











115

Trivector Traffic

Troligen kommer dven fortsdttningsvis gang/cykel vara mest effektivt for
forflyttningar inom stadskérnan.

Figur 6 Uppsala historiska centrum med 8 inatgaende sprot.

Beamways forslag bygger pd en innersta ndtmaska som gir Kungsgatan,
Luthagsesplanaden, Tiundagatan, Kabovégen, Dobelnsgatan, Sjukhusvigen
och sen dver till Strandbodgatan innanfor Studenternas IP. Denna slinga hal-
ler sig pa behorigt avstand fran de viktiga historiska platserna. For att erbju-
da en bra service till centrum foreslar vi tta sprot in 1 slingan, dér de vid
Kyrkogatan, Stora torget och Biverns grind kanske kan uppfattas som tvek-
samma. Hér finns forstds alla mojligheter till kompromisser mellan tillgang-
lighet och hédnsyn, genom att modifiera forslaget at endera hallet. Av kapaci-
tetsskél kan det vara lampligt med ett ytterligare sprét till en station vid
korsningen Bangérdsgatan/Kungsidngsgatan. Man kan ocksé till exempel
byta ut stationen pad Bdverns grind mot en vid ingangen pa idrottsanlagg-
ningen véster om Flustret, med spar fran Sjukhusvigen.

Som framgér av 3D-renderingar tidigare i rapporten finns nér det giller Sto-
ra Torget majlighet att ersitta sprotet in fran korsningen vid stadshuset med
en enkelriktad slinga langs Svartbacksgatan, vilket tillfor en extra station. En
liknande slinga mellan S:t Persgatan och S:t Olofsgatan ger ytterligare en
station ldngs gdgatan 1 stéllet for sprotet pa S:t Olofsgatan. En fordel ar att
man delar upp belastningen péa fler stationer, vilken dven ger mojlighet att
gora stationerna mindre, men 1 huvudsak &t skillnaden gentemot huvudf{or-
slaget estetisk.

Den nya bebyggelsen pa Kungsdngen servas av tva sprot fran en huvudlinje
som gar pa Kungsgatan. Detta bor ge mindre paverkan an att dra en linje i
mitten av omradet och ldgga stationerna langs den.

Overgéngen av Fyrisdn i nirheten av Strandbodgatans inde maste utforas
forsiktigt, men nagot eller ett par av de stora trdd som véxer dir méste nog
tas ner for att man ska komma fram. Pga. battrafik maste banan kunna 6pp-
nas 1 denna position, eftersom den segelfria hdjden pd 17 meter inte kan han-
teras med en hogbro pd denna plats, d&ven om det finns spartaxissystem som
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likt Beamways klarar mycket branta backar. En spektakulér variant vore att
gd upp pa taket pa silon pa Ostra sidan och sedan hogt 6ver an. En alternativ
dragning som ger storre intrang men ur praktisk synpunkt skulle fungera ar
att anvinda Béverns grind, Islandsbron och Sjukhusvigen. Islandsbron ar
ndmligen det naturliga stoppet for hoga batar 1 Fyrisin.

Vid den sydliga 6vergangen vid Kungsingsbron kan en hégbrolosning moj-
ligen tdnkas. Det vore bra att slippa brodppning pa denna hart belastade
lank.

Forutom dessa relativt centrala platser har Beamways anvint foretradesvis
huvudgator for att dra de dubbelriktade linkarna i maskorna. En del av de
sprot som ska serva bostadsomraden har dock dragits pa mindre gator, och i
vissa fall i gronomraden. Detta kommer forstds att behdva noggrann 6versyn
i varje enskilt fall, men vi tror att det ska ga att hitta anvindbara dragningar
utan storre problem.

Ett problem som har uppmairksammats av Uppsalas representanter dr Nor-
byvigen som dr relativt smal och kantad av en blandning av villor/radhus
och laga flerfamiljshus fran olika epoker. En 16sning vore forstds att dra den
ganska omfattande trafiken fran Gottsunda via Vardsitravigen upp till Dag
Hammarskdlds vdg. Denna liank ersétter da lanken vid Rosendalsvégen, vars
anknytning till Norbyvdgen ocksa dr problematisk.

