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Sammanfattning

Goteborg star infor stor forandring da regionkarnan ska fortatas och byggas ut for att gora
plats foér 30 000 boende och 40 000 arbetsplatser till ar 2020. For att mota den 6kade
efterfragan pa transporter detta medfér och for att na kollektivtrafikmalet K2020%, kravs en

utbyggnad av kollektivtrafiken.

Syftet med denna uppsats ar att med hjalp av kostnadsnyttoanalys analysera de
samhallsekonomiska kostnaderna och nyttorna av en utbyggnad av olika
kollektivtrafikalternativ i Frihamnen och pa sa satt utrona vilket alternativ som ar mest
samhallsekonomiskt Idnsamt. Berakningar for tva utredningsalternativ och ett nollalternativ
har genomforts. Utredningsalternativ ett (UA1) innefattar utbyggnad av ett spartaxisystem
inom Frihamnen med forlangningar till knutpunkter (Hjalmar Brantingsplatsen och
Centralstationen) utanfér omradet. Utredningsalternativ tva (UA2) innefattar utbyggnad av
en busslinje med strackning fran Hjalmar Brantingsplatsen via Frihamnen till
Centralstationen (UA2). Nollalternativet (NA) innebar att Frihamnen exploateras men ingen
kollektivtrafikutbyggnad sker, utan andra fardmedel far ta hand om resandebehovet (ex. dka

bil, cykla, ga).

Resultatet av kostnadsnyttoanalysen visar att bade UA1 och UA2 kan vara
samhallsekonomiskt Idnsamma. UA1 har en hogre nettonuvardeskvot, framst tack vare
restidsvinster. Eftersom vissa effekter utelamnats eller inte kvantifierats, ar analysen inte
komplett, men med de antaganden och avgransningar som gjorts, haller resultatet daven for

ganska hart testande i kanslighetsanalysen.

Som svar pa uppsatsens fragestallning, ar spartaxi troligen ett samhallsekonomiskt I6nsamt
alternativ till traditionell kollektivtrafik i Frihamnen, men vissa effekter har utelamnats i

analysen, sa nagot slutgiltigt svar kan inte ges.

' 7K2020 — Framtidens Kollektivtrafik i Goteborgsomradet” ar en éversyn av kollektivtrafiken, som gemensamt
tagits fram av Géteborgsregionens kommunalférbund (GR), Géteborgs stad, Vasttrafik, Vagverket, Banverket
och Viastra Gotalandsregionen med GR som projektagare. Malbild for K2020 &r den framtida utvecklingen av
kollektivtrafiken i Goteborgsregionen. Malet med K2020 &r att fa 40 % av alla resor i Goteborgsregionen att ske
med kollektivtrafik ar 2025, jamfort med dagens 25 %.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund och problemdiskussion

Enligt kollektivtrafikmalet K2020? ska kollektivtrafiken i Goteborgsomradet sta for 40 % av
alla resor ar 2025. | dagslaget ar denna siffra 25 %. For att detta mal ska kunna realiseras
kravs utbyggnad och effektivisering av kollektivtrafiken i staden. Enligt kommunens
dversiktsplaner kommer specifikt Alvstrandsomradet i Géteborg under de nidrmaste
artiondena att exploateras, med fokus pa “blandstad”, vilket innebar att bade
kontorsbyggnader och bostadshus kommer att uppféras. K2020 har som utgangspunkt att
antalet boende inom “kdrnan” (de centrala delarna av Goteborg, som till 85 % ligger inom
Alvstranden Utveckling ABs ansvarsomrade) utdkas med 30 000 personer och antalet
arbetsplatser med 40 000 till ar 2020 (GR, 2006). Riknat i forhallande till bruttototalarean av
kdrnans omrade, antas cirka en femtedel av dessa, dvs. 6000 boende och en knapp sjattedel
av arbetsplatserna, dvs. 6500, hamna inom Frihamnen. | dagsldget trafikeras Norra
Alvstranden endast av buss. | och med att det bedrivs sa gott som ingen affirsverksamhet
och ingen bostadsbebyggelse finns, tangerar denna busslinje endast ytterkanterna av

Frihamnen.

For att klara den 6kade efterfragan pa transporter som en befolkningsdkning i Frihamnen
medfor och samtidigt goéra kollektivtrafiken mer attraktiv for K2020s maluppfyllelse kravs en
utdkning av kollektivtrafiken i detta omrade. Ett alternativ till traditionell kollektivtrafik ar
spartaxi. Den mest anvdnda definitionen av ett spartaxisystem ar den som utarbetades av
amerikanska “The Advanced Transit Association” (ATRA). De definierade ar 1989 denna typ

av transportmedel utifran service som (ATRA, 2003):

e Direktresa fran start till mal utan byten och utan stopp vid mellanliggande stationer
e Sma fordon, tillgangliga for individuell resa eller i sjdlvvalt resesallskap

e Efterfragestyrd (anropsstyrd) service istallet for tidtabellsbunden trafik

e Helautomatiska forarldsa vagnar, tillgangliga dygnet runt

e Banan ar exklusiv for spartaxi

2 K2020 ir en Oversyn av Goteborgsomradets kollektivtrafik, som gemensamt utformats av Goteborgsregionens
kommunalférbund, Goteborgs stad, Vasttrafik, Vagverket, Banverket och Vastra Gotalandsregionen.
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e Smala, latta och vanligen upphdjda balkbanor, som ocksa kan ga i markplan eller
under mark
e Vagnen kan utnyttja hela bannatet och alla stationer i ett sammanhangande

spartaxinat

| spartaxikretsar och diskussioner kring amnet handlar det oftast om system ovan mark,
antingen hangande under eller gdende pa ett spar pa en balkbana. Det helt datoriserade och
saledes forarlésa systemet drivs med el dar kraftkallan kan vara batterier ombord pa

spartaxin eller stromforsorjning via balken, eller en kombination av de bada.

Aven om balkbanan &r upphéjd, kravs utrymme bade p& mark och i luft, varfor det &r en
fordel att tidigt i planeringen av ett omrade integrera tankar pa spartaxi. Darfor ar det

intressant att gora en studie och kostnadsnyttoanalys pa ett omrade som Frihamnen.

For resendrer gar en spartaxitransport till sa att efter att via hiss natt den upphdéjda banan
anropas med en knapptryckning en ledig spartaxi, om det inte redan star en redo att tas i
bruk. Tack vare det hoga antalet fordon pa banan dr maximal vantetid 1 minut. Via en dator
pa stationen véljer resendren slutstation och betalning erlaggs, varefter dorrarna till
spartaxin 6ppnas. Det centrala datorsystemet samordnar och distribuerar trafikinformation
till fordonen och kan pa sa satt undvika kobildning genom att dirigera om vissa fordon, for
att pa snabbaste sdtt na malet. Detta kan i vissa fall leda till att spartaxin tar en nagot langre

vag. Nar fordonet natt sitt mal kan passagerarna stiga ur.

Under de senaste artiondena har @mnet spartaxi aktualiserats da och da i Sverige, med
efterféljande rapporter och utredningar som resultat >. Manga olika typer av system, namn
och definitioner pa spartaxi har funnits — sparbilar och “personal rapid transit” (PRT) &r tva
exempel. FOr att undvika forvirring och otydlighet i vad som avses, anvdands termen spartaxi

fortsattningsvis.

? Se till exempel

a) GTS — Generellt Transportsystem, Forstudie: inférande och effekter, Transek 2006
b) Sparbilsnat i Bolanderna, Forstudierapport, WSP 2008

c¢) Utvardering av sparbilssystem, SIKA 2008



1.2 Syfte och fragestillning

Syftet med denna uppsats ar att studera de samhallsekonomiska konsekvenserna av ett
inforande av spartaxi respektive traditionell kollektivtrafik (en busslinje) i Frihamnen. Detta
gors med hjalp av kostnadsnyttoanalys. Den specifika fragestéllningen lyder: Kan spartaxi
vara ett samhallsekonomiskt I6nsamt alternativ till traditionell kollektivtrafik och i synnerhet

en bussforbindelse for Frihamnsomradet i Goteborg?

1.3 Disposition

Denna uppsats ar uppbyggd sa att i forsta kapitlet presenteras bakgrund och
problemdiskussion samt syfte och fragestallningar. | andra kapitlet foljer en beskrivning av
den valda metoden och tillvagagangssattet vid applicering av densamma, omfattande de
antaganden och avgransningar som gjorts. Vidare foljer aktuell teoribildning i kapitel tre, dar
spartaxisystem och dess egenskaper beskrivs ndrmare. | empirikapitlet presenteras
resultaten av analysen och de berakningar som gjorts. Slutligen presenteras slutsatser som

kunnat dras av resultaten i féregaende kapitel.



2. Teori

2.1 Tidigare forskning och forstudier pa spartaxi

Inom transportsektorn har ett antal forstudier och utredningar om spartaxi genomforts de
senaste decennierna *. Med den samhillsekonomiska I6nsamheten i fokus har majoriteten
av dessa studier visat pa att spartaxi kan vara ett lonsamt alternativ till traditionell spartrafik,
framforallt i mellanstora och stora svenska stader med ett invanarantal storre an 40 000
(WSP, 2009). Nagot som dock aterkommer i dessa rapporter ar den sa kallade “moment 22”-
situation som bristen pa praktiska erfarenheter av spartaxisystem medfor, vilket gor att det
blir svart att introducera spartaxisystem inom befintliga regelverk och finansiella ramar
(WSP, 2009). Manga av dessa rapporter antar att spartaxi helt skulle ersatta befintliga
kollektivtransportsatt i de stader berdakningar utforts pa, varfor det ar svart att rakt av

jamfora denna studie med deras.

2.2 Spartaxi idag
Aven om det i stort saknas praktiska erfarenheter av spartaxi finns 4nda vissa erfarenheter i

form av testbanor och spartaxi-liknande system som ar i bruk.

