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Troligen kommer även fortsättningsvis gång/cykel vara mest effektivt för 
förflyttningar inom stadskärnan. 

Figur 6 Uppsala historiska centrum med 8 inåtgående spröt. 

Beamways förslag bygger på en innersta nätmaska som går Kungsgatan, 
Luthagsesplanaden, Tiundagatan, Kåbovägen, Döbelnsgatan, Sjukhusvägen 
och sen över till Strandbodgatan innanför Studenternas IP. Denna slinga hål-
ler sig på behörigt avstånd från de viktiga historiska platserna. För att erbju-
da en bra service till centrum föreslår vi åtta spröt in i slingan, där de vid 
Kyrkogatan, Stora torget och Bäverns gränd kanske kan uppfattas som tvek-
samma. Här finns förstås alla möjligheter till kompromisser mellan tillgäng-
lighet och hänsyn, genom att modifiera förslaget åt endera hållet. Av kapaci-
tetsskäl kan det vara lämpligt med ett ytterligare spröt till en station vid 
korsningen Bangårdsgatan/Kungsängsgatan. Man kan också till exempel 
byta ut stationen på Bäverns gränd mot en vid ingången på idrottsanlägg-
ningen väster om Flustret, med spår från Sjukhusvägen. 

Som framgår av 3D-renderingar tidigare i rapporten finns när det gäller Sto-
ra Torget möjlighet att ersätta sprötet in från korsningen vid stadshuset med 
en enkelriktad slinga längs Svartbäcksgatan, vilket tillför en extra station. En 
liknande slinga mellan S:t Persgatan och S:t Olofsgatan ger ytterligare en 
station längs gågatan i stället för sprötet på S:t Olofsgatan. En fördel är att 
man delar upp belastningen på fler stationer, vilken även ger möjlighet att 
göra stationerna mindre, men i huvudsak ät skillnaden gentemot huvudför-
slaget estetisk. 

Den nya bebyggelsen på Kungsängen servas av två spröt från en huvudlinje 
som går på Kungsgatan. Detta bör ge mindre påverkan än att dra en linje i 
mitten av området och lägga stationerna längs den. 

Övergången av Fyrisån i närheten av Strandbodgatans ände måste utföras 
försiktigt, men något eller ett par av de stora träd som växer där måste nog 
tas ner för att man ska komma fram. Pga. båttrafik måste banan kunna öpp-
nas i denna position, eftersom den segelfria höjden på 17 meter inte kan han-
teras med en högbro på denna plats, även om det finns spårtaxissystem som 
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likt Beamways klarar mycket branta backar. En spektakulär variant vore att 
gå upp på taket på silon på östra sidan och sedan högt över ån. En alternativ 
dragning som ger större intrång men ur praktisk synpunkt skulle fungera är 
att använda Bäverns gränd, Islandsbron och Sjukhusvägen. Islandsbron är 
nämligen det naturliga stoppet för höga båtar i Fyrisån. 

Vid den sydliga övergången vid Kungsängsbron kan en högbrolösning möj-
ligen tänkas. Det vore bra att slippa broöppning på denna hårt belastade 
länk.  

Förutom dessa relativt centrala platser har Beamways använt företrädesvis 
huvudgator för att dra de dubbelriktade länkarna i maskorna. En del av de 
spröt som ska serva bostadsområden har dock dragits på mindre gator, och i 
vissa fall i grönområden. Detta kommer förstås att behöva noggrann översyn 
i varje enskilt fall, men vi tror att det ska gå att hitta användbara dragningar 
utan större problem. 

Ett problem som har uppmärksammats av Uppsalas representanter är Nor-
byvägen som är relativt smal och kantad av en blandning av villor/radhus 
och låga flerfamiljshus från olika epoker. En lösning vore förstås att dra den 
ganska omfattande trafiken från Gottsunda via Vårdsätravägen upp till Dag 
Hammarskölds väg. Denna länk ersätter då länken vid Rosendalsvägen, vars 
anknytning till Norbyvägen också är problematisk.  

