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Forord

Uppsala dr en kommun i stark utveckling och prognoser pekar pa att kommunen ar
2030 har 250 000 invanare. En 6kning av invanarantalet medfor ett okat resande
och for att uppna en hallbar utveckling maste andelen kollektivtrafikresor oka.
Forskning och tidigare erfarenheter visar emellertid att kollektivtrafikens andel av
den samlade trafiken i stider av Uppsalas typ har svart att na de andelar som kan
komma att krdvas for att klara uppsatta miljomal. Av dessa skidl gav Uppsala
kommun Trivector Traffic i samarbete med Beamways och Arken SE Arkitekter i
uppdrag att ta fram en forstudie som belyser hur en attraktivare och konkurrens-
kraftigare kollektivtrafik jamfort med bilen kan erhallas med fokus pa de alternati-
va systemen; sparvig, spartaxi och stombuss. Utredningen resulterade i en forstu-
die av framtida kollektivtrafiksystem i Uppsala.

Uppsala kommun gav direfter Trivector Traffic 1 uppgift att genomféra en sam-
héllsekonomisk bedomning av de forslag som presenterades i forstudien. Syftet
med den samhillsekonomiska bedomningen dr att kunna gora en jaimforelse mel-
lan spartaxisystemet och sparvagns- och bussystemet i Uppsala.

Uppdragsansvarig for denna utredning har varit tekn. lic. Per Gunnar Andersson,
och projektledare har varit civ. ing. Malin Gibrand, bada Trivector Traffic. Forfat-
tare till denna rapport har varit civ. ing. Joel Hansson och civ. ing. Sebastian Filt,
bada Trivector Traffic. Uppdragsansvarig pa Uppsala kommun har varit Carl-
Johan Engstrom, medan Jenny Kihlberg har varit projektledare och kommunens
kontaktperson.

Stockholm november 2009
Trivector Traffic AB



Sammanfattning

Den samhillsekonomiska virderingen kvantifierar effekter pa driftskostnader,
biljettintékter, tidsvinster, minskad bil-, buss- och sparvagnstrafik m.m. och stiller
dessa mot den investering som behovs for att bygga anlidggningen. Under givna
kalkylforutsittningar gors en berdkning av kostnaden av investeringen uttryckt i
nuvérde.

Nir dessa berdkningar dr gjorda subtraheras kostnaderna fran nyttorna och ett net-
tonuvirde erhalls. Genom att ta nettonuvirdet genom investeringskostnaden (an-
laggningskostnaden) fas en nettonuvérdeskvot. I detta fall beskriver kvoten huru-
vida investeringen med spartaxi dr mer 1onsam dn ett sparvagns- och bussystem
eller inte. Ar kvoten O innebir det att spartaxisystemets sammanvigda nyttor och
kostnader #r precis lika stora som de for det sparvagns- och bussbaserade syste-
met. Ar kvoten negativ betyder det att spirvagns- och bussystemet ir mer lonsamt.

Med de ingangsvirden som anvints i kalkylen fas en nettonuvérdeskvot pa +1,5
till spartaxisystemets fordel. Kénslighetsanalysen visar dock att resultatet — med
rimliga dndringar i restid, driftskostnad, fordonskostnad och kostnad for infra-
struktur — varierar mellan -1,2 och +1,9. Antagligen &r osikerhetsintervallet innu
storre, da de griansviarden som anvints i kinslighetsanalysen pa intet sitt dr extre-
ma.

Det ir alltsd med tanke pa de stora osikerheterna omdjligt att avgora vilket
av systemen som ger storst samhéllsekonomisk nytta.

Det 4r dven viktigt att podngtera att nettonuvérdeskvoten i denna bedémning 4r en
jamforelse mellan tva system och endast beskriver om det ena systemet #r mer
eller mindre 16nsamt dn det andra. Det séger saledes inget om ett sparvéigssystem
eller spartaxisystem i Uppsala &r totalt sett samhéllsekonomiskt 16nsamt.
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1. Inledning och forutsattningar

1.1 Syfte

Syftet med foreliggande studie dr att genomfora en samhillsekonomisk beddm-
ning for ett spartaxisystem jamfort med ett sparvagns- och bussystem i Uppsa-
la. Syftet dr att kunna gora en jimforelse mellan de olika systemen.

