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Forord

Spértaxin — hur realistisk 4r den? frdgade sig Rolf Oom vid KM redan ar 1971. Fragan
har egentligen dnnu inte fatt ndgot riktigt bra svar. Spartaxi i form av stérre fordon har
dock funnits i verkligheten i Morgantown 1 West Virginia i USA och fungerar alldeles
utmarkt dér alltsedan borjan av 1970-talet. Over hela virlden finns idag ett 80-tal s.k.
APM-system (APM - Automated People Mover) och antalet system véxer.

Men just spartaxi — 1 betydelsen sma létta enheter for ca 4 personer pa egen bana — har
annu inte satts 1 drift. I Chicago (Rosemont) dr forberedelserna langt drivna och ett
eventuellt beslut tdmligen ndra. I Seattle har nyligen en omfattande spartaxistudie ge-
nomforts. I Sverige har ett flertal studier genomforts under de senaste 10 aren 1 framfor-
allt Goteborg, Gévle, Jonkdping och Stockholmsregionen. Det har dock visat sig forelig-
ga behov av att komplettera de tidigare studierna i ett antal avseenden, framst vad géller
marknadsanalyser, virderingsanalyser och samhillsekonomiska analyser.

P& uppdrag av Regionplane- och trafikkontoret, och med finansiellt stéd av KFB, har
Transek fatt 1 uppdrag att ndrmare studera forutsittningar, marknad och ekonomi med en
pilotbana for spartaxi 1 Stockholmsregionen. Marknadsanalyserna har utférts av Jan
Henningsson och Géran Tegnér vid Transek. Detaljerade datorsimuleringar av fem alter-
nativa spértaxinét har utférts av Tekn. Dr. Ingmar Andréasson, LogistikCentrum. Vérde-
ring av spértaxi i form av Stated Preference studie har utforts av Vesna Loncar-Lucassi
vid Transek och med vetenskapligt stéd av Professor Elsa Rosenblad, CTH, Inst. for
Konsumentteknik. Samhéllsekonomiska analyser av spértaxi har gjorts av Tekn. Dr.
Gunnar Lind vid Transek. Som projektledare har Géran Tegnér fungerat. Arbetet har
f6ljts av en arbetsgrupp inom Stockholms léns landsting samt en politisk ledningsgrupp.
Projektet har dven redovisats for KFB. Kontaktperson pad KFB har varit Nils Edstrém.

I kapitel 2 illustreras trafikutvecklingen 1 Stockholm — utan spartaxi. I kapitel 3 beskrivs
filosofin bakom spartaxikonceptet. I kapitel 4 analyseras hur ett heltickande spartaxinét 1
hela Stockholmsregionen kan bidra till ett effektivt och langsiktigt héllbart trafiksystem.
I kapitel 5 beskrivs hur ett efterfrigan pa spartaxiresor kan bli i Akalla-Kista omradet,
och 1 kapitel 6 redovisas metod och resultat av SP-studien. Kapitel 7 dgnas at de sam-
hillsekonomiska analyserna. Utredningens sammanfattning och slutsatser presenteras i
kapitel 8.

Forhoppningsvis kan denna rapport bidra till att stimulera och underldtta ett eventuellt
beslut att g vidare med spértaxi 1 Stockholmsregionen.

Solna 1 december 1998 Goran Tegnér, TRANSEK
projektledare



1  Uppdrag och syfte

1.1 KFB:s FoU-program

Fragan om hur kollektivtrafiken ska kunna géras mer attraktiv och konkurrenskraftig pa

den lokala och regionala transportmarknaden har uppmarksammats under lang tid. S& hér

skriver KFB 1i sitt eget forskningsprogram:
"For att [kollektivtrafiken ska] kunna konkurrera med bilen krdvs trafiksystem
med hogre kvalitet och resstandard dn vad dagens kollektiva trafiksystem kan er-
bjuda. Det intressanta med vissa typer av automatiska bansystem dr att de synes
kunna erbjuda hég frekvens, fler direktresor och snabbare restider dn vad dagens
kollektivtrafik formar. Om automatik utnyttjas mdste systemet dock ha egen bana,
vilket stdller sdrskilda krav pa bl.a. stadsbilden. Hittills genomforda studier har
gett intressanta resultat, vilket kan motivera fordjupade studier av problem och
mojligheter med olika typer av nya trafiksystem. Internationella erfarenheter bor

inhédmtas. !

1.2 Stockholms léins landstings forstudie - Pilotbana med spartaxi

Stockholms Léns Landsting har i en farsk forstudie 1atit studerat ”Spértaxi - individuell

kollektivtrafik”? som ett komplement till den traditionella buss, t-bane- och jarnvigs/-

sparvagstrafiken. I denna forstudie skrivs inledningsvis bl.a. féljande:
“Resandet med kollektiva transportmedel forlorar i konkurrenskraft gentemot
den individuella bilismen. Den dkande rérligheten i samhdllet har inte kunnat
motas med tillrdckligt attraktiva och effektiva kollektiva transportmedel. Privat-
bilismen har ddrmed blivit det dominerande fardmedelsvalet for persontranspor-
ter. Den privata biltrafiken har samtidigt kommit att innebdra ett hot mot bade
sig sjdlv och sin omgivning. Dalig framkomlighet och dalig miljo har uppstatt i
vara tdtorter, och det forsvagade underlaget for kollektivtrafiken forsdmrar yt-
terligare dess formaga att konkurrera i en ogynnsam spiral.

Spartaxi, en svensk bendmning pa PRT - Personal Rapid Transit, har aktualise-
rats som ett svar pa utmaningen att erbjuda den privata bilens standard i ett ef-
fektivt kollektivtrafiksystem. Flera svenska kommuner har pa senare ar studerat
Sforutsdttningarna for att infora spartaxi som en del i kollektivtrafikforsorjningen,

| KFB:s Forskningsprogram, KFB Information 1996:16, Kommunikationsforskningsberedningen, de-
cember 1996, sidan 157.

2 “Ppilotbana med spartaxi - forstudie om méjligheter och forutsittningar”, PM Nr 7, april 1997, SLL
Regionplane- & trafikkontoret



och svenska industriella initiativ har ocksa bidragit till att rikta intresset mot
spdrtaxi som transportsystem.”’

1.3 Tidigare svensk forskning

KFB har tidigare finansierat ett stort antal spértaxistudier, bl.a. 1 Gévle, Jénkdping och
Goteborg. Vid t.ex. Chalmers Tekniska Hogskola och Géteborgs universitet har ett fler-
arigt FoU-program genomforts, vars resultat avrapporterades den 17 juni, 1997 i form av
ett seminarium med titeln: ’Avancerade persontransportsystem”.

Ett betydande antal spartaxistudier har séledes redan genomf6rts och méanga ursprungliga

fragestillningar har klarlagts helt eller delvis. Exempel p4 intressanta och relevanta fra-

gestillningar &r:

e spartaxisystemets kostnader

e spartaxisystemets konkurrens med biltrafiken

e spartaxisystemets konkurrens med gang och cykel

e spartaxisystemets konkurrens med linjetrafik (buss, t-bana)

e finns det grupper med speciella tidsvirden/komfortbehov, som kan vinnas 6ver med
spértaxi, men inte med traditionell kollektivtrafik?

e finns det ndgon resrelation dér spértaxi skulle kunna vara bra dven om det blev en
engangsforeteelse?

e kan alternativresande med buss latt ordnas d4r om tekniken skulle krangla?

Flera av ovanstiende punkter ar f6ga eller ej alls sérskilt utredda. Kostnadskalkylerna ar
naturligen behiftade med betydande osikerheter, eftersom det inte existerar nagra spar-
taxisystem 1 drift i Sverige eller i Europa. Konkurrensférméagan gentemot biltrafiken ar
visserligen Gversiktligt simulerad 1 nagra studier av Tekn. Dr. Ingmar Andréasson i
Gévle och Goéteborg, men knappast alls 1 Stockholmsregionen.

Konkurrensytan gentemot géng och cykel dr oss veterligen dnnu mer rudimentért be-
handlad, om det dverhuvudtaget &r beaktat. Frdgan om spértaxi som ett komplement eller
som en ersittning for traditionell linjetrafik har beaktats av Ingmar Andréasson for Gote-
borg, men dven inom detta omrade 4r det angelédget att ytterligare reducera osdkerheten
vad giller marknadsforutséttningarna for spartaxi, t.ex. for Stockholmsregionen.

Fragan om det finns grupper av trafikanter med speciella tidsvédrden eller komfortbehov
som kan vinnas 6ver med spartaxi, men inte med traditionell kollektivtrafik &r - oss ve-
terligen - ¢j alls studerad i Sverige. Aven de bida sistnimnda punkterna ovan r hittills
outredda.



1.4 Den internationella fronten

I USA pégér utbyggnaden av en forsta provbana med modemn spartaxi (Personal Rapid
Transit) 1 Rosemont, Chicago, samt bedrivs en hel del forskning kring olika typer av au-
tomatbanor. En bra 6verblick 6ver den padgéende forskningen kring PRT gavs av en inter-
nationell forskningskonferens i november 1996 anordnad av Professor J. Edward An-
dersson et. al. vid University of Minnesota i Minneapolis: ”International Conference on
PRT & Other Emerging Transportation Systems™3.

Ingmar Andréasson och Lawrence Fabian har genomf6rt en internationell dversikt dver
forsknings- och kunskapsliget for spartaxi4.

Dessa bada kunskapséversikter ger en god grund for det fortsatta FoU-arbetet.

1.5 KFB:s yttrande dver SLL:s forstudie

Stockholms léns landsting har skickat ut den ovan ndmnda forstudien: ”Pilotbana med
spartaxi - forstudie om mojligheter och forutséttningar” pa remiss till bl.a. KFB. KFB har
yttrat sig om detta projekt pa bl.a. f6ljande sitt:
"Forsok med spartaxi stammer vil overens med KFBs FoU-program bade ndr
det giller en konkurrenskraftig och mer attraktiv kollektivtrafik och nya trafik-

’

system.’

“Intressant ur KFBs perspektiv dr studier av olika modeller for finansieringsios-
ningar av sadana kapitalintensiva kollektivtrafikinvesteringar som ett spartaxipro-
Jjekt representerar.

Yiterligare kunskap behdvs nér det gdller att bedéma spdartaxis samhdllsekono-
miska lonsamhet. Det gdiller virderingen av spartaxis speciella egenskaper sasom
direkta och individuella resor utan mellanliggande uppehdll.

Aven studier som belyser ett spdrtaxisystems resursdtgdng och miljopdverkan dr
av intresse da det gdller att fa en uppfattning om spdrtaxisystemets potentiella
miljovinster och eventuella brister.”...

... "KFB dr overtygad om att en pilotbana skulle ge virdefull kunskap om an-
ropsstyrd trafik 6ver huvudtaget och som kan vara till nytta att ndr det gdller att

3 De viktigaste FoU-bidragen 4r dokumenterade bl.a. i: Infrastructure, Volume 2, Number 3, Special
Issue: Personal Rapid Transit systems, J. Edward Anderson, Guest Editor, John Wiley.

4 ”Research and Development in Advanced Transit Systems - Surveys of Academic and Industry Ef-
forts”, Summer of 1996, Edited by Ingmar J. Andréasson, Chalmers and Lawrence J. Fabian, Trans 21.



forsoka anpassa den konventionella kollektivtrafiken till individuella behov for att
pa sa sdtt gora den mer attraktiv.

Av betydelse dr ocksa 6kade kunskaper om samhdllsekonomisk nytta och finansi-
ering av kapitalintensiva infrastruktursystem. Denna kunskap dr till hjdlp vid
anldggande av andra typer av banor.””

1.6 Syftet med denna utredning

Syftet med detta FoU-projekt var ursprungligen att komplettera tidigare genomférda
spartaxistudier i foljande avseenden:

wos

en marknadssegmenterad efterfrigeanalys av spéartaxis mojligheter att konkurre-
ra/komplettera Gvriga trafiksystem;

en trafikantanalys for att utréna om det finns vissa grupper av trafikanter med speci-
ella tidsviarden och/eller komfortbehov, som kan vinnas 6ver med spartaxi, men inte
med konventionell kollektivtrafik;

en betalningsviljestudie, med vars hjilp betalningsviljan for spértaxis specifika kom-
fort kartlaggs;

en studie av hur olika prisséttningsstrategier paverkar efterfrdgan pd spéartaxi;

en analys av spartaxis miljomaéssiga konsekvenser;

en skiss till finansiering av en pilotbana med spértaxi genom uppskattning av mark-
virdestegringar.

