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Sammanfattning 

Göteborg står inför stor förändring då regionkärnan ska förtätas och byggas ut för att göra 

plats för 30 000 boende och 40 000 arbetsplatser till år 2020. För att möta den ökade 

efterfrågan på transporter detta medför och för att nå kollektivtrafikmålet K20201, krävs en 

utbyggnad av kollektivtrafiken.  

Syftet med denna uppsats är att med hjälp av kostnadsnyttoanalys analysera de 

samhällsekonomiska kostnaderna och nyttorna av en utbyggnad av olika 

kollektivtrafikalternativ i Frihamnen och på så sätt utröna vilket alternativ som är mest 

samhällsekonomiskt lönsamt. Beräkningar för två utredningsalternativ och ett nollalternativ 

har genomförts. Utredningsalternativ ett (UA1) innefattar utbyggnad av ett spårtaxisystem 

inom Frihamnen med förlängningar till knutpunkter (Hjalmar Brantingsplatsen och 

Centralstationen) utanför området. Utredningsalternativ två (UA2) innefattar utbyggnad av 

en busslinje med sträckning från Hjalmar Brantingsplatsen via Frihamnen till 

Centralstationen (UA2). Nollalternativet (NA) innebär att Frihamnen exploateras men ingen 

kollektivtrafikutbyggnad sker, utan andra färdmedel får ta hand om resandebehovet (ex. åka 

bil, cykla, gå).  

Resultatet av kostnadsnyttoanalysen visar att både UA1 och UA2 kan vara 

samhällsekonomiskt lönsamma. UA1 har en högre nettonuvärdeskvot, främst tack vare 

restidsvinster. Eftersom vissa effekter utelämnats eller inte kvantifierats, är analysen inte 

komplett, men med de antaganden och avgränsningar som gjorts, håller resultatet även för 

ganska hårt testande i känslighetsanalysen.  

Som svar på uppsatsens frågeställning, är spårtaxi troligen ett samhällsekonomiskt lönsamt 

alternativ till traditionell kollektivtrafik i Frihamnen, men vissa effekter har utelämnats i 

analysen, så något slutgiltigt svar kan inte ges.  

  

                                                       
1 ”K2020 – Framtidens Kollektivtrafik i Göteborgsområdet” är en översyn av kollektivtrafiken, som gemensamt 
tagits fram av Göteborgsregionens kommunalförbund (GR), Göteborgs stad, Västtrafik, Vägverket, Banverket 
och Västra Götalandsregionen med GR som projektägare. Målbild för K2020 är den framtida utvecklingen av 
kollektivtrafiken i Göteborgsregionen. Målet med K2020 är att få 40 % av alla resor i Göteborgsregionen att ske 
med kollektivtrafik år 2025, jämfört med dagens 25 %. 
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1. Inledning 

1.1 Bakgrund och problemdiskussion 

Enligt kollektivtrafikmålet K20202 ska kollektivtrafiken i Göteborgsområdet stå för 40 % av 

alla resor år 2025. I dagsläget är denna siffra 25 %. För att detta mål ska kunna realiseras 

krävs utbyggnad och effektivisering av kollektivtrafiken i staden. Enligt kommunens 

översiktsplaner kommer specifikt Älvstrandsområdet i Göteborg under de närmaste 

årtiondena att exploateras, med fokus på “blandstad”, vilket innebär att både 

kontorsbyggnader och bostadshus kommer att uppföras. K2020 har som utgångspunkt att 

antalet boende inom “kärnan” (de centrala delarna av Göteborg, som till 85 % ligger inom 

Älvstranden Utveckling ABs ansvarsområde) utökas med 30 000 personer och antalet 

arbetsplatser med 40 000 till år 2020 (GR, 2006). Räknat i förhållande till bruttototalarean av 

kärnans område, antas cirka en femtedel av dessa, dvs. 6000 boende och en knapp sjättedel 

av arbetsplatserna, dvs. 6500, hamna inom Frihamnen. I dagsläget trafikeras Norra 

Älvstranden endast av buss. I och med att det bedrivs så gott som ingen affärsverksamhet 

och ingen bostadsbebyggelse finns, tangerar denna busslinje endast ytterkanterna av 

Frihamnen.  

För att klara den ökade efterfrågan på transporter som en befolkningsökning i Frihamnen 

medför och samtidigt göra kollektivtrafiken mer attraktiv för K2020s måluppfyllelse krävs en 

utökning av kollektivtrafiken i detta område. Ett alternativ till traditionell kollektivtrafik är 

spårtaxi. Den mest använda definitionen av ett spårtaxisystem är den som utarbetades av 

amerikanska “The Advanced Transit Association” (ATRA). De definierade år 1989 denna typ 

av transportmedel utifrån service som (ATRA, 2003): 

 Direktresa från start till mål utan byten och utan stopp vid mellanliggande stationer 

 Små fordon, tillgängliga för individuell resa eller i självvalt resesällskap 

 Efterfrågestyrd (anropsstyrd) service istället för tidtabellsbunden trafik 

 Helautomatiska förarlösa vagnar, tillgängliga dygnet runt 

 Banan är exklusiv för spårtaxi 

                                                       
2 K2020 är en översyn av Göteborgsområdets kollektivtrafik, som gemensamt utformats av Göteborgsregionens 
kommunalförbund, Göteborgs stad, Västtrafik, Vägverket, Banverket och Västra Götalandsregionen.  
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 Smala, lätta och vanligen upphöjda balkbanor, som också kan gå i markplan eller 

under mark 

 Vagnen kan utnyttja hela bannätet och alla stationer i ett sammanhängande 

spårtaxinät  

I spårtaxikretsar och diskussioner kring ämnet handlar det oftast om system ovan mark, 

antingen hängande under eller gående på ett spår på en balkbana. Det helt datoriserade och 

således förarlösa systemet drivs med el där kraftkällan kan vara batterier ombord på 

spårtaxin eller strömförsörjning via balken, eller en kombination av de båda.  

Även om balkbanan är upphöjd, krävs utrymme både på mark och i luft, varför det är en 

fördel att tidigt i planeringen av ett område integrera tankar på spårtaxi. Därför är det 

intressant att göra en studie och kostnadsnyttoanalys på ett område som Frihamnen.  

För resenärer går en spårtaxitransport till så att efter att via hiss nått den upphöjda banan 

anropas med en knapptryckning en ledig spårtaxi, om det inte redan står en redo att tas i 

bruk. Tack vare det höga antalet fordon på banan är maximal väntetid 1 minut. Via en dator 

på stationen väljer resenären slutstation och betalning erläggs, varefter dörrarna till 

spårtaxin öppnas. Det centrala datorsystemet samordnar och distribuerar trafikinformation 

till fordonen och kan på så sätt undvika köbildning genom att dirigera om vissa fordon, för 

att på snabbaste sätt nå målet. Detta kan i vissa fall leda till att spårtaxin tar en något längre 

väg. När fordonet nått sitt mål kan passagerarna stiga ur.  

Under de senaste årtiondena har ämnet spårtaxi aktualiserats då och då i Sverige, med 

efterföljande rapporter och utredningar som resultat 3. Många olika typer av system, namn 

och definitioner på spårtaxi har funnits – spårbilar och “personal rapid transit” (PRT) är två 

exempel. För att undvika förvirring och otydlighet i vad som avses, används termen spårtaxi 

fortsättningsvis.  

 

                                                       
3 Se till exempel  
a) GTS – Generellt Transportsystem, Förstudie: införande och effekter, Transek 2006 
b) Spårbilsnät i Boländerna, Förstudierapport, WSP 2008 
c) Utvärdering av spårbilssystem, SIKA 2008  
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1.2 Syfte och frågeställning 

Syftet med denna uppsats är att studera de samhällsekonomiska konsekvenserna av ett 

införande av spårtaxi respektive traditionell kollektivtrafik (en busslinje) i Frihamnen. Detta 

görs med hjälp av kostnadsnyttoanalys. Den specifika frågeställningen lyder: Kan spårtaxi 

vara ett samhällsekonomiskt lönsamt alternativ till traditionell kollektivtrafik och i synnerhet 

en bussförbindelse för Frihamnsområdet i Göteborg?  

1.3 Disposition 

Denna uppsats är uppbyggd så att i första kapitlet presenteras bakgrund och 

problemdiskussion samt syfte och frågeställningar. I andra kapitlet följer en beskrivning av 

den valda metoden och tillvägagångssättet vid applicering av densamma, omfattande de 

antaganden och avgränsningar som gjorts. Vidare följer aktuell teoribildning i kapitel tre, där 

spårtaxisystem och dess egenskaper beskrivs närmare. I empirikapitlet presenteras 

resultaten av analysen och de beräkningar som gjorts. Slutligen presenteras slutsatser som 

kunnat dras av resultaten i föregående kapitel. 
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2. Teori 

2.1 Tidigare forskning och förstudier på spårtaxi 

Inom transportsektorn har ett antal förstudier och utredningar om spårtaxi genomförts de 

senaste decennierna 4. Med den samhällsekonomiska lönsamheten i fokus har majoriteten 

av dessa studier visat på att spårtaxi kan vara ett lönsamt alternativ till traditionell spårtrafik, 

framförallt i mellanstora och stora svenska städer med ett invånarantal större än 40 000 

(WSP, 2009). Något som dock återkommer i dessa rapporter är den så kallade “moment 22”-

situation som bristen på praktiska erfarenheter av spårtaxisystem medför, vilket gör att det 

blir svårt att introducera spårtaxisystem inom befintliga regelverk och finansiella ramar 

(WSP, 2009). Många av dessa rapporter antar att spårtaxi helt skulle ersätta befintliga 

kollektivtransportsätt i de städer beräkningar utförts på, varför det är svårt att rakt av 

jämföra denna studie med deras.   

2.2 Spårtaxi idag 

Även om det i stort saknas praktiska erfarenheter av spårtaxi finns ändå vissa erfarenheter i 

form av testbanor och spårtaxi-liknande system som är i bruk.  

