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FORORD

En av de stdrsta klimatutmaningarna &r att minska utslédppen fran
trafiken, som i dagslaget fortsatter att oka. Allra storst potential for
klimatsmarta transporter finns i storre stader dar det finns goda
forutsattningar att bygga en bekvam och attraktiv kollektivtrafik.

Enligt FN:s klimatpanel kan biobrénslen ersatta hogst en
femtedel av de drivmedel som idag anvands for transporter.
Det ar uppenbart att biodrivmedel inte ensamma kan lésa
problemen med fossilberoendet i varldens transportsektor.
Darfor kravs stora satsningar pa kollektivtrafiken for att
minska de totala energibehoven.

Ett av de effektivaste satten att 6ka attraktiviteten och kapaci-
teten hos kollektivtrafiken &r att bygga sparvagnslinjer. | manga
storre svenska stader finns stombusslinjer med tat trafik som
redan idag skulle kunna géras om till sparvagn, och bli ett lyft
bade for klimatet och for stadsmiljon.

Miljopartiet foreslar en statlig delfinansiering for byggande av
sparvagnslinjer i stérre stader. Samtidigt har vi gatt igenom
forutsattningarna for att dra sparvégslinjer i atta stérre stader,

och presenterar har olika exempel pa hur det skulle kunna se ut
i stader som Linkoping, Uppsala, Malmo, Lund med flera.

Det byggs sparvagnslinjer med stor intensitet runtom i europe-
iska stader. Exemplen ar méanga pa hur stadsmiljéer och kol-
lektivtrafik forbattrats dramatiskt efter inforandet av sparvagn.
Det finns stor anledning att inspireras av dessa stader som valt
att prioritera kollektivtrafiken framfar bilen, och pa sa satt dven
gett prioritet till cyklister och fotgangare.

Det ar l&tt att fa kénslan av att omstallningen till ett klimats-
mart samhalle &r fyllt av uppoffringar. Men denna genomgang
av europeiska forebilder och svenska exempel pa sparvagnsut-
byggnad visar att det &r precis tvartom. Att satsa pa sparvagn ar
att skapa en mansklig och levande stadsmiljé dar alla som ror
sig i staden ges mojlighet till ett klimatsmart resande.

Tack till Alstom, Bombardier, Thomas Johansson, PG Anders-
son och Bjorn Sylvén for inspiration och bildmaterial.

Peter Eriksson, sprakrar



SAMMANFATTNING

Miljopartiet foreslar en stor satsning pad utbyggnad av lokal
spartrafik i storre stader den narmaste 15-arsperioden. Sats-
ningen omfattar:

Ett nytt statsbidrag till byggande av sparvégar infors
med totalt 24 miljarder kronor under 15 &r. Detta ska
ocksa kunna ga till att stodja ny teknik.

En ny ansvarsfordelning dar staten genom Banverket
tar ett delansvar for stimulans till och finansiering av
spartrafik i stérre stader.

Banverket ska ges i uppgift att vara ett nationellt
kompetenscenter som aktivt inspirerar stader att
anlagga lokal spartrafik samt fordelar statsbidrag till
utbyggnaden.

Bidragen till tdg och sparvagn, s& kallat rullande
materiel, hojs kraftigt.

e Genom satsningen berédknas 25-30 sparvégsprojekt i
cirka tio stader till en total kostnad av 50-60 miljar-
der kronor kunna genomfdras de narmaste 15 aren.

For att tackla klimathotet ar en omstallning av transportsystemet
nodvandig. Vi fokuserar har pa en del av denna nodvandiga omstall-
ningen, namligen sparburna persontransporter i storre stader. |
manga europeiska stader gors storsatsningar pa sparvagar, vilket
har lett till 6kat kollektivtrafikresande och minskad klimatpaverkan.

Aven i Sverige finns det underlag for sparvigssatsningar i ett

flertal stdder under de narmaste 15 aren. Miljopartiet presen-
terar ett antal exempel pa sparvagsprojekt som skulle kunna

genomforas med var foreslagna finansieringsmodell. De flesta
forslagen har redan studerats och utretts pa lokal och regional
niva och manga har en god politisk férankring. Ganska lite har
dock hant eftersom ansvars- och finansieringsfragorna inte &r



losta. Hittills har staten svarat for jarnvagsinvesteringar, medan
stadernas kollektivtrafik har varit lokala angeldgenheter. | nagra
fall har staten bidragit med statsbidrag, exempelvis till tvarba-
nor i Stockholm, men det har skett fran fall till fall och utan en
tydlig ansvarsférdelning och langsiktigt atagande.

For att fa till stdnd en mer planméassig utbyggnad av spartrafiken
kravs en tydlig och l&ngsiktig inriktning som klargdr rollfr-
delningen mellan staten och lokala huvudman vid utbyggnad

av lokal spartrafik, inklusive ett regelverk for finansieringen.
Miljopartiet anser att staten ska betala for en del av kollektivtra-
fikinvesteringarna i spartrafik. Det &r inte rimligt att kommuner-
na ska bara hela kostnaden. Vi menar att staten genom Banver-
ket bor ha ett vergripande ansvar for att utbyggnad kommer till
stdnd och att staten maste vara med och delfinansiera omstall-
ningen till ett klimatanpassat trafiksystem. Banverket ska stotta
och aktivt inspirera kommuner och regioner genom att uppratta

ett nationellt kompetenscentrum, som ska bidra med forskning
och radgivning for lokal och regional spartrafik. Banverket roll
att fordela statsbidrag till utbyggnaden, bade vad avser sparan-
laggningar och rullande material, ska starkas vasentligt.

En permanent &rlig ram avsatts for statsbidrag till byggande
av lokala sparvagar. Statshidraget ska kunna sékas av kom-
muner och lokala huvudman. Det ska prioriteras och fordelas
efter en princip om storsta mojliga klimatnytta. Statsbidraget
ska kunna uppga till 50 procent av en berdknad schablonkost-
nad for sparinvesteringen med méjlighet till forstarkt bidrag
for dyrare projekt om klimatnyttan motiverar detta. Ramen
for det existerande statsbidraget till rullande materiel utokas
ocksa vasentligt, och ska dven omfatta sparvagnar.

| tabellen pa sidan 16 ges exempel pa en ténkbar férdelning av
projekt och bidrag till olika stdder/regioner.



VARFOR SPARVAG?

Olika typer av transporter kraver olika tekniska system. Har
fokuserar vi pa sparvag som ett masstransporteringssystem for
stora trafikfloden i storre stader.

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

Sparvagnens framsta fordelar:
e  Sparvagnar kan transportera manga fler resenarer an

bussar. Fér att klara klimatmal och miljokvalitetsnormer
racker inte bussens kapacitet for att ersatta biltrafiken.