1.2 Metod

Den samhillsekonomiska vérderingen kvantifierar effekter pa driftskostnader,
biljettintikter, tidsvinster, minskad bil-, buss- och sparvagnstrafik m.m. och
stdller dessa mot den investering som behdvs for att bygga anldggningen.

Berdkningarna foljer Banverkets berikningshandledning for samhillsekono-
miska bedomningar inom jdrnvigssektorn. Under givna kalkylfSrutsattningar
gors en berdkning av kostnaden av investeringen uttryckt i nuvérde. Detta gors
frimst for att investeringar med olika livslingd ska bli jamforbara. Man tar
dven hénsyn till kostnader som ir skattefinansierade genom att multiplicera
med en skattefaktor.

Nir dessa beriikningar dr gjorda subtraheras kostnaderna fran nyttorna och ett
nettonuvirde erhalls. Genom att ta nettonuvirdet genom investeringskostnaden
(anldggningskostnaden) fas en nettonuvirdeskvot. T detta fall beskriver kvoten
huruvida investeringen med spartaxi dr mer 16nsam 4n ett sparvagns- och buss-
system eller inte. Ar kvoten 0 innebir det att spartaxisystemets sammanvigda
nyttor och kostnader &r precis lika stora som de for det sparvagns- och bussba-
serade systemet. Ar kvoten negativ betyder det att sparvagns- och bussystemet
ar mer Ionsamt.

1.3 Kalkylforutsattningar

Prisniva
Kostnaderna uttrycks i 2008 ars prisniva.

Startar

Trafikstart for bada systemen &r ar 2030. Byggstart antas vara ar 2020, med en
kalkylméssig byggtid pa tio ar. I analysen har ingen hénsyn tagits till kostna-
derna for att uppritthalla kollektivtrafiken fram till ar 2030 nir de fullt utbygg-
da sparvagns- och bussystemet respektive spartaxisystemet tas i bruk.
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Kalkylperiod

Alla atgédrder utvirderas med en gemensam kalkylperiod om 40 ar (i detta fall
2030-2069). Om den ekonomiska livsldngden hos investeringarna ir langre dn
kalkylperioden sa ldggs 6verskjutande del av investeringskostnaden till som ett
restvirde efter kalkylperioden (i detta fall 2070).

Diskontering

Samtliga kostnader och nyttor riknas om till ett gemensamt ars virde (nuvér-
de). Detta gors med en kalkylrdnta. Diskonteringsar i kalkylerna dr 2010-01-01.

Kalkylrdanta
Kalkylrdntan som anvénds i de samhéllsekonomiska kalkylerna &r 4 %.

Skattefaktor

Samtliga kostnader och intikter i kalkylen for sparinvesteringarna korrigeras
med en skattefaktor. Detta for att korrigera for den paverkan som skattefinansi-
erad resursanvindning i offentlig sektor har pa samhillsekonomin. Skattefak-
torn har vid utvirdering av offentligt finansierade atgiarder vérdet 1,21 (skatte-
faktor 1). Skattefaktor 1 dr en genomsnittlig mervirdesfaktor som avser att kor-
rigera offentlig resursanvindning for att efterlikna den privata som belastas
med moms.

Autonom trafiktillvdxt

I kalkylerna anvinds ett virde pa 1 % per ar, vilket dr en uppskattning av den
trafiktillvixt som sker oavsett standardhdjningar i trafiken och utbyggnader i
staden.

Prognosar

Trafikprognoserna gors for ar 2030. Utifran detta prognosar berédknas trafiken
for 6vriga ar under kalkylperioden baserat pa den autonoma trafiktillvixten.

Utredningsalternativ (UA) och jamférelsealternativ (JA)

Utredningsalternativet i denna kalkyl bestar av det spartaxibaserade systemet
som studerats av Beamways.