1.7 KFB:s beslut

Savil KFB:s Ledningsgrupp som dess Styrelse behandlat FoU-ansékan till detta projekt.
KFB:s Ledningsgrupp tillstyrkte projektet och framholl den 25 november 1997 bl.a. att:

"Betrdffande det hdr ansokta projektet bor framst beaktas den samhdllsekono-
miska nyttan, som bor vara klart positiv innan beslut fattas om att dra igang ett
pilot- och demonstrationsprojekt. Finansieringsfragan far ses ett senare led som
man far genomlysa i det fall en samhdllsekonomisk studie visar pa positiv total
samhdllsnytta.

Av intresse nu dr istillet den samhdllsekonomiska studien... Det dr dirfor me-
ningsfullt att se vad en tillimpad studie avseende ett konkret projekt inom Stock-
holmsregionen ger for nytta. Uppnads ej samhdllsekonomisk nytta for ett sadant

5

KFB:s remiss: "Pilotbana med spartaxi - forstudie om mojligheter och forutséttningar”; brev till SLL,
RTN 1997-07-10.



projekt inom Stockholmsregionen torde det vara svart att uppna det pa annan
plats i Sverige heller”.

KFB:s Styrelse yttrade den 12 december 1997 bl.a.:

“Styrelsen delade kansliets bedomning att KFB bér inrikta sitt stod p a att klargo-
ra sadana fragestdllningar i projektet som dr av generell och kunskapsuppbyg-
gande natur. Framfor allt giller det att bedéma den samhdillsekonomiska nyttan
av sadana kapitalintensiva infrastruktursystem som spdartaxi och andra typer av
kollektivtrafikanldggningar. Styrelsen understrok dock ocksa att ett villkor for
KFB:s stod dr att projektet dr inriktat pa ett konkret fall inom ett geografiskt om-
rdde ddr pilotbanan avses bli byggd.”

Det beviljade FoU-anslaget bantades dock till 55 % av det ansékta beloppet, varfor am-
bitionsnivéan enligt avsnitt 1.6 ovan fick bantas. Bl.a. fick punkterna 5. och 6. utga samt
6vriga punkters ambitionsniva anpassas till en vdsentligt ldgre budgetram 4n vad som
ursprungligen var kalkylerad.

Punkten 4 har bl.a. av detta skél utgétt och behandlas ej ndrmare 1 denna utredning. (Ett
ytterligare skil hértill 4r att den samhéllsekonomiska nyttan av spartaxi har setts som
overordnad; och det visar sig att den maximeras vid en lag taxeniva; frdgan om betal-
ningsviljan for spartaxi behandlas 1 kapitel 6; priskénsligheten for kollektivresor 1 Stock-
holms 14n uppgéar i genomsnitt till —0,50).



2  Biltrafiken har vuxit snabbare an kollektivtrafiken
i Stockholmsregionen

Sedan slutet av 1950-talet har biltrafiken vuxit snabbare dn kollektivresandet, trots bety-
dande resursinsatser for att ka andelen kollektivtrafikresor. Aven aktuella trafikprog-
noser for Stockholmsregionen visar pa en fortsatt expansion for biltrafiken. Traditionell
kollektivtrafik kommer dven fortsédttningsvis att fa svarigheter att konkurrera effektivt
med biltrafiken. Det foreligger ett behov av att introducera nya former av hogklassig kol-
lektivtrafik om vi ska kunna &stadkomma en effektiv och langsiktigt hallbar utveckling
inom trafikomrédet.

2.1 Biltrafiken har 6kat med 88 procent 1970 - 1995

Vi har analyserat biltrafikens utveckling 1 Stockholms ldn under det senaste kvartsseklet,
d.v.s. &ren 1970 - 1995. Som matt pa biltrafikutvecklingen anvinder vi oss av trafikar-
betet, d.v.s. antalet fordonskilometer®.

Biltrafikarbetets arliga utveckling illustreras 1 figur 1:

Figur 1: Biltrafikarbetets utveckling i Stockholms lin 1970 - 1995
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Killa: Tidsseriemodeller 6ver Trafik- och Olycksutvecklingen — métning och analys av Dennispaketets
verkliga effekter. Delprojekt - Lagesrapport infér Kontrollstation-96. 11 december 1996 Korrigerad 28
januari 1997. Géran Tegnér, Vesna M. Loncar-Lucassi
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V1 har uppskattat trafikarbetet i Stockholms l4n per ménad och &r med hjélp av data om
bensinleveranserna per méanad inom Stockholms 14n och tagit hinsyn till bilarnas brins-
leférbrukning - dels utvecklingen 6ver tiden, dels den sdsongmassiga variationen mellan

vinter och sommar.
Det uppskattade biltrafikarbetet (for bensindrivna bilar) har ¢kat fran 0,6 till 1,1 miljar-

der fordonsmil/ér, eller med 88 procent, vilket motsvarar drygt 2,5 % per ar under 25-4rs-
perioden 1970 - 1995.

2.2 Kollektivtrafiken har okat med 19 procent 1973 - 1996
Kollektivresandets utveckling har uppskattats med hjdlp av SL:s biljettforsdljning av
ménadskort, kontant- och forkopsbiljetter for perioden 1973- 1996 inom ramen for ett

KFB-finansierat forskningsprojekt — KUR — “Kollektivresandets Utveckling i Regioner”’

Kollektivresandets arliga utveckling illustreras 1 figur 2:

Figur 2: Kollektivresandets utveckling i Stockholms lin 1973 - 1996
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7 "The Demand for Public Transport Trips in the Stockholm Region - a two stage aggregate, non-linear
time series model”, paper presented for the KFB/CTS Conference: "Economics and Institutions of
Transport, 1998; May 25" - 27", 1998, Borlinge, Sverige
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Antalet kollektivresor berdknas ha 6kat fran ca 266 miljoner ar 1973 till ca 288.000 &r
1996, eller med drygt 8 procent under den senaste 23-arsperioden. Denna blygsamma
resandedkning avser helresor uppskattade via biljettférsdljningen. SL:s officiella resande-
statistik avser delresor (d.v.s. antalet pastigande) och detta antal uppges ha 6kat frdn 504
miljoner ar 1973 till 600 miljoner ar 1996, eller med 19 %.

Utvecklingen av bil- och kollektivtrafikresandet jamfors i figur 3 nedan:

Figur 3:  Utvecklingen av bil- och kollektivtrafikresandet i Stockholmsregionen 1970-1995

‘Jamforelse av bil- och kollektivtrafikutvecklingen 1970 - 1996 i
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95

Biltrafikens realiserade efterfragan har vuxit i stort sett lika mycket som kollektivtrafi-
kens utbud, eller med narmare 90 % under det senaste kvartsseklet. Kollektivresandet har
vuxit mellan 8 och 19 % under 1 stort sett samma tidsperiod. Utbudet av det statliga
végnitet — métt som antalet vagmil — har dock varit oférdndrat (dven om kvaliteten na-
turligtvis har forbéttrats avsevért). Bilresandet har 6kat mellan 3 och 8 ganger snabbare
an kollektivresandet.

Relationen mellan kollektivtrafikens utbud och efterfrdga visar pa en betydande obalans —
utbudet har nésta fordubblats (+4,5 % per ar), samtidigt som efterfrdgan bara har vuxit
med 0,3 - 0,8 % per ar 1 genomsnitt. Nuvarande former av kollektivtrafik — pendeltag,
forortsjarnvag/sparvég, tunnelbana och buss — har inte pé langa végar formatt attrahera
nya resendrer i takt med att platsutbudet har byggts ut.
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2.3 Bilresandet fortsitter att vixa snabbare iin kollektivresandet
Antaganden och olika utvecklingsparametrar utgar frdn de “reviderade grundantaganden
for Regionplan 917, RTK, oktober 1996. Prognosaret 2010 med lag tillvixt bygger pa
Langtidsutredningens (1995) eftersldapningsscenario.

Utvecklingen av resandet fran ett nulidge fram till prognosaret 2010 Lag kan illustreras

med figuren nedan. Dir visas fordndringen av antalet bilresor ett vardagsmedeldygn.

Figur 4. Forandring av bilresor per vardagsdygn 2010 Lag jamfort med 1996
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De kraftiga 6kningarna hanfor sig framforallt till de stora strdken samt till de leder som
antas byggas fram till prognoséret 2010. Detaljer samt konsekvenser av denna férdndring
beskrivs i texten nedan.
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Hur beréknas dé resandets drende- och fairdmedelsfoérdelning se ut ett vardagsmedeldygn
ar 20107

Figur 4: Resornas fordelning pa drende och firdsdtt

{Dygnstrafiken i Stockholms lan ar 2010 fordelad pa arende och
; fardsatt
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Arbetsresorna svarar f6r mindre 4n hilften (38 %) av samtliga personresor i regionen.
Tillsammans med tjinsteresorna utgér de dock 6ver tva tredjedelar av alla resor. Reste-
rande tredjedel utgérs av skolresor inkdpsresor, serviceresor, rekreations- och besoksre-
sor. Kollektivtrafiken uppvisar h6ga marknadsandelar bland arbets- och skolresor, men
mycket 14ga andelar bland tjansteresor och Gvriga privatresor.

Om kollektivtrafiken ska goras mer konkurrenskraftig maste den kunna attrahera resené-

rer 1 sddana drenden dér den for ndrvarande har ldga marknadsandelar. Det finns darfor
ett behov av att gora kollektivtrafiken mer hégklassig.
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Resandeutvecklingen mellan aren 1996 och 2010 fordelat pa fardsitt visas 1 figuren ned-

an:

Figur 5: Resandeutvecklingen 1996 - 2010
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Bilresandet 6kar i storre grad jamfort med kollektivresandet och det totala fordonsresan-

det Okar ocksa.

Tabell 1: Bil- och kollektivtrafikutvecklingen 1970 - 2010

Period\Trafikslag Biltrafiken (fordonskm) Kollektivtrafiken (personkm)
Faktisk tillvaxt 1970-1995 88 % 13 %
Prognostiserad tillvdxt 1996-2010 25% 17 %

Tabellen ovan visar tydligt hur svart kollektivtrafiken har att géra sig géllande 1 konkur-

rens med biltrafiken.

2.3.1 Vigtrafik

Prognoserna avser resor med béade bil och kollektiva transportmedel. Nedan redovisas

berdknad utveckling av biltrafiken.
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Utifran de redovisade berdkningsforutsédttningara har en trafikprognos utarbetats for ar
2010. Inga avgifter 1 form av exempelvis biltullar finns med 1 prognosférutsittningarna.
Skulle tullar eller andra styrinstrument inféras kommer de hiar nedan redovisade 6kning-
arna for innerstaden bli av ett annat resultat. Detta har visats i tidigare tullutredningar.
Varje 6kning av antalet resor i innerstaden astadkommer en stérre trangsel och darmed
en forsamrad framkomlighet. Resultaten i1 de gjorda prognoserna &r f6ljande:

Tabell 2:  Vigtrafikutvecklingen 1996 - 2010, 1000-tal fordonskilometer per vardagsdygn

Ar 1996 Ar2010 Okning Okning i %
Innerstaden 2.009 2.359 350 17
Regionen 21.864 27.330 5.466 25

Biltrafikarbetet berédknas 6ka med 25 % till &r 2010 pé& regional niva, vilket motsvarar en
genomsnittlig arlig 6kningstakt med 1,4 %. Orsakerna till 6kningen dr huvudsakligen
okad befolkning i kombination med 6kade hushéllsinkomster. Okade hushallsinkomster
resulterar 1 6kat bilinnehav och minskad kénslighet for kostnader 1 transportsystemet. Det
Okade bilresandet bestar framst av fler bilresor.

