmodeller kan verka negativt
pa mojligheterna att integrera varje station till sin
speciella omgivning. Alltsd; stationer boér utformas
platsspecifikt och anpassas efter omgivningens
funktionskrav och estetiska situation.

Det maste sagas att jag har inte amnar ta rollen
av en arkitekt nar jag har ritar byggnader. For att
skapa val fungerande stationer behdver yrkesfolk
med ratt kompetens studera detta under mycket
mer djupgdende former an jag gjort har. Men for
att kunna ga vidare med detta projekt och beskriva
effekterna i en mer detaljerad gatuniva anser jag det
tvunget att ha stationernas utformning beskrivet.
De matt, dimensioner och grundtankar jag anvant

mig av &r baserat pad IST:s (Institute for Sustainable
Transportation) rapport!?%! om spértaxi.

De olika stationernas storlek ar baserad pa antal
plattformar, alltsd hur méanga spartaxi som kan
ango6ra samtidigt. Har visar jag fran 1 plattform upp
till 6 plattformar vilket ger ett gott nog spann for
att tillgodose olika behov péa olika platser. Enligt
berdkningar?®l ger en plattform en kapacitet pa
en spartaxi i minuten vilket i sin tur ger att sex
plattforman klarar sex spartaxi per minut. Beroende
pa belaggning per vagn blir spannet mellan en och
sex plattformar 60-1440 passagerare per timma.

25] IST. "Avancerade trafiksystem med fokus pa sparbilar, Forstaelse,
tilldampningar och underlag for strategier” (2009): 68-73

26] Goran Tegnér och Elisabet Angeldv. "Severe shortfalls in current
public transport — and why Podcars may make the difference” WSP
(2007): 4
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Andra plan av samma station



Den konventionella hédllplatsen for buss och spdrvagn dr ofta ytkrdvande och
barridrskapande. Dock tar den ingen anspréak pd héjden och dr visuellt transparent.
En férdel dr att lagtrafikerade hdllplatser for buss kan géras vildigt sma.

] Spartaxistationen bygger pd héjden, breder
inte ut sig och skapar inte en ndmnvdrd
barridr. Vid lagtrafikerade hallplatser mdste
dock dndd en tvdvanings byggnad resas vilket
kan komma bli klumpigt och oekonomiskt.

Ett bdttre alternativ i dessa ldgen borde

vara att bygga station av den typ som angor

i markniva. Férhallandet mellan station

och omgivning blir liknande den fér den
konventionella hallplatsen.
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Jamforelse med andra trafikslag

Spartaxins stationsbyggnad skiljer sig avsevart
frdn den konventionella hallplatsen som anvands
till sparvagn och buss. Den senare bestar av en
l&angstrackt trottoaryta som &r upphojd négra
decimeter fran vagbanan sa att insteget till fordonet
blir i niva. Beroende pa var stationen finns placerad
i staden finns det olika storlekar pa kurer som
skydd for vader och vind och hallplatsens langd
ar beroende péa turtdtheten. Den konventionella
héllplatsen ar en horisontellt utbredd plats i staden.
Den upphtjda PRT-stationen ar det motsatta
- en vertikalt utbredd plats. Det skapar en helt
annan rumsbildning och ger olika utmaningar och
fortjanster i skapandet av det urbana rummet. En
PRT-station som angér i gatunivd pdminner mer om
den konventionella héllplatsens utbredning.

En tvar skillnad utgdér den PRT-station som byggs
in i en byggnad. Har kan man inte prata i samma
termer som beskriver de ovan ndmnda. En helt ny
ordning skapas harmed.

Att stationerna kan utféras i tre olika principer ger
en stor mojlighet till att anpassa héllplatserna utmed
banan till rddande situation. Det ger ett flexibelt
system som baddar fér en mer traffsédker integrering
i staden.

Bild 47

Genom att bygga in PRT-stationer i byggnader 6ppnar man upp fér att skapa andra
funktioner pa ytan som annars hade gatt till en hallplats.



Kapitel 2




For att f& en uppfattning av vad och hur omfattande
de olika effekterna kan bli av att inféra ett PRT-
system i en urban kontext behdvs applicering. Jag
har valt att genom foéljande projekt under teoretiska
former inféra ett PRT-system i Goteborgs stad.
Goteborg ar en stad som star under hogt tryck vad
galler bostadsmarknaden och nya bostadsomraden
maste snabbt fram for att tilgodose behovet av den
O6kande befolkningen. En 8kad befolkningen stéller
Okade krav pé kollektivtrafiken vilken maste folja
med i utvecklingen. Spartaxi har varit pa tapeten
i Goteborg under flera omgéngar de senaste 40
aren som en forbattring av kollektivtrafiken, men
aldrig blivit ndgot. Den ekonomiska faktorn verkar
ha varit den avgoérande fér att stjalpa en satsning.
Kommunen har alltsé tidigare visat intresse och i en
nyligen genomfdrd undersdkning anses Goteborg
vara en av 15 stéder i Sverige dar ett PRT-system
skulle ge "samhé&llsekonomiskt 16nsamhet” 7. For
dvrigt har en ny Oversiktsplan fér Goéteborg (OP08)
lagts fram som innebar satsningar pa en fortatning
av staden vilket torde Oka kollektivtrafikresandet
och kollektivtrafikvisionen "K2020” visar pa stora
nya satsningar inom omradet.

Av de anledningarna ser jag Goteborg som en
intressant plats for detta projekt.

27] Dahlstrom, Kiell. "Pionjarbanor for spérbilar”
Néringsdepartementet (2009):48.




KomOfta-nditet i Géteborg som bestdr av spdrvagn och
stombuss.

Bldtt: spdrvagn

Bldtt streckat: stombuss

Rosa: Utbyggnader enligt K2020, streckat dr stombuss och
heldraget dr spdrvagn

Cirklar visar omrdden som dr ddligt uppkopplade till detta nit.




Applicering; Goteborg

Tidigare planer pa att infora spartaxi i Goteborg
har inneburit ett i princip fullt ersattande av
befintlig kollektivtrafik och saledes gora spartaxi
till enda kollektivtrafiksystemet i staden. Som jag
namnt tidigare &r inte detta ett troligt eller hallbart
scenario. Snarare skulle spartaxi fungera battre
som komplement och matarsystem till befintliga
transportmedel.

| foljlande del tittar jag pa GoOteborgs stads
kollektivtrafikndt och konstaterar luckor och visar
pa ténkta forandringar och utifran det foreslar
platser dar ett PRT-system skulle kunna inféras. Jag
amnar inte ta rollen av en trafikplanerare, det har
jag inte kompetens till, utan detta gor jag for att
fa en grund till resten av projektet och att mojligen
belysa en del av den problematik som kan uppsta
vid dvergripande planering av ett inforande av ett
PRT-system i en stad. Detta ska ses som att jag
beskriver ett fenomen snarare an I6ser ett problem,
och detta gor jag for att forsta trafikplanerarens roll.

Analys av kollektivtrafiksystemet

Som jag ndmnde i kapitel 1 bestar ett avancerat
kollektivtrafiksystem av olika typer av transportmedel
med avsikten att utféra olika typer av uppgifter —
allt fran att transportera folk genom och mellan
regioner till att ta folk fram till dérren. Den del av
kollektivtrafiken i Vastra Gotaland som tjanar inom
Goteborgs stad bestar i stort av tre transporttyper:
Spéarvagn, stombuss och lokalbuss. De tva forra
utgdr stommen i stadens kollektivtrafik, det som
kallas KomOfta i Kollektivtrafikvisionen K2020[28]
for Goteborgs kommun. Lokalbussar, som ingar
i KomNara-systemet i nadmnda vision, fyller en
funktion av att vara ett mer finmaskigt nat som
tar folk frdn knutpunkter i stomsystemet till fler
malpunkter i staden.

Daligt uppkopplade omraden

Pa kartan pad uppslaget bredvid finns stomnatet
KomOfta utritat fér Goteborg. Aven ténkta
férandringar  finns markerade enligt K2020 och
dar kan utronas att KomOfta-natet fram till &r 2020
kommer att utvecklas till att tjana fler manniskor med
denna typ av transport men fortfarande finns det i
visionen flera omraden som &r daligt uppkopplade
till detta kollektivtrafiknat och dar invanarna i
fortsattningen kommer att f& noja sig med vanlig
lokalbuss som kommunikation.

For att man ska kunna anse ett omrade vara
uppkopplat till det s& kallade KomOfta-natet bor
avstandet till narmaste hallplats vara som mest 1
km, gérna mindre. | Géteborgs centrum ar avstandet

28] K2020. "Kollektivtrafikprogram fér Géteborgsregionen” (2009)

Stombuss

Stombussnétet | Géteborg ar att se som sparvagnar
pa gummihjul. Vasttrafik definierar sina stombussar
foljande:

En stombuss &r likstalld med sparvagn. Det innebar
bland annat att pa- och avstigning far ske genom alla
daorrar for snabbare hallplatsstopp. Dessutom har den
hog turtathet och prioriterad framkomlighet.

Alltsa &r linjerna som trafikeras av stombuss sé pass
kapacitetskravande att en konventionell busslinje inte
klarar av mangden resenarer. Stombussnatet kan
ses som linjer som inte trafikeras an, eller inte kan
trafikeras, av sparvag.

Kélla: Vasttrafik. ” Efter sommaren startar linjerna 18 och 19 i
Goteborg”. (2007). http://www.vasttrafik.se/sv/Startsida/Nyheter/Efter-
sommaren-startar-linjerna-18-och-19-i-Goteborg/

(Tillganglig: 27 januari 2010)

till narmaste hallplats sallan mer &n 300 meter, och i
centrumnara omraden som Krokslatt och Stigberget
Overstiger inte avstandet 500 meter. Men det finns
omraden inom staden som inte ar sa uppkopplade:

| omradet Tynnered-Ruddalen-Pavelund syns ett
stort hal i KomOfta-natet trots att manga manniskor
bor i omradet.

Krokslatts sodra delar har fortfarande langt till
KomOfta-nétet.