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

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

e Kollektivtrafik pd spar har jamfért med buss en
dokumenterat god formaga att attrahera bilister.

e Sparvagnssystem strukturerar tatorter pa ett klimats-
mart satt och underlattar for utbyggnad av staden.

Vid femminuterstrafik har normalt forekommande bussar, d.v.s.
18 meter langa ledbussar, en kapacitet kring 1000 passagerare
per timma och korfalt. Ett sparbilssystem behover en turtathet



pa var 15:e sekund for att nd samma kapacitet som bussen. En
40 meters sparvagn har en kapacitet kring 3600 passagerare
per korfalt och timme. Tunnelbana har en kapacitet narmre

15 000 passagerare per korfalt och timme.
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Passagerare per korfalt och timme i olika trafiksystem

1 Trivector, "Litteratursammanstallning dver kollektivtrafiksystem”, 2008:26, sid. 6
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Ansvaret for olika transporter fordelas mellan lokal, regional
och nationell niva. Resor som gors séllan, att komma “bort”
eller komma "langt” samt "fort”, &ar ett statligt ansvar. Att
komma “ofta”, till exempel arbetspendling eller lokala resor,
ar oftast ett regionalt eller kommunalt ansvar. Miljopartiet
anser att staten genom okat stéd till lokal spartrafik ska ta ett
utokat ansvar for att det sker en klimatomstallning av de stora
trafikflodena i storre stader.



Foto: Thomas Johansson

Sparvag pa grasmatta i Orleans séder om Paris, Frankrike

ATTRAKTIVA STADER

Sparvagsinvesteringar ar inte bara ett satt att minska miljobe-
lastningen, utan aven ett satt att skapa god tillganglighet for
alla i en attraktiv och god stadsmiljo. Ofta kombineras spar-
vagsprojekt med upprustning och stadsfornyelse.

ZURICH: Sparvéag har
hogsta prioritet

| Schweiz storsta stad Zurich finns en
tydlig prioritet pa kollektivtrafiken i all-
manhet och sparvagen i synnerhet. Det
finns nastan dubbelt sa manga spar-
vagnar an bussar och en rad atgarder
har gjorts for att maximera systemets
kapacitet och hastighet. Sedan nastan

30 ar tillbaka finns en princip om att
kollektivtrafiken ska ges férstahandspri-
oritet i varje konflikt med andra tra-
fikslag. | genomsnitt dr restiden med
bil langre dn med kollektiva fardmedel
i staden — 28 minuter med bil jamfort
med 20 for kollektivtrafiken'.

Stadernas utomhusytor ska inte bara vara platser dar man
forflyttar sig frén en plats till en annan. For att staderna ska
vara attraktiva behdvs aven tillgéng till fredade ytor med bade
sol och skugga, intressanta utblickar, trevlig/intim omgivning
med mojlighet att pausa, ta en fika, odla sociala kontakter, etc.

Det finns en naturlig koppling till kollektivtrafiken, efter-

som en prioritering av fotgangarytor och kollektivtrafik aven
innebar en naturlig begransning av biltrafiken och minskade
ytor for parkering. Ny sparvdg kan med framgang anvéndas
for att minska biltrafiken och samtidigt erbjuda ett attraktivt

resealternativ.

En viktig del i att géra stadsmiljoerna mer attraktiva ar att spar-
vagnar &r tystare &n andra fordon. Pa flera linjer i Frankrike ar
sparen lagda i en grasmatta, vilket dampar ljudet ytterligare och
dessutom gor harda asfaltsytor gronskande.

Principen "Wartezeit Null” (vante-
tid noll) &r en valfungerande abso-
lut prioritering i trafiksignalerna som
gor att kollektivtrafikfordonen alltid
har gront ljus. Man har dven s.k.
“vaktmdstarsignaler” som innebdr
att man i korsningar in mot centrum

1 Trivector, "Reserapport fran Glattal,

Mulhouse och Zirich”, PM 2008:3, s 12

inte sldpper igenom fler bilar an vad
gatundtet anses klara av. Zurich har
dven en stentuff parkeringspolitik
och tillater inte fler parkeringsplatser
i centrala delarna av staden dn 1990
ars niva. Om man bygger nya parke-
ringsplatser i kdllare och parkerings-
hus s& maste lika manga parkerings-
platser tas bort fran gatan.



Foto: Thomas Johansson
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Sparvagen skapar levande stadsrum i Montpellier

SAMSPEL MED CYKEL- OCH GANGTRAFIKANTER

Sparvég kan integreras med gang- och cykeltrafik och dras
fram i gagator och andra omraden dar biltrafiken inte ar tillaten
eller starkt begransad. Sparvagen har séllan stationsbyggna-
der, utan istallet ar den integrerad i stadsrummet. Nybyggda
sparvagar i stadsmiljo har ofta inga upphdjda perronger, utan

STRASBOURG:
Kombinerar sparvagen med cykel

Strasbourg i Frankrike har gjort
stora satsningar pa sparvdg och
cykel. Sparvdg ses som trafikens
stomme och cykelbanor fung-
erar som "matarbanor” till spar-
vdgsstationerna. Huvudmannen

for kollektivtrafiken i Strasbourg
ansvarar for cykelparkeringar,
cykelgarage och uthyrning av
cyklar. Ratt till gratis cykelgarage
vid stationerna ingar i manads-
kortet for kollektivtrafiken.

man stiger pa och av direkt frén gatan eller trottoarkanten.
Gatuutrymmet kan alltsd delas med gang-, cykeltrafikanter och
andra verksamheter pa gatan.

TILLGANGLIGHET

Moderna sparvagnar har l&ga golv och ett enkelt insteg som
inte férsvarar av- och péstigningen for dldre, funktionshindrade
och barn. Bussar tvingas daremot anpassa sig till ovrig trafik
och kan aldrig ha den precision som ralsen ger. Satsningar pa
moderna sparvagnar kan alltsa vara ett stort steg for att 6ka
tillgangligheten till kollektivtrafiken.

Bordeaux

Foto: Bjorn Sylvén
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Gatumiljé i Freiburg

FREIBURG: Sparvagsutbyggnad nér staden vaxer

| Freiburg, Tyskland, har man haft en
medveten satsning pa att stadsut-
byggnad ska kopplas till utbyggnad
av sparvag. Nya férortsomraden har
nyanlagd sparvag i princip redan nar
forsta inflyttning sker. Staden har ex-
panderat kraftigt men biltrafiken har
inte Okat. Satsningen har resulterat i
ett Okat kollektivtrafikresande med
drygt 80 procent fran 1985 till 2004.
De Grona har varit drivande i kollek-
tivtrafiksatsningen och Freiburg har
sedan 2002 den forsta direktvalda
grona borgmastaren i en storre stad
i Tyskland.