2.3.2 Trafikprognos kollektivtrafik

Utvecklingen av resorna med kollektivtrafiksystemet fran ett nuldge till prognosaret 2010
visas 1 figur nedan. I figuren framtridder 6kningen som beror pé inférandet av snabbb-
sparvdgen. I denna prognos finns strdckningen med fran Slussen via Liljeholmen och
Alvik, samt med fortsdttning till Solna och vidare mot Universitetet. Den forbéttrade
turtdtheten och nya linjer pa pendeltdg och regionaltdg visar dven det pa kningar 1 figu-
ren. Tunnelbanan visar inte lika kraftiga 6kningar. Vissa lokala férdndringar finns for
busstrafiken i vissa strak.
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Figur 6. Foradndring av kollektiva resor, hdgtrafikperiod 2010 (Lag) jamfort med 1996
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Nedan redovisas berdknad utveckling av kollektivtrafiken i sifferform.
Tabell 3: Persontrafikarbete med kollektiva firdmedel, dygn, 1000-tals personkm
Kollektivt fairdmedel 1996 2010 Fordndring Foérdndring

dygn dygn 1996 - 2010 1%
1996 - 2010

Spérvagn och forortstag 314 1.058 744 137 %
Bussar 6.573 5.172 -140 -2%
Tunnelbana 4.533 5.172 639 14 %
Pendeltag och fjarrtag 2.511 4.454 1.943 77 %
Totalt 13.932 17.118 3.186 23 %

Over ett vardagsmedeldygn sker den storsta 6kningen av trafikarbetet med firdmedlet tg
(1.943.000 personkilometer). Snabbsparvédgen star for en stor 6kning jaimfért med 1996
pa 137 %. Tunnelbanans trafikarbete 6kar totalt sett ndgot med 14 %. Trafikarbetet med
buss ligger pa en konstant niva.
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2.4 Hogklassig kollektivtrafik behovs for att undvika trafikinfarkt

Dagens Stockholmsregion kénnetecknas av en hég grad av trangsel, trafikolyckor och
betydande miljéproblem. Aven relativt forsiktiga trafikprognoser (lag tillvixt-scenariot
fram till &r 2010) visar att biltrafikmingderna kan komma att 6ka med ytterligare en fjar-
dedel jamfort med idag. En sddan kraftig 6kning av biltrafiken maste antingen resultera i
en avsevirt forvarrad trafiksituation — trafikinfarkt — med svéara konsekvenser i form av
Okad tringsel, fler olyckor och en férsdmrad miljébelastning p& natur och ménniskor;
eller 1 form av ett kraftigt utbyggnadsprogram for stadsmotorvégar, for att kapacitets-
massigt ta hand om detta tillskott av biltrafik, om man 6nskar undvika dessa negativa
effekter. Bada dessa strategier medf6r problem - miljomaissiga och/eller kostnads-
maissiga.

Om végnitet ska kunna hérbérgera ytterligare 25 % mer biltrafik behdver végnitets ka-
pacitet i princip byggas ut 1 motsvarande grad. Detta motsvarar ca 140 mil nya stadsmo-
torvdgar och vanliga 2-filtsvédgar. En 2-filtsvag kostar ca 250 Mkr per km, och en stads-
motorvag (1 tunnel) som te ex S6dra Lanken ca 1 miljard kronor per km. I praktiken &r
naturligtvis inte hela végnitet 6verbelastat, varf6ér utbyggnadsbehovet begrénsas till vissa
delar av regionens centralare delar.

En viss uppfattning om hur graden av trangsel kommer att forvérras 6ver tiden visas av

foljande tva figurer 6ver flaskhalsar i vigtrafiksystemet, den forsta &r 1996 och den andra
ar 2010:
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Figur 7a: Flaskhalsar, hir definierade som viglinkar med mindre dn 20 km/tim ar 1996, bandbredden

visar trafikvolymer, fm. maxtimme
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Figur 7 b: Flaskhalsar, hir definierade som viglinkar med mindre dn 20 km/tim ar 2010; bandbredden
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Foljande jamforelse mellan kostnader och kapacitet hos olika trafiksystem kan goras:

Tabell 4. Jamforelse av kapacitet och kostnad 3 trafiksystem

Trafiksystem\ Kapacitet Investeringskostnad Passagerare
Kostnad & kapacitet| Antal passagerare Mkr per km per timme och per
per timme védg/bana investerad Mkr per
(2 riktningar) km i infrastruktur
Stadsmotorvig, 6 korfilt 13.5008 1.0009 14
Tunnelbana/ 55.20010 500 110
Pendeltag
Snabbspérvig Alvik-Gullmarsplan 4.800 22011 22
Spartaxibana med dubbelspér 472512 16013 30

Av tablan ovan framgér att tunnelbanan uppvisar den hogsta kapaciteten saval absolut
som 1 forhallande till investeringskostnaden. Men en spartaxibana ger samma kapacitet
som en snabbspéarvig och ca 1/3-dels kapacitet som en stadsmotorvig, men en investe-
ringskostnad som 1 stort sett bara uppgar till 1/6-del (160 Mkr jamf6rt med 1.000 Mkr

per km).

Antalet passagerare som kan transporteras per timme — per investerad miljon kronor 1
infrastrukturen 4r ca dubbelt s& hog med spartaxi (och med ett visentligt lagre markut-
nyttjande) jamfort med stadsmotorvdg. Man bor redan av dessa skil darfor 6verviga att
satsa pd hogklassig kollektivtrafik (kanske 1 form av spartaxi) som ett komplement till

befintliga trafiksystem.

8 Hir riknat som 6 kf*1.800 bilar*1,25 person/bil = 13.500.
9 T.ex. Sodra Linken, som kostar 1.000 Mkr per km
10 Max belastad stricka T-Centralen — Ostermalmstorg, 23 tig/riktning*2*150 pass/vagn*8 vagnar

' Angiven investeringskostnad inkl vagnar p4 2.200 Mkr; banlingd 10 km

12 Med antag om 1,6 sek tidlucka; 1,5 pers/vagn; ca 30 % tomma & vintande vagnar p stationer

13 Riknat pa 80 Mkr per enkelsparsbana * 2. Aven en dyrare bana borde kosta mindre 4n 2 * enkelspér.
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3

Spartaxi — individuella resor pa kollektiva spar

Tanken med spartaxi dr att erbjuda ett konkurrenskraftigt kollektivt alternativ till vérl-

dens populdraste fardmedel — den privata bilen.

Spértaxi har utvecklats for att erbjuda nagra av bilens férdelar:

+ avgér ndr som helst utan tidtabeller
+ géar snabbaste vig till mélet utan stopp och utan byte
+ privat resa eller 1 sjdlvvalt séllskap

Samtidigt vill man undvika nagra av bilens nackdelar:

- buller och avgaser
- trangsel och olyckor
- parkeringsbehov

Spartaxi dr sma forarlésa vagnar pa egen bana som styrs av anrop och erbjuder indivi-

duell direktresa utan uppehall.

Systemldsningen med ménga smé vagnar kan hérledas utifran helt skilda utgangspunkter:

Resendren skall normalt inte behova vénta — istdllet véntar vagnar pd resendrer. Om
man inte tvingar samman flera resenédrer finns ingen anledning att géra vagnen stor.
Beldggningen blir ungefir som 1 en taxibil.

Banan skall inte vara stérre och dyrare dn nodvandigt. Kostnaden viaxer med ¢kande
vagnsvikt och paverkas inte av om belastningen upptrader séllan eller hela tiden. Det
géller alltsd att fordela vikten. En vagn med 4 platser varannan sekund ger samma
kapacitet som ett tdg var 15:e minut med 1.800 platser.

Stationerna skall vara sma. Det blir mdjligt med stdndig omséttning p& vagnar och
resendrer dvs tdta avgdngar med sma vagnar.

Om vagnen kors forarlost bortfaller dagens enda motiv for trafik med stora enheter.
Passagerarservicen styr trafiken istéllet for forarkostnaden.

Smé vagnar forutsitter tit trafik och d& kan man av kapacitetsskil inte tilldta vagnar att
stanna p& huvudsparet. Aven av serviceskil vill man undvika onddiga stopp. Darfor har
alla spartaxisystem stationerna pa sidospar. Korta tidsavstand mellan vagnar utesluter

banvéxlar som &r alltfor langsamma att ldgga om. Istéllet vdljer vagnen vdg genom véx-

lar 1 fordonet — precis som 1 en bil.
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Acceleration och inbromsning tilldter inte stdende passagerare. Darfér dimensioneras
systemet sd att alla far sittplats. Garanterad sittplats bidrar ocksa till systemets attraktivi-
tet. Rullstolsbundna skall kunna férdas 1 alla spartaxivagnar.

Fard utan stopp och inte bara komfortabel och snabb utan #ven energieffektiv. Spartaxi
forbrukar mindre 4n en fjdrdedel av bilens energi!4.

Forarlosa vagnar forutsatter for sakerheten att banan &r skild frn annan trafik, fotgidngare
och djur. Banan kan g& i markplan men d& méste den vara inhdgnad. Vanligen 4r banan
upphdjd pé stolpar dver annan trafik men dven tunnlar 4r mdjliga. Upphdjda banor ar
antingen stédjande (med korbana) eller balkbanor fér héangande fordon. Béada typerna
férekommer och har sina for- och nackdelar.

Med stodjande bana kan fordonen baseras pa elbilar. Stolparna &r relativt 1dga och cent-
ralt placerade under banan vilket minskar kraven pad markférankring. Banan &r lika bred
som fordonens sparvidd. Banan maste skyddas fran 16v, snd och is samtidigt som den
maste lutas i kurvorna. Dessa nackdelar bortfaller vid hdngande korgar.

Bild p& PRT 2000 Bild pé SkyCab

Héangbanor kan goras smala och hamnar hégre upp for markfrigdng med vagn under.

Bild pa FlyWay

14 VTI nr 737: "Energiforbrukning for Spartaxi”, Eva Gustafsson och Tomas Kaberger.
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Stolpama blir héga och maste ledas vid sidan om den hidngande vagnen (inklusive
svajman) vilket komplicerar enkelbanor.

Bild pa PathFinder

L e

Banan upptar normalt ingen markyta utan frigdr tvdartom gatu- och parkeringsytor i den
man man tar 6ver bilresendrer. De frigjorda ytorna kan anvindas for att forskona stads-
miljon och kompensera for det visuella intrdng som sjdlva banan utgor.

Bild pa jamforande dimensioner
Flyway Ultra-wave PRT 2000 SkyCab Pathfinder CULOR
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Anldggningskostnaderna dr hdga men inte hogre dn for sparvdag. En tunnel for spartaxi
kostar cirka 25 % av motsvarande for konventionell tunnelbana. De héga anliggnings-
kostnaderna kompenseras av laga driftkostnader.

Ett vélplanerat spartaxisystem kan erbjuda taxis resstandard och sparvagnens kapa-
citet med en investeringskostnad som sparvig och en driftkostnad ligre 4n bade buss
och sparvagn. Ddarmed kan den attrahera en del av dagens bilresande och bromsa
bilresandets tillvéxt i stdder. (Slutsatser enligt Tekn. Dr. Ingmar Andréasson)
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4  Spartaxi i hela Stockholmsregionen — ett effektivt
och langsiktigt hallbart trafiksystem

Syftet med detta kapitel &r att illustrera vilken marknadseffekt som ett hdgklassigt indi-
viduellt kollektivt trafiksystem kan astadkomma. Ett andra syfte ar att dven bilda under-
lag till val av lampligt fallstudieomrade.

4.1 Marknadsanalys av spartaxi i hela Stockholms léin

4.1.1 Planeringsforutsittningar for linsovergripande spartaxinit
Marknadsanalysen har genomforts pa f6ljande sétt:

Eftersom ett spartaxisystem inte har nagra linjer, utan vagnarna géar kortaste vig i ett
spamit, har vi anviants EMME/2-systemets fardsitt: ”Auxiliary transit mode” som ett
fardsdtt som trafikerar végnitet mellan alla 1.043 trafikomraden (vi antar spértaxispar pa
alla huvudvigar i regionen).

For varje omradespar (resrelation) berdknas:

e restider (och restidskomponenter) utan resp. med bil, traditionell kollektivtrafik samt
for det heltdckande spértaxinétet

e Resmingder mellan trafikomradden med gang och cykel, bil, traditionell kollektivtrafik
samt for det heltdckande spartaxinitet

e Resmingder med bil, traditionell kollektivtrafik respektive med spartaxi

De prognostiserade resmangderna berdknas utan respektive med spartaxi for prognosaret
2010 scenario ”Lag”.