Ett av de första spårtaxi-liknande systemen i modern tid är Morgantown PRT i West Virginia, 

USA, som används än idag, 35 år efter sin introduktion. Det tar folk mellan de olika 

campusen på West Virginia University, men även ner till stadskärnan. Detta system skiljer sig 

något från vad som idag avses med spårtaxisystem i och med att fordonen till viss del går i 

samt under markplan, har högre fordonskapacitet (20 passagerare), längre väntetid från 

anrop (max fem minuter), samt att systemet hålls stängt nätter, söndagar och under 

skolledigheter (Morgantown, n. d.; West Virginia University, 2010a). Sedan systemet först 

togs i bruk har ämnet spårtaxi varit uppe för diskussion med jämna mellanrum, utan att i 

Sverige ha lett till något förverkligande – det finns inget sådant system som kommersiellt 

transporterar passagerare här. Nyligen byggdes dock en testbana i Uppsala för att testa 

kapacitet och teknik, och därmed tog spårtaxi möjligen ett steg närmare förverkligande i 

Sverige. Att testbanan förlades till Sverige och Uppsala beror bland annat på klimatet, för ett 

                                                       
4 Se till exempel  
a) GTS – Generellt Transportsystem, Förstudie: införande och effekter, Transek 2006 
b) Spårbilsnät i Boländerna, Förstudierapport, WSP 2008 
c) Utvärdering av spårbilssystem, SIKA 2008  
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frekvent argument mot spårtaxi är just problemen som kan uppstå vintertid med snö och is 

på en upphöjd bana och svårigheterna med snöröjning som det medför.  

På Heathrow Airport, London färdigställdes nyligen ett spårtaxisystem som, när alla tester är 

klara under 2010, ska ta passagerare mellan nya Terminal 5 och parkeringsplatsen. Systemet 

som levererats av ULTra PRT5 är totalt 4 km långt och består av tre stationer (en vid 

terminalbyggnaden och två på parkeringsplatsen) och 21 fordon.  

2.3 “Leverantörer” av spårtaxisystem  

Det kan verka motsägelsefullt att de praktiska erfarenheterna av spårtaxisystem är få, 

medan antalet leverantörer är stort, men sanningen är den att det finns många 

spårtaxiföretag som forskar på framtida lösningar, utan att ha leveransklara system. Det är 

dessa företag som här avses med “leverantörer” (frånsett ULTra som levererat 

spårtaxisystemet till Heathrow). Med säte i Sverige finns främst tre leverantörer – Vectus, 

Beamways och SkyCab6. När det kommer till utformningen av bansystem och växlar finns det 

nästan lika många idéer som leverantörer, men eftersom tekniska detaljer inte kan anses 

relevanta i denna typ av uppsats har de till största del utelämnats. 

Testbanan i Uppsala har finansierats av Vectus, ett företag som grundades i Storbritannien 

2005 och som finns i Korea och Sverige. I Sverige är Vectus den leverantör som kommit 

längst i fråga om forskning och utveckling inom spårtaxi. Vectus system bygger på att 

fordonen går ovanpå balkbanan.   

Till skillnad från Vectus, bygger leverantören Beamways system på att fordonen hänger 

under balkarna. Denna lösning anses minimera problemen med vinterklimat, då snö inte 

ställer till det för driften på samma sätt som när vagnarna går ovanpå balkarna. Beamways 

fick nyligen publicitet för en innovation inom växlar – istället för att växlarna ligger i rälsen 

har de utarbetat en modell där växlarna sitter i fordonen och själva kan styra in på stationer 

för att släppa förbi efterföljande vagnar (Karlberg, 2010). 

                                                       
5 ULTra PRT: http://www.ultraprt.com 
6 För mer information om respektive leverantörs spårbilssystem gå in på deras hemsidor: 
Vectus: http://www.vectus.se  
Beamways: http://www.beamways.com  
SkyCab: http://www.skycab.se  
 

http://www.ultraprt.com/
http://www.vectus.se/
http://www.beamways.com/
http://www.skycab.se/
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SkyCab är ett spårtaxiprojekt som drivs gemensamt av högskola, stat och näringsliv och som 

finansieras av Banverket (numera Trafikverket) och Industrigruppen SkyCab. Leverantören 

har inte en speciell lösning utan arbetar utifrån kundens önskemål, således kan deras system 

förläggas både på, ovan och under mark. I övrigt liknar deras system i stora drag ovan 

nämnda leverantörers.  

En framgångsrik utländsk leverantör av spårtaxisystem är ULTra PRT som är ett brittiskt 

företag med rötter i Bristols universitet, där det startades 1995. Leverantörens genombrott 

skedde 2000 när de i konkurrens med 15 andra leverantörer fick uppdraget att bygga en 

testbana i Cardiff, som låg till grund för att de 2005 kontrakterades för att bygga 

spårtaxisystemet på Heathrow Airport. ULTra PRT bygger, i linje med Vectus, spårtaxi som 

går ovanpå en balkbana.  

2.4 Fördelar med spårtaxi 

Det tidigare rapporter kommit fram till vad gäller fördelar med spårtaxi sammanfattas som 

följer (WSP, 2009):  

 Kort restid – direktresa utan stopp vid mellanliggande hållplatser 

 Korta/inga väntetider 

Tack vare att systemet är anropsstyrt och ett stort antal fordon trafikerar det, 

är den maximala väntetiden 1 minut. När fordonen inte används åker de till 

“lediga” hållplatser. 

 Hög medelhastighet 

Tack vare att systemets stationer ligger på sidospår från huvudspåret, vilket 

minskar köbildning, och Järnvägsstyrelsen certifierat systemet för tre 

sekunders tidlucka mellan spårtaxifordon (gäller Vectus)7, kan en jämn och hög 

hastighet om ca 40 km/h hållas. 

 Ökad säkerhet tack vare egen bana, separerad från övrig trafik, gångare och cyklister 

Exempelvis har under de 35 år sedan spårtaxisystemet i Morgantown, West 

Virginia togs i bruk inga dödsolyckor inträffat, trots att det genomförts totalt ca 

60 miljoner resor och systemet har ca 15 000 passagerare per dag under 

terminstid (West Virginia University, 2010b).  

                                                       
7 Vectus spårtaxisystem certifierades av Järnvägsstyrelsen i oktober 2008 (WSP, 2009) 
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 Små eller inga emissioner från driften 

Spårtaxi drivs som nämnts ovan med el, vilken kan framställas från 

förnyelsebara källor. Detta minimerar emissioner från driften (WSP, 2009). 

2.5 Nackdelar med spårtaxi 

Vad gäller nackdelar kan dessa sammanfattas som följer (WSP, 2009): 

 Intrångseffekter  

Spårtaxisystemens fördel med separata, upphöjda balkbanor kan också 

upplevas som en nackdel, i och med det visuella intrång de gör. Speciellt i äldre 

stadsdelar kan den stora kontrasten mellan gammalt och nytt upplevas negativ. 

Andra intrångseffekter är buller och barriäreffekter, som dock för spårtaxi är 

mindre än för övrig kollektivtrafik.  

 Få system i bruk 

Idag finns endast ett riktigt spårtaxisystem i bruk – det på Heathrow. I övrigt 

endast en provbana i Uppsala och ett omodernt system i Morgantown. Denna 

avsaknad av teknisk drifterfarenhet gör det svårt att uppskatta kostnader och 

andra effekter av spårtaxisystem. 

 Ingen marknad eller standard för spårtaxisystem 

Bristen på en marknad och gemensam standard för spårtaxisystem gör det i 

dagsläget svårt för intresserade kommuner att upphandla ett sådant system. 

Utan kunder blir det också svårt för de företag som finns, att etablera sig som 

trovärdiga och erfarna leverantörer (WSP, 2009). 
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3. Metod  

3.1 Cost-benefit analysis 

Cost-benefit analysis (CBA) eller kostnadsnyttoanalys, används allmänt för att utröna om ett 

tänkt projekt skulle kunna vara lönsamt att genomföra. Det som är speciellt med denna typ 

av analys är att kostnader och nyttor kan jämföras rakt av tack vare att alla effekter mäts 

monetärt. Den nationalekonomiska CBAn används främst inom offentlig sektor då man vill 

göra samhällsekonomiska lönsamhetsbedömningar, och syftar till att mäta 

nettoförändringen av den totala välfärden – effekter som påverkar alla individer i samhället. 

Inom företagsekonomin används CBA på ett något annorlunda sätt, då man främst avser 

mäta nettoförändringen av den egna förmögenheten till följd av ett visst handlingsalternativ 

– effekter som påverkar enskilda individer (SIKA, 2009a).  

CBA bygger på Hicks/Kaldor-kriteriet som säger att om de som vinner på att en åtgärd 

genomförs kan kompensera de som förlorar på det, utan att deras vinst vänds till ett 

underskott, då är handlingsalternativet samhällsekonomiskt lönsamt (Mattsson, 2004, s. 23). 

Samhällets välfärd ökar alltså om summan av den totala nyttan minus den totala kostnaden 

är större än noll.  

I vissa fall är de inkluderade effekterna redan värderade, i form av marknadspriser, i andra 

fall är dessa missvisande eller saknas och måste då antingen värderas om eller uppskattas 

innan de kan tas med. I de fall effekterna inte kan mätas monetärt får istället en bedömning 

göras där man beskriver effekterna och om möjligt hur dessa kan komma att påverka det 

slutliga resultatet och den samhällsekonomiska lönsamheten. För att reflektera individers 

preferenser och värderingar i de fall explicita värden saknas används i samhällsekonomiska 

kalkyler oftast genomsnittsvärden för betalningsviljan för en effekt. Restid värderas 

exempelvis i kronor per timma och delas enbart upp i privat- och tjänsteresor, i övrigt anses 

effekten lika viktig oavsett vem som gynnas eller drabbas av den. Man inkluderar också 

eventuella framtida effekter som förväntas uppstå under åtgärdens 40-60 år ekonomiska 

livslängd. För att kunna jämföra dessa intäkter och kostnader, trots att de infaller i olika 

skeden under den beräknade livslängden, diskonteras värdet av dem för att erhålla ett 

nuvärde (Mattsson, 2004, s. 45-49; SIKA, 2009b).  
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Efter att nuvärden av alla effekter räknats fram och sammanställts, kan en känslighetsanalys 

göras, för att visa på den underliggande osäkerheten i resultatet. Det finns flera sätt att 

genomföra en känslighetsanalys på, men vanligtvis varieras en variabel i taget, medan de 

andra variablerna hålls konstanta. På så sätt testas robustheten i resultaten och det är 

möjligt att se hur pass stor påverkan olika beräkningsantaganden har på resultatet 

(Boardman et al, 2001, s. 166-167). Som en vägledning anger Europeiska Kommissionen i sin 

metodhandledning att en variabel bör betecknas som kritisk om en variation av dess värde 

om 1 % (positiv eller negativ) medför en motsvarande variation på 5 % i nettonuvärdet (EU, 

2006). 