Ett av de forsta spartaxi-liknande systemen i modern tid ar Morgantown PRT i West Virginia,
USA, som anvéands an idag, 35 ar efter sin introduktion. Det tar folk mellan de olika
campusen pa West Virginia University, men dven ner till stadskarnan. Detta system skiljer sig
nagot fran vad som idag avses med spartaxisystem i och med att fordonen till viss del gar i
samt under markplan, har hogre fordonskapacitet (20 passagerare), langre vantetid fran
anrop (max fem minuter), samt att systemet halls stangt natter, sondagar och under
skolledigheter (Morgantown, n. d.; West Virginia University, 2010a). Sedan systemet forst
togs i bruk har amnet spartaxi varit uppe for diskussion med jamna mellanrum, utan att i
Sverige ha lett till nagot forverkligande — det finns inget sadant system som kommersiellt
transporterar passagerare har. Nyligen byggdes dock en testbana i Uppsala for att testa
kapacitet och teknik, och darmed tog spartaxi mojligen ett steg narmare forverkligande i

Sverige. Att testbanan forlades till Sverige och Uppsala beror bland annat pa klimatet, for ett

* Se till exempel

a) GTS — Generellt Transportsystem, Forstudie: inférande och effekter, Transek 2006
b) Sparbilsnat i Bolanderna, Forstudierapport, WSP 2008

c¢) Utvardering av sparbilssystem, SIKA 2008



frekvent argument mot spartaxi ar just problemen som kan uppsta vintertid med sno och is

pa en uppho6jd bana och svarigheterna med snéréjning som det medfor.

Pa Heathrow Airport, London fardigstalldes nyligen ett spartaxisystem som, nar alla tester ar
klara under 2010, ska ta passagerare mellan nya Terminal 5 och parkeringsplatsen. Systemet
som levererats av ULTra PRT” &r totalt 4 km langt och bestar av tre stationer (en vid

terminalbyggnaden och tva pa parkeringsplatsen) och 21 fordon.

2.3 “Leverantorer” av spartaxisystem

Det kan verka motsagelsefullt att de praktiska erfarenheterna av spartaxisystem ar fa,
medan antalet leverantoérer ar stort, men sanningen ar den att det finns manga
spartaxiforetag som forskar pa framtida l6sningar, utan att ha leveransklara system. Det ar
dessa foretag som har avses med “leverantorer” (fransett ULTra som levererat
spartaxisystemet till Heathrow). Med sate i Sverige finns fraimst tre leverantorer — Vectus,
Beamways och SkyCabs. Nar det kommer till utformningen av bansystem och vaxlar finns det
nastan lika manga idéer som leverantorer, men eftersom tekniska detaljer inte kan anses

relevanta i denna typ av uppsats har de till storsta del utelamnats.

Testbanan i Uppsala har finansierats av Vectus, ett foretag som grundades i Storbritannien
2005 och som finns i Korea och Sverige. | Sverige ar Vectus den leverantér som kommit
langst i fraga om forskning och utveckling inom spartaxi. Vectus system bygger pa att

fordonen gar ovanpd balkbanan.

Till skillnad fran Vectus, bygger leverantéren Beamways system pa att fordonen hdnger
under balkarna. Denna l6sning anses minimera problemen med vinterklimat, da sno inte
staller till det for driften pa samma satt som nar vagnarna gar ovanpd balkarna. Beamways
fick nyligen publicitet for en innovation inom vaxlar — istallet for att vaxlarna ligger i ralsen
har de utarbetat en modell dar vaxlarna sitter i fordonen och sjélva kan styra in pa stationer

for att slappa forbi efterféljande vagnar (Karlberg, 2010).

> ULTra PRT: http://www.ultraprt.com

® F6r mer information om respektive leverantérs sparbilssystem g3 in pa 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/

SkyCab ar ett spartaxiprojekt som drivs gemensamt av hogskola, stat och naringsliv och som
finansieras av Banverket (numera Trafikverket) och Industrigruppen SkyCab. Leverantoren
har inte en speciell [6sning utan arbetar utifran kundens dnskemal, saledes kan deras system
forlaggas bade pa, ovan och under mark. | 6vrigt liknar deras system i stora drag ovan

namnda leverantorers.

En framgangsrik utlandsk leverantor av spartaxisystem ar ULTra PRT som &r ett brittiskt
foretag med rotter i Bristols universitet, dar det startades 1995. Leverantérens genombrott
skedde 2000 nar de i konkurrens med 15 andra leverantorer fick uppdraget att bygga en
testbana i Cardiff, som Iag till grund for att de 2005 kontrakterades for att bygga
spartaxisystemet pa Heathrow Airport. ULTra PRT bygger, i linje med Vectus, spartaxi som

gar ovanpa en balkbana.

2.4 Fordelar med spartaxi
Det tidigare rapporter kommit fram till vad galler fordelar med spartaxi sammanfattas som

fljer (WSP, 2009):

e Kort restid — direktresa utan stopp vid mellanliggande hallplatser

e Korta/inga vantetider
Tack vare att systemet ar anropsstyrt och ett stort antal fordon trafikerar det,
ar den maximala vantetiden 1 minut. Nar fordonen inte anvands aker de till
“lediga” hallplatser.

e Hog medelhastighet
Tack vare att systemets stationer ligger pa sidospar fran huvudsparet, vilket
minskar kdbildning, och Jarnvagsstyrelsen certifierat systemet for tre
sekunders tidlucka mellan spartaxifordon (géller Vectus)’, kan en jamn och hog
hastighet om ca 40 km/h hallas.

e Okad sdkerhet tack vare egen bana, separerad fran 6vrig trafik, gdngare och cyklister
Exempelvis har under de 35 ar sedan spartaxisystemet i Morgantown, West
Virginia togs i bruk inga dodsolyckor intraffat, trots att det genomforts totalt ca
60 miljoner resor och systemet har ca 15 000 passagerare per dag under

terminstid (West Virginia University, 2010b).

’ Vectus spartaxisystem certifierades av Jarnvagsstyrelsen i oktober 2008 (WSP, 2009)
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e Sma eller inga emissioner fran driften
Spartaxi drivs som ndmnts ovan med el, vilken kan framstallas fran

fornyelsebara kéllor. Detta minimerar emissioner fran driften (WSP, 2009).

2.5 Nackdelar med spartaxi

Vad galler nackdelar kan dessa sammanfattas som foljer (WSP, 2009):

e Intrangseffekter
Spartaxisystemens fordel med separata, upphdjda balkbanor kan ocksa
upplevas som en nackdel, i och med det visuella intrang de gor. Speciellt i dldre
stadsdelar kan den stora kontrasten mellan gammalt och nytt upplevas negativ.
Andra intrangseffekter ar buller och barriareffekter, som dock for spartaxi ar
mindre an for ovrig kollektivtrafik.

e Fasystemi bruk
Idag finns endast ett riktigt spartaxisystem i bruk — det pa Heathrow. | 6vrigt
endast en provbana i Uppsala och ett omodernt system i Morgantown. Denna
avsaknad av teknisk drifterfarenhet gor det svart att uppskatta kostnader och
andra effekter av spartaxisystem.

e Ingen marknad eller standard for spartaxisystem
Bristen pa en marknad och gemensam standard for spartaxisystem gor det i
dagslaget svart for intresserade kommuner att upphandla ett sddant system.
Utan kunder blir det ocksa svart for de foretag som finns, att etablera sig som

trovardiga och erfarna leverantorer (WSP, 2009).
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3. Metod

3.1 Cost-benefit analysis

Cost-benefit analysis (CBA) eller kostnadsnyttoanalys, anvands allmant for att utrona om ett
tankt projekt skulle kunna vara [6nsamt att genomfora. Det som ar speciellt med denna typ
av analys ar att kostnader och nyttor kan jamforas rakt av tack vare att alla effekter mats
monetart. Den nationalekonomiska CBAn anvands framst inom offentlig sektor da man vill
gora samhallsekonomiska lonsamhetsbeddmningar, och syftar till att mata
nettoférdndringen av den totala vilférden — effekter som paverkar alla individer i samhallet.
Inom foretagsekonomin anvands CBA pa ett nagot annorlunda satt, da man framst avser
mata nettoférdndringen av den egna formégenheten till foljd av ett visst handlingsalternativ

— effekter som paverkar enskilda individer (SIKA, 2009a).

CBA bygger pa Hicks/Kaldor-kriteriet som sager att om de som vinner pa att en atgéard
genomfors kan kompensera de som forlorar pa det, utan att deras vinst vands till ett
underskott, da ar handlingsalternativet samhallsekonomiskt I6nsamt (Mattsson, 2004, s. 23).
Samhallets valfard okar alltsa om summan av den totala nyttan minus den totala kostnaden

ar storre an noll.

| vissa fall ar de inkluderade effekterna redan varderade, i form av marknadspriser, i andra
fall ar dessa missvisande eller saknas och maste da antingen varderas om eller uppskattas
innan de kan tas med. | de fall effekterna inte kan matas monetart far istallet en bedémning
goras dar man beskriver effekterna och om majligt hur dessa kan komma att paverka det
slutliga resultatet och den samhallsekonomiska Idnsamheten. For att reflektera individers
preferenser och varderingar i de fall explicita varden saknas anvands i samhallsekonomiska
kalkyler oftast genomsnittsvarden for betalningsviljan for en effekt. Restid varderas
exempelvis i kronor per timma och delas enbart upp i privat- och tjansteresor, i 6vrigt anses
effekten lika viktig oavsett vem som gynnas eller drabbas av den. Man inkluderar ocksa
eventuella framtida effekter som forvantas uppsta under atgardens 40-60 ar ekonomiska
livslangd. For att kunna jamfora dessa intakter och kostnader, trots att de infaller i olika
skeden under den berdknade livslangden, diskonteras vardet av dem for att erhalla ett

nuvarde (Mattsson, 2004, s. 45-49; SIKA, 2009b).
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Efter att nuvarden av alla effekter raknats fram och sammanstallts, kan en kanslighetsanalys
goras, for att visa pa den underliggande osakerheten i resultatet. Det finns flera satt att
genomfora en kdnslighetsanalys pa, men vanligtvis varieras en variabel i taget, medan de
andra variablerna halls konstanta. Pa sa satt testas robustheten i resultaten och det ar
mojligt att se hur pass stor paverkan olika berakningsantaganden har pa resultatet
(Boardman et al, 2001, s. 166-167). Som en vagledning anger Europeiska Kommissionen i sin
metodhandledning att en variabel bor betecknas som kritisk om en variation av dess varde
om 1 % (positiv eller negativ) medfor en motsvarande variation pa 5 % i nettonuvardet (EU,

2006).

