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Sammanfattning

Spartaxi dr en typ av snabb
automatiserad kollektivtrafik med
sma fordon som géar pa upphojd
bana, och som har potential

att locka over biltrafikanter till

ett mer miljéanpassat fardsatt.
Examensarbetet handlar om hur
spartaxi kan integreras i Eskilstuna.

I arbetet skisseras riktlinjer for
planeringen, som till exempel att
hélla stationerna sa sma som méjligt
och samtidigt forbattra for fotgdngare
ndr spartaxi fors in i staden.

En serie med idéskisser tas fram for
hur spartaxibanan och dess pelare
kan bidra till en béittre gatumiljo for
fotgdngare och cyklister. Skisserna
visar pd hur spartaxibanan kan bidra
med funktionalitet och utsmyckning
for ett gaturum som prioriterar
manniskor till fots.

Arbetet avgransas till att behandla
dragningen av linjenédtet for
spartaxi i centrala Eskilstuna samt
placeringen och dimensioneringen
av tva stationer. Den forsta
stationen dr en del av Resecentrum
vid jarnvégsstationen. Den andra
stationen ligger vid Fristadstorget
som dr stadens centrala torg.
Utformningen av bana och pelare

i gatumiljon vid Fristadstorget
behandlas ocksa.

For att ta fram ett forslag till
linjedragning i centrum diskuteras
vilka gatutyper och gator som ar
lampliga for att bygga spartaxi pa. For
dragningen har principen varit att s
langt det 4r mojligt hélla sig till breda
storre gator runt centrum. Detta
eftersom spdartaxibanan da hamnar
langt fran bostadsfonster och hég
hastighet kan hallas d& kurvradien ar
stor.




Summary in English

PRT - a new form of public

transport

Personal Rapid Transit is a new form of

fast automated public transport with small
vehicles on an elevated track. The dedicated
track is necessary as the system is based on
automated control by a computer system;
there is no driver.

The vehicles have room for 4-6 passengers.
When you board the vehicle at a station you
can choose if you want to travel alone or in
company.

The 'podcars’ take you directly to your
destination, without intermediate stops. This
can be achieved because the stations are
situated on side tracks, so that the vehicles to
other stations can pass by on the main track
without slowing down.

The network of PRT tracks is normally
designed through combining loops of single
tracks. Single tracks have the advantage
that they take up less visual space in

the streetscape. However, in situations
where very high capacity is needed and

a sufficiently wide road is available the
network can be complemented with double
track links.

In comparison with buses PRT is about
two times faster in effective journey
time, because the waiting time is almost
eliminated. It also offers a higher comfort




level, with ample space and less noise. As
PRT is faster and more convenient than
buses it has a potential to attract car drivers
to switch to public transport.

Implementing PRT in Eskilstuna

The master thesis’s topic is how Personal
Rapid Transit (PRT) can be integrated in
the town centre of Eskilstuna. Eskilstuna
is a Swedish town with almost 100,000
inhabitants, situated 120 km west of
Stockholm.

Delimitations

The master thesis is delimited to street
choice for the PRT network in Eskilstuna
town centre, and the dimensioning and
planning of two PRT stops; one at the railway
station and another at the main square
Fristadstorget.

Problems

One problem for PRT is that no modern
system has been put into operation yet. At
Heathrow a PRT system is due to open late
2010. Most municipalities are reluctant to
invest in PRT before someone else has done
it first; a classic catch-22 problem.

The visual dominance of the street is another
problem that this master’s thesis tries to
address through careful choice of streets

and placement of track and columns. It is
apparent that the detailed design of the

infrastructure is important for the visual
appearance. However, during the thesis work
it has been concluded that the choice of
streets is of at least the same importance for
a good result.

The privacy concern is the third main
problem. Adapting the placement of the
track so that the distance to the windows
of the flats is maximised is one way of
alleviating this problem. Another way is
to choose wide streets or choose streets of
a more public character; with shops and
offices for example.

Guidelines for streetscape

adaptation

In the thesis, planning guidelines are
outlined for the implementation of PRT

in a townscape. One guideline is to keep

the stations as small as possible for easier
integration into the street. Another one is to
combine improvements for pedestrians and
cyclists at the same time as PRT is built. This
is possible because PRT releases road space
from transport, as the columns leave a small
footprint and not as much space as before is
needed for cars.

Social streets

Through combining PRT with thoughts from
the Danish architect Jan Gehl sketches have
been made for how the track and columns
could be combined with new functions

that add life to the street. Examples are




green walls, art exhibitions and social
infrastructure such as meeting points,
benches and machines for lending balls and
rackets for outdoor table tennis.

Method for selecting

appropriate streets

In order to select proposed streets for PRT
tracks in the town centre of Eskilstuna
criteria for choosing streets are discussed,
which also leads to a discussion on which
types of streets are suitable for the transport
mode in general. One conclusion is that

it is appropriate to put the track on wide
streets around the town centre. This results
in a longer distance from the PRT track and
vehicles to the windows of the flats. Another
benefit is that the curve radius can be kept
high, which results in faster journeys.

For streets that are not sufficiently wide to
put the PRT track in the middle of the street,
there are two main alternatives. If there are
low buildings (1-2 stories) on one side of the
street, the track could be placed near this
side. The podcars would then pass by on
roof level, which means that the view from
the podcars would not intrude on people’s
privacy. The other alternative is to simply
choose another street, as one has to be very
careful not to implement PRT on streets
where it would dominate the streetscape too
much. Here a balance needs to be achieved
between the efficiency of the PRT network
and the visual impact on the town.

Interchange hub at the railway

station

A PRT stop is integrated on top of the
platforms of the Eskilstuna railway station.
This station has high capacity as it caters
for a high volume of concurrent commuters
changing from regional trains. The station
is planned so that the distances for
interchanging between regional buses, PRT
and trains are kept as short as possible.

Column design

The columns of the PRT track affect the
pedestrian environment and therefore
detailing of these has been specially
considered. A choice has been made of
concrete mixed with iron oxide that is cast in
araw wood form. This will give a warm red
colour and a texture that resembles the trunk
of a tree.

Bikeway at Rademachergatan

Rademachergatan is situated to the

east of the main square of Eskilstuna
(Fristadstorget). Right now the street is
dominated by car and bus traffic. In the
master thesis proposal, Rademachergatan is
converted to a bike street with the columns
for PRT in the middle of the street. The
pedestrians are also given more space.
Motorised traffic is only allowed at low speed
in one direction.




Multi-use building with
integrated PRT station at the

main square

At Fristadstorget a PRT station is placed into
a new building with restaurant, café and
tourist office. Through this combination

the shops gain customers from the public
transport stop.

The building is facing the square and has
good sun conditions due to its orientation.
This means favourable conditions for the
restaurant’s outdoor seating, which in turn
adds more activity at street level to the
square.

Reflections and discussion

PRT brings both new challenges and new
possibilities to public transport planning

in towns. Most of the space consumed is
located at a height of 5 meter or more instead
of on street level. Today the public use of
buildings is concentrated to street level. This
can be a disadvantage for PRT because of

its elevated track. However, in the planning
of new areas PRT has advantages because
stations can be integrated into buildings and
give good conditions for stores also above
ground floor. PRT has a great potential in
the planning of new areas as space can be
used more efficiently. A more concentrated
town can be built reducing space for cars
but keeping high quality outdoor spaces for
pedestrians and for cyclists.

It seems like much of city development and
transformation suffers from strict separation
of different planning competencies; to put it
harshly engineers design the road, architects
the houses and no one takes responsibility
for what is in between. Good cooperation
and communication between town planners,
architects, engineers and logistics planners is
in my opinion essential to create a successful
PRT implementation in a town.




Vad vill jag gora?

Formulera mal

Bestdmma
designriktlinjer

Gora forslag for

Linjedragning

Utvdrdera
forslagen

1. Processflode for mitt examensarbete
Rott markerar var i processflodet vi befinner oss.

Introduktion

Bakgrund

Transportsektorn star for ca 30% av
utsldppen av vaxthusgaser i Sverige, varav
personbilarna star for merparten. Biltrafiken
medfor dven andra negativa effekter som
trafikolyckor, buller, mindre attraktiv
stadsmiljo och barridreffekter.

I Sverige har man lénge satsat pa
kollektivtrafiken for att minska trafikens
miljopaverkan, men utan nagra stérre
resultat; bilen dominerar fortfarande
resandet. Trots att bilarna har forbéttrats
tekniskt har de totala koldioxidutsldppen
okat eftersom bilarna blivit fler och fatt
storre motorer.

Inférandet av spartaxi dr en av flera atgiarder
som foreslagits for ett mer miljéanpassat
resande i stdder. Restiden blir liknande
bilens eftersom fardmedlet erbjuder en
direkt resa utan byten. Samtidigt medfor
spartaxi betydligt 1agre koldioxidutslapp &dn
de bussar som anvinds for kollektivtrafik i
stdader idag. Ytterligare en fordel &r att yta
frigors fran bilparkering och kan anvindas
till att skapa en mer levande och fortdtad
stad.

Frage- och problemstallningar

Forandringen av vilka fardmedel vi anvinder
oss av har historiskt sett skett ldngsamt.
Det finns ett inneboende momentum i det
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mest populéra fardsattet (i var tid bilen)

som dr svart att rucka pa. Nér bilen var ny
utvecklades tekniken fortare &n samhallet; i
England var det lag pa att en person med réd
flagga méste ga framfor varje bil for att varna
for den.

Spartaxisystem som &r certifierade av
myndigheter finns klara. Men eftersom
tekniken dr oprovad dr manga rddda for de
fordyringar det skulle innebéra att vara forst
pd banan”. Dessutom ses ofta spartaxi som
ndgot som mer hor hemma i science fiction
dn nagot som skulle kunna vara en del av
vardagen.

Tekniskt bestar ett spartaxisystem av sma
datorstyrda forarlosa fordon som gar

pa upphojda banor direkt fran start till
destination. De upphojda banorna ger &
ena sidan en pataglig visuell paverkan, men
tar & andra sidan mindre plats i gatuplanet
jamfort med exempelvis sparvagnar.

Den stora stotestenen for spartaxi ar det
patagliga intrdng och den visuella dominans
i gatumiljon som banans balkar och pelare
medfor, sdrskilt vid smala gatubredder.

Gestaltningsmassigt tycker jag darfor det ar
intressant att studera spartaxi eftersom det
innebdr en ny infrastruktur som forandrar
gaturummet.

Mina frégestédllningar &r:
* Vilka designriktlinjer behover sédttas upp?

* Hur kan en spértaxibana dras och
hallplatser placeras med hansyn till
gatumiljon?

* Kan gatorna samtidigt omformas for att na
kvalitéer som béttre gaturum for gdende och
cyklister?

Avgransningar

For mitt val av plats fanns tre kandidater:
Uppsala, Stockholm samt Eskilstuna.
Samtliga dessa tre har varit med i den
nationella kartldggning som gjorts av
mojliga spartaxistdder (Dahlstrom 2009).

I Uppsala gar den studerade banan i ett
industriomrade och i Stockholm mellan

och inom renodlade universitetsomraden.
Eftersom jag vill studera hur spartaxi kan
utformas i en blandad stadsmilj6 har jag valt
Eskilstuna, dir den tdnkta spartaxibanan gar
genom stadskdrnan.

Jag har valt att studera ndrmare

hur spartaxibanan kan dras vid tva
nyckelpunkter i staden: Fristadstorget, som
ar det centrala torget samt jirnvéagsstationen
med dess viktiga koppling till 6vrig
kollektivtrafik. Vid Fristadstorget finns det
mest utmaningar langs banstrackningen,
bland annat i form av anpassning till smala
gaturum och dldre bebyggelse.

For att kunna gestalta spartaxibanan vid
Fristadstorget behover linjedragningen for
Eskilstunas innerstad férst bestimmas.
Dérfor har jag valt att d&ven analysera
vilken linjestrdackning som jag tror 4r mest
lamplig med avseende pa gaturummen i
stadskdrnan.

11



Forutsattningar

Som grund fér mitt arbete har jag anvént
mig av tva utredningar som WSP gjort. Den
forsta dr en forstudie av spartaxi i Sodertélje
dér detaljerad teknisk projektering gjorts
med avseende pa dimensionering av

balkar och pelare (WSP 2009). Den andra

ar en forstudie med forslag pé linjenét for
olika utbyggnadsetapper av ett spartaxinét

i Eskilstuna, ddar WSP samarbetat med
Institute for Sustainable Transportation och
LogistikCentrum (Hunhammar 2008).

Syfte

Att komma fram till hur ett spartaxisystem
kan foras in med hinsyn till gatumiljon i
Eskilstuna samt skissera utformningen av de
viktigaste spartaxistationerna i staden.

Metod och teoribildning

En kartldggning har utforts av Eskilstuna,
med avseende pa stadsstruktur, gatunit
och befintlig kollektivtrafik. Denna baseras
pé inldsning, intervjuer som gjorts med
kommunala tjainstemén och studiebesok.

Jag gor darefter en inventering av befintliga
system, forslag och skisser for spartaxi med
avseende pa arkitektonisk gestaltning. Killor
for detta dr rapporter och webbsidor.

Overgripande mél formuleras for att klargora
vad projektet ska bidra till. Darefter utformar
jag generella riktlinjer for designen, som jag
sedan anvidnder och anpassar till den lokala
kontexten.

En sammanstillning av skisser med idéer for
hur spértaxi kan bidra till sociala gaturum
gors.

Med kartldggningen, inventeringen och
skisserna som grund goérs en analys av
hur spartaxi kan fungera som en del av
kollektivtrafiken i Eskilstuna.

For att kunna avgora var spartaxibanan
hamnar vid Fristadstorget inventerar jag
alternativ for linjedragningar i centrum.
Inventeringen utfors genom att studera
gatubredder och bebyggelsehdjder pa
gatorna och skissa in spartaxibanor for
att se om gatan kan vara lamplig for
linjedragningen.

Processen fortsdtter med skisser som
leder fram till utformning av férslag pa
hur spartaxibana och station kan ta plats
vid Fristadstorget och Resecentrum vid
jarnvigsstationen.
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Vad vill jag gora?