De effekter som räknas in i en kostnadsnyttoanalys är (SIKA, 2009a): 

Producenteffekter     ……………………….Biljettintäkter och fordonskostnader för kollektivtrafik            

            - || -                  …………………………….Investerings-, samt drift- och underhållskostnader 

Konsumenteffekter  …………………………………………………………………………………..…Restidsvinster8            

Budgeteffekter           ……...……………………………………………………Effekter på skatter och avgifter  

Externa effekter         …………………………………Ändrad olyckskostnad och miljövinster/förluster                  

Vid genomförandet ställs ett eller flera handlingsalternativ, också kallade 

utredningsalternativ, upp, vilka i sin tur var för sig jämförs med ett nollalternativ. 

Nollalternativet, även kallat jämförelsealternativ, innebär att de aktuella åtgärderna inte 

genomförs, men att utvecklingen i övrigt fortskrider. Nollalternativet är alltså inte detsamma 

som situationen idag, utan den situation som uppkommer om ingen ytterligare åtgärd vidtas 

(Riksantikvarieämbetet, 2008).  

3.1.1 Motiv för val av metod 

I transportpolitiken och framför allt för Trafikverket (i synnerhet Vägverket och Banverket) är 

kostnadsnyttoanalys ett viktigt verktyg vid framtagande av underlag för beslut om 

prioritering av projekt och investeringar i infrastruktur (SIKA, 2005), varför denna metod 

valts här. 

                                                       
8 Här ingår även godstidsvinster och ändrade fordonskostnader för bil- och godstrafik. Eftersom dessa effekter 
inte är aktuella i den CBA som genomförs i denna uppsats, har de utelämnats. 
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3.2 Praktiskt genomförande av metod 

Vid det praktiska genomförandet av denna studie har två alternativa scenarion, här spårtaxi- 

respektive busslinjeutbyggnad, vart och ett jämförts med ett nollalternativ (NA) som här 

innebär att Frihamnen exploateras men ingen kollektivtrafik byggs ut i området. 

Spårtaxialternativet har benämnts utredningsalternativ ett (UA1) och busslinjealternativet 

utredningsalternativ två (UA2).  

För att sätta sig in i vad spårtaxi respektive kostnadsnyttoanalys innebär, har 

litteraturstudier genomförts. Dessutom har intervjuer med personer på Älvstranden 

Utveckling AB, Stadskansliet, Stadsbyggnadskontoret och Trafikkontoret, samt diskussioner 

med uppsatsutlysande företaget Melica, genomförts. Rådgivning och diskussioner med 

konsulter på SIKA (Statens institut för kommunikationsanalys), Västtrafik och Vectura har 

förekommit. Information från intervjuer och diskussioner har i många fall legat till grund för 

antaganden och beräkningar som utförts. När sådana beräkningar genomförs på bland annat 

Trafikverket (före detta SIKA, Banverket och Vägverket) görs de i allmänhet i avancerade 

analysprogram (datorbaserade), såsom EVA, Sampers och SAMKALK. För att ta fram en 

detaljerad kostnadsnyttoanalys av den aktuella frågeställningen kan dessa program 

användas. I denna rapport har valet gjorts att istället genomföra alla beräkningar för hand 

med hjälp av Microsoft Office Excel. 

3.2.1 Antaganden och beskrivning av geografin i Frihamnen 

Som Frihamnen ser ut idag består den av tre pirar som sträcker sig ut som fingrar i 

hamnrännan. Dessa pirar byggdes för ungefär 50 år sedan och är grundlagda med träpålar. 

Allteftersom åren gått har träet delvis ätits upp av skadedjur och delvis ruttnat. Detta gör att 

pirarna idag delvis är avstängda på grund av rasrisk. Hur Frihamnen kommer att se ut i 

framtiden är ovisst. Förstudier pågår och flera alternativ diskuteras, bland annat att göra 

Frihamnen till en “stad” på vatten, likt Venedig, ett annat alternativ är att fylla upp hela 

Frihamnen till marknivå, med utflöde för Kvillebäcken i Göta Älv. På grund av ovan nämnda 

ovisshet kring områdets framtida utformning har det i denna rapport antagits att områdets 

geografiska utformning är densamma som idag. 



15 
 

3.2.2 Gemensamma antaganden för noll- och utredningsalternativ 

Vid dessa beräkningar, har rekommendationer i “Värden och metoder för transportsektorns 

samhällsekonomiska analyser – ASEK4” (SIKA, 2009b) i stor utsträckning följts. Detta gäller 

till exempel kalkylränta, ekonomisk livslängd och åktidsvärden.  

Förutom antagandet om geografin ovan, är det gemensamt för såväl noll- som 

utredningsalternativ att inom Frihamnen antas 6000 människor bo och 6500 arbeta, varav 

250 inom handel, övriga 6250 på kontor, när området är färdigutbyggt. Antalet 

kollektivtrafikresor varierar med de olika alternativen, men det totala antalet resor antas 

vara lika stort för alla tre alternativ, dvs. 9 600 150 resor årligen.  

För respektive utredningsalternativ, UA1 och UA2, antas att det är det enda kollektiva 

transportmedlet inom Frihamnen. Utredningsalternativen nyttjas för att ta passagerare från 

och till Frihamnen samt till och från knutpunkter utanför Frihamnen – Hjalmar 

Brantingsplatsen och Centralstationen.  

För de två utredningsalternativen antas att resor med dessa kan göras till samma kostnad 

som övriga kollektivtransportsätt, resenärer kan alltså åka på ett månadskort eller samma 

biljett som för övriga Göteborgs kollektivtrafiknät. Västtrafiks taxor och biljetter antas gälla. 

3.2.3 Beskrivning och specifika antaganden för NA 

Nollalternativet innebär, som nämnts ovan, att Frihamnen exploateras men att ingen 

utbyggnad av kollektivtrafik sker inom området. Det antas således att resor inom Frihamnen 

görs med bil, cykel eller till fots. För resor med mål utanför Frihamnen antas att dessa görs 

med bil eller till fots alternativt med cykel till närmaste befintliga hållplats, alltså 

hållplatserna Frihamnen, Hjalmar Brantingsplatsen eller Pumpgatan (för resor mot 

Lindholmen).  

Av det totala antalet årliga resor till och från Frihamnen antas här att 40 % görs med 

kollektivtrafik (går första/sista delen av resan till/från närmaste hållplats utanför området), 

30 % med cykel eller till fots och 30 % med bil. Att kollektivtrafikens marknadsandel antas 

vara 40 % härrör från K2020, vars mål antas uppfyllas. Som resandet ser ut idag, har 

kollektivtrafiken en större andel i de centrala delarna av staden (24 %) än i ytterområdena 

(9-17 %), frånsett nordost, där andelen är hela 35 % (RVU, 2005). Frihamnens centrala läge i 

Göteborg borde således innebära att fler än genomsnittet för hela Göteborgsregionen (40 % 
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enligt K2020) åker kollektivt, men eftersom NA inte antas ha någon kollektiv förbindelse 

(genom Frihamnen) hamnar andelen “bara” på 40 %. 

3.2.4 Beskrivning och specifika antaganden för UA1 - spårtaxi  

Spårtaxisystemet antas se ut som i Figur 3.1 nedan, med en total bansträckning om 6,8 km 

(lila linjer inom den gulsvarta markeringen). Utformningen av densamma har gjorts av 

Melica. Som nämnts innan, har den geografiska avgränsningen gjorts till Frihamnen, men 

enligt Melica skulle ett spårtaxinät kunna sträcka sig även till andra (framtida) nybyggda 

områden kring Göta Älv9.  

Spårtaxisystemet omfattar två stora broar som tar resenärer över Göta Älv. Kostnaden för 

den östra bron (inom den gulsvarta markeringen i Figur 3.1) belastar inte specifikt resultaten 

i dessa beräkningar, eftersom det antas att spårtaxibanan dras över befintlig bro (antingen 

det som kommer bli den nya Göta Älv-bron eller på fundamenten till den gamla). Den 

sydvästra bron belastar dock resultatet, det antas att den sambyggs med en gång/cykelbro 

och kostnaden delas lika med finansiärerna för gång/cykeldelen av bron. Medelhastigheten 

som använts vid beräkningar är 40 km/h och avstånd till närmaste hållplats är 167 meter, 

motsvarande en två minuters promenad (gånghastighet 5 km/h). 

Vad gäller resandemönster antas för UA1 att 60 % av alla resor till och från Frihamnen görs 

med kollektivtrafik, alltså med spårtaxi. Resterande resor görs till 20 % med bil och 20 % till 

fots eller med cykel. Utgångspunkten även här har varit att K2020 uppfylls och 40 % av alla 

resor i hela Göteborgsregionen sker kollektivt. Resor till och från Frihamnen antas ha en 

högre kollektivtrafikandel än målet med K2020, dels för att Frihamnen ligger centralt och fler 

åker kollektivt i centrala delar av Göteborg än i ytterområdena (som förklarats ovan), dels för 

att spårtaxi har många egenskaper lika bilens avseende komfort, snabbhet, avskildhet och så 

vidare, vilket borde höja kollektivtrafikandelen. Frihamnens centrala läge innebär också att 

området hamnar inom det tänkta trängselskatt-området10, vilket ytterligare ökar 

sannolikheten att så många som 60 % åker kollektivt till och från Frihamnen.   

                                                       
9 Förlängningar av banan syns till viss del i Figur 2.1 nedan, men en mer heltäckande karta över hur detta skulle 
kunna se ut finns i Appendix, Figur A1 
10 För detaljer om trängselskatten inklusive karta över berörda områden, se 
http://www.regeringen.se/content/1/c6/14/34/51/5eb991d6.pdf [2010-06-13] 

http://www.regeringen.se/content/1/c6/14/34/51/5eb991d6.pdf
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För UA1 möjliggörs, med givna banstäckning i Figur 3.1, ytterligare några resemöjligheter än 

de som syns i Figur 3.3. För de extra sträckningarna har inga beräkningar (på t ex restider) 

utförts, men de belastar kostnadssidan av kalkylen. 

Figur 3.1 Spårtaxisystemets tänkta sträckning (inom gulsvart markering)   

Spårtaxisystemets 
bansträckning (lila 
linjer) inom den 
gulsvarta 
markeringen är den 
som använts vid 
beräkningarna, 
totalt 6,8 km. 

 

 
 
 
 
 
COPYRIGHT 
Stadsbyggnads-
kontoret, 
GÖTEBORG 2010; 
Melica (utformning 
av spårtaxinätet) 

 

3.2.5 Beskrivning och specifika antaganden för UA2 - busslinje 

Busslinjen antas ha en linjesträckning enligt nedanstående Figur 3.2 och omfattar 4,2 km. 