De effekter som raknas in i en kostnadsnyttoanalys ar (SIKA, 2009a):

Producenteffekter ..........ccovennnen. Biljettintakter och fordonskostnader for kollektivtrafik

o 1 Investerings-, samt drift- och underhallskostnader

Konsumenteffekter .............o it Restidsvinster®
Budgeteffekter .. Effekter pa skatter och avgifter
Externa effekter  ......cooveieiiicie e, Andrad olyckskostnad och miljévinster/férluster

Vid genomforandet stalls ett eller flera handlingsalternativ, ocksa kallade
utredningsalternativ, upp, vilka i sin tur var for sig jamfors med ett nollalternativ.
Nollalternativet, dven kallat jamforelsealternativ, innebar att de aktuella atgarderna inte
genomfors, men att utvecklingen i 6vrigt fortskrider. Nollalternativet ar alltsa inte detsamma
som situationen idag, utan den situation som uppkommer om ingen ytterligare atgard vidtas

(Riksantikvarieambetet, 2008).

3.1.1 Motiv for val av metod

| transportpolitiken och framfor allt for Trafikverket (i synnerhet Vagverket och Banverket) ar
kostnadsnyttoanalys ett viktigt verktyg vid framtagande av underlag for beslut om
prioritering av projekt och investeringar i infrastruktur (SIKA, 2005), varfér denna metod

valts har.

& Har ingar dven godstidsvinster och andrade fordonskostnader for bil- och godstrafik. Eftersom dessa effekter
inte ar aktuella i den CBA som genomfors i denna uppsats, har de uteldmnats.
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3.2 Praktiskt genomforande av metod

Vid det praktiska genomférandet av denna studie har tva alternativa scenarion, har spartaxi-
respektive busslinjeutbyggnad, vart och ett jamforts med ett nollalternativ (NA) som har
innebar att Frihamnen exploateras men ingen kollektivtrafik byggs ut i omradet.
Spartaxialternativet har benamnts utredningsalternativ ett (UA1) och busslinjealternativet

utredningsalternativ tva (UA2).

For att satta sig in i vad spartaxi respektive kostnadsnyttoanalys innebar, har
litteraturstudier genomférts. Dessutom har intervjuer med personer pa Alvstranden
Utveckling AB, Stadskansliet, Stadsbyggnadskontoret och Trafikkontoret, samt diskussioner
med uppsatsutlysande foretaget Melica, genomférts. Radgivning och diskussioner med
konsulter pa SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys), Vasttrafik och Vectura har
forekommit. Information fran intervjuer och diskussioner har i manga fall legat till grund for
antaganden och berdkningar som utforts. Nar sddana berakningar genomfors pa bland annat
Trafikverket (fore detta SIKA, Banverket och Vagverket) gors de i allmédnhet i avancerade
analysprogram (datorbaserade), sdsom EVA, Sampers och SAMKALK. For att ta fram en
detaljerad kostnadsnyttoanalys av den aktuella fragestallningen kan dessa program
anvandas. | denna rapport har valet gjorts att istadllet genomfora alla berdkningar for hand

med hjalp av Microsoft Office Excel.

3.2.1 Antaganden och beskrivning av geografin i Frihamnen

Som Frihamnen ser ut idag bestar den av tre pirar som stracker sig ut som fingrar i
hamnrannan. Dessa pirar byggdes for ungefar 50 ar sedan och ar grundlagda med trapalar.
Allteftersom aren gatt har traet delvis atits upp av skadedjur och delvis ruttnat. Detta gor att
pirarna idag delvis ar avstangda pa grund av rasrisk. Hur Frihamnen kommer att se ut i
framtiden &r ovisst. Forstudier pagar och flera alternativ diskuteras, bland annat att gora
Frihamnen till en “stad” pa vatten, likt Venedig, ett annat alternativ ar att fylla upp hela
Frihamnen till markniva, med utflode for Kvillebacken i Géta Alv. P& grund av ovan namnda
ovisshet kring omradets framtida utformning har det i denna rapport antagits att omradets

geografiska utformning ar densamma som idag.
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3.2.2 Gemensamma antaganden for noll- och utredningsalternativ
Vid dessa berdkningar, har rekommendationer i “Varden och metoder for transportsektorns
samhallsekonomiska analyser — ASEK4” (SIKA, 2009b) i stor utstrdackning foljts. Detta galler

till exempel kalkylrdnta, ekonomisk livslangd och aktidsvarden.

Forutom antagandet om geografin ovan, ar det gemensamt foér saval noll- som
utredningsalternativ att inom Frihamnen antas 6000 manniskor bo och 6500 arbeta, varav
250 inom handel, 6vriga 6250 pa kontor, ndar omradet ar fardigutbyggt. Antalet
kollektivtrafikresor varierar med de olika alternativen, men det totala antalet resor antas

vara lika stort for alla tre alternativ, dvs. 9 600 150 resor arligen.

For respektive utredningsalternativ, UA1 och UA2, antas att det ar det enda kollektiva
transportmedlet inom Frihamnen. Utredningsalternativen nyttjas for att ta passagerare fran
och till Frihamnen samt till och fran knutpunkter utanfor Frihamnen — Hjalmar

Brantingsplatsen och Centralstationen.

For de tva utredningsalternativen antas att resor med dessa kan goras till samma kostnad
som ovriga kollektivtransportsatt, resenarer kan alltsa aka pa ett manadskort eller samma

biljett som for 6vriga Goteborgs kollektivtrafiknat. Vasttrafiks taxor och biljetter antas galla.

3.2.3 Beskrivning och specifika antaganden for NA

Nollalternativet innebar, som namnts ovan, att Frihamnen exploateras men att ingen
utbyggnad av kollektivtrafik sker inom omradet. Det antas saledes att resor inom Frihamnen
gors med bil, cykel eller till fots. For resor med mal utanfér Frihamnen antas att dessa gors
med bil eller till fots alternativt med cykel till ndrmaste befintliga hallplats, alltsa
hallplatserna Frihamnen, Hjalmar Brantingsplatsen eller Pumpgatan (for resor mot

Lindholmen).

Av det totala antalet arliga resor till och fran Frihamnen antas har att 40 % gérs med
kollektivtrafik (gar forsta/sista delen av resan till/fran narmaste hallplats utanfér omradet),
30 % med cykel eller till fots och 30 % med bil. Att kollektivtrafikens marknadsandel antas
vara 40 % harror fran K2020, vars mal antas uppfyllas. Som resandet ser ut idag, har
kollektivtrafiken en storre andel i de centrala delarna av staden (24 %) an i ytteromradena
(9-17 %), fransett nordost, dar andelen &r hela 35 % (RVU, 2005). Frihamnens centrala lage i
Goteborg borde saledes innebdra att fler an genomsnittet for hela Goteborgsregionen (40 %
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enligt K2020) aker kollektivt, men eftersom NA inte antas ha nagon kollektiv férbindelse

(genom Frihamnen) hamnar andelen “bara” pa 40 %.
g p

3.2.4 Beskrivning och specifika antaganden for UA1 - spartaxi

Spartaxisystemet antas se ut som i Figur 3.1 nedan, med en total banstrackning om 6,8 km
(lila linjer inom den gulsvarta markeringen). Utformningen av densamma har gjorts av
Melica. Som namnts innan, har den geografiska avgransningen gjorts till Frihamnen, men
enligt Melica skulle ett spartaxinat kunna stracka sig aven till andra (framtida) nybyggda

omraden kring Gota Alv°.

Spartaxisystemet omfattar tva stora broar som tar resenirer éver Géta Alv. Kostnaden for
den 6stra bron (inom den gulsvarta markeringen i Figur 3.1) belastar inte specifikt resultaten
i dessa berdkningar, eftersom det antas att spartaxibanan dras over befintlig bro (antingen
det som kommer bli den nya Géta Alv-bron eller pa fundamenten till den gamla). Den
sydvastra bron belastar dock resultatet, det antas att den sambyggs med en gang/cykelbro
och kostnaden delas lika med finansiarerna for gang/cykeldelen av bron. Medelhastigheten
som anvants vid berakningar ar 40 km/h och avstand till ndrmaste hallplats ar 167 meter,

motsvarande en tva minuters promenad (ganghastighet 5 km/h).

Vad galler resandemonster antas for UA1 att 60 % av alla resor till och fran Frihamnen gors
med kollektivtrafik, alltsa med spartaxi. Resterande resor gors till 20 % med bil och 20 % till
fots eller med cykel. Utgangspunkten dven har har varit att K2020 uppfylls och 40 % av alla
resor i hela Goteborgsregionen sker kollektivt. Resor till och fran Frihamnen antas ha en
hogre kollektivtrafikandel an malet med K2020, dels for att Frihamnen ligger centralt och fler
aker kollektivt i centrala delar av Géteborg an i ytteromradena (som forklarats ovan), dels for
att spartaxi har manga egenskaper lika bilens avseende komfort, snabbhet, avskildhet och sa
vidare, vilket borde hoja kollektivtrafikandelen. Frihamnens centrala lage innebar ocksa att
omradet hamnar inom det tinkta trangselskatt-omradet™, vilket ytterligare kar

sannolikheten att sa manga som 60 % aker kollektivt till och fran Frihamnen.

° Férlangningar av banan syns till viss del i Figur 2.1 nedan, men en mer heltickande karta éver hur detta skulle
kunna se ut finns i Appendix, Figur Al

0 Far detaljer om trangselskatten inklusive karta 6ver berérda omraden, se
http://www.regeringen.se/content/1/c6/14/34/51/5eb991d6.pdf [2010-06-13]
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For UA1 mojliggors, med givna banstackning i Figur 3.1, ytterligare nagra resemojligheter an
de som syns i Figur 3.3. For de extra strackningarna har inga berdkningar (pa t ex restider)

utforts, men de belastar kostnadssidan av kalkylen.