Lunden/Prastgardsangen ar ett centrumnara lage
dar kollektivtrafiken bildar en cirkel runt omrédet.
Méanga bostader har mellan 500 till 1000 meter till
narmaste (KomOfta) hallplats vilket &r langt med
tanke pé det centrala laget.

Soder om Bréacke planeras en ny sparvagnslinje
men det blir anda langt féor ménga boende att ta sig
till hallplatserna.

Tolered far ett litet uppsving i kommunikation i
och med K2020, men fér manga i omradet ar det
fortfarande langt till hallplatserna.

Backaplan kommer man idag enbart at pa ett
smidigt satt fran Hjalmar Brantingsplatsen, vilket
inte ar ett stort problem eftersom mestadels av
manniskorna som ska dit ska handla och gor
detta i bil. Fordjupad o6versiktsplan fér Backaplan
foreslar att géra om omradet till stadsbebyggelse
lik den innanfér vallgraven. P& langre sikt ser
kommunen garna att mycket av den industrimark
som idag tar upp s6dra Hisingen i Frihamnen och
Ringdn omvandlas till bostader, kontor och affarer
i stadsskrud. Detta medfoér att manga ménniskor
skulle bli bosatta i omradet vilket ger ett utbrett
behov av kollektivtrafik. Manga skulle fa langt till
Hjalmar Brantingsplatsen vilket ger att en utbyggnad
in i dessa omraden skulle behovas.
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Stjdrnstrukturen i kollektivtrafikens stomndt dr tydlig. Pa bilden syns dven den féreslagna dlvférbindelsen som
kommer att ta Goteborgs kollektivtrafiksystem ett steg ndrmare den ideala bilden (visas uppe i vdnstra hérnet).



Ar Goéteborgstrafiken idealisk?

Det ar intressant att jamféra den ideala bilden av
ett kollektivtrafiksystem, som den beskrivs i kapitel
1, med det befintliga stomnatet i Goteborg. De
bada systemen paminner mycket om varandra men
Goteborg saknar som synes tvarférbindelserna
mellan de radiella straken.

Den inre cirkelns motsvarighet finns pa ett satt
idag realiserat i och med den s& kallade Kringen,
KollektivtrafikRingen, som goér att sparvagnar
kan rdra sig cirkulart och skapa lankar mellan
de radiella strdken i stjarnstrukturen. | Ovrigt
ar kopplingen mellan de linjara strdken lag och
utgdrs i viss utstrackning av lokal- och fjarrbussar,
men saknas helt p& méanga stéllen. Detta gor att
centrala knutpunkter som Korsvagen, Hjalmar
Brantingsplatsen och inte minst Brunnsparken blir
mycket hart belastade.

| K2020 foreslas nagra atgarder som kommer att
Oka de tvargdende forbindelserna, daribland en
ny alvférbindelse Masthugget-Lindholmen. For att
uppna idealbilden for kollektivtrafiksystemet krévs
mer utbyggnad av det har slaget.

Kringen

KollektivtrafikRingen, kallad Kringen, é&r ett
infrastrukturprojekt for kollektivtrafiken inom ramen fér
Goteborgsoverenskommelsen med start 1996.

Malet &r att komplettera det befintliga sparvagnsnatet
sd att en ring runt innerstaden skapas, sa att
knutpunkter kan avlastas och kapaciteten 6kas
under rusningstrafik. | Kringenprojektet ingar &ven
inforskaffandet av de nya sparvagnarna, M32, och
inforandet av stombussar. | nulaget ar det mesta av
Kringen-visionen genomfért, med en del variationer till
vad som forst var planerat.

Kélla: Goteborgs Stad, Trafikkontoret. “Kringen: Ett kollektivtrafikprojekt
inom Géteborgsdverenskommelsen” (1995)
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Var passar PRT-systemet?

For att tappa till de hal som jag pavisat i
kollektivtrafiken kravs ratt atgarder for att skapa
en hallbar trafiklésning. PRT skulle kunna fylla
dessa hal och fungera val som ett komplement till
stomnétet - men inte i alla fall.

Tynnered/Ruddalen/Pavelund

Detta ar ett stort omradde som ligger mellan tva
sparvagnslinjer. Det &ar ganska jamt bebyggt men
eftersom det anda ligger en bit ifran centrum &r
exploateringstalet relativt lagt och i omradet bor
ungefar 25 000 manniskor. Bebyggelsen bestar
till det mesta av bostader vilket ger omréadet
en pendlarkaraktar som i sin tur skulle betyda,
enligt tidigare forda resonemang, att PRT inte ar
att foredra. Pendlingen sker h&r med sparvagn
och expressbussar (som har en liknande funktion
som pendeltdg). Att satsa pa& nagot med stora
initialkostnader i ett lAge utanfdr innerstaden med
lag befolkningstathet verkar inte rimligt. Istallet
skulle jag fororda att dra stombusslinje igenom de
omraden som idag har langt till dagens hallplatser.

Krokslatt, Bracke och Tolered

Dessa tre omraden &r relativt sma och inte sa
befolkningstata. Att 16sa uppkopplingsbristen med
att bygga helt nya transportsystem ar inte rimligt for
omraden med sapass litet befolkningsunderlag. Det
ar mer rimligt att 16sa problemet genom att dra om
eller utdka stombuss- eller sparvagnstrafiken.

Lunden/Prastgardséangen

Det har omradet ar beldget nara till innerstaden och
bor darfor vara val uppkopplat, betydligt mindre an
1 kilometer. Omrédet &r avgransat fran innerstaden
genom den kraftiga barriar som motorvagen innebar.
Har skulle ett PRT-system fungera men det borde
innefatta ett stérre omrade eftersom det i det givna
omradet enbart bor ungefar 15 000 manniskor.
Innefattar man resten av stadsdelsnamnden med

Olskroken, Redbergslid och Bagaregarden skulle
man med ett PRT-system kunna binda ihop den
delen av 6stra Goteborg med innerstaden genom
att bygga flera lankar dver motorvéagen E6/E20. Den
topografi som gor det svart for sparvagen skulle
spartaxi kunna klara av och pé sé sétt dverbrygga
en svar barriar.

Backaplan

Omradet kring Backaplan planerar man att goéra
om till stadsbebyggelse och vara innerstadens
motsvarighet p& andra sidan alven. Tillsammans
med visioner om att gora angrdnsande industrimark
i Frihamnen och pé& Ringdn till liknande struktur
ger det en bild av omradden med ménga bostéder
och aven en struktur som framjar handel. For detta
kravs bra kollektivtrafik. PRT skulle kunna fungera
som kollektivtransport i omradet och med fordel
byggas till ut att innefatta dven Kvillebdcken och
Tolered. Fordelen med Backaplan ar att det kommer
bli mycket nybyggd struktur vilket betyder att man
kan planera for spartaxi redan fran borjan och pa séa
satt minimera negativt intrdng i stadsbilden. Flodet
till och igenom omradet kommer att vara mer jamt -
vilket ocksé talar for spartaxi - eftersom det planeras
innehalla en blandning av bostader och handel och
ligger i ndra anslutning till centrum.

Backaplan plats for studie

Av dessa anledningar kommer jag att studera
Backaplan narmare som plats for mitt projekt om
att inféra ett PRT-system i en urban miljo. Forst har
jag tittat narmare pa vad som egentligen planeras
pa Backaplan.



Bild 52

Backaplan

_Hjalm_ar: ranf}'ggsplatsen
iy Ao

- Al

=y




Backaplan som plats och vision

Stora visioner finns frdn kommunens sida att
forandra miljon for industriomradena pé Backaplan,
Frihamnen, Ringdn och Gullbergsvass. De omradena
ska utgéra de nya stadsdelarna med blandad
karaktar som ska f& stadens centrum att utvidgas
Over pa andra sidan alven i vad som kallas Centrala
Alvstadsprojektet. Det har redan bérjats bygga i
omradet men allt kommer inte att ske pa en gang
utan forst ut &r Kvillebacken, sedan Backaplan och
Gullbergsvass. Efter det ska Frihamnen byggas ut
och langre in i framtiden ska &ven Ringdn férvandlas
fr&n industriomrade till innerstad?). Aven om allt
detta kommer att ske i olika steg ar det viktigt att
se till slutresultatet som en helhet for att uppna en
hallbar och valutformad forandring av Goteborgs
stadskarna. 3%

Begreppet blandstad

Modellen utefter vilka dessa nya stadsdelar ska
byggas kallas i Goteborg for blandstad. Termen
innebéar en stadsmilj® som &ar av blandad karaktar
vad géller flertalet aspekter; bostader blandat med
kontor, kultur service och verksamhet, unga blandat
med &ldre, hoég- blandat med laginkomsttagare
och nybyggda byggnader blandat med &ldre. Detta
anser Goteborgs stadsbyggnadskontor vara nyckeln
till en hallbar och attraktiv stadsmiljo.*! Motsatsen,
homogena omréden dar funktioner och karaktarer
helt skiljs at fran varandra, har ju visat sig inte
vara ett sarskilt hallbart satt att bygga stader pa.
Detta visar inte minst det 6kadnda miljonprogrammet
som genomfordes for att tédppa till ett enormt hal
av bostadsbrist, men lamnade efter sig méanga
svaranvanda omréaden.

Forsok till blandstad en flopp

Den har formuleringen som stadsbyggnadskontoret
arbetar efter ar ett bra satt att satta ord pa sin
planering, men det kan inte bara vara ord som laggs
fram for att fa igdng ett bygge och skaffa finansiérer
utan maste sta for nadgonting i praktiken.

Det mest omtalade omrade i Goteborg som
byggdes utefter principerna om blandstad var Norra
Alvstranden, men kritiken mot projektet har varit
hard pa senare tid. De flesta &r Gverrens om att
visionen om ett myllrande stadsliv inte har uppfyllts
321 |stallet f6r att ha skapat en del av staden déar
karaktar och funktion blandas inom samma omrade

29] Spacescape. "Backaplan som stadskarna” Géteborgs stad,
Stadsbyggnadskontoret (2007)

30] Géteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret. "Oversiktsplan fér
Géteborg 2008, Fordjupad for Backaplan” (2009): 17.

31] Géteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret. "Oversiktsplan fér
Goteborg 2008, Fordjupad for Backaplan” (2009): 46.

32] Anne Johansson. "Visionen kom av sig”. Goteborgs-Posten.
(2009), http://www.gp.se/nyheter/goteborg/1.247087-visionen-kom-
av-sig (Tillganglig: 20 november 2009)

Centrala Alvstadsvisionen

Goteborgs stad presenterar i sin Férdjupad
Oversiktsplan fér Backaplan en vision om hur
centrala Goteborg ska férandras och expandera:
"Gdteborgs city med dess stadsmiliéer har
expanderat 6ver dlven. P& Backaplan finns
en trivsam, tét stadsbebyggelse med en
spédnnande mangkulturell mix av boende,
arbete, handel, kultur och rekreation...Genom
Backaplan tas férsta steget mot en utbyggnad
av stadskédrnan péa bada sidor élven till en
livskraftig helhet.”

Kélla: Géteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret. "Oversiktsplan fér
Goteborg 2008, Fordjupad for Backaplan” (2009): 6.

har homogena bostadsomraden, likt centralt
belagna sovstader, skapats och vid sidan om dessa
ett verksamhetsomrade pa Lindholmen, dar ingen
bor. Dessutom har bostdderna i dessa vattennara
lagen blivit valdigt dyra att bebo vilket har gjort att fa
unga har flyttat in - medelaldern ar hog. Resultatet
har alltsa inte alls blivit av sarskilt blandad karaktar.
Anledningen till  detta tillkortakommande é&r
flera, men anklagelser riktar sig framst mot att
naringslivet har fatt styra planeringen genom dess
vilja att skapa kluster av affarsverksamhet. Detta
har tydligen vagt tyngre an visionen om en blandad
stad. Aven héjden pé bostadshusen &r under kritik
eftersom kundunderlaget anses som for lagt for att
skapa spirande affarsklimat inuti bostadsomradena
eftersom det helt enkelt bor fér f& méanniskor dar. 331

Lara av misstag

Nar nu enorma omraden, langt stérre &n nyss
namnda Norra Alvstranden, ska omvandlas i rask
takt efter samma devis kan vi bara hoppas att man
lart sig av sina misstag. De har omradena ar inga
perifera platser. Vill Goéteborg uppnd sin vision
om en stadskdrna som stracker sig dver alven
ar det av yttersta vikt att dessa omraden blir till
just stadskarnor, inte sovstader eller socialt déda
verksamhetsomraden, for d& gér visionen om intet.
D& kommer det inte finnas nadgon som vill lamna
myllret inom vallgraven och langs Avenyn for att
utforska de nya omradena och Géta Alv kommer for
alltid att ligga kvar som den mentala barriar den ar
idag. P& nasta uppslag studerar jag Géta Alv och
dess barridreffekt narmare.

33] Ibid.



Jamfér man Géteborg med andra
stdder vars innerstad delas av
vatten ser man att Géteborg har
avsevdrt fdrre forbindelser mellan
de tvd sidorna.
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Goéta Alv som barriar?

For att Goteborg ska lyckas med sin vision om att
skapa en stadskarna som stracker sig 6ver Géta Alv
behéver denna i s& bred utstrackning som mojligt
reduceras som barriér. Folk ska enkelt kunna ta sig
Over alven for att de bada sidorna ska kunna ha
kontakt och uppfattas som ett omrade. For att satta
situationen i en kontext kan man jamféra med andra
stader, har Paris, London och Berlin, som har stora
vattendrag passerande rakt igenom stadskarnan
utan att utgéra en storre barriar. Hur gar det till?

Fa forbindelser dver alven

Goteborg har idag fyra stycken Overfarter -
Alvsborgsbron, Goéta Alvbron, Tingstadstunneln
och godstagsbron vid Tingstad — och en under
byggnation; Marieholmsledsbron. P& en lika
l&ng stracka som mellan Alvsborgsbron och
Tingstadstunneln finns i Paris cirka 17 6verfarter, i
Berlin cirka 11 och i London dryga 8 langs floderna.
Nu ar dessa stader mycket stdorre an Goteborg i
befolkningsmangd, men aven om man jamfér med
en stad med liknande befolkningsmangd som
exempelvis Frankfurt am Main i Tyskland syns att
férbindelserna ar betydligt fler aven har; ungefar nio
pa samma stracka. Allt beroende lite pa hur man
réknar.

Nyckeln till att lyckas med att fa en stadskérna som
ar delad av ett vattendrag att k&nnas enad ligger

Berlim

Frankfurt am Main

inte helt, men troligtvis till stor del i hur manga
férbindelser som finns mellan de olika sidorna.

Anpassade forbindelser

Géta Alv ar, som kan ses pa kartorna, bredare an
manga av de andra vattendragen vilket kan gora att
barriarkanslan uppfattas som stérre. Det ar av den
anledningen av stor vikt att utformningen av dessa
Overgangar ar anpassad for avsett trafikslag som
ska korsa vattnet. Som Géta Alvbron ar utformad
idag ges inte direkt gadng- och cykeltrafik en central
roll och skalan ar daligt anpassad for ménniskan
vilket inte baddar for en inbjudande O6verfart for
densamme.

Om man istallet ger cyklister och fotgéngare
separata broar (jag utgér fran att en bro lampar sig
battre &n en tunnel for dessa trafikslag) dar skalan
ar anpassad for en langsammare trafik kommer
alven med all sdkerhet att upplevas mindre som
en barriar. Det finns foreslaget just séddana broar,
bland annat i den foérdjupade Oversiktsplanen foér
Backaplan, och jag tror det &r den ratta vagen att
géd om man vill uppna en tvasidig, enad stadskarna.
For att atergd till mitt amne - spartaxitrafik skulle
kunna dela en sadan bro med cyklister och fotgéngare
och tillsammans utgora forflyttningskorridorer 6ver
alven for langsammare (och miljévanliga) trafikslag.
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Forslag

| féljande del ska jag presentera mitt forslag for hur
ett PRT-system skulle kunna inforas pa Backaplan.
Ett overgripande system i omradet pa och kring
Backaplan foreslas med en vision om hur det ska
fungera i en storre kontext. Tillsammans med detta
presenteras kommunens planer for omradet.
Forslaget fordjupas sedan for Backaplanomradet
och fem exempelstudier presenteras dar PRT-
systemets inférande visas i gatuniva tillsammans
med analyser av dess effekter.

Stallningstaganden

For att kunna studera spartaxi i en mer detaljerad
skala har jag valt att utgé ifrdn en av de prototyper
som finns p& marknaden, namligen Vectus PRT.
Det Koreanska foéretaget, med testbana i Uppsala,
har en realtivt klar bild av vad de kommer att kunna
leverera, vilket gor det Iatt att arbeta med. Valet av
ett sparbundet system grundar sig delvis i att jag,
personligen, tycker att det verkar vara ett mycket
mer effektivt satt att framfora en spértaxi. Att
konstruktionen ar sa latt som mojligt ser jag som en
viktig faktor.

Banan ska férlaggas ovan mark, eleverad mellan 4
och 7 meter.

Systemet ses som ett komplement till det stomnat
av kollektivtrafik som finns i Gdteborg, som det
planeras se ut ar 2020.

Systemet anses ersatta lokal busstrafik och kunna
utgdra enda kollektivtransportmedel i den lokala
skala som Backaplanomradet utgor.

Systemet planeras inte som att det ska erséatta eller i
storre skala reducera biltrafiken, utan planeras inom
ramarna for kollektivtrafik.






Overgripande forslag

Om ett PRT-system anldggs pa Backaplan med
omnejd kan detta system utvidgas till att innefatta
ett Overbryggande av &alven. Eftersom spartaxins
balkbana som bro blir nattare — och aven billigare
— an vad en sparvagns- och bussbro skulle bli &r
den visuella effekten mindre och det skulle vara
enklare att hitta platser dar bron kan angéra pa
grund av den jamforelsevis mindre paverkan pa
omgivande bebyggelse. En sadan bro for spartaxi
skulle, som sagt, kunna kombineras med gang- och
cykelbana och verka som 6vergang for lattare och
langsammare fordon, jamfort med en bro for tyngre
trafik.

Nya forbindelser

Goteborgs  stad har en
sparvagnsférbindelse mellan  Lindholmen och
Masthuggstorget®*  vilket  skulle  forbattra
kopplingen mellan sddra Hisingen och centrum
avsevart. Avstadndet mellan den forbindelsen och
den befintliga férbindelsen Géta Alvbron &r dock
langt, speciellt om man jamfér med tidigare namnda
stader, varfor det skulle vara passande med en
forbindelse mitt emellan dessa. En foérbindelse mellan
Operanomradet och Frihamnen skulle géra centrum
néra tillgangligt for manga boende i de nyplanerade
omradena pa sodra Hisingen och vice versa, och
gora forflyttningar emellan dessa omraden lattare
och mer dynamiska — inte sé linjara som idag. Pa
samma satt skulle en likadan forbindelse mellan
Gullbergsvass och Ringdn kunna erbjuda framtida
boende i dessa omraden tillgang till bada sidorna
om alven. Med tva PRT-férbindelser dver élven kan

vision om en

34] K2020. "Kollektivtrafikprogram for Géteborgsregionen” (2009): 19
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PRT-system dr byggda pa loopar
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Genom att ldta looparna dverlappa skapas fler
resmdjligheter och 6ppnar fér snabbare resor runt
kdrnan av omrddet

ett cirkulerande system utvecklas vilket skulle géra
gott for rorligheten dver alven.

Sparvagen en pulsader

Spérvagnstrafiken dver Géta Alvbron, och i framtiden
dver en ny brol®°l i s& gott som samma lage, gér
rakt igenom det tankta upptagningsomradet for
PRT-systemet vilket goér att den fungerar som
en pulsader for den tunga pendlingstrafiken fran
satellitomradena Lansmannagéarden, Biskopsgarden
och Eriksberg dster om Backaplan mot centrum och
centralstationen.