Precis som UA1, har UA2 utformats av Melica. Inga specifika kostnader för byggnad av bro 

belastar resultatet för UA2 utan busslinjen antas gå på befintlig Göta Älv-bro.  

Vid uppskattningar av antalet resande med UA2 antas att 50 % av det totala antalet resor 

görs med kollektivtrafik och resterande resor görs till 25 % med bil och till 25 % med cykel 

eller till fots. Att kollektivtrafikandelen är lägre för UA2 jämfört med UA1 grundar sig på att 

UA1 tillgodoser något fler aspekter lika bilens som traditionell kollektivtrafik och UA2 inte 

gör (avseende snabbhet, avskildhet, komfort och flexibilitet att ändra rutten mm), förutsatt 

att bil och kollektivtrafik är någorlunda nära substitut. Att UA2 har högre kollektivtrafikandel 

än NA beror på att NA inte har någon kollektivtrafik inom Frihamnen, vilket UA2 har.  
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Medelhastigheten för UA2 antas vara 22,5 km/h, enligt uppgift från Västtrafik11 och avstånd 

till närmaste hållplats är en fyra minuters promenad eller ca 330 meter (gånghastighet 5 

km/h). 

Figur 3.2 Busslinjens tänkta sträckning  

Busslinjen går från 
Hjalmar Brantings-
platsen via Kvillepiren 
och N Frihamnspiren 
till Centralstationen, 
total sträckning 4,2 
km. De röda 
punkterna 
representerar 
hållplatser, totalt sju 
stycken. 
 
 
 
 
 
 
 
COPYRIGHT 
Stadsbyggnads-
kontoret,  
GÖTEBORG 2010 

 

 

3.2.6 Antaganden vid beräkningar av restider 

Vid beräkningar av restider antas för UA1 och UA2 först ett gångavstånd (enligt ovan) till 

närmaste hållplats, som läggs på alla resor med respektive utredningsalternativ. I och med 

att UA1 har en mer heltäckande struktur än UA2 är gångavståndet något längre för det 

senare alternativet. Resuppoffringen för dessa gångavstånd beläggs med dubbel vikt 

(Transek, 2006), se Tabell 3.1.  

Till resuppoffringen för gångavståndet till närmaste hållplats läggs en väntetid på 

färdmedlet. Väntetiderna för noll- och utredningsalternativen antas vara hälften av 

turtätheten, eftersom alla resenärer inte behöver vänta hela tiden till nästa “avgång”, utan 

                                                       
11 Enligt Magnus Lorentzon 20-25 km/h i Göteborg inklusive stopp vid hållplatser 
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ibland står bussen, spårvagnen (för nollalternativet) eller spårtaxin på hållplatsen vid 

ankomst och ibland inte. Västtrafiks internetbaserade reseplanerare12 har använts för att 

verifiera turtäthet. Dock har dagens turtäthet inte använts rakt av eftersom denna, enligt 

Västtrafik, förväntas öka vid en exploatering av Frihamnen. Turtätheten uppskattas från 

Lindholmen mot centrum bli tätare än 5-minuterstrafik och från Hjalmar Brantingsplatsen 

mot centrum 3-minuterstrafik13. För sistnämnda transportsträcka är turtätheten redan idag 

tre minuter.  

För enkelhets skull har 3 minuters turtäthet antagits för alla, för nollalternativet tillgängliga, 

buss- och spårvagnslinjer, detsamma gäller turtätheten för UA2. UA1 antas ha en turtäthet 

på max en minut, eftersom systemet är efterfrågestyrt. Även väntetid beläggs med dubbel 

restidsvikt (Transek, 2006), som framgår av Tabell 3.1. 

För utredningsalternativen läggs således en resuppoffring för gång- och vänte/bytestid om 

fem minuter för UA1 och elva minuter för UA2 på restiden. För UA1 består således dessa 

fem minuter av 2 x 2 minuter gångavstånd till hållplats och 2 x 0,5 minuter väntetid vid 

hållplats, vilket framgår i Tabell 3.1. För UA2 består motsvarande pålägg om elva minuter av 

2 x 4 minuter gångtid och 2 x 1,5 minuter väntetid, se Tabell 3.1. 

Tabell 3.1 Specifikation av restidsvikter 

  
Gångtid 

(min) 
Turtäthet 

(min) 
Vänte/bytestid 

(min) 
Restid 
(min) 

Pålägg på restid 
(minuter) 

UA1 – spårtaxi  2 < 1 0,5 x 5 

UA2 – busslinje  4 3 1,5 x 11 

Restidsvikt 2 N/A 2 1 N/A 
 

Till skillnad från utredningsalternativen har för nollalternativet inget “standardvärde” (likt 

påläggen i Tabell 3.1) lagts till utöver restiden, utan (gång)sträckan till närmaste hållplats 

från startpunkten (inom/från Frihamnen) på respektive resesträcka (enligt Figur 3.3) har 

mätts med hjälp av Eniros “rita och mät”-funktion14 och sedan fått dubbel restidsvikt. Även 

                                                       
12 Se Västtrafiks webbsida:  
http://www.vasttrafik.se [2010-05-20] 
13 Magnus Lorentzon, Västtrafik 
14 Se Eniros webbsida: 
http://kartor.eniro.se [2010-05-20] 

http://www.vasttrafik.se/
http://kartor.eniro.se/
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för NA antas att denna “transport” till närmaste hållplats görs till fots med medelhastighet 5 

km/h.  

När sedan den faktiska restiden (ombord på färdmedlet) beräknats, har kortast möjliga 

restid använts för de olika alternativen. Alltså den väg och det kollektiva transportsätt som 

för var och en av de fem resesträckningarna i Figur 3.3 tagit resenären på kortaste tid från 

start till mål har använts. För UA1 och UA2 har det “egna” transportsättet varit det 

snabbaste, men för NA såväl buss som spårvagn. Restiderna för NA har erhållits från 

Västtrafiks reseplanerare (se fotnot 5) och har för detta alternativ alltså omfattat en 

promenad (alternativt cykeltur) till närmaste befintliga hållplats (idag hållplatserna Hjalmar 

Brantingsplatsen, Frihamnen eller Pumpgatan) och sedan spårvagn eller buss vidare mot 

målet.  

Restiden beläggs inte med dubbel restidsvikt eftersom det är lättare att utnyttja restiden än 

gång- eller väntetiden för att göra något annat, exempelvis läsa en bok eller möjligen jobba. 

Det är också bekvämare att befinna sig ombord på ett fordon, än det är att stå och vänta på 

ett.  

Figur 3.3 Fem resor på vilka beräkningar utförts  
Grön resa: från 
Lindholmspiren till 
Kvillepiren 
 
Blå resa: från Kville-piren 
till Centralstationen 
 
Lila resa: från centrala 
Frihamnen till 
Packhusplatsen 
 
Gråblå resa: från Södra 
Frihamnspiren till 
Centralstationen 
 
Svart resa: från Hjalmar 
Brantings-platsen till 
Norra  
Frihamnspiren  
 
COPYRIGHT 
Stadsbyggnadskontoret, 
GÖTEBORG 2010 



21 
 

När nyttan för restidsvinster beräknats, har uppdelning på gamla (i betydelsen befintliga) 

och tillkommande resenärer använts. Anledningen till det är att gamla resenärer kan 

tillgodoräkna sig hela nyttan av en lägre generaliserad kostnad15 efter en åtgärd (UA1 eller 

UA2), medan tillkommande resenärer bara kan tillgodoräkna sig halva nyttan (halva 

restidsvinsten), förutsatt att efterfrågefunktionen är linjär. Att det är så beror på att gamla 

resenärer efter åtgärden gör precis samma sak som innan, fastän till en lägre kostnad, 

medan de som tillkommer inte alla byter transportmedel samtidigt. En del väljer att byta 

tranportmedel redan vid en marginell resekostnadsändring medan en del byter först på 

grund av sista kronan skillnad i resekostnad. I Figur 3.4 åskådliggörs denna företeelse som 

ofta kallas “rule of the half” eller “triangelregeln” (SIKA, 2009b).  

Figur 3.4 Nyttan av restidsvinster för resenärerna 

 

 

De som inte byter till kollektivtrafiken efter respektive åtgärd, till exempel de som fortsätter 

att åka bil, erfar ingen skillnad i nytta eller restid om man bortser från effekter som minskad 

trängsel i biltrafiken (eftersom fler åker kollektivt).  

                                                       
15 “Generaliserad kostnad” är en sammanvägning av restid, komfort och faktiskt pris för att nyttja 
kollektivtrafiken, så även om biljettpriset förblir det samma, sänks den generaliserade kostnaden eftersom 
restiden minskar med åtgärden (Naturvårdsverket, 2005). 
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3.3 Avgränsningar 

I dessa beräkningar har valet gjorts att utelämna budgeteffekter, dvs. effekter på skatter och 

avgifter, på grund av svårigheten att korrekt uppskatta dessa. Detta innebär bland annat att 

skattefaktorer (1 och 2), som ofta inkluderas i kostnadsnyttoanalyser, inte finns med i dessa 

beräkningar. Producent- och konsumenteffekter beräknas kvantitativt, medan externa 

effekter diskuteras kvalitativt. 

Befolkningstillväxt har i beräkningarna utelämnats av olika skäl; Frihamnen är ett litet 

område med relativt få invånare, så en eventuell befolkningstillväxt skulle troligen innebära 

en ytterst marginell skillnad i beräkningarna. Antagandet om invånarantalet i Frihamnen 

bygger på att bruttototalarean bebyggs till fullo, därför är utrymmet för att inrymma 

ytterligare nya bostäder och kontor begränsat. 
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4. Empiri – analys och beräkningar 

4.1 Resandemönster 

Enligt Trafikkontoret, Vägverket och Västtrafiks gemensamma resvaneundersökning gör en 

genomsnittlig invånare 3,3 resor per vardag (RVU 2005). Två tredjedelar av dessa resor går 

till och från hemmet, vilket innebär att i genomsnitt gör boende 2,2 resor/dag till och från 

Frihamnen. Kontorsarbetande antas ha ett något högre genomsnitt på 3,0 resor/dag till och 

från Frihamnen, dessutom genererar kontorsarbetande kundbesök, vilket leder till ett påslag 

på 25 % och ett totalt resande på 3,75 resor/dag. För personer anställda inom handeln antas 

28,0 resor/dag inklusive egna resor och kundbesök (3,0 egna resor/dag och 25,0 

besöksresor/dag). För att undvika dubbelräkning av resor antas att boende inom Frihamnen 

jobbar utanför området och arbetande inom området inte bor i Frihamnen. Det är ju 

dessutom troligt att transporter inom området till stor del sker till fots, eftersom avstånden 

är så korta. Exempelvis kontorsanställda inom området kan tänkas promenera när de ska 

besöka ett annat kontor och arbetande respektive boende inom området promenerar till 

den lokala affären för att handla. 

