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Taxibana — miljovanlig och kostnadseffektiv
kollektivtrafik Skdrholmen- Kungens Kurva

Sammanfattning av utvarderingsrapport
av GoranTegnér, Stefan Persson, Janne Henningsson, and Michael Nilsson, Transek
Ingmar Andréasson, LogistikCentrum och Nils-Erik Selin, Huddinge kommun

- projekt

Evaluation and Demonstration of Innovative City Transport
(EU 5:e Ramprogram “City of Tomorrow™)

Det europeiska samarbetet med taxibanan - EDICT

Nu pagar ett utvecklingsarbete som finansieras av EU. Det heter EDICT och kan utlasas
som “Evaluation and Demonstration of Innovative City Transport”. Man kan Oversatta
detta med “utvardering och demonstration av innovativ stadstransport”. EU soker
en utveckling mot miljovanliga transportldsningar som kan ersatta bilen och komplettera
andra kollektiva trafiksystem.

| EDICT projektet ingar representanter fran 8 lander, varav 4
sk, "test sites” i England, Italien, Holland och Sverige.
- Sammanlagt medverkar 17 intressenter som bl a myndigheter,
- kommuner, industriféretag, och trafikkonsulter. Projektet
. EDICT skall visa hur taxibana kan skapa positiva vérden for
- trafikanter. Man utvarderar hur taxibana péverkar sociala, eko-
- nomiska, institutionella och kulturella aspekter av manniskors
liv. Utvéarderingen omfattar ocksa miljoaspekter jamfort med
anvandande av andra slag trafiksystem. EDICT startade ar 2001 och skall vara avslutat
2004. Den svenska delen av EDICT-projektet bestdr av att studera en taxibana i
Kungens Kurva omradet i Huddinge kommun, ca 12 km sydvast om Stockholms city.
Projektet bedrivs under aren 2001-2004 och avslutas med ett seminarium i Skarholmen
den 14 oktober och med en internationell konferens i Cardiff den 25-26 oktober 2004. Se

www.edict.info .
=_rr
>
EDICT - mal med projektet R

o Demonstrera och utvérdera taxibana i en europeisk huvudstadsregion (Cardiff)
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o Understka hur taxibanesystem kan forbattra kollektivtrafik och milj6 i fyra euro-
peiska stader

o Analysera de viktigaste sociala, ekonomiska och kulturella effekterna av taxibane-
system i Europa.

o Visa pa goda exempel pa hur man kan utvardera och introducera taxibanesystem i

Europeiska stader.

EDICT - medverkande parter

1. Transport and Travel Research Ltd, 10. Advanced Netherlands  Transport,
Storbritannien - Koordinator Holland

2. Cardiff stad, Storbritannien 11. Provincial Authority of Eindhoven,

3. Cardiff region, Storbritannien Holland; nu utbytt till City of Almelo

4. Advanced Transport Systems Ltd, 12. Ingegneria dei Transporti S.r.1., Italien
Storbritannien 13. Ciampino kommun, Italien

5. Ove Arup and Partners, Storbritannien 14. Centro Interuniversitario di Ricerca

6. TRANSEK, Sverige svensk koordinator Transporti, Italien

7. Huddinge kommun, Sverige 15. 1ABG, Tyskland

8. Logistikcentrum, Sverige 16. Centre  for  Renewable  Energy

9. Delft University of Technology, Resources, Grekland
Holland 17. Transport Research Centre, Tjeckien

Vad ar det for problem med biltrafiken i Kungens Kurva?

En stor del av Kungens Kurva upptas av parkeringsytor, mest i form av markparkering.
Om antalet parkerade bilar centralt i Kungens Kurva minskas, kan vérdefull mark
frigoras for arbetsplatser, kommersiella lokaler och parker, restauranger och rekreation
0.d. Omradet kan gdras mer stadslikt och attraktivt. Den hogre markexploateringen
kommer att stilla krav pa forbattrad tillganglighet till omradet da antalet besckare for-
vantas Oka kraftigt.