Osakerheter i simulering och systemutveckling

Tyvarr ser vi att dagens simuleringsverktyg i form av BeamEd (och dven
PRTSim) inte racker till for att kunna far mer exakta svar nér det géiller om
kapaciteten racker. Det skulle vara mycket intressant att vidareutveckla
simulatorer sd att man kan definiera exakt hur varje korsning ser ut och
exakt hur varje station &r utformad.

Man ska dock inte heller glomma att trafikprognoserna ar mycket osékra,
sarskilt pd sd langa tidshorsonter som 2030. De i det hér projektet antagna
kollektivtrafikandelarna ar ju med bred marginal hogre dn som nagonsin
uppnétts i en stad av jamforbar storlek i ett land av jamforbar materiell
levnadsstandard.

Hartill kommer att teknikutvecklingen t ex. nér det giller tillaten headway
ocksa ér osdker. Om man ska driva ett projekt sa att man har en fungerande
forsta etapp 2014 sd dr det realistiskt bara Vectus som kan leverera ett
system. Pé langre sikt ser det ut som att denna typ av system, med relativt
tjocka balkar och stora svingradier/ldg backtagningsforméga kommer att ge
begrinsningar som kraftigt forsvirar mojligheterna att bygga ut systemet att
ticka hela staden, bide ur estetiska och kapacitetsmissiga synpunkter. A
andra sidan &r det osdkert ndr och om mer avancerade system som
Beamways far den finansiering som krdvs for att genomfora
utvecklingsprojekt som leder fram till kompletta och sédkerhetsgodkédnda
system. Var egen bedomning nir det giller detta dr att ett par lyckosamma
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pilotsystem kréavs for att vicka investerarnas intresse, och att det kommer att
ta 2-3 ar fran nu innan detta sker. Sjélva utvecklingsprojektet tar sedan ca 5
ar till innan pilotsystem for Beamways kan installeras.

Diskussion angaende belaggning i spartaxi

I huvuddelen av denna rapport och i de simuleringar som gjordes under for-
sommaren 2009 har en medelbeldggning i varje spartaxi pa 1,5 passagerare
anvants. I verkligheten kommer denna siffra att variera beroende pd manga
faktorer. Anledningen att forsoka oka samakandet 1 systemet dr dels att oka
maxkapaciteten och dels att minska driftskostnaderna.

En viktig faktor som paverkar samakandet ar vilka atgérder som spartaxisy-
stemet sjéalvt bidrar med for att 6ka samékandet i rusningstrafik. Exempel pa
sadana atgirder ar att differentiera priset baserat pa antal passagerare i vag-
nen, att skylta upp vissa stationsplatser med vissa destinationer i rusningstra-
fik, att lata vissa passagerare vénta i storleksordning ndgon minut for att 6ka
chansen att nagon mer med samma destination dyker upp.

Ur kapacitetssynpunkt dr det viktigast med samakning vid de mest belastade
stationerna och i rusningstrafik. Lyckligtvis dr dven chansen att flera sill-
skap med samma destination dyker upp samtidigt storst just dar. Om kapaci-
tetsbrist orsakar koer okar chansen for samakning dn mer, vilket alltsd gor
att en station med en passagerarkd automatiskt okar sin mojlighet att beta av
kon.

For att utreda mer exakt hur stort samakandet blir har Beamways utvecklat
en ny programfunktion for att matcha passagerare som star i ko till olika
destinationer. Som véntat visar resultatet att samdkning dr mest forekom-
mande pd stora stationer. I Uppsalanitet far vi en beldggning 1 vagnarna pé 1
snitt 1,6 men for de tre stationerna runt resecentrum blir det 1,8 personer.
Detta baserar sig pa att varje reseséllskap ar 1 snitt 1,3 personer. For Bergs-
brunna uppmattes hela 2.1 personer i snitt vilken beror pa att det finns ett
begriansat antal slutdestinationer for vilka det dr optimalt att kliva av taget i
Bergsbrunna och byta till spartaxi.