Fran dorren ut i regionen

Hjalmar Brantingsplatsen ar redan idag en viktig
knutpunkt for bade sparvdg, stombuss och
fiarrbuss, och kommer att kvarstd sa i och med
K2020. Ett PRT-system genom Backaplan och
Kvillebacken skulle erbjuda boende i omradet
kontakt med varandra och fungera som transport
fran stadsdelarna till Knutpunkt Hjalmar.

Dessa PRT-cirklar skulle utgdéra matarsystem till
sparvagns- och stombusstrafiken som i sin tur
matar till fiarrtrafiken i form av fjarrbuss och tag. Pa
detta satt blir boende pa Backaplan med omnejd
aven uppkopplade till jarnvagsnatet och med det
regionala resmojligheter.

En pendeltagsstation planeras i nordéstra delen av
Backaplan och till denna fungerar PRT systemet
mata trafik och fungera som lank till Hjalmar
Brantingsplatsen.

35] K2020. "Kollektivtrafikprogram for Géteborgsregionen” (2009): 35

Pa foljande sdtt 6verlappar looparna i systemet
varandra
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Overgripande férslag éver PRT-system som éverbryggar Géta Alv tillsammans med kollektivtrafiknétet enligt K2020..
Pd Backaplan syns en skiss av kvartersstrukturen fér den framtida bebyggelsen.






Kvartersskissen 6ver Backaplans framtida utseende féreslar en brokig struktur. Orange markerar promenadslingan. Blatt visar
Kvillebdcken och grént visar det ldngstrdckta parkstrdket utmed bécken.



Planen for Backaplan

For att djupare forsta mitt forslag for PRT-systemets
utformning pé& Backaplan behdvs en genomgang
av vad som planeras pa projektomradet. Hittils &r
antagandet av den Férdjupade Oversiktsplanen for
Backaplan under arbete och en detaljplan, Ostra
Kvillebacken, &r redan antagen med byggstart
2010861, Kartan till vanster visar den skiss &ver
kvartersstrukturen som presenteras i den fordjupade
Oversiktsplanen.

Vagnatet

P& manga platser verkar vagar och gator i
omradet vara val tilltagna, speciellt i omradena
med volymhandel i nordost. S& lange det finns
alternativa platser att rora sig i dar skalan ar mer
pa en méansklig niva ar det bra att stérre offentliga
ytor finns fér mojligheten till evenemang péa gatorna
och foér variationens skull. En paradgata som
Deltavagen skulle kunna vantas bli kan ge mycket
till sin omgivning tack vara sin storlek och hodga
placering i hierarkin. En jamforelse med Goteborgs
paradgata nummer ett; Avenyn, ar for mig Iatt att
gora, eftersom det skissats pa mycket handel langs
med Deltavdgen och dimensionerna ar likartade.

Gronomrade

Det langstrackta parkomradet kring Kvillebacken
kommer att bli en stor tillgang foér invanare och
besdkare i omradet. Dess centrala lage kommer
att gora det till en valbesokt plats av bade frivillig
och ofrivillig karaktar eftersom man maste passera
backen for att komma till andra sidan av omradet.
Planer finns att utveckla dess koppling till
gangstrak i naturmark norrut vilket ger en fin
mojlighet for invanarna att enkelt ta sig ut i grona
omraden. Att detta parkstrak ska vara en ekologisk
spridningskorridor som s&gs i den fordjupade
dversiktsplanenB7 vill jag inte satta fér mycket tilltro
till. Omradet kommer att i sin framtida karaktar att
satta mycket hogre press pa den vegetation och
djurliv som finns dér jamfért med nu och jag tror
att detta parkstrak ar for litet till ytan for att vara
en ekologisk spridningskorridor av varde under den
paverkan som den nya bebyggelsen kommer att
medfdra.

Handelsstrak

Nordvast om Hjalmar Brantingsplatsen bdrjar ett
inre promenadstrak norrut som verkar planeras utan
biltrafik. Det har stor potential att bli ett populart
gangstrdk med mycket liv runt handel, caféer
och restauranger. Personligen ar jag mycket for

36] Skoog, Gunilla. "Framtidens bostader tar form”, Géteborgs-
Posten (13 november 2009): 4

37] Géteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret. "Oversiktsplan for
Goteborg 2008, fordjupad fér Backaplan” (2009): 50

promenadstrak i form av gagator utan biltrafik, det
blir ofta en trevlig milj¢ i en behandig skala. Samtidigt
som det ar viktigt att planera for manniskan i staden
arjagradd for att en saddan har gagata, pa grund av sin
langd, kommer att innehalla s& mycket att de flesta
inte behdver promenera utanfor detta strék. Detta
skulle kunna leda till en slags funktionsseparering
med en 6de gata, Deltavagen, bredvid som enbart
hyser bilister. Detta beror saklart helt pa hur den
mer detaljerade utformningen goérs men det finns
exempel pa populara (oftast kop-)strak som genom
sin dragningskraft dréanerar omgivande platser pa
folk och liv. For Backaplans del finns det narmaste,
och ett av de klarast lysande exemplen i Géteborgs
innerstad, namligen Nordstan. Det jattelika
képcentrat som ar ett av norra Europas stérsta
utgor atta kvarter i stadsdelen Nordstaden. Gatorna
mellan kvarteren &r inbyggda och lases nattetid,
vilket ar bade intressant och stotande eftersom
dessa gator ar delar av det offentliga rummet och
till for att anvéndas av invanarna, oavsett tidpunkt.
Hursomhelst, det stérsta problemet med Nordstan,
som jag ser det, ar dess otroliga dragningskraft
som témmer intilliggande gator helt pa folk och
verksamheter. Att promenera idag l&ngs Postgatan,
vastgdende fran Nordstaden, som innan byggandet
av kdpcentrat var en populdr gata med liv och
rorelse, ar idag en enslig upplevelse.

Ett nytt Nordstan?

Visionen om blandstad talar emot en utveckling
av detta slag, men det kréaver ocksé att det finns
politiska krafter som kan std emot handelns starka
patryckningar om klustereffekter. Det handlar
inte bara om att vara tydlig vid byggandet av nya
stadsomraden utan &ven ha klara linjer for hur
staden kan f& utvecklas!®®!. Ett privatiserande av
de offentliga rummen &r en trékig utveckling for en
stad och gallerior, likt Nordstan, gor garna grénsen
mellan privat och offentligt, kommersiellt och
gemensamt, diffus.[3°l Studera féljande scenario:
Stadsbyggnadskontoret kanske lyckas med att
skapa en utomordentlig blandstad pa Backaplan.
Men ju langre tiden géar satsas mer och mer pa
handeln langs nadmnda gagata. Sméa forandringar
gors kontinuerligt som framjar folkflodet pé just
denna plats och férsummar i samma utstrackning
andra platser. Nagon far igenom ett forslag om
att sé&tta stora glasdoérrar vid gatuentréerna for
att det inte ska bldsa pa de stackars handlande
manniskorna och innan man har hunnit saga
"staden at folket” hanger det ett 1&s pa doérren som
bara 6ppnas nar affarerna tycker att det passar.

38] Boverket. "Hallbar utveckling av stader och tétorter i Sverige —
forslag till strategi” (2004): 79

39] Erland Ullstad. Hallbar stadsutveckling (Intellecta, 2008): 17






Volymhandelns dilemma

Planomradets nordostra delar med volymhandel
kommer med all sakerhet att utgéra en svar
utmaning, om man vill f& de delarna att k&nnas som
innerstad, eftersom dess skala ar svar att anpassa
till manniskans. Volymhandel och dess placering
generellt utgor ett problem eftersom de &r svéra att
integrera i en stad och blir garna till trékiga miljder.
Men alternativet att placera dem i satellitiagen dar
de enbart kan nas med bil ar av flera anledningar
en mycket s&mre idé, daribland miljdskadan och
urvattningen av staden.

Urban atervinning

Det skisserade gatunatet for Backaplan ar till
mycket baserat pa den befintliga gatustrukturen i
omradet och manga gator kommer att ha kvar sin
strackning. Detta skulle man kunna kalla atervinning
och ar en sympatisk vag att ga jamfort med att borja
om fran bérjan. Det underlattar ocksé en utbyggnad
i etapper avsevart eftersom man kan ha igang flédet
av trafik under byggnationen i en storre utstrackning
an vad som hade varit moéjligt om alla vagar skulle
laggas om.

Av skissen att doma verkar det finnas en genomtankt
hierarki av vagar och gator genom omradet och
tydliga malpunkter finns dar tvargator moter
parallellgator. Gatustrukturen ar, med fa undantag,
bruten och brokig och byggnadshojd och -typ verkar
vara det samma. Detta passar val in i visionen om
blandstaden och ger i alla fall ett intressant uttryck
pa den planniva projektet visas i nu.



PRT-héllplats i anslutning till den
planerade pendeltagstationen
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Rott visar PRT-bana, svarta cirklar visar exempel pa héllplatser och gratt visar spdrvidg och stombusslinjer.



Principer for forslagets utformning

Hallplatserna har varit grunden till bandragningen
och lades ut s& att omradet tacktes in utifran en
radie pa 400 meter fran varje station. Slutresultatet
innebar att de flesta platserna inom omradet ligger
mycket narmare an 400 meter frdn en station.
Bandragningen gjordes utifrdn placeringen pa
hallplatserna och mestadels fick de stora vagarna
sdrja som transportkorridor.

Flera hallplatser inget hinder

PRT har det positiva med sig att antalet hallplatser
som passeras inte paverkar restiden eftersom
spartaxin inte behover stanna vid varje héallplats.
Det gor att héllplatser kan laggas till efter hand utan
att ta speciell hansyn till hur den foérhéller sig till
andra haéllplatser. Mangden stationer blir en fraga
for stadsbilden snarare an for trafiksystemet. Det
system jag planerat har har vad jag anser tillrackligt
manga haéllplatser for att forsorja omradet, men fler
kan saledes laggas till utan forluster.