Osäkerheter i simulering och systemutveckling 

Tyvärr ser vi att dagens simuleringsverktyg i form av BeamEd (och även 
PRTSim) inte räcker till för att kunna får mer exakta svar när det gäller om 
kapaciteten räcker. Det skulle vara mycket intressant att vidareutveckla 
simulatorer så att man kan definiera exakt hur varje korsning ser ut och 
exakt hur varje station är utformad.  

Man ska dock inte heller glömma att trafikprognoserna är mycket osäkra, 
särskilt på så långa tidshorsonter som 2030. De i det här projektet antagna 
kollektivtrafikandelarna är ju med bred marginal högre än som någonsin 
uppnåtts i en stad av jämförbar storlek i ett land av jämförbar materiell 
levnadsstandard. 

Härtill kommer att teknikutvecklingen t ex. när det gäller tillåten headway 
också är osäker. Om man ska driva ett projekt så att man har en fungerande 
första etapp 2014 så är det realistiskt bara Vectus som kan leverera ett 
system. På längre sikt ser det ut som att denna typ av system, med relativt 
tjocka balkar och stora svängradier/låg backtagningsförmåga kommer att ge 
begränsningar som kraftigt försvårar möjligheterna att bygga ut systemet att 
täcka hela staden, både ur estetiska och kapacitetsmässiga synpunkter. Å 
andra sidan är det osäkert när och om mer avancerade system som 
Beamways får den finansiering som krävs för att genomföra 
utvecklingsprojekt som leder fram till kompletta och säkerhetsgodkända 
system. Vår egen bedömning när det gäller detta är att ett par lyckosamma 
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pilotsystem krävs för att väcka investerarnas intresse, och att det kommer att 
ta 2-3 år från nu innan detta sker. Själva utvecklingsprojektet tar sedan ca 5 
år till innan pilotsystem för Beamways kan installeras. 

Diskussion angående beläggning i spårtaxi 

I huvuddelen av denna rapport och i de simuleringar som gjordes under för-
sommaren 2009 har en medelbeläggning i varje spårtaxi på 1,5 passagerare 
använts. I verkligheten kommer denna siffra att variera beroende på många 
faktorer. Anledningen att försöka öka samåkandet i systemet är dels att öka 
maxkapaciteten och dels att minska driftskostnaderna. 

En viktig faktor som påverkar samåkandet är vilka åtgärder som spårtaxisy-
stemet självt bidrar med för att öka samåkandet i rusningstrafik. Exempel på 
sådana åtgärder är att differentiera priset baserat på antal passagerare i vag-
nen, att skylta upp vissa stationsplatser med vissa destinationer i rusningstra-
fik, att låta vissa passagerare vänta i storleksordning någon minut för att öka 
chansen att någon mer med samma destination dyker upp. 

Ur kapacitetssynpunkt är det viktigast med samåkning vid de mest belastade 
stationerna och i rusningstrafik. Lyckligtvis är även chansen att flera säll-
skap med samma destination dyker upp samtidigt störst just där. Om kapaci-
tetsbrist orsakar köer ökar chansen för samåkning än mer, vilket alltså gör 
att en station med en passagerarkö automatiskt ökar sin möjlighet att beta av 
kön. 

För att utreda mer exakt hur stort samåkandet blir har Beamways utvecklat 
en ny programfunktion för att matcha passagerare som står i kö till olika 
destinationer. Som väntat visar resultatet att samåkning är mest förekom-
mande på stora stationer. I Uppsalanätet får vi en beläggning i vagnarna på i 
snitt 1,6 men för de tre stationerna runt resecentrum blir det 1,8 personer. 
Detta baserar sig på att varje resesällskap är i snitt 1,3 personer. För Bergs-
brunna uppmättes hela 2.1 personer i snitt vilken beror på att det finns ett 
begränsat antal slutdestinationer för vilka det är optimalt att kliva av tåget i 
Bergsbrunna och byta till spårtaxi. 