Slutsatsen ar att det medeltal pa 1,5 passagerare per spartaxi som redovisas i
huvudrapporten ar rimligt/pessimistiskt och att det som véntat dr nagot latta-
re att matcha ihop séllskap pa stora stationer med manga avgangar. Att me-
delbeldggningen pa stationerna vid resecentrum &r ldgre dn vad som redovi-
sats 1 Boldndernastudien var ocksé vintat, eftersom det dér finns betydligt
farre destinationer att vilja pa for de inkommande passagerarna.

Berakning av tackning och mojliga resor

Téackningen dr berdknad som den andel av boende resp. verksamma som be-
finner sig inom 400 m frdn narmaste station, raknat fagelvégen.
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Bostéderna resp. arbetsplatserna har antagits vara jaimnt fordelade inom var-
je NYKO-omrade. Detta gor att de resulterande tdckningarna blir under-
skattningar eftersom manga NYKO-omraden innehaller dels bebyggda delar
som ticks av nitet, dels obebyggda delar som inte técks.

En viktig sak att minnas &r att for att en resa ska ga att genomfGra maste
bade utgangspunkten och malpunkten vara tickt av nétet. Darfor ar det t ex i
ovanstdende fall 0.86 * 0.85 = 73 % av resorna som dr mdjliga. En sdnkning
av tickningsgraden medfor alltsd ett storre tapp i antal mojliga resor &n man
intuitivt tror.

Utbyggnadsgrad ar ett begrepp som anvénds for att relatera tdckningen i ett
visst utbyggnadsskede till taickningen i det kompletta nitet. Om téckningen i
ett tidigt utbyggnadsskede ar 10 % och den slutliga tickningsgraden &dr 90 %
sa dr utbyggnadsgraden alltsa 10 % / 90 % eller 11,1 %.

Tdckningar och resande vid olika utbyggnadsar

Har redovisas berdkningar som ligger till grund for siffror angdende nitbe-
lastningar etc. som redovisas i huvudrapporten. For 2030 &r dessa givna i
forutséttningarna, men for de tidigare artalen har vi rdknat ut nétbelastning-
arna som anvants i simuleringarna enligt nedan.

Ar 2014

Téackningen for nétet &r 2014 dr 10,5 %. Med tanke pd att ndtlingden pa 7,9
km utgor 6,3 % av den totala nétldingden och 14 stationer 9 % av alla statio-
ner sa dr Boldnderna ett ganska téittbebyggt omrade. Detta &r fordelaktigt ef-
tersom man annars far véaldigt fa resor per sparkilometer i ett litet nét. Det
hade varit &nnu béttre med en jamnare fordelning mellan boende och arbets-
platser men denna brist ska inte dverdrivas, dven med en jimn fordelning
stiger inte antalet lokala resor till mer &n 1 % av alla lokala resor 1 staden.

Niétbelastningen bor 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 tdnkas uppga till 16 %
av lokala resor pé vig till arbeten i Bolédnderna plus 3 % pé vig fran Bolén-
derna till arbeten (i morgonrusningen). Totalt blir resandet da 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 ér delresor, sa belastningen i bussndtet minskar inte
fullt med 16%). Med 69 000 dagliga resor totalt &r 2014 blir belastningen
alltsd 11 000 dagliga resor eller 1325 1 maxtimmen.

Man kan ocksa berdkna resbehovet baserat pa andel busstrafik som ersatts.
Med tio skaft och ca 1.6 skaft per resa for rena bussresor skulle ett bussy-
stem behodva klara 1 snitt 69 000 * 1.6 / 10 * 0.12 = 1325 resor per skaft
(bada riktningarna tillsammans), dvs. exakt samma siffra. Det dr en slump
att bada metoderna ger lika viarde, men det kan oka konfidensen om att man
kommer att hamna i nidrheten. Detta stimmer mycket vil med siffrorna i Bo-
landernastudien.
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Vid simulering i BeamEd med ovanstaende ndt dr 1325 resor i maxtimmen
inga som helst problem. Noteras bor att medelresldngden blir 2.2 km jamfort
med 2.9 km i Bolédndernastudien nét som baserar sig pa enkelriktade banor.