Metodiken for trafikprognosen redovisas narmare 1 bilaga 1.
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4.1.2 Simulering av spartaxisystem i hela Stockholms léin

Syftet &r att finna en bésta lokalisering av ett spartaxinét 1 Stockholms l4n. Var i regionen
bor ett spartaxinit lokaliseras for att ge stérsta mojliga marknadseffekt (efterfrageeftekt)?
For att besvara denna frga har vi genomfort en simulering av ett heltdckande spértaxi-
system 1 hela Stockholmsregionen pa f6ljande sitt:

alla trafikomraden (1.043 omraden i AB-l4n) antas vara forsérjda med spartaxi, vilket
innebér att alla dag befintliga busshéllplatser respektive banstationer antas ersittas av
var sin spartaxistation;

medelhastigheten med spartaxi antas uppga till 35 km/tim 1 hela nétverket och lika i
savil hog- som lagtrafik;

medelvintetiden antas uppgé till 3 minuter i1 hela natverket och lika 1 savil hog- som
lagtrafik i det regiondvergripande spartaxinétet;

géngtiden till och frén hallplats/station antas vara ofordndrad jamfort med dagens si-
tuation

reskostnaden med spértaxi antas vara ofordndrad jamfort med dagens situation.

Dessa berdkningsforutsittningar ar givetvis férenklade och teoretiska, men &dnda anvénd-
bara for syftet att lyfta fram de omrdden och resrelationer, dar marknadseffekterna blir
allra storst. De skall framst ses som ett rdkneexempel 6ver vilka effekterna kan bli med
ett heltdckande nit av spartaxiforbindelser. I kapitel 5 nedan redovisas en kalkyl 6ver ett
geografiskt begrinsat spartaxinit for ett specifikt omrade.
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4.1.3 Okad marknadsandel for kollektivtrafiken med spartaxi

Marknadspotentialen for ett heltickande spartaxinét 1 Stockholmsregionen visas forst 1
form av fordndringen i fairdmedelsfordelningen:

Figur 8: Fardmedelsfordelning ar 2010 utan resp. med spartaxi
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Andelen kollektivtrafikresor berdknas uppga till 46 % i Referensscenariot &r 2010. Med
ett heltickande spértaxindt 1 regionen berdknas kollektivandelen kunna &ka till 52 %
(d.v.s. med 13 %). En del av denna 6kning av kollektivresandet kommer fran ett minskat
antal bilresor, varfor bilandelen reduceras fran 39 till 35 %. En viss marginell minskning
av gang- och cykelresandet kan ocksé noteras. Inférandet av spértaxi berdknas dessutom
leda till att det totala resandet med alla firdsétt 6kar med ca 1 procent.

Antalet bilresor berdknas minska med 9 % under morgonens maxtimme, med 7 % under
eftermiddagens maxtimme, samt med 5 % under 1&gtrafiktid. Under hela dygnet beréknas
minskningen bli 6 %.

Observera att vi vid berdkningen av samtliga dessa resultat infe har kunnat beakta att
spartaxi - som ett helt nytt fardsétt - kan ha helt andra komfort- och trygghetsegenskaper,
vilka i sin tur kan péverka efterfrdgan i positiv (eller negativ) riktning. Denna aspekt be-
handlas 1 kapitlen 6 och 7 i denna rapport.
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4.1.4 Mer éan 30 procent kortare restider med spartaxi i hela regionen

V1 har berdknat restiderna med EMMA-FREDRIK-modellen {6r &r 2010 Lag under tre
olika tidsperioder:

e hogtrafiktid férmiddag
e hogtrafiktid eftermiddag
o lagtrafiktid mitt pa dagen och kvillar

Nedan visas oviktad restid bestdende av géngtid, véntetid (inklusive bytestid) och &ktid i

fordonet (ombordtid) for referensscenariet, ett scenario med 10 % kortare restid samt for
alternativet med spéartaxi 1 hela Stockholmsregionen:

Figur9: Restidskomponenter utan resp. med spartaxi
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Spértaxi 1 alla resrelationer skulle ge ca 14 minuter kortare medelrestid jAimf6rt med refe-
rensscenariet. Vintetiden minskar kraftigt 1 spartaxialternativet, fran ca 7,5 till 3 minuter
per enkelresa 1 hogtrafiktid. Dessutom minskar &ktiden frén 21 till 12 minuter med
spartaxi. Gangtiden har hér forutsatts vara oférdndrad, 10 minuter. Den totala kalender-
tiden minskar fran 38 till 24 minuter med spértaxi i hela regionen — eller med 36 %.
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Den stora effekten intréffar for den viktade restiden (KRESU), dédr géng- och véntetider-
na virderas dubbelt s hégt som aktiden i1 fordonen:

Figur 10: Kollektiv restid (KRESU) utan resp. med spartaxi
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I bas-scenariet for ar 2010 uppgér restidsuppoffringen (KRESU-tiden) med kollektiva
fardsitt 1 Stockholms lén till 55 minuter, d.v.s. 1 det nidrmaste till 1 timme per resa 1 vik-
tad restid 1 hogtrafiktid. Med spartaxi 1 alla resrelationer krymper restidsuppoffringen till
37 minuter, eller med 18 minuter, d.v.s. med 33 procent.

Restidsvinsten med spartaxi 1 alla resrelationer blir &nnu storre 1 1agtrafiktid, beroende pa
att spartaxisystemet forutsétts halla samma turtéthet och aktid 1 bade hog- och lagtrafik-
tid, vilket dr mojligt eftersom spértaxi gar pa egen bana, och &r anropsstyrd. I utgéngsla-
get uppgar den viktade kollektiva restiden till 55 minuter. Viantetiden uppgar da till ca 10
minuter, och ombordtiden till 18 minuter. Orsaken till att ombordtiden blir ndgot kortare
1 lagtrafik dr att medelreslangderna &r kortare 1 lagtrafik jamfort med hogtrafik.

Med spartaxi krymper resuppoffringen till 32 minuter viktad restid, d.v.s. drygt en
halvtimme. I lagtrafik blir déarfor restidsvinsten betydande — knappt en halvtimme (24
minuter) eller med 42 procent.
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4.1.5 Mer in 30 procent fler kollektivresor med spartaxi i hela regionen

Efterfrageeffekterna med spartaxi i hela Stockholms l4n blir betydande och varierar be-

roende pé tidsperiod pa dagen enligt nedan:

Figur 1. Antalet kollektivresor utan resp. med spartaxi
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Under rusningstid - nér befintlig kollektivtrafik &r allra bést - uppgar kningen av antalet
kollektivresor med spartaxi i alla resrelationer till 21 % pé férmiddagen och till 25 % pa
eftermiddagen. Under lagtrafiktid, ndr utbudet av traditionell kollektivtrafik dr mera be-
grénsat, blir efterfragedkningen 41 %. Detta beror pé att spartaxi erbjuder en hogklassig

service dven under lagtrafiktid.

T T T T
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Under hela dygnet 6kar kollektivresandet med 31 %.

Biltrafiken minskar inte 1 samma utstrackning som kollektivtrafiken 6kar, beroende pé att
en del resor flyttas 6ver frdn géng och cykel, samt pa att det skapas helt nya resor, genom

den hoga attraktivitet som spartaxisystemet skapar. Ett viktigt resultat &r att spartaxi om-
fordelar hela 9 % av foérmiddagens bilresor till kollektivtrafiken, d.v.s. den rusningsperi-

od nér trangseln 1 vdgnétet dr extra besvérlig.

Spértaxi kan séledes effektivt bidra till att avlasta vignitet under hogtrafiktid och reduce-
ra biltrafikens trangselproblem.
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4.1.6 Restidsuppoffringselasticiteter

I tabellen nedan redovisas KRESU-elasticiteter!> med spartaxi jaimfort med referenssce-
nariet:

Tabell 5: Resuppoffringselasticiteter (KRESU) i Stockholms lin - ar 2010 med avseende pa antalet kollek-

tivtrafikresor
KRESU-elasticitet Med spartaxi i hela regionen
Hogtrafiktid -1,337
Lagtrafiktid (mitt pa dagen+kvall) -1,618
Hela dygnet -1,462

KRESU-elasticitetens medelvirde uppgar till -1,34 under hogtrafiktid, respektive till ca -
1,62 1 lagtrafiktid. Under hela dygnet blir resuppoffringselasticiteten -1,46, vilket betyder
att den viktade restiden med kollektiva firdmedel minskar med 10 %, sa dkar efterfragan
pa kollektivresor med 10*1,46, d.v.s. med 14,6 procent.

Observera att ovanstaende elasticiteter endast utgdr ett medelvirde Sver hela regionen.

4.1.7 Effekter pa trafikarbete och bilrestider av ett heltiickande spartaxisystem
Trafikprognos kollektivtrafik
Nedan redovisas berdknad persontrafikarbetets utveckling for kollektivtrafiken. Under

formiddagens trafikperiod okar antalet personkilometer for pendeltag

Tabell 6:  Persontrafikarbete med kollektiva firdmedel, vardagsdygn, 1000-tals personkm

Kollektivt fairdmedel 2010 Bas 2010 Spartaxi Fordandring  Proc fordndring
dygnstrafik dygnstrafik

Sparvagn och 6vr. forortsjamvag 1.058 780 - 278 -26%
Bussar 6.434 3.503 -2.930 -46 %
Tunnelbana 5.172 2.759 -2413 -47%
Pendeltag och fjarrtag 4.454 4.513 +59 +1%
Spartaxi - 7.851 +7.851

Totalt 17.118 19.407 +2.289 +13 %

I5 Med elasticitet menas den procentuella skillnaden i resmingd, som erhalls vid en 1%-ig forindring i
restidsuppoffringen (KRESU).
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Nir ett heltdckande spartaxisystem tillats konkurrera med de 6vriga kollektiva fardsitten,

erhaller spértaxi en marknadsandel pé ca 40 procent av samtliga kollektiva firdstt10.

Figur 12: Persontrafikarbetet med kollektiva fiirdmedel med spartaxi
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De storsta fordndringarna pa grund av ett heltickande spartaxisystem blir en allmén
minskning av de traditionella kollektiva fardsitten, med undantag for pendeltag och Gv-
rig tagtrafik som ligger kvar pd en oférdndrad niva. Tégtrafikens hogre firdhastighet
jamfort med spértaxi kompenserar tagets ldgre turtdthet. Buss och tunnelbana féar & andra
sidan vidkénnas en betydande minskning nér spértaxi introduceras. Spértaxi har over-

lagsna egenskaper vad avser den samlade resuppoffringen jamfort
bana.

Trafikprognos biltrafik

med buss och tunnel-

Med ett heltdckande spértaxinét i regionen minskar savil antalet bilresor som bilrestiden.

Tabell 7: Antal bilresor i regionen, utan resp. med spartaxi dr 2010

Tidsperiod 2010 Bas 2010 Spartaxi Fordndring Proc foréndring
Foérmiddag 144.742 135.875 - 8.867 -6%
Eftermiddag 191.788 183.469 - 8319 -4%
Mellantrafikperiod 159.732 156.353 -3.379 -2%
Vardagsmedeldygn 2.270.376 2.202.218 - 68.162 -3%

16 Observera att spartaxi i sig innebir individuella resor p4 kollektiva spar.
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Antalet bilresor minskar 6ver dygnet med 3 % eller med ca 70 000 bilresor. Storsta pro-
centuella férdndringen sker under férmiddagens maxtimme med 6 % eller ca 9 000 resor.

Tabell 8: Medelrestider med bil i stockholmsregionen ar 2010, minuter per resa, vigd

Tidsperiod 2010 Bas 2010 Spartaxi Forandring Proc fordandring
Férmiddag 63,3 59,0 -4,3 -7%
Eftermiddag 64,4 62,2 -22 -3%
Mellantrafikperiod 59,9 59,6 -0,3 0%
Vardagsmedeldygn 61,2 60,0 -12 -2%

Medelrestider for alla bilresor 1 regionen minskar med 2 % 6ver dygnet eller 1 minut.
Den storsta fordndringen sker for formiddagens maxtimme med en minskning péa ca 4
minuter eller 7 %.

Tabell 9. Medelhastigheter med bil i Stockholmsregionen ar 2010,km/h, vigd
Tidsperiod 2010 Bas 2010 Spartaxi Fordndring Proc fordndring
Férmiddag 447 46,9 2,2 5%
Eftermiddag 43,4 443 0,9 2%
Mellantrafikperiod 45,0 45,2 0,2 1%
Vardagsmedeldygn 44,6 453 0,7 2%

Medelhastigheten f6r alla bilresor i1 regionen 6kar ver dygnet med 2 % eller ca 1 km/h.
For formiddagens maxtimme 6kar hastigheten med ca 2 km/h eller 5 %.