Slutsatsen är att det medeltal på 1,5 passagerare per spårtaxi som redovisas i 
huvudrapporten är rimligt/pessimistiskt och att det som väntat är något lätta-
re att matcha ihop sällskap på stora stationer med många avgångar. Att me-
delbeläggningen på stationerna vid resecentrum är lägre än vad som redovi-
sats i Boländernastudien var också väntat, eftersom det där finns betydligt 
färre destinationer att välja på för de inkommande passagerarna. 

Beräkning av täckning och möjliga resor 

Täckningen är beräknad som den andel av boende resp. verksamma som be-
finner sig inom 400 m från närmaste station, räknat fågelvägen. 



118 
Trivector Traffic 

Bostäderna resp. arbetsplatserna har antagits vara jämnt fördelade inom var-
je NYKO-område. Detta gör att de resulterande täckningarna blir under-
skattningar eftersom många NYKO-områden innehåller dels bebyggda delar 
som täcks av nätet, dels obebyggda delar som inte täcks. 

En viktig sak att minnas är att för att en resa ska gå att genomföra måste 
både utgångspunkten och målpunkten vara täckt av nätet. Därför är det t ex i 
ovanstående fall 0.86 * 0.85 = 73 % av resorna som är möjliga. En sänkning 
av täckningsgraden medför alltså ett större tapp i antal möjliga resor än man 
intuitivt tror. 

Utbyggnadsgrad är ett begrepp som används för att relatera täckningen i ett 
visst utbyggnadsskede till täckningen i det kompletta nätet. Om täckningen i 
ett tidigt utbyggnadsskede är 10 % och den slutliga täckningsgraden är 90 % 
så är utbyggnadsgraden alltså 10 % / 90 % eller 11,1 %. 

Täckningar och resande vid olika utbyggnadsår 
Här redovisas beräkningar som ligger till grund för siffror angående nätbe-
lastningar etc. som redovisas i huvudrapporten. För 2030 är dessa givna i 
förutsättningarna, men för de tidigare årtalen har vi räknat ut nätbelastning-
arna som använts i simuleringarna enligt nedan. 

År 2014 
Täckningen för nätet år 2014 är 10,5 %. Med tanke på att nätlängden på 7,9 
km utgör 6,3 % av den totala nätlängden och 14 stationer 9 % av alla statio-
ner så är Boländerna ett ganska tättbebyggt område. Detta är fördelaktigt ef-
tersom man annars får väldigt få resor per spårkilometer i ett litet nät. Det 
hade varit ännu bättre med en jämnare fördelning mellan boende och arbets-
platser men denna brist ska inte överdrivas, även med en jämn fördelning 
stiger inte antalet lokala resor till mer än 1 % av alla lokala resor i staden. 

Nätbelastningen bör med denna demografi bli 16 % av inpendlingen, 3 % av 
utpendlingen och ca 0.5 % av lokal pendling. Till detta kommer delresor 
som kombineras med buss vid resecentrum. Detta kan tänkas uppgå till 16 % 
av lokala resor på väg till arbeten i Boländerna plus 3 % på väg från Bolän-
derna till arbeten (i morgonrusningen). Totalt blir resandet då 0.16 * 0.18 + 
0.03 * 0.17 + 0.005 * 0.65 + 0.16 * 0.65 + 0.03 * 0.65 = 16 % av alla resor i 
Uppsala (en del av dessa är delresor, så belastningen i bussnätet minskar inte 
fullt med 16%). Med 69 000 dagliga resor totalt år 2014 blir belastningen 
alltså 11 000 dagliga resor eller 1325 i maxtimmen.  

Man kan också beräkna resbehovet baserat på andel busstrafik som ersatts. 
Med tio skaft och ca 1.6 skaft per resa för rena bussresor skulle ett bussy-
stem behöva klara i snitt 69 000 * 1.6 / 10 * 0.12 = 1325 resor per skaft 
(båda riktningarna tillsammans), dvs. exakt samma siffra. Det är en slump 
att båda metoderna ger lika värde, men det kan öka konfidensen om att man 
kommer att hamna i närheten. Detta stämmer mycket väl med siffrorna i Bo-
ländernastudien.  
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Vid simulering i BeamEd med ovanstående nät är 1325 resor i maxtimmen 
inga som helst problem. Noteras bör att medelreslängden blir 2.2 km jämfört 
med 2.9 km i Boländernastudien nät som baserar sig på enkelriktade banor. 