Ar 2020

Niétet ar 2020 har 47 km spar och 76 stationer, vilket 4r ndgot mindre &n 40
% spér och nagot mer dn 40 % stationer jamfort med det kompletta nitet.
Téackningen dr 28 % for boende och 51 % for verksamma. Utbyggnadsgra-
den jdmfort med det totala ndtet dr for boende nu 33 % och for verksamheter
60 %. Viktad utbyggnadsgrad blir 45 % vilket visar att det fortfarande ar né-
got mer tattbebyggda delar av staden som téacks in.

Niétbelastningen for 2020 kan berédknas till 28 % av utpendling, 51 % av in-
pendling och 14 % av intern pendling. Till detta kommer resor med byte
till/frdn 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. For 2020 stipuleras totalt 110 365 resor per dag sa
spartaxiresandet bor bli 82 000 resor per dag, eller 9800 i maxtimmen.

Om man riknar pa antal ersatta skaft enbart hamnar man pa 110 365 * 1.6 *
0.4 =71 000 resor per dag. Att denna siffra blir s& pass mycket ldgre &n den
tackningsbaserade beror pé att den tickningsbaserade metoden inte tar hian-
syn till att det finns ganska stora omraden som ticks bade av buss och spar-
taxi, och ddr inte alla kommer att vélja spartaxi. En vettig ansats kan da vara
att kapacitetsbehovet ligger ndgonstans mitt emellan, vilket skulle bli 76 500
resor per dag eller 9200 resor i maxtimmen.

Resonemang angéaende utbyggnadsordning

I huvudrapporten redovisas en sektorvis utbyggnad av spartaxinitet med
borjan i Boldnderna och sedan i princip medsols staden runt. Ett potentiellt
problem med denna utbyggnadsordning &r att busslinjeskaften fran framfor-
allt Stenhagen och Luthagen kan bli dverbelastade under nagra &r nir boen-
det okar i dessa omraden fram till dess att spartaxi tar 6ver nagon gang efter
2020. For att 16sa detta maste man kanske bygga ut spartaxinitet mer kon-
centriskt sé att spartaxi tar 6ver en del passagerare som annars reser i de inre
delarna (men forstés finns i bussen i det kritiska snittet) vartefter antalet pas-
sagerare som kliver pa i de yttre omradena dkar. Om man gor det, t ex. ge-
nom en linje pd Luthagsesplanaden kommer ocksa en del resande fran de
yttre delarna av Luthagen- och Stenhagenbussarna stiga av hir (utanfor det
kritiska snittet) och dka vidare sdder/Osterut med spartaxi. Formodligen
racker en sddan dtgdrd for att “rddda” situationen men mycket mer djupgé-
ende multi-modsimuleringar krivs for att verifiera detta. Om man strikt ska
halla tidplanen for spartaxiutbyggnaden kommer byggandet av ringen pa bl
a. Luthagsesplanaden att forsena utbyggnaden av t ex. Arstadelarna vilket
g0r att man maste driva den busslinjen lite ldngre.
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Bakgrund till kostnadsuppgifter

I detta avsnitt diskuteras olika typer av kostnader for spartaxisystem.

Investeringskostnad

Mycket har skrivits och rdknats ndr det géller investeringskostnaden for
spartaxi. Utmérkande for dessa berdkningar och siffror dr att de star pa
mycket bricklig grund. Det finns betydligt fler siffror som baserar sig pa
sammanstdllningar av éldre siffror eller jamforelser med dagens kollektivtra-
fiksystem an det finns berdkningar baserade pa kostnaderna for komponen-
terna 1 ett spartaxisystem. Manga av sammanstillningarna har utforts av
konsulter som 1 sin vriga verksamhet arbetar med sparvagnar och annan
tung kollektivtrafik. Detta gor att man har haft svért att acceptera de laga
kostnader som vissa presumtiva spartaxileverantorer presenterat.