Trangsel

Vid infarten till Kungens Kurva i hogtrafik
ar bilarnas medelhastighet redan idag nere i
16 km/tim. Det racker med att végtrafiken L
Okar med ca 20% for att hastigheten vid
infarten ska sjunka till under 10 km/tim. Och
da fastnar dven bussarna annu mer i bilkoer.

Huddinges mal for Kungens Kurva ar att:

o forbattra miljon genom att skapa ett uthalligt samhélle med mindre biltrafik och
mindre luftfororeningar;

e minska markatgangen for gator och vagtrafik. Harigenom kan man skapa ett hégre
markutnyttjande och battre villkor for att etablera arbetsplatser inom kommunen;

o forbattra tillgangligheten till Kungens Kurva for att gora det mojligt for fler att be-
sOka Kungens Kurva och skapa hogre fastighetsvarden och battre mojligheter till
utveckling.

Dagens kollektivtrafik ar inte tillrackligt bra for att uppna dessa mal.
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Bussar och sparvagnar inte tillrackligt konkurenskraftiga

For en resenar ar hela resan viktig, det vill saga hur lang tid det tar fran dorr till dorr.
Detta betyder gangtid, vantetid vid hallplats/station, restid, eventuell bytestid/vantetid,
restid och gangtid. Med vanlig busstrafik blir medelhastigheten for hela resani en stad
aldrig hogre an 13 km/tim. Med sparvag blir samma slags hastighet aldrig mer ar 17
km/tim utan trangsel. Med végtrangsel blir hastigheten &nnu lagre.

Att det inte gar fortare beror pa langa gangavstand,
gles turtathet, manga stopp under vagen till res-
malet. Detta ar inte mer &n normal cykelhastighet.
Det behdvs ett radikalt nytdnkande for att géra
kollektivtrafiken attraktiv och konkurrenskraftig
med bilen.

Kungens Kurva expanderar snabbt
Ar 2002 hade Kungens Kurva ca 42.000 dagliga besékare. Omkring ar 2015 beréknas
Kungens Kurva fa ca 63.500 dagliga besokare, en 6kning med 6ver 50 %.

‘No of visitors per day to Kungens Kurval

80 000

70 000 4 O No of visitors/day 67 500
W Private cars/day
60 000 - 57 500
50 000 +
40 500

40000 | 36 700 36 600
30 000 +

22500 Car traffic increase
20 000 - 2001-.20112 +80.°/0'

Increase in no. of visitors
2001-2011: + 179 %
10 000 -
0 T - |
Year 2001 Year 2006 Year 2011

Till detta framtida ar berdknas dven ca 260 000 kvm mera butik- och kontorsyta ha
tillkommit.

For att kunna trafikforsorja &ven denna expansion utan ytterligare trangsel och med ett
attraktivt lomplement till bilen behdvs ett innovativt trafiksystem som taxibana.
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Individuella resor pa kollektiv bana, non-stop resa direkt till malet med

sittplats at alla — detta ar taxibana!
“Under de senaste ett hundra &ren har det inte hant s& mycket vad géller ny trafikteknik
pa marken. Jo, hastarna ersattes av elmotorer och sparvagnarna gravdes ner i marken
tillsammans med forare och passagerare. Bilar kor som pé vanligt, nu i en mangfald att
det ibland gér fortare att promenera. Tagen rullar lite snabbare pé sin rals”.

S& kan man, lite vagat, skamta om utvecklingen som varit. Ett riktigt avgorande politiskt beslut i
denna utvecklingskurva gjorde att tunnelbanan byggdes ut med bdrjan 1950. Resultatet ser vi idag
i ett vittforgrenat spindelnét som via sina 100 stationer ger éver 1 miljon méanniskor transportmaéj-
ligheter varje arbetsdag. (Hur skulle trafiksituationen inom Stockholmsregionen idag vara utan T-
banan?). /PA Héakansson, TMC Scandinavia/