Formulera mal

Bestdmma
designriktlinjer

Gora forslag for

Linjedragning

Utvdrdera
forslagen

Spartaxi som fardsatt

Bakgrund och historik

Planerna borjade pa 1950-talet

Planerna pa spartaxi, som pé engelska kallas
Personal Rapid Transit eller PRT, bérjade
utvecklas i USA redan pa 1950-talet. En
anledning till att utvecklingen tagit s lang
tid &r att datatekniken férst pa senare ar
blivit tillrdckligt avancerad och billig for att
gora systemet mer ekonomiskt att bygga.

Ar 1964 publicerade en transportplanerare
vid namn Donn Fichter en bok om
Personal Rapid Transit. Den amerikanska
motsvarigheten till Boverket fick 1966 i
uppdrag att studera hur nya transportsystem
for staden kan forflytta ménniskor och
gods snabbt och sdkert, utan att férorena
luften, och pa ett sédtt som bidrar till en god
stadsplanering. Rapporten frén projektet
publicerades 1968 och forordade spértaxi
som ett av flera verktyg att uppna malen
(Personal rapid transit 2008).

Morgantowns automatbana 6ppnade 1975
Ar 1975 bérjade en automatisk bana pa
West Virginia University i Morgantown,
USA anvindas. Denna automatbana ar
fortfarande i drift. Har 4r vagnarna storre

dn for spartaxi; de rymmer 20 personer. Ett
spartaxifordon har daremot plats for upp till
sex personer i varje vagn (Nilsson 2007).

14



P& 1970- och 1980-talet utvecklades
spartaxisystemet Cabinentaxi i Tyskland
med statliga pengar, men projektet lades
ned pa grund av budgetrationaliseringar.

P& 1990-talet lade den amerikanska
forsvarsjatten Raytheon ned sitt system
PRT2000 pé grund av bristande intresse fran
bestillare.

Spartaxiutvecklingen nu i full fart

Forst de senaste aren har
spartaxiutvecklingen kommit igdng igen.
EU har satsat pengar i projektet EDICT,

dér stdderna Cardiff, Eindhoven, Almelo,
Ciampino och Huddinge utvecklat planer
och visioner under perioden 2002-2005 (EU
2005). Flera foretag marknadsfor system,
bland annat Advanced Transport Systems
som bygger spartaxi pa Heathrow och det
koreanska stalforetaget Vectus som byggt en
400 meter lang testslinga utanfor Uppsala
(Personal rapid transit 2008). Foretaget har
fatt Jarnvagsstyrelsens godkdnnande pa att
l6sningen uppfyller gidllande normer och
sdkerhetskrav (Vectus 2009).

En tankt resa

Forestill dig att du en dag vaknar upp och
din stad har infort spértaxi. Du har forsovit
dig efter for manga tryck pa vickarklockan
och har brattom att komma ivdg. Ndstan
springande tar du dig till spartaxihéllplatsen
som det i mer normal takt tar fem minuter
att ga till. Regnet strilar; det &dr skont att
komma in under glastaket.

RGP RAM O WAL Auig |59
& 300% jon Bel

2. En héllplats i Morgantown
Bild: Jon Bell, Presbyterian College, Clinton SC.

3. Fullskalemodell av ett spartaxifordon
Bild: Advanced Transit Systems Ltd.
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Tyvdarr star ingen vagn inne, men du pekar
snabbt pa Milarsjukhuset pé& den digitala
héllplatskartan med hérnet av manadskortet.
En minuts otdlig vintan tills vagnen dyker
upp pa balken i kroken négra kvarter bort.
Du ser hur den véxlar ned frdn huvudsparet
sex meter upp i luften, dker ned pa det
sluttande sidospdret ned till héallplatsen och
stannar framfor dig.

Samtidigt kommer din kollega med spéanstiga
steg inklivande pa hallplatsen. Du dker
néstan alltid ensam men idag delar ni vagn.
Déorrarna stdngs pa den lilla fyrsitsiga, lite
knubbiga, spartaxin.

Det automatiska sdkerhetssystemet vdntar
tills en annan vagn passerat forbi pa
huvudsparet och efter tio sekunder dker ni
upp pa huvudbanan. Banan fortsétter ut pa
pelare i mitten av motorvigen. Kommunen
har uppfort de flesta spartaxibanor ovanfor
storre vigar for att undvika att skada kénsliga
gatumiljoer. Utsikten i dagens regnrusk ar

inte direkt inspirerande, men till sommaren
ar fagelperspektivet 6ver staden riktigt
trevligt.

Nireser i jamn takt, mellan 40 och 50 km

per timme, utan nagra stopp pa végen.
Hastigheten &r satt sa att spartaxifordonen
kan ga tatt med tre sekunders mellanrum.
Vagnen vixlar sig automatiskt fram i banans
korsningar och efter 24 minuter dr ni framme
vid er slutdestination. Hade ni akt buss hade
resan tagit 36 minuter. Ni dr inga jaktade
personer men det dr skont att slippa st och
frysa vid en byteshéllplats.

Detta dr ett scenario och inte verklighet.
Enligt de forslag pa spartaxi som tagits fram
skulle ett system dock kunna anvidndas pa
detta sitt. Ett forsta testsystem kommer
sdkerligen bli dyrt och vara behéftat med
barnsjukdomar men potentialen finns att
locka ménniskor bort frén sina bilar till ett
kollektivtrafiksystem som &r betydligt mer
attraktivt 4n dagens.

16



4. Forslag pa spartaxihallplats i marknivé pa parkeringen vid Heathrow
Spértaxi kan av sdkerhetsskél endast ga i marknivd om banan dr inhdgnad.
Bild: Advanced Transit Systems Ltd.
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5. Upphojd spartaxibana pa flygplatsen Heathrow utanfér London
Bild: Advanced Transit Systems Ltd.

Referensprojekt

Heathrow - system snart i drift

Just nu pagér utbyggnaden av spartaxi

for kommersiell anvindning. Detta sker

pé Londons storsta flygplats Heathrow,

dér foretaget Ultra har byggt en
spartaxiférbindelse pa uppdrag av dgaren till
flygplatsen (BAA). Forbindelsen kommer att
Oppna for passagerartrafik i juni 2010.

Projektet dr intressant att studera pa grund
av att det dr det hittills enda i virlden

som byggs for verklig drift snarare dn for
utprovning. Rent tekniskt limpar sig spartaxi
vil pa storflygplatsernas parkeringséknar
eftersom det &r svart att ge bra service med
busstrafik — det 4r forhallandevis fa personer
som kommer och &ker och de dr utspridda
pé en stor yta. (Ultra 2005)

Jag tror att spartaxisystemen till en borjan
kommer att byggas just pa flygplatser,
campus-omraden och képcentrum eftersom
dessa omréaden har gott om utrymme och
oftast ingen kanslig bebyggelse. Darfor kan
spartaxi ganska latt byggas har.

Den bana som har byggts pd Heathrow som
kopplar samman bilparkeringen med den
nya femte flygplatsterminalen. Systemet
valdes eftersom det ger korta vintetider —
enligt tillverkaren maximalt 12 sekunder
—och god komfort genom direkt resa till
terminalen utan stopp pa vdgen. Systemet
ska bli 50% mer energieffektivt &n om man i
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stillet hade anvant bussar. De sma elbilarna
drivs av batterier och foljer med hjilp aven
laserstrale en 1,5 meter bred bana.

Resendrerna véljer sin destination pa en
pekskédrm vid spértaxihallplatsen. Om
systemet faller vl ut vill flygplatsdgaren
expandera det till att tdcka hela
flygplatsomrédet, inklusive de 6vriga
terminalerna (Rodgers 2007).

Toronto — en vision om att

omforma en motorvig

I "Transforming the Gardiner Expressway:
A Vision for Personal Rapid Transit in 2015”
(Chloe 2006) utvecklas en vision for att
férvandla en motorvég i den kanadensiska
staden Toronto till ett spértaxisystem och
expresscykelbanor. I dagsldget dr Gardiner
Expressway en upph6jd motorvig med som
mest fyra filer i varje riktning. Tillsammans
med en jarnvig skdr vigen effektivt av
stadskdrnan fran Lake Ontario.

P& sextiotalet ndr motorvédgen byggdes var
den tdnkt som en del i ett storskaligt system
av motorvagar i hela Toronto. P& grund av
protester och dkade kostnader blev resten av
projekten skrinlagda. En del av motorvigen
har rivits, eftersom den kostar fér mycket

att underhalla och inte fyllde ndgon storre
funktion d& resten av nétet inte blev byggt.

Chloe foreslar att staden styr bort trafiken
frdn motorvdgen genom att i centrum inféra
trangselavgifter, hoja parkeringsavgifterna
samt férldnga en befintlig gata som ny

6. Spartaxifordon pa Heathrow
Bild: Advanced Transit Systems Ltd.




tillfartsvég till centrum. Dessutom ska
”smarta kort” inféras som kan anvindas
béde for att betala for bilparkeringen och
sedan aka vidare kollektivt med.

I och med att biltrafiken tas bort fran
Gardiner Expressway finns méjlighet att
infora ett spartaxisystem. I ett férsta steg
tanker sig férfattaren en 16sning med fyra
stora spdrtaxistationer, varav en integrerad
med centralstationen fér Torontos
tagtrafik. Tva av de 6vriga stationerna ar
ocksa byteshéllplatser med omfattande
spar- och busstrafik. Spartaxistationerna
ar i detta forslag stora komplex tdnkta som
noder i staden f6r smidiga byten mellan
transportsitt, och dessutom innehéllande
butiker och kringservice. I utkanten av
staden innehéller de integrerad bilparkering
sé att man smidigt kan byta fardsitt.

Upphojd 6ver mitten av den fore detta
motorvdgen ska en vidderskyddad
expresscykelbana uppforas som har utsikt
over sjon och centrum. Varje station
innehaller goda cykelparkeringsmojligheter
och det ska vara mojligt att ta med cykeln pa
spartaxin.

I nésta steg kan systemet utvecklas med
ytterligare spdr sd att fler stationer i mindre
storlek kan byggas. I sista steget kan de sma
stationerna integreras i befintliga byggnader,
till exempel i hotell och kontorshéghus.
(Chloe 2006)

Jag tycker att forslaget pekar pa en
intressant aspekt — ndmligen hur en gradvis
omvandling av befintlig infrastruktur kan
ske. Projektet ar forhallandevis storskaligt
eftersom motorvéagen det bygger pa dr s
bred. Dessutom har Greater Toronto Area 5
miljoner invanare vilket bidrar till skalan.

Aven om man inte helt kan stéinga en
motorvag kan jag tinka mig att man kan
utnyttja delar av den, till exempel ett korfalt
i varje riktning, eller uppfora spartaxi pa
upphojda pelare i mitten av motorvégen.
Pé detta sdtt medfor inte spartaxibanan
négon storre nettoforfulning, dd motorviagen
redan finns ddr. Genom att sedan fora in
mindre sidobanor i de delar av staden dér
bebyggelsen tillater det minimeras det
visuella intranget.
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Gévle - stadsmiljostudie

om utformningen

I Gavle kommun utférde ett arkitektkontor
en stadsmiljostudie (Kautzky 1994) pa hur
ett spartaxisystem kan gestaltas. Systemet
ar tdnkt att bestd av en hogbana med tolv
stationer i férsta etappen. Vagnarna gar
pa gummihjul och rymmer upp till fyra
personer. Pelarna star normalt med 18

meters mellanrum och &r cirka 5 meter hoga.

Den enkelriktade banan ovanpéa dem &r 1,7
meter bred.

De framsta gestaltningsméssiga problemen
eller utmaningarna som rapportforfattarna
ser dr det visuella intrdnget som en hogbana
medfor. Hansyn tas till kulturhistoriskt
virdefull bebyggelse genom att placera
banan pa tillrdckligt avstand. Viktigt &r att
beakta placeringen och utformningen av
banan — genom att till exempel ldgga en
cykelbana i mitten pa en allé och placera
hégbanan rakt ovanfor den.

Det visuella intrdnget kan enligt rapporten
minskas genom omsorgsfull utformning.
Genom en fackverkskonstruktion blir
pelarna mindre massiva. Pelarna kan fa
flerdubbla funktioner med bankar runt dem,
och ocksd anvindas for gatubelysning och
végskyltar. Utrymmet mellan pelarna kan
anvindas till planteringar och cykelstall.

P& detta satt kan gatumiljon tillféras négot
positivt.

21



‘t
7. Enkelsparslingor som técker stadskvarter
Bild: Public Domain

8. Spartaxistation pa Vectus testanldggning i Uppsala

Tekniska
forutsattningar

Logistik

Resa direkt till mélet

Idén med spartaxi bygger pa att man snabbt
ska komma fram till sin destination utan
stopp langs védgen. Darfor ligger alltid
héllplatser pa sidospar sé att vagnar som ska
forbi slipper stanna pa mellanhallplatser.

Vagnar som véantar

Till skillnad fran konventionell kollektivtrafik
s ska inte resendren védnta utan i stillet
fordonet. Darfor dimensioneras systemet

sd att det vid héllplatser vid stort eller
oregelbundet resande finns vagnar i reserv
som star och vdntar. Resendren ska i
normalfallet aldrig behdva vinta mer dn en
minut pa att komma ivag.

Enkelspar och dubbelspar

Spartaxi byggs vanligen med
enkelsparslingor som ticker ett omréde
och kopplas ihop med varandra (se figur
till vianster). P4 detta sétt kan dels ett stérre
omrade tédckas, och dels blir intranget i
gaturummet mindre 4n med dubbelspar.
Dér hog kapacitet behovs &t bada hall, och
utrymme finns, dr det dock lampligt att lagga
dubbelspérsbanor. Exempel pé detta kan
vara resecentrum vid jarnvégsstationer.
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Dimensionering av hallplatser

Enligt en rapport utgiven av WSP (2009)

om spartaxi i Sodertélje behdver en
normalstor héllplats tre vagnsplatser for

av- och péstigande passagerare. Dessutom
tillkommer utrymme f6r tvd vagnar som
véantar pd utfart. Totalt krdvs 18,5 m for dessa
fem vagnar. Bade fore och efter stationen
behovs 11,8 m innan stickspéret vid sidan av
stationen helt gar isdr respektive ihop. Det
totala utrymmesbehovet fér béde station och
véxlar blir dirmed 54,9 m.