År 2020 
Nätet år 2020 har 47 km spår och 76 stationer, vilket är något mindre än 40 
% spår och något mer än 40 % stationer jämfört med det kompletta nätet. 
Täckningen är 28 % för boende och 51 % för verksamma. Utbyggnadsgra-
den jämfört med det totala nätet är för boende nu 33 % och för verksamheter 
60 %. Viktad utbyggnadsgrad blir 45 % vilket visar att det fortfarande är nå-
got mer tättbebyggda delar av staden som täcks in. 

Nätbelastningen för 2020 kan beräknas till 28 % av utpendling, 51 % av in-
pendling och 14 % av intern pendling. Till detta kommer resor med byte 
till/från buss med 51 % + 28 % av det interna resandet. Tillsammans blir 
detta 0.28 * 0.18 + 0.51 * 0.17 + 0.14 * 0.65 + (0.51 + 0.28) * 0.65 = 74 % 
av det totala antalet resor. För 2020 stipuleras totalt 110 365 resor per dag så 
spårtaxiresandet bör bli 82 000 resor per dag, eller 9800 i maxtimmen.  

Om man räknar på antal ersatta skaft enbart hamnar man på 110 365 * 1.6 * 
0.4 = 71 000 resor per dag. Att denna siffra blir så pass mycket lägre än den 
täckningsbaserade beror på att den täckningsbaserade metoden inte tar hän-
syn till att det finns ganska stora områden som täcks både av buss och spår-
taxi, och där inte alla kommer att välja spårtaxi. En vettig ansats kan då vara 
att kapacitetsbehovet ligger någonstans mitt emellan, vilket skulle bli 76 500 
resor per dag eller 9200 resor i maxtimmen. 

Resonemang angående utbyggnadsordning 
I huvudrapporten redovisas en sektorvis utbyggnad av spårtaxinätet med 
början i Boländerna och sedan i princip medsols staden runt.  Ett potentiellt 
problem med denna utbyggnadsordning är att busslinjeskaften från framför-
allt Stenhagen och Luthagen kan bli överbelastade under några år när boen-
det ökar i dessa områden fram till dess att spårtaxi tar över någon gång efter 
2020. För att lösa detta måste man kanske bygga ut spårtaxinätet mer kon-
centriskt så att spårtaxi tar över en del passagerare som annars reser i de inre 
delarna (men förstås finns i bussen i det kritiska snittet) vartefter antalet pas-
sagerare som kliver på i de yttre områdena ökar. Om man gör det, t ex. ge-
nom en linje på Luthagsesplanaden kommer också en del resande från de 
yttre delarna av Luthagen- och Stenhagenbussarna stiga av här (utanför det 
kritiska snittet) och åka vidare söder/österut med spårtaxi. Förmodligen 
räcker en sådan åtgärd för att ”rädda” situationen men mycket mer djupgå-
ende multi-modsimuleringar krävs för att verifiera detta. Om man strikt ska 
hålla tidplanen för spårtaxiutbyggnaden kommer byggandet av ringen på bl 
a. Luthagsesplanaden att försena utbyggnaden av t ex. Årstadelarna vilket 
gör att man måste driva den busslinjen lite längre.  
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Bakgrund till kostnadsuppgifter 

I detta avsnitt diskuteras olika typer av kostnader för spårtaxisystem. 

Investeringskostnad 
Mycket har skrivits och räknats när det gäller investeringskostnaden för 
spårtaxi. Utmärkande för dessa beräkningar och siffror är att de står på 
mycket bräcklig grund. Det finns betydligt fler siffror som baserar sig på 
sammanställningar av äldre siffror eller jämförelser med dagens kollektivtra-
fiksystem än det finns beräkningar baserade på kostnaderna för komponen-
terna i ett spårtaxisystem. Många av sammanställningarna har utförts av 
konsulter som i sin övriga verksamhet arbetar med spårvagnar och annan 
tung kollektivtrafik. Detta gör att man har haft svårt att acceptera de låga 
kostnader som vissa presumtiva spårtaxileverantörer presenterat.  