Nu arbetar man i varlden, i Europa och i Sverige pa att ta ett nasta stort steg. Med de
erfarenheter som gjorts under de senaste femtio aren sa ar det relativt enkelt att se vad
man vill uppna med ett nytankande inom persontransporter, lokalt och inom olika
regioner. Lat oss dela upp malen man vill nd i fyra delar:

1. Bekvamt, individuellt resande utan
vantetid, alltid med sittplats och fard
direkt till 6nskad station utan mellan-
stopp

2. Trafikséakert system pa egen bana, be-
lastar inte andra trafikleder.

3. Miljovanligt. Passar for eldrift,
bransleceller och annan ny teknik.

4. Lagre kostnader pa kort och lang sikt
och mindre markbehov.

L e
—

Taxibana - miljévanliga, energisnala och trafiksékra resor i sjalvalt
resesallskap — ett langsiktigt uthalligt fardsatt!
Taxibana - det & som en taxi med en vagn som har plats for en till fyra personer och som
gar pa ett eget spar skilt fran annan trafik. Taxibana har utvecklats for att erbjuda nagra
av bilens fordelar:

+ avgar nar som helst utan tidtabeller

+ gar direkt till malet utan stopp & utan byte

+ privat resa eller i sjalvvalt séllskap
Samtidigt vill man undvika nagra av bilens
nackdelar:

- buller och avgaser

- trangsel och olyckor

- parkeringsbehov
Taxibana ar sma forarlosa vagnar pd egen bana
som styrs av anrop och erbjuder individuell direkt-
resa utan uppehall. Den forarlosa taxin vantar pa Dig i stallet for tvartom!
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Lokal resvaneundersokning visar pa stort intresse for taxibana
Den nya resvaneundersokningen som konsultforetaget Transek gjort i samarbete med
Huddinge kommun varen 2002 visar att:

2 av 3 besoker IKEA och/eller ICA Kvantum

3 av 4 besoker minst 2 affarer eller aktiviteter nar dom aker till Kungens Kurva
En stor majoritet av besdkarna ar véldigt néjda med butiksutbudet

Hélften av bilisterna och 70 procent av bussresenarerna ar missnéjda med
trafiksituationen till och inom Kungens Kurva

Bland de negativa synpunkterna marks framst trafiktatheten och langa avstand
mellan affarerna samt svarigheter att hitta parkering

Positiva attityder till taxibana vid Kungens Kurva
Med taxibana i Kungens Kurva kan trafiksituationen forbattras avsevart anser besokarna:

41 % av bilisterna och 83 % av bussresenarerna ser positivt pa en taxibana;
sammantaget ar det 57 % som gérna ser att taxibana infors;

1 av 5 menar att det blir lattare att resa utan bil till Kungens Kurva med taxibana;
mer &n 1 av 3 anser att taxibana ger farre bilar, mindre avgaser och olycksrisker;
med taxibana blir det lattare att forflytta sig mellan affarerna i Kungens Kurva;
86 % tror att fler affarer och foretag skulle etablera sig i omradet med taxibana.

Imagined advantages of PRT

Easier to get 48%
around locally 42%
Environmental 29%
improvements 40%

Easier to leave car 22% W Public Transport
athome 17% B Car

0,5%
Other
1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Manga besokare ser mycket positivt pa taxibanan vid Kungens Kurva.

- —
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Taxibana forbinder Skarholmen med Kungens Kurva

Den foreslagna banstrackningen har simulerats utifran data om aktiviteter och majliga
framkomstvagar. Ett finmaskigt taxibanenat forslas for att binda samman Skarholmen
med Kungens Kurva med 12 km spar och med 18 stationer, varav tva i tva parkerings-

hus:
T-bane-
station

B\ 7 B

Koncept:

Spartaxinat
i
Kungens
Kurva
12 km;
18 staﬁner

0 g

Om/nar en eventuell Tvérsparvéag Syd byggs, har vi foreberett tva taxibanehallplatser dar
ett ett direkt byte dver plattform skulle kunna ske mellans parvagn och taxibana. Ett
taxibanesystem kan ersatta behovet av tvarsparvagen och till en vasentligt lagre ksotnad
erbjuda en vasentligt hdgre resstandard.