Tabell 10: Fordonskilometer med bil i Stockholmsregionen ar 2010, 1000-tal fkm

2010 Bas 2010 Spartaxi Foréndring Proc fordndring
Foérmiddag 2273 2084 -0,19 -8%
Eftermiddag 2 688 2574 -0,11 -4 %
Mellantrafikperiod 1910 1 868 - 0,04 -2%
Vardagsmedeldygn 29018 27987 -1031 -4%

Biltrafikarbetet minskar med 4 % eller ca 1 miljon fordonskilometer under ett vardags-
medeldygn. Under férmiddagens maxtimme blir minskningen 8 %.
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4.1.8 Omfordelade bilresor i ett spartaxinit

En onskvird effekt dr att reducera trafikbelastningen pd végnétet 1 regionens centrala
delar for att minska tringsel, olyckor och miljébelastning i de mest kinsliga delarna av
Stockholmsregionen. Biltrafikméngden berdknas minska med 4 % vid ett heltickande
spértaxinit i Stockholmsregionen och med hela 8 % under féormiddagens maxtimmar.

Figur 13: Minskning av bilresandet med ett heltickande spartaxindt - formiddagens maxtimme
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I huvuddrag blir minskningen 1 bilresandet proportionell mot biltrafikarbetet 1 utgangsla-
get. Detta betyder att de stora infartslederna Essingeleden, E4, E18/E20, Nynisvigen,
Viarmdoleden och genomfarten genom innerstaden - Soderledstunneln/Klarastrandsleden
uppvisar den stérsta minskningen, med upp till 500 fdrre bilar per riktning och maxtim-
me.
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4.2 Marknadsmiissigt och kommunalt intressanta omraden

For att identifiera var 1 regionen de bdsta marknadsforutsittningama finns for spartaxi
har ett antal kriterier anvénts. I en sokprocess har resrelationer 1 regionen identifierats dér
forutsittningarma for att vinna nya resendrer till kollektivtrafiken dr goda och dér res-
mingdema ir héga. Utifrdn omrédesbaserade data har omraden identifierats med hog
tathet i befolkning, arbetsplatser, inkomstsumma och fysiskt dgdabilar i trafik.

Inkomstsumman 1 ett omrade &r en indikator dels pa antalet inkomsttagare, dels pa deras
ekonomiska vélfard. Personer med hogre inkomster har i1 regel en hogre allméin aktivi-
tetsniva och reser mera. Mattet miter saledes en allmint hog mobilitet. Det miter dven
trafikanternas betalningsvilja for snabba och bekvama forflyttningar.

Antalet fysiskt d4gda bilar 1 ett omradde méter ocksa en kombination av ménga boende och
manga bilar per person. Indikatorn &r tankt att aterspegla en potential for att marknadsan-
passa kollektivtrafiken, genom att individer med tillgéng till bil har en reell valmgjlighet
att vilja antingen bil eller kollektiva fardsétt for sina resor, men dven aterspegla trangsel 1
trafikndtet och samhillsbehovet av att ddmpa denna trdngsel. Bilinnehavet sdger dock
inte allt om mdjligheterna att disponera bilen for en viss resa.

Vid en sammanvégning av de olika kriterierna framtrider ett monster ddr de mest intres-
santa omradena &r norra innerstaden och Solna/Sundbyberg samt strdket Jarfdlla -
Akalla/Kista - Sollentuna. Andra omraden av intresse dr strdket Skdrholmen - Huddinge
och omréden med regionala centrum eller stérre kommunala centrum.

Stockholms innerstad - KTH - Universitetet framtrdder som det marknadsmaissigt mest
intressanta omradet med stora resmingder och ett spritt resande. En hdgbana 1 innersta-
dens kinsliga stadsmiljé skulle dock medféra oacceptabla visuella intrang. En spéartaxi-
bana som forbinder KTH och Universitetet skulle dessutom vara svar att genomfora pa
grund av de restriktioner som nationalstadsparken ger.

Straket Karolinska Sjukhuset/institutet — Solna — Sundbyberg har ett stort och spritt re-
sande. For att ett spartaxindt ska erhélla full marknadsmassig potential behdver det kny-
tas till vissa punkter 1 innerstaden, vilket kan komma i konflikt med stadsmiljon déar. Med
nuvarande trafikpolitiska inriktningsbeslut ska snabbsparvigen byggas ut fran Alvik via
Solna till Universitetet. Snabbsparviagen och spértaxi kan 1 viss utstrdckning konkurrera
om resendrema. Under forutsittning att nuvarande inriktningsbeslut omprévas dr Solna
mycket intressant for spartaxi, ddremot &r en spartaxildsning mer tveksam om snabbspar-
vigen byggs.
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Stréket Jarfalla — Kista/Akalla — Haggvik/Sollentuna C forefaller darfor att vara det har-
nést mest intressanta. I straket finns omradden med hog tédthet vad avser befolkning, ar-
betsplatser och bilinnehav per ytenhet. Med spértaxi erhaller stréket en vésentligt efter-
fragedkning av kollektivresandet.

I bilaga 3 — Kriterier for val av fallstudieomrade f6r spartaxi — redovisas sammanlagt sju
olika kriterier mera 1 detalj for val av lampligt fallstudieomrade for spartaxi. Det visar sig
inte finnas ett enda omrade som é&r allra mest ldmpligt ur alla ténkbara aspekter, utan fle-
ra omraden eller strdk kan visa sig vara mer eller mindre lampliga, beroende pa vilket
eller vilka kriterier som valjs.

Ett viktigt kriterium &r att det foreligger ett starkt lokalt och kommunalpolitiskt intresse
av att satsa pé spartaxi. I Stockholms lidns landstings Regionplane- och trafikkontorets
utredning: ’Pilotbana med spartaxi — huvudstudie — etapp 17 (december 1998) diskuteras
ingaende olika kriterier for val av modellomrade.

I tablan nedan jimfors marknadsmaéssigt intressanta omrdden med trafikpolitiskt intres-
santa omraden, varvid graden av ¢verensstimmelse framtréider:

Marknadsmiissigt intressanta Kommunalt intressanta Omraden/strak for spartaxi
omraden/strak for spartaxi
JA JA Overensstimmer med mark-
nadsmissigt intressanta omra-

den

Sigtuna — Arlanda — Mérsta Arlanda Ja

Jérfélla-Kista-Akalla-Héggvik Barkarby Ja

Skarholmen-Kungens kurva- Flemingsberg/ Ja

Huddinge C-Huddinge sjh Kungens Kurva

Handen C Handen Ja

Kvarnholmen, Nackal” Kvarmholmen Ja, troligtvis

Karolinska sjh-Solna-Sundbyberg | Solna Ja

Sodertilje Sodertdlje Syd Ja

Upplands-Visby Upplands-Visby Ja

Stockholms innerstad - tvarforb. Nej

Universitetet - innerstaden Nej

Flertalet omraden sammanfaller, vilket 4r en stor férdel. De nio forstndimnda omradena ar
saledes bade trafikpolitiskt och marknadsmaissigt intressanta omraden for spartaxi.

I7 Kvarmholmen i Nacka kan tinkas bli ett marknadsmissigt intressant omréde, med hinsyn till ny, plane-
rad markanvindning; omradet har dock inte kommit med i de kriterieanalyser som redovisas i bilaga 3,
beroende pa att markanvindningsuppgiftema enl. regionplanen f6r ar 2010 inte forefaller att vara ak-

tuella i forhallande till kommunens nu aktuella planer.
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4.3 Val av fallstudieomrade

Med hinsyn tagen till marknadsmissiga forutsittningar, intrdng och restriktioner samt
foreliggande trafikpolitiska beslut forefaller strdket Jarfdlla - Kista/Akalla - Higg-
vik/Sollentuna C vara det mest intressanta straket for spartaxi. Ett pilotbana skulle kunna
lokaliseras till sydostra Jarfdlla/Barkarby som foreslagits som pilotomrade av Jarfdlla
kommun. Aven Kista/Akalla kan vara intressant.

Kista arbetsomrade uppvisar dessutom en hog restidskinslighet och Akalla en hog res-
tidskvot kollektivt/bil. Regionplane- och trafikkontorets studie Spar efter Dennis (PM Nr
29, 1996) pavisar att strket &r ett av de mest intressanta fér en utvecklad kollektivtrafik
avseende potentialen att vinna nya resendrer till kollektivtrafiken.

Enligt vara preliminira studier — baserade pa rdkneexemplet med spartaxi 1 hela regionen
— skulle antalet spértaxiresor per bankilometer kunna forvintas bli fler i Akalla — Kista
omrédet jamfort med 1 Jarfalla/ Barkarby omradet. Av detta skél valdes Akalla — Kista
som det mest lampliga omradet for foreliggande fallstudie.

Efter det att den detaljerade efterfrigeanalysen har genomforts, visar det dock sig att Jar-
filla/Barkarby omradet troligtvis skulle fler spartaxiresor per bankilometer.

Orsaken till skillnaderna fore och efter en detaljerad efterfrigeanalys for ett visst omrade
ar att antalet spartaxiresor endast blir knappt hélften (44 %) s& manga nér ett spartaxinit
enbart finns lokalt inom ett begrinsat omrade, jamfort med ett heltickande nét i hela re-
gionen. Denna iakttagelse giller fér Akalla — Kista, dar bada analyserna (den lokala och
den regionala) dr genomforda. Med stor sannolikhet &r forhéllandena likartade dven for
andra omraden i det halvcentrala bandet. Detta beror i sin tur pé att andelen ’genom-
gaende’ regionala resor 4r relativt betydande 1 Stockholmsregionen. Utan s&dana direkta
genomgaende férbindelser utan byten blir varje slag av firdmedel mindre attraktivt.
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5 Efterfragan pa spartaxiresor i Kista/Akalla-
omradet

5.1 Efterfrageanalysens fem steg

Efterfrdgeanalysen for spartaxiprojektet bestar av ett flertal olika berékningssteg:

Efterfrageanalysens olika berikningssteg

Regional prognos
med Spartaxinit i
hela regionen

Efterfraga pa spartaxi
Underlag for av
limpligt omrade

Design av lokalt
spartaxinit for
Akalla - Kista

Spartaximatris for
Akalla - Kista omradet

.
Detaljerad simulering

av lokalt spartaxiniit i
Akalla - Kista omridet |

/ Restider & -miingder
Produktivitet & ovr.
simuleringsresultat/

Regional prognos
med spartaxinit i
Akalla - Kista omradet |

Restider & -méingder
underlag for
ekonomisk anal

I ett forsta genomfors en regional trafikprognos for ar 2010 alternativ Lag med spértaxi-
nit 1 hela regionen. Anledningen till denna lansévergripande marknadsanalys dr dels att
erhalla en regional efterfragebild 6ver kollektivtrafikens potential med en hogklassig
form av kollektivtrafik, dels att finna ett lampligt l4ge 1 regionen for ett lokalt spartaxinit
— lampligt ldge for en pilotbana. Efter valet av ldmpligt omrade for ett lokalt spértaxinét
— Akalla — Kista omradet — konstrueras 1 ett andra steg en lokal resmatris dver kollektiv-
trafikresor mellan de olika delomradena inom Akalla — Kista.
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5.2 Spartaxiniiten

Tekn.Dr. Ingmar Andréasson, LogistikCentrum, har dérefter utformat ett forslag till
spartaxindt for Akalla — Kista omradet, samt med vissa kompletterande anslutningar till
Helenelunds jamvéagsstation och till Sollentuna Centrum.

Det storsta spartaxinidtet kommer siledes att omfatta stadsdelarna Akalla, Husby och
Kista jamte Helenelunds jarnvégsstation och en slinga runt Sollentuna Centrum (Méssan;
Jamvigsstationen, bussterminalen och centrumanldggningen). Sju nya omraden 1 Sol-
lentuna resp. 2 nya omraden i Helenelund har definierats. Det lokala spartaxinitet far
f6ljande utbredning;

Figur 14: Spartaxindt for Akalla — Kista — Helenelund - Sollentuna C

I ett tredje steg datorsimuleras spartaxisystemets egenskaper och efterfraga (den lokala
resmatrisen for Akalla-Kista — Helenelund jadmvégsstation — Sollentuna C omréadet).