Av anledningar som framgår av avsnitt 3.2, antas kollektivtrafikens andel av alla resor som 

görs till och från Frihamnen ligga på 40 % för NA, 60 % för UA1 och 50 % för UA2. Ihop med 

ovan gjorda antaganden om dagligt resande leder detta till att det årliga 

kollektivtrafikresandet med utredningsalternativen skulle hamna på 5 760 150 för UA1 och 

något lägre 4 800 125 resor/år för UA2, vilket redovisas i Tabell 4.2 nedan. Det totala antalet 

resor antas dock vara samma för alla tre alternativ – NA, UA1 och UA2 – alltså 9 600 150 

resor/år16. Hur dessa resor är uppdelade på boende och arbetande redovisas i Tabell 4.1. 

Detta antas vara det antal resor som genomförs årligen, när Frihamnen är färdigutbyggt, ca 

år 2025. 

 

 

 

                                                       
16 Avseende 220 resdagar/år, alltså vardagar utanför loven, enligt Västtrafiks sätt att räkna (Magnus Lorentzon, 
Västtrafik) 
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Tabell 4.1 Uppskattat totalt antal resor per år, till och från Frihamnen, samma 

för alla alternativ (NA, UA1 och UA2) 

  Antal Antal 
resor/dag 

Totalt antal 
resor/dag 

Totalt antal 
resor/år 

Boende 6 000 2,2 13 200 2 904 000 

Arbetande 
(kontor) 6 250 3,75 23 437,5 5 156 250 

Arbetande 
(handel) 250 28 7 000 1 540 000 

 12 500   43 637,5 9 600 250 
 

Tabell 4.2 Uppskattat antal kollektivtrafikresor per år till och från Frihamnen, 

per alternativ (procentsats av totalt antal resor per år)  

 
NA UA1 - spårtaxi UA2 - busslinje 

  40 % kollektivt 60 % kollektivt  50 % kollektivt 

Boende 1 161 600 1 742 400 1 452 000 

Arbetande 
(kontor) 2 062 500 3 093 750 2 578 125 

Arbetande 
(handel) 616 000 924 000 770 000 

Totalt antal 
koll.trafikresor/år 3 840 100 5 760 150 4 800 125 

 

4.2 Nyttor  

De nyttor som inkluderas i dessa beräkningar är restidsvinster och ökade biljettintäkter, vilka 

direkt kan prissättas. Vid beräkningar av dessa nyttor är det förändringen i resande som är 

intressant, eftersom det är skillnaden i nytta av en åtgärd man vill åt. Därför har en 

uppdelning på gamla resor (resor som gjordes med kollektivtrafiken redan före åtgärden) 

och tillkommande resor gjorts. Med tillkommande resor avses här resor som före åtgärden 

gjordes med annat transportsätt än kollektivtrafiken, eftersom det totala antalet resor antas 

vara detsamma oavsett åtgärd, inga nya resor antas förekomma. För kollektivtrafiken 

innebär detta att antalet tillkommande/överflyttade resor (jämfört med NA) hamnar på        
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1 920 050 för UA1 och 960 025 för UA217. Nedan används gamla och tillkommande resor 

synonymt med gamla och tillkommande resenärer.  

4.2.1 Prissatta nyttor – ökade biljettintäkter (producenteffekt) 

För beräkningar av biljettintäkter antas båda system, alltså spårtaxi respektive busslinje, ingå 

i Västtrafiks biljettsystem och att alla reser med månadskort18. När resenärer köper 

månadskort ingår fria resor med alla transportsätt, även de antagna inom Frihamnen. I 

dagsläget kostar ett månadskort för hela Göteborgsregionen 445 kr (år 2007 kostade 

månadskortet i stort sett det samma, varför ingen indexomräkning gjorts, Västtrafik, 2010). 

Detta ger en genomsnittlig biljettintäkt på 8,48 kr per resa under antagandet att varje 

kollektivtrafikresenär i genomsnitt gör 2,5 resor per vardag19 med kollektivtrafiken (RVU, 

2005). Denna siffra anger alltså hur många kollektivresor den genomsnittlige 

kollektivtrafikresenären gör, inte hur många resor den genomsnittlige invånaren (boende 

eller arbetande) gör.  

Det som är intressant för samhällsnyttan är de ökade biljettintäkterna, inte de totala 

biljettintäkterna eller hur stor del som går till just spårtaxisystemet eller busslinjen. 

Skillnaden mellan det totala kollektivtrafikresandet med NA och det totala 

kollektivtrafikresandet med respektive utredningsalternativ (alltså de tillkommande resorna) 

multipliceras med den genomsnittliga biljettintäkten för att få fram ökningen i biljettintäkter. 

De som åkte med kollektivtrafiken redan innan respektive åtgärd utfördes är inte intressanta 

för dessa beräkningar, utan bara de tillkommande resenärerna.   

Således blir ökningen i biljettintäkter för UA1 (1 920 050 x 8,48) = 16,28 Mkr/år och för 

UA2 (960 025 x 8,48) = 8,14 Mkr/år.  

4.2.2 Prissatta nyttor – restidsvinster (konsumenteffekt) 

Restidsvinster värderas utifrån vilken typ av resa som genomförs – privatresa eller 

tjänsteresa, samt med vilket transportsätt resan genomförs och med avseende på resans 

längd – regionalresor (< 10 mil) eller långväga resor (> 10 mil). Rimligt att anta är att de flesta 

av resorna som kan komma att göras till och från Frihamnen är regionala eller del av 

                                                       
17 UA1: 5 760 150 – 3 840 100 = 1 920 050 och UA2: 4 800 125 – 3 840 100 = 960 025 
18 Som Västtrafiks biljettsystem ser ut idag, finns det för många olika taxor för en enkelbiljett för att inkludera 
dessa i beräkningarna, varför det antas att alla reser med månadskort.  
19 Det antas gå 21 vardagar på en månad; 445/(21x2,5) = 8,48 kr 
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regionala resor, dvs. restidsvärdena ligger på 51 kr/h för privatresor respektive 275 kr/h för 

tjänsteresor med 2006 års penningvärde (SIKA, 2008b; SIKA, 2009b). Enligt tidigare nämnda 

resvaneundersökning från 2005 utgör 2 % av alla kollektivresor tjänsteresor, vilket är den 

andel som använts i dessa beräkningar (RVU, 2005).  

Indelningen i “boende” och “arbetande” har använts också vid restidsberäkningar. Vid 

beräkning av de restidsvinster som utredningsalternativen medför, har det antagits att alla 

tillkommande resenärer tidigare åkt kollektivt (före respektive åtgärd – UA1 och UA2), dvs. 

gått till närmaste befintliga hållplats och tagit nästa buss eller spårvagn. Anledningen till 

detta antagande är att i en “samhällsekonomisk kalkyl är det den totala trafikökningen *…+ 

som är intressant, inte varifrån resenärerna kommer” (SIKA, 2004, s. 4).  

Nyttan för samhället av kortare restider blir årligen 108,14 miljoner kr för UA1 och 23,13 

miljoner kr för UA2, som synes nedan i Tabell 4.3 och 4.4. Av anledningar som nämnts 

tidigare (se avsnitt 3.2.6) beräknas tillkommande resenärer tillgodoräkna sig halva 

restidsvinsten, medan gamla resenärer tillgodoräknar sig hela nyttan/vinsten. Tabeller över 

resuppoffringar samt restidsvinster för var och en av de fem resesträckningarna, specificerat 

per noll- och utredningsalternativ finns i Appendix, Tabell A1-A4. 

Tabell 4.3 Samhällsekonomiska nyttan av restidsvinster för UA1- spårtaxi 

  (restidsvärde uppräknat till 2007 års penningvärde)  

 

Tillkommande 
resenärer 

Gamla 
resenärer 

Restidsvinst 
h/resa 

Restids-
värde kr/h 

Årlig nytta 
Mkr/år 

Privatresor 1 881 649 3 763 298 0,3981567 52 97,40 

Tjänsteresor 38 401 76 802 0,3981567 281 10,74 

  1 920 050 3 840 100     108,14 
  

Tabell 4.4 Samhällsekonomiska nyttan av restidsvinster för UA2- busslinje

  (restidsvärde uppräknat till 2007 års penningvärde)   

 

Tillkommande 
resenärer 

Gamla 
resenärer 

Restidsvinst
h/resa 

Restids-
värde kr/h 

Årlig nytta 
Mkr/år 

Privatresor 940 824 3 763 298 0,094607 52 20,83 

Tjänsteresor 19 201 76 802 0,094607 281 2,30 

  960 025 3 840 100     23,13 
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4.3 Kostnader 

De kostnader som direkt kan prissättas inkluderar investeringskostnader och driftkostnader.  

För att kunna uttrycka de totala investeringskostnaderna i en årlig kostnad har följande 

ekvation, som uttrycker en annuitetsfaktor, multiplicerats med investeringskostnaden: 

       

        
 

där   är diskonteringsränta och   är den ekonomiska livslängden. De antagna värdena för 

dessa parametrar är 4 % respektive 40 år (SIKA, 2009b).  

4.3.1 Prissatta kostnader – investeringskostnad för UA1 

Enligt en rapport från WSP, där 19 olika kalkylers investeringskostnader för spårtaxi 

sammanställts och jämförts, bedöms investeringskostnaden för spårtaxi ligga på ca 77 

miljoner kr per bankilometer med enkelspår. Denna siffra har beräknats som ett medel av 

investeringskostnader bland de fem mest realistiska kalkylerna (de som ligger nära ett 

förverkligande). Intervallet för dessa investeringskostnader ligger mellan 59-100 miljoner kr 

per bankilometer för enkelspår (för helt upphöjd bana ovan mark). I den siffran ingår 

kostnader för bana, fordon, stationer, fundament, engångskostnader och 

underhållsverkstad. Som jämförelse kan sägas att kostnaden för ULTra:s spårtaxisystem som 

nyligen färdigställdes på Heathrow Airport i London bedömts ligga kring 85,5 Mkr per 

bankilometer. Skulle delar av banan kunna dras i markplan sjunker kostnaden betydligt och 

WSP uppger att kostnaden för en markförlagd bana torde ligga kring 35 Mkr per 

bankilometer med en blandning av enkel- och dubbelspår (WSP, 2009).  