Tekniska data

Olika leverantorer

I dagslédget finns en handfull olika
leverantorer av spartaxisystem. I denna
uppsats gors ingen teknisk utvirdering av
respektive systems fortjdnster. Vectus system
har valts for att fa tillgang till data om vagns-
och banstorlekar. Detta eftersom féretaget i
fraga dr langt framme i utvecklingsprocessen
och har en testbana pa plats i Uppsala.

Hojd

Om bussar ska kunna passera under banan
ar den minsta rekommenderade fria héjden
under banan 5,1 m.

Pelaravstand

Enligt Vectus (2009) rapport fran Sodertilje
kan man bygga med ett avstdnd mellan
pelarna pa 24 m.

Plattform
18,2m ‘ 11,1m ‘ 7,4m L 18,2m ‘
A 1 1 ! 1
—+  Reservplats fér inkommande vagnar
¥ Vagnar for pa-/avstigning
#  Vagnar som véntar pa att komma ut p huvudbanan
@ Forbikorande vagn

9. Lingdutrymmeskrav fér en normalstor station med tre hallplatser

Sjdlva stationen behdover inte vara sé lang, men plats for tva vagnar (markerade med rott)
som vantar pa utfart krévs. Dessutom tar véxlarna fore och efter stationen plats. Langden
inklusive allt detta blir 54,9 m.

Faktakalla: Ingmar Andréasson, LogistikCentrum (WSP 2009)

Skala 1:500 @ A4
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Vagn
Bredd

Langd

Hojd

Max hastighet

Bana
Fri hojd
Banbredd
Balkdiameter
Pelaravstand

Kurvradie

1,9m
3,5m
2,24m
45 km/h

51m
1,1m
0,6 m
24 m

vid minimihastighet 10 m

vid 22 km /h:
vid maxhastighet

15m
37m

Tekniska data for Vectus spartaxisystem
Kélla: Lennartsson (2010) och WSP (2009)

Bana och vagnar

Lennartsson (2010) pa Vectus har bistatt med
tekniska data. Deras bankonstruktion har en
hojd pa 1,2 meter. Vagnen dr 1,9 meter bred,
och c:a 2,3 meter hog. Det gar att flytta in all
elektronisk utrustning, kablar och dylikt inuti
pelare och underbyggnaden pa sparet.

Kurvradie

Minsta kurvradie utan nadgon stérre
hastighetsminskning frdn normalhastigheten
ar 15 meter. Vid laga hastigheter kan

man nd ner mot 10 meters kurvradie.

Detta forutsétter dock av tekniska skil en
rakstrdcka p& minst tva vagnsldngder innan
kurvan. Foér att halla uppe hastigheten
strdvar man efter stora kurvradier och s&

fa kurvor som mojligt. Samtidigt méste
hénsyn till stadsmiljon tas, vilket leder till
avvagningar pa respektive plats om hur stor
kurvradie som 4r lamplig.
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10. Exempel pa typstation med tre vagnsplatser

Bild: Karl-Johan Tomczak, WSP Civils
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11. Eskilstunas lédge i Mélardalsregionen

ESKILSTUNA.
/s

4

12. Detalj ur 1857 ars karta 6ver Eskilstuna stad
Kalla: Eskilstuna stadsarkiv

Beskrivning av
Eskilstuna

Korta fakta

I dagsldget ar Eskilstuna Sveriges fjortonde
storsta stad med 95 000 invénare. Den &dr
beldgen i Sbdermanland, 12 mil vister om
Stockholm. Staden har alltid varit en viktig
industristad, och har framforallt traditioner
inom metallindustri.

Rademachersmedjorna som hérror fran
1600-talet minner om denna historia.
Klosters kyrka fran 1929 4r en annan viktig
historisk byggnad. Dess karaktéristiska
silhuett &dr ett landmaérke i staden.

Efter tillverkningsindustrins nedgang pa
1970-talet har trenden for kommunens
invanarantal varit vikande. 1997 vdnde
utvecklingen med Svealandsbanans
nyoppnande med kortare restider, vilket
ledde till en stor resandedkning. Detta hade
stor betydelse for kommunens integration i
Mailardalsregionen, med 6kad tagpendling
till bland annat Stockholm.

Inom stadstrafiken &r kollektivtrafikresandet
i Eskilstuna lagt jamfort med andra

svenska stdder av samma storlek. Spartaxi
har hér en potential att sammanbinda
jarnvégsstationen och bostadsomraden

och dédrmed ytterligare stdrka Eskilstunas
attraktivitet som bostadsort.
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Jarnvégsstationen Fristadstorget

Mailardalens
hoégskola Klosters kyrka

Tuna Park

Parken
Z00

Milarsjukhuset

! b, L
13. Eskilstuna téitort
Utsnittet for Eskilstuna centrum visas till hoger.

14. Eskilstuna centrum
Gatunamn som dr omndmnda i texten har bla farg.
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15. Viktiga stréak, barridrer och landmérken

16. Klosters kyrka
Bild: Epiq

Malpunkter

Tuna Park

Kopcentret Tuna Park ligger védster om
Eskilstuna centrum med en f6r kopcentrum
typisk placering néra storre végar.

Parken Zoo

Strax intill kopcentret finns djurparken och
utomhusbadet Parken Zoo som &r en av de
mest populdra turistattraktionerna i staden.

Fristadstorget och centrum
Fristadstorget finns mitt i stadens
centrum, med stadshuset som
fondbyggnad. Busshéllplatsen vid torget
ar den mest anvidnda och alla stads- och
landsbygdsbussar stannar hér.

Jarnvigsstationen

Hirifran finns forbindelser till bland annat
Stockholm och Visteras. Landsbygdslinjerna
och de flesta av stadsbussarna stannar hér.

Milardalens hogskola

Eskilstuna delar hégskola med grannstaden
Viésteras. I Eskilstuna har Mélardalens
hégskola sina lokaler nédra jarnvégsstationen
i centrum av staden.

Malarsjukhuset
Sjukhuset dr det storsta i Sodermanlands ldn
och finns i syddstra utkanten av staden.
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Strak

Populiraste fotgdangarstraken

Enligt den Space Syntax-analys som Sjoblom
(2005) gjort sa ar de mest integrerade
gatorna i Eskilstuna Hamngatan (i norr),
Norra Tullgatan, Drottninggatan och Alva
Myrdalgatan. Detta innebér att dessa gator
ar centrala i gatunitet och kopplar till flest
andra gator.

De gator som dr mest attraktiva att rora sig
pa till fots idag 4r enligt Lars-Erik Dahlin
(2010), miljostrateg pa Eskilstuna kommun,
Kungsgatan och Fristadstorget. Nybrogatan
och J.A. Selanders gata dr restauranggator
som dr populdra framf6rallt sommartid.
Aven Rédhusbron anvinds mycket av
fotgdngare.

Barridarer

Tre barridrer delar staden

I Eskilstuna finns tre starka barridrer:
jarnvigen, motorviagen E20 och den breda
Eskilstunadn. Aven om Eskilstunadn kan
definieras som barriir bildar arummet
ocksa ett vackert gdngstrak genom staden.
I hamngatsprojektet gjordes for nagra ar
sedan en fyrfilig vdg om till en gangvig vid
Eskilstunadn runt Stromsholmen. Omradet
har blivit populért att strosa i under
sommartid. (Dahlin 2010)

Jarnvigen delar pa ett hogst patagligt sitt
Eskilstuna i en nordlig och en sydlig del.
Mellan dessa b&da delar finns endast tre

17. Kungsgatan - populéraste fotgdngargatan
Kungsgatan dr en gidgata med ménga butiker som anvénds frekvent av fotgédngare.

18. Bussar vid Fristadstorget
Eftersom alla bussar stannar vid Fristadstorget och stadsbussarna i dagsldget
har samtrafik blir torget tidvis dominerat av bussar.
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19. Linjenitet for stadsbussarna i Eskilstuna
Bild: Lanstrafiken

centrala férbindelser och ldangs 2,5 km av
jarnvéigen i véster finns ingen korsande
vagforbindelse.

Motorviagen skér ocksa av Eskilstuna, men
den dr dragen i utkanten av staden och
péverkar inte centrum i ndgon hogre grad.

Befintlig kollektivtrafik

Busstrafiken idag

Idag dr Torshélla det omréde dit det gér
mest busstrafik med Eskilstunas stadsbussar
(Dahlin 2010). Detta beroende pa att det
ligger ganska l&ngt bort fran centrum.
Omrédet betjdnas av linje 2, med 20
minuter mellan bussarna mitt pa dagen
och 12 minuters turtdthet i maxtrafik under
morgon och eftermiddag. Linje 1 mellan
Hallbybrunn, centrum och Torshélla har
samma turtdthet. (Eskilstuna 2010)

Torget dr den mest anvinda hallplatsen
Alla bussar stannar vid Fristadstorget.
Rademachergatan kommer att bli en
bussgata, och all busstrafik till och fran
torget kommer att koncentreras hit.

Regjonbussarna pabdrjar sin resa vid
regionbussterminalen, som mest fungerar
som uppstéllningsyta for bussarna och inte
anvinds sdrskilt mycket av resenédrerna.
Dérefter kor bussarna ut pA Hamngatan och
in pd Rademachergatan till Fristadstorget.
Fran torget fortsitter bussarna ut

pd Hamngatan igen och nar till slut
jdrnvagsstationen.
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Resendrerna har i hog grad Fristadstorget
som malpunkt. Till jirnvégsstationen 4r
resandeunderlaget mindre; till taget tar
man sig oftare med bil, cykel eller till fots.
(Dddeby 2010)

Utokning av busstrafiken &dr planerad

I dagslédget har stadsbussarna samtrafik
vilket innebdér att de storsta stadsbusslinjerna
avgdar samtidigt fran torget. P4 forslag finns
en utbkning av turtdtheten under hela dagen
pa busslinjerna. Tre linjer ska fa kvartstrafik
hela dagen, en linje tjugominuterstrafik och
en linje halvtimmestrafik. Idag finns &tta
héllplatsldgen vid den centrala bytespunkten
Fristadstorget. (Dadeby 2010)

Aktuella kommunala planer

Trafikplan och férdjupad 6versiktsplan
Huvudbudskapet fran politikerna ar att
satsa pa en tdtbebyggd stad. En trafikplan
och en fordjupad 6versiktsplan for centrum
ar under utarbetande inom kommunens
samhillsbyggnadsavdelning. Kommunen
har som malséttning att 6ka gang-, cykel-
och kollektivtrafiken. (Dahlin 2010)

Spartaxi skulle vara i samklang med

denna strategi, eftersom den forutsitter

en tdtbebyggd stad (omrdden med
flerbostadshus) for att ha resandeunderlag.

Klimatstrategi

En klimatstrategi utarbetas i samarbete
med Energimyndigheten och andra
stdder av liknande storlek. I arbetet med

klimatstrategin diskuteras fragor som
energieffektivisering, férnybar energi,
héllbar stadsutveckling och trafik. Idéer som
tagits upp 4r att ha fler delade ytor (’shared
space”) mellan fotgédngare och bilister, dar de
forra har foretrade. (Dahlin 2010)

Vid ett inforande av spartaxi kan det troligen
vara ldttare att skapa fler gator déar gdende
har prioritet samtidigt som biltrafiken kan
minska, eftersom politikerna d& kan hianvisa
till ett mojligt alternativ till bilen.

Centrumutveckling

Projektet Centrumutveckling har som
malsdttning att utveckla en levande
stadskdrna. I projektgruppen ingdr néringsliv
och fastighetsigare tillsammans med
kommunen. (Dahlin 2010)

Centrum &r beroende av tillgidnglighet

for att vara levande. Samtidigt kan for

stor tillgdnglighet med bil riskera att gora
stadskédrnan till en variant av ett kopcentrum
med vidstrickta parkeringsytor. Jag tror

att Eskilstuna centrum madste hévda sina
egna kvalitéer, som till exempel vackra och
varierade stadsmiljoer, gentemot képcentrat
Tuna Park.

Spartaxi kan vara negativt for stadsmiljon
om den implementeras pa fel gator eller
med undermalig design. Om den infors
pa rétt sétt kan i stéllet stadskdrnans
attraktivitet och tillgdnglighet 6kas och
gangmoijligheterna forbittras eftersom yta
frigdrs i markplan.
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20. Kopenhamn har under flera decennier gjorts mer fotgéngarvénligt
Bild: Scythian

Mal for
stadsutvecklingen

Jag har valt mélen nedan som speciellt
viktiga for stadsutvecklingen i Eskilstuna.
Spartaxiprojektet ska kunna bidra till och
utvirderas mot dessa mal. De anknyter till
handlingsprogrammet for hallbar utveckling
som Eskilstuna kommun (2002) tagit fram.

I programmet sitts malet att trafiken i
staden ar 2020 till stor del ska besta av
miljoanpassade kollektiva trafiklosningar
samt cykeltrafik.

Forbéttra den lokala miljon

Den lokala miljon i Eskilstuna med avseende
pa utsldpp och buller ska forbattras.

Ta hdnsyn till stadsmiljon

Spartaxibanans positiva tillskott till
gatumiljon ska maximeras och den visuella
péaverkan minimeras.

Prioritera gaende och cyklister

Malet &r att skapa en stad som &r trivsam
att vistas i, ddr fotgdngare och cyklister har
hégsta prioritet pd gatan.

Forbattra kollektivtrafiken

Kollektivtrafikens komfort, status och
smidighet ska bli battre.
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21. Idéforslag fran ARUP pa stationsutforming i Bath

Enligt min &sikt har férslaget lyckats med att ge ett positivt tillskott till stadsmiljon med sin omsorgsfulla utformning.
Bild: Jochen Rabe, ARUP <jochen.rabe@arup.com>
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Vad vill jag gora?