Som resultat erhélls dels medelvénte- och restider med spartaxi, men dven hela fordel-
ningar med min och maxvérden. Dessutom erhélls ett betydande antal méatt pa spartaxi-
systemets produktivitet och utnyttjande.
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Vinte- och restiderna fran denna detaljerade simulering av spértaxinétet anvinds 1 det

fijarde berdkningssteget for att utfora en regional trafikprognos med det lokala spértaxi-

nitet 1 Akalla — Kistaomradet. I denna regionala 4-stegsprognos anvinds FREDRIK- och

EMME/2-modelelma f6r att berdkna efterfrdgan pé spartaxiresor for:

e 1043 omraden i Stockholms ldn

o fyra firdsitt: gdng, cykel, bil och kollektivt (inkl. spartaxi)

e Atta resdrenden: arbetsresor, bostads- reps. arbetsplatsbaserade tjansteresor, skolresor,
inkops-, service- och rekreationsresor samt drendet "hdmta och lamna’.

e tre tidsperioder: féormiddagens 3 maxtimmar; eftermiddagens 3 maxtimmar samt for
mellantrafiktid (10 timmar)

Den regionala trafikprognosen ger resméngder och restider for samtliga resor till, inom
och fran spartaxinitets omrade (forutom hela det Gvriga regionala resmdnstret).

5.3 Datorsimulering av spartaxniitet for Akalla — Kista omradet

Tekn. Dr. Ingmar Andréasson., LogistikCentrum har genomf6rt datorsimuleringar av
spartaxindtet 1 Akalla — Kista omradet.

5.3.1 Antaganden om spartaxinitet for Akalla — Kista omradet

Foljande forutsittningar géller for spartaxisimuleringen

e fem alternativa storlekar pa spértaxinétet

e vagnar med plats for 4 personer

e stationer pa sidospar

e fardhastighet 36 km/tim

e 1,6 sekunders tidsavstand

e tomvagnar gar titare

e slumpmissiga gruppstorlekar med 1,3 personer i grupp som medelvarde
e samdkning for resendrer med gemensam start och mal

En sérskild kénslighetsanalys har gjort med 5 sekunders tidlucka i stéllet for har antagna
1,6 sekunder. Nagra problem med tréngsel uppstér inte i dessa 5 alternativa nét (delvis
beroende pé att efterfrigenivaerna dr mattliga, delvis pa att samakning tillats 1 hogtrafik-
tid.
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5.3.2 Nitutformning for spartaxinitet for Akalla — Kista omradet

F6ljande nédtutformning har férutsatts:

e hogbana hiangande eller stodjande

e enkelriktade slingor for yttackning

e rekognoscering pa plats har genomforts

e kopplingar till T-bana (3 stationer) och pendeltag (2 stationer)
e tre storlekar pa nit

e depa for tomvagnar

5.3.3 Trafikering av spartaxinitet for Akalla — Kista omradet

e Kkorta stationsspar

e vintspar och kort plattform

e kombinerad av- och pastigning

e tomvagnar omfordelas 16pande

e samékning med gemensam start och mal
e matcha grupper inom 2 minuters vantan

5.3.4 Basniit Kista-Husby-Akalla

e arbetsomraden 1 Kista och Akalla
e bostdder 1 Kista, Husby och Akalla
e anknytning till 3 T-banestationer

e enkelriktade slingor

e 18 km bana med 19 stationer

Utokat nit med forbindelse till Helenelunds jarnvigsstation
Utokat néiit med forbindelse dven till Sollentuna C

e knyter pendeltag till omradet

e knyter service till omradet

e fo6rbinder pendeltdg och T-bana

5.3.5 Generella resultat av datorsimuleringarna med spartaxiniten i Akalla-Kista
omradet:

e vintetid cirka 1-2 minuter (2 min f6r samékning)
e medelhastighet 35 km/tim

e inga stopp eller kder

e cirka 35 % tomkdéming
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andelen samékare dr ca 27 % av alla passagerare 1 hogtrafik. I 1agtrafik behdvs ingen
samakning

2,5 personer per lastad vagn och ca 1,7 personer inklusive tomvagnar, vilket ger en
beldggningsgrad pa 42 %.

Resande

36 centroider knutna till 26 stationer
hogtrafik fm 3 timmar

lagtrafik 10 timmar

dygnsresor =2 * hogtrafik + lagtrafik

Spértaxi kan dven medféra en del nackdelar eller farhdgor:

Intrdng i stadsbilden — kraver omsorg i utformning och placering

Rédsla fér obemannade stationer — ingen kommer dock in pa stationen utan biljett,
vil upplysta stationer med glasviggar for insyn samt videodvervakning forutsitts
(och ingér 1 vara kostnadsberdkningar).

Rédsla for automatik — troligtvis av 6vergdende natur; jamfor hissarnas introduktion.
Hojdradsla — finns dér for vissa; stodjande bana verkar tryggare dn hiangande bana.
Stort kapitalbehov — ja, men inte dyrare dn sparvagn och mycket billigare dn tunnel-
bana. Innovativ finansiering kan omvandla investeringen till &rskostnad.

De beteendeméssiga véarderingarna av spartaxi utvecklas narmare i kapitel 6 nedan.

5.4 Jamforelser mellan spartaxiniten

Analyserna baseras pa f6ljande nétkaraktéristika:

Tabell 11: Nitkaraktdristika for 5 sparetaxindt

Nitalternativ och niitdata Banlingd Stationer Vagnar
Mini-nét Kista 9 km 9 31
Mininét Kista+Helenelund 11 km 10 38
Basnidt Akalla-Husby-Kista 18 km 19 82
Basnit +Helenelund 20 km 20 121
Basnit +Helenelund +Sollentuna C 28 km 25 260

5.4.1 Kommentarer

Storre ndt ger langre och férre resor per vagntimme
Alla niten skulle fa god beldggning 1 forhallande till storleken
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e Det storsta nétet ger flest resor per investerad krona
e Dirmed dven ldgsta kostnad per resa

e Nya berdkningar baseras pa 6verforda resor

e Etappvis utbyggnad med start i Kista

Fem alternativa spartaxinit — indikatorer

Tabell 12: Indikatorer for 5 spartaxiniit
Kista Kista- Akalla-Husby- Akalla-Husby- Akalla-Husby-

Helenelund Kista Kista- Kista-

Indikator Helenelund Helenelund-
Sollentuna C

Resor per dygn 2750 3 460 6125 7 460 12 735
Banldngd i km 9 km 11 km 18 km 20 km 28 km
Dygnsresor per km bana 305 315 340 375 455
Medelresldngd i maxtim 2,3 km 2,6 km 3,0 km 3,6 km 5,8 km
Medelrestid i maxtim 4,1 min 4,6 min 5,2 min 6,1 min 9,9 min
Beldggning — passagerare 2,6 2,7 2,4 2,4 2,5
per lastad vagn — maxtim
Produktivitet — pass per 19,3 19,7 16,1 13,2 9.5
vagntim-maxtim
Fordonsflode per timme pa 136 165 206 287 475
mest belastad lank
Passagerare per timme pa 284 350 428 543 903

mest belastad lank

Ett bra matt pa 16nsamheten &r antalet dygnsresor per bankilometer. Denna utnyttjande-
grad viaxer med nitets storlek — liksom med resldngden. Antalet dygnsresor per banki-
lometer 6kar fran 300 i1 det minsta nétet till 475 1 det storsta nétet.

Passagerarbeldggningen uppgér till ca 2,5 passagerare per lastad vagn resp. till ca 1,6
passagerare totalt inklusive tomkorningar, vilket ger en genomsnittlig beldggningsgrad
pa ca 39 % . Produktiviteten med spértaxinitet 4r mycket hog med mellan 9 och 19 pas-
sagerare per vagn och timme under hogtrafiktid. Som mest transporteras drygt 900 pas-
sagerare per timme p& den mest belastade lanken, med 475 fordon, vilket motsvarar ett
spartaxifordon ungefdr var 7:e sekund.
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5.5 En marknadssegmenterad och niitverksbaserad efterfrageanalys
Med hjdlp av de datorsimulerade restidsegenskaperna for det storsta spartaxindtet —
Akalla- Husby — Kista — Helenelund — Sollentuna C — som Tekn. Dr. Ingmar Andréasson
har genomfort, har vi prognostiserat efterfrdgan och 6vriga konsekvenser for detta spar-
taxindt med FREDRIK-EMMA systemet. Féljande resultat erhélls.

5.5.1 Tillskott av kollektivresor

Antalet nyskapade resor som erhélls med spartaxi uppgar till 6.545 resor per dygn.

Figur 15: Arendefordelning — tillkommande kollektivresor

Arendeférdelning for tillkommande kollektivtrafikresor med
spartaxi i Akalla-Kista

1% 3% 6%

33%

13%

16% 16%

 Bostadsbaserade Tjansteresor m Besoksresor

0 Arbetsplatsbaserade Tjansteresor j Rekreationsresor
m Serviceresor @ Arbetsresor

m Inkdpsresor 3 Skolresor

Skol- och arbetsresor svarar for knappt hélften av alla nyskapade kollektivtrafikresor
genom tillkomsten av spartaxindtet i Akalla - Kista. Inkops-, service-, rekreations- och
besdksresor svarar f6r ndrmare 60 % och tjdnsteresorna utgér drygt 7 % av de nyskapade
kollektivtrafikresorna.
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5.5.2 Omfordelade bilresor

De bilresor som omfordelas fran biltill kollektiva resor har f6ljande drendefordelning:

Figur 16: Arendefordelning — omfordelade bilresor

EArendeférdeIning for omférdelade bilresor som férsvinner med
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m Bostadsbaserade Tjansteresor  Arbetsplatsbaserade Tjansteresor

Nérmare 6 av 10 omfordelade bilresor utgérs av arbetsresor. Totalt dr det ca 1.000 bilre-
sor som forsvinner 1 och med spartaxinitet 1 Akalla — Kista. Effekterna i form av bilresti-
der och hastigheter blir marginella utom f6r férmiddagens maxtimmar, da trangseln 1
vignitet reduceras 1 viss méan. Att dessa effekter blir sma 4r naturliga d& detta spartaxinét
omfattar 28 km. Denna banlidngd kan jamforas med EMMA-vignitets lingd pa 7.740
km; spértaxinitets andel av vignitet blir 0,4 %.
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5.5.3 Omfordelade kollektivresor
Spéartaxinatet 1 Akalla — Kista ger upphov till vissa omférdelningar &ven inom kollektiv-

trafiksystemet. Figuren nedan visar hur antalet personkilometer med kollektiva fardsétt
forandras med spartaxinétet.

Figur17: Féridndring av persontrafikarbetet med spartaxi i Akalla - Kista

!Féréndring av persontrafikarbetet med kollektiva fardsétt med

l spartaxi i Akalla - Kista
n
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-150 000 ~100 000 -50 000 0 50 000 100 000 150 000
Personkilometer per dygn

Den storsta minskningen sker for busstrafiken (ca 73 % av spartaxiresandets 6kning). En
betydande del av spartaxiresandet utgérs séledes av en omfordelning fran buss till spar-
taxi. Tunnelbaneresandet minskar nagot, samtidigt som pendeltagsresandet ¢kar, fram-
forallt genom att spartaxinitet knyts till pendeltdget bade 1 Helenelund och Sollentuna C.

Under lagtrafiktid &verflyttas emellertid en hel resor fi/l tunnelbanan, beroende pé att

kombinationen av spértaxi och tunnelbana i lagtrafiktid bada har en osedvanligt hog tur-
tathet jamfort med 6vriga kollektiva firdsitt, se figuren nedan:
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Figur 18 Omfordelning av kollektivresor inkl. Spartaxiresor under lagtrafiktid
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Av figuren framgar att Jarvabanans Akallagren far fler resor, vilket i1 sin tur paverkar
ruttvalet 1 viss mén {6r &vriga radiella bangrenar. Spartaxiresorna 1 Akalla — Kista omré-
det framtréader dven tydligt.