Sparvagnsndtet ar uppdelat i tre
olika system, ett langsammare som
gar inne i stadskarnan och har en
maximal hastighet pa 25 km/h. Den
ar helt integrerad med fotgangare
och cyklister. Det andra systemet

gar pa vagar med en hastighet av
ungefar 50 km/h, ocksa integrerat
med o6vrig trafik. Det tredje syste-
met ar snabbare an biltrafiken och
separerat fran ©vrig trafik. Bilden
ovan forestaller en central del av
Freiburg dar sparvagnen ar integre-
rade med 6vrig trafik.

| Freiburg har man arbetat aktiv
for att lagga handelsetableringar
centralt. Politikerna har konsekvent
sagt nej till etableringar av externa
kopcentra, istallet har mark anvisats
i centrala lagen eller i bostadsomra-
den med behov av affarer. Nya bo-
stadsomraden planeras utifran att
kollektivtrafiken ska vara det mest
tillgangliga transportmedlet. Parke-
ringsplatser for bilar placeras i utkan-
ten av bostadsomradena. Staden har
en samlad bilpool med 1200 bilar.

STADSUTVECKLING

Gles och utspridd bebyggelse ar ofta det storsta hotet mot
kollektivtrafiken, eftersom det ar svart att gora effektiva linjer
pé sédana platser. Konkurrensen mellan privatbilism och kol-
lektivtrafik tydliggors genom att bilen har en utglesande effekt,
medan kollektivtrafiklinjer daremot drar till sig bebyggelse och
stadens expansion koncentreras till knutpunkter, stationer eller
langs med linjenatet. Dar kollektivtrafiken har styrt stadsut-
vecklingen leder bilen till trangsel och trafikproblem, medan
dar bilen har styrt stadsutvecklingen sa ar det svart att alls
bygga en fullvardig kollektivtrafik.

Spartrafiknatet har en sarskilt viktig roll for stadsutvecklingen,
eftersom den ar standigt ndrvarande genom sparet som alltid
finns dar aven nar inget fordon syns. Det ger en langsiktighet och
sdkerhet som gynnar andra investeringar langs med linjedrag-
ningen. Kollektivtrafiken blir en férutsattning for nyetableringar
och begransar darmed utglesningen av staderna.

Men samtidigt som bebyggelse tenderar att dras till spartrafikna-
tet, s& maste man aven planera bebyggelseutvecklingen och loka-
lisering av service och stora arbetsplatser efter kollektivtrafiken.

TA UTRYMME FRAN BILTRAFIKEN

Kollektivtrafiken ska inte bara vara ytterligare ett satt att trans-
%, . portera sig, utan den maste konkur-
’ b5 - o
¢ reramed personbilarna sa att den
blir ett verktyg for klimatomstallning.

Sparvagnstrafik tar plats fran biltra-
fiken i gaturummet och for in bilarna



i sparvagnstrafikens rytm nar de delar gaturum. Men det &r inte
bara rent fysiskt som sparvagnen konkurrerar med biltrafiken.
Internationella erfarenheter visar att sparburen kollektivtrafik
har vasentligt storre attraktionskraft jamfort med bussar nar det
galler att fa bilister att byta transportvanor. Vid exakt samma for-
utsattningar sa kommer fler att valja sparvagn &n buss. Ett spar
visar en tydlig och l&ngsiktig vilja att bedriva trafik, vilket gor folk
mer bendgna att byta resmonster.

LOS STADERNAS TRANGSELPROBLEM

De kollektiva fardmedlen ar fullstandigt overlagsna bilen ur
trangselsynpunkt i gatuutrymmet - i synnerhet sparvagnen.
Sparvagn ar det gatufordon som har allra hogst passagerarka-
pacitet. En modern flerledad sparvagn av den typ som anvénds
i flertalet vasteuropeiska storstader kan transportera 200-300
personer, nar en buss klarar 70-100 personer. Dessutom kom-
mer sparvagnar upp i hogre snitthastigheter an buss, mycket
tack vare att det finns fler in- och utpasseringsdorrar i sparvag-
nar, vilket hojer sparvagsnatets kapacitet ytterligare.

Nedanstaende tabell visar yta per resande for olika transportsatt':

g

o el

Yta (kvadratmeter) per resande for olika transportsatt

1 Trivector, "Litteratursammanstallning dver kollektivtrafiksystem”, 2008:26, sid 2

Kombinerad
parkerings-
avgift och
tagbiljett vid
infartsparkering
i Strasbourg

Foto: Thomas Johansson

Tack vare den hoga kapaciteten ska sparburen kollektivtrafik
inte ses som en avgransad del inom transportsektorn, utan den
maste vara den centrala ryggraden i transportnétet. Det gar
dock inte att bygga sparvég overallt, utan buss kan fungera bra
for en matarlinjer dar resandeunderlaget ar mindre.

Pa flera hall i Europa har man varit mycket framgangsrika i att
tillhandahalla infartsparkeringar i anslutning till spartrafikna-
tet. | Strasbourg sa fungerar parkeringsavgiften dven som en
dygnshbiljett i kollektivtrafiknatet, vilket har lockat 6ver manga
bilister till kollektivtrafiken.
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ENERGIFORBRUKNING OCH KLIMATPAVERKAN
Trots malsattningar om minskade utslapp av vaxthusgaser fort-
satter utslappen frén trafiken att 6ka. Sedan 1990 har utsldppen
frén vagtransportsektorn 6kat med 12 procent.?

Vid sidan av gang och cykel &r det kollektiva resandet det mest
hallbara. Den energi som anvénds till att forflytta en person en
viss stracka ar betydligt lagre nar flera reser i samma fordon an
om de reser ensamma.

Sarskilt effektivt ar det med spérsystem. Det ar mer energief-
fektivt att kora pa rals an med gummidack, tack vare att friktio-
nen mellan stalhjul och rals ar betydligt lagre. Verkningsgraden
i olika typer av motorer &r ocksa olika. Samst verkningsgrad har
bensinmotorer féljt av dieselmotorer. Elmotorer har i sarklass
b&st verkningsgrad. Om sparvagsnétet dessutom drivs av gron
el sa blir sparvagsdriftens klimatpaverkan mycket liten.

Nedanstdende tabell visar energiférbrukningen i olika befintliga
system?®.

Foto: Bjorn Sylvén

Sparvagn pa gator och torg i Montpellier - stadsbornas vardagsrum _(FI:“_'
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for tradplanteringar, uteserveringar och andra verksamheter | I I

mellan husen. kWh per passagerarplats och kilometer

2 Vagverket, PM "Stérsta minskningen av bransleférbrukningen pa nya bilar
ndgonsin men trots detta okar utslappen”, 2008-03-31.