Formulera mal

Bestdmma
designriktlinjer

Gora forslag for

Linjedragning

Fristadstorget

Utvdrdera
forslagen

Riktlinjer for design

Introduktion

I detta avnitt har jag sammanstéllt mina
tankar om riktlinjer for utformningen av
spartaxibanan och héllplatser i Eskilstuna.
Med riktlinjer fér design menar jag hypoteser
for vad jag tror kan bidra till en god design
och kan fungera som en utgédngspunkt

ndr jag utformar mina forslag. Jag utgar

frdn de konnotationer ordet design har i
engelskt sprakbruk, dar det avser ett vidare
begrepp 4n pa svenska och dven innefattar
design pé systemniva snarare dn endast
detaljutfomning. Riktlinjerna har kommit till
genom skissande, funderingar, diskussioner
och inldsning av kdllmaterial.

GOr stationerna sma

Tradtionell kollektivtrafik som buss och i
dnnu hogre grad tdg bygger pa att samla
ihop ménga pa ett stélle som féar vinta pa
ett stort fordon. Spartaxi 4r tdnkt att vara
ett yttdckande system, som i detta avseende
mer delar bilens eller cykelns egenskaper.
Det ar foljdaktligen logiskt att planera in
flera mindre dn fa stora spartaxistationer.
Tillvdgagdngsséttet ger ocksa fordelar ur
stadsbildssynpunkt; det &r ldttare att passa
in stationer av mer modest storlek i den tétt
byggda staden.
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Minimera antalet pelare

For att undvika plottrighet i gatumiljén
ska avstdndet mellan banornas pelare
maximeras, dven om detta ger en nagot
hogre bansektion. Dessutom ska all
kringutrustning integreras inuti pelare och
banunderbyggnad.

Gestaltningsstudier visar att vertikala linjer
uppfattas som ldngre dn horisontella fast

de i sjdlva verket har exakt samma storlek
(Prinzmetal 1993). Denna effekt (om &n liten)
tillsammans med att manga korta objekt
upplevs som mer storande 4n ett langt talar
for att ha ldnga avstdnd mellan pelare.

Forbittra for fotgdngare och
cyklister

Eftersom ett viktigt mal dr att géra staden
mer fotgdngarvénlig behover inférandet av
spartaxi kombineras med &tgérder for en
mer attraktiv fotgdngarmiljo och smidigare
cykelmojligheter. Detta kan till exempel
vara bédnkar, butikslokaler, breda cykelvagar
eller gdngfartsgator dér bilar far kora pa
fotgdngarnas villkor.

Samverka med 6vrig

kollektivtrafik

Ett stindigt krangel i befintlig kollektivtrafik
ar den bristande samordningen mellan
trafikslag, olika huvudman, olika kort med
mera. Det dr av stor vikt att spértaxi planeras

som en integrerad del av kollektivtrafiken
med goda bytesmadijligheter till tdg och buss

och med samma typ av biljetter och resekort.

Ta hédnsyn till gatumiljon

Spartaxi ger en annan typ av paverkan pa
gatubilden &n exempelvis sparvagn eftersom
banan dr upphojd. Mindre utrymme tas i
ansprak i markniva och mer i jamnhé6jd med
andra eller tredje vadningen pd husen dér
banan gar. Déarf6ér behover foreslagna gator
utvdrderas med avseende pa bredd och vad
for slags &ndamal byggnaderna vid gatan
anvands till. Finns till exempel bostidder pa
andra vaningen mdste man hitta sétt att
hantera insynsproblematiken. I vissa fall
kan man komma fram till att spartaxi helt
enkelt inte ldmpar sig pa en viss gata eller
en viss plats, och far da hitta alternativa
linjedragningar.

Spartaxi medfor ytterligare en teknisk
infrastruktur i gaturummet. Malet med
det nya systemet dr dock att fa till ett
effektivare resmdénster, som tar mindre
plats. Darfor ska biltrafiken samtidigt
minskas nér spartaxibanan byggs, till
exempel genom inforandet av gdgator
eller gdngfartsomradden. Om bussar gar
parallellt med spértaxibanan beh&ver en
avvigning ske mellan kollektivtrafikanternas
bekvamlighet och fotgdngarnas upplevelse
av gatan.
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22. Busshéllplats i Brasilien under fotbolls-VM
Exempel pa utformning efter platsens forutsattningar.
Bild: Arturo de Albornoz

Utforma efter platsens

forutsdttningar

Eftersom de foreslagna spartaxistationerna
kommer att befinna sig i vitt skilda milj6er
kravs det att lyhérdhet finns f6r platsens
unika férutsdttningar. Darfor fungerar det
inte att gora en standardplanlosning pa en
station som ldggs ut verallt. Till exempel
kraver en spartaxistation mitt inne i staden
med ont om plats en annan design 4n en
station vid ett kopcentrum med vidstrackta

ytor.
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23. Med sittplatser, belysning och utsmyckning kan
spartaxibanan bidra till gaturummet

Sociala stadsrum

Levande gaturum enligt Gehl

Varfor ar vissa gator levande och andra inte?
Jan Gehl (1996 & 2001) beskriver i sina
bécker ”New city spaces” och ”Public spaces
- public life” goda exempel pa planering

av stadsmiljoer som ménniskor tycker om
att vistas i. Hans tes dr att stdderna har
invaderats av bilar och att detta lett till

att manniskor i sdmsta fallet gar i torftiga
milj6er for att det dr tvungna, och inte for
att de vill. Samtidigt podngterar Gehl den
positiva utveckling som skett under de
senaste artiondena, dd manga stdder satsat
pa attraktiva fotgdngarmiljoer.

I ”Livet mellem husene” analyserar Gehl
(2003) varfor vissa gaturum dr levande

och andra inte. Han beskriver tre olika
kvalitetsnivaer fér utemiljoer. Ar kvaliteten
1&g sa utfor vi bara nodvandiga aktiviteter
pé gatan. Ett exempel i Eskilstuna ar
Rademachergatan sydost om Fristadstorget
med smala trottoarer, varken sittbénkar elle
trad, breda kdrbanor samt monotona och
repetitiva fasader. Fa personer drojer sig kvar
hir.

Kénnetecken for populédra gatumiljéer
Utemiljoer med god kvalitet anvander vi inte
endast for att réra oss i utan dessutom det vi
gor av “fritt val” som att sméaprata, sétta sig
en stund, ta en kopp kaffe etc. Gatan blir ett
socialt rum och inte enbart ett trafikrum.

38



Gehl (2003) menar att sociala stadsrum

ger mojlighet till battre kontakt mellan
minniskor och séledes ar viktiga for att

en stad ska vara trivsam att leva i. Den del

av Fristadstorget dir gdgatan Kungsgatan
korsar torget &r ett exempel pa detta i
Eskilstuna. Hér finns en kiosk, bankar att
sitta pa, mycket folk i rérelse och olika
torgstand. Dessutom #ger ofta konserter rum
hir. Speciellt sommartid lever platsen upp.

Nyckelfaktorer for

populédra stadsrum

For att skapa sociala stadsrum finns

det nagra nyckelfaktorer. En &r att ha
sittplatser som orienteras mot aktivitet,
eftersom ménniskor gillar att titta pa andra
minniskor. Detta har jag forsokt skapa vid
Fristadstorget med restaurang- och cafébord
déar man kan vederkvickas av torglivet. Gehl
(2003) menar ocksé att det beh6vs manga
och publika aktiviteter i gatunivd, och

en mellanzon mellan det privata och det
offentliga rummet.

Vi vill vara i brynet

I naturen eller parken placerar vi oss ofta i ett
skogsbryn pa randen mellan skogen och det
oppna filtet. Detta skogsbryn bjuder ocksa
pa mest artrikedom biologiskt sett. I staden
vill vi pd samma sétt vara i ett varierande
stadsbryn mellan byggnadskroppen och
gatan, med butiker, caféer, nischer, stolar,
kiosker och trdd. Da borjar vi anvidnda
gaturummet till mer @n att bara transportera
oss fran punkt A till B.

1\’

= C '

24. Placera gatumobler och vixtlighet mellan pelarna
Gatubelysningen integreras i banan.
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25. Sitta upplysta plymer av frostat glas som blir
motesplatser i staden.

26. Spotlights i marken lyser effektfullt upp pelare och trid under dygnets morka timmar.

Utformning av spartaxi for ett

socialt gaturum

Hur kan dé spartaxi bidra till ett socialt
stadsrum? Genom utformning som stédjer
det sociala snarare &n att stjdlpa det pa det
sdtt som biltrafiken ofta gor. Jag har gjort
ndgra snabba skisser med spontana idéer pa
hur detta kan tdnkas gé till.

Ljus

Plymer vid pelare

Upplysta plymer” av till exempel frostat
glas kan lysas upp pé kvillen och bli
motesplatser i staden, pa samma sétt som
Stureplanssvampen ar ett populért stélle att
traffas pa i Stockholm.

Lampor i underkanten av banan

Genom att spartaxibanan dven anviands

for belysning behdovs férre lyktstolpar dn
idag. Spotlights kan till exempel integreras i
underkanten av banan.

Ljus pa pelare och trad

Genom att sitta spotlights i gatan kan
pelare och trédd lysas upp pa ett effektfullt
satt kvéllstid och nattetid. Ett exempel dér
trad lyses upp pa detta sitt dr Soderlingska
parken i Goteborg.
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Stéllen att droja sig kvar pa

Sittbéankar mellan pelarna

Nér spartaxibanan gar pé en géagata,
gangfartsomréde eller vid trottoaren kan
sittbdnkar placeras under banan mellan
pelarna. Vixter kan planteras runt pelarna
eller en spaljévigg sédttas mellan dem f6r
att det ska kinnas ombonat ndr man sitter
ned. Thop med pelarna kan skulpturala

fasta bankar gjutas, som kan dekoreras med

exempelvis mosaik.

Stationer som motesplatser

Vid héllplatserna bor det finnas manga
sittplatser eftersom de kan bli stédllen
ddr man moter vanner pa liknande satt
som man stimmer traff vid Stockholms
tunnelbanestationer eller Goteborgs
sparvagshallplatser. Optimalt vore att ha
bade ett kafé och sittplatser dar man kan
sdtta sig utan att kopa nagot.

Minskning av bilyta ger mer sittplatser
Nér spartaxi infors kan detta kombineras

med en minskning av ytan for bilarna. Detta
ger utrymme foér bredare trottoarer som i sin

tur kan rymma fler sittplatser 4dn tidigare.

<))

27. Kombinera en spartaxistation med ett kafé
Eftersom stationen &r pa andra vaningen drar
den ocksa géster till palmhuskafeét pa forsta
plan. En kombination av ett socialt rum och ett
rérelserum skapas.

28. Integrerade sittbénkar
Genom att gjuta ett tilldgg runt pelaren kan sittbankar
integreras. Strukturen kan dekoreras med mosaik.
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29. Harmoniera pelarnas
och triddens firg

30. Smycka pelarnas bas med vixter och sjostenar
Dessutom kan en vattenrdnnil 14ggas langs banan.

Viaxtlighet och utsmyckning

Hirma trad

Pelarna kan ses som en form av trdd som
stracker sig upp mot himlen, med banan
som kronan pa trddet. Genom att farga
pelarna i samma ton som trdden pé gatan
(exempelvis bjork) kan pelarna bli en del av
gatans allé.

Kombination med vixtlighet

Exempelvis d& dubbelspér ska dras och
man vill ha sa fa pelare som mdjligt kan en
fackverksstruktur anvindas som samtidigt
fungerar som en pergola for vixter.

Utsmyckning av pelarbasen

Vid pelarnas bas gar det att skapa en
komposition av blanka runda sjéstenar
tillsammans med vass och starrgrés.
Parallellt med banan pa gatan kan en smal
vattenkanal ldggas pd samma sdtt som man
har gjort i den tyska staden Freiburg.

Klangande vixter

Som visas i min design av pelare senare i
detta arbete kan dessa kombineras med
klangvaxter som stracker sig upp mot banan.
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En lugnare parkmilj6

Bullerstord park

Som exempel pa hur en spartaxibana och
gron viagg kan kombineras har jag valt
Rinmansparken i Eskilstuna. Parken &r idag
vdlanvédnd i den véstra delen dér det finns en
stor lekplats. Ostra delen anvinds i stort sett
enbart f6r att passera igenom, eftersom den
ligger i direkt ankytning till Tullgatan med
tung trafik.

En gron vigg ramar in parken

En gron védgg under spartaxibanan bildar
ett rum i parken och minskar bullret fran
biltrafiken. P& sidan som vetter mot vigen
kan ett extraspar sdnkas ner mot en station
i markplan som har ingdng bade fran park-
och gatusidan.

32. En gron végg under spartaxibanan skyddar mot buller och ger inramning till parken.

43



33. Sitta upp affischtavlor och 6ppningar vixelvis léings banan

34. Sitt en automat for 1an av bordtennisracket pa pelaren

Social funktionalitet

Affischtavlor

Att sétta upp affischtavlor som visar vad som
hénder i staden vid sidan av pelarna kan vara
ett sdtt att ge 6kad variation i gaturummet.

Flexibel férvaring

Genom att integrera forvaringsmoduler
for exempelvis markiser och vikvaggar kan
uteserveringar enkelt stéllas i ordning.
Automater dir saker for gatuaktiviteter
kan lanas eller hyras kan placeras

pa spartaxipelarna. Det kan handla

om pingisracketar och bollar eller en
bokautomat i samarbete med biblioteket.

Strukturer i parker

Genom att bygga en dubbelkrokt struktur
nar banan gar vid en park kan samtidigt en
lekplats for barn skapas under banan.

Grona véaggar

Mellan vissa pelare kan grona védggar skapas.
En gron védgg har en stodjande struktur for
véixterna. Ibland pumpas néringsvatten

upp for att droppa ned pa véaxterna

(Grobar 2010). Varfor inte en tdvling bland
kommuninvénarna om den vackraste
vaggen?