Ett annat problem med beddmningen av investeringskostnaderna &r att de
system som hittills har kostnadsberéknats har varit mycket sméa, hogst ca 10
km enkelspar. Vi pratar hiar om mer &n tio gdnger sé stora leveranser over en
15-arsperiod. Detta kommer att ge vasenliga stordriftsfordelar for leveranto-
ren.

Det finns ocksa vissa fordelar for leverantorer att framhalla ett hogt pris i ett
tidigt skede av ett projekt. Det dr vélkdnt inom marknadsforing att det &r
svért att hoja ett pris man redan har satt, men upplevs som fordelaktigt att
sdnka ett pris. Man kan alltsd forvénta sig att 1 en riktig offertsituation kan
priserna komma att sjunka markant fran de uppgifter som leverantérerna ti-
digare gett. Detta givetvis under forutsittning att det finns ett flertal leveran-
torer. Just nu dr inte situationen sadan, vilket forstas forsvarar sittandet av
korrekta priser. Det enda sittet att fa reda pa vilka priser leverantorerna ger
kommer att vara att utfora verkliga upphandlingar.

For att fa fram uppskattningar av investeringskostnader for spartaxi for an-
vandande i denna rapport kan man ga tillbaks till olika tidigare rapporter, t
ex. den som har gjorts for Boldnderna 2008.

I Bolidndernastudien anges komplettpriset for spartaxi till 55 - 80 miljoner
per kilometer inklusive bana, vagnar, stationer, styrsystem och depaer. Un-
derlaget for dessa siffror kommer frdn ULTra och Vectus enbart, och det ar
okint 1 vilket sammanhang siffrorna har presenterats. Nér det giller ULTra
skriver de sjdlva (http://www.ultraprt.com/cms/index.php?page=cost-per-
mile-7m---15m) 7-15 MUSD per mile, vilket omréknat blir 33-70 Mkr/km. I
dokumentet beskrivs systemstorleken som den viktigaste kostnadsfaktorn,
med stora system billigare &n sma. Uppsala skulle dar hamna i den billigare
dnden av skalan. Andra faktorer &r antalet stationer, dér 2-2,5 stationer per
mile anses som “glest”, Uppsalanétet ligger pa 2,2 stationer per mile, dvs. i
detta intervall. Andra viktiga kostnadsfaktorer dr belastningen pd nétet, som
1 Uppsalas fall kommer att vara hog (i hogtrafik) dvs. det kriavs forhallande-
vis manga vagnar. Detta trycker kostnaden uppét. Totalt kan man nog sdga
att siffran kommer att ligga i mitten av intervallet, ca 40-50 Mkr/km.
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Nir det géller Vectus system har man pa testbanan anvént linjarmotorer i
banan. Detta har visat sig vara mycket dyrt och Vectus séger nu att man kan
pressa investeringskostnaderna visentligt med linjirmotorn i fordonet i stél-
let. De hogsta kostnaderna for Vectussystem i Boldndernastudien géller for
linjirmotorn 1 banan. Siffror pd 40 Mkr/km har ndmnts for en version med
motorn 1 vagnen. Vectus dr dock vildigt forsiktiga med att uttala sig om
kostnader, vilket gor laget extra osdkert.

Nir det giller Beamways system sa har vi fran borjan fokuserat pa 16sningar
som minimerar kostnaden for bansystemet. Vi har ocksa fétt in offerter pa de
viktigaste delarna i bansystemet; grundliggning, balkar, stolpar och dvriga
staldelar. Dessa underlag ger oss ingen anledning att betvivla att invester-
ingskostnaderna kommer att halla sig pa de nivaer som vi har haft som mal-
sattning: 30 Mkr/km for enkelriktat och 40 Mkr/km for dubbelriktat system.
Detta dr dock inte ett totalpris utan kostnader for stationer och vagnar till-
kommer. Kostnad for detaljplanering och omldggning av installationer i ga-
tan ingar inte heller.

