Motion till riksdagen
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av Lars Werner m. fl. (vpk)

om trafikpolitiken infér 1990-talet
(prop. 1987/88:50)

@

B
&

Mot.
1987/88
T67—71

Ny lokal och regional kollektivtrafik

Den lokala kollektivtrafiken trampar pa i gamla fotspar alltmedan bilismen
okar och 0kar. Vanliga bussar, sparvagnar, tunnelbanetag, lokaltag och rils-
bussar rullar fram med ungef4r samma medelhastighet som de gjorde fér 50 ar
sedan. Skillnaden 4r att de fatt litet battre design och att framdrivningssyste-
men blivit tekniskt b4ttre. Men for passagerarna — vars viktigaste krav 4r att
komma fram snabbt — &r detta inte mycket hjdlp.

Ofta gar det flerfaldigt snabbare att ta bil. Och sjdlvklart viljer folk detta
transportmedel om de har en chans. Om bilismens problem med miljéforstd-
ring, olyckor, utrymmeskonsumtion, stadsférfulning, utspridning av bebyg-
gelse och transportojamlikhet skall kunna kommas it maste en helt annan
kvalitet pa kollektivtrafiken till. H8g reshastighet och hdg turtdthet 4r da de
viktigaste egenskaperna.

For att &stadkomma detta maste all den nya teknik som finns framtagen
inom andra omraden tas till vara, t. ex. datateknik och nya okonventionella
fordon och framdrivningsldsningar. Detta utvecklingsarbete skulle kunna ske
i ett kommunikationscentrum.

Den nya rélsbussen

Jdrnvégen har flera, med utgangspunkt frdn passagerarnas krav, fordelar
framfor kollektiv landsvagstrafik for lokala resor:

* Mojlighet till hdga hastigheter.

* Fordonen kommer rakt och rent fram — #4nda in till centra utan omvégar
och tids¢édande kringelkrokkdrningar som 4r det vanliga med busstrafik.

— I ett jarnvidgsfordon 4r det l4tt att skapa en bra utrymmesstandard till
skillnad fran i en buss. Detta och gAngen pa rils ger en hogre bekviamlighet.
Detta gdr att resan kan anvindas till ndgot nyttigt t.ex. arbete, studier eller
bara avkopplande somn. Héir har kollektivtrafiken ett verkligt forsprang
framfor bilismen!

De forslag som nu foreligger att ''bussifiera’’ jarnvigstrafiken genom att
forsdka utveckla en billig latt rialsbuss byggd pad komponenter frdn vanliga
bussar, maste forkastas. I stdllet maste en vagn som 4r specialdesignad att ut-
nyttja jirnvigens speciella mojligheter till hdga hastigheter med bibehallen s4-
kerhet och liten energiatgAng tas fram.
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Vagnen bdr som grund ha den teknik som nu tagits fram till de best4llda
hoghastighetstagen.

Den bor ha en boogie som klarar hoga hastigheter i kurvor utan stort slitage
och med mjuk gang. Den bor vara férsedd med:

— lutningsteknik

— vagnen bor vara l4tt och ha lag tyngdpunkt

— vagnen boér ha hydraulisk drivning av hjulen

— vagnen bor vara forsedd med tryckaccumulatorteknik for energilagring

— vagnen bo6r kunna utftras i dieselversion eller elversion utan nagra storre
4ndringar 4n utbyte av ett ""kraftpaket’’.

Ett modernt jirnvdgsfordon som 4r l4tt och har de nya boogiesystemen,
som finns utvecklade i kombination med lutningsteknik, kan kdra uppemot
50 procent snabbare pa befintliga spar. Det 4r t4nkt att htghastighetstagen
skall utnyttja denna teknik och d4rf¢r kunna k6ra 200 km/t pa jdrnvégar som
4r avsedda for 130 km/t. Med en rédlsbuss av ny konstruktion skulle det alltsa
vara mdjligt att kora 130 km/t pa de ''mindre’’ lokala banorna, nu avsedda
for max 90 km/t. 130 km/t 4r idag en helt acceptabel hastighet vid vdgkors-
ningar i plan.