För beräkningarna här har antagits dubbelspårdragning på alla sträckningar med en faktor 

1,5 gånger investeringskostnaden för enkelspår. Eftersom investeringskostnader för en stor 

bro (över Göta Älv) och tre små (mellan pirarna i Frihamnen) tillkommer har 

investeringskostnaden per kilometer blivit något högre än det genomsnitt WSP redovisar. 

Som nämnts tidigare, belastar inte den östra Göta Älvbron i Figur 3.1 resultatet, utan 

spårtaxi antas kunna dras på den befintliga bron. Den västra bron antas kunna byggas som 

en kombinerad gång/cykel- samt spårtaxibro. Tidigare kalkyler för en sådan gång/cykelbro 

visar på en kostnad om 400 miljoner kronor. Denna kostnad har använts rakt av och delas 

lika med finansiärerna för cykel/gång-delen av bron. Således ligger investeringskostnaden för 
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denna bro på 200 miljoner kronor (för spårtaxidelen). För de tre mindre broarna mellan 

pirarna i Frihamnen, antas kostnaden vara 10 miljoner kronor per styck. 

En sammanfattning av investeringskostnaderna för UA1 finns i Tabell 4.5 nedan. För en mer 

detaljerad beskrivning av investeringskostnaderna, se Appendix, Tabell A5. Från Tabell 4.5 

kan vi se att den årliga investeringskostnaden hamnar på 61,07 miljoner kr. Dock är 

livslängden för broar längre än 40 år, enligt ASEK 4, 60 år, varför nuvärdet av restvärdet dras 

från den årliga investeringskostnaden. Restvärdet beräknas som återstående livstid genom 

total livstid gånger investeringskostnaden (SIKA, 2009b). Avräkningen av restvärdet syns i 

den slutliga kalkylen i Tabell 4.8.  

Tabell 4.5 Årliga investeringskostnader för UA1- spårtaxi 

  
Total kostnad 
Mkr 

Ek livslängd 
år 

Årlig kostnad 
Mkr/år 

Bana, stationer, 
styrsystem mm 924 40 46,68 

Vagnar 150 15 13,49 

Styrsystem 10 15 0,90 

 
1084   61,07 

 

4.3.2 Prissatta kostnader – investeringskostnad för UA2 

För beräkning av busslinjens investeringskostnad har utgångspunkten varit samma rapport 

från WSP som för beräkningarna av spårtaxins dito ovan. I busslinjens investeringskostnad 

som uppgår till 1,14 Mkr/linjekilometer ingår kostnader för hållplatser, terminaler och 

depåer. Busslinjens andel av investerings- och driftkostnader för vägar och gator ingår inte 

(WSP, 2009). För att klara maxtimmarna i rusningstrafiken (med tre minuters turtäthet) 

krävs tio bussar med plats för 110 passagerare, som vardera kostar 3 Mkr. Den årliga 

kostnaden för investering i en busslinje blir således 2 940 000 kr, enligt Tabell 4.6 nedan.  

Tabell 4.6 Årliga investeringskostnader för UA2- busslinje 

    
Kostnad 
Mkr Antal 

Total kostnad 
Mkr 

Ek livslängd 
år 

Årlig kostnad 
Mkr/år 

Hållplatser, 
terminal, depå  per km 1,14 4,2 4,78 40 0,24 

Fordon per styck 3 10 30 15 2,70 

  
     34,78   2,94 
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4.3.3 Prissatta kostnader – driftkostnader 

Driftkostnaderna för UA1 och UA2 mäts i kronor per passagerarkilometer. För att få fram ett 

värde på den totala driftkostnaden har genomsnittslängden per resa för UA1 och UA2 

multiplicerats med det totala antalet resor per år, vilket multiplicerats med kostnaden per 

passagerarkilometer. För UA1 är genomsnittslängden per resa 1,73 km/resa och för UA2 

1,99 km/resa. Genomsnittslängden per resa är alltså medelvärdet av sträckorna som 

resenärerna i varje resesträckning i Figur 3.3 spenderar ombord på respektive färdmedel. 

Det är av denna anledning som värdena skiljer sig åt för UA1 och UA2. Bussresenärerna åker 

i genomsnitt en lite längre väg än spårtaxiresenärerna. 

Typiskt för buss är att en stor del (ca 50 %) av driftkostnaden utgörs av kostnader för förare 

(WSP, 2009). Detta är en av anledningarna till varför spårtaxi har lägre driftkostnader än 

buss. Spårtaxi är också mindre känsligt för svängningar i antal resande, på grund av att 

fordonen inte går enligt någon fast tidtabell eller rutt utan är efterfrågestyrt. Därför varierar 

intäkterna i någorlunda lika takt med driftkostnaderna – utbud och efterfrågan följs åt, vid 

såväl ökad som minskad efterfrågan. En traditionell busslinje å andra sidan är mer känslig för 

ändringar i antal resande eftersom utbudet och därmed driftkostnaderna på kort sikt 

kommer vara lika stora även om efterfrågan, och med den intäkterna, minskar. Dock följs de 

två åt vid en ökad efterfrågan.  

4.3.3.1 Prissatta kostnader – driftkostnad för UA1 

I tidigare nämnda WSP-rapport (WSP, 2009) understryks osäkerheten kring siffrorna på 

driftkostnad för spårtaxi, eftersom erfarenhetsvärdena är få eller saknas helt, med undantag 

för Morgantowns PRT-system, som dock per definition inte är ett riktigt spårtaxisystem (se 

diskussion under sektion 3.2). De uppgifter som finns i rapporten baseras således på 

skattningar av kostnader för drift. Eftersom det är stor variation i storleken på systemen 

WSP räknat på, uppvisar de även stor variation i driftkostnad – 0,96 kr/passagerarkilometer 

för minsta nätet och 3,48 kr/passagerarkilometer för största nätet. Medelvärdet, vilket är 

det som använts här, ligger på 1,74 kr/passagerarkilometer. Detta ger en årlig driftkostnad 

på 17,35 miljoner kr för UA1, enligt Tabell 4.7. 
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Tabell 4.7 Årliga driftkostnader för UA1 respektive UA2 

 
 

Antal passagerarkm 
per år (Mkm) 

Kostnad per 
passagerarkm (kr) 

Årlig kostnad (Mkr) 

UA1 – spårtaxi  9,97 1,74 17,35 

UA2 – busslinje    9,55 2,01 19,20 

 

4.3.3.2 Prissatta kostnader – driftkostnad för UA2 

Av orsaker som nämndes ovan ligger driftkostnaden för buss något högre än för spårtaxi, 

närmare bestämt 2,01 kr/passagerarkilometer (WSP, 2009). Med detta värde blir den årliga 

driftkostnaden 19,20 miljoner kronor för UA2, enligt Tabell 4.7.  

4.4 Icke prissatta och externa effekter 

Externa effekter omfattar nyttor och kostnader som även drabbar andra personer än den 

eller de som orsakade de. Exempel på externa effekter är teknologisk utveckling (positiv) och 

luftföroreningar (negativ). Externa effekter som kan tänkas uppstå i samband med dessa två 

utredningsalternativ omfattar både positiva och negativa effekter. Det är inte alltid möjligt 

att uppskatta storleken av dessa eller ens om de kommer upplevas som positiva eller 

negativa, men där det varit möjligt, har det angivits nedan.  

Övriga effekter som inte prissatts och inte faller under externa effekter diskuteras också 

nedan. 

4.4.1 Icke prissatta och externa effekter – UA1 och UA2 

Kostnader och nyttor som inte prissatts, men som ändå kan tänkas uppkomma i samband 

med utbyggnad av UA1 omfattar buller, visuellt intrång, ändrat behov av markutrymme för 

parkeringsplatser, emissioner och minskade olyckskostnader. Dessa diskuteras nedan i 

förhållande till UA2. 

Det buller som spårtaxi ger upphov till är lägre än det från bilar, bussar och spårvagnar (WSP, 

2009; SIKA, 2008a). Samtidigt är det ovisst om skillnaden mellan bullret från bilar och det 

från spårtaxi i framtiden kommer vara lika stor, då det är troligt att utvecklingen går mot 

alltmer tystgående elbilar. Dessutom är det svårare att bygga bort buller (med hjälp av 

plank, skärmar etc.) från fordon som går i luften (som spårtaxi gör) än det är att bygga bort 



31 
 

buller från fordon som går i marknivå. Dock är det troligt att spårtaxi även i framtiden 

kommer ge upphov till mindre buller än vad traditionell kollektivtrafik gör.  

Det visuella intrång spårtaxi gör, i och med banans upphöjda position och design, är inte att 

försumma. Hur intrånget upplevs är dock mycket subjektivt; i gamla delar av städer, skulle 

det visuella intrånget troligen inte ses med blida ögon, på grund av den starka kontrasten 

mot befintliga byggnaders utformning. I områden som vill stärka sin profil, som “ett modernt 

område”, är det möjligt att spårtaxi skulle kunna bidra positivt med sin närvaro. Ett exempel 

på detta är Canary Wharf med omgivningar, ett före detta varvsområde i östra London som 

byggts om till kontors- och shoppingdistrikt, med hög “coolhetsfaktor”. Kollektivtrafiken 

består delvis av ett förarlöst tåg (som rymmer fler passagerare än spårtaxi), som till stora 

delar går över mark, tätt mellan skyskraporna på en upphöjd bana och tar folk till och från 

knutpunkter utanför området. I detta fall bidrar troligen kollektivtrafiklösningen till 

områdets moderna och attraktiva profil.  

Med spårtaxi i Frihamnen är det således inte helt omöjligt att det visuella intrånget skulle 

kunna upplevas som något positivt, likt exemplet ovan. Nya, häftiga bostads- och 

kontorsbyggnader nära vattnet, får ett lika häftigt kollektivtrafiksystem.  

En annan effekt är det minskade behovet av parkeringsplatser, som ett införande av spårtaxi 

skulle kunna medföra. Om fler väljer att åka kollektivt, skulle det kunna innebära att fler 

också väljer att sälja/inte köpa någon bil och då behövs inte lika många parkeringsplatser. 