Konstutstéllningar

Konstnérer kan stélla ut sina verk i glasboxar
som dr uppsatta under mellan tva pelare pa
olika stéllen ldngs banan. Pa detta sétt kan
konstmuseet locka fler besokare.
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35. Gronaste viggen och konstutstillning
Ordna en tdvling om vem som kan skapa den vackraste grona vdggen under spértaxibanan och lat konstnérer ha
gatuutstdllning pé viggarna.

38. Lekplats under banan

Skapa lekplatser och gomstéllen for barn under
banan genom att anvdnda en dubbelkrokt

36 & 37. Markiser och vikvidggar konstruktion. I parkmiljo kan banan ga ldgre dn
Dessa kan féllas ut vid behov for att skapa inramning for uteserveringar. normalt eftersom inga lastbilar behover korsa banan.
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Vad vill jag gora?

Formulera mal

Bestdmma
designriktlinjer

Gora forslag for

Linjedragning

Fristadstorget
Utvérdera
forslagen

Val av projektomrade

Forutsdttningar

Forstudie om spartaxi i Eskilstuna

Goran Tegnér (2009) har tillsammans

med Ingmar Andréasson och Magnus
Hunhammar utrett férutsittningarna fér en
pilotbana for sparbilar i Eskilstuna.

Tuna park och Parken Zoo

Den ténkta spartaxibanan ansluter vésterut
till Tuna Park som &r ett kopcentrum fran

ar 2003. Vidsterasviagen som dr den gamla
riksvdgen korkas igen av bilkder under
rusningstrafik. En avidéerna med spartaxi
ar att flytta 6ver bilresor till spartaxi, till
exempel genom att biltrafikanter kan stélla
sina fordon pé infartsparkeringen vid Tuna
park, och darifran ta spartaxi in till centrum.
En ny vaning pd Tuna park skulle kunna
innehdlla en integrerad spartaxistation.
Genom detta skulle bestksnédringen kunna
gynnas, och besokare lockas in till centrum
nér de vél stéllt sin bil vid Tuna park. (Dahlin
2010)

Jarnvégsstationen och Fristadstorget
Spartaxibanan har enligt forslaget tva
stationer (en at vister och en at dster) vid
jarnvégsstationen. Vid Fristadstorget finns
en station som har hégst kapacitet. (Tegnér
2009)
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Parken Zoo
Tuna Park
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39. Strackning for foreslagen pionjirbana
Bild: Ingmar Andréasson, LogistikCentrum

Centrum

Milarsjukhuset
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Sjukhuset

I andra dnden av den ténkta spértaxislingan
finns sjukhuset, som &r en av de stora
arbetsplatserna i kommunen. Déar skulle

en ny nod kunna bildas och omrédet runt
omkring sjukhuset kunna utvecklas genom
att mark anvénds for ny bebyggelse. Det
nya polishuset byggs redan i detta omrade.
Bussar skulle kunna anknyta till spartaxin
hér f6r omstigning. (Dahlin 2010)

Finansiering

Detta examensarbete fokuserar pa
gestaltningen snarare dn ekonomin, men
eftersom finansieringen dnda ar avgérande
refereras hadr nagra idéer frdn min intervju
med Lars-Erik Dahlin (2010) som ar
miljostrateg pa Eskilstuna kommun.

Kommunen behdver medfinansiérer till

den stora investering som en spartaxibana
innebdr. Staten kan tdnkas ga in med 50%

i finansiering. Andra mojliga intressenter

dar affarsintressen, till exempel i Tuna

park, som kan vara intresserade av en
spartaxiférbindelse pa grund av en potential
till 6kad kundtillstrémning.

Byggintressen som kan exploatera
omraden néra sjukhuset dr ocksa tdnkbara
medfinansidrer. Om kommunen satsar pa
spartaxi behdver samordning ske mellan
utbyggnaden av omradet och planering

av nybyggnation. I dagsliget dr dock

den fortsatta expansionen i Eskilstuna
tankt att ske i vdster pa det omrade som
idag dr industriomrade och ligger intill
rangerbangérden.

Fortsatt utbyggnad

I rapporten frdn Hunhammar (2009)
skisseras en fortsatt utbyggnad av
spartaxinétet till ett heltdckande stadsnét i
tva etapper, samt en lank till Védsteras som ett
eventuellt tilldgg.

Val av omrade

Antagande

I mitt val av omrade har jag antagit att
Eskilstuna pa sikt bestimmer sig for att
bygga ut ett heltdckande stadsndt med
spartaxi, dock utan ldanken till Vasteras. En
viss storlek pa nitet behover nas eftersom
hela konceptet med spartaxi bygger pa
direkta resor utan byten. For att mojliggora
detta dr ett ndgorlunda heltdckande nit
noédvindigt.

Centrum mest intressant

Att infora spartaxi vid ett omréde utan négra
storre arkitektoniska virden som exempelvis
Tuna Park dr ganska latt. Ddremot dr det en
utmaning att fora in spdrtaxi i Eskilstuna
stadskérna, eftersom hinsyn maste tas till
smala gaturum och gammal bebyggelse.

Projektets ram

Jag har valt att studera ldmpliga gator for
spartaxidragningen i Eskilstuna centrum
och hur spartaxibana och stationer kan
implementeras vid Resecentrum och péa
Fristadstorget.
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40. Skiss pa fortsatt utbyggnad av spartaxinétet

Svart symboliserar pilotbanan, rétt grunden till ett stadsnét och blatt vidare utbyggnad. Rosa &r en eventuell lank till Vésterés.
Bild: Magnus Hunhammar, Institute for Sustainable Transportation
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Vad vill jag gora?
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BULLER

INSYM

= VISUELLT
iNTRANG

41. Problem att ta hénsyn till for spartaxi i stadsmiljé

Linjedragning i
centrum

Var dr spartaxi lampligt?

Buller

Spartaxibanan medfor tre huvudsakliga
problem i stadsmiljo; buller, insyn och
visuellt intrang. Bullret &r ett forhallandevis
litet problem, da spartaxifordonen rullar
tyst. P4 2,5 m avstand ligger bullernivan

pa 43 db(A) (Tegnér 2010). Som referens

ar ljudnivan for svagt vindbrus 25 dB(A),
for ett normalt samtal 65 db(A) och pa en
storstadsgata 75 db(A) (SP 2010).

Insyn
For att mildra insynsproblemet behover

avstand hallas fran fasaderna, speciellt nira
bostadshus. Det finns dven teknik for att
gora fonstren i spartaxivagnarna “immiga”
for att skydda mot insyn ndr man passerar
bostadshus.

Visuella intranget storsta problemet

Den i mitt tycke storsta utmaningen dr det
visuella intranget. Speciellt patagligt blir
detta fér dubbelsparsbanor, varfor dessa
endast bor ldggas pa breda vigar, gdrna
sddana med tva korfilt i varje riktning. Da
far man dessutom automatiskt kurvradier
som &r stora eftersom vigarna redan ar
anpassade for bilar i hégre hastigheter. Detta
leder till att spartaxifordonen kan komma
fram snabbt.
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Placeringsalternativ

P& stadsgator ar det endast lampligt att ldigga
enkelsparslingor och undvika alltfér smala
gator. Det finns tvd huvudplaceringar att
vélja mellan. Om det vid sidan av gatan finns
en bred trottoar, och hus som har en eller
tva vaningar kan spartaxibanan med férdel
placeras i kanten mellan trottoaren och
viagbanan. D4 hamnar spdrtaxibanan 6ver
fonstren pa husen ndrmast och stér mindre.

Det andra alternativet dr att ldgga
spartaxibanan mitt i gatan, for att fa sa
l&ngt avstand till bada fasader som mojligt.
Hénsyn behdver dven tas till vad for typ av
bebyggelse som finns vid gatans respektive
sida. Jag tror att toleranstréskeln &r lagre
for en spartaxibana precis utanfor ett
vardagsrumsfonster jamfort med utanfér
ett kontor eller en butik. Ju mer privat
anvdndning, desto ldngre bort behover
spartaxibanan laggas.

Serie av gator méste bedémas

Vid linjedragning méste hiansyn tas till en
serie av gator som en helhet. Till exempel
kan det finnas en bred gata som &r lamplig
att dra banan pa, men en "atervindsgrand”
ldngre fram dér ingen lamplig fortsdttning
finns.

42. Fonster i Singapores automatbana
Fonstren blir automatiskt “immiga” for att skydda mot insyn vid bostadshus.
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43. Dragning lings med Vistermarksgatan (parallellgata till jarnvigen)
Cirkeln visar hallplatsen vid jarnvégsstationen. Dubbla linjer betyder dubbelspar.
Siffrorna refererar till respektive bild.

=

Tidigare skisserade alternativ

De f6ljande tre alternativen har alla

tagits fram av Ingmar Andredsson pa
LogistikCentrum, Magnus Hunhammar pa
IST och Goran Tegnér pa WSP i olika stadier
av deras arbete med férstudien for Eskilstuna
kommun. (Hunhammar 2008; Tegnér 2009).
Analysen av forslagen dr diremot min egen.

Direkt dragning ldngs Vastermarksgatan
Kartsymbol:

I ett tidigt forslag foreslogs ett dubbelspér
langs med Véstermarksgatan, utan att ga

in i ovriga centrum. Vdstermarksgatan gar
parallellt med jarnvéigen och &r en bred gata
med fa bostédder. Férdelen med forslaget

dr att en dragning pa smala stadsgator kan
undvikas. Nackdelen &r att avstandet till
spartaxihéllplatserna blir betydligt langre dn
till dagens busshallplatser. Det gar inte att
erbjuda ett konkurrenskraftigt alternativ till
bilen om tillgdngligheten till kollektivtrafiken
forsdmras, da bilforare vill anldnda néra sin
malpunkt. Min slutsats &r att strackningen ej
ger tillrackligt resandeunderlag.

44. Busshaéllplatserna vid jarnvigsstationen 45. Eskilstuna jiarnvigsstation
Fotot taget fran jarnvégsstationen mot oster.

46. Vastermarksgatan
Fotot taget frén 6ster mot jairnvégsstationen.

52



Stickspar till Fristadstorget
Kartsymbol:

For att f& en mer central hallplats var

nésta forslag att gora en avstickare

till Fristadstorget. Eftersom sparet d&

gdr tillbaka ldngs samma rutt behévs
dubbelspar. Férdelen &r god tillgdnglighet till
centrum frén héallplatsen vid Fristadstorget.
Nackdelen dr att dubbelspér blir ett maste.
Detta ger ett stort intrang fér de boende i

de nybyggda husen pa Rademachergatans
nordéstra del. Dessutom behovs vid torget
antingen en stor vdandslinga med minst 20
meters diameter eller ndgon sorts stickspar.
Vid en ytterligare utbyggnad av spartaxinéatet
blir dessutom 16sningen passé eftersom
banan d& behéver byggas ut langs med
Hamngatan for att ansluta norrut via bron
over Eskilstunaan.

47. Dragning lings med Vastermarksgatan samt stickspar till Fristadstorget

Losningen kédnns tillkrdnglad och
nackdelarna 6vervéger vilket gjort att jag har
uteslutit den.
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48. Kyrkogatan 49. Rademachergatan 50. Sektion av Rademachergatan med dubbelsparig spartaxibana

Fréan korsningen med Nygatan norrut. Mot véster med Fristadstorget i fonden. Skala 1: 400 @ A4

20,2m
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51. Enkelsparsslinga i centrum

52. Drottninggatan

Enkelsparsslinga i centrum

Kartsymbol:

Det nuvarande utredningsforslaget innebér
att en slinga gar norrut pa Kyrkogatan,

viker av vésterut in pd Rademachergatan
och Fristadstorget, for att fortsdtta séderut
pa Drottninggatan mot jarnvagsstationen.
(Tegnér 2009). I likhet med forra férslaget far
Fristadstorget en spartaxistation och fran de
flesta platser i centrum har man néra till en
hallplats.

Liange hade jag detta som mitt huvudférslag.
Kyrkogatan kan ge rum &t spartaxibana
eftersom den har ett brett gaturum, med fa
byggnader och knappt nagra bostdder alls.
Rademachergatan kan ocksé hiarbargera

en bana. Gatan dr bred och for att undvika
storningar for boende gar det att ldgga
spartaxibanan mitt i gatan. Idag anviands
gatan for stadsbussarnas angoring till
Fristadstorget.

Viéster om torget gar den foreslagna
strackningen via Drottninggatan. Denna
gata dr bara 14 meter bred. P4 gatan finns
manga butiker, lokaler fér Midlardalens
hégskola och dven vissa bostdder p& andra
vaning. Dessutom gar alla stadsbussar hér.
Vid kvarteret som avgridnsas av Bruksgatan,
Kungsgatan, Rademachergatan och
Drottninggatan planeras nya bostédder.
Sammantaget tyckte jag inte att spartaxi
var lampligt pa denna gata, da banan skulle
hamna alltfor ndra fasaderna.
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54. Fristadstorget

@ Jarnvégsstation
@ Stadsbusshallplats
@ Regionbusshallplats

55. Eskilstunas nuvarande kollektivtrafiknat

Resendrerna byter buss vid Fristadstorget, dit alla stads- och regionbussar gar.
Skala 1:10 000 @ A4

L_100m j
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@ Jirnvigsstation
@ Regionbusshaéllplats
@ Spartaxistation

56. Kollektivtrafiknit nir forsta etappen av spartaxi byggts
All kollektivtrafik nas vid resecentrum med smidiga bytesmojligheter tack vare korta avstand.
Skala 1:10 000 @ A4

Spartaxibanan dras
via kringfartsgator och

Fristadstorget
Kartsymbol:

Breda gator och mindre stationer

I mitt férslag har linjedragningen

utformats genom att utga fran strategin

att anvinda breda gator och planera for
flera mindre stationer i stillet for fa stora.
Genom att lata spartaxibanan ga pa de
breda kringfartsgatorna Kyrkogatan,
Hamngatan och Tullgatan blir intrdnget i
stadsmiljon sd litet som mojligt. Jag véljer
att gd in till Fristadstorget fran oster via
Rademachergatan for att efter torget vika
av norrut via Nybrogatan. Spartaxibanan

ar enkelriktad inuti stadskdrnan. Lings den
breda Vistermarksgatan féreslar jag ddaremot
en dubbelriktad bana som kan ge hog
kapacitet vid utbyggnad av spartaxinatet till
att tdcka hela Eskilstuna tétort.