Figur 3.1 Spdrtaxisystemets tdnkta strdckning (inom gulsvart markering)

¥ Spartaxisystemets
banstrackning (lila
linjer) inom den
gulsvarta
markeringen ar den
som anvants vid
berakningarna,
totalt 6,8 km.

a

- = Spértaxi

COPYRIGHT

-~ ;)‘ Spérviig Stadsbyggnads-
wot L kontoret,
FeAR - GOTEBORG 2010;
| © Anknytningspunkt till pendeltég . N
' Melica (utformning
2% © Annan knutpunkt o .
av spdrtaxindtet)

3.2.5 Beskrivning och specifika antaganden for UA2 - busslinje
Busslinjen antas ha en linjestrackning enligt nedanstaende Figur 3.2 och omfattar 4,2 km.
Precis som UA1, har UA2 utformats av Melica. Inga specifika kostnader for byggnad av bro

belastar resultatet for UA2 utan busslinjen antas ga pa befintlig Géta Alv-bro.

Vid uppskattningar av antalet resande med UA2 antas att 50 % av det totala antalet resor
gors med kollektivtrafik och resterande resor gors till 25 % med bil och till 25 % med cykel
eller till fots. Att kollektivtrafikandelen ar lagre for UA2 jamfort med UA1 grundar sig pa att
UAL1 tillgodoser nagot fler aspekter lika bilens som traditionell kollektivtrafik och UA2 inte
gor (avseende snabbhet, avskildhet, komfort och flexibilitet att andra rutten mm), férutsatt
att bil och kollektivtrafik ar nagorlunda néara substitut. Att UA2 har hogre kollektivtrafikandel

an NA beror pa att NA inte har nagon kollektivtrafik inom Frihamnen, vilket UA2 har.
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Medelhastigheten for UA2 antas vara 22,5 km/h, enligt uppgift fran Vasttrafik'! och avstand
till nérmaste hallplats ar en fyra minuters promenad eller ca 330 meter (ganghastighet 5

km/h).
Figur 3.2 Busslinjens tdnkta strdckning

/ = Busslinjen gar fran

: Hjalmar Brantings-
platsen via Kvillepiren
och N Frihamnspiren
till Centralstationen,
total strackning 4,2
km. De roda
punkterna
representerar
hallplatser, totalt sju
stycken.

COPYRIGHT
Stadsbyggnads-
kontoret,
GOTEBORG 2010

3.2.6 Antaganden vid beriakningar av restider

Vid berdkningar av restider antas fér UA1 och UA2 forst ett gangavstand (enligt ovan) till
narmaste hallplats, som laggs pa alla resor med respektive utredningsalternativ. | och med
att UA1 har en mer heltdackande struktur an UA2 ar gangavstandet nagot langre for det
senare alternativet. Resuppoffringen for dessa gangavstand beldggs med dubbel vikt

(Transek, 2006), se Tabell 3.1.

Till resuppoffringen for gdngavstandet till ndrmaste hallplats laggs en vantetid pa
fardmedlet. Vantetiderna for noll- och utredningsalternativen antas vara halften av

turtdtheten, eftersom alla resenérer inte behéver vanta hela tiden till ndsta “avgang”, utan

" Enligt Magnus Lorentzon 20-25 km/h i Géteborg inklusive stopp vid hallplatser
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ibland star bussen, sparvagnen (for nollalternativet) eller spartaxin pa hallplatsen vid
ankomst och ibland inte. Visttrafiks internetbaserade reseplanerare® har anvints for att
verifiera turtathet. Dock har dagens turtathet inte anvants rakt av eftersom denna, enligt
Vasttrafik, forvantas oka vid en exploatering av Frihamnen. Turtatheten uppskattas fran
Lindholmen mot centrum bli tatare dn 5-minuterstrafik och fran Hjalmar Brantingsplatsen
mot centrum 3-minuterstrafik™. For sistnamnda transportstracka ar turtatheten redan idag

tre minuter.

For enkelhets skull har 3 minuters turtathet antagits for alla, for nollalternativet tillgéngliga,
buss- och sparvagnslinjer, detsamma galler turtatheten fér UA2. UA1 antas ha en turtathet
p& max en minut, eftersom systemet ir efterfragestyrt. Aven vintetid beldggs med dubbel

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

For utredningsalternativen laggs saledes en resuppoffring for gang- och vante/bytestid om
fem minuter for UA1 och elva minuter for UA2 pa restiden. For UA1 bestar saledes dessa
fem minuter av 2 x 2 minuter gangavstand till hallplats och 2 x 0,5 minuter vantetid vid
hallplats, vilket framgar i Tabell 3.1. For UA2 bestar motsvarande paldgg om elva minuter av

2 x 4 minuter gangtid och 2 x 1,5 minuter vantetid, se Tabell 3.1.

Tabell 3.1 Specifikation av restidsvikter

Gangtid | Turtdthet | Vante/bytestid Restid | Palagg pa restid
(min) (min) (min) (min) (minuter)
UA1 — spartaxi 2 <1 0,5 X 5
UA2 - busslinje 4 3 1,5 X 11
Restidsvikt 2 N/A 2 1 N/A

Till skillnad fran utredningsalternativen har for nollalternativet inget “standardvarde” (likt
paldaggen i Tabell 3.1) lagts till utéver restiden, utan (gang)strackan till narmaste hallplats
fran startpunkten (inom/fran Frihamnen) pa respektive resestracka (enligt Figur 3.3) har

méatts med hjalp av Eniros “rita och mat”-funktion'® och sedan fatt dubbel restidsvikt. Aven

12 Se Visttrafiks webbsida:
http://www.vasttrafik.se [2010-05-20]
® Magnus Lorentzon, Visttrafik

'* Se Eniros webbsida:
http://kartor.eniro.se [2010-05-20]
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for NA antas att denna “transport” till ndrmaste hallplats gors till fots med medelhastighet 5

km/h.

Nar sedan den faktiska restiden (ombord pa fardmedlet) beraknats, har kortast mojliga
restid anvants for de olika alternativen. Alltsa den vag och det kollektiva transportsatt som
for var och en av de fem resestrackningarna i Figur 3.3 tagit resenaren pa kortaste tid fran
start till mal har anvénts. For UA1 och UA2 har det “egna” transportsattet varit det
snabbaste, men for NA saval buss som sparvagn. Restiderna for NA har erhallits fran
Vasttrafiks reseplanerare (se fotnot 5) och har for detta alternativ alltsa omfattat en
promenad (alternativt cykeltur) till narmaste befintliga hallplats (idag hallplatserna Hjalmar
Brantingsplatsen, Frihamnen eller Pumpgatan) och sedan sparvagn eller buss vidare mot

malet.

Restiden beldggs inte med dubbel restidsvikt eftersom det ar lattare att utnyttja restiden an
gang- eller vantetiden for att géra nagot annat, exempelvis ldsa en bok eller mojligen jobba.
Det ar ocksa bekvamare att befinna sig ombord pa ett fordon, dn det ar att std och vanta pa

ett.

Figur 3.3 Fem resor pd vilka berdkningar utférts
Gron resa: fran

Lindholmspiren till

Kvillepiren

Bla resa: fran Kville-piren
till Centralstationen

Lila resa: fran centrala
Frihamnen till
Packhusplatsen

Grabla resa: fran Sodra
Frihamnspiren till
Centralstationen

Svart resa: fran Hjalmar
Brantings-platsen till
Norra

Frihamnspiren

COPYRIGHT
Stadsbyggnadskontoret,
GOTEBORG 2010
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Nar nyttan for restidsvinster berdknats, har uppdelning pa gamla (i betydelsen befintliga)
och tillkommande resendrer anvants. Anledningen till det ar att gamla resenarer kan
tillgodorakna sig hela nyttan av en lagre generaliserad kostnad® efter en atgérd (UA1 eller
UA2), medan tillkommande resenarer bara kan tillgodorakna sig halva nyttan (halva
restidsvinsten), forutsatt att efterfragefunktionen ar linjar. Att det ar sa beror pa att gamla
resenadrer efter atgarden gor precis samma sak som innan, fastan till en lagre kostnad,
medan de som tillkommer inte alla byter transportmedel samtidigt. En del véljer att byta
tranportmedel redan vid en marginell resekostnadsandring medan en del byter forst pa
grund av sista kronan skillnad i resekostnad. | Figur 3.4 askadliggors denna foreteelse som

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

Figur 3.4 Nyttan av restidsvinster fOor resendrerna

Kostnad

n
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.
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| | | | | = Nyttan fir gamla resendrer

=
Resande

Resande Resande

fore efter

De som inte byter till kollektivtrafiken efter respektive atgard, till exempel de som fortsatter
att aka bil, erfar ingen skillnad i nytta eller restid om man bortser fran effekter som minskad

trangsel i biltrafiken (eftersom fler aker kollektivt).

> “Generaliserad kostnad” &r en sammanvigning av restid, komfort och faktiskt pris fér att nyttja
kollektivtrafiken, sa daven om biljettpriset forblir det samma, sanks den generaliserade kostnaden eftersom
restiden minskar med atgarden (Naturvardsverket, 2005).
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3.3 Avgransningar

| dessa berdkningar har valet gjorts att utelamna budgeteffekter, dvs. effekter pa skatter och
avgifter, pa grund av svarigheten att korrekt uppskatta dessa. Detta innebar bland annat att
skattefaktorer (1 och 2), som ofta inkluderas i kostnadsnyttoanalyser, inte finns med i dessa
berakningar. Producent- och konsumenteffekter berdaknas kvantitativt, medan externa

effekter diskuteras kvalitativt.