For att na de kraftiga resandedkningarna som anges i malen for kollektivtrafi-
kens utveckling t.o.m. ar 2030 fordras ett kapacitetsstarkare system in buss.
Dirfor har det studerade sparvagns- och bussbaserade kollektivtrafiksystemet
anvints som jamforelsealternativ.
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2. Resandeforandring

2.1 Andrad trafikstandard

Dagens resande och trafikstandard

Dagens resande hinvisar till resandet i kollektivtrafiken i Uppsala stad ar 2008
som da uppgick till 44600 resor/dag.

Trafikstandarden 4r en sammansittning av gangavstand, véntetid, aktid och
eventuell bytestid. Dessa vigs samman i sa kallad viktad restid. Den viktade
restiden berdknas genom att de olika komponenterna ldggs samman med vik-
terna 2 for gangtid, 2 for véntetid, 1 for aktid, 2 for bytestid samt ett bytesstraff
pa 5 min for respektive bytesresa. I och med att endast en viss andel av resorna
ar bytesresor (ca 38 %) har bytestid och bytesstraff multiplicerats med motsva-
rande andel. Bytesstraffet 5Smin anvinds for att askadliggora det motstand som
finns bland resendrer mot att behova gora ett/flera byten pa sin resa.

Tabell 2.1 Sammanstélining av trafikstandarden fér dagens situation.

Oviktad Viktad

Medel- Medel- Medel-

Gang- Bytes-

reslangd hastighet aktid P tid straff T restid restid
km km/tim min min min min min min min
Dagens 46 17 16 5 6 1,9 2 31 44

nat

Trafikstandard i JA och UA

Som tidigare nidmndes ir trafikstandarden en sammansittning av gangavstand,
véntetid, aktid och bytestid. Dessa vigs samman i sa kallad viktad restid, varpa
resandefordandringen kan skattas med hjélp av elasticitetsberdkning.

Géngavstand

Gangavstandet till hallplats i JA har tidigare bedomts till ca 250 m i genomsnitt.
Detta giller dock for de ca 80 % av befolkningen och verksamma som ticks
inom 400 m fran hallplats. For 6vriga 20 % av bef./verksamma har en kvalitativ
bedomning gjorts utifran tidigare framtaget kartmaterial 6ver kollektivtrafikens
tackning. Merparten av resterande befolkning och verksamma bedéms ha 600
m eller mindre till hallplats. Ett genomsnitt pa 500 m bor anses rimligt. En sam-
manrikning av dessa gangavstand ger ett genomsnittligt gangavstand pa 300 m.
I medeltal antas gangtiden till och fran héllplats (summerat for start- och mal-
punkt) vara totalt 6 minuter (antagen ganghastighet 6 km/tim).

I UA tidcks 85 % av befolkningen och de verksamma in inom 400 m fran en
spartaxistation. Genomsnittligt gangavstand till hallplats dr for dessa i enlighet
med JA ca 250 m. P4 samma sitt bedoms resterande 15 % av befolk-
ning/sysselsatta ha ca 500 m gangavstand. En sammanrikning ger ett genom-
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snitt i spartaxisystemet pa knappt 290 m. Med tidigare antagna ganghastighet
pa 6km/h motsvarar detta en gangtid pa knappt 3 min. Detta avstand skall dock
justeras med hénsyn till att det krdvs hiss/trappor for att na spartaxistationen.
Med ett antagande om en genomsnittlig tid pa ca 40 s for transport upp till sta-
tionen ger detta en total gangtid till hallplats pa 3,5 min. I medeltal antas dér-
med géangtiden till och fran hallplats (summerat for start- och malpunkt) vara
totalt 7 minuter i UA.

Viéntetid

Vintetiden berdknas som ungefir halva turtitheten i rusningstrafik. For JA an-
tas 2,5 min genomsnittlig véntetid. For spartaxisystemet finns ingen turtithet att
utgd ifrén, utan vintetiden dr den genomsnittliga tiden fran bestillning av en
vagn tills man kan kliva pa. Denna tid antas vara 2 min.