Ett annat problem med bedömningen av investeringskostnaderna är att de 
system som hittills har kostnadsberäknats har varit mycket små, högst ca 10 
km enkelspår. Vi pratar här om mer än tio gånger så stora leveranser över en 
15-årsperiod. Detta kommer att ge väsenliga stordriftsfördelar för leverantö-
ren. 

Det finns också vissa fördelar för leverantörer att framhålla ett högt pris i ett 
tidigt skede av ett projekt. Det är välkänt inom marknadsföring att det är 
svårt att höja ett pris man redan har satt, men upplevs som fördelaktigt att 
sänka ett pris. Man kan alltså förvänta sig att i en riktig offertsituation kan 
priserna komma att sjunka markant från de uppgifter som leverantörerna ti-
digare gett. Detta givetvis under förutsättning att det finns ett flertal leveran-
törer. Just nu är inte situationen sådan, vilket förstås försvårar sättandet av 
korrekta priser. Det enda sättet att få reda på vilka priser leverantörerna ger 
kommer att vara att utföra verkliga upphandlingar. 

För att få fram uppskattningar av investeringskostnader för spårtaxi för an-
vändande i denna rapport kan man gå tillbaks till olika tidigare rapporter, t 
ex. den som har gjorts för Boländerna 2008. 

I Boländernastudien anges komplettpriset för spårtaxi till 55 - 80 miljoner 
per kilometer inklusive bana, vagnar, stationer, styrsystem och depåer. Un-
derlaget för dessa siffror kommer från ULTra och Vectus enbart, och det är 
okänt i vilket sammanhang siffrorna har presenterats. När det gäller ULTra 
skriver de själva (http://www.ultraprt.com/cms/index.php?page=cost-per-
mile-7m---15m) 7-15 MUSD per mile, vilket omräknat blir 33-70 Mkr/km. I 
dokumentet beskrivs systemstorleken som den viktigaste kostnadsfaktorn, 
med stora system billigare än små. Uppsala skulle där hamna i den billigare 
änden av skalan. Andra faktorer är antalet stationer, där 2-2,5 stationer per 
mile anses som ”glest”, Uppsalanätet ligger på 2,2 stationer per mile, dvs. i 
detta intervall. Andra viktiga kostnadsfaktorer är belastningen på nätet, som 
i Uppsalas fall kommer att vara hög (i högtrafik) dvs. det krävs förhållande-
vis många vagnar. Detta trycker kostnaden uppåt. Totalt kan man nog säga 
att siffran kommer att ligga i mitten av intervallet, ca 40-50 Mkr/km. 
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När det gäller Vectus system har man på testbanan använt linjärmotorer i 
banan. Detta har visat sig vara mycket dyrt och Vectus säger nu att man kan 
pressa investeringskostnaderna väsentligt med linjärmotorn i fordonet i stäl-
let. De högsta kostnaderna för Vectussystem i Boländernastudien gäller för 
linjärmotorn i banan. Siffror på 40 Mkr/km har nämnts för en version med 
motorn i vagnen. Vectus är dock väldigt försiktiga med att uttala sig om 
kostnader, vilket gör läget extra osäkert. 

När det gäller Beamways system så har vi från början fokuserat på lösningar 
som minimerar kostnaden för bansystemet. Vi har också fått in offerter på de 
viktigaste delarna i bansystemet; grundläggning, balkar, stolpar och övriga 
ståldelar. Dessa underlag ger oss ingen anledning att betvivla att invester-
ingskostnaderna kommer att hålla sig på de nivåer som vi har haft som mål-
sättning: 30 Mkr/km för enkelriktat och 40 Mkr/km för dubbelriktat system. 
Detta är dock inte ett totalpris utan kostnader för stationer och vagnar till-
kommer. Kostnad för detaljplanering och omläggning av installationer i ga-
tan ingår inte heller. 