Tryckaccumulatordriften gor att man sparar energi d4 bromsenergin kan
tas till vara. Det gar ocksa att med hydraulikens hj4lp fa till stand en hégre
acceleration 4n med en vanlig dieselmotor. Dagens rélsbussar 4r ju synnerli-
gen tréga. Dessa egenskaper gor det mojligt att stanna vid manga mindre sta-
tioner och samtidigt f& en hog medelhastighet.

En annan fordel med hydrauldrift 4r att man kan anvinda vilken typ av
framdrivning som helst. Rélsbussen kan forses med ett "’kraftpaket’’, som
skruvas fast som en enhet under vagnen. Kraftpaketet kan besta av en diesel-
motor, elmotor eller gasmotor. I framtiden kommer vi att f4 fram milj¢vé4n-
ligare motorer genom ny teknik. Man kan da i en *’gammal’’ r4lsbuss "*h4dnga
in’’ denna kraftkélla utan att behdva bygga om hela vagnen eller géra en ny.

Lutningstekniken 4r inte 4nnu utprovad i kommersiell drift. Detta blir forst
mojligt sedan htghastighetstagen prévats ett tag.

Darfor kanske det inte 4r ldmpligt att s4tta in lutningsteknik i den nya rals-
bussen med en gang, da vi e) vet om det fungerar tillfredsst4llande. R4lsbussen
bdr ddrfér — om e) lutningsteknik ins4ttes frAn btrjan — vara férberedd for
lutningsteknik. Bl.a. maste karossformens profil vara gjord s& att man kan
luta minst 9 grader utan att sl i omgivningen. Vidare bor rullverket i vagnen
vara ftrberett for lutningsmekaniken och utrymme tilltaget for lutningsappa-
raterna i vagnen.

Amfibiebuss

I militdirsammanhang finns s. k. amfibiefordon. De kan koras savél pa lands-
vdg som pa vatten. Tekniken 4r vidl kdnd. Fordonen 4r dock klumpiga och
tunga.

1 en del av véra titorter, t. ex. Stockholm och Géteborg delas bebyggelsen
upp av vattenytor. Man far kdra stora omvégar. Om ett kollektivt transport-
medel, som kan ta vdgen ver vatten skapas, kan man i en del relationer fa en
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kollektivtrafik som 4r snabbare 4n bilen. Detta 4r annars mycket svart n4r det
galler lokaltrafik.

Fordonet bor likna en buss. Det bor géras med lag tyngdpunkt och i latta
material for att *’batdelen’’ inte skall bli sA skrymmande. Moderna konstma-
terial borde kunna prévas.

Eventuellt kommer in- och utgéngarna att ligga htgt da *’batdelen’’ tar ut-
rymme under passagerarkabinen. Detta kan dock kompenseras med htgplatt-
formar vid busshallplatserna, nigot som redan anvdnds av lokaltrafiken i
Halmstad.

Fordonen skulle kunna s4ttas in pa prov som ett alternativ till den planerade
Osterleden i Stockholm (mellan Djurgdrden och Masthamnen i Stadsgarden
med trafik pa en innerstadsringlinje) eller som en férbindelse mellan Hisingen
och Masthugget i Goteborg, som alternativ till en ny dlvbro eller tunnel.

Vig—rilsbuss

Inom S)J finns arbetsfordon som kan ga bade pa rils och vig. De ser ut som en
vanlig lastbil d4r man kan f4lla ned jarnvégshjul vid sidan om de vanliga gum-
mihjulen.

En buss, baserad pA samma teknologi, bor utvecklas. Ett dylikt fordon kan
da ta till vara bade jarnvigens och végens fordelar.

I manga orter finns jarnvég kvar for godstrafik. Den gar ofta kvar centralt
genom orten. Kollektivtrafiken 4r ¢verford till buss. Aven om en aterstalld
jarnvagstrafik vore bra vore detta orealistiskt med tanke p& dyra bankostna-
der for persontrafikstandard i kombination med det aktuella underlaget. Har
skulle vdg—ralsbussen kunna utnyttja vdgen mellan orterna, men kéra den
snabbare jdrnvégen inom t4torten till stationen. Man slipper da de synnerligen
tidsddande kringelikrokkdrningarna och stopp vid trafiksignaler n4r bussarna
skall underordna sig bilarna pé vég in och ut fran centrum. Vig—rilsbussen
kan givetvis ocksa ’hoppa pa’’ en jarnvdg som har annan persontrafik. Pas-
sagerarna kommer da snabbt och l4tt i direkt kontakt med det ¢vriga jarn-
védgssystemet med ldtta byten som foljd. Dylika arrangemang p& manga st4l-
len 6kar hela jirnvégsnditets attraktivitet.