Restid

Restiden bestar av gangtid till och fran hallplats, vintetid, aktid samt en even-
tuell bytestid. Restidsfordndringen skattas genom ett resonemang kring medel-
hastighet i systemet. Dagens medelhastighet i kollektivtrafiken i Uppsala ar 17
km/h. Den genomsnittliga resldngden dr idag 4,6 km. For JA har den genom-
snittliga resldngden beréknats tidigare for ett antal typresor. For att sikerstilla
att resldngden blir representativ for systemet som helhet har en 6vergripande
berdkning av genomsnittlig resldngd och restid genomforts. For JA grundar sig
denna berikning pa tidigare beriknade skaftbelastningar samt berdkningar som
redovisas i1 Bilaga 4. For respektive skaft har en tinkt tyngdpunkt identifierats
utifran befolknings- och sysselsittningsunderlag inom 400 m fran respektive
skaft. Se Figur 2.1 nedan.
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Figur 2.1 Kartbilden visar sparvagns- och busslinjenétets befolkningsunderlag inom 400 m fran linje-
natet. Morkare farger indikerar stdrre befolkningsunderlag och de svarta prickarna ger en
bild av befolkningstatheten. Detta har i sin tur anvants for att kvalitativt bedéma var respek-
tive stomlinjeskafts tyngdpunkt &r (markerade med grén stjarna).

De genomsnittliga direktresorna har antagits ske mellan tyngdpunkt pa respek-
tive skaft och Resecentrum. Bytesresorna har fordelats proportionerligt mellan
skaften utifran skaftbelastningarna. En bytesresa i stomnitet forutsitts ske mel-
lan tyngdpunkten i ett skaft via resecentrum och ut till tyngdpunkten i ett annat
skaft.

For kompletteringslinjerna har den genomsnittliga direktresans resldngd anta-
gits till halva linjestrickningen medan det for bytesresor tillkommer ett tilligg
for en genomsnittlig skaftresa i stomnétet. Uppgifter om direkt- respektive by-
tesresor har anvints tillsammans med tidigare beriknad genomsnittlig reshas-
tighet (24 km/h) for att berikna den genomsnittliga restiden. Berikningarna
utmynnar i att den genomsnittliga resldngden i JA uppgar till 5,3 km och att den
genomsnittliga restiden dorr till dorr (oviktad) uppgar till drygt 24 minuter.
Redovisas dven nedan i Tabell 2.2 nedan.

Tabell 2.2 Sammanstéllning av trafikstandarden i JA

Oviktad Viktad
restid restid

Medel- Medel- Medel- Gang- Bytes-

Véntetid Bytestid

reslangd hastighet aktid tid straff

km km/tim min min min min min min min

JA 5,3 24 13 2,5 6 1,9 1 24 33
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En av forklaringarna till att reslingden okar i JA jamfort i dagens system &r att
en stor del av den tillkommande bostads- och verksamhetsutbyggnaden sker i
utkanterna av Uppsala vilket medfor att alltfler invanare far lingre resor och
restider.

En jamforelse med den beridkning av restid som gjorts tidigare i rapporten visar
pa relativt god dverensstimmelse med denna berikning och for UA har dérfor
tidigare berdknade virden for reshastighet anvénts. I rapporten har reslangden i
UA beriknats till 6,6 km och en genomsnittlig aktid pa 9 minuter, vilket innebér
en medelhastighet pa 44 km/tim. Detta géller emellertid for typresorna som ger
en lidngre reslingd dn om man ser till genomsnittsresan i hela systemet, som
med framtidens befolkningsstruktur antas bli 5,2 km'. Baserat pi antagandet att
genomsnittshastigheten &r lika hog for den genomsnittliga resan som for typre-
san fas en medelaktid pa 7 minuter. Tillsammans med vintetid och gangtid fas
ddrmed en oviktad restid dorr till dorr pa ca 16 minuter i UA.

Tabell 2.3 Sammanstélining av trafikstandarden i UA

Medel- Medel- Medel- Oviktad Viktad

Gang- Bytes-

reslangd hastighet aktid P tid straff T restid restid
km km/tim min min min min min min min
UA 5,2 44 7 2 7,5 - - 16 26
Resandeférandring

Den viktade restiden beriknas genom att de olika komponenterna liggs sam-
man med vikterna 2 for gangtid, 2 for vintetid, 1 for aktid och 2 for bytestid
samt ett bytesstraff pa 5 min. Utifran detta kan effekten pa resandet bedomas
genom elasticitetsberikning enligt PLANK?* >,

Resultatet visar pa resandedkningar pa 28 % for JA jamfort med dagens nit
samt 54 % for UA jamfort med dagens nit. Detta dr betydligt ldgre resandedk-
ningar dn de resandestrommar som beridknats tidigare i rapporten. Viktigt att
hélla reda pa att utgangspunkten i de tidigare beréikningarna var vilka resande-
méngder som systemen tal kapacitetsmissigt medan det i dessa berdkningar
beskriver hur stort resande som attraheras av kollektivtrafiksystemen.