Nästan alla stationer är små och enkla, men några är betydligt större och mer 
komplicerade. En enkel station kostar ca 1,5 Mkr. Detta pris är ganska obe-
roende av om stationen är upphöjd eller i markplan. En upphöjd station krä-
ver visserligen en hiss, trappa och en upphöjd plattform, men en station i 
markplan kräver å andra sidan mer och mer komplicerat spår och en inhäg-
nad i markplan. 

Större stationer kan förstås bli betydligt dyrare men taget över alla stationer 
är 3 Mkr/station ett rimligt medelpris. 

Fordonen i ett spårtaxisystem är i storlek som en vanlig bil. Ur slitagesyn-
punkt behöver de dock vara bättre utförda för att klara 1 000 000 km. Å 
andra sidan ställs mycket lägre krav när det gäller robusthet i hjulupphäng-
ning, krocksäkerhet, etc. Vår bedömning är att vid samma tillverkningskvan-
titet bör priset på en spårtaxi vara ungefär på samma nivå som en vanlig bil. 
De flesta bilmodeller tillverkas i större serier än vad som är rimligt att anta 
för spårtaxi inom de närmaste decennierna. Detta talar för ett högre pris. Å 
andra sidan säljs bilar som styckvara och med mycket stora individuella till-
vals- och utrustningsmöjligheter, vilket ger mycket högre omkostnader än 
för spårtaxi där en identisk modell levereras i tusentals exemplar till samma 
kund av samma leverantör under en följd av år. Det är rimligt att tro att des-
sa faktorer uppväger en del av den högre styckkostnad som en kortare till-
verkningsserie innebär. 

Vectus har i vissa sammanhang redovisat en fordonskostnad på 750 000 kr. 
Detta är ett rimligt pris för seriestorlekar i storleksordningen hundra vagnar. 
Med den utbytestakt vi förutser för ett komplett Uppsalanät, ca 200 vagnar 
per år, kan man förvänta sig att denna kostnad går att pressa kraftigt. Vi räk-
nar på 350 000 kr per vagn i denna rapport. 

För att få en uppfattning om hur denna kostnadsuppskattning ligger jämfört 
med andra studier måste man titta på totalkostnad per kilometer. Från hu-
vudrapporten får vi siffrorna 7031Mkr för 125 km. Detta motsvarar 56 



122 
Trivector Traffic 

Mkr/km vilket ligger ganska nära re-sultatet från många andra studier, även 
om det finns utliggare både uppåt (80-100 Mkr) och neråt (20-30 Mkr). 

Planeringskostnad 
Genomförandet av ett utbyggnadsprojekt för spårtaxi kan med fördel ske 
kontinuerligt snarare än i stora etapper med tidsluckor emellan. Detta ger 
möjlighet att anställa personal för det kontinuerliga arbetet på olika nivåer 
vilket ger en bättre kompetensuppbyggnad över tid än att sätta ihop projekt-
grupper för varje utbyggnadsetapp. Man kan likna detta vid utbyggnaden av 
fjärrvärme som brukar ske i jämn takt även om det på en given gata förstås 
grävs vid en viss tidpunkt. Det som talar emot en kontinuerlig utbyggnads-
process är främst två faktorer. Det ena är tillståndsprocessen som är inriktad 
på ”projekt” med fasta steg. Detta förhindrar att erfarenheter från tidigare 
utbyggnad och drift tas till vara fullt ut, men kan vara nödvändigt för att få 
tillräcklig demokratisk påverkansmöjlighet över utvecklingen. Den andra 
faktorn är möjligheten att avveckla tidigare kollektivtrafik. Busslinjer bör 
inte flyttas och läggas om för ofta, så hänsyn måste tas under utbyggnaden 
av spårtaxinätet så att man vid vissa definierade tidpunkter kan ersätta hela 
eller stora delar av busslinjeskaft. 