Befolkningstillvaxt har i berakningarna utelamnats av olika skal; Frihamnen ar ett litet
omrade med relativt fa invanare, sa en eventuell befolkningstillvaxt skulle troligen innebéra
en ytterst marginell skillnad i berdkningarna. Antagandet om invanarantalet i Frihamnen
bygger pa att bruttototalarean bebyggs till fullo, darfér ar utrymmet for att inrymma

ytterligare nya bostader och kontor begransat.
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4. Empiri - analys och berakningar

4.1 Resandemonster

Enligt Trafikkontoret, Vagverket och Vasttrafiks gemensamma resvaneundersdkning gor en
genomsnittlig invanare 3,3 resor per vardag (RVU 2005). Tva tredjedelar av dessa resor gar
till och fran hemmet, vilket innebér att i genomsnitt gor boende 2,2 resor/dag till och fran
Frihamnen. Kontorsarbetande antas ha ett nagot hogre genomsnitt pa 3,0 resor/dag till och
fran Frihamnen, dessutom genererar kontorsarbetande kundbesok, vilket leder till ett paslag
pa 25 % och ett totalt resande pa 3,75 resor/dag. For personer anstallda inom handeln antas
28,0 resor/dag inklusive egna resor och kundbesok (3,0 egna resor/dag och 25,0
besoksresor/dag). For att undvika dubbelrdkning av resor antas att boende inom Frihamnen
jobbar utanféor omradet och arbetande inom omradet inte bor i Frihamnen. Det ar ju
dessutom troligt att transporter inom omradet till stor del sker till fots, eftersom avstanden
ar sa korta. Exempelvis kontorsanstallda inom omradet kan tdnkas promenera nar de ska
besoka ett annat kontor och arbetande respektive boende inom omradet promenerar till

den lokala affaren for att handla.

Av anledningar som framgar av avsnitt 3.2, antas kollektivtrafikens andel av alla resor som
gors till och fran Frihamnen ligga pa 40 % for NA, 60 % for UAL och 50 % for UA2. Ihop med
ovan gjorda antaganden om dagligt resande leder detta till att det arliga
kollektivtrafikresandet med utredningsalternativen skulle hamna pa 5 760 150 fér UA1 och
nagot lagre 4 800 125 resor/ar for UA2, vilket redovisas i Tabell 4.2 nedan. Det totala antalet
resor antas dock vara samma for alla tre alternativ — NA, UA1 och UA2 — alltsa 9 600 150
resor/ar'®. Hur dessa resor &r uppdelade pa boende och arbetande redovisas i Tabell 4.1.
Detta antas vara det antal resor som genomfors arligen, nar Frihamnen ar fardigutbyggt, ca

ar 2025.

16 Avseende 220 resdagar/ar, alltsa vardagar utanfor loven, enligt Vasttrafiks satt att rdkna (Magnus Lorentzon,
Vasttrafik)
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Tabell 4.1 Uppskattat totalt antal resor per dr, till och frdn Frihamnen, samma

for alla alternativ (NA, UA1 och UA2)

Antal |Antal Totalt antal | Totalt antal
resor/dag | resor/dag resor/ar
Boende 6 000 2,2 13 200 2904 000
Arbetande
(kontor) 6 250 3,75 23437,5| 5156250
Arbetande
(handel) 250 28 7000 1540000
12 500 43 637,5 9 600 250

Tabell 4.2 Uppskattat antal kollektivtrafikresor per dr till och frdn Frihamnen,

per alternativ (procentsats av totalt antal resor per dr)

NA UAL1 - spartaxi UA2 - busslinje
40 % kollektivt |60 % kollektivt |50 % kollektivt
Boende 1161600 1742 400 1452 000
Arbetande
(kontor) 2 062 500 3093 750 2578125
Arbetande
(handel) 616 000 924 000 770 000
Totalt antal
koll.trafikresor/ar 3840100 5760 150 4800 125

4.2 Nyttor

De nyttor som inkluderas i dessa berakningar ar restidsvinster och 6kade biljettintakter, vilka
direkt kan prissattas. Vid berakningar av dessa nyttor ar det férandringen i resande som ar
intressant, eftersom det ar skillnaden i nytta av en atgard man vill at. Darfor har en
uppdelning pa gamla resor (resor som gjordes med kollektivtrafiken redan fére atgarden)
och tillkommande resor gjorts. Med tillkommande resor avses har resor som fére atgarden
gjordes med annat transportsatt an kollektivtrafiken, eftersom det totala antalet resor antas
vara detsamma oavsett atgard, inga nya resor antas forekomma. For kollektivtrafiken

innebar detta att antalet tillkommande/6verflyttade resor (jamfort med NA) hamnar pa
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1920 050 for UA1 och 960 025 for UA2Y. Nedan anvinds gamla och tillkommande resor

synonymt med gamla och tillkommande resendrer.

4.2.1 Prissatta nyttor - 6kade biljettintikter (producenteffekt)

For berakningar av biljettintdkter antas bada system, alltsa spartaxi respektive busslinje, inga
i Vasttrafiks biljettsystem och att alla reser med manadskort*®. Nar resenérer képer
manadskort ingar fria resor med alla transportsatt, dven de antagna inom Frihamnen. |
dagslaget kostar ett manadskort for hela Goteborgsregionen 445 kr (ar 2007 kostade
manadskortet i stort sett det samma, varfor ingen indexomrakning gjorts, Vasttrafik, 2010).
Detta ger en genomsnittlig biljettintakt pa 8,48 kr per resa under antagandet att varje
kollektivtrafikresenar i genomsnitt gor 2,5 resor per vardag19 med kollektivtrafiken (RVU,
2005). Denna siffra anger alltsa hur manga kollektivresor den genomsnittlige
kollektivtrafikresendren gor, inte hur manga resor den genomsnittlige invanaren (boende

eller arbetande) gor.

Det som ar intressant for samhallsnyttan ar de 6kade biljettintdkterna, inte de totala
biljettintakterna eller hur stor del som gar till just spartaxisystemet eller busslinjen.
Skillnaden mellan det totala kollektivtrafikresandet med NA och det totala
kollektivtrafikresandet med respektive utredningsalternativ (alltsa de tillkommande resorna)
multipliceras med den genomsnittliga biljettintakten for att fa fram okningen i biljettintakter.
De som akte med kollektivtrafiken redan innan respektive atgard utférdes ar inte intressanta

for dessa berdakningar, utan bara de tillkommande resenarerna.

Saledes blir 6kningen i biljettintakter for UA1 (1 920 050 x 8,48) = 16,28 Mkr/ar och for
UA2 (960 025 x 8,48) = 8,14 Mkr/ar.

4.2.2 Prissatta nyttor - restidsvinster (konsumenteffekt)

Restidsvinster varderas utifran vilken typ av resa som genomfors — privatresa eller
tjansteresa, samt med vilket transportsatt resan genomfors och med avseende pa resans
langd — regionalresor (< 10 mil) eller Iangvaga resor (> 10 mil). Rimligt att anta ar att de flesta

av resorna som kan komma att goras till och fran Frihamnen &r regionala eller del av

7 UA1: 5 760 150 — 3 840 100 = 1 920 050 och UA2: 4 800 125 — 3 840 100 = 960 025

'8 Som Vasttrafiks biljettsystem ser ut idag, finns det for manga olika taxor fér en enkelbiljett for att inkludera
dessa i berakningarna, varfor det antas att alla reser med manadskort.

' Det antas g& 21 vardagar p& en manad; 445/(21x2,5) = 8,48 kr
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regionala resor, dvs. restidsvardena ligger pa 51 kr/h for privatresor respektive 275 kr/h for
tjansteresor med 2006 ars penningvarde (SIKA, 2008b; SIKA, 2009b). Enligt tidigare namnda
resvaneundersokning fran 2005 utgor 2 % av alla kollektivresor tjansteresor, vilket ar den

andel som anvants i dessa berdkningar (RVU, 2005).

Indelningen i “boende” och “arbetande” har anvants ocksa vid restidsberakningar. Vid
berdkning av de restidsvinster som utredningsalternativen medfor, har det antagits att alla
tillkommande resendrer tidigare akt kollektivt (fore respektive atgard — UA1 och UA2), dvs.
gatt till ndrmaste befintliga hallplats och tagit nasta buss eller sparvagn. Anledningen till
detta antagande ar att i en “samhallsekonomisk kalkyl ar det den totala trafikékningen [...]

som dr intressant, inte varifran resenarerna kommer” (SIKA, 2004, s. 4).

Nyttan for samhallet av kortare restider blir arligen 108,14 miljoner kr for UA1 och 23,13
miljoner kr for UA2, som synes nedan i Tabell 4.3 och 4.4. Av anledningar som namnts
tidigare (se avsnitt 3.2.6) berdknas tillkommande resenérer tillgodorakna sig halva
restidsvinsten, medan gamla resenarer tillgodoraknar sig hela nyttan/vinsten. Tabeller 6ver
resuppoffringar samt restidsvinster fér var och en av de fem resestrackningarna, specificerat

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

Tabell 4.3 Samhdllsekonomiska nyttan av restidsvinster for UA1- spdrtaxi

(restidsvdrde upprdknat till 2007 drs penningvdrde)

Tillkommande | Gamla Restidsvinst | Restids- Arlig nytta
resenarer resenarer h/resa varde kr/h | Mkr/ar
Privatresor 1881 649 3763298| 0,3981567 52 97,40
Tjansteresor 38401 76 802 | 0,3981567 281 10,74
1920050 3840100 108,14

Tabell 4.4 Samhdllsekonomiska nyttan av restidsvinster for UAZ- busslinje

(restidsvdrde upprédknat till 2007 drs penningvdrde)

Tillkommande | Gamla Restidsvinst | Restids- Arlig nytta
resenarer resenarer h/resa varde kr/h || Mkr/ar
Privatresor 940 824 3763298 0,094607 52 20,83
Tjansteresor 19 201 76 802 0,094607 281 2,30
960 025 3840100 23,13
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4.3 Kostnader

De kostnader som direkt kan prissattas inkluderar investeringskostnader och driftkostnader.