Hela resan dorr-till-dorr blir snabbare med taxibana

e Restiden mellan Skarholmen och
Kungens Kurva minskar fran 14 till 8
minuter inkl gangtid med taxibana,
d.v.s. minskar med 41 %

e Restiden fran Stockholms city till
Kungens Kurva kan minskas med 26
% fran 65 till 48 minuter (inkl gang-
och vantetider)

o | lagtrafiktid blir tidsvinsten hela 20
minuter med taxibana mellan Stock-
holm City och Kungens Kurva.
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Resuppoffring (viktad restid) fran Stockholm City till
Kungens Kurva utan resp. med taxibana ar 2002

Viktad restid i minuter

60 - \
50 - \.
40 - B Vantetid “

D Gangtid
30 | O Aktid

20 A

10

Utan taxibana Med taxibana

Taxibana - tillganglig dygnet runt aven for rullstolsburna

Personal som idag arbetar vid t.ex. IKEA har behov av bra kollektivtrafik &ven
nattetid, vid 04-05-tiden pa morgonen. De ska packa upp dagens nya varor, men
da finns det ingen reguljar busstrafik som fungerar. Med forarlos taxibana kan
man ge dygnet runt service 24 timmar per dygn. Taxibana ar tillganglig for alla
aven rullstolsburna.

| foljande avsnitt redovisar vi resultaten av de analyser som har genomforts:

Restidssimuleringar

Trafikprognoser @E%—:' -
Investerngs- och driftkostnader :
Samhdllsekonomisk analys -
Anvéndaracceptans

3-4 ganger fler kollektivresor med taxibana jamfért med dagens buss

Av dagens 42.000 besokare svarar SL:s bussar for ca 2.350 eller 5,5%. Ar 2015 - med
Kungens Kurva omradet utbyggt - beréknas var femte besokare (20 %) aka kollektivt till
omradet, varav 17,3 % eller ca 11.000 med taxibanan. Det &r narmare fyra ganger fler an

idag.
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Taxibanan blir ett miljévanligt och attraktivt komplement till privatbilen.

‘Kollektivtrafikens marknadsandel med resp utan taxibana|

Vid Kungens Kurva
35%

30%

W Taxibana
O Buss

25%

20% -

15% A

10% -
0
0% T T T
Nulage Nulage med taxibana &r 2015 utan taxibana Ar 2015 med Taxibana

Taxibana Skarholmen-Kungens Kurva attraherar 17 % fler besokare
Av de ca 11.000 resendrerna
med taxibanan ar 2015 kommer
inte mindre an 40 % fran bil, 43
% fran buss och resten, 17 % ar New Trips
nya resor som inte gjordes
tidigare. (Att kollektivandelen
berdknas oka fran 10 till 19 %
utan taxibana beror pa att man i
RUFS 2000 har raknat med
kraftiga ©kningar av tunnel-
bane- och bussutbudet fram till ar 2010)

‘11 000 PRT trips in 2015 from car, bus and newly generatedl

Trips arriving at Kungens Kurva

From Car
40%

43%

Separat planskild upphojd bana - ett steg mot noll déda och svart
skadade

En stor del av dagens vagtrafikolyckor beror pa att oskyddade trafikanter - fotgangare
och cyklister — skadas vid kollision med bilar och bussar. Med en helt separerad och upp-
hojd taxibana ca 5 meter ovan mark undviker man konflikter med annan vag- och spar-
trafik. Nollvisionen med noll déda och svart skadade kan uppnas med taxibana. |
Morgantown, West Virginia finns sedan mitten av 1970-talet ett s.k. GRT- Group Rapid
Transit system, en slags taxibana (fast med nagot storre vagnar). Under de ca 25 ar som
Morgantown PRT har varit i drift har ingen dédsolycka intraffat.
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Investeringskostnad en tredjedel av sparvag
Kostnadskalkyler fran tre oberoende tillverkare av taxibanor, visar att investeringskost-
naden . per kilometer ‘Investeringskostnad per bankilometer|
bana (lnkl- Vagnar, Sta' Mkr per km (inkl bana, vagnar, stationer m.m.)
tioner, depaer, el m.m.) |0, 150
blir omkring ca 55 Mkr | **]
per kilometer, vilket ar ||
en tredjedel av vad | |
tvarsparvagen i Stock- | | 51
holm kostar. En satsning | 4.
pa taxibanor ger saledes | 2o
en ren besparing pacal | ©