Nastan alla stationer dr smd och enkla, men nagra ar betydligt stérre och mer
komplicerade. En enkel station kostar ca 1,5 Mkr. Detta pris dr ganska obe-
roende av om stationen dr upphdjd eller i markplan. En upphdjd station kra-
ver visserligen en hiss, trappa och en upphdjd plattform, men en station i
markplan kriaver a andra sidan mer och mer komplicerat spar och en inhig-
nad i markplan.

Storre stationer kan forstas bli betydligt dyrare men taget over alla stationer
ar 3 Mkr/station ett rimligt medelpris.

Fordonen 1 ett spdrtaxisystem &r 1 storlek som en vanlig bil. Ur slitagesyn-
punkt behdver de dock vara bittre utforda for att klara 1 000 000 km. A
andra sidan stdlls mycket ldgre krav nér det géller robusthet 1 hjulupphéing-
ning, krocksikerhet, etc. Var bedomning &r att vid samma tillverkningskvan-
titet bor priset pa en spartaxi vara ungefdar pa samma niva som en vanlig bil.
De flesta bilmodeller tillverkas i storre serier d4n vad som ar rimligt att anta
for spartaxi inom de nirmaste decennierna. Detta talar for ett hogre pris. A
andra sidan séljs bilar som styckvara och med mycket stora individuella till-
vals- och utrustningsmojligheter, vilket ger mycket hogre omkostnader &n
for spartaxi dir en identisk modell levereras 1 tusentals exemplar till samma
kund av samma leverantor under en foljd av ar. Det dr rimligt att tro att des-
sa faktorer uppviger en del av den hogre styckkostnad som en kortare till-
verkningsserie innebar.

Vectus har i vissa sammanhang redovisat en fordonskostnad pa 750 000 kr.
Detta &r ett rimligt pris for seriestorlekar i storleksordningen hundra vagnar.
Med den utbytestakt vi forutser for ett komplett Uppsalanét, ca 200 vagnar
per ar, kan man forvinta sig att denna kostnad gar att pressa kraftigt. Vi rak-
nar pa 350 000 kr per vagn i denna rapport.

For att fa en uppfattning om hur denna kostnadsuppskattning ligger jamfort
med andra studier méste man titta pd totalkostnad per kilometer. Frdn hu-
vudrapporten far vi siffrorna 7031Mkr for 125 km. Detta motsvarar 56



122

Trivector Traffic

Mkr/km vilket ligger ganska ndra re-sultatet fran manga andra studier, dven
om det finns utliggare bade uppat (80-100 Mkr) och nerat (20-30 Mkr).

Planeringskostnad

Genomforandet av ett utbyggnadsprojekt for spartaxi kan med fordel ske
kontinuerligt snarare @n i stora etapper med tidsluckor emellan. Detta ger
mojlighet att anstélla personal for det kontinuerliga arbetet pa olika nivaer
vilket ger en béttre kompetensuppbyggnad Over tid an att sitta ihop projekt-
grupper for varje utbyggnadsetapp. Man kan likna detta vid utbyggnaden av
fjarrvdrme som brukar ske i jaimn takt &ven om det pa en given gata forstas
griavs vid en viss tidpunkt. Det som talar emot en kontinuerlig utbyggnads-
process dr framst tvd faktorer. Det ena dr tillstdndsprocessen som dr inriktad
pa “projekt” med fasta steg. Detta forhindrar att erfarenheter fran tidigare
utbyggnad och drift tas till vara fullt ut, men kan vara nddvandigt for att fa
tillracklig demokratisk péverkansmdojlighet 6ver utvecklingen. Den andra
faktorn dr mdjligheten att avveckla tidigare kollektivtrafik. Busslinjer bor
inte flyttas och ldggas om for ofta, s& hidnsyn maste tas under utbyggnaden
av spartaxinitet sd att man vid vissa definierade tidpunkter kan ersitta hela
eller stora delar av busslinjeskaft.