12

3 Trivector, "Litteratursammanstallning 6ver kollektivtrafiksystem”, 2008:26, sidan 3.



SAKERHET OCH HALSA

F6r dem som aker kollektivt &r risken att dédas i trafiken
vasentligt mycket lagre an for dem som reser med bil. Ska-
derisken ar dtta ganger storre for bilister i jamforelse med
kollektivresenarer.

Det ar halsosammare med kollektivtrafik, den som aker kol-
lektivt gar och cyklar i snitt mer &n den som hamtar bilen i
garaget. Kollektivtrafikresenaren ror sig i genomsnitt fyra
ganger langre stracka per dag an den som aker bil®. Forskare
rekommenderar en halvtimmes fysisk aktivitet under dagen,
spridd under kortare perioder. En undersokning i Vasterbotten
visar att den som dker bil till jobbet l6per 50 procent stérre
risk att drabbas av hjartinfarkt an den som gar, cyklar eller
aker kollektivt® .

For den som cyklar eller gar &r hotet fran berusade, trotta eller
ofokuserade bilister standigt narvarande, men genom satsning-
ar pa kollektivtrafik s& minskar antalet fordon och riskerna for
oskyddade trafikanter. Sparvagens rals i stadsmiljé ar dessutom
mycket enkel att forhalla sig till som oskyddad trafikant, vilket
inte ar fallet med bilar.

Vidare &r sparvagens elsystem forhallandevis sdkert eftersom
den drivs med nagra hundra volt istéllet for flera tusen som
jarnvagen eller tunnelbanan.

4 SLTF, "Nio argument for kollektivtrafikens samhallsnytta”.
5 SLTF, "Nio argument for kollektivtrafikens samhallsnytta”
6 WHO:s MONICA-studie i Vasterbotten

NY SPARTEKNIK

Den tekniska utvecklingen inom transportsektorn gar snabbt,
inte minst da det galler transportmedel for kortare resor.
Politiken bor ligga i framkant av utvecklingen och bejaka ny
klimatvanlig teknik sa snart den utgor ett reellt alternativ. Sam-
héllet bor dven stodja utveckling av ny teknik for att paskynda
utvecklingen ytterligare. Vinnova har ett dvergripande ansvar for
transportforskning. SIKA ska verka for att medborgarna och na-
ringslivet i Sverige far goda, miljovénliga och sakra transporter
som ar samhéllsekonomiskt effektiva och langsiktigt hallbara.
Saval férandringar av befintlig teknik som nya tekniska l6sning-
ar bor fa chans att utvecklas och utvarderas inom ramen for
den transportforskning staten finansierar. Ett exempel pa sadan
teknik &r sa kallade sparbilar.
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ANSVARSFORDELNING OCH FINANSIERING

ETT TYDLIGARE STATLIGT ANSVAR

Idag &r utbyggnaden av lokal spartrafik i huvudsak en fraga
for kommuner och regionala och lokala trafikhuvudman. Sta-
ten har hittills bara haft en begransad delaktighet. Det finns
en fast ram inom Banverkets investeringsanslag for stats-
bidrag till rullande materiel, tdg och sparvagnar inom lokal
spartrafik och lanstrafik. | teorin uppgar statsbidraget till 50
procent av kostnaden, men eftersom den ekonomiska ramen
ar otillracklig har trafikhuvudmannen ofta bara fatt stats-
bidrag till en del av sina investeringar i rullande materiel, i
tag och sparvagnar. Ndgot fast statsbidrag for utbyggnad av
sjalva sparanlaggningarna har hittills inte funnits. Banverket
har dock i ndgra fall, ofta pa direkt uppdrag av regeringen,
fordelat statsbidrag till vissa lokala sparprojekt, exempelvis
tvarbanan i Stockholm.

Dessa osakerheter i statsbidragsgivningen, liksom oklarheter i

Banverkets ansvar, har patagligt hdmmat utbyggnaden av lokal
spartrafik. Trots stort lokalt intresse i flera stader, ofta 6ver alla
partigranser, har det varit patagligt svart att fora projekten fran
ord till handling. Miljopartiet anser att detta endast kan forand-
ras genom att staten, genom Banverket, far ett tydligare ansvar

for att aktivt inspirera planera for och delfinanisiera utbyggnad
av lokal spartrafik.

Miljopartiet foreslar att det i Banverkets sektorsuppgift ska inga
att vara ett nationellt kompetenscentrum for lokal och regional
spartrafik i storre stader. | detta ska inga att aktivt inspirera
stader att anlagga sadan spartrafik, att bidra med forskning,
radgivning och stéttning till stader som har planer pd att an-
lagga spar och att fordela statsbidrag till sddana projekt, bade
for anlaggande av spar och for vagnmaterial. Banverket ska
prioritera olika projekt efter storsta klimatnytta.

Regionerna/kommunerna ska gora kollektivtrafikforsérjnings-
planer dar spartrafiken ingar. For att fa statshidrag bor det
finnas en trovardig plan for hur kollektivtrafikandelen ska oka
pa biltrafikens bekostnad. Storbritanniens uppléagg med lokala
transportplaner som grund for tilldelning av nationella inves-
teringsplaner kan vara en forebild. Vilka verktyg kommunerna
anvander for att begransa bilismen, sdsom trangselskatt, p-
avgifter, minskat antal parkeringsplatser, bilfria omraden eller
fysiska hinder bor beslutas lokalt.



STATSBIDRAG TILL SPARUTBYGGNAD

Miljopartiet foreslar att nuvarande otillrackliga och ndrmast ad
hoc-méassiga system for tilldelning av statsbidrag till sparut-
byggnad ersatts av ett kraftigt utokat system med ett fast regel-
verk inom en arlig budgetram. Kommunerna ska kunna soka
bidrag fran Banverket som féreslas administrera systemet.
Bidraget ska prioriteras och fordelas efter storsta klimatnytta.

Exakt hur systemet ska se ut bor narmare utredas. Kostna-
derna for anldggande av sparvéagar kan variera mycket starkt
beroende pé skiftande lokala férutsattningar. Ofta kombineras
utbyggnaden med andra stadsplaneringsdtgérder, som ibland
kan kosta mer an sjalva sparvéagen. Om behov finns att anlagga
tunnlar och broar eller andra anordningar kan kostnaderna
oka vasentligt. En annan faktor som ofta har stor betydelse

ar mojligheten att finansiera en del av anldaggningen genom
exploateringsbidrag frén privata intressenter som drar nytta
av den nya sparvagen. Ett alternativ att ta hansyn till dessa
faktorer, som vi ocksd har anvant i berdkningarna i denna PM,
kan vara att basera statsbidragsgivningen pd en schablonkost-
nad, med eventuella tillagg for fordyrande omstandigheter i
det enskilda projektet.