I de hiir berikningarna har heller ingen hinsyn tagits till sparfaktorn* eftersom
det dr en mycket oséker parameter inte minst for spartaxi.

For att kunna uppskatta vad utbyggnader av bostdder och verksamheter innebér
for resandet har ett enkelt antagande gjorts om en resalstring pa 0,5 kollektivre-
sor per boende respektive anstélld per dag. Detta motsvarar normala véirden for
resalstring och tar inte hdnsyn till in/utpendling specifikt i Uppsala.

' Antar samma férhallande mellan spartaxi och buss som mellan bil och buss enligt RVU 2005 Uppsala.
2 "Planeringshandbok for kollektivtrafik”: metodbilaga, titort, Transportforskningsdelegationen 1981:9.

3 Utéver den viktade restiden anvands foljande varden som indata i modellen: tidsvérde 51 kr/tim, priselasticitet
-0,3 och medelpris per resa 11,47 kr.

* Erfarenhetsmassigt har det visat sig att spartrafik attraherar fler resenérer an vad motsvarande busslinje med
i dvrigt samma egenskaper attraherar. Detta brukar bendmnas sparfaktorn och ar i storleksordningen 20
%.
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2.2 Sammanstallning

Enligt genomférda berdkningar bedoms UA attrahera drygt 21000 fler resor én
JA 2030.

Tabell 3.3 Sammanstalining av antal resande i JA respektive UA

Resor p.g.a. nya Resande forand-
bostdder och  ring p.g.a. &ndrad
arbetsplatser standard

Arlig 6kning,

Resor per dag

trend 2030

JA Sparvagn + bussystem 1% 28 500 28 % 108 000

UA Spartaxisystem 1% 28 500 54 % 129 000
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3. Operativa kostnader

3.1 Driftskostnader

Med driftskostnad avses de rorliga kostnader som tillkommer for att driva trafi-
ken, med anknytning till fordon, sparunderhall och personal (ej vigunderhall,
denna post tas upp under externa effekter).

For JA fordelar sig driftskostnaden pa 240 Mkr/ar for personal och drift av for-
don (inkl. kapitalkostnad for bussar), 25 Mkr/ar for underhall av sparvigens
infrastruktur och 158 Mkr/ar i kaptitalkostnad for sparvagnar. Total driftskost-
nad i JA &r alltsa 423 Mkr/ar.

For UA har driftskostnaden antagits vara 1 kr/vagnkilometer. Med en medelbe-
laggning med 1,5 personer per vagn samt med hénsyn till en tomvagnskor-
ningsandel pa ca 33 % motsvarar detta en kostnad pa 1 kr/personkm. Baserat pa
beriknat persontransportarbete pa ca 670 000 pkm/dag’ resulterar det i en
driftskostnad pa 202 Mkr/ar. Till detta kommer kapitalkostnad for spartaxifor-
don med 105 Mkr/ar, d.v.s. total driftskostnad i UA #dr 307 Mkr/ar.

Nettot uppgar alltsa till +116 Mkr/ar for UA i forhallande till JA.

3.2 Omkostnader

Omkostnader &r kostnader fér administration, terminalhantering samt biljettfor-
sdljning som uppstar da en resa ska genomféras. Den rorliga delen dr enligt
Banverkets berikningshandledning 0,11 kr/personkm (exkl. skattefaktor 1).

Med ovan angivna reslingder och resandemingder, med resulterande person-
transportarbete, uppgar omkostnaderna till 19 Mkr/ar for JA respektive 22
Mkr/ér for UA. Nettot blir alltsa -3 Mkr/ar.