Planering for ett spartaxisystem kan delas upp 1 tvd nivder. Dels kommer en
noggrann systemanalys dér resbehov, linjedragningar, korsningstyper, sta-
tionsstorlekar etc. analyseras. Detta arbete pdborjas direkt men mdste fortsat-
ta under hela utbyggnadsperioden eftersom man mdste anpassa vidare ut-
byggnad efter de erfarenheter som de tidigare stegen ger, samt anpassa sig
till &ndringar i stadens dvriga planering och utbyggnad. Detta géller alltid,
men &r extra viktigt i ett fall som detta, nir tidigare erfarenheter av motsva-
rande installationer saknas. Med en utbyggnadstakt pa ca 8 km spér / 10 sta-
tioner per ar borde dessa arbetsuppgifter klaras av ca 3 tjanster, inklusive
olika typer av samrad, tillstandshantering etc. Dessa tjanster kan av kompe-
tensskél behdva delas upp pa flera personer.

Infor byggandet av varje sektion spér, varje station och varje korsning krivs
en noggrann planering av varje stolpe, varje stationsuppgang etc. Alla be-
fintliga installationer under mark maéste tas hdnsyn till och antingen undvi-
kas genom dndrad placering av spartaxisstolpar, eller omlokaliseras innan
stolparna placeras ut. Ovanstaende utbyggnadstakt medfor att ca 500 stolpar
ska hanteras per a&r. Om man rdknar med en mandag i planeringstid per fun-
dament hamnar man pa ca 3 anstillda dven for arbetsuppgifterna pa denna
niva. Till detta kommer upphandling och styrning av externa entreprendrsfo-
retag som utfor det praktiska arbetet. Detta kriaver ett par anstéllda till.

Total behdvs dé en avdelning for at driva den kontinuerliga utbyggnaden pé
ca 8 personer. I denna analys riknar vi pd 10 personer under de 20 ar som
utbyggnaden pégar, totalt 200 mandr for planering och styrning. Kostnaden
for detta blir 1 storleksordningen 125 Mkr, dvs 1 Mkr per spdrkilometer.
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Driftskostnad

Driftskostnaden for spartaxissystem har berdknats ménga génger enligt olika
principer. Idag dr den forhdrskande siffran 1.74 kr/km, en siffra som dr me-
delvirdet av ett antal studier med oredovisad metodik.

I Boléndernastudien redovisades en egen berdkning av driftkostnad baserad
pa kostnad for personal, el, reservdelar etc. Detta system utfor 4.6 miljoner
resor per ar till en driftkostnad pa 16,6 Mkr. Medelreslangden ar 2,9 km vil-
ket ger en driftkostnad pa 1,25 kr/pkm. Detta dr alltsa betydligt lagre dn siff-
ran 1.74 kr/pkm ovan. Anda kan man se flera orimligheter i berikningen av
underlaget till driftskostnaden. Dessa kan till del bero pa ineffektivitet pga.
odelbara resurser, men att ha 10 mekaniker och 5 stddare pa 130 fordon dr
inte rimligt. Varje fordon skulle alltsd behdva 30 minuters service per ar-
betsdag och 15 minuters stddning. Enligt TriVector far en buss ca 5 minuters
stddning per dag, s 1 minut 4r nog mer rimligt &n 15 minuter for en spar-
taxi. Nar det géller service kan man jimfora med servicemangden for en bil,
som ligger pa ca 4 timmar per 10 000 km (i form av “tusenmilaservice”,
“besiktning” etc). Boldndernasystemet med 15 000 dagliga resor om 3 km
skulle da behova 4.5%4=18 timmar service per dag, dvs. ungefdr 2 service-
tekniker.