Miljopartiet foreslar att sammanlagt 24 miljarder kronor avsatts
i infrastrukturplaneringen fér den ndrmaste 15-arsperioden

for statsbidrag till spérvagsutbyggnad i storre stader. | genom-
snitt motsvarar detta 1,6 miljarder kronor per ar. Med en trolig
genomsnittlig statsbidragsandel pa 40-50 procent, mojliggor det
finansiering av sparvagsutbyggnader for cirka 50-60 miljarder
kronor, sannolikt vasentligt mer om hansyn aven tas till bidrag
frén privata exploatorer.

STATSBIDRAG TILL TAG OCH SPARVAGN

Med den vasentligt storre sparvagsutbyggnad som ett nytt
statsbidrag till sparutbyggnaden berdknas medféra, bér
ocksa statsbidraget till tdg och sparvagn, sa kallat rullande
materiel, rdknas upp kraftigt. Statsbidragsramen uppgar idag
till cirka 400 miljoner kronor arligen. Vi foreslar en hojning till
knappt 700 miljoner kronor arligen eller 10 miljarder kronor
under 15 ar. Kostnader for tdg och sparvagnar ingar inte i
kostnadsberakningarna for de lokala projekt som redovisas i
det foljande.

15
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EXEMPEL FRAN STORRE STADER

| det foljande redovisas exempel pd sparvagsutbyggnader i
totalt 10 stader som skulle kunna rymmas och delfinansieras
med statsbidrag inom den av Miljopartiet foreslagna ramen,
24 miljarder kronor i statsbidrag till sparutbyggnad under

en 15-arsperiod. Exemplen har tagits fram efter kontakter
med planeringsmyndigheter, trafikforetag och Miljopartiets
ansvariga politiker fran respektive stad.

De redovisade sparvagsutbyggnaderna ska ses som exempel
pa intressanta projekt som i nagra fall ar beslutade, men

i de flesta fall fortfarande ar under utredning. Planerings-
forutsattningar och kostnadsberdkningar forandras stan-
digt, vilket gor att det idag inte ar mojligt att med sakerhet
faststalla utformning och berakna kostnader for varje enskilt
objekt. Sammanstallningen bor dock ge en ganska god bild
av ungefar vilken spdrutbyggnad som ar méjlig inom den av
oss foreslagna ramen. Till grund for kostnadsberakningarna
har vi uppskattat den ungefarliga langden i kilometer for varje
enskilt objekt. Vi har vidare antagit en schablonkostnad pa
200 miljoner kronor per kilometer for dubbelspar i stadsmiljé
och 100 miljoner kronor utanfor stadsmiljo. Denna anvands
bland annat av Skanetrafiken och kan ocksa bedémas som
rimlig utifrédn internationella erfarenheter. Pa det salunda
framraknade statsbidragsunderlaget har vi beraknat ett
schablonstatsbidrag pa 50 procent. Som tidigare framhallits
kan de verkliga kostnaderna for projekten i vissa fall vara va-
sentligt hogre. Det ska da finnas méjlighet att soka ytterligare
statsbidrag fran oférdelad central pott.

Med dessa forutsattningar anger vi nedan i tabell 1 antal objekt,
sparléngd, schablonbruttokostnad och statsbidrag for varje stad
vi undersokt. Det bor understrykas att tabellen ska ses som en
grov uppskattning och att omfordelningar mellan staderna kan
ske beroende pa projektens klimatnytta. Vi anser dnda att tabel-
len kan ge en grov bild av vad som &r méjligt att astadkomma
inom den féreslagna statsbidragsramen. Det bor ocksa under-
strykas att det naturligtvis inte ar uteslutet att man i berorda
kommuner kan inrymma ytterligare objekt, exempelvis om det
ar mojligt att cka de privata exploateringsbidragen.

Sparvégsprojekt per stad

Stad Antal Sparléangd km Schablon- Schablonstats-
objekt kostnad mdkr bidrag mdkr
Stads- Ej stads-
miljo ~ miljo
Stockholm 10 74 24 17,2 8,6
Goteborg 4 13 " 3,7 1,85
Malmo 2 16 0 3,2 1.6
Lund 2 7 13 2,7 1,35
Helsingborg 2 15 20 50 2,5
Linkoping 1 5 6 1.6 0,8
Norrkoping 2 4 7 1.5 0,75
Uppsala 3 16 13 4,5 2,25
Delsumma 39,4 19,7
Pott fordyringar 4,3
o fler projekt
Totalt 26 24



| stockholmsregionen finns planer pa ett flertal sparprojekt.
Forslag har lagts bland annat i de s.k. Stockholmsforhandling-
arna. Utanfor Stockholms innerstad fortsatter biltrafiken att cka
och kollektivtrafiken tappar resandeandelar. Tvarforbindelserna
ar eftersatta och det behdvs sparsatsningar i form av moderna
sparvagar. Ny teknik i form av automatiska system som stude-
rats av bland annat SIKA b6r ocksa kunna utvarderas.

Landstinget och SL har ocks3 fattat beslut om flera sparutbygg-
nader, men finansieringsfragorna ar annu inte helt lGsta. | tabel-
len redovisas exempel pa projekt som bér kunna rymmas inom
den i denna PM foreslagna finansieringsramen. Listan ska inte

Nr  Projekt Langd, km
Stadsmiljo

1 Tvarbana Ost/Saltsjobanan 3

2 Tvarbana Norr Solnagrenen 8

3 Tvarbana City Hornsberg- Norrmalmstorg 5

4 Tvarbana City Norrmalmstorg-Ropsten 5

3 T-bana Karolinska 1

6 Sparldsning Syd. Farsta-Alvsj6-Skarholmen-Flemingsberg 17

7 Sparlosning Ost. Nacka, Varmdo 7

8 Tvarbana Norr Kistagrenen 10

9 Tvarsbana Solna-Universitetet-Ropsten 7

10 Sparvag langs 4:an Gardet-Sédermalm 1
Total sparlangd, km 74
Schabloniserad kostnad, mdkr 14,8
Schabloniserat statsbidrag, mdkr 7.4

betraktas som ndgot fixt och slutligt forslag fran Miljépartiet i
Stockholmsregionen, eftersom manga planeringsforutsattning-
ar och kostnadsberakningar &nnu &r oklara. Tabellen innehal-
ler inte upprustningar som kommer finansieras pa andra sétt,
sasom Lidingobanan och Roslagsbanan.

For vissa av de angivna projekten uppskattas idag vasentligt (i
nagra fall flerdubbelt) hdgre kostnader &n schablonen, bland
annat pa grund av dyrbara tunnelstrackningar mm. A andra si-
dan kan sannolikt exploateringsbidrag fran privata intressenter
erhallas i vissa fall. Mojlighet ska finnas att soka extra statsbi-
drag ur potten for fordyringar.