Resecentrum vid jarnvégsstationen

I figuren visas hur kollektivtrafiknétet
kommer att se ut efter att den forsta etappen
av spartaxi har byggts. Strategiskt viktigt

for linjedragningen har varit att placera
resecentrum vid jarnvégsstationen.Hér kan
byte mellan spértaxi, alla bussar samt tag latt
goras. Beslutet att flytta bytespunkten fran
Fristadstorget far ocksa som konsekvens att
utrymmesbehovet for spartaxistationen vid
torget blir betydligt lagre. Detta medf6r att
stationsbyggnaden som ldggs pa torget kan
anpassas till torgets skala.
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Spértaxistation vid Fristadstorget

Den framsta anledningen till att jag valt att
lagga en spértaxistation pd Fristadstorget

dar att det dr stadens centrala punkt. Jag har
tagit fasta pa forslaget fran arkitekttavlingen
om att ldgga en restaurang pa torgets

norra del, och modifierat forslaget genom
att kombinera restaurangen med en
spartaxistation i samma byggnad.

Manga stationer i centrum

Anledningen till att jag foreslar
férhallandevis ménga stationer i centrum
ar att jag vill ha god tillgdnglighet till alla
malpunkter. Vid en eventuell utbyggnad
maste naturligtvis kostnaden for varje station
végas mot nyttan, men om spartaxi ska
kunna konkurrera med biltrafiken krévs det
att det inte &r for langt till hallplatserna. De
stationer som dr av hogst prioritet i nitet ar
Resecentrum och Fristadstorget.

Forutsédttningar for linjedragningen
Spartaxinétet har planerats utifrdn
antagandet att Eskilstuna kommun véljer
att uppfora ett i stort sett heltdckande nédt
av spartaxi for stadsbebyggelsen. Detta
har férberetts genom dragningen pa Stora
Nygatan, som enkelt kan férlingas med ett
spar norrut.

Anledningen till antagandet &r att ett
spartaxindt behover ha en viss storlek for att
bli effektivt, d& konceptet bygger pa direkta
snabba resor. Eftersom stadsbusstrafiken
pa sikt kommer att erséttas av spértaxi,

har busstrafiken flyttats bort fran
Rademachergatan norr om Fristadstorget.

Déarmed finns mojlighet att géra om
Rademachergatan till ett strék for cykel-
och gangtrafik, med endast enkelriktad
l&ngsamkorande biltrafik.

® RESECENTRUM

57.Vid Resecentrum foreslar jag en spértaxistation pa perrongen norr om jarnvéagsstationsbyggnaden.
Dirmed kan snabba byten ske till tdg. Eftersom busshallplatserna laggs pa gatan precis intill perrongen,
kan ocksa bekvdma byten ske till regionbussarna.
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58. Mitt forslag till linjedragning
Stationerna dr markerade i blatt, och cirklarna runt dem har en radie pa 250 m. Om en vagn skulle kora frédn Fristadstorget hela vdgen runt i slingan
tillbaka till torget skulle detta ta c:a 4 minuter med en medelhastighet p& 36 km/h.
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(® VATTENPALATSET

59. Hérifran nar man museerna och Munktellarenan
pé andra sidan Eskilstunadn. Stationen placeras pa en
parkering mitt emot Sporthallen.

® TULLGATAN

60. Stationen placeras i markplan i kanten pa
Rinmarksparken. Spér for forbipasserande vagnar kan
byggas ovanpa en gron vigg som skdrmar av parken
frén buller. Nira stationen finns stora arbetsplatser som
Trafikverket och Rinmansgymnasiet.

® FRISTADSTORGET

61. Stationen ligger pa norra delen av torget som
en del av en ny byggnad som ocksé innehaller
restaurang, kiosk och turistbyra.

® FORS KYRKA

62. Denna station uppfors vid en parkeringsyta
mittemot férsamlingshemmet.
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Forslag for
Resecentrum

Spartaxistation med hog kapacitet

Inpassad pd perrongen vid Eskilstuna
jarnvéagsstation foreslas en spartaxistation
med utrymme for pastigande till tio vagnar
samtidigt. Stationen har gott om utrymme
for inkommande vagnar som kan st beredda
ireserv fore plattformen. Sammantaget ger
detta en station med hog kapacitet forberedd
for ett stérre bannit.

Nara till kollektivtrafik

Hissen kopplar samman undergangen

under jarnvdgen och gatuplanet med
spartaxistationen, som ligger 4 meter upp.
Stationen gar ocksa att nd via rulltrappor fran
gatuplan vilket dr praktiskt om man byter
fran fjarrbussarna som stannar pa gatan

63. Perrongen vid Eskilstuna jarnvigsstation 64. Resecentrum léggs vid jarnvégsstationen
Skala 1:20 000 @ A4




direkt nordost om stationen. Dessutom
finns trappor frdn gatuplan i den dnde
av spartaxistationen som ligger ndrmast
jarnvégsstationshuset.

Forbindelse bade 6sterut och visterut
Eftersom stationen dr forbunden med
dubbelspar kan man ta sig snabbt bade
vasterut mot Parken Zoo / Tuna Park och
osterut mot Milarsjukhuset. Dubbelspéaret

gor det ocksa enklare att uttka spartaxinétet
i ett senare skede. 65. Spartaxistationen placeras pa perrongen till
jarnvégsstationen.

66. Perspektiv med volymstudie 6ver spartaxistationen.
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Perrong

Géng under
jarnviagen

och under-
2. géng Nytt ldge for

busshallplatser
[ ]

Rulltrappa

T 67. Gatuplan - perrong
¥ Gratt indikerar befintliga byggnader, blatt tillskott for spartaxistationen och brunt jarnvagsspar.
Skala 1: 500 @ A4
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68. Plan II - Spartaxistation L ]
Spértaxistationen &r dubbelriktad och har totalt 10 vagnsplatser for pa-/avstigning. sm N
Vagnarna stannar ldngs med de tvd innersparen pa var sin sida om plattformen. Beroende pad om man ska 6sterut eller
vésterut véljer man fordon frén respektive innerspar. Vagnar som inte ska hdmta eller limna resenérer pa stationen
anvander ett av de tva yttersparen och kan ddrmed kora forbi utan stopp. En pelare- / balkstruktur anvands for att
minimera antalet pelare.

Skala 1:500 @ A4
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69. Pelare pa Carrer d'Ausias Marc, Barcelona
Bild: Amadalvarez

70. Betongpelare med rod infirgning
Pelaren bir upp Arstabron i Stockholm.
Bild: EnDumEn

71. Murgréna (Hedera helix) pa tegelvigg.
Bild: Derek Ramsey

Utformning av
spartaxibanan

Pelare

Tva typer beroende pa miljo
Spartaxibanans pelare har tva
huvudplaceringar i gatusektionen. Pa gator
med motortrafik kan de placeras mitt i
gatan och blir dd en del av trafikmiljon.
Naér pelarna sétts upp pa gagator eller i
granslinjen mellan trottoar och kérbana
far de ocksa en relation till fotgdngare. De
gidende upplever pelarna pa narmare hall
och under en ldngre tid pa grund av att de
ror sig langsammare i gaturummet.

Trdad som inspiration

I det fall pelarna star pa gagator eller i
granslinjen mellan trottoar och kérbana kan
de ges en skulptural och taktil utformning.

Som koncept har jag tdnkt mig pelare som
liknar trdd som stricker sig upp mot skyn.
Inspiration till detta dr skulpturala pelare
fran art noveau-arkitektur i Barcelona.

Infargad betong ger rod fiargton

Till pelarna anvédnds betong infirgad med
jarnoxid vilket ger en réd fargton. Betongen
gjuts med en ohyvlad bradform for att fa en
monstrad grov yta (Cementa 2010).
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En pelare av betong behover enligt muntlig
uppgift frin WSP (Andersson 2010) ha en
diameter pa c:a 600 mm for att bara upp
spartaxibanan.

Klédttervixter ger utsmyckning

For att ge mer gronska i gaturummet

och dven signalera spértaxi som ett
miljéanpassat firdmedel har jag undersokt
mojligheten att lata kldngvéxter striacka sig
upp pa pelarna.

Murgréna (Hedera helix) dr en kldttervaxt
som sjdlv kan kldttra pa viaggar och pelare
utan spaljé eftersom den har hiftrétter som
faster pa underlaget. Den &r stidsegron
(gron aret runt) och finns i varianter som

ar hirdiga till zon 3, vilket 4r den vixtzon
Eskilstuna finns i. (Andredsson 2009)

Enligt uppgift (Wahl 2010) & murgrona dock
kénslig for uttorkning och avgaser vilket

gor den ldmplig i mer skyddade miljéer, till
exempel gagator.

Radhusvin (Parthenocissus tricuspidata)
ar en typ av vildvin som kan klattra sjélv
utan stdd. Den klarar sig ocksa till och
med véxtzon 3, tal stadsmiljo bra och
har blad som blir vackert rdda pa hosten.
(Slottstradgardsmaéstaren 2008)

I ett examensarbete om klitterviaxter i den
urbana miljon av Carlquist och Widmark
(2009) finns mer information om arterna
och dess tillvixtbetingelser. For det
snabbvixande radhusvinet rekommenderas

72 & 73. Val av pelare

Jag bestdmde mig for en jarnoxidinfargad betongpelare med klidttrande rddhusvin.
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74. Radhusvin
Bild: Alesa Dam

en vaxtbddd med bredd pa 1,5 m och djup pé
1 m. Vaxten kan kombineras med murgréna
som frodig marktickare.

Pelare i trafikmiljoer

Mitt emellan korfélten beh6vs en
utformning som &r sa smécker som mojligt,
med tydlig kontrastmarkering f6r att
minska pakorningsrisken. Darfor viljs har
metallpelare, som kan vara smalare dn
betongpelare. Enligt WSP:s forstudie for
spartaxi i Sodertélje (WSP 2009) krévs en
pelardiameter p& 457 mm.

Extra padkérningsskydd dr inte obligatoriskt
eftersom betong dr ingjutet i pelarsockeln,
och banan &dr dimensionerad for att hallas
uppe dven om en pelare blir pakoérd.

Bana

For bankonstruktionen har jag utgatt frdn
WSP:s utredning fran Sodertélje (WSP 2009).
Banan har tackplatar av metall fér ett mindre
fyrkantigt utseende. Jag foreslar en ljusgra,
neutral farg fér banan for att kontrastera mot
pelarna, som har en mer intensiv farg.
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75. Betong gjuten med ohyvlad briadform
Bild: Visualisera betong

1130

PL5T

76. Profil for banans 6verbyggnad
Pelardiametern avser metallpelare.
Bild: Karl-Johan Tomczak, WSP Civils

77. Radhusvin i hostskrud
Bild: Equipaje
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Vad vill jag gora?

Inhdmta fakta

Formulera mal

Bestdmma
designriktlinjer

Gora forslag for

Linjedragning

Fristadstorget
Utvédrdera
forslagen

Beskrivning av
Rademachergatan

Karaktéaristika

Anpassad for motortrafik
Rademachergatans del mellan Fristadstorget
och Kyrkogatan dr bred och domineras av
motortrafik. Trots att den hir delen av gatan
gar mitt i centrum saknas bade trdd och
sittbdnkar. Gatan &r skuggig stora delar av
dagen pa grund av den héga bebyggelsen
langs dess sodra sida.

Ordnad cykelparkering finns endast
tillgdnglig 1dngt bort fran Fristadstorget,
vilket har lett till att cyklarna stélls 1dngs
husens horn i stéllet.

78. Den del av Rademachergatan som behandlas
ligger Oster om Fristadstorget
Skala 1:20 000 @ A4
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Biltrafiken pa gatan ska mestadels till
parkeringshuset som ligger pé s6dra
sidan av gatan. Just nu haller den del
av Rademachergatan som passerar
Fristadstorget pa att géras om till en
bussgata.

Fa funktioner

Nagra fa restauranger och butiker samt

en ingang till képcentrat Gallerian finns

i gatuplan. Jamfort med den del av
Rademachergatan som ligger védster om
torget har den 6stra delen dock en pataglig
avsaknad av fasad- och funktionsvariation.

Ogastvanligt intryck

Sammanfattningsvis ger Rademachergatans
oOstra del ett ogdstvinligt intryck; det dr en
gata man vill passera snabbt snarare dn
uppehélla sig pa.

79. Rademachergatan
Perspektiv mot sydost.

80. Potentiell yta for forandring

Skissen visar hur mycket gatuyta som finns tillgdnglig for forandrat utnyttjande.

81. Visuell studie av spartaxibana pa Rademachergatan
Perspektiv fran parkeringhuset riktat mot Fristadstorget i nordvést. Bilden visar ej foreslagen
utformning utan &dr endast en volymstudie.
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100m

82. Fristadstorgets lokalisering i staden.
Skala 1:20 000 @ A4

Beskrivning av
Fristadstorget

Historik

Fristadstorget utformades av Jean de la
Vallé som en del av hans stadsplan fran ar
1658. Det var ursprungligen planerat som
ett torg med slutna horn och endast en gata,
Kungsgatan, som korsar torget i 6st-véstlig
riktning. Senare forsvann de slutna hérnen
nédr Nybrogatan anlades langs kanten av
torget fran soder till norr.

Eskilstunas centrum flyttades gradvis fran
Radhustorget i den medeltida delen av
staden. Ar 1897 blev Fristadstorget den
definitiva centralpunkten nér det nya
stadshuset stod fardigbyggt som en pampig
ikonbyggnad i s6der.

Idag &r torget stérre och mer avldngt dn
det ursprungligen var. Detta beror pa att
saluhallen som tidigare fanns pa den norra
delen av torget revs pa 1930-talet.