For att kunna uttrycka de totala investeringskostnaderna i en arlig kostnad har foljande

ekvation, som uttrycker en annuitetsfaktor, multiplicerats med investeringskostnaden:

r(1+r)"
A+r)n-1

dar r ar diskonteringsranta och n ar den ekonomiska livslangden. De antagna vardena for

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

4.3.1 Prissatta kostnader - investeringskostnad for UA1

Enligt en rapport fran WSP, dar 19 olika kalkylers investeringskostnader for spartaxi
sammanstallts och jamforts, beddoms investeringskostnaden for spartaxi ligga pa ca 77
miljoner kr per bankilometer med enkelspar. Denna siffra har berdknats som ett medel av
investeringskostnader bland de fem mest realistiska kalkylerna (de som ligger nara ett
forverkligande). Intervallet for dessa investeringskostnader ligger mellan 59-100 miljoner kr
per bankilometer for enkelspar (for helt upphdjd bana ovan mark). | den siffran ingar
kostnader for bana, fordon, stationer, fundament, engangskostnader och
underhallsverkstad. Som jamforelse kan sdgas att kostnaden for ULTra:s spartaxisystem som
nyligen fardigstalldes pa Heathrow Airport i London bedémts ligga kring 85,5 Mkr per
bankilometer. Skulle delar av banan kunna dras i markplan sjunker kostnaden betydligt och
WSP uppger att kostnaden fér en markforlagd bana torde ligga kring 35 Mkr per
bankilometer med en blandning av enkel- och dubbelspar (WSP, 2009).

For berakningarna har har antagits dubbelspardragning pa alla strackningar med en faktor
1,5 ganger investeringskostnaden for enkelspar. Eftersom investeringskostnader for en stor
bro (6ver Goéta Alv) och tre sma (mellan pirarna i Frihamnen) tillkommer har
investeringskostnaden per kilometer blivit ndgot hogre an det genomsnitt WSP redovisar.
Som namnts tidigare, belastar inte den dstra Géta Alvbron i Figur 3.1 resultatet, utan
spartaxi antas kunna dras pa den befintliga bron. Den vastra bron antas kunna byggas som
en kombinerad gang/cykel- samt spartaxibro. Tidigare kalkyler for en sadan gang/cykelbro
visar pa en kostnad om 400 miljoner kronor. Denna kostnad har anvants rakt av och delas

lika med finansiarerna for cykel/gang-delen av bron. Saledes ligger investeringskostnaden for
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denna bro pa 200 miljoner kronor (for spartaxidelen). For de tre mindre broarna mellan

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

En sammanfattning av investeringskostnaderna for UA1 finns i Tabell 4.5 nedan. For en mer
detaljerad beskrivning av investeringskostnaderna, se Appendix, Tabell A5. Fran Tabell 4.5
kan vi se att den arliga investeringskostnaden hamnar pa 61,07 miljoner kr. Dock ar
livslangden for broar langre an 40 ar, enligt ASEK 4, 60 ar, varfor nuvardet av restvardet dras
fran den arliga investeringskostnaden. Restvardet berdknas som aterstaende livstid genom
total livstid ganger investeringskostnaden (SIKA, 2009b). Avrakningen av restvardet syns i

den slutliga kalkylen i Tabell 4.8.

Tabell 4.5 Arliga investeringskostnader fér UA1- spdrtaxi

Total kostnad | Ek livslangd | Arlig kostnad
Mkr ar Mkr/ar
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 for UA2

For berakning av busslinjens investeringskostnad har utgangspunkten varit samma rapport

fran WSP som for berdkningarna av spartaxins dito ovan. | busslinjens investeringskostnad

som uppgar till 1,14 Mkr/linjekilometer ingar kostnader for hallplatser, terminaler och

depaer. Busslinjens andel av investerings- och driftkostnader for vagar och gator ingar inte

(WSP, 2009). For att klara maxtimmarna i rusningstrafiken (med tre minuters turtathet)

kravs tio bussar med plats for 110 passagerare, som vardera kostar 3 Mkr. Den arliga

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

Tabell 4.6 Arliga investeringskostnader for UA2- busslinje

Kostnad Total kostnad | Ek livslangd | Arlig kostnad
Mkr Antal | Mkr ar Mkr/ar
Hallplatser,
terminal, depa 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 for UA1 och UA2 mats i kronor per passagerarkilometer. For att fa fram ett
varde pa den totala driftkostnaden har genomsnittslangden per resa for UA1 och UA2
multiplicerats med det totala antalet resor per ar, vilket multiplicerats med kostnaden per
passagerarkilometer. For UA1 dr genomsnittslangden per resa 1,73 km/resa och fér UA2
1,99 km/resa. Genomsnittslangden per resa ar alltsa medelvardet av strackorna som
resendrerna i varje resestrackning i Figur 3.3 spenderar ombord pa respektive fardmedel.
Det &r av denna anledning som vardena skiljer sig at for UA1 och UA2. Bussresenarerna aker

i genomsnitt en lite langre vag dn spartaxiresenarerna.

Typiskt for buss ar att en stor del (ca 50 %) av driftkostnaden utgoérs av kostnader for férare
(WSP, 2009). Detta ar en av anledningarna till varfor spartaxi har lagre driftkostnader an
buss. Spartaxi ar ocksa mindre kansligt for svangningar i antal resande, pa grund av att
fordonen inte gar enligt nagon fast tidtabell eller rutt utan ar efterfragestyrt. Darfor varierar
intakterna i nagorlunda lika takt med driftkostnaderna — utbud och efterfragan foljs at, vid
saval 6kad som minskad efterfragan. En traditionell busslinje a andra sidan ar mer kanslig for
andringar i antal resande eftersom utbudet och darmed driftkostnaderna pa kort sikt
kommer vara lika stora dven om efterfragan, och med den intékterna, minskar. Dock f6ljs de

tva at vid en 6kad efterfragan.

4.3.3.1 Prissatta kostnader - driftkostnad for UA1

| tidigare namnda WSP-rapport (WSP, 2009) understryks osdkerheten kring siffrorna pa
driftkostnad for spartaxi, eftersom erfarenhetsvardena ar fa eller saknas helt, med undantag
for Morgantowns PRT-system, som dock per definition inte ar ett riktigt spartaxisystem (se
diskussion under sektion 3.2). De uppgifter som finns i rapporten baseras saledes pa
skattningar av kostnader for drift. Eftersom det ar stor variation i storleken pa systemen
WSP raknat pa, uppvisar de dven stor variation i driftkostnad — 0,96 kr/passagerarkilometer
for minsta natet och 3,48 kr/passagerarkilometer for storsta natet. Medelvardet, vilket ar
det som anvants har, ligger pa 1,74 kr/passagerarkilometer. Detta ger en arlig driftkostnad

pa 17,35 miljoner kr for UA1, enligt Tabell 4.7.
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Tabell 4.7 Arliga driftkostnader for UA1 respektive UA2

Antal passagerarkm Kostnad per Arlig kostnad (Mkr)

per ar (Mkm) passagerarkm (kr)
UA1 — spartaxi 9,97 1,74 17,35
UA2 - busslinje 9,55 2,01 19,20

4.3.3.2 Prissatta kostnader - driftkostnad for UA2

Av orsaker som namndes ovan ligger driftkostnaden fér buss nagot hogre an for spartaxi,
narmare bestamt 2,01 kr/passagerarkilometer (WSP, 2009). Med detta varde blir den arliga
driftkostnaden 19,20 miljoner kronor for UA2, enligt Tabell 4.7.

4.4 Icke prissatta och externa effekter

Externa effekter omfattar nyttor och kostnader som aven drabbar andra personer dn den
eller de som orsakade de. Exempel pa externa effekter ar teknologisk utveckling (positiv) och
luftfororeningar (negativ). Externa effekter som kan tankas uppsta i samband med dessa tva
utredningsalternativ omfattar bade positiva och negativa effekter. Det ar inte alltid mojligt
att uppskatta storleken av dessa eller ens om de kommer upplevas som positiva eller

negativa, men dar det varit maéjligt, har det angivits nedan.

Ovriga effekter som inte prissatts och inte faller under externa effekter diskuteras ocksa

nedan.

4.4.1 Icke prissatta och externa effekter - UA1 och UA2

Kostnader och nyttor som inte prissatts, men som danda kan tankas uppkomma i samband
med utbyggnad av UA1 omfattar buller, visuellt intrang, andrat behov av markutrymme for
parkeringsplatser, emissioner och minskade olyckskostnader. Dessa diskuteras nedan i

forhallande till UA2.

Det buller som spartaxi ger upphov till ar lagre an det fran bilar, bussar och sparvagnar (WSP,
2009; SIKA, 2008a). Samtidigt ar det ovisst om skillnaden mellan bullret fran bilar och det
fran spartaxi i framtiden kommer vara lika stor, da det ar troligt att utvecklingen gar mot
alltmer tystgaende elbilar. Dessutom ar det svarare att bygga bort buller (med hjalp av

plank, skarmar etc.) fran fordon som gar i luften (som spartaxi gor) an det ar att bygga bort
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buller fran fordon som gar i markniva. Dock ar det troligt att spartaxi dven i framtiden

kommer ge upphov till mindre buller an vad traditionell kollektivtrafik gor.

Det visuella intrang spartaxi gor, i och med banans upphdjda position och design, ar inte att
forsumma. Hur intranget upplevs ar dock mycket subjektivt; i gamla delar av stader, skulle
det visuella intranget troligen inte ses med blida 6gon, pa grund av den starka kontrasten
mot befintliga byggnaders utformning. | omraden som vill starka sin profil, som “ett modernt
omrade”, ar det mojligt att spartaxi skulle kunna bidra positivt med sin narvaro. Ett exempel
pa detta ar Canary Wharf med omgivningar, ett fore detta varvsomrade i 6stra London som
byggts om till kontors- och shoppingdistrikt, med hog “coolhetsfaktor”. Kollektivtrafiken
bestar delvis av ett forarlost tag (som rymmer fler passagerare dn spartaxi), som till stora
delar gar 6ver mark, tatt mellan skyskraporna pa en upphdjd bana och tar folk till och fran
knutpunkter utanfér omradet. | detta fall bidrar troligen kollektivtrafiklésningen till

omradets moderna och attraktiva profil.

Med spartaxi i Frihamnen ar det saledes inte helt omaijligt att det visuella intranget skulle
kunna upplevas som nagot positivt, likt exemplet ovan. Nya, haftiga bostads- och

kontorsbyggnader nara vattnet, far ett lika haftigt kollektivtrafiksystem.