5.5.4 Resandet i spartaxinitet
Resandet i1 spartaxintet illustreras nedan. De storre trafikantflédena under formiddagens

trafikperiod kommer framst via pendeltdg och tunnelbana. Det &r frimst resandet till de
olika arbetsomradena som i stor grad nyttjar spartaxi under denna period.
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Figur 19a och 19b: Antalet spartaxiresor i Akalla- Kista omrddet under hogtrafiktid (Overst) och under
lagtrafiktid (nederst) ar 2010
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Resorna under lagtrafiktid uppvisar delvis ett annat monster jamfort med hogtrafikperi-
oden. Har dominerar inte lika tydligt arbetsresorna vilket kan ses 1 figuren nedan:
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Effekterna i form av antalet resor blir méttligare:

Figur 20: Effekt av spartaxi i Akalla — Kista omradet pa resandet
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Med ett regionalt heltdckande spartaxinét 6kar kollektivresandet med 31 % och bilresan-
det minskar med 6 %. Det totala fordonsresandet berdknas i ett sddant scenario 6ka med
12 %.

Med spartaxinitet begrénsat till Akalla — Kista omradet blir de total effekterna ocksa
mera begrinsade: Antalet kollektivresor berdknas 6ka med 6.500 resor per dygn eller
med 0,5 %, samtidigt som antalet bilresor berdknas minska med 1.000 resor per dygn.
Resten, d.v.s. nettodkningen med 5.500 resor &r dels 6verflyttningar fran gang och cykel-
resor, dels nyskapade resor. Endast 1.000 resor ¢verflyttas fran bil till kollektiva férdsitt.

5.5.5 Restids- och framkomlighetsvinster
I figuren nedan illustreras foérdelningen 6ver KRESU-restider, d.v.s. den sammanvigda

restiden dorr-till-dérr med gang, vinte- och bytestider med vikten 2 samt med &ktid 1
fordonet med vikten 1.
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Figuren visar restidsfordelningen under férmiddagens 3 maxtimmar ar 2010 dels 1
basnidtet (utan spartaxi) dels 1 spartaxi-scenariet for de aktuella omraddena (centroider)
inom Spértaxiomradet Akalla- husby - Kista — Helenelund — Sollentuna C:

Figur 21 Restidshistogram for Akalla — Kista omradet med resp. utan spartaxi
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Histogrammet visar att andelen resor med kort restid 6kar kraftigt samtidigt som andelen
resor med lang restid minskar. Den viktade medelrestiden (KRESU) inom omréadet
mimskar fran 32,8 till 25,8 minuter eller med 7 minuter ( - 28%) i hogtrafiktid.
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5.5.6 Avlastningar i gatunitet

Med ett spartaxinit i Akalla-Kista sker en paverkan pa hela vignétet. Det ror sig om en
total minskning av antalet bilresor samt dven en omférdelning av trafikflodena i nitet. I
procent uppgdr fordndringama till 1-4 % pé de storre vidgarna under férmiddagens max-
timme. P4 dygnsniva dr monstret likartat medan de procentuella férdndringama ar mind-

Ire.

Figur 22: Omfordelningar av biltrafiken pa vignditet, dygnstrafik, Spartaxi kontra Bas dr 2010
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6 Virdering av spartaxi for ett omrade i Stockholm

6.1 Stated Preference-metoden

Ofta onskar vi kunskap om ménniskors instéllning till utformningen av produkter eller
tjanster. I andra fall vill vi veta hur de kommer att vélja nér de star inf6r olika valmojlig-
heter. Vid en samhdllsekonomisk utvardering krévs att nyttan av olika projekt skall kun-
na vigas mot kostnaden. Praktisk planering innebér stindigt ett val mellan olika atgérder.
For att de begridnsade resurserna skall komma till s& god nytta som mojligt dr det viktigt
att besluten baseras pé s& god kunskap som mgjligt om vad som &r viktigt for médnniskor.
Vid en rent foretagsekonomisk utvardering ar kunskapen av storsta vikt eftersom ménni-
skornas virderingar avgor hur mycket nyttjandet av ett visst system eller efterfridgan pa
en viss produkt paverkas av utformningen.

For studier av resendremas vdrderingar kravs att vi kan uttrycka dessa i1 négot absolut
matt som pengar eller tid. I méanga fall rdcker det inte med att behandla enbart resenérer-
nas virderingar av olika produkter eller tjdnster, utan vi méste dven koncentrera intresset
till individernas val, dvs pé efterfragan pa en viss produkt eller tjanst under olika forut-
sittningar. Stated Preference-metoden (SP) dr vil dgnad att behandla bada dessa frage-
stallningar. En konsekvent vérdering av individuella preferenser av olika faktorer kan
astadkommas genom statistisk analys samtidigt som det subjektiva inslaget reduceras.

Det finns inte nadgon allmint vedertagen definition av Stated Preference-metoden. Hér
syftar vi p& metoder som baseras pa sa kallade experimentella designer for att konstruera
hypotetiska valsituationer. Intervjupersoner far ange hur de skulle reagera om de stod
infor valsituationerna 1 verkligheten (‘state their preferences’). ‘Stated Preferences’
skulle kunna ses som en gemensam beteckning f6r ett antal metoder med olika namn.

Traditionellt har konsumenternas virderingar ofta studerats genom analyser av faktiskt
beteende. Det innebdr att vi kartldgger den produkt eller tjanst konsumenten viljer och de
alternativ som utéver den valda var mdjliga att vdlja. Darefter kan vi genom statistisk
analys ta reda p& konsumentens véirderingar. Metoden implicerar emellertid att en faktisk
valsituation existerar och att kunskap om tjdnsterna finns att tillgd. Nagra siddana data
finns 1 detta fall inte att tillga, och att samla in sddana - om det ens vore mojligt - skulle
kosta betydande belopp. Stated Preferences &r en alternativ metod som 16ser problemet.
En fordel 4r att den erbjuder variationsrika och okorrelerade datamaterial, som bl a inne-
bér att mindre urval dn vanligt krdvs. Under forutsittning att produkterna eller tjansterna
varieras pa ett systematiskt sitt kan kundernas virderingar skattas med hjélp av statistis-
ka metoder.
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6.2 Uppliggning av filtarbetet
6.2.1 Studerade faktorer och beskrivningar

Valet av vilka faktorer som skall ingé i ett experiment avgdrs naturligtvis av vilken fra-
gestdllning som skall studeras. For att fa rimliga resultat kan foljande generella krav
stdllas pa faktorema:

o faktorerna méste vara rimliga och begripliga

e nivderna bor anknyta till individens erfarenhet

o faktorerna bor vara rimliga att variera samtidigt

e nivderna maste tvinga fram en avvigning - 4ven om virderingarna varierar 1 urvalet

Det viktigaste kravet pa faktorerna &r att de 4r sa rimliga och begripliga for individen att
hon/han kan leva sig in 1 vad de innebar och diarimed reagera infér de konstruerade situa-
tionerna pa liknande sdtt som man skulle gjort 1 verkligheten. Om alternativen som pre-
senteras inte upplevs som trovirdiga - t ex att kvaliteten &r alltfor hog 1 forhéllande till
priset i vissa alternativ - finns risken att intervjupersonerna inte tar sin uppgift pa allvar.
Ett sitt att uppfylla kravet pa realism &r att se till att nivderna anknyter till individens
egen erfarenhet. Detta kan t ex innebdra att priserna enbart varieras inom ett intervall
som individen upplever som trovirdigt.

Det 4r allmént sett svart att komma &t marknadens kvantitativa varderingar. Det kan bero
pé okunskap fran intervjupersonens sida, att produkterna ar laddade och/eller att det
dessutom #r svart att beskriva dem helt objektivt och neutralt. Stor omsorg maste darfor
laggas vid valet av faktorer och beskrivningen av dem.

Spartaxin beskrevs med hjilp av bl a bilder, som intervjupersonerna fick studera under
intervjun:
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Figur 23. De spartaxibilder som intervjupersonerna fick studera under intervjun.

Genom olika s k spelsituationer fick intervjupersonerna ta stéllning till en rad olika alter-
nativ (koncept av dessa faktorer). De faktorer som studerades var:

o aktid pa spartaxi

e turtdthet pa spartaxi
o Aktid pa buss

e turtithet pa buss

Respektive alternativ bestar av ett antal faktorer vars virden varierar mellan alternativen;
faktorerna har olika nivéer. Antalet faktorer och nivaer styrs av hur lattbegripliga de &r sa
att en valsituation uppstér eller avvdgning mellan olika alternativ sker. I nedanstaende
figur framgér det hur en sadan valsituation kan se ut pa datorskdrmen.
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Figur 24: En valsituation sa som den kan se ut pa datorskdrmen da intervjupersonen deltar i en SP-studie.

<< Valj mellan alternativen >> F. A-2
L Spartaxiresa A ------------------------ Spartaxiresa B ------------ +

Aktiden i spartaxin &r 15 min Aktiden i spartaxin &r 10 min

Biljettpris enkel: 8 kr Biljettpris enkel: 8 kr

Spartaxin gar var 20:e min

] l |
! | |
i i i
| | |
i I i
| I |
| Manadskort: 520 kr | Manadskort: 520 kr

| | ]
| Spartaxin gir var 5:e min |

| | |
i I i
! |

De val intervjupersonerna gor under intervjun analyseras sedan statistiskt. Analysen in-
nebdr att sarskilda modeller for hur intervjupersonerna véljer mellan alternativen skattas.

Omradet Barkarby - Kista valdes som pilotomrade. Av intervju-ekonomiska skél var det
Onskvirt att resendrerna skulle intervjuas 1 ett begransat omrade. Det var dessutom en
fordel att vdlja ett omradde som har realistiska forutséttningar for en pilotbana. Samtidigt
stdlldes krav pé att flera fardsitt skulle vara tillgdngliga mellan destinationerna. I det
valda omradet fanns dessvérre ej parallell buss- bil- och pendeltagstrafik, varfor enbart
buss- och bilresendrer tillfragades.

6.2.2 Urval och bortfall

Tva provundersdkningar 1 form av datoriserade intervjuer genomfordes vecka 18 i april
1998. Dessa gjordes ombord pa SL:s buss 518 mellan Barkarby pendeltidgsstation och
Kista Centrum samt med bilresenérer pa parkeringsplatsen 1 Kista Centrum. Syftet var att
ta reda pd om det var mojligt att genomfdra undersékningen med vald uppldggning. To-
talt genomférdes 50 intervjuer, varav hélften av intervjuerna gjordes med buss-resenérer
och hilften med bilresenérer.

Huvudundersokningen genomfordes under vecka 20 1 maj 1998 p& samma buss och 1

samma relation som pilotunders6kningarna. Intervjuerna med bilister gjordes 1 Kista
Centrum. Intervjuerna genomfordes under hogtrafik pd féormiddag och eftermiddag samt
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under lagtrafik mitt pd dagen. Totalt 162 personer intervjuades; hélften var bilister och
hélften bussresenérer.

Figur 25: Féordelningen pa bilresendrer och bussresendrer i huvudundersdkningen.
Firdsitt Antal Procent
Bussresenirer 82 50,6
Bilresendrer 80 49 4
Totalt 162 100,0

6.3 Resultat

SP-undersckningens framsta syfte var att inhdmta information om det finns nagra skill-
nader i hur buss- och bilresenidrer vérderar spértaxi respektive buss. Denna information
anvénds sedan vid prognoskémingar for att berdkna det framtida resandet pa en eventuell
spartaxibana 1 Stockholmsomradet. D& dagens prognossystem saknar spartaxiunika pa-
rametervédrden (de kan idag inte skilja pa spartaxi och annan kollektivtrafik) soktes stod
for om prognossystemen behdver modifieras for att béttre kunna prognostisera efterfra-
gan pé spartaxiresor.

Nedan foljer resultat frdn de modeller som forklarar enbart SP-observationerna, dér de
studerade faktorerna aktid och turtithet presenteras.

Resultaten som presenteras i nedanstdende kapitel utgor ett gemensamt och genomsnitt-
ligt vdrde for bilresendrer och bussresendrer for respektive faktor. Resultaten ska tolkas i
ljuset av att de individer som ingéatt i undersckningen kanner till spartaxi genom de illust-
rationer och beskrivningar som presenterats for dem. Eventuella dndringar av fardmedlet
paverkar naturligtvis efterfragan.