ors . 33 bussbane- eller 3 taxibanesystem
miljard kronor per mil sparvagssystem
bana.

100 -

Lagre driftkostnader &n sparvag och buss sparar knappa resurser

Eftersom taxibanan innebér
en mycket lattare bankon-
struktion an sparvég, blir in-

‘ Driftkostnad per personkilometer|

1,8
vesteringskostnaden betyd- | 16 - 153
ligt lagre. Genom att syste- i'::
met dessutom &r forarlost, | ;. 0,92

blir driftkostnaderna (per | 0.8 -

passagerarkilometer) ocksa g’i:

laga, jamfort med buss, t- | o2 -

bana och sparvdag. SL:s | ©
. . o 39 Busshane- sparvégs och 3 Taxibanesystem
drlﬂkostnad Uppgle ar automatbanesystem

2002 till 1:47 kr per person-
kilometer. Driftkostnaderna for tre oberoende taxibanor kan uppskattas till ca 0:90-1:00
kr per personkilometer, vilket ar den niva som SL:s pendeltag har ar 2002. SL:s lokaltag
och bussar kostade ar 2002 2:00 kr resp. 1:75 kr per personkoilometer.

Ett taxibanesystem &r saledes saval billigare att bygga som att driva jamfort med sparvag
och tunnelbana.

Taxibana i Kungens Kurva minskar biltrafiken med 9 % och frigor
mark for kommersiella &ndamal

Ett av Huddinge kommuns viktigaste mal for Kungens Kurva &r att minska behovet av
gatuutrymme och utrymme for parkering; att forbattra trafikmiljon samt att oka fastig-
hets- och markvardena i omradet; allt i syfte att géra omradet &n mer attraktivt for fler
besokare, foretagare, arbetsgivare och anstallda.
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Med taxibana mellan Skarholmen och Kungens Kurva kan antalet dagliga bilar som har
Kungens Kurva som resmal minskas med 9 % ar 2015 jamfort med en situation utan
taxibana. Anda beraknas antalet bilar som kommer till Kungens Kurva 6ka med 28 %
fram till ar 2015 (med taxibana), men med hela 40 % utan taxibana. Inom EDICT-
projektet forslar vi att tva parkeringshus byggs ett vid den norra och ett vid den sodra
infarten. Inne i bada P-husen anlaggs en taxibanestation for bekvam omstigning mellan
bilen och taxibanan.

Samhallsekonomiskt I16nsam taxibana ger stor samhallsnytta

En spartaxibana som forbinder Skarholmen med Kungens Kurva har analyserats for tre
olika nat: ett demonstrationsnét, ett begrdnsat nat och ett fullt utbyggt nat. Den
samhallsekonomiska analysen ar gjord for det utbyggda natet (8,3 km, 15 stationer och
85 vagnar).

Féljande nyttoposter har beaktats och analyserats:
e Restidsvinster for bilister och kollektivtrafikresenérer
e  Minskad vagtrangsel pa regionala végar och inom Kungens Kurvaomradet
e Fordons- och stationskomfortvinster for spartaxiresenarer
e Miljovinster | form av minskade avgasutslapp genom mindre biltrafik
o  Trafiksdkerhetsvinster genom mindre biltrafik
e Okade markvarden genom ett minskat ytparkeringsbehov

Féljande kostnadsposter har identifierats och berdaknats:
e Kapitalkostnader for spértaxisystemets bana, stationer och vagnar inkl depé och projektering samt
for 2 parkeringshus.
e Drifts- och underhallskostnader.