Viktiga punkter

Hjalmar Brantingsplatsen &r en viktig knutpunkt
vilket gor att en PRT-station dér ar viktig eftersom det
kopplar ihop systemet med bade sparvag, stombuss
och fjarrbuss. Det ar den huvudsakliga punkten dar
PRT-systemet méter de andra trafikslagen. En annan
viktig punkt ar pendeltagsstationen i nordost dar
en PRT-héllplats ar planerad. De andra stationerna
ar utlagda fér att méanniskor ska kunna komma ut
i olika delar av Backaplan och de alla &r férlagda
val synliga i strategiska lagen som korsningar och
torg. Ett system av det héar slaget ar viktigt att
kunna komma at pa ett latt satt, annars férsvinner
funktionen.

Kombination med dubbelspar

Langs den stora Gustaf Dalénsgatan har jag planerat
in en dubbelfilig del av systemet. Detta for att frAmja
framkomligheten och rérligheten inom systemet och
gatan ar sapass stor att den kommer att klara en
storre infrastruktur.



Kommunens firslag till utbyggnadsetapper dr
uppbyggt pd samlade kluster som utgér en klossvis

utbredning
©
©
3
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Mitt forslag dr att bygga utefter spartaxindtets
hdllplatser och promenadslingan Promenaden. I den hdr etappen har en kdrna skapats i omrddet
Ostra Kvillebécken, i viinstra nedre hérnet, dr redan vilket ger soliditet till omrddet.
idag detaljplanerat. Ddrfér dr det med i min férsta fas. Pendeltdgstationen har tillkommit.

Promenadslingan dr i den hdr etappen omgiven Backaplan dr fullt utbyggt
av bebyggelse. Samtliga spartaxihdllplatser dr
integrerade i bebyggelsen.



Utbyggnadsetapper fér Backaplan

Kommunens plan

| den foérdjupade O6versiktsplanen fér Backaplan
redovisas en utbyggnadsplan fér planomréadet,
efter en geografisk indelning om sju enheter.
Enligt numreringen péa kartan till vanster ses hur
kommunen tanker sig en utbyggnad dar nummer 1
visar den forsta etappen.

Manga befintliga vagar kommer som sagt att ha kvar
sina strackningar vilket gor att det liv som finns i
omréadet inte kommer att sluta bara for att man borjar
gréava i ena anden. Hela projektet planeras ta 20 ar
att genomféra och da ar bra att det blir en stegvis
férandring. Dock tror jag att utbyggnadsplanen kan
goras pa annat satt for att framja koloniseringen av
omrédet.

FOP:ens ord

Genom omradet planeras en promenadslinga som
kallas just Promenaden. Den ar tankt att utgdra en
sammankopplande lank genom hela planomradet,
ett langstrackt offentligt rum, som ska framja rorelse
inom Backaplan [*%1. Den férdjupade dversiktsplanen
sager:

Syften med Promenaden é&r att i ett tidigt skede binda
ihop de olika delarna inom Backaplan och bilda en
struktur fér framtida platser och strak...[*1
Promenaden &r ett viktigt stadsbyggnadselement
som ska ges hansyn till.

Vidare sags i FOPO0S:

Parkstrak, gdng- och cykelvédgar byggs ut sa tidigt som
mdajligt fér att férbereda de olika bebyggelseetapperna
med erforderlig infrastruktur och allmén platsmark.

Till de tre elementen av infrastruktur skulle jag
vilja lagga kollektivtrafik, och i mitt fall ett PRT-
system. Det &r viktigt att fa4 igang rorelsevagarna
inom omradet for att skapa anvandning och goéra
manniskor bekanta med omradet.

Lata rorelse styra utbredning

Jag tror att Backaplanprojektet har att vinna av
att lyssna till sina egna tankar. Jag foreslar att de
viktiga elementen for manniskors rérelse far styra
utbredningen. PRT-stationerna blir till noder dar
koloniseringar har sina centrum och Promenaden
utgor strak utmed vilka férbindande bebyggelse kan
skapas.

40] Géteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret. "Oversiktsplan fér
Goteborg 2008, fordjupad for Backaplan” (2009): 59.

41] Ibid.

"Promenaden” dr tinkt att cirkulera de centrala
delarna av Backaplan

Detta kommer att ge en mer dynamisk exploatering
av omradet och 6ppna for ett snabbare skapande
av liv. Manniskor kommer att i ett tidigt skede
att kunna promenera langs Promenaden och
samtidigt vara i kontakt med bebyggelse och det
nya stadslivet, detsamma géller fér anvandandet
av kollektivtrafiken; nar manniskor gar av pa en
hallplats finns dar en kontext av stadsliv.

PRT byggs ut i en etapp

PRT-systemets grund i loopar goér att en utbyggnad
kan goras sa att en loop byggs &t gangen. Nar det
géller Backaplan planerar jag att utbyggnad ska ske
i en etapp for att kollektivtrafiken ska bli den bas till
utbyggnad av det nya Backaplan.

Omraden kommer under utbyggnaden att leva
kvar delvis i sin gamla skepnad vilket kommer att
till viss del ge ett kundunderlag for spartaxidkande
under det att planen forverkligas och tagstationen i
omréadets norddstra del kommer att stélla krav pé en
fungerande matartrafik nar den anlaggs. Alltsa finns
det anledning att bygga ut PRT-systemet i en etapp.
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Studieplatser

For att studera Spértaxins paverkan i gatuniva har
jag valt att titta na&rmare pé nagra platser i omradet
som representerar olika delar av stadsstrukturen.

Knutpunkt

Hur ser en stdrre knutpunkt ut med en PRT-station?
Hjalmar Brantingsplatsen kommer att fortsatta vara
en entré till Backaplan och en viktig knutpunkt for
kollektivtrafiken. Har kan man studera hur spartaxi
kan ansluta till andra trafikslag.

Torg

Ett torg &, med dess forhoppningsvis
genomténkta placering, en utméarkt plats for en
kollektivtrafikhallplats. Har visas en troligtvis vanligt
forekommande situation for en hallplats.

Gaturum

Deltavagen kommer att bli en stor gata med mycket
plats for bade trafik och fotgdngare med stora
trottoarer. Har visas en situation som kommer vara
vanligt féorekommande i ett spartaxinét.

Gaturum i befintlig bebyggelse

For att inte bara studera nybyggda omraden ges en
inblick i problematiken kring redan byggda miljoer.
Det kan vara problematiskt att fa plats med spartaxi
i tranga gaturum, men det gar.

Station i byggnad

Héar visas en av spartaxins egenarter, namligen att
forlagga en héllplats inuti en byggnad.



Fér en héllplats av den héar storleken behdévs en station med
hég kapacitet. Hér foll valet pa en station med sex stycken
plattformar.

En stationsbyggnad av den hér storleken 6ppnar fér méjligheten
att ha bade handel och vénthall i bottenvaning. Overvaningen
ar rymlig och det finns bénkar fér védntande resendérer.

Genom PRT-stationens placering gors torget lite mer intimt
med tydligare rumslighet jdmfért med idag. En riktning ges in
mot Backaplansomréadet.

Central 6ppen plats dér manga
strak sammanfaller vilket gor
det till en motesplats.

Upphdojd plantering som
aktiverar svar yta under
spardelning

Biljettforsaljining
och handel




Knutpunkt

Hjalmar  Brantingsplatsen ar och  kommer
fortsattningsvis att vara en viktig plats och knutpunkt
for Backaplan och fér hela kollektivtrafiksystemet.
Har mots  kollektivtrafikslag som  spéarvagn,
stombuss, lokalbuss och fjarrbuss och maéanga
resendrer byter trafikslag just hér. Det &r viktigt att
en PRT-station placeras sa att den gynnar byten
mellan olika trafikslag samtidigt som den bidrar till
en god miljé och varnar om viktiga strak. Har har
jag infort PRT utifrén hur platsen ser ut och fungerar
idag.

—

P& Backaplan finns redan idag ett stort utbud av
handel, mycket i volymformat. De flesta besdker
omradet av den anledningen och sd& manga som
40% tar sig dit med kollektivtrafiken!?. Detta gor
Hjalmar Brantingsplatsen till den enskilt storsta
entrén till Backaplan.

42] Géteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret. "Oversiktsplan fér
Goéteborg 2008, fordjupad fér Backaplan” (2009): 30.
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[ Biljettforsalining ]
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Angdring

Hjalmar Brantingsplatsen &r en stor Oppen plats
som sammankopplar flera kollektivtrafikslag. PRT-
stationen ar placerad i néra anslutning till hallplatsen
for fjarrbussar vilket gor ett byte mellan dessa latt
och utformningen &r gjord s att PRT-stationen &dven
utgor vanthall for fjarrbussresenarer och pa sa satt
bildas en terminal for de b&da kollektivmedlen.
Sparvagnshallplats finns placerad i sb6dra delen
av Hjalmar Brantingsplatsen och darifran ar PRT-
stationen vél synlig, inte minst tack vare hédjden
pa byggnaden, vilket underlattar orienteringen pa
platsen.

Genom stationens placering skapas en central
plats mellan den och den befintliga byggnaden
for biljettforséaljning och narbutik. Denna plats blir
kérnan av hela Hjalmar Brantingsplatsen och frén
den kan man dverblicka de olika fardmedlen. Platsen
blir en utmarkt scen fér moéten mellan resenérer, ett
bra forsta méte med Backaplan som en handelserik
plats och fungera som sluss in till omradet.

Frdn den centrala platsen pa Hjalmar Brantingsplatsen har man éverblick och kan orientera sig




En station méaste placeras s& att den inte stér de grundlédggande
behoven av torget. Hér foresladr jag ett torg med en Sppen
marknadsplats i anslutning till en trddplantering med en
rumsskapande funktion som Idg pelarsal. PRT-stationen har
placerats sa att marknadsplatsen blir nagorlunda ostérd
bakom tradkronorna. Avsticksspdret &r lagt i en kurva fér att
uppta sé liten yta som méjligt och stationen é&r indragen en bit
in pa torget for att inte paverka passerande pa trottoaren for
mycket.

bana anvands till plantering.