Kommentar
Ej stadsmiljo

Genomfdorandebeslut inom kort

Genomfdrandebeslut finns

Avsiktsforklaring finns. Koncessionsupphandling pagar

Genomforandebeslut finns
10
10 Ung. uppskattad stracka

24
2.4 Totalt 17,2 mdkr
1,2 Totalt 8,6 mdkr
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1 TVARSBANA OST/SALTSJOBANAN

Innefattar forlangning av Tvarbanan fran Sickla till Slussen och
en ny station vid Slussen. Saltsjobanan upprustas och konverte-
ras till tvarbanestandard.

2 TVARBANA NORR SOLNAGRENEN
Forlangning av Tvarbanan fran Alvik via Sundsbyberg till Solna
Station.

3 TVARBANA CITY HORNSBERG - NORRMALMSTORG

Ny spérvag frén vastra Kungsholmen (Hornsbergs strand) till
Norrmalmstorg via Centralen. Tankt att genomfdoras genom
koncessionsupphandling (SL-taxa ska tillampas]

4 TVARBANA CITY NORRMALMSTORG-ROPSTEN
“Djurgardslinjen” uppgraderas och forlangs till Ropsten via
Vartan.

5 TUNNELBANA KAROLINSKA
Ny tunnelbanegren Odenplan-Karolinska. Anknyter till Karolin-
ska sjukhuset och nytt bostads/arbetsomrade vid Norra station.

6 SPARLOSNING SYD

Sparlésning for forbattrade tvarforbindelser i sydsektorn.
Anslutning till kollektivtrafikknutpunkter pa tunnelbana och
pendeltdg. Preliminar strickning Farsta-Hagsattra-Alvsjo-
Frudangen-Skarholmen-Kungens Kurva-Flemingsberg. Teknisk
losning studeras vidare.

7 SPARLOSNING 0ST

Sparlosning for forbattrad kollektivtrafik i Nacka-Varmdosek-
torn. Olika mojligheter har foreslagits, bland annat tunnelbana
till Nacka och ett sparbilsystem for Varmdo-Nacka. Angiven
sparléangd ar mycket schablonméssig och endast satt for att
markera objektet. Teknisk l6sning studeras vidare.

8 TVARBANA NORR KISTAGRENEN
Ny gren av Tvarbana Norr fran Ulvsunda till Kista

9 TVARBANA SOLNA-UNIVERSITETET-ROPSTEN
Forlangning av Tvarbana Norrs Solnagren via Bergshamra-
Universitetet till Ropsten dar den knyts samman med den
forlangda Djurgardslinjen (objekt 4)

10 SPARVAG LANGS 4:AN

Nuvarande stombusslinje 4 konverteras till sparvdg pa strackan

Foto: Thomas Johansson . ..
1 7% Gardet-Sodermalm.
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PARIS: Inga fler investeringar i vagtrafik

Parisregionen har beslutat att inte in-
vestera i mer vagtrafik. Istdllet maste
masstransporteringslosningar - anvan-
das for att loésa dagens och framti-

ga till sparburen kollektivtrafik och
resterande 20 procent till cykelvdgar
och trafiksakerhetsatgarder som inte
underlattar for med biltrafik.

dens trafiksituation. Investeringarna i
nya sparvagslinjer har varit stora och
utbyggnaden fortsatter. 80 procent
av kommande investeringsmedel ska



OPERALANKEN

Brunnsparken &r en flaskhals i Géteborgs sparviagssystem som
omojliggor kapacitetsokningar i stora delar av det befintliga na-
tet. Operalénken ar ett nytt spar runt flaskhalsen fran Stenpiren

via Operan till Nils Ericsons plats.

SPARVAG MOT BACKA

Strackan Hjalmar Brantingplatsen till Backa trafikeras sedan
2007 av stombuss, som ar tankt att likna sparvagnar till sin
funktion. Kapaciteten hos bussarna &r dock for &g och bade
markreservat och en bred politisk majoritet finns for att gora
strackan till sparvag, men finansiering saknas.

MUNKEBACKSLANKEN

Munkeb&cksléanken &r en anslutning som ska férlanga spar-
vagnslinje 5 fr&n Torp till Ostra Sjukhuset. Det &r en mycket
kort stracka, egentligen bara en kurva med nya vaxlar. Bygget
var fardigbeslutat och klat och skulle ha start under 2008, men
avbréts hastigt da andra satsningar férdyrades hos Banverket.
Darmed férsvann delfinansieringen och projektet lades pa is.

NOTTINGHAM: Robin Hood-linjen raddar klimatet

Att géra om busslinjer till sparvagnar
har i Nottingham varit mycket lycko-
samt. Det borjade med att de storre
arbetsgivarna avkrdvdes pa en trans-
portplan for sina anstélldas resor sa
att staden utifran det kunde bygga

sparvagnslinjen "Robin Hood Line”.
Sparvagnssatsningen har lett till en
6kad anvandning av kollektivtrafiken
med atta procent de senaste fem
aren. Samtidigt har 6kningen av vag-
trafiken hejdats med en minskning

CENTRALEN-TORSLANDA

Miljopartiet i Goteborg driver starkt fér en pendeltagsstrackning
fran kommande Vastlanken med en tunnel under Géta alv och
anslutning till Bohusbanan, respektive en ny bana till Torslanda
i den nuvarande Hamnbanans strackning. Forslaget forutsatter
en ny Hamnbana. Omradet véxer och behdver kraftigt hojd kol-

lektivtrafikkapacitet.

Nr  Projekt

Operalanken
Sparvag mot Backa
Munkebackslanken

s oo N -

Centralen-Torslanda

Total sparlangd, km
Schabloniserad kostnad, mdkr
Schabloniserat statsbidrag, mdkr

pa en procent, till skillnad fran den
nationella trafikbkningen pa fyra pro-
cent. Nu har staden infort en parke-
ringsavgift pa arbetsplatsparkeringar,
bade kommunala och privata, for att
finansiera ytterligare utbyggnad av
sparvagnsndtet.

Langd, km
Stadsmiljo
1

5

1

6

13

2,6

1.3

Foto: PG Andersson

Kommentar
£
stadsmiljo
1
10
"
1,1 Totalt 3,7 mdkr
0,55 Totalt 1,85 mdkr
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| Malmo féreslar vi tva sparvagslinjer som i princip innebar
konvertering av befintliga busslinjer. Resandeunderlaget ar
stort pa dessa stréckor och kapaciteten maste héjas bade for en
klimatomstallning och for att mota det 6kande resebehovet och
befolkningstillvaxten.