Anvindning

P& 1950-talet byggdes den forsta kiosken
pa torget, och ersattes 1984 av den
kioskbyggnad som finns idag. (Nordberg
1994)

Torghandel férekommer ofta sommartid,
och speciellt soliga dagar dr torget
vélfrekventerat. Gdgatan Kungsgatan, som
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torde vara den till fots mest frekventerade
gatan i Eskilstuna, bidrar till ett
fotgidngarflode till torgets sddra del.

Den norra delen anvinds mer sparsamt.

En av anledningarna till detta &r troligen

det myckna bullret fran alla stadsbussar
som stannar ldngs Rademachergatan. Fa
personer vill promenera péa den bil- och
bussdominerade Rademachergatan vilket
ytterligare bidrar till att norra delen av torget
blir mindre anvédnd.

Publika lokaler kring torget adr forutom
kommunhuset ocksa restauranger,
snabbmatsstillen och banker. Intrycket fran
mina besdk dr att torget har forhallandevis fa
funktioner med tanke pa sin storlek.

Skala

I dagldget ar torget ganska vidstrackt och jag
upplever torgrummet som nagot splittrat.
Aven om torgrummet dr vil definierat av
héga byggnader runt om, s& gor den avlanga
formen med den stora kiosken mitt pa att
torget snarare upplevs som tva rum, ett

pé den norra delen mellan stadshuset och
kiosken, och ett pa den s6dra delen mellan
kiosken och Rademachergatan.

Torget har forhallandevis hoga byggnader
pa mellan fyra och nio védningar. Bade
stadshuset pa torgets s6dra sida och

dven telegrafbyggnaden pd norra

sidan dr fondbyggnader. Vaxtligheten
bildar sommartid ett inre torgrum dér
marknadsplatsen finns.
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83. Karta over torget fran 1890
Torget hade da namnet Rinmans torg.
Kalla: Nordberg (2004)

84. Fristadstorgets sodra del med stadshuset




Trafik

Gangtrafiken 4r i huvudsak koncentrerad till
Kungsgatan som &r en gagata. Fristadstorget
ar huvudnoden for lokalbusstrafiken i
staden. De flesta bussarna stannar norr om
torget pd Rademachergatan, som har sex
busshallplatser. P4 Gymnastikgatan 6ster om
torget finns tvd busshéllplatser. (Eskilstuna
kommun 2008) Kommunen avser samla

alla busshéllplatser till Rademachergatan
(Nordberg 1994).

Arkitekttavling

2005 dgde en arkitekttdavling rum om
Fristadstorget och kringliggande omraden.
I tavlingshandlingarna uttrycks fran
kommunens sida ett intresse av att placera
en ny byggnad i norra delen av torget, dar
den gamla saluhallen lag (Nordberg 1 994).

Téavligen vanns av férslaget FLOW av Leena
Marjamaa. I det vinnande tavlingsbidraget
placeras en restaurangpaviljong pa norra
delen av torget.

A _ohenDE
¥ BUSS
= BIL
85. Rorelsemonster
Langst ner i bilden (i séder) finns kommunhuset. Gront visar bussarnas strackning fran

och med nésta ar, dd Rademachergatan blir en bussgata. Huvudstraket for fotgéngare gar
pé gagatan Kungsgatan.
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86. Fristadstorgets norra del med telegrafbyggnaden

e

87. Vinnande tévlingsforslag i arkitekttdvlingen for Fristadstorget 2005
1 forslaget har torgets norra del berikats med bland annat en restaurang.
Bild: Leena Marjamaa, Marjamaa Arkitekter
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88. Utrymmeskrav for enkelsparstation vid Fristadstorget
Faktakalla for utrymmeskrav: Andréasson (2010)

Reservplats for inkommande vagnar

Vagnar for pa-/avstigning

Vagnar som véntar pa att komma ut pa huvudbanan
Forbikorande vagn

abap
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89. Motsvarande utrymmeskrav for dubbelsparstation
Faktakdlla for utrymmeskrav: Andréasson (2010)

Skissprocessen eller
att fa plats med en hallplats

Utrymmeskrav for station vid Fristadstorget
Enligt uppgift frin Ingmar Andreasson

(2010) s& behovs totalt 72 m ldngd pé
spartaxistationen pa Fristadstorget om den
utformas med ett spar for sparbilar som ska
forbi och ett spar fér pa- och avstigning vid
torget. Gors ytterligare ett spar fér pa- och
avstigning, vilket innebér en bredare station,
minskar ldngden till 46 m. Lingdmaétten ar
berdknade frdn den punkt dér vixeln i bérjan
av stationen &r helt delad, tills dér véixeln i
slutet av stationen borjar ga ihop.

For sjdlva hallplatsen krévs det pa- och
avstigningsmoilighet for sex sparbilar
samtidigt, samt sju vintande sparbilar
bakom och tre som véntar pa att kunna vixla
in pa huvudsparet.

Parallellt extraspar

I typfallet utformas en spartaxihéllplats
som ett extra spar parallellt och i samma
ho6jd som det férbigdende spéret. En sddan
utformning skulle i fallet med Fristadstorget
innebdra ett parallellt extra spar ldngs

med hela kortsidan av torget (kortsidan
maéter 68 m fran fasad till fasad). Denna
typ av utomhusstation blir skrymmande
och dessutom plottrig och passar inte in i
torgrummet.

Dubbelsparsstation

Med dubbelspar skulle stationslangden
kortas ned 46 m, vilket anda &r for l&ngt for
att passa in pa torget.
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Resandestrommar flyttas
Huvuddelen av resandet som
prognosticerats for spartaxistationen vid ol ]
Fristadstorget kommer frdn busstrafiken, e
som karaktériseras av ojimna resestrommar
(det vill siga manga anldnder samtidigt).

TR L, g T ..-.ﬂ-.\
b

Genom att busslinjenédtet gors om

flyttas bytespunkten for bussarna fran
Fristadstorget till jairnvagsstationen.

Mitt forslag innebér att manga sma
spartaxistationer runt stadskdrnan byggs,
vilket innebdr att resenérerna gar till den
narmaste stationen i stillet for att alla samlas 90. Skiss pa sektion 6ver torget och Rademachergatan
pé Fristadstorget. Spértaxistationen vid En kgmbir}erad resta_}lrapg— och stationsbyggnad ger mer
Fristadstorget kan pé grund av dessa tva glﬁg;’altleggg gf\gz thvallstid.

anledningar goras mycket mindre, enligt

Andreasson (2010:2) rdcker det med c:a 3

vagnsplatser.
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91. En enkelsparstation skulle bli lingre &n Fristadstorgets kortsida
Denna l6sning var helt utesluten pa grund av paverkan pa torgmiljon.
Skala 1:1 000 @ A4.
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92. Plan for spartaxidragning vid Fristadstorget
Siffrorna avser hanvisningar till perspektiv och bokstdverna hénvisningar till sektioner.
Skala1:2 000 @ A4

Omradesplan

Busshallplats flyttas

Jag har antagit att ett spartaxindt byggs ut
som ticker Eskilstuna tdtort och ersétter
huvuddelen av stadsbussarna. Busslinjer
norrut stannar i stéllet vid Hamngatan.
Bekvim omstigning mellan alla busslinjer
och spartaxi kan ske vid Resecentrum.

Gdagatan Nybrogatan

P& gdgatan Nybrogatan har jag valt infirgade
betongpelare med kldngvaxter for ett varmt
intryck. P4 véstra sidan av gatan har alla
byggnader férutom den ldngst norrut tva
vaningar. Darfér har jag placerat pelaren
nirmare denna sida, sa att insynen och det
visuella intrdnget minskas. Ytterligare en
anledning till placeringen &r att vyn mot
Klosters kyrka ska paverkas sa lite som
mojligt.

Cykelgatan Rademachergatan

Rademachergatan blir en gata anpassad for
cykeltrafik med breda trottoarer och endast
enkelriktad biltrafik i 1&g fart.

Mangsidig stationsbyggnad

Vid torgets norra sida ligger en byggnad med
en stor restaurang, kombinerad kiosk och
café, turistbyra samt spartaxistation.
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Forslag for
Rademachergatan

Gron vagg

Under banan (mellan pelarna) uppfors

en spaljévagg dar grona véxter kan kléttra
upp. Exempel pa vixter som kan passa hir
och som tél klimatet i zon 3 dér Eskilstuna
befinner sig dr radhusvin, kaprifol, snarvinda
eller bokharabinda (d4ven kallad arkitektens

trost) 93. Snarvinda 94. Sektion A-A tvirs IT'
: (Calystegia sepium) Rademachergatan mot vister
Bild: André Karwath Skala 1:400 @ A4

Cykelgata Y.
Pa bada sidor om den gréna viaggen finns en ).
bred cykelvig, som dr avskild fran biltrafiken 44’ I e
med upphdjning och pollare f6r att férhindra ¢ !
olaglig parkering. Mellan trdden pa den

norra sidan om gatan finns cykelparkering

och bénkar att sitta sig att vila pa.

Nérmare torget avslutas den grona

vaggen eftersom spartaxibanan gar in i
stationsbyggnaden, men Rademachergatan
fortsdtter som ett hogklassigt cykelstrak
vésterut genom hela innerstaden.

Enkelriktad bilgata

Enkelriktad biltrafik &r normen pé gatan.
Bilar kommer in till Rademachergatan — o
norrifrén och sviinger sedan mot oster forbi 95. Schema ver biltrafikens uppliggning s N
kerineshuset ut mot Kvrkogatan. Enda Rademachergatan blir enkelriktad for biltrafik. Starkt orange pilar visar
par & " yrkog : hur biltrafiken gér. Svagt orange visar var endast viss nyttotrafik &r tillaten, till
undantaget dr nyttotransporter. exempel for inlastning till hotellet. Hastigheten #r d begrinsad till 10 km/h.
Skala1:4 000 @ A4




Restaurang
280 m?
(avser gatuplan)

Uteservering
kiosk / café

Uteservering / /
restaurang /

5m 96. Gatuplan - restaurang samt kombinerad kiosk och café

Skala 1:500 @ A4

Forslag for
Fristadstorget

Stations- och

restaurangbyggnad

Vid torgets norra del har jag lagt en ny
byggnad med restaurang, kombinerad kiosk
och café, turistbyra och spartaxistation.
Eftersom avsikten med detta arbete inte dr
detaljutformning av byggnaden har planen
for den endast skisserats.

Restaurangen och kaféet har uteservering

i soderlédge, vilket bidrar med aktivitet till
torget under sommarhalvarets ljusa kvillar.
For att fa in mycket ljus i restaurangen har
den dubbel takhjd i sin sddra del. Pa andra
vaning finns fler bord i restaurangen och
dessutom en butikslokal diar exempelvis
Eskilstunas turistbyra kan husera.

I véastra delen finns en kiosk kombinerat med
kafé och en mindre uteservering vars yta pa
70 m2 har verifierats mot de utrymmeskrav
Pressbyran (2010) har for nyetableringar.
Anledningen att kiosken ocksé har
integrerats i byggnaden &r att s manga
funktioner som méijligt behovs for att gatan
ska bli intressant att vara pa (Gehl 2003).
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For att komma upp spartaxistationen

pa tredje vaningen finns en hiss som dr
anpassad for funktionshindrade. Det gar
dven att ta trapporna upp, och dessutom
finns en n6dutgéng genom restaurangen
for brandsékerhetens skull. Stationen har
fyra vagnplatser for pa- och avstigning.
Detta tdcker mer dn vil behovet, som dr
tre vagnsplatser enligt muntlig uppgift frdn
Andreasson (2010:2).

Genom att samordna resandestrémmarna
med publika aktiviteter som restaurang, café
och turistbyra ges service till resenédren och
kundunderlag till husets foretag. Resultatet
blir en statushojning for kollektivtrafiken i
Eskilstuna, med en vintetid pd max 1 minut.

97. Sektion B-B sydost om stationsbyggnaden —

Spartaxibanorna syns genomskurna framfor byggnaden.
Huset till hoger &r telegrafbyggnaden vid torgets nordostra horn.
Skala 1:400 @ A4

98. Perspektiv 1 - Volymstudie av restaurang- och hallplatsbyggnad vid norra delen av Fristadstorget
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Reservplats for inkommande vagnar

Vagnar som vantar pa att komma ut pa huvudbanan

)
@ Vagnar for pa-/avstigning
i 1]
@@ Forbikérande vagn

99. Plan véaning III - Spértaxistation
Skala 1:500 @ A4
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Fristadstorget

spartaxistation

100. Spréngskiss av spartaxistation pa Fristadstorget
Vagnarna kommer frén 6ster/hoger. Sparet hogst upp i bilden &r ett forbikérningsspar. Vagnar fér pa-/avstigning anvdander négot av de tva sparen vid perrongen.
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101. Sektion C-C tvirs Nybrogatan med Klosters kyrka i fonden
Skala1:200 @ A4

Forslag for
Nybrogatan

Bana vid sidan av gatan

Eftersom nistan all bebyggelse pa gatans
véstra sida har tva vaningar ldggs banan vid
denna sida. Banan kommer hoégre upp dn
fonstret pa andra vaningen, vilket gor att
inget problem uppkommer med insyn. Detta
ger ocksa fordelen att utsikten mot Klosters
kyrka bibehalls i storsta mojliga man.

Banan viker efter Nybrogatan av vdsterut pa
Hamngatan. I framtiden kan en utbyggnad
av banan enkelt ske genom att banan
forlangs norrut. Gatan fortsétter att vara en
géagata precis som idag och uteserveringarna
bibehalls ocksa.

Den jarnoxiderade betongen som anvinds i
pelarna harmonierar vil med kringliggande
bebyggelse; bdde husen pa gatan och
Klosters kyrka gér i roda fargtoner. Idag
saknar gatan gronska och raddhusvinet blir
darfor ett vackert tillskott till gatan.
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102. Perspektiv 3 - Nybrogatan mot Klosters kyrka
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Vad vill jag gora?