Svarutnyttjade ytor under PRT-
Skapar en gronare miljo.

|

torgen

i Overgéng for fotgangare
i] - underléttar kontakt mellan

Handel i markplan
Oppen torgyta
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Awvikande marklaggning
vid station fortydligar
entréyta och motesplats
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Torg

| ett mote mellan tva storre gator ar ett torg
inplanerat, eller snarare tva systertorg pa vardera
sida om en vag. PRT-banan passerar har och torget
utgér en god plats for en hallplats. Dels blir den
val synlig och kan komma utgéra ett landmarke for
torget, dels tar man genom en kollektivtrafikstation
vara pa den strom av manniskor som det finns
potential till p& en 6ppen plats av det har slaget.

PRT-banan kommer att bli oiustig att ga direkt
under. Déarfor ar det viktigt att dra banan vid sidan
av trottoaren for att i stérsta mojliga man behélla

den som ett aktivt rorelsestrak.

.
L]

[ I JC ]

Stationens utformning gor att den &r vand at
tva hall vilket medfér att ytan bakom inte kdnns
uteldmnad

x\.

3

P En trdddunge kan delvis ddlja synen
s av PRT-banan vilket kan vara positivt
; i vissa lagen nér man inte vill att den
ska kénnas for patrangande - som pa
ett torg till exempel.
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...
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A )

Ytor ndrmast PRT-banan anvénds till strak enligt beskrivning i kapitel 1. Straket fungerar som buffertzon mellan spértaxitrafik och ytor som kan
vara kédnsliga fér PRT-banans stérning, som sociala platser.
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Roérelse genom torget

Genom torget passerar den promenadslinga
som kallas Promenaden. Enligt den férdjupade
Oversiktsplanen ska hansyn tas till Promenaden vid
utformning av offentliga rum langs dess strackning
och upplevelsen langs denna slinga ska vara av
gron karaktar.

Promenaden blir troligt ett populart strak for
forflyttning genom hela Backaplan och att det
stréket kopplas till PRT-stationen ar séklart mycket
viktigt. Ett annat troligt populart strak ar det langs
trottoaren som, genom stationens dubbelsidighet,
aven kan kopplas till stationen.

delarna av Backaplan

genom att

"Promenaden” kopplar ihop de tva torgen

utgora ett tydligt strék éver och
mellan de tva torgen

De tva populara straken
har bada kontakt med PRT-
stationen

fredad fran

En naturlig métesplats framfér
stationen skapas och den ar

PRT-banan.

nara kontakt med

10m




Denna gatas stora bredd gér det inte svért att f& plats med

en PRT-bana. Hér géller det att hitta den bdsta platsen i ett
gaturum som &r éver 30 meter brett.
Att placera spértaxibanan i mitten av gatan gér att axialiteten
férstérks, ndgot som &r passande pé paradgator som denna
har potential att bli. Genom att samla all trafik i mitten ger man
fotgdngare stora trottoarytor pa vardera sida av gatan dér de
ldtt kan ta sig fran byggnad till byggnad. En tréddallé béddar,
rent visuellt, in bilar och spértaxi och ger fotgdngare en viss
distans till trafiken.

Utmed gatan laggs parkering,
bade for bil och for cykel

Dér PRT-banan korsar ett gangstrak ar
az 5 det viktigt att tydligt visa riktningen och
vikten av stréket for att reducera den
mentala barridreffekten av PRT-banan
och poéngtera fotgdngaren som hogt i
hierarkin.

>
10m 1:400




Gaturum

Nar man planerar in PRT i en stadsmilj¢ ar det inte
alltid ratt att arbeta for att ggmma undan den sé val
som mojligt - i manga lagen ar det mer ratt att géra
tvart om.

P& en boulevard, som Deltavdgen kommer att
utgéra pa Backaplan, kan det vara ett effektivt
grepp att lata PRT-banan utgéra den centrala axeln.
Har har jag foreslagit spartaxi i mitten med vagen pa
vardera sida om den. Tillsammans med de dubbla
tradraderna utgdr PRT en trippelallé, vilken ger en
stark axialitet genom gaturummet och séatter PRT-
banan i en central roll.

Med trafiken samlad i mitten av gatan kan den
komma att utgdra en stor barridr for fotgadngare.
Har ar det viktigt att skapa Overgéngsstallen som

ger fotgangare tryggheten att passera. Sjalva
PRT-banan kommer inte att utgéra nagon fysisk
barriar, speciellt i jamférelse med biltrafiken. Men
den psykologiska barriaren ar inte a férgldomma.
Aven denna kan 6vervinnas med en tydlig och
fotgangarvanlig passage mellan de bada sidorna
av gatan d& det inte skulle rdda nagra tvivel om
fotgangarens fortur i trafikhierarkin, vilket &r viktigt
for att denne ska k&nna sig séker.

Med samlad trafik i mitten av
gatan lamnas stora ytor till
trottoar




Sparvig
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Olika paverkan

Nar det kommer till att bygga nya stadsomraden i
centrala lagen torde det inte finnas nagot tvivel om
att sddana omraden byggs ut med kollektivtrafik.
Backaplan &r inget undantag utan kommer att
genomtrafikeras med nagon typ av kollektivtrafik.
Det &r alltsa ingen direkt idé att jamfora ett inférande
av spartaxi med ett alternativ utan kollektivtrafik,
eftersom ett séddant rimligtvis inte finns. Spartaxins
rumsliga paverkan maste jamféoras med sparvag
och busstrafik som de alternativ som finns i Sverige
idag.

Snitten forestaller Deltavdgen i dess mdjliga
framtida skepnad. | gaturummet ska det fa plats
kollektivtrafik, bilvag, parkering, tradallé och
trottoar. Det ar trottoarens bredd som paverkas i de
olika exemplen.

Sparvagen tar mycket plats, ungefar atta meter
i bredd, och blir bade trafikerad och tom en stark
paverkan i gaturummet. Det kravs stora ytor
omkring en sparvag for att den inte ska k&nnas
for patrangande. Parkering langs gatan far har ske
mellan traden i allén. Det héar alternativet 1&mnar
minst trottoaryta Gver och ger en transportkorridor
pa cirka 19 meter. Vare sig sparvagen trafikeras eller
inte star alltid pelarna for stromférsorjiningen som
ett element i gaturummet. Fér Goteborgs del borde
detta vara ndgot som invanarna &r vana vid.

Busstrafik ger minst transportkorridor, ungefar 14
meter, eftersom all trafik gar i samma infrastruktur,
namligen de asfalterade vagarna. Det ger dock
en Okad trafikmangd vilket kan skapa problem
om framkomligheten fér bussarna blir svar. Att
planera in egna bussfiler for kollektivtrafiken skulle
ge ett liknande gaturum som med sparvagen. Om
kollektivtrafiken vantas bli daligt anvand ar detta ett
bra alternativ.

Spartaxin ar som ett mellanting mellan beskrivna
typer; den tar mindre plats an sparvdagen och mer

| Bild 91

plats &4n bussen. Sattet den tar plats ar saklart
vitt skiljt. Med tradalléer kommer man undan en
del av den insynsproblematik som PRT dras med.
Spartaxins konstruktion star, likt sparvagens, alltid
kvar men &r betydligt mer pataglig pa grund av att
det faktiskt &r likt en langstrackt balk som stracker
sig ovanfér marken. Jamfoért med sparvéagen
dar tradarna ar det enda langsgéende i den
konstruktionen. Detta faktum mérks inte i snitten
ovan men &r vart att betanka.

Nar man har att géra med gaturum av den har
storleken verkar inte valet av transporttyp avgérande
som det har i en trangre milj6. Sparvagen tar mest
yta i ansprék av de tre varianterna men trottoarerna
ar trots detta val tilltagna. | just det har fallet
ger inte nddvandigtvis en storre trottoar ett mer
trivsamt gaturum eller bidrar till ©kad anvéandning for
fotgangare. Den stora skillnaden kommer att vara
mojligheten till att korsa tvars 6ver gatan. Som jag
visar i planen for gatan kan ordentliga ytor géras for
fotg&ngare att korsa gatan vilket inte kan géras med
samma effekt i de andra fallen. Man ska fortfarande
korsa tva filer med biltrafik, inte att férgldomma,
men i fallet med PRT behdver man enbart bry sig
om biltrafiken. | fallet med buss kommer denna att
smalta in i biltrafiken och enbart resultera i en mer
trafikerad vag att korsa, men i fallet med sparvag ar
barriareffekten pataglig.



Bilparkering och PRT-bana kan kombineras p& ena sidan av
en gata for att spara plats. Gaturummet hér &r 11 meter brett
och husen ér av landshdévdingetyp med en hojd pa tre till fyra
vaningar. Kérbanan éar i nuldget kantad av parkerade bilar
vilket gér att gaturummet utgér en enda lang rad av bilar, bade
parkerade och passerande, utmed hela gatustrdckningen. PRT
ldggs utmed en av dessa parkeringsrader fér att ta sa lite mark
i ansprak som mdjligt.

10m

1:300
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Gaturum - befintlig bebyggelse

Har har jag valt en gata som gar genom ett redan
byggt bostadsomréde strax utanfér planomradet.
Detta for att ge en inblick i problematiken kring
redan bebyggda omraden.

Problem kan komma att uppsta vid en sapass intim
placering eftersom spartaxin passerar valdigt nara
fasaderna. Risken &r stor att boende kommer att
uppleva det som ett valdigt stérande moment pa
grund av insyn och de snabba roérelserna direkt
utanfor fénstren.