Att bygga sparvagnslinjerar var ett av Miljopartiets viktigaste
valloften i Malma infor valet 2006. P& Miljopartiets initiativ har
en utredning om lampliga sparvagnsstrackningar gjorts. De
tva foreslagna linjedragningarna sammanstralar med delar av
de fem strék i Malmo dar kapaciteten inte kommer att klaras
med dagens busstrafik. Ett samverkande miljovanligt trans-
portssystem behdvs som kan knyta an till flera olika kollek-
tivtrafikslag samt till gdng- och cykelfunktioner. Bra tillgang
till kollektivtrafik i de foreslagna straken &r dven motiverat ur
jamstalldhets- och integrationssynpunkt. Vastra hamnen ar ett
omrade med kraftig exansion som redan fran bérjan planerats
for att kunna fa sparvag.

Nr  Projekt Langd, km Kommentar
Stads- Ej stads-
miljo miljo

1 Lindangen-Triangeln-Vastra hamnen 9

2 Rosengard-Centralen-Vastra hamnen 7

Total sparldngd, km 16
Schabloniserad kostnad, mdkr 3,2 0,0
Schabloniserat statsbidrag, mdkr 1,6 0,0

Totalt 3,2 mdkr
Totalt 1,6 mdkr

Med hjalp av en statlig delfinansiering kan sparvag borja byggas
i Malmo 2012 och vara fardiga 2018. Miljopartiet i Malmo ar
beredd att avsatta pengar i 2010-2011 ars budget for att initiera
en forstudie tillsammans med Banverket och Skanetrafiken.

LINDANGEN-TRIANGELN-VASTRA HAMNEN
Ersatter busslinje 2 och 8.

ROSENGARD-CENTRALEN-VASTRA HAMNEN
Ersatter busslinje 2 och 5.

PARLA: Sparvagnen knyter ihop staden med forort

| Parla i Spanien lyckades man att pa  varit atskilda, nu knutits ihop. Sta-

fyra ar ga fran beslut till invigning av
en ny sparvag. Dessutom gjordes ett
brett samrad bland medborgarna.
Sparvagnslinjen i Parla har utéver
ett utokat kollektivtrafikresande lett
till att stadsomraden, som tidigare

tusen pa flera férortsomraden har
hojts och stadens slogan har blivit
“Linjen som knyter ihop 0ss”. Borg-
mastaren har blivit omvald med 74
procents majoritet, en stark bidrag-
ande orsak var sparvagnen.

Foto: PG Andersson



| Uppsala finns dnnu inga beslutade dragningar for spartrafik.
Kommunen inledde 2005 ett samarbete med Vagverket mfl
myndigheter under namnet "Den goda staden” som bland annat
syftar till att titta pa olika modeller for spartrafik i Uppsala.
Uppsala lanstrafik har i sin malbild fér 2010 visat pa att med
Uppsalas befolkningsutveckling kommer det att vara nodvandigt
att planera for sparlésningar. Miljopartiet har i samband med
detta arbete tagit fram ett forslag pa tre sparlinjer som i stort
grundar sig pa de mest trafikerade busslinjerna i Uppsala.

LINJE 1: STENHAGEN - RESECENTRUM - KUNGSANGEN
Linjen &r tankt att ga fran Stenhagens jarnvagsstation (stationen
ingar i planeringen av Aroslénken/aven kallad Orsundalénken)
och ga fran Stenhagen till Flogsta, Ekonomikum, Universitetet,
Resecentrum och dérifran vidare mot Kungsdngen. Linjen kom-
mer darmed att bli ett av de huvudsakliga transportsystemen for
manga av Uppsalas 38 000 studenter. Linjen kommer &ven att i
framtiden forsorja arenan "Nya Studenternas” med kollektivtrafik.

Dagens busslinje fortsatter till Savja - vi foreslar dock inte att
sparvagnslinjen fortsatter till Savja pga att en ny station pa Ost-
kustbanan planeras att byggas i Bergsbrunna och darmed kan
centrum - Savja trafikeras med pendeltag i framtiden.

LINJE 2: GAMLA UPPSALA - NYBY - ev GRANBY ARENA -
GRANBY - FALHAGEN - VAKSALA TORG - RESECENTRUM
Linjen ska ga frén den planerade Gamla Uppsalas jarnvags-
station pa Ostkustbanan till Granby centrum och vidare in mot
resecentrum. Denna linje kommer darmed att bli kunna férsorja

Uppsalas storsta stadsnara handelsetablering med snabb,
effektiv och miljovanlig kollektivtrafik.

LINJE 3: BERGSBRUNNA - ULTUNA - GOTTSUNDA -
ROSENDAL - AKADEMISKA SJUKHUSET - RESECENTRUM
Linjen &r tvadelad, den forsta delen fran Bergsbrunna Jarnvégs-
station via Ulltuna till Gottsunda &r i forsta hand tankt som en
tvarlinje for effektiva transporter av befolkningen i Uppsalas
sodra delar. For att transport 6ver Fyrisan bor en hogbro byggas
endast avsedd for spar och kollektivtrafik.

Fran Gottsunda &r linjen tankt att g& in mot resecentrum genom
Valsatra och Rosendal. Denna linje behdvs for att forsorja sédra
Uppsalas storsta kransort med transporter till centrala Uppsala.

Sparvagen knyter ocksa samman resecentrum med Akademiska
sjukhuset (lanets stérsta arbetsplats).

Nr  Projekt Langd, km Kommentar
Stads-  Ej stads-
miljo miljo
1 Stenhagen-Resecentrum-Kungsangen 4 2
2 Gamla Uppsala-Resecentrum 5 2
3 Bergsbrunna-Resecentrum 7 9
Total sparlédngd, km 16 13
Schabloniserad kostnad, mdkr 32 1.3 Totalt 4,5 mdkr
Schabloniserat statshidrag, mdkr 1,6 0,65 Totalt 2,25 mdkr



| Linkoping planeras en ny kollektivtrafikled, LinkLink, som

ar tankt att utga fran Resecentrum i stadens norddstra hérn,
genom centrala Linkdping via sjukhuset till Universitetet i syd-
vast och darefter vidare vasterut till Mjardevi och Malmslatt.

En forsta etapp dppnads i juni 2008 mellan Garnisonen och
Campus Valla och trafikeras idag med buss, men ar anpassat
for en konvertering till sparvag.

Nr  Projekt Langd, km Kommentar
Stads-  Ej stads-
miljo miljo
1 LinkLink 5 6
Total sparldngd, km 5 6
Schabloniserad kostnad, mdkr 1,0 0,6 Totalt 1,6 mdkr
Schabloniserat statsbidrag, mdkr 0,5 0,3 Totalt 0,8 mdkr

| Karlsruhe i Tyskland togs 1980 ett
beslut om att kommande trafikok-
ningar skulle ske inom kollektivtrafi-
ken. Genom att bygga en duosparvag
1992 lyckades projektet. Med duo-
sparvdg samutnyttjas jarnvagsnatet
av snabbsparvagn och traditionella
tag. Kostnaderna halls nere genom
att befintliga spar och plattformar kan

Foto: PG Ande.rsson

RESECENTRUM-NAVESTAD
I Norrkoping planeras att forlanga nuvarande sparvagslinjen till
Navestad i sodra delen av staden.