Dock är spårtaxisystemet i dessa beräkningar begränsat till en liten del av staden, varför 

effekterna inte kan förväntas bli så stora, som om det införts i hela staden. För längre resor 

väljer folk bilen – resor över femton kilometer görs i dagsläget till 81 % med bil. Samtidigt är 

det också så att hälften av alla bilresor som görs är under 8 km (RVU, 2005). För det 

geografiskt lilla område beräkningarna gjorts är det därför svårt att säga om boende i 

Frihamnen skulle välja att göra sig av med bilen helt och hållet, bara för att kollektivtrafiken 

till och från knutpunkter effektiviseras. Det är fortfarande möjligt att fler väljer att åka 

kollektivt för lokala resor inom staden, men ändå behåller bilen för längre resor, eftersom 

förbättringarna i de föreslagna utredningsalternativen ej gäller kollektivtrafiken i hela 

regionen. För kontorsarbetande i Frihamnen som väljer att åka kollektivt, borde det dock 

vara så att färre parkeringsplatser behövs, eftersom de kontorsarbetande inte antas bo i 



32 
 

området och således parkerar sina bilar hemma/utanför Frihamnen. Eftersom antagandet är 

att UA2 attraherar färre kollektivtrafikpassagerare än UA1 gör, borde UA1 kunna leda till ett 

något mindre behov av markyta för parkeringsplatser än UA2. 

Enligt SIKA antas ett spårtaxisystems emissioner vara noll, eftersom de likställs med 

elektrifierade tåg, vilkas energiförbrukning inte förknippas med några emissioner (SIKA, 

2008b). En besläktad fråga är dock hur elen framställs. Kommer den från förnyelsebara eller 

fossila källor? Är den marginalproducerad? Marginalproducerad el från kolkondenskraftverk 

i Danmark och Finland ger mycket sämre energi- och miljöprestanda än svenskproducerad el 

från vattenkraft och kärnkraft (IVL, 2006). Så även om emissionerna från driften är noll, 

spelar framställningen av elen naturligtvis roll. Det är svårt att säga hur/i vilka proportioner 

elen till UA1 kommer vara producerad, men med stor sannolikhet kommer emissionerna 

vara lägre än de från UA2. 

Säkerheten, ur perspektivet externa effekter, handlar om att spårtaxisystemet går ovan 

mark, och inga plankorsningar med övrig trafik/gångare/cyklister finns. Det borde alltså 

gagna inte bara de som åker med spårtaxi utan även övriga som vistas i trafiken, att 

systemet går ovan mark och på så sätt minimerar trängseln och antalet olyckstillbud i 

marknivå. Således är sannolikt olyckskostnaden lägre för UA1 än UA2.  

För individens säkerhet handlar det om att skapa en trygg miljö, med bland annat upplysta 

hållplatser och terminaler, så att resenärerna kan känna sig trygga trots att de ibland färdas 

ensamma i fordonen och väntar ensamma på hållplatserna. I en buss blir det inte riktigt 

samma situation, eftersom det alltid finns en chaufför och ofta några medpassagerare, som 

förstärker trygghetskänslan. 

  



33 
 

4.5 Resultat av gjord analys och beräkningar 

Sammanställningen (Tabell 4.8) av resultaten från beräkningarna ovan, visar att 

nettonuvärdeskvoten (nyttorna minus kostnaderna, delat med kostnaderna) för UA1 blir 

högre än nettonuvärdeskvoten för UA2. För UA1 står restidsvinsterna för 87 % av nyttorna, 

medan samma siffra för UA2 är 74 %. På kostnadssidan står investeringskostnaderna för 82 

% av kostnaderna för UA1 – för UA2 är det istället driftkostnaderna som står för den största 

posten, med nära 87 % av kostnaderna. 

Tabell 4.8 Sammanställning nyttor och kostnader för UA1 och UA2 (Mkr/år)  

UA1 – spårtaxi 
   

UA2 – busslinje  
 Nyttor 

   
Nyttor 

 Ökade biljettintäkter 16,28 
  

Ökade biljettintäkter 8,14 
Restidsvinster 108,14 

  
Restidsvinster 23,13 

 
124,42 

   
31,27 

      Kostnader 
   

Kostnader 
 Investeringskostnader 61,07 

  
Investeringskostnader 2,94 

Restvärde  -3,88 
  

Driftkostnader 19,2 

Driftkostnader 17,35 
   

22,14 

 
74,54 

    
      Nettonuvärde 49,88 

  
Nettonuvärde 9,13 

Nettonuvärdeskvot 0,669171 
  

Nettonuvärdeskvot 0,412376 

 

4.6 Känslighetsanalys 

Enligt de europeiska riktlinjerna för utvärderingar inom trafiksektorn – HEATCO – bör 

känslighetsanalyser göras med avseende på flertalet av de ingående variablerna i en 

kostnadsnyttoanalys (HEATCO, 2006). ASEK 4, vars rekommenderade värden och metoder till 

största del följts, rekommenderar endast att känslighetsanalys görs av variablerna 

trafiktillväxt och miljökostnader, samt investeringskostnader (SIKA, 2009b). Trafiktillväxt och 

miljökostnader ingår inte i beräkningarna, varför känslighetsanalys istället gjorts på de i 

kalkylen ingående nyttorna och kostnaderna, frånsett biljettintäkterna, eftersom de för båda 

utredningsalternativ står för en liten del av nyttorna. 

Av Tabell 4.9 framgår att ingen av kostnaderna eller nyttorna för respektive alternativ är att 

anses som kritiska, enligt Europeiska Kommissionens definition – ingen av dem ger mer än    
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5 % variation av nettonuvärdet (NNV i Tabell 4.9), som resultat av en 1 % förändring i 

utgångsvärdet (EU, 2006). Tabellen visar också hur stor förändringen i kostnaden/nyttan 

måste vara för att resultera i ett nettonuvärde som är noll. Det framgår också att UA1 är 

mest känsligt för variationer i restidsvinster – det krävs minst förändring av utgångsvärdet i 

restidsvinst för att nettonuvärdet ska bli noll (en förändring på 53,87 %). Driftkostnaderna å 

andra sidan kan varieras stort, utan att ge särskilt stort utslag på nettonuvärdet för UA1.  

UA2 uppvisar samma mönster som UA1 vad gäller restidsvinst – nettonuvärdet påverkas 

mest av förändringar i restidsvinsten (en förändring på 39,5 % resulterar i ett nettonuvärde 

som är noll). Däremot kan driftkostnaderna inte varieras lika mycket för UA2 som UA1, utan 

nettonuvärdet för UA2 är minst känsligt för förändringar i investeringskostnader.   

Tabell 4.9 Resultat av test för kritiska variabler och gränsvärden  för NNV=0 

UA1 – spårtaxi  Förändring NNV NNV-kvot 
 

UA2 – busslinje  Förändring NNV NNV-kvot 

Investerings-
kostnader + 1 % - 1,22 % 0,655622 

 

Investerings-
kostnader + 1 % 

- 0,32 
% 0,410503 

Investerings-
kostnader + 81,68 % 0 0 

 

Investerings-
kostnader + 410,4 % 0 0 

Restidsvinst + 1 % + 2,16 % 0,683679 
 

Restidsvinst + 1 % + 2,5 % 0,422823 

Restidsvinst - 53,87 % 0 0 
 

Restidsvinst - 39,5 % 0 0 

Driftkostnader + 1 % - 0,35% 0,665295 
 

Driftkostnader + 1 % 
- 2,10 
% 0,400233 

Driftkostnader + 387,5 % 0 0 
 

Driftkostnader + 47,5 % 0 0 
 

Eftersom nettonuvärdet för båda alternativ är mest känsligt för förändringar i restidsvinster, 

har förändringar i den antagna hastigheten valts att testas. Hastigheten för UA2, får anses 

som relativt säker, i och med att busstrafik redan bedrivs i Göteborg sedan länge och inga 

radikala förändringar antas ske. Men intervallet är 20-25 km/h och antagandet är 22,5 km/h, 

varför det testas vilken påverkan en minskning av hastigheten till 20 km/h har på 

nettonuvärdeskvoten. 

Beräkningar för UA1 visar att en minskning av hastigheten med 25 %, från 40 km/h till 30 

km/h, påverkar nettonuvärdet negativt med 7,8 % (ny NNV-kvot 0,6167). För UA2 visar 

beräkningarna att en minskning av hastigheten med drygt 11 % till 20 km/h, minskar 

nettonuvärdet med 36,4 % (ny NNV-kvot 0,2624).  
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Investeringskostnaderna för UA1 är som tidigare nämnts, osäkra, på grund av brist på 

verklighetsbaserade investeringskostnader för spårtaxi. Men som Tabell 4.9 visar, kan ändå 

investeringskostnaderna öka med nästan 82 % innan nettonuvärdet blir noll. Detta skulle 

innebära investeringskostnader på cirka 228,17 Mkr/km (exklusive brokostnader). 

Investeringskostnaden för den färdigställda spårtaxibanan på Heathrow landade på mellan 

50,33 Mkr/km och 131,04 Mkr/km20 (ULTra, 2010). En investeringskostnad (exklusive 

brokostnader) på 228,17 Mkr/km (NNV-kvot = 0) skulle således innebära 74 % högre 

kostnader jämfört med kostnaderna för den färdigställda spårtaxibanan på Heathrow 

(jämfört med högsta värdet i ULTras intervall).  

Som nämnts innan, inkluderas inte busslinjens andel av investerings- och driftskostnader för 

vägar och gator i UA2. Skulle de göra det ökar de årliga investeringskostnaderna med 2,29 

miljoner kr, till 5,23 Mkr/år. Detta påverkar NNV-kvoten negativt, som minskar till 0,28 (från 

0,41) för UA2, men investeringskostnaden utgör även efter ökningen en liten del av 

kostnadssidan för UA2.   

För att testa vad nettonuvärdeskvoten för UA1 rimligen kan utstå, ökas samtidigt 

investeringskostnaderna med 50 % och driftkostnaderna med 100 %, medan hastigheten 

minskas med 25 %. För UA2 görs ett liknande test där hastigheten minskas med 11 % (till 20 

km/h), investeringskostnaderna ökas med 77,89 %, dvs. väg- och gatukostnader läggs till och 

driftkostnaderna ökas med 10 % (till exempel på grund av en ökning i priset av drivmedel). 

Resultatet av dessa test syns i Tabell 4.10. De nya NNV-kvoterna hamnar för båda alternativ 

närmare noll än innan. Trots att rejäla förändringar i de aktuella variablerna gjorts, resulterar 

dessa ändringar ändå inte i att någon av nettonuvärdeskvoterna blir negativ. Det positiva 

resultatet ser ut att hålla även för relativt hårt testande.  