Att fa in sparvag i ett sd smalt utrymme som denna
typ av gator innebér &r nast intill omojligt. Det skulle
ga att trafikera gatan med buss, men ett mote mellan
buss och bil skulle vara tvunget att géras i mycket
lag hastighet pa grund av det lilla utrymmet. Ett
mote med ett fordon stdrre &n en personbil skulle
inte g&. Vad jag vill komma fram till &r att inférandet
av spartaxibanor i sddana héar tranga miljder inte
ar optimalt, men det & genomfdrbart. Lattheten i
konstruktionen 6ppnar for sddana mojligheter, men
dessa mojligheter far inte ga fore karnvardena av ett
gott boende.
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| trdnga miljoer som denna skulle man teoretiskt
kunna bygga PRT-banan pa sa& hoga pelare att
spartaxin hamnar i hojd ovanfér byggnaderna vilket
gbr att insynsproblemen forsvinner. Man skulle
aven kunna ténka sig ett system som ar byggt pa
hustaken, nagot som antagligen passar béattre vid
nybyggnation eftersom husen sannolikt behodver
forstarkas for att klara en sadan belastning. Jag
har valt att utelamna sédana exempel eftersom det
snarare ar fragor av teknisk karaktar och handlingar
som gor att den rumsliga problematik jag férsoker
beskriva undviks. Med andra ord anser jag inte att
sadana fragor ar for mig att undersoka.

PRT placerad i htjd s& att insyn
minimeras men det kommer &nda med
stor sannolikhet att bli ett problem
eftersom spartaxin passerar s nara
fasaderna.




En PRT-station i en byggnad kan utformas pa olika sétt
beroende pé& vad man vill att den ska fylla fér funktion. | manga
fall kan det vara ett bra satt att gémma undan den annars
fristdende byggnaden, som en station utgér, frén stadsbilden
och in i en stérre byggnad. Nedan visar jag skisser pa hur
en station kan placeras pa olika positioner péd ett vaningsplan.
Genom att placera en station i ett hérn pa en byggnad kan den
ldtt nds ifran gatuniva och blir dven visuellt tillgénglig frén tva
hall. En placering héngande mellan tva byggnader, éver gatan,
gor att héllplatsen kan néas fran de tva byggnaderna, om det
finns ett sadant varde. Kopplingen till gatan blir dock inte lika
sjélvklar.
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Station i byggnad

| planomréadets 6stra del finns omradets samling av
volymhandel. Har finns stora mojligheter att bygga
stationer inuti dessa stora byggnader for att erbjuda
resenarer en narhet till handel med kollektivtrafik.
Négot som kan hjalpa till att f& fler manniskor att
aka kollektivt istallet for bil.

En station mellan tvd byggnader som innehéller
handel och verksamhet ger inte bara resenarer
narhet till malpunkter utan knyter aven ihop dessa
tvd byggnader och skapar dessutom en visuellt
spektakular kollektivtrafikhallplats. Man kan tanka
sig méanga anvandningsomraden for fenomenet
att ha en kollektivtrafikhallplats inuti en byggnad:
Shoppingcenter och sportarenor ar stéllen som
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hanterar ménga manniskor och i sddana lagen skulle
inbyggda stationer ge resenarer en mer direkt anslutning.
Storre foretag skulle sakert vara intresserade av att
fé anstallda och kunder direkt in i byggnaden. Andra
intressanta omraden &r parkeringsgarage, vardcentraler
eller mataffarer.

Passerande spér laggs under
stationen for att gora hallplats
i byggnaden atkomlig fréan

tvé hall p——




Avslutning




Diskussion

PRT har stora mojligheter att férandra sattet vi ser
pa resande och kollektivtrafik, i alla fall i teorin. Det
skulle innebéara ett nytt satt att resa kollektivt och
skulle kunna f& méanga maénniskor att stalla bilen
och vélja detta transportmedel istéllet. | den héar
uppsatsen har jag tittat pa vilket satt PRT paverkar
det urbana rummet och stadsbilden och hur det
kan anvandas, pa ett planeringsstadie och pé ett
projekteringsstadie. PRT innebar namligen ett nytt
satt for hur trafik paverkar sin omgivning.

PRT som idé

Sjalva den systemteoretiska idén med spéartaxi ar
revolutionerande for staden och kollektivtrafiken.
Det finns manga positiva aspekter av denna
kollektivtrafiktyp som skulle kunna goéra resandet
enklare och snabbare och jag tror pa idén att
ersatta lokalbussar med PRT. Men det finns,
som jag ser det, manga "mjuka varden” som kan
komma att omkullkasta idén nér den val tas i bruk.
Sakerheten och trygghetsaspekten for resendrerna
kommer att bli en knéackefraga tror jag. Den intima
miljon i en spartaxi nar man delar den med okénda
manniskor kan komma att bli ett problem for
manga. Som jag har namnt tidigare s& innebar en
stad en enormt mycket mer komplex situation an
till exempel en flygplats (dar jag for ovrigt tror PRT
kommer att fungera valdigt bra). Under dagtid och i
rusningstrafik nar manga maéanniskor ar i rorelse blir
nog problemen inte sarskilt patrangande, men vad
hénder under kvallstid? | konventionell kollektivtrafik
ar inte andra resenarer lika patrangande, antalet
resenarer ar fler, vilket gérna ger en kéansla av
trygghet. For Ovrigt finns det finns en forare att
tillga. Det forefaller inte vara en avgorande faktor
fér om man kanner sig trygg eller inte eftersom det
opererar flertalet férarlésa system i stader runt om i
varlden och de verkar fungera utan storre problem.
Det ar nog ingen omdjlighet att skapa trygghet
in en spartaxi, men det viktiga ar att inte forbise
problematiken. Manniskan har under historiens lopp
vant sig vid nya transportsatt och lar val fortsatta
att gora det. Nar jarnvagen lanserades fanns tankar
om att man skulle bli sjuk av att fardas i s& hoga
hastigheter som taget skulle innebéara. Det ar det
nog f& som tror idag.

Overbrygga barriarer

Mojligheten av dverbrygga barridrer ser jag som
en stor styrka hos PRT. Den latta konstruktionen
och att det ar efterfrigestyrt baddar for snabb
forflyttning Over stréackor dar annan trafik &ar svar,
dyr eller omgjlig att bygga in. | mitt projekt passerar
PRT-banan bade Over alven och Over spar- och
motorvagar. Denna funktion borde vara en stor

tillg&ng for ett kollektivtrafiksystem att tillgad och jag
tror att en spartaxibana som korsar en svar barriér
skulle kunna sta for sig sjalv och pa vardera sida
vara kopplat till ett stomnat, exempelvis sparvagn.
Da tar man emellertid inte del av PRT-systemets
fulla kapacitet utan skapar ett slags individuellt
transitsystem, men antagligen ett mycket bra
sadant.

Godstrafik

Ménniskor &r inte det enda som behdver
transporteras, gods utgdr en stor del av trafiken
pa vara vagar. | Sverige ar godstransporterna pa
jarnvag hogre an medelvardet for EU men fortfarande
transporteras runt 70 % av all godsmangd med
lastbil*3].  Med lastbilens héga miljidpéverkan
jamfort med sparburen, eldriven transport har
vi har ett héllbarhetsproblem. Detta problem &r
uppmarksammat; EU-kommisionen arbetar for att
jarnvagen ska Oka sin andel av godstrafik fran 8-15
procent fr&n 2001 till 2020*4, Jag anser att spartaxi
skulle kunna hjalpa till med denna utveckling genom
att ta Over delar av lastbilens godsleveranser i
innerstaden. Blir det en utbyggnad av PRT-system i
staderna skulle omlastningsstationer kunna byggas
utanfér stadskarnan déar gods flyttas fran tdg och
lastbil till spartaxi som darifran flyttar godset direkt
till slutanvandaren. Det faktumet att ha stationer inuti
byggnader far annu en dimension av mojligheter nar
man ser pa PRT som godstransport; leveranserna
kan komma rakt in till lager och affarer. Pa sa satt
kan man troligtvis reducera anvandandet av lastbilar
i stdderna med stora vinster vad géaller miljo, men
aven trivselnivan i innerstaden.

Kan PRT sla ut bilen?

Mojligheterna till individuella resor med stor frihet
inom ramen for kollektivtrafik ar lockande eftersom
det skulle kunna fa fler bilister, som garna véljer just
bilen for mojligheten till fri rérlighet, att bodrja resa
kollektivt. Nagot maste forandras i hur vi forflyttar oss
eftersom den bensindrivna bilen inte ar ett héallbart
alternativ. Fortsatter vi i den héar takten kommer
klimatet, bade det globala och det lokala, att bli
sa forsamrat att det far 6desdigra konsekvenser.
Om detta finns idag inget tvivel. Nyligen fick jag
presenterat!*®! f&r mig hur det i Indien arbetas hart
for att ta fram bilar som ska séljas for mindre an

43] Transportarbetaren. "Godsets Vag” (2003) http://www.transport.
se/home/trp2/tidn/home.nsf/unid/676581FFO68FCFIEC1256DD300
2EDDAD. (Tillganglig: 28 jan 2010

44] Vinnova. "Transportsektorns Koldioxidutsldpp och Den Svenska
Miliopolitiken” (2001): 25

45] V Sumantran. "The Nano Car — Mobility Opportunity or
Challenge”. Fran: Podcar City Conference, Malmo (9-10 december
2009)






motsvarande 2 500 dollar, for att ge den indiska
medelklassen mojlighet till att skaffa sig bil. Vi har
alla sett bilder fran Dehli dar gatorna ar overfyllda
av framst cyklar och mopeder. Forestall dig att alla
manniskor pa en moped saljer den och skaffar sig
en bil istéllet — konsekvenserna for klimatet kan bara
komma att bli katastrofala. Liknande kan komma att
ske i andra u-lander som manga vill gbra samma
utvecklingsresa som vastvarlden gjort.

Det ar alltsd brattom att skaffa fram hallbara
transportldsningar innan sex miljarder manniskor har
hunnit skaffa sig en egen bensinbil. Att PRT skulle
kunna vara ett av dessa transportlésningar tvivlar
jag inte direkt pa, teoretiskt sett. Men jag tvivlar pa
dess mojlighet att helt konkurrera ut bilens koncept.
Spartaxin ger storre frinet &n en buss, men jag tror
manniskor kommer att krava ytterligare en niva av
rorelsefrinet. Exempelvis har bilisterna i Stockholms
lan, dar det finns val utvecklad kollektivtrafik, en i
genomsnitt langre arlig korstracka an bilisterna
i Norrbotten!*®! dar kollektivtrafiken inte &r lika
valutbyggd. Vilket antyder att bilismens utbredning
och kollektivtrafiken utbyggnad inte behdver vara
direkt paverkade av varandra.