En annan effekt ar det minskade behovet av parkeringsplatser, som ett inférande av spartaxi
skulle kunna medféra. Om fler viljer att aka kollektivt, skulle det kunna innebéra att fler
ocksa valjer att salja/inte kopa nagon bil och da behdvs inte lika manga parkeringsplatser.
Dock ar spartaxisystemet i dessa berakningar begransat till en liten del av staden, varfor
effekterna inte kan férvantas bli sa stora, som om det inforts i hela staden. For langre resor
véljer folk bilen — resor 6ver femton kilometer gors i dagslaget till 81 % med bil. Samtidigt ar
det ocksa sa att halften av alla bilresor som gors ar under 8 km (RVU, 2005). For det
geografiskt lilla omrade berakningarna gjorts ar det darfor svart att sdga om boende i
Frihamnen skulle vdlja att gora sig av med bilen helt och hallet, bara for att kollektivtrafiken
till och fran knutpunkter effektiviseras. Det ar fortfarande mojligt att fler valjer att aka
kollektivt for lokala resor inom staden, men anda behaller bilen for langre resor, eftersom
forbattringarna i de féreslagna utredningsalternativen ej galler kollektivtrafiken i hela
regionen. For kontorsarbetande i Frihamnen som valjer att aka kollektivt, borde det dock

vara sa att farre parkeringsplatser behovs, eftersom de kontorsarbetande inte antas bo i
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omradet och saledes parkerar sina bilar hemma/utanfér Frihamnen. Eftersom antagandet ar
att UA2 attraherar farre kollektivtrafikpassagerare an UA1 gor, borde UA1 kunna leda till ett

nagot mindre behov av markyta for parkeringsplatser an UA2.

Enligt SIKA antas ett spartaxisystems emissioner vara noll, eftersom de likstalls med
elektrifierade tag, vilkas energiforbrukning inte forknippas med nagra emissioner (SIKA,
2008b). En beslaktad fraga ar dock hur elen framstalls. Kommer den fran fornyelsebara eller
fossila kallor? Ar den marginalproducerad? Marginalproducerad el frdn kolkondenskraftverk
i Danmark och Finland ger mycket samre energi- och miljoprestanda an svenskproducerad el
fran vattenkraft och karnkraft (IVL, 2006). Sa dven om emissionerna fran driften ar noll,
spelar framstallningen av elen naturligtvis roll. Det &r svart att saga hur/i vilka proportioner
elen till UA1 kommer vara producerad, men med stor sannolikhet kommer emissionerna

vara lagre an de fran UA2.

Sakerheten, ur perspektivet externa effekter, handlar om att spartaxisystemet gar ovan
mark, och inga plankorsningar med 6vrig trafik/gangare/cyklister finns. Det borde alltsa
gagna inte bara de som aker med spartaxi utan dven Ovriga som vistas i trafiken, att
systemet gar ovan mark och pa sa satt minimerar trangseln och antalet olyckstillbud i

markniva. Saledes ar sannolikt olyckskostnaden lagre for UA1 an UA2.

For individens sdkerhet handlar det om att skapa en trygg miljé, med bland annat upplysta
hallplatser och terminaler, sa att resendrerna kan kdnna sig trygga trots att de ibland fardas
ensamma i fordonen och vantar ensamma pa hallplatserna. | en buss blir det inte riktigt
samma situation, eftersom det alltid finns en chauffér och ofta nagra medpassagerare, som

forstarker trygghetskanslan.
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4.5 Resultat av gjord analys och berdkningar

Sammanstallningen (Tabell 4.8) av resultaten fran berdakningarna ovan, visar att
nettonuvardeskvoten (nyttorna minus kostnaderna, delat med kostnaderna) for UA1 blir
hogre an nettonuvardeskvoten for UA2. For UA1 star restidsvinsterna for 87 % av nyttorna,
medan samma siffra for UA2 ar 74 %. Pa kostnadssidan star investeringskostnaderna for 82
% av kostnaderna for UA1 — for UA2 ar det istéllet driftkostnaderna som star for den storsta

posten, med nara 87 % av kostnaderna.

Tabell 4.8 Sammanstdllning nyttor och kostnader for UA1 och UA2 (Mkr/dr)

UA1 — spartaxi UA2 — busslinje

Nyttor Nyttor

Okade biljettintakter 16,28 Okade biljettintakter 8,14

Restidsvinster 108,14 Restidsvinster 23,13
124,42 31,27

Kostnader Kostnader

Investeringskostnader 61,07 Investeringskostnader 2,94

Restvarde -3,88 Driftkostnader 19,2

Driftkostnader 17,35 22,14

74,54
Nettonuvarde 49,88 Nettonuvarde 9,13
Nettonuvardeskvot 0,669171 Nettonuvardeskvot 0,412376

4.6 Kanslighetsanalys

Enligt de europeiska riktlinjerna for utvarderingar inom trafiksektorn — HEATCO — bor
kdnslighetsanalyser géras med avseende pa flertalet av de ingdende variablerna i en
kostnadsnyttoanalys (HEATCO, 2006). ASEK 4, vars rekommenderade varden och metoder till
storsta del foljts, rekommenderar endast att kdnslighetsanalys gors av variablerna
trafiktillvaxt och miljokostnader, samt investeringskostnader (SIKA, 2009b). Trafiktillvaxt och
miljokostnader ingar inte i berdkningarna, varfor kanslighetsanalys istdllet gjorts pa de i
kalkylen ingdende nyttorna och kostnaderna, fransett biljettintdkterna, eftersom de fér bada

utredningsalternativ star for en liten del av nyttorna.

Av Tabell 4.9 framgar att ingen av kostnaderna eller nyttorna for respektive alternativ ar att

anses som kritiska, enligt Europeiska Kommissionens definition — ingen av dem ger mer an
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5 % variation av nettonuvardet (NNV i Tabell 4.9), som resultat av en 1 % forandring i
utgangsvardet (EU, 2006). Tabellen visar ocksa hur stor férandringen i kostnaden/nyttan
maste vara for att resultera i ett nettonuvarde som ar noll. Det framgar ocksa att UA1 ar
mest kansligt for variationer i restidsvinster — det kravs minst forandring av utgangsvardet i
restidsvinst for att nettonuvéardet ska bli noll (en forandring pa 53,87 %). Driftkostnaderna a

andra sidan kan varieras stort, utan att ge sarskilt stort utslag pa nettonuvardet for UA1.

UA2 uppvisar samma monster som UA1 vad galler restidsvinst — nettonuvardet paverkas
mest av forandringar i restidsvinsten (en férandring pa 39,5 % resulterar i ett nettonuvarde
som ar noll). Daremot kan driftkostnaderna inte varieras lika mycket for UA2 som UA1, utan

nettonuvardet for UA2 ar minst kansligt for forandringar i investeringskostnader.

Tabell 4.9 Resultat av test for kritiska variabler och grdnsvidrden for NNV=0

UA1 — spartaxi | Forandring | NNV NNV-kvot UA2 — busslinje | Férandring | NNV NNV-kvot

Investerings- Investerings- -0,32

kostnader +1% -1,22% |0,655622 kostnader +1% % 0,410503

Investerings- Investerings-

kostnader +81,68% |0 0 kostnader +410,4% |0 0

Restidsvinst +1% +2,16 % |0,683679 Restidsvinst +1% +2,5% | 0,422823

Restidsvinst -53,87% |0 0 Restidsvinst -395% 0 0
-2,10

Driftkostnader |+ 1 % -0,35% |0,665295 Driftkostnader |+ 1 % % 0,400233

Driftkostnader |+ 387,5% |0 0 Driftkostnader |+ 47,5% 0 0

Eftersom nettonuvéardet for bada alternativ ar mest kansligt for forandringar i restidsvinster,
har férandringar i den antagna hastigheten valts att testas. Hastigheten for UA2, far anses
som relativt sdker, i och med att busstrafik redan bedrivs i Goteborg sedan lange och inga
radikala forandringar antas ske. Men intervallet &r 20-25 km/h och antagandet ar 22,5 km/h,
varfor det testas vilken paverkan en minskning av hastigheten till 20 km/h har pa

nettonuvardeskvoten.

Berakningar for UA1 visar att en minskning av hastigheten med 25 %, fran 40 km/h till 30
km/h, paverkar nettonuvardet negativt med 7,8 % (ny NNV-kvot 0,6167). For UA2 visar
berakningarna att en minskning av hastigheten med drygt 11 % till 20 km/h, minskar
nettonuvardet med 36,4 % (ny NNV-kvot 0,2624).
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Investeringskostnaderna for UA1 ar som tidigare namnts, osdkra, pa grund av brist pa
verklighetsbaserade investeringskostnader for spartaxi. Men som Tabell 4.9 visar, kan dnda
investeringskostnaderna 6ka med nastan 82 % innan nettonuvardet blir noll. Detta skulle
innebéra investeringskostnader pa cirka 228,17 Mkr/km (exklusive brokostnader).
Investeringskostnaden for den fardigstallda spartaxibanan pa Heathrow landade pa mellan
50,33 Mkr/km och 131,04 Mkr/km?® (ULTra, 2010). En investeringskostnad (exklusive
brokostnader) pa 228,17 Mkr/km (NNV-kvot = 0) skulle saledes innebéara 74 % hogre
kostnader jamfort med kostnaderna for den fardigstallda spartaxibanan pa Heathrow

(jamfort med hogsta vardet i ULTras intervall).

Som namnts innan, inkluderas inte busslinjens andel av investerings- och driftskostnader for
vagar och gator i UA2. Skulle de gbra det 6kar de arliga investeringskostnaderna med 2,29
miljoner kr, till 5,23 Mkr/ar. Detta paverkar NNV-kvoten negativt, som minskar till 0,28 (fran
0,41) for UA2, men investeringskostnaden utgor dven efter 6kningen en liten del av

kostnadssidan for UA2.