5129 000 resor med genomsnittlig reslangd 5,2 km.
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4. Biljettintakter och tidsvinster

4.1 Biljettintakter

En genomsnittlig resendr i Uppsala betalar 11,47 kronor per resa (inkl. moms).
Priset dr att betrakta som ett genomsnittligt pris med hinsyn taget till att vissa
resendrer aker med manadskort eller utnyttjar rabatterat pris. Biljettintikterna
Okar med 73 Mkr/ar, varav 4 Mkr/ar dr moms, i UA jamfort med JA.

4.2 Tidsvinster

Den totala tidsvinsten baseras pa den viktade restiden i kapitel 2. Tillkommande
resendrer i systemet tillgodoriknas hilften av restidsvinsten i kalkylen. Kollek-
tivtrafikresenirens virde per timme ir satt till 51 kronor. Det resulterar i res-
tidsvinster i UA till ett virde av 233 Mkr/ar.
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5. Externa effekter, trafikomflyttningar

5.1 Minskad biltrafik

Av de tillkommande resendrerna i UA jimfort med JA anses hilften vara tidiga-
re bilresendrer. Beldggningsgraden antas vara 1,3 personer per bil och medel-
reslingden for bilresorna antas vara 5 km.

Det samhillsekonomiska virdet av denna minskning av biltrafiken ir i en stad
av Uppsalas storlek 1,0 kr/fordonskm. Virdet dr en mix av virderingar for luft-
fororeningar, vigslitage, olyckor och buller och uppgar till 12 Mkr/ar.

5.2 Ersattning av buss- och sparvagnstrafik

I UA ersitts buss- och sparvagnstrafiken helt av spartaxitrafik. Det samhills-
ekonomiska virdet av trafikminskningen med buss &dr i en stad av Uppsalas
storlek 5,6 kr/vagnkm. Den samhillsekonomiska kostnaden for sparvagnstrafik
torde motsvara bussens avseende olyckor och buller®, vilket innebir 1,3
kr/fordonskm. Luftféroreningarna fran sparvagnstrafiken antas vara obetydliga
och slitage tas upp pa annat stélle i kalkylen genom banunderhall (under opera-
tiva kostnader). Sammantaget uppgar de externa effekterna till ett virde av 23
Mkr/ar

5.3 Externa effekter av spartaxi

Den samhillsekonomiska kostnaden for spartaxitrafik #r dnnu okdnd da det
saknas system i kommersiell drift. Foretaget Vectus anges dock ha uppgifter om
att spartaxi skall vara drygt 20 ganger sikrare én biltrafik.. Vad géller buller har
bullerkostnaden antagits motsvara den for biltrafik. Det ger ett virde pa de sam-
lade externa effekterna pa 0,1kr/fkm. Forvisso bor elfordonen generera mindre
buller d@n konventionell personbilstrafik men i gengild framfors fordonen flera
meter upp i luften vilket torde innebira en storre bullerstérning. Med ovan an-
givna antaganden uppgér de externa kostnaderna till 21 Mkr/ar.

® Buss och sparvagn genererar ungefiar samma bullerniva enligt "Litteratursammanstélining éver kollektivtrafik-
system”, Trivector rapport 2008:26.
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5.4 Summering, nettoeffekt

Nettoeffekten for spartaxisystemet kan enligt ovanstdende uppskattas ha ett
samhillsekonomiskt vérde pa +14 Mkr/ar.
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6. Budgeteffekter

6.1 Moms fran biljettintakter

Biljettintdkterna okar, vilket ocksd innebédr 6kade momsintikter. Momsen pa
kollektivresor dr 6 %. De 6kade momsintidkterna i UA jamfort med JA uppgar
till ca 4 Mkr/ar.

6.2 Minskade skatteintédkter fran vagtrafik

Minskad bil- och busstrafik innebdar minskade skatteintikter. Virdet dr 0,82
kr/fordonskm for bil och 1,87 kr/fordonskm for buss. Det ger en minskning av
skatteintikterna med 15 Mkr/ar.
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7. Infrastrukturinvestering

Den investering som tas upp i kalkylen inkluderar anldggningskostnad for bana,
elsystem, stationer, depa o.s.v. Investeringskostnad for fordon tas upp under
operativa kostnader.