Det ar saklart bra att kollektivtrafiken utvecklas mot
att bli mer hallbar och miljévanlig, men konceptet
av bilen behdver en &nnu snabbare utveckling mot
héllbarhet om vi ska ha nagon chans att behadlla
planeten i ett dragligt skick.

PRT och stadsrummet

Under tiden jag har arbetat med den har uppsatsen
har jag ofta fatt fragan om jag tror att PRT kommer
att fungera och om jag tycker att det ar en bra
tanke. P& det, som pa s& mycket annat, kan man
nog inte ge ett generellt svar eftersom det beror
mycket pa kontexten. P& manga platser i manga
stader ar det nog inte en bra idé, rent rumsligt,
eftersom det skulle forstéra stadsbilden eller stéra
intilliggande byggnader eller offentliga platser i en fér
stor utstrackning fér att motivera vinsterna. Jag har
forsdkt belysa en del av den problematik som kan
uppstéa, och skulle det nu bli en stérre utbyggnad av
detta system i vara stader ar det valdigt viktigt att
politiker och planerare férutser eventuella negativa
effekter i stadsrummet och inte enbart ser de méanga
mojligheterna.

Flera exempel finns dar en utbyggnad av en ny
tanke gick for fort och gjordes i for stor omfattning
och vi nu i efterhand far problem med negativa
konsekvenser av det handlandet. Ett av de exemplen
ar den storskaliga utbyggnad och utformning av
vagar som har féretagits under 1900-talet av stor
tilltro till industrins uppkomst och behov av breda
ordentliga véagar. Manga sma sambhallen i Sverige
idag dras med en svarhanterlig grundstruktur
som ar uppbyggd efter de industriella idealen.

48] SIKA. "Kdrstrackor under 2001. Resultat och metoder for att
skatta fordons kérstrackor baserade pa besiktningsuppgifter.”(2003):
29

Miljonprogrammet

1965 beslutade Sveriges riksdag att en miljon nya
bostader skulle byggas under en tioarsperiod,
eftersom landet led av akut bostadsbrist.
Programmets syfte var dock inte enbart att I16sa
bostadsbristen utan dven att hoja standarden pa
boendet i staderna med hjalp av funtionalismens
ledord som var sol, ljus och luft.

| och med miljonprogrammet utvecklades det
industriella bostadsbyggandet och detta i samband
med tidspress for varje projekt ledde till manga
standardiserade l6sningar vilket har gett manga
omraden hog grad av monotoni. Funktionalismens
I6sningar for att uppna ljus och luftiga bostéder och
kvarter ledde till en storskalighet som tillsammans
med monotonin har fatt mycket kritik av bade
boende och arkitekturkritiker, redan fran den punkt
dé bostaderna borjade anvandas.

Kélla: Martin Wickman,”Varfér likadant Gverallt?”
Linképings Universitet (2007)

Miljonprogrammet ar ett annat av dessa exempel av
storskalig utbyggnad som vi idag maste arbeta hart
med for att s@kerstéalla de boendevarden som vi idag
stravar efter. Liknande misstag bor inte géras igen.

Sluta planera staden efter bilen

Fokus for det har examensarbetet har varit
integreringen av ett PRT-system i en konventionell
urban miljo. Nésta steg i en eventuell utveckling for
PRT-idén blir rimligtvis att se hur tanken om spértaxi
kan férandra hur vi planerar stader.

Otroligt mycket utrymme ges i vara stader till bilen
och bilismen. V&gar och parkeringsplatser ar det
uppenbara, men exempelvis externa képcenter och
villamattor i utkanten av stadskérnan &r ocksa ett
resultat av bilens suveréna status i samhallet™*”). Om
vi lyckas med en revolution déar bilen reduceras som
element i staden, vad 6ppnar det fér mojligheter?
Bilen och trafiken kommer da inte att diktera det
offentliga rummets utformning utan kommer att vara
en av manga funktioner som ska samspela. Bara det
att planera cyklistens och fotgangarens framfart pa
samma, om inte pa hogre, niva som bilistens skulle
ge det offentliga rummet ett annorlunda utseende
an det idag. Det att lyfta fram andra funktioner an
just forflyttning som viktiga att planera for skulle
aven det férandra sattet vi upplever staden. Man
kan se det offentliga rummet som en spegel i vilken
samhaéllet reflekteras!*®l och darfoér ar det viktigt att
planera for samtliga delar av det ett samhalle vill
kunna ge uttryck for. Vad jag vill komma till ar att
samhallet, staden och méanniskan idag &r alldeles
for komplexa system for att det verktyg vi anvander
for att f& dem att motas — stadsplaneringen — ska
vara enkelspérigt och statiskt.

47] Cecilia Bjork och Laila Reppen. S& byggdes staden. (Svensk
byggtjénst, Stockholm, 2000): 22

48] Shared Space. Room for Everyone: A new vision for public
spaces. (2005): 9






En flexibel stadsbyggnad

En modern stad behover vara mangfunktionell
och flexibel fér att kunna hantera den moderna,
mangkulturella befolkning som idag bor i vara
stader.[*°1 Funktionalismens paradprojekt i Sverige,
miljonprogrammet, visade oss att det inte var
speciellt bra att bygga stader efter fardigbestamda
modeller med separering av funktioner. Det ger
miljber som ar svara att anpassa efter olika behov.
PRT-systemet har den stora férdelen av att vara
valdigt flexibelt jamfért med annan kollektivtrafik.
Konstruktionen ar latt och en férandring av
bandragningen medfér troligtvis varken stora
kostnader eller stora férandringar i omgivningen.
Ombyggnationer kan géras under kort tid pa grund
av konstruktionens ringa storlek och omfattning.
Att lagga om en rutt for en buss ar jamférelsevis
saklart valdigt enkelt. Sméa infrastrukturella
férandringar behdver gdras, men en buss ar alltid
beroende av en asfalterad vag. Detta gor systemet
enbart flexibelt inom den egna infrastrukturen,
och det ar ju sant for de flesta trafikslag. PRT har
forméagan, tack vare dess lilla fysiska fotavtryck
att vara ganska flexibelt i manga omgivningar och
férutsattningar.

Vid skapandet av en modern stad krévs utveckling
av det mangfunktionella planerandet. Ett exempel pa
detta &r mojligheten att férlagga kablar och ledningar
i PRT-banans konstruktion, som vanligtvis placeras
i marken under gator. Manga av stadens gator ar
idag overfyllda med olika teknisk infrastruktur som
ofta gor det svart att exempelvis hitta utrymme
for att plantera trdd. H&ar kravs stérre utbredning
av tvarvetenskapligt t&nkande och samarbete
an vad som ar synligt i dagens planerande och
projekterande. Givet exempel ar bara en aspekt av
mangfunktionalitet men detta satt att tanka gar att
applicera pa samtliga delar av stadsbyggnad.

Planera for manniskan

Om vi andrar vart satt att planera stader genom
att sldppa tanken om bilens suveranitet ar det
viktigt att inte gdra samma planeringsmisstag
fast med ett annat trafikslag. Termen "The Podcar
City”, som cirkulerar bland spértaxins foretradare,
blir i sammanhanget jamférbar med de negativa
konsekvenserna av att enbart planera for bilen.
Spartaxin och dess infrastruktur far inte ta Over
stadens rum, dven om det eventuellt skulle bli en
mer trivsam miljé &n den runt bilen. Som jag visat
i mina undersodkningar dppnar systemets smidighet
for mojligheten att anlagga PRT-banor i tranga
gaturum som inte kan trafikeras av de konventionella
kollektivirafikmedlen. Sker detta utan eftertanke

49] Boverket. "Hallbar utveckling av stader och tatorter i Sverige —
forslag till strategi” (2004): 77

kan méanga gator och bostader komma att upplevas
som otrygga och trakiga, med statusnedgang av
omradet som foljd. PRT-banor skulle med latthet
kunna dras genom parkmark och genskjuta
omraden som andra fardmedel méaste kora runt for
att passera. Det skulle kunna férstéra omraden som
ar vardefulla for stadens invanare. Det later som
radikala tankar och skulle férhoppningsvis stoppas
redan pé idéniva, men tids- och kapacitetsvinster
kan ibland f& méanniskor att ingd de mest absurda
projekt for att framja framfartent®%. Av historien har
vi att lara. Den moderna staden maste planeras med
utgangspunkt i frdn de som ska bo dar, namligen
manniskorna.

Vad géller spartaxi sa ar det att betrakta som ett
verktyg av manga som kan hjélpa oss att skapa
bra, fungerande och attraktiva stadder, men maste
anvandas pa ratt satt for att gora nytta. En bra
metod for att ta reda péa de ratta sétten ar att gora
grundliga undersokningar och studier. Den har
uppsatsen onskar jag har belyst det viktiga med att
se till de rumsliga och arkitektoniska vardena i en
stad nar nya element ska planeras in.

50] Banverket. ” Hallandsé&s”. (2010) http://www.banverket.se/sv/
Amnen/Aktuella-projekt/Projekt/1869/Hallandsas.aspx (Tillganglig: 28
januari 2010)
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Antligen har den kommit. Méjligheten att transportera sig
snabbt och enkelt genom staden utan att véanta, utan att
stanna och utan att byta fardmedel. Upphdjd 6ver marken
dér inget kan stéra framfarten kan man nu fardas ljudlést

och med fin utsikt genom den annars sa tranga och smutsiga

staden. Langt borta &r den tid da vi tvingade resa i 6verfulla
bussar pd skumpiga farder genom en hetsig trafik. Langt
borta ar den tid da bilen var det smidigaste séttet att resa.

Langt borta ar den gamla vérlden.

| den nya vérlden stéller vi bilen fér att aka med spartaxin,
med mobiltelefonen bestéller vi enkelt en pod till ndrmsta
hallplats och ar snart pa vag genom staden ldsandes dagens
tidning. | den nya vérlden har vi inte tid med tidskrdvande
byten och att stanna vid alla héllplatser som andra resenérer
ska av pa. | den nya vérlden éar allt lite béttre.

Eller?