Alla effekter ar beraknade pa en kalkylperiod av 40 ar och med en kalkylrénta pa 4 %.
Alla nyttor och kostnader har diskonterats till ett nuvérde, med féljande resultat:

e r e S ey s 8

10
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Samhallsekonomisk nytta och kostnad fér utbyggd Taxibana Skarholmen -
Kungens Kurva. Nuvéarden i Mkr

Skattefaktor | och Il 428
Kostnader for 2 P-hus 94
Driftkostnader 468
Investeringskostnader 511

Miljovinster []25

Komfortvinster D84
Nytto/Kostnads kvot: 1.25

[I 103 Nytta-kostnad: 380 Mkr

Trafiksakerhetsvinster

Okade markvarden gm mindre markparkering 135

Restidsvinster |1534

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

Kostnadsdata har erhallits fran en av systemutvecklarna (ATS Ltd i England; ULTra). In-
vesteringskostnaden for ULTra ar kalkylerad till 62 Mkr per km. En anbudsforfragan till
tva oberoende byggforetag visade att investeringskostnaden for UL Tra-systemets infra-
struktur visar sig vara 36 % lagre an den hér kalkylerade kostnaden. Pa nyttosidan domi-
nerar restidsvinsterna med 82 % av hela samhallsnyttan.

Den harnast storsta nyttan kommer fran ékade markvarden genom att mark for ytparke-
ring med bilar frigors, nérs bilarna kan parkeras i tva P-hus vid omradets norra och s6dra
entrén och dar bekvamt byta till taxibanan. Kostnaden for de bada P-husen ingar pa
kostnadssidan i kalkylen, och nettovinsten blir 2,5 Mkr per ar eller 41 Mkr i 6kat netto-
nuvarde.

Trafiksékerhets- och komfortvinster ar de harnést storsta nyttoposterna. Komfortvinsten
baseras pa Transeks tidigare SP-studier av stations- och fordonskomfort och stammer vl
éverens med resultatet fran en SP-studie som nyligen gjorts med passagerare pa ULTra:s
testbana i Cardiff. Dar visar sig betalningsviljan for att dka med taxibana vara 80 %
hogre med ULTra jamfoért med vanlig Cardiff-buss (1,80 £ jamfért med 1,00 £). Nytto-
kostnadskvoten (brutto) uppgar till 1,25 (nettonuvérdekvoten till 0,25) for den utbyggda
taxibanan Skarholmen - Kungens Kurva.

11
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Olika taxibanesystems Nytto/kostnadskvot (brutto)

2,0

1,8 1.8
= 1,6
1,6

14
1,4 -

1,2 1

1,0 +
0,8

0,8 -
0,6 -
0,4

0,2

0,0 T

Taxi 2000 ULTra med 10 Kr i ULTra utbyggt nat Austrans
taxa

Om ULTra systemets taxibana vid Kungens Kurva utformas med en speciell taxa pa 10
kr per resa Okar nytto-kostnadskvoten till 1,6. Det amerikanska systemet Skyweb
Express (Taxi 2000) raknar med annu l&gre investerings- och driftkostnader, vilket ger
en hogre nytto-kostnadskvot (tillforlitligheten i dess kostnadsdata har inte kunnat veri-
fieras lika sékert som for ULTra-systemet). Det australiensiska AUSTRANS- systemet,
med stérre fordon (vagnar med plats for 9 passagerare) ar a andra sidan dyrare i kapital
och drift, vilket drar ned nytto-kostnadskvoten till under ett. A andra sidan kan vagn-
atgangen da minskas, vilket & andra sidan Okar vantetiderna nagot, varfor denna uppgift
bor tolkas med forsiktighet.

Sammanfattningsvis visar den samhéallsekonomiska kalkylen att taxibana (spartaxi)
i fallet Skarholmen - Kungens Kurva ar ett 1angsiktigt uthalligt, miljovanligt och ekono-
miskt effektivt trafiksystem val vart att satsa pa.