Aven elforbrukningen verkar i dverkant, d Vectus nu har publicerat siffror
pa ca 0.1 kWh/vkm hamnar man pd 4 kW per vagn snarare dn 7 kW, en
minskning med 40%.

For Boldandernasystemets 130 fordon skulle det alltsd behdvas en stidare pa
halvtid och tva mekaniker. Totalkostnaden per ar sjunker med dessa juster-
ingar med 5,2 Mkr till 11,4 Mkr. Detta ger en driftkostnad pa 86 6re/pkm.

I denna rapport anvédnds 1 kr/pkm som ett slags kompromiss mellan de olika
utrdkningarna. Det kan ocksa noteras att detta &r samma kostnad som for
Stockholms pendeltag, vilket vl &r det trafikslag som kommer ndrmast spar-
taxi ndr det géller personaltdthet (dvs. antal passagerare per forare).

Med utgéngspunkt frdn Boldndernarapportens uppstallning kan man berdkna
motsvarande driftkostnad for det kompletta systemet. I tabellen nedan redo-
visas dessa utrdkningar.



Tabell 1
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Sammanstallning av driftskostnader

Rubrik Boldnderna original Boldnderna reducerad stad & mek |Uppsala original Uppsala reducerad stid & mek

Antal fordon 130 130 3000 3000

Antal sparkm 9.4 9.4 125 125

Antal stationer 18 18 162 162

Kostnad / sparkm 40 40 40 40

Kostnad / station 3 3 3 3

Kostnad / fordon 0.75 0.75 0.35 0.35

Antal resor/ar 4560000 4560000 42300000 42300000
Medelreslangd 29 29 4.6 4.6
Vagnar/stidare 26 260 26 260
Vagnar/mekaniker 13 65 13 65
resor/operatér/ar 570000 570000 570000 570000
antallda/chef 23 10.5 23 23

Antal  Skift  Lon Kostnad ~ |Antal ~Skift Lon Kostnad Antal  Skift  Lon Kostnad  [Antal Skift Lon Kostnad

Chef/planerare 1 1 30 0.5 1 1 30 0.5 18 1 30 9.9 6 1 30 3.1
Operatér 2 4 25 3.6 2 4 25 3.6 19 4 25 33.4 19 4 25 33.4
Vagnunderhall 5 2 20 3.6 1 2 20 0.7, 115 2 20 83.1 23 2 20 16.6|
Stddare 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 30.4f 30.4f
Underhall 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/sparkm/ar 1.4E+06 1.4E+06 1.6E+06 1.6E+06
Antal anstillda 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 alltsa pa en driftskostnad pa 147 Mkr/ar, fordelat pa 30
Mkr for el, 47 Mkr for reservdelar och 70 Mkr i personalkostnad fordelad pa
138 anstdllda av olika kategorier.

For att overfora siffrorna fran Boldndernastudien har foljande antaganden

gjorts:

gar ner till 10.5 for det reducerade Boldndernafallet.

Antal hanterade resor per ar och operator ar oforéndrat.

Antal stidare och mekaniker per vagn ar oférandrat.

Antal anstillda per chef, 23 st, dr ofordndrat 4ven om det pga. odelbarhet

Reservdelskostnad for vagnar &r proportionellt mot kérda vagnkilometer.
Underhéll bana beror av sparlingden och antal vagnpassager per ar.

Notera att driftkostnaderna i1 verkligheten nistan uteslutande hinfor sig till
vagnkilometer snarare @n personkilometer. Har har begreppen anvénts lite
omvéxlande vilket motiveras med att medelbeldiggningen pa 1.5 perso-
ner/vagn dr samma som medelandelen tomresor som ocksa ér 1.5 (ca 33 %
av korda kilometrar 4r med tomma vagnar). Med smarta strategier for sam-
akning kan man enligt Ingmar Andreasson komma upp i beldggningar pa 2.5
personer/vagn i rusningstrafik. Ingmars simuleringar géiller dock Boldnder-
na, med storre nét och fler destinationer minskar samékningsmojligheterna.
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