6.3.1 Virdet av aktid och turtithet pa buss och spartaxi
Resultaten som framkom 1 undersékningen var att den genomsnittliga vérderingen 1 ter-
mer av aktid och turtdthet d&r densamma for en spartaxiresa som for en bussresa. Virdena

dar visserligen nagot hogre for spartaxi, men denna skillnad kan ej anses vara statistiskt
sékerstalld.
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Figur 26: Virdet av aktid / turtithet pa spartaxi. Indexerat utifran virdet av dktid och turtdthet pa buss.

16 ¢

Index 1 -buss 1,0 .

Buss
08 | .
m Spartaxi
086 T
0,4 4
0,2 |
0,0 -

Aktid Turtathet

Slutsatsen &r att det i den studerade relationen!8 inte finns négra signifikanta skillnader
avseende virderingen av enkom &ktid eller enkom turtdthet/vintetid pa buss respektive
ombord pa spartaxi (en timmes restid alt vintetid upplevs lika oavsett om man sitter 1 en
buss eller 1 en spartaxi). Detta kan anses vara hogst férvanande, da spartaxins hogre kom-
fort borde resulterat i ldgre tidsvarderingar. Men det dr samtidigt viktigt att ha 1 atanke att
spartaxin har andra egenskaper (upphdjd infrastruktur, forarlésa vagnar etc.) som kan
tankas motverka komfortforbattringen.

I studien stélldes dven ett antal frdgor som syftade till att utréna betydelsen av vissa
spartaxispecifika egenskaper: bemanning och hjdlage. Resultatet visar att:

e Virderingen av att spartaxistationerna dr bemannade 1 stillet f6r obemannade &r hog,
i genomsnitt 3:40 kr per resa. Andra studier!® pekar ocksa pa att det &r viktigt att kun-
na firdas tryggt. En studie baserad pa fokusgruppsteknik som genomférdes av Institu-
tionen f6r Konsumentteknik i Goteborg20 visade ocksé pé starka virderingar i denna
frga; 6vervakningssystem stilldes tom som krav.

e Det finns en betalningsvilja p4 0,50 kronor per resa for att slippa dka 5 meter ovan
mark och 1 stéllet firdas 1 markplan. Att resa ovan mark dr f6r de intervjuade perso-
nerna saledes en negativ faktor.

18 Undersokningen gjordes pa buss 518 mellan Kista C och Barkarby P samt med bilister i Kista C. Dér-
emot dr framforallt vantetiden med spartaxi (med mycket hog turtithet) betydligt lagre dn for buss.

19" Lucassi-Loncar, Vesna: Spartrafik kontra buss!? - Mjuka faktorers inverkan pa resendrers fiirdmedel-
sval. En kunskapssammanstillning. KFB-meddelande 1998:1. Transek. Stockholm 1998.

20 Rosenblad E: Brukarens méte med ny teknik - PRT. Slutrapport dnr 95-468-732. Institutionen for
kosumentteknik, Chalmers Tekniska Hogskola. September 19997.
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Figur27: Virdet av spartaxifaktorer med ett tidvirde motsvarande 30 kr/timme.

Virdet av att ha bemannade spartaxistationer i stéllet for obemannade stationer 3,40 kr / resa

Virdet av att spartaxi gar i gatuplan i stdllet for ca S meter ovan mark 0,50 kr/ resa

6.3.2 Attityder till spartaxi

Resendremna fick dven ta stillning till ett antal attitydfragor om de instimmer eller tar
avstand fran givna pastdenden om spartaxi samt om de skulle nyttja en spértaxibana i den
studerade relationen. Dessa pastdenden var:

e Jag dr ointresserad av spartaxi d& det forfular stadsbilden!

e Det kdnns otryggt att fardas i ett forarlést fordon!

e Jag tycker det dr ointressant att ka spartaxi om det finns risk for att jag méste samaka
med andra passagerare under hogtrafik!

e Det dr obehagligt att firdas 6ver marken!

¢ Om en spartaxibana byggs mellan Barkarby och Kista hur ofta kan Du tidnka dig att
aka ?

Attityder betr. stadsbilden

Pa pastaendet: Jag dr ointresserad av spartaxi da det forfular stadsbilden!”, erhélls ned-
anstaende svarsfordelning:

Figur 28. Jag dr ointresserad av spartaxi da det forfular stadsbilden !
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20

instammer instammer varken tardelvis fer helt
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fran fran
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Att spértaxi skulle vara ett firdmedel som forfular stadsbilden i den studerade relationen:
Barkarby pendeltdgsstation - Kista Centrum verkar inte vara ett sérskilt stort problem f6r
de intervjuade personema. Enbart ca 25 procent anger att de dr mer eller mindre ointres-
serade av spértaxi som ett resultat av att stadsbilden forfulas. Det dr dock viktigt att ha i
atanke att detta resultat ar starkt ldges/situationsbetingat, vilket dven framkom tydligt i
Goteborgsstudien.

Attityder betr. samakning i spartaxi

Att saméka med spartaxi under hogtrafik tycks vara mojligt med spartaxi vilket &r bra ur
kapacitetssynpunkt. Enbart 13 procent ser samakning som ett hinder.

Figur29:  Jag tycker det dr ointressant att Gka spartaxi om det finns risk for att jag maste samdka med

andra passagerare under hogtrafik !
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Attityder betr. tryggheten

Ca 50 procent av de intervjuade personerna anser att det dr otryggt att fardas 1 ett forar-
16st fordon. Drygt 15 % av resenérerna uttalar relativt starka virderingar 1 detta avseende.
Drygt 30 procent tar helt eller delvis avstand fran detta pastaende.

Figur 30 Det kinns otryggt att firdas i ett forarlost fordon!
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Frégan &r vad som inbegrips 1 denna uttalade otrygghet. Med tanke pa att den foregdende
frigan om samakning inte tyder pa ndgon nimnvérd ridsla for att saméaka, menas déarfor
troligtvis spartaxisystemets unika automatik.

Goteborgsstudien &r 1 detta avseende delvis samstdmmig. Fokusgruppsdiskussioner ge-
nomfordes dd med tva grupper: dels en grupp som fick en tydlig genomgéng av siker-
hets- och kommunikationssystemet inuti en spartaxi, dels en som inte fick det. Skillna-
derna mellan grupperna var pataglig. For den foérstndmnda gruppen utgjorde automatiken
inte ndgot problem, medan den sistndmnda uppvisade en en tydlig oro med ménga fra-
gor. Dessa bada studier antyder darfor att automatiken (eller ovana vid forarlosa system)
verkar vara en viktig friga som resendrerna bor informeras sérskilt noga om vid en ev

introduktion.

Det &r slutligen viktigt att ha 1 atanke att de bada resultaten dessutom &r priaglade av re-
sendrernas tilltro till nuvarande kollektivtrafiksystem (och som kan skilja sig at mellan

olika stdder 1 Sverige)
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Attityder betr. spartaxifird 5 meter ovan mark
P& pastdendet: ” Det dr obehagligt att fardas 6ver marken!” erhdlls féljande svarsfor-

delning:

Figur 31. Det dr obehagligt att firdas 6ver marken !
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Enbart drygt 20 procent tycker att det skulle vara obehagligt att fardas 6ver mark. Cirka
60 procent tar avstdnd fran pastdendet att det skulle vara obehagligt. Att dra spértaxi 5
meter ovan mark dr sélunda inte sérskilt negativt. Betygsdttningen visade dock att det
finns en genomsnittlig betalningsvilja pé ca 0,50 kronor per resa for att fa dka 1 markplan.
Troligtvis dr det den negativa minoriteten som uppvisar starka virderingar 1 detta avse-
ende.
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Intresset for spartaxiresor mellan Barkarby och Kista

Nérmare 65 procent av de tillfrigade kan tédnka sig att dka spértaxi regelbundet eller
ibland.

Figur 32: Om en spartaxibana byggs mellan Barkarby och Kista hur ofta kan Du tdnka dig att Gka?
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Mot bakgrund av att hilften av de tillfrigade resenirerna &r bilister med som regel ett
storre motstand mot att dka kollektivt samt att vissa bilresenédrer och bussresenirer redan
idag bara &ker ibland, kan man tolka instéllningen till att &ka spartaxi som mycket posi-
tiv. Mindre dn 20 procent uppger att de aldrig eller séllan skulle &ka spartaxi 1 den aktu-
ella relationen. Aven detta resultat 6verensstimmer med Géteborgsstudien: intervjuper-
sonerna var dven diar mycket positiva.
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6.4 Deskriptiv statistik

162 intervjuer genomfordes, varav hilften pa buss 518 mellan Barkarby och Kista och
hélften med bilresenirer inne i Kista Centrum. Férdelningen p& mén och kvinnor &r rela-
tivt jamn med en négot stérre andel kvinnor.

Figur 33: Kon
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Cirka 60 intervjupersoner var 25 ar eller yngre, drygt 60 var mellan 26 och 40 ar och
knappt 35 var 41-65 ér. Inga resendrer 6ver 65 ar finns representerade i intervjumateria-
let.

Figur 34: Alder
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7  Spartaxinit i Kista-Akalla dr samhéllsekonomiskt
lonsamt

7.1 Sambhillsekonomisk metodik

Beslut om investeringar 1 infrastrukturen inom transportsektorn ska enligt 1998 ars tra-
fikpolitiska beslut inriktas pa att uppfylla fem strategiska mal: tillgdnglighet, transport-
kvalitet, transportsidkerhet, milj6 och regional balans. Vid atgdrdsplaneringen ska bista
atgédrder att uppfylla malen viljas genom en samhéllsekonomisk bedémning: Vad ar da
samhillsekonomi? Kort kan man sidga att samhéllsekonomi 4r ldran om hur samhillets
knappa resurser bor anvindas for att tillgodose minniskornas behov. Ett samhillseko-
nomiskt effektivt resursutnyttjande innebér att samhéllets resurser fordelas pa verksam-
heter i1 enlighet med den samhéallsekonomiska nytta som varje resursinsats ger upphov
till. Storsta mojliga effektivitet far man vid ett ldge dér ingen ytterligare maluppfyllelse
kan nds genom att flytta en resurs fran en verksamhet till en annan.2!

Utover detta effektivitetsmal finns 6nskemalen om att férdela samhillets resurser jdmna-
re dels 6ver landet, dels mellan olika ménniskor och grupper - fordelningspolitiska mal.
En samhaéllsekonomisk bedémning méste darfor beakta sdvil effektivitets- som fordel-
ningsaspekter.

7.1.1 Skillnad mellan samhéllsekonomi och foretagsekonomi

I foretagen har man sedan lidnge gjort kalkyler 6ver Ionsamheten av olika investeringar.
Kalkylen baseras pa de kostnader och intdkter som ror foretaget i form av in- och utbe-
talningar under den tid kalkylen avser. Kalkylen kan dven innefatta aspekter som inte latt
later sig vdrderas i pengar, exempelvis arbetsmiljoaspekter, men som &nda berdr foreta-
get. Foretagsekonomiskt motiverade investeringar kréver att intdkterna &r storre &n kost-
naderna, ett finansiellt 6verskott.

21 Investeringsplanering inom transportsektorn. Lars Hallsten , Gunnar Lind m.fl. Ds K 1985:4.
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De foretagsekonomiska kalkylerna tar normalt inte hdnsyn till sk. externa effekter, dvs
vad som hinder utanfor foretaget. kalkyler for en enskild industri eller ett jordbruk om-
fattar t.ex. inte de negativa effekterna pa miljén vid giftutslapp och konstgddsling. Sam-
hillet har under senare tid borjat stélla upp krav vad giller exempelvis rening av utsldpp.
Héarigenom kommer effekterna med i1 de foretagsekonomiska kalkylerna i form av kost-
nader for att uppfylla kraven.

En samhillsekonomisk kalkyl ska beakta samtliga kostnader och nyttor fér samhaéllet
som helhet. Férutom de foretagsekonomiska effekterna ska en samhillsekonomiskt mo-
tiverad investering dven ta hinsyn till effekter som paverkar andra delar av samhillet.
Den kréver darfor inte nédvandigtvis finansiellt Gverskott utan Gverskottet kan exempel-
vis utgdras av att ett antal manniskor far minskade bullerstdmingar eller kortare restider.
Forutséttningen 4r att kostnaden fér genomforandet understiger vad de berérda ménni-
skoma eller samhallet véarderar forbattringen till (betalningsviljan).

Den metod som utvecklats for