Stark anvandaracceptans for taxibana vid Kungens Kurva

I oktober 2003 genomfordes tre fokusgruppsdiskussioner for att i studera potentiella

resendrers attityder, acceptans och betalningsvilja till en taxibana i Kungens Kurva. Totalt

deltog 28 personer som ofta besdker Kungens Kurva och

reser dit med olika fardmedel. e 1\ =Y i
ol E -

Besvarligt att resa till Kungens Kurva P

Det kan vara besvarligt att resa till Kungens Kurva och

bekymmersamt att forflytta sig inom omradet. De som reser e

till Kungens Kurva med kollektiva fardmedel klagar Gver att det ar Iangt mellan butikerna

och det inte ar ett promenadvanligt omrade.

12
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Fler besok till omradet och fler besokta butiker med taxibana

De flesta kollektivtrafikanter (80 %) sager att de skulle besoka KK oftare om det var
lattare att resa till och inom omradet, medan det ar fa bilister som sager detsamma. Drygt
halften av bilisterna skulle besoka flera affarer om det var lattare att resa mellan dem.

Stor nyfikenhet infor taxibana hos alla utom dem med skrymmande bagage
Alla visade stor nyfikenhet infor en taxibana i Kungens Kurva. Nastan alla sdger att de
absolut skulle aka minst en gang med systemet om det fanns. Fa bilister sager att de
skulle lamna bilen hemma nér de reser till Kungens Kurva, men de kan tdnka sig att
infartsparkera och anvanda taxibanan for att aka mellan butikskomplexen. De som inte
tanker aka med systemet sager att de alltid handlar skrymmande saker i omradet.

Positiv betalningsvilja for taxibana bland kollektivresenarer

Mest positiva till taxibanan ar de som reser kollektivt till Kungens Kurva. De har aven
den hogsta betalningsviljan for att aka med systemet. 39 % ar villiga att betala mellan 5
och 15 kr per resa. Fa bilister ville betala for att aka med systemet, utan anser att det ar
handlarna som &r vinnare av systemet och aven de bor sta for drift och underhall av
systemet.

Visuellt intrang ar inget problem — taxibana ar snarare en positiv visuell upplevelse
"Det ar kul att dka “en vaning upp”. "Vagnarna sag lite lackra ut, lite science fiction.
Barnen kommer att gilla det tror jag.”

Teknisk driftssdkerhet ar mycket viktig; mindre oro for den personliga sdkerheten
Taxibanan maste alltid funka och vara frasch for att den ska ha en framtid. Blir det stopp
och krangel far den daligt rykte och ingen kommer anvanda den. Tryggheten ar inget
problem, eftersom manga personer ror sig i omradet de tider de &r i Kungens Kurva. Bra
om det finns kameror och mojlighet att vélja sina medpassagerare. Den korta restiden och
kort avstand mellan stationer medfor dven en kansla av trygghet. Det obehagliga var om
det skulle bli stopp i systemet.

Vad hander utanfor Sverige?

| Cardiff rullar redan ULTra-latta forarlosa vagnar pa en 1 km provbana med passagera-
re. D&r ar resendrerna beredda att betala 80 % hdgre biljettpris jamfort med dagens
bussar darfor att resstandard och komfort med taxibana upplevs som sa oerhdrt mycket
battre an vanlig busstrafik! | Minnesota invigdes den 10 april ar 2004 en ny testbana
med Sky Web Express fran Taxi 2000. | Australien rullar ett storre taxibanefordon,
Austrans med plats for 9 passagerare pa en provbana utanfor Sydney. | Norge finns det
langt framskridna planer pa ett nytt taxibanesystem vid Fornebu, Norges Kista. 600
miljoner norska kronor finns redan avsatta av landstinget i Osloregionen. Det finns f.n.
sammanlagt 6ver 115 automatbanor i drift véarlden Over. En av de nyaste dr den s k
Metron i Kopenhamn. Dessa automatbanor har tillsammans 6ver 4 miljoner resenérer
varje dag.
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