For att testa vad nettonuvardeskvoten for UA1 rimligen kan utsta, okas samtidigt
investeringskostnaderna med 50 % och driftkostnaderna med 100 %, medan hastigheten
minskas med 25 %. For UA2 gors ett liknande test dar hastigheten minskas med 11 % (till 20
km/h), investeringskostnaderna 6kas med 77,89 %, dvs. vdg- och gatukostnader ldggs till och
driftkostnaderna 6kas med 10 % (till exempel pa grund av en 6kning i priset av drivmedel).
Resultatet av dessa test syns i Tabell 4.10. De nya NNV-kvoterna hamnar for bada alternativ
narmare noll an innan. Trots att rejdla forandringar i de aktuella variablerna gjorts, resulterar
dessa andringar anda inte i att nagon av nettonuvardeskvoterna blir negativ. Det positiva

resultatet ser ut att halla dven for relativt hart testande.

Tabell 4.10 Resultat av osdkerhetstest pd nettonuvdrdeskvoten

UA1 - spartaxi Forandring UA2 - busslinje  Forandring
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

22 ULTra PRT anger £4,5M-9,5M per mile enkelspar. Omriknat till svenska kronor med vixelkursen 12 kr/£ och
till meter med 1609,344 meter per mile. ULTra anger faktorn 1,5 - 1,85 ggr enkelsparskostnaden for att fa fram
dubbelsparskostnaden.
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5. Slutsatser

Spartaxi ar ett relativt obeprovat transportsatt, med egentligen bara en enda “riktig”
spartaxibana i varlden i kommersiellt bruk — den nyligen fardigstallda pa Heathrow Airport.
Pa grund av denna brist i erfarenhet ar manga varden i kalkylen osdkra och analysen ar

beroende av de antaganden som gors.

Vid en exploatering av Frihamnen, med bostader, kontor och handel — sa kallad “blandstad”,
Okar behovet av kollektivtrafikforsorjning till omradet. Med de antaganden och
avgransningar som gjorts, forefaller spartaxi vara ett samhallsekonomiskt I6nsamt alternativ.
Bussalternativet (UA2) forefaller ocksa vara lonsamt, men inte lika [6nsamt som
spartaxialternativet (UA1). Bussalternativets ingdende varden ar dock mycket sakrare, tack

vare den erfarenhet som finns av att bedriva busstrafik.

Spartaxi attraherar troligen fler resenarer an traditionell kollektivtrafik tack vare béattre
tackning (lokalt), hogre stationstathet och hastighet, men samma taxa som 6vrig
kollektivtrafik. Spartaxisystemets hogre genomsnittshastighet leder till stora restidsvinster,
som enligt berakningarna ar ungefar fyra ganger sa stora som de for traditionell

kollektivtrafik.

De forarlosa spartaxifordonen minskar driftkostnaderna, vilka ar lagre an for traditionell
kollektivtrafik. Dessutom, eftersom lonekostnader tenderar att 6ka med tiden, ger det
spartaxi en med tiden 6kande konkurrensfordel gentemot traditionell kollektivtrafik, som ar

mer arbetskraftsintensiv.

Spartaxins eldrift bidrar till lagre emissioner och mindre buller, an busslinjen. Den upphdjda
banan frigér markutrymme och minskar olyckskostnaden, eftersom ingen inblandning med
andra trafikanter sker. Pa den negativa sidan finns visuella intrangseffekter. | ett modernt
omrade som Frihamnen, behover dock inte det visuella intranget vara negativt, utan spartaxi

kan bidra till att ge omradet ett modernt intryck.

Pa grund av den bristande erfarenheten, ar speciellt investeringskostnaderna for spartaxi
osakra. Vardena ar inte snalt tilltagna (jamfoért med investeringskostnaderna for Heathrow-
systemet och uppskattningar som finns i andra rapporter) och kdnslighetsanalysen visar att

NNV-kvoten tal att investeringskostnaderna 6kas med 82 % innan den blir negativ.
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Nar flera av kostnaderna och nyttorna varieras samtidigt i kanslighetsanalysen, bibehaller
nettonuvardeskvoterna sina positiva tecken, natt och jamt fér UA1 och med nagot storre
marginal for UA2. Det ar saledes troligt att, for de har ingaende och kvantifierade effekterna,
skulle bada atgarder vara mer eller mindre l6nsamma att genomfora. Samtidigt ar det viktigt

att papeka att vissa effekter inte ingar eller kvantifierats, varfér analysen inte ar komplett.

Denna analys omfattar ett geografiskt litet omrade och berdkningar har endast utforts pa
korta resor till knutpunkter utanfér Frihamnen. Vilken effekt ett spartaxisystem har i det
storre perspektivet och for langre resor, har inte tagits hansyn till. Troligen blir effekten av
restidsvinster inte lika stor for langre resor, dar spartaxiresan bara utgor en liten del av
helheten. Ett litet system mister ocksa potentiella kostnadsfordelar som storskalighet
medfor. Ett storre system (likt det i Appendix, Figur A1) skulle troligen innebéra stora
restidsvinster och fler skulle valja kollektivtrafiken som foljd, men ocksa storre
organisatoriska utmaningar vad galler finansiering (pa grund av hoga investeringskostnader

for sa stort system).

Att ULTra byggt den forsta riktiga spartaxibanan i varlden, innebar ett stort steg framat for
spartaxi, som tidigare bara existerat som testbanor. Det aterstar dock att bygga bort
barnsjukdomar i systemet och vinna saval makthavares, som resenérers fortroende. Troligen
kommer det ta lang tid innan detta sker, bland annat beroende pa konservativ installning
infor ny teknik, men Heathrow-banan skulle kunna vara knuffen som behdvs for att satta
bollen i rullning. Samtidigt ar klimatet i London och Sverige ganska olika — vintern i London
blir aldrig sa kall som den blir har — snorojning och avisning behdver de inte ta hansyn till,
men det maste vi och fler tester behdvs innan det kan sakerstallas hur det pa ett sdkert och
effektivt satt genomfors pa en balkbana uppe i luften. Inga leverantérer har en bra |6sning

pa problemet dn och moment 22-situationen gor sig aterigen pamind.

5.1 MetodKritik

Trots att ovanstaende resultat forefaller positivt, ar det viktigt att komma ihag att CBA inte
ar nagon fullkomlig analysmetod. En viktig invandning ar till exempel att CBA inte tar hansyn
till inkomstfordelningseffekter. Nyttan av en extra krona anses lika stor for alla, oavsett om
du ar student eller hog tjansteman. Troligen ar det dock sa att kollektivtrafiken inte nyttjas

av den rikaste delen av befolkningen anda, sa i dessa berakningar stéller bristen pa
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inkomstfordelningsvikter inte till ndgra stérre problem. En annan invandning mot CBA och
liknande analystyper ar att det inte ar mojligt att kvantifiera alla effekter, exempelvis
intrangseffekter ar svarvarderade, darfor behovs det kompletterande analysmetoder for att

pa ett sakrare satt bedoéma ett projekts samhéllsekonomiska lonsamhet eller olonsamhet.
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7. Appendix

Figur A1. Mdéjlig framtida banstrdckning fér spdrtaxisystem som tdcker stora

delar av Centrala Alvstaden

= Spartaxi
= Spérvig
- Jarnvéag
© Anknytningspunkt till pendeltég
© Annan knutpunkt

COPYRIGHT
Stadsbyggnads-
kontoret,
GOTEBORG 2010;
Melica (utformning
av spdrtaxindtet)

Tabell A1. Total resuppoffring (minuter) for respektive resestrdckning for UA1

UAL - Gron | Bla Lila Grabla |Svart
spartaxi resa resa resa resa resa
Restid 3,300| 2,925| 2,700| 2,250| 1,650
Gang +

vantetid 5 5 5 5 5
Total

resuppoffring

(minuter) 8,300 7,925| 7,700, 7,250| 6,650

42



Tabell A2. Total resuppoffring (minuter) fér respektive resestrdckning for UAZ2

Gron |Bla Lila Grabla |Svart
UA2 - busslinje resa |resa resa resa resa
Restid 16,12 10,46| 23,82| 18,53 4,96
Gang + vantetid 11 11 11 11 11
Total resuppoffring
(minuter) 27,12| 21,46| 34,82| 29,53| 15,96

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

NA

Gron resa

Gangtid t hpl Pumpg 12,18 ggr2 24,36
Viantetid 1,5 ggr2 3
Restid buss t Lindholmen 3 3
Gangtid fr Lindh t slutmal 2 ggr2 4
Total resuppoffring (minuter) 34,36
Bla resa

Gangtid t hpl Frihamnen 8,784 ggr2 17,568
Viantetid 1,5 ggr2 3
Restid buss/sparvagn t Centralstn 4 4
Gangtid in t Centralstn 1 ggr2 2
Total resuppoffring (minuter) 26,568
Lila resa

Gangtid t hpl Frihamnen 7,8 ggr2 15,6
Viantetid 1,5 ggr2 3
Restid sparvagn t Brunnsparken 4 4
Gangtid fr Brunnsparken t Packh.pl. 7,8 ggr?2 15,6
Total resuppoffring (minuter) 38,2

Grabla resa

Gangtid t hpl Frihamnen 13,812 ggr?2 27,624
Viantetid 1,5 ggr2 3
Restid buss/sparvagn t Centralstn 4 4
Gangtid in t Centralstn 1 ggr2 2
Total resuppoffring (minuter) 36,624
Svart resa

Gangtid t hpl Frihamnen 8,76 ggr?2 17,52
Vantetid 1,5 ggr2 3
Restid buss/sparvagn t Hj.Brantingspl. 1 1
Total resuppoffring (minuter) 21,52

43



Tabell A4. Specifikation av restidsvinster for UA1 och UAZ jdmfort med NA

Restidsvinster fran NA i minuter UA1 - UA2 -
(med restidsvikter inrdaknade) spartaxi | busslinje
Gronresa 26,06 7,24
Bla resa 18,64 5,11
Lila resa 30,50 3,38
Grabla 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 fér UA1 - spdrtaxi

Kostnad

Mkr per km Total kostnad | Ekonomisk || Arlig kostnad

eller styck Antal | Mkr livslangd, ar || Mkr/ar
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 6ver dlven 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
Depautrustning i befintlig byggnad 0 0 40 0,00
Inkorning per styck 20 20 40 1,01
Styrsystem per styck 10 10 15 0,90
Vagnar per styck 0,5 300 150 15 13,49

1084 61,07
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