Tabell 4.10 Resultat av osäkerhetstest på nettonuvärdeskvoten  

UA1 - spårtaxi Förändring 
 

UA2 - busslinje Förändring 

     Hastighet -25% 
 

Hastighet -11% 
Inv.kostnader +50% 

 
Inv.kostnader +77,89% 

Driftkostnader +100% 
 

Driftkostnader +10% 

Ny NNV-kvot 0,000124 
 

Ny NNV-kvot 0,060721 

                                                       
20 ULTra PRT anger £4,5M-9,5M per mile enkelspår. Omräknat till svenska kronor med växelkursen 12 kr/£ och 
till meter med 1609,344 meter per mile. ULTra anger faktorn 1,5 - 1,85 ggr enkelspårskostnaden för att få fram 
dubbelspårskostnaden.  
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5. Slutsatser 

Spårtaxi är ett relativt obeprövat transportsätt, med egentligen bara en enda “riktig” 

spårtaxibana i världen i kommersiellt bruk – den nyligen färdigställda på Heathrow Airport. 

På grund av denna brist i erfarenhet är många värden i kalkylen osäkra och analysen är 

beroende av de antaganden som görs.  

Vid en exploatering av Frihamnen, med bostäder, kontor och handel – så kallad “blandstad”, 

ökar behovet av kollektivtrafikförsörjning till området. Med de antaganden och 

avgränsningar som gjorts, förefaller spårtaxi vara ett samhällsekonomiskt lönsamt alternativ. 

Bussalternativet (UA2) förefaller också vara lönsamt, men inte lika lönsamt som 

spårtaxialternativet (UA1). Bussalternativets ingående värden är dock mycket säkrare, tack 

vare den erfarenhet som finns av att bedriva busstrafik. 

Spårtaxi attraherar troligen fler resenärer än traditionell kollektivtrafik tack vare bättre 

täckning (lokalt), högre stationstäthet och hastighet, men samma taxa som övrig 

kollektivtrafik. Spårtaxisystemets högre genomsnittshastighet leder till stora restidsvinster, 

som enligt beräkningarna är ungefär fyra gånger så stora som de för traditionell 

kollektivtrafik.  

De förarlösa spårtaxifordonen minskar driftkostnaderna, vilka är lägre än för traditionell 

kollektivtrafik. Dessutom, eftersom lönekostnader tenderar att öka med tiden, ger det 

spårtaxi en med tiden ökande konkurrensfördel gentemot traditionell kollektivtrafik, som är 

mer arbetskraftsintensiv.  

Spårtaxins eldrift bidrar till lägre emissioner och mindre buller, än busslinjen. Den upphöjda 

banan frigör markutrymme och minskar olyckskostnaden, eftersom ingen inblandning med 

andra trafikanter sker. På den negativa sidan finns visuella intrångseffekter. I ett modernt 

område som Frihamnen, behöver dock inte det visuella intrånget vara negativt, utan spårtaxi 

kan bidra till att ge området ett modernt intryck. 

På grund av den bristande erfarenheten, är speciellt investeringskostnaderna för spårtaxi 

osäkra. Värdena är inte snålt tilltagna (jämfört med investeringskostnaderna för Heathrow-

systemet och uppskattningar som finns i andra rapporter) och känslighetsanalysen visar att 

NNV-kvoten tål att investeringskostnaderna ökas med 82 % innan den blir negativ.   
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När flera av kostnaderna och nyttorna varieras samtidigt i känslighetsanalysen, bibehåller 

nettonuvärdeskvoterna sina positiva tecken, nätt och jämt för UA1 och med något större 

marginal för UA2. Det är således troligt att, för de här ingående och kvantifierade effekterna, 

skulle båda åtgärder vara mer eller mindre lönsamma att genomföra. Samtidigt är det viktigt 

att påpeka att vissa effekter inte ingår eller kvantifierats, varför analysen inte är komplett.  

Denna analys omfattar ett geografiskt litet område och beräkningar har endast utförts på 

korta resor till knutpunkter utanför Frihamnen. Vilken effekt ett spårtaxisystem har i det 

större perspektivet och för längre resor, har inte tagits hänsyn till. Troligen blir effekten av 

restidsvinster inte lika stor för längre resor, där spårtaxiresan bara utgör en liten del av 

helheten. Ett litet system mister också potentiella kostnadsfördelar som storskalighet 

medför. Ett större system (likt det i Appendix, Figur A1) skulle troligen innebära stora 

restidsvinster och fler skulle välja kollektivtrafiken som följd, men också större 

organisatoriska utmaningar vad gäller finansiering (på grund av höga investeringskostnader 

för så stort system).  

Att ULTra byggt den första riktiga spårtaxibanan i världen, innebär ett stort steg framåt för 

spårtaxi, som tidigare bara existerat som testbanor. Det återstår dock att bygga bort 

barnsjukdomar i systemet och vinna såväl makthavares, som resenärers förtroende. Troligen 

kommer det ta lång tid innan detta sker, bland annat beroende på konservativ inställning 

inför ny teknik, men Heathrow-banan skulle kunna vara knuffen som behövs för att sätta 

bollen i rullning. Samtidigt är klimatet i London och Sverige ganska olika – vintern i London 

blir aldrig så kall som den blir här – snöröjning och avisning behöver de inte ta hänsyn till, 

men det måste vi och fler tester behövs innan det kan säkerställas hur det på ett säkert och 

effektivt sätt genomförs på en balkbana uppe i luften. Inga leverantörer har en bra lösning 

på problemet än och moment 22-situationen gör sig återigen påmind.  

5.1 Metodkritik 

Trots att ovanstående resultat förefaller positivt, är det viktigt att komma ihåg att CBA inte 

är någon fullkomlig analysmetod. En viktig invändning är till exempel att CBA inte tar hänsyn 

till inkomstfördelningseffekter. Nyttan av en extra krona anses lika stor för alla, oavsett om 

du är student eller hög tjänsteman. Troligen är det dock så att kollektivtrafiken inte nyttjas 

av den rikaste delen av befolkningen ändå, så i dessa beräkningar ställer bristen på 
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inkomstfördelningsvikter inte till några större problem. En annan invändning mot CBA och 

liknande analystyper är att det inte är möjligt att kvantifiera alla effekter, exempelvis 

intrångseffekter är svårvärderade, därför behövs det kompletterande analysmetoder för att 

på ett säkrare sätt bedöma ett projekts samhällsekonomiska lönsamhet eller olönsamhet.  
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7. Appendix  

Figur A1. Möjlig framtida bansträckning för spårtaxisystem som täcker stora 

delar av Centrala Älvstaden   

 

 

 

 

 

 

COPYRIGHT 
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Tabell A1. Total resuppoffring (minuter) för respektive resesträckning för UA1 

UA1 – 
spårtaxi  

Grön 
resa 

Blå 
resa 

Lila 
resa 

Gråblå 
resa 

Svart 
resa 

Restid 3,300 2,925 2,700 2,250 1,650 

Gång + 
väntetid 5 5 5 5 5 

Total 
resuppoffring 
(minuter) 8,300 7,925 7,700 7,250 6,650 
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Tabell A2. Total resuppoffring (minuter) för respektive resesträckning för UA2 

UA2 – busslinje  
Grön 
resa 

Blå  
resa 

Lila 
resa 

Gråblå 
resa 

Svart 
resa 

Restid 16,12 10,46 23,82 18,53 4,96 

Gång + väntetid 11 11 11 11 11 

Total resuppoffring 
(minuter) 27,12 21,46 34,82 29,53 15,96 

 

Tabell A3. Total resuppoffring (minuter) för NA, inklusive resespecifikation 

NA  
   Grön resa 
   Gångtid t hpl Pumpg 12,18 ggr 2 24,36 

Väntetid 1,5 ggr 2 3 
Restid buss t Lindholmen  3 

 
3 

Gångtid fr Lindh t slutmål 2 ggr 2 4 

Total resuppoffring (minuter) 
  

34,36 

    Blå resa 
   Gångtid t hpl Frihamnen 8,784 ggr 2 17,568 

Väntetid 1,5 ggr 2 3 

Restid buss/spårvagn t Centralstn 4 
 

4 
Gångtid in t Centralstn 1 ggr 2 2 

Total resuppoffring (minuter) 
  

26,568 

    Lila resa 
   Gångtid t hpl Frihamnen 7,8 ggr 2 15,6 

Väntetid 1,5 ggr 2 3 
Restid spårvagn t Brunnsparken 4 

 
4 

Gångtid fr Brunnsparken t Packh.pl. 7,8 ggr 2 15,6 

Total resuppoffring (minuter) 
  

38,2 

    Gråblå resa 
   Gångtid t hpl Frihamnen 13,812 ggr 2 27,624 

Väntetid 1,5 ggr 2 3 
Restid buss/spårvagn t Centralstn 4 

 
4 

Gångtid in t Centralstn 1 ggr 2 2 

Total resuppoffring (minuter) 
  

36,624 

    Svart resa 
   Gångtid t hpl Frihamnen 8,76 ggr 2 17,52 

Väntetid 1,5 ggr 2 3 
Restid buss/spårvagn t Hj.Brantingspl. 1 

 
1 

Total resuppoffring (minuter) 
  

21,52 
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Tabell A4. Specifikation av restidsvinster för UA1 och UA2 jämfört med NA  

Restidsvinster från NA i minuter 
(med restidsvikter inräknade) 

UA1 – 
spårtaxi  

UA2 – 
busslinje  

Grön resa 26,06 7,24 

Blå resa 18,64 5,11 

Lila resa 30,50 3,38 

Gråblå resa 29,37 7,09 

Svart resa 14,87 5,56 

Genomsnittlig minskning av 
restid i minuter per resa 23,89 5,68 

 

Tabell A5. Specifikation av investeringskostnader för UA1 – spårtaxi  

    

Kostnad 
Mkr per km 
eller styck Antal 

Total kostnad 
Mkr 

Ekonomisk 
livslängd, år 

Årlig kostnad 
Mkr/år 

Bana & pelare per km bana 51 6,8 346,8 40 17,52 

Fundament per km bana 24 6,8 163,2 40 8,25 

Stor bro över älven per styck 200 1 200 40 10,10 

Liten bro i Frihamnen per styck 10 3 30 40 1,52 

Stationer per styck 8 12 96 40 4,85 

Installationer per km bana 10 6,8 68 40 3,44 

Depåutrustning  i befintlig byggnad 0 1 0 40 0,00 

Inkörning per styck 20 1 20 40 1,01 

Styrsystem per styck 10 1 10 15 0,90 

Vagnar per styck 0,5 300 150 15 13,49 

 
      1084   61,07 

 