For JA har investeringskostnaden for infrastruktur berdknats till totalt 3,5 mil-
jarder kr. I UA #r infrastrukturinvesteringen knappt 6 miljarder kr. Skillnaden &r
alltsa ca 2,5 miljarder kr, och korrigerat med skattefaktor 1 motsvarar det en
kostnadsokning i UA med 3 miljarder kr. Investeringen antas bade i JA och UA
vara jimnt férdelade Gver en tioarsperiod.
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8. Kalkylsammanstallning

For den studerade kalkylperioden beriknas de totala uppkomna nyttorna och
kostnaderna. Genom att berdkna nettonuvirdeskvoten stills nettonyttan i rela-
tion till anldggningskostnaden. Sammanstillningen visar pa att ett spartaxissy-
stem utifran givna indata skulle resultera i en hogre samhillsekonomisk 16n-
samhet #n ett sparvagns- och bussbaserat kollektivtrafiksystem. Bland nyttorna
utmérker sig tidsvinsterna och minskade driftskostnader som de enskilt vikti-
gaste posterna.

Tabell 11.1 Sammanstéllning av kalkylen for studerat UA (spartaxi) jamfort med JA (buss och spar-
vagn), nuvarde i miljoner kronor.

Kostnader och nyttor UA i forhallande till JA

Operativa kostnader
Driftskostnader +1381
Omkostnader -39

Biljettintakter

Intéktsdkning inkl. moms +719
Moms avgaende -43
Tidsvinster

Minskning viktad restid +2283

Externa effekter

Minskad biltrafik +122
Minskad busstrafik +147
Minskad sparvagnstrafik +74
Spartaxitrafik -227
Budgeteffekter

Moms biljettintakter +43
Skatteintakter vagtrafik -148
Summa trafikeffekter +4314

Investeringar

Anlaggningskostnad -1710
Nettonuvéarde +2604
Nettonuvardeskvot +1,5

Eftersom det inte gar att kvantifiera alla effekter av en eventuell sparvigsut-
byggnad respektive spartaxiutbyggnad ger kalkylen inget komplett beslutsun-
derlag. Likasa &r flera av uppgifterna mycket osikra och en kinslighetsanalys
har déarfor genomforts for att skapa en bild av hur stora dessa osédkerheter r.



15

Trivector Traffic

9. Kanslighetsanalys

Flera av parametrarna i kalkylen &r forknippade med férhallandevis stor osi-
kerhet och dirfor har en kédnslighetsanalys genomforts.

Ett exempel pa en osikerhetsfaktor dr medelhastigheten i spartaxisystemet, som
enligt antagandet i huvudrapporten dr mycket hog (44 km/h), iven om man ser
till att spartaxin kors pa helt separat bana. En medelhastighet pa ca 30-35 km/h
borde kunna vara ett mer rimligt virde. Det motsvarar en aktidsfordndring pa
mellan 20-30 %. Det finns dven andra osidkerheter i reskedjan, och mot bak-
grund av detta provas resultatet av en 6kning av den viktade restiden i UA med
25 %.

Aven driftskostnaden #r en viktig parameter, som #r forknippad med stor osi-
kerhet. I berdkningarna har ett virde pa 1 kr/vagnkm anvénts for spartaxisyste-
met, men i underlaget anges att driftskostnaden i andra studier normalt sett &r
hégre. Medelvirdet av ett antal studier anges till 1,74 kr/vagnkm. A andra sidan
pavisas ocksa att ett rimligt viarde kan vara sa lagt som 0,75 kr/vagnkm, med
reducerade kostnader for stidning och underhall av fordon i férhallande till
grundkalkylen. Det 4r alltsa motiverat att prova effekten pa resultatet av att 6ka
driftskostnaden med 75 %, liksom av att sdnka den med 25 %.

Investeringskostnaden for ett spartaxifordon anges vara 350 000 kr i grund-
kalkylen. I rapporten Pionjirbanor for sparbilar (WSP, Ds nr 2009:48) an-
vinds emellertid kostnaden 750 000 kr per vagn, d.v.s. mer @n dubbla priset.
Aven om bestillningsserierna i den sistnimnda rapporten 4r mindre #r det mo-
tiverat att prova resultatet av en dubblering av fordonskostnaden.