Forlangningen planeras i tva etapper. Den forsta etappen till
miljonprojektsomradet Hageby &r fardigplanerad och s gott som
redo att g& ut for upphandling, men p.g.a. uteblivet statsbidrag

har projektet stoppats upp.

KARLSRUHE: Duosparvag lockar bilister

anvandas. Medelhastigheten blir hog
och att resendrerna langs linjen slipper
byta fardmedel vid jérnvagsstationen.

| Karlsruhe har sparvégsresorna Okat
till skillnad fran biltrafiken, trots ett
oOkat bilinnehav. En utvardering 1993
pa ndstan 400 procents ©Okning av
antalet resendrer langs den forsta

strackan som togs i drift. 40 procent
av resendrerna angav att de tidigare
gjort samma resa med bil. Successivt
har nya duosparvdgar tillkommit och
den totala langden pa duolinjendtet
ar nu drygt 40 mil'.

1 Trivector, "Litteratursammanstall-
ning over kollektivtrafiksystem”,
2008:26, sid. 71-72

Foto: PG Andersson



En utredning fran tekniska kontoret i Norrkoping visar att det ar
lonsamt att bygga sparvagsutbyggnaden dven utan statsbidrag,
om man bygger bada etapperna. Ett statshidrag skulle dock
frigora resurser till andra viktiga kollektivtrafikprojekt i Norrko-
ping, sdsom en ombyggnad av resecentrum.

NAVESTAD-SODERKOPING

Sparvagsutbyggnaden i Norrkoping kan dras vidare fran
Navestad med snabbsparvég till Soderkoping. Idag finns en
stor pendlingstrafik mellan Norrkoping och Soderkoping. En
utredning pdgar om utbyggnad av E22 mellan Norrkdping och
Soderkoping till fyrfilig motorvag, eftersom det finns stora
kobildningar. Vi anser att man istallet ska satsa pa att hoja
kollektivtrafikens kapacitet med sparvag.

Nr Projekt Langd, km Kommentar
Stads-  Ej stads-
miljo miljo
1 Resecentrum-Navestad 4
2 Navestad-Séderkoping 7
Total sparlangd, km 4 7
Schabloniserad kostnad, mdkr 0,8 0,7 Totalt 1,5 mdkr

Schabloniserat statsbidrag, mdkr 0,4 0,35 Totalt 0,75 mdkr

MARIA-HOGANAS

Pendlingen mellan Helsingborg och Hoganas ar mycket stor
och dér finns ett tydligt behov for sparburen kollektivtrafik.
Sedan 2002 finns markreservat for detta i bade Helsingborgs
och Héganas kommuner.

RESECENTRUM-MARIA

De senaste reseundersdokningarna visar tydligt att nuvarande
stombussnat inte kommer kunna hantera en fortsatt passage-
rarokning. | Mariastaden byggs nya stadsdelar och det behovs
en kapacitetshgjning. Att gora sparvag strackan Resecentrum-
Maria kan vara en forsta etapp for att fa sparvéag hela strackan
mellan Raus och Vala och ersatta stombuss 1.

Nr Projekt Langd, km Kommentar
Stads- Ej stads-
miljo miljé
1 Resecentrum-Maria 5
2 Maria-Hdéganas 10 20
Total sparldngd, km 15 20
Schabloniserad kostnad, mdkr 3,0 2,0 Totalt 5,0 mdkr
Schabloniserat statsbidrag, mdkr 1,5 1,0 Totalt 2,5 mdkr

GRAZ: Kvinnoperspektiv i trafikplaneringen

Graz ar Osterrikes ndsta storsta
stad. De har gjort omfattande
sparvagssatsningar och latit ett
kvinnoperspektiv.  genomsyra

trafikplaneringen. Bland annat
talar man om ”kvinnogangtra-
fik” och kvinnors storre beroen-
de av kollektivtrafik, trygga for-

flyttningar och gangstrak for att
utratta dagliga drenden. Genom
att utga ifran “fotgangarinnan”
med barnvagn, smabarn och
matkassar som minsta gemen-
samma ndmnare, sa planerar de

staden sa den ska vara tillganglig
for alla. Det faktum att sparvag-
nen finns i ytldge och man inte
behdver gar ned i nagon tunnel
underlattar for kvinnor att aka
kollektivt dygnet runt.

Foto: Kurt Kulac



LUND STN-BRUNNSHOG

2003 6ppnades kollektivtrafikstraket Lundalanken fran statio-
nen via universitetssjukhuset, tekniska hogskolan, forsknings-
byn, Brunnshég och vidare ut mot Sédra Sandby. Idag trafikeras
strdket med buss, men det &r anpassat for att enkelt kunna
konverteras om till sparvag. Alla radier, broar och all bebyggel-
seplanering runtomkring har det senaste decenniet anpassats
for att rymma spartrafik. S, v och mp initierade och satte igéng
LundaMats, en plan for att miljdanpassa transporterna i Lund.
Inom ramen for detta projekt som p&gar fortfarande ar Lunda-
lanken en strategisk del.

Langs med strackans centralare delar, Lund Stn-Brunnshég,
finns ett stort och dkande reseunderlag. Sedan Lunda-
lanken invigdes har biltrafiken inte dkat trots att Lund ar
en av de stader som vaxer mest i Sverige. En konvertering
till sparvidg kommer att vara nodvandig for att mota efter-
fragan pa kollektivtrafiken.

Det som idag star i vagen for sparvag &r bristen pa statlig del-
finansiering.

BORDEAUX: Bevara den vackra staden

BRUNNSHOG-DALBY
Att ansluta Lund med Dalby med sparvag skulle ha stora regio-
nala effekter. Dalby fungerar idag som knytpunkt for manga av
Skanetrafikens bussar och det finns flera ytterligare férslag om
ny spartrafik till Dalby.

Nr  Projekt Langd, km Kommentar
Stads-  Ej stads-
miljé miljo
1 Lund Stn-Brunnshdg 5
2 Brunnshog-Dalby 2 13
Total sparldngd, km 7 13
Schabloniserad kostnad, mdkr 1,4 1,3 Totalt 2,7 mdkr

Schabloniserat statsbidrag, mdkr 0,7 0,65 Totalt 1,35 mdkr

bilden. Bland annat tas inte strommen
fran kontaktledningar i luften, vilket ar

brukligt, utan genom skenor i marken
som endast dr stromférande nar en
sparvagn ar ovanpa dem.

Bordeaux i Frankrike har satsat pa
sparvag under det senaste decenniet.
Precis som Lund sa har staden har en

vacker och gammal bebyggelse. Stora
satningar har gjorts pa att sparvagen
ska smadlta in sa bra som mojligt i stads-