Viag—rélsbussen skulle kunna anvéndas i sddana relationer d4r jarnvigen
"ligger fel’’ i férhallande till de viktigaste resestrémmarna.

Auto-mini-sparvagn

I huvudmotionen foreslar vi att redan i utlandet befintlig teknik infors for en
snabb turt4t sparburen trafik i vara storstdder. Det handlar d4 om automa-
tiska ’light-rail’’-system. Dylika finns i Frankrike i Lille samt i Canada i Van-
couver. Fordonen i dessa system har en storlek som motsvarar en vanlig led-
sparvagns (ca 100 passagerare). Detta 4r enldmplig storlek i varastorstdder da
underlaget 4nda ricker till for att kdra manga vagnar och d4rigenom halla en
hog turtithet.

[ mindre stdder — storleksordning 100— 150000 invanare — 4r dock dessa
enheter for stora. Byggs t.ex- ett VAL-system (Lille-systemet) in i en sAdan
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stad blir underlaget alldeles for litet. Turtitheten blir 1dAg om man skall fylla
vagnarna. Automatdriften forlorar da hela sin fordel i att till 1ag driftskostnad
halla en hog turtdthet, savdl i rusningstid som pa kvdllar och helger.

For dessa stidder behdvs ett system som bygger pA samma teknik men med
mindre enheter, t. ex. vagnar for 10—15 passagerare. Dylika system finns inte
i vdrlden for vanlig stadstrafik 4n. De finns dock i experimentstadier i USA
(Dallas, Morgantown).

I ett dylikt system bor ingd mojligheter att anordna hallplatser med forbi-
fartspar sa att man kan kora vissa *'expressvagnar’’ som bara stannar vid de
storre stationerna blandade med vagnar som stannar 6verallt. For att klara
denna blandning och samtidigt ha en hog turtdthet krivs att datorsystemet ut-
vecklas 4nnu mer 4n vad som 4r fallet i systemen i t.ex. Frankrike.

Ett dylikt sparburet ''autominisparvagnssystem’” skulle i framtiden kunna
inforas i flera av vara medelstora (och dven stora) tdtorter. Detta skulle kunna
bli ett bra alternativ till bilismen.

Bilismen har 4ven i dessa orter flera problem. Avgas- och bullerproblem 4r
inte negligerbara. Bilarna tar mycket utrymme som 4ven i mindre titorter ger
problem inte minst i form av stadsforfulning. Dessutom 4r ojimlikheten mel-
lan bilburna och billésa ofta skyhdg hir da idag kollektivtrafiken i manga fall
4r helt undermalig.

Ett nytt avancerat sparburet kollektivtrafiksystem skulle kunna bli en viktig
exportartikel. Sverige skulle kunna bli ett ledande land n4r det gdller att hitta
16sningar pa bilismproblematiken. Detta kommer i framtiden att bli en av de
storsta globala miljo- och resursfragorna.

I Sverige finns en stor potential inom var industri att kunna utveckla sddana
hdr kollektivtrafiksystem. ASEA har ett gediget kunnande pa vagnsidan och
inom elektrisk framdrivningsteknik. Ericsson har kunnande inom datoromra-
det och skulle kunna svara for utveckling av reglertekniken. Redan nu har
Eriksson utvecklat sdkerhets- och 6vervakningssystem for jarnvigstrafiken.

Hemstéllan

Med hinvisning till det anférda hemstalls
att riksdagen beslutar inritta ett Centrum for Kommunikation med
forskningsresurser for utveckling av nya fordon med ny teknik fér den
lokala och regionala kollektivtrafiken.

Stockholm i februari 1988

Lars Werner (vpk)

Bertil Mdbrink (vpk) Jorn Svensson (vpk)
Nils Berndtson (vpk) Inga Lantz (vpk)
Viola Claesson (vpk) Jan Jennehag (vpk)
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