Inhdmta fakta

Formulera mal

Bestdmma
designriktlinjer

Gora forslag for

Linjedragning

Utvdrdera
forslagen

Diskussion

Spartaxi och staden - nya
mojligheter och utmaningar

Tar plats i luften i stéllet for p4 marken

I vanliga fall tar trafiken gaturummet i
ansprak i markniva. Spartaxi tar i stdllet
mestadels utrymme uppe i luften. Detta ger
helt andra forutséttningar for design och
planering och man maéste ofta tdnka mycket
mer tredimensionellt 4n vad man dr van vid.

Den publika delen av byggnaderna finns
idag ndstan uteslutande i gatunivd. Om
spartaxi byggs kan den andra vaningen bli
mer publik. Detta kan vara en nackdel i
befintliga omrdden med insynsproblematik
i det fall banan ldaggs for ndra fasaden. Vid
planering av nya omrdden kan det i stillet
vara en fordel eftersom stationerna da gar
att integrera i byggnaderna och ge béttre
forutsdttningar for butiker d&ven pa andra
vaningen.

Stor potential vid ny bebyggelse

Vid nybyggnation finns det stora méjligheter
att effektivisera utrymmesanvandningen
med mindre yta for bilparkering. I stéllet
kan en mer koncentrerad stad byggas,

utan att forsaka gronytor och gatumiljoer
for gdende. Detta ger dessutom battre
projektekonomi i byggandet, eftersom
infrastrukturkostnaderna blir ldgre ndr man
inte behover planera in s mycket utspridd
markparkering.
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Troligen dr det ldttare att fordndra
mainniskors val av firdmedel nér de flyttar
in i ett nytt omrade om det finns hogklassig
kollektivtrafik, vél planerade cykel- och
géngbanor i trevliga utemiljoer. I ett
forhallandevis nybyggt omréde i Freiburg,
Tyskland har invénarna tillgdng till en
bilpool men skriver samtidigt pé ett kontrakt
pa att de inte har egen bil. Pa detta sétt blev
lagenheterna billigare &n om man hade
behovt planera in bilparkeringar f6r varje
lagenhet.

Trafiken - en politisk fraga

Spartaxi ihop med hégkvalitativa
gangmiljoer

Samtidigt som spartaxi infors kan gatans
sektion férdndras med mer utrymme

for fotgdngare och cyklister. Bilister kan
lockas 6ver med bittre kollektivtrafik
och gdngmiljoer samt firre och dyrare
parkeringar.

Minskad biltrafik en mojlighet

Det ar en politisk frdga hur mycket
biltrafiken kan minskas; manga vill kunna ta
sin egen bil och stédlla den 20 meter fran sin
destination. Jag tror att det gar att behalla
ett visst matt av gatuparkering, till exempel
under spartaxibanan, men att den totala
parkeringsytan kan minskas.

Enligt muntlig uppgift frdn Tegnér (2010) har
studier visat att parkeringsbehovet minskar
med 20% vid spartaxiutbyggnad. Att utforma
en bilfri stadskdrna eller konvertera gator

till gdngfartsomréden &ar andra lampliga
atgdrder som tillsammans med spartaxi kan
fungera som en del av en ”paketlésning” fér
en mer fotgdngarvinlig stad.

Politiska avvigningar om biltrafik i staden
Genom att tydliggora alternativen och
valmojligheterna kan man komma bort fran
synsdttet att bilen alltid &r ett nddvandigt
ont. I slutdndan 4r det en politisk frdga om
hur staden ska utvecklas och om trafiken
eller det sociala stadslivet ska prioriteras
hogst. Det dr ingen sjédlvklarhet att en sa stor
andel av stadsytan som idag ska fortsétta

att vara reserverad for parkerade bilar.

Gehl (1999) beskriver i bilder hur nagra av
Képenhamns torg har utvecklats frdn 1962
da torgen var parkeringsplatser tills idag da
de 4r motesplatser. Kbpenhamns utveckling
mot en fotgdngar- och cykelvinlig stad har
gatt gradvis under flera decennier, eftersom
det politiskt varit for kdnsligt att genomftra
stora fordndringar pa en gang.

I valet och kvalet - fotgéngare eller bussar?
[ mitt arbete funderade jag mycket 6ver

om parallell busstrafik skulle vara kvar vid
Fristadstorget. A ena sidan ger detta béttre
tillgdnglighet fér bussresenérer, men & andra
sidan sa blir gaturummet &n mer dominerat
av trafiken med béde spartaxi, buss och
dessutom bilar. Min slutsats blev att det &r
béattre att prioritera gdende och cyklister
snarare dn parallellgdende kollektivtrafik.
Spartaxibanan kan da frigdra utrymme i
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markniva som kan anvindas for sociala
uterum som sittbdnkar, uteserveringar,
bredare trottoarer etc.

Samarbete mellan yrken

Sektorstinkande gynnar inte staden

Min bild dr att en av anledningarna till

att utformningen av vara stdder ibland
ldmnar Ovrigt att dnska dr att man jobbar

i stupror, dir en ingenjor ritar gatan, en
arkitekt ett hus och ingen tar ansvar for livet
dédremellan. Jag tror att man behéver arbeta
i tvarvetenskapliga grupper for att utforma
staden. Eftersom det dr en komplex fraga
behovs manga kompetenser, betraktelsesitt
och infallsvinklar.

Kombination av kompetenser
Utformningen av banan och dess pelare

ar viktig for att den ska passa in och bli ett
tillskott till stadsmiljon. Tyvarr har jag inte
kunnat ga in pa detta i sa stor utstrackning
som hade varit 6nskat, da jag behévde tid
att sdtta mig in och forstéd tekniken och
logistiken. Ibland saknade jag att ha en
ingenjor hemtam med pelardimensionering
och kurvradier att arbeta ihop med.

Min slutsats dr att det krévs ett tétt
samarbete och god kommunikation mellan
stadsplanerare, arkitekter, ingenjorer och
logistiker for att skapa en bra 16sning. Det
gdr inte att kunna allt, men genom att alla
kommunicerar vad de vill &stadkomma och
har for fragor att hantera kan resultatet bli
béttre.

Specialist med generalistkompetens

For att kommunikationen ska fungera
mellan yrkersgrupperna behévs en
gemensam grund att st pa. Det bésta
vore att ha en kompetens i botten som till
exempel planarkitekt och bygga pa med
grundkunskaper frdn andra omradena,
som design, logistik, trafikplanering och
ekonomi for att bli en ’specialist med
generalistkompetens”. D4 kan man fa
forstaelse for de andra yrkesgruppernas
problembild och betraktelsesitt, och
tillsammans med dem utveckla en optimal
l6sning.

Omsesidigt beroende vid beslut
Anledningen till att var och en inte kan
jobba for sig dr att olika skalor och fragor

dr beroende av varandra. Till exempel ar
banstriackningen avgérande bade for hur
gatumiljon péverkas och for hur effektivt
nétet fungerar. Var man placerar stationerna
och hur stora man gér dem behover
logistikern rdkna p& men samtidigt behover
stadsplaneraren och arkitekten integrera
stationerna i staden, och da beh6vs en
iterativ diskussion for att komma fram till en
16sning ddr man tillgodoser bada behoven.

Placering vid olika gatutyper

Integrera spartaxi i befintlig stadsmiljo
Att infora spartaxi i dldre stadsbebyggelse
dr svarare dn i ny. For att fa tillracklig
narhet till hallplatserna kan banor i eller
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ndra stadskdrnan behodvas. Detta medfor
att omsorgsfull placering och gestaltning
behdvs.

Bana i mitten av breda gator

Den metod jag har anvant i Eskilstuna ar att
i huvudsak vilja breda gator av kategorin
kringfartsvdgar. Banan kan dé ldggas i mitten
av vdgen med mindre visuellt intrdng och
insynsproblematik. Pelarna och banan blir
en del av trafikapparaten pa den dubbelfiliga
vagen. Ytterligare en anledning till att

ldgga banan ldngs breda vdgar samt ldngs
jarnvégsspér dr att kurvradien hér dr storre
och spértaxifordonen ddrmed kan hélla en
hégre hastighet.

Bana ldngs sidan av gator med laga hus
Om det finns en sida av gatan som har lag
bebyggelse (1-2 vaningar) eller helt saknar
hus kan banan placeras nédra den sidan,
som visats pa Nybrogatan tidigare i detta
arbete. Fordelen &r d& att banan hamnar
langt fran motstaende fasad vilket mojliggor
banstrackning pa en forhallandevis smal
gata. Banan hamnar 6ver fonstret pa den
hogsta vaningen, och utsikten fran vagnarna
blir 6ver taket och inte in mot féonstren pa
huset. Mojligen kan man ga upp i hojd till 9
meter sa att banan kommer 6ver héjden pa
trevaningshus, som visas i bilden till hoger.

Enkelsparbanor som norm
Niétstrukturen i staden bor i férsta hand
bygga pa enkelsparsbanor fér att minska
den visuella paverkan. P4 detta sétt kan
stationerna ocksa ldggas tétare eftersom

F

B
—— e A & B

104. Bana pa 9 meters hojd

N
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det dr léttare att tdcka in staden med ett
finmaskigt nét av slingor dn att dra storre
dubbelspdrsbanor. For breda végar, alléer
och esplanader kan nétet dock kompletteras
med dubbelspar om ldmplig utformning kan
ske pa den specifika gatan.

Analys av mitt arbete

Styrkor och svagheter

En styrka i mitt arbete 4r att ndtdragningen
dr val analyserad béade ur teknisk synvinkel
och med avseende pa vilka gator som ar
lampliga och “tal” ett inférande av spartaxi.
Dessutom har placeringen i sektion pa
respektive gata studerats.

En svaghet dr att jag inte tillrdackligt
behandlat den arkitektoniska utformningen
av exempelvis stationshuset och
gatumiljoerna vid Fristadstorget. Analysen
och logistiken har dominerat arbetet. Detta
beror delvis pa att det varit svart att sétta sig
in i de tekniska forutsattningarna som icke-
ingenjor.

Hade jag gjort om arbetet fran borjan hade
jag troligtvis borjat i andra d&nden och skissat
mer pd hur spartaxibanan kan upplevas fran
gatan och vilket intryck olika material ger.

Har forslaget uppfyllt malen?

Som 6vergripande mal fér stadsutvecklingen
satte jag upp att forbattra den lokala miljon,
ta hansyn till stadsmiljon och prioritera
gdende och cyklister.

Forbéttra den lokala miljon

Det férsta mélet om minskad lokal
miljopaverkan och ldgre utsldpp bidrar
projektet till. Spértaxi har ldga emissioner
tack vare sin eldrift. For att uppné malet
behovs dels ett tillrackligt stort spartaxinit,
dels kombinationsatgdrder i form av
restriktioner for biltrafiken i framforallt
Eskilstuna centrum. Enligt min &sikt rdacker
det inte att féra in ett nytt trafikmedel utan
mainniskor behover ocksa fa incitament att
bryta sitt vanebilresande.

Ta hénsyn till stadsmiljon

Detta mal 4r endast delvis uppnatt. Fortsatta
studier krdavs av hur banan och stationerna,
speciellt stationen vid Fristadstorget,
designas for en god gatumiljo. Mycket
detaljerade studier av gestaltningen behovs
for att uppné malet. Det kan till exempel
handla om firgstudier, materialval,
solstudier for att se skuggeffekter och
perspektiv fran fonster for att se hur banan
paverkar utsikten.

Prioritera gdende och cyklister

Beslutet att ta bort busstrafiken fran
Fristadstorget och géra Rademachergatan
till en grdsgata med breda trottoarer och
cykelbanor verkar i riktning mot detta mal.
Att lagga en stationsbyggnad med publika
funktioner som restaurang, kiosk med café
och turistbyra vid Fristadstorget ger ocksa en
miljé som dr mer attraktiv fér fotgdngare. Jag
beddmer darfor att detta mal uppfyllts.
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Forbittra kollektivtrafiken

Genom att skapa ett resecentrum med
smidiga byten mellan reseslagen tag, buss
och spartaxi har kollektivtrafiken forbéttras.
Spartaxi i sig ger ocksa en betydligt hogre
bekvamlighet och snabbhet jaimfort med
bussresor. For att malet ska uppnas behover
spartaxinétet byggas ut for att ticka de
flesta av malpunkterna och undvika
onddiga byten. Enligt min asikt star valet for
kommunen mellan att antingen satsa pa ett
heltdckande spartaxinét eller inte bygga ut
spartaxi alls, eftersom ett mellanting skulle
leda till en suboptimal situation.

Forslag pa fortsatta studier

Detaljstudie

En palett av alternativ for firger och material
i renderingar hopvdvda med foton skulle
vara intressant for att fa en uppfattning om
hur banan skulle kunna gestaltas pa centrala
stadsgator.

Detaljerad design av station vid torget
Att studera utformningen och strukturen
for den nya stationsbyggnaden vid
Fristadstorget skulle vara lampligt for
fortsatta studier, eftersom den skulle fa
en s central placering i staden och bli en
fondbyggnad pa torget.

Integrera spartaxi med ny bebyggelse

En fraga som jag gdrna skulle vilja studera
ndarmare dr hur spartaxi kan planeras nar
nya stadsdelar byggs. Da kan en helhet av

bebyggelse, gator och spartaxi planeras
vilket leder till att det &r l4ttare att passa in
trafikmedlet i bebyggelsen.

Dessutom kan stora effektivitetsvinster med
avseende pa infrastrukturkostnader troligen
goras vid nybyggnad. Om goda gang- och
cykelmojligheter tillsammans med spértaxi
och stadsdelsbilpooler planeras fran borjan
kan antalet parkeringar minskas betydligt.
Detta leder till mer yta att bygga vilket i sin
tur ger béttre projektekonomi. Dessutom
kan gatumark anvindas till hogkvalitativa
utemiljoer i stdllet for asfaltsoknar.

Vid nybyggnation kan planering ske som
tillgodoser behovet av att inte ga for ndra
fasaderna. Banan och pelarna kan ocksa
utformas konstnarligt i samklang med
gestaltningen av den nya stadsdelen.

105. Perspektiv med volymstudie av tvillingstation pa Raddhusesplanaden i Umea.
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