Planering för ett spårtaxisystem kan delas upp i två nivåer. Dels kommer en 
noggrann systemanalys där resbehov, linjedragningar, korsningstyper, sta-
tionsstorlekar etc. analyseras. Detta arbete påbörjas direkt men måste fortsät-
ta under hela utbyggnadsperioden eftersom man måste anpassa vidare ut-
byggnad efter de erfarenheter som de tidigare stegen ger, samt anpassa sig 
till ändringar i stadens övriga planering och utbyggnad. Detta gäller alltid, 
men är extra viktigt i ett fall som detta, när tidigare erfarenheter av motsva-
rande installationer saknas. Med en utbyggnadstakt på ca 8 km spår / 10 sta-
tioner per år borde dessa arbetsuppgifter klaras av ca 3 tjänster, inklusive 
olika typer av samråd, tillståndshantering etc. Dessa tjänster kan av kompe-
tensskäl behöva delas upp på flera personer. 

Inför byggandet av varje sektion spår, varje station och varje korsning krävs 
en noggrann planering av varje stolpe, varje stationsuppgång etc. Alla be-
fintliga installationer under mark måste tas hänsyn till och antingen undvi-
kas genom ändrad placering av spårtaxisstolpar, eller omlokaliseras innan 
stolparna placeras ut. Ovanstående utbyggnadstakt medför att ca 500 stolpar 
ska hanteras per år. Om man räknar med en mandag i planeringstid per fun-
dament hamnar man på ca 3 anställda även för arbetsuppgifterna på denna 
nivå. Till detta kommer upphandling och styrning av externa entreprenörsfö-
retag som utför det praktiska arbetet. Detta kräver ett par anställda till. 

Total behövs då en avdelning för at driva den kontinuerliga utbyggnaden på 
ca 8 personer. I denna analys räknar vi på 10 personer under de 20 år som 
utbyggnaden pågår, totalt 200 manår för planering och styrning. Kostnaden 
för detta blir i storleksordningen 125 Mkr, dvs 1 Mkr per spårkilometer. 
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Driftskostnad 
Driftskostnaden för spårtaxissystem har beräknats många gånger enligt olika 
principer. Idag är den förhärskande siffran 1.74 kr/km, en siffra som är me-
delvärdet av ett antal studier med oredovisad metodik. 

I Boländernastudien redovisades en egen beräkning av driftkostnad baserad 
på kostnad för personal, el, reservdelar etc. Detta system utför 4.6 miljoner 
resor per år till en driftkostnad på 16,6 Mkr. Medelreslängden är 2,9 km vil-
ket ger en driftkostnad på 1,25 kr/pkm. Detta är alltså betydligt lägre än siff-
ran 1.74 kr/pkm ovan. Ändå kan man se flera orimligheter i beräkningen av 
underlaget till driftskostnaden. Dessa kan till del bero på ineffektivitet pga. 
odelbara resurser, men att ha 10 mekaniker och 5 städare på 130 fordon är 
inte rimligt. Varje fordon skulle alltså behöva 30 minuters service per ar-
betsdag och 15 minuters städning. Enligt TriVector får en buss ca 5 minuters 
städning per dag, så 1 minut är nog mer rimligt än 15 minuter för en spår-
taxi. När det gäller service kan man jämföra med servicemängden för en bil, 
som ligger på ca 4 timmar per 10 000 km (i form av ”tusenmilaservice”, 
”besiktning” etc). Boländernasystemet med 15 000 dagliga resor om 3 km 
skulle då behöva 4.5*4=18 timmar service per dag, dvs. ungefär 2 service-
tekniker. 

Även elförbrukningen verkar i överkant, då Vectus nu har publicerat siffror 
på ca 0.1 kWh/vkm hamnar man på 4 kW per vagn snarare än 7 kW, en 
minskning med 40%. 

För Boländernasystemets 130 fordon skulle det alltså behövas en städare på 
halvtid och två mekaniker. Totalkostnaden per år sjunker med dessa juster-
ingar med 5,2 Mkr till 11,4 Mkr. Detta ger en driftkostnad på 86 öre/pkm. 

I denna rapport används 1 kr/pkm som ett slags kompromiss mellan de olika 
uträkningarna. Det kan också noteras att detta är samma kostnad som för 
Stockholms pendeltåg, vilket väl är det trafikslag som kommer närmast spår-
taxi när det gäller personaltäthet (dvs. antal passagerare per förare). 

Med utgångspunkt från Boländernarapportens uppställning kan man beräkna 
motsvarande driftkostnad för det kompletta systemet. I tabellen nedan redo-
visas dessa uträkningar. 
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Tabell 1 Sammanställning av driftskostnader 
Rubrik Boländerna original Boländerna reducerad städ & mek Uppsala original Uppsala reducerad städ & mek
Antal fordon 130 130 3000 3000
Antal spårkm 9.4 9.4 125 125
Antal stationer 18 18 162 162
Kostnad / spårkm 40 40 40 40
Kostnad / station 3 3 3 3
Kostnad / fordon 0.75 0.75 0.35 0.35
Antal resor/år 4560000 4560000 42300000 42300000
Medelreslängd 2.9 2.9 4.6 4.6
Vagnar/städare 26 260 26 260
Vagnar/mekaniker 13 65 13 65
resor/operatör/år 570000 570000 570000 570000
antällda/chef 23 10.5 23 23

Antal Skift Lön Kostnad Antal Skift Lön Kostnad Antal Skift Lön Kostnad Antal Skift Lön Kostnad
Chef/planerare 1 1 30 0.5 1 1 30 0.5 18 1 30 9.9 6 1 30 3.1
Operatör 2 4 25 3.6 2 4 25 3.6 19 4 25 33.4 19 4 25 33.4
Vagnunderhåll 5 2 20 3.6 1 2 20 0.7 115 2 20 83.1 23 2 20 16.6
Städare 5 1 15 1.4 0.5 1 15 0.1 115 1 15 31.2 12 1 15 3.1
Reservdelar 2,5% av vagnkostnad 2.4 2.4 16.7 16.7
Reservdelar 0,5% av bana+stationer 2.2 2.2 30.4 30.4
Underhåll programvara 10% av styrsystem 1.0 1.0 13.0 13.0
Summa Drift, ex el 14.7 10.6 217.6 116.3
vagnkm/dag 339.1 339.1 216.2 216.2
vagnkm/spårkm/år 1.4E+06 1.4E+06 1.6E+06 1.6E+06
Antal anställda 24 12 439 138
Elkostnad @7kW 2 2 30 30
Total drift 17 13 248 147
total/pkm 1.27 0.96 1.27 0.75

Slutresultatet visar alltså på en driftskostnad på 147 Mkr/år, fördelat på 30 
Mkr för el, 47 Mkr för reservdelar och 70 Mkr i personalkostnad fördelad på 
138 anställda av olika kategorier. 

För att överföra siffrorna från Boländernastudien har följande antaganden 
gjorts: 

 Antal anställda per chef, 23 st, är oförändrat även om det pga. odelbarhet 
går ner till 10.5 för det reducerade Boländernafallet. 

 Antal hanterade resor per år och operatör är oförändrat. 
 Reservdelskostnad för vagnar är proportionellt mot körda vagnkilometer. 
 Underhåll bana beror av spårlängden och antal vagnpassager per år. 
 Antal städare och mekaniker per vagn är oförändrat.

Notera att driftkostnaderna i verkligheten nästan uteslutande hänför sig till 
vagnkilometer snarare än personkilometer. Här har begreppen använts lite 
omväxlande vilket motiveras med att medelbeläggningen på 1.5 perso-
ner/vagn är samma som medelandelen tomresor som också är 1.5 (ca 33 % 
av körda kilometrar är med tomma vagnar). Med smarta strategier för sam-
åkning kan man enligt Ingmar Andreasson komma upp i beläggningar på 2.5 
personer/vagn i rusningstrafik. Ingmars simuleringar gäller dock Boländer-
na, med större nät och fler destinationer minskar samåkningsmöjligheterna.  