Pa motsvarande sitt indikerar ocksa enhetspriserna i rapporten Pionjdrbanor
for sparbilar 6ver 50 % hogre anlidggningskostnad for infrastrukturen. Darfor
provas ocksa effekten av en sadan fordndring i indata.

Tabell 9.1 Resultat av osadkerheter i indata for UA till den samhéllsekonomiska bedémningen.

Parameter Foérandring Nytt Nettonuvérde Ny Nettonuvérdeskvot
Grundvérde - +2604 Mkr +1,5
Viktad restid +25 % +492 Mkr +0,3
Driftskostnad, exkl. +75 % +812 Mkr +0,5
kapitalkostnad

-25 % +3201 Mkr +1,9
Fordonskostnad +100 % +1359 Mkr +0,8
Anlaggningskostnad +50 % +542 Mkr +0,1

Analysen har gjorts for en parameter i taget, och visar att resultatet dr allra mest
kénsligt for viardena pa resstandard (viktad restid) och anldggningskostnad.
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Varieras alla parametrar inom de angivna grinserna visar det sig att resultatet
dndras kraftigt, med nettonuvérdeskvoter pa allt mellan -1,2 och +1,9. Pa sam-
ma sitt varierar nettonuvirdet mellan -4,3Mdr och +3,2Mdr. Viger man dess-
utom in att de vidrden som anvints som intervallgrinser i kinslighetsanalysen
pa intet sitt dr extrema, utan snarare medelvirden fran andra studier, blir det én
tydligare att det &r svart att dra nagon slutsats fran resultatet sa ldnge det inte
finns bittre indata till hands.

Att fordndringar av indata endast gors for UA motiveras med att UA innebér
inférande av ett helt nytt trafikslag dir uppgifter fran verkliga system i kom-
mersiell drift saknas medan JA (sparvagns- och bussbaserat kollektivtrafiksy-
stem) dr ett vél beprovat system som dr i drift i ett stort antal stdder i virlden
och dven i Sverige. Virdena for JA baseras ddrmed pa verkliga erfarenheter for
sparvig och busstrafik. Likvil finns det osidkerheter i vissa parametrar, sdsom
exempelvis for anldggningskostnaden.

Kinslighetsanalysen visar att resultatet i den samhillsekonomiska bedomning-
en innehaller mycket stora osdkerheter och att resultatet dirfor inte kan tolkas
som en absolut sanning.
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10. Slutsats

Resultatet dr mycket kinsligt for dndrade parametrar, i synnerhet de som paver-
kar restiden och anlidggningskostnaden. Skélen till dessa osdkerheter beror till
stor del pa att det idag inte finns nagra spartaxisystem i stor skala som 4r i drift.
Viktigt att podngtera dven att for vissa faktorer kan osidkerheterna vara &n storre
dn de variationer som anvinds i kénslighetsanalysen, vilket gor att resultatet
kan variera i dn hogre grad.

Med de ingangsviarden som anviénts i kalkylen fas en nettonuvirdeskvot pa
+1,5 till spartaxisystemets fordel. Kinslighetsanalysen visar dock att resultatet
— med rimliga och dokumenterade @ndringar i restid, driftskostnad, fordons-
kostnad och kostnad for infrastruktur — varierar mellan -1,2 och +1,9. Antagli-
gen dr osdkerhetsintervallet dnnu storre, da de grinsviarden som anvénts i kdns-
lighetsanalysen pa intet sitt dr extrema. Det 4r alltsa med tanke pa de stora osi-
kerheterna omdjligt att avgora vilket av systemen som ger storst samhéllseko-
nomisk nytta.

Det dr dven viktigt att podngtera att nettonuvirdeskvoten 1 denna bedomning &r
en jamforelse mellan tva system och endast beskriver om det ena systemet &r
mer eller mindre 16nsamt dn det andra. Det sdger saledes inget om ett sparvags-
system eller spartaxisystem i Uppsala dr totalt sett samhéllsekonomiskt 16n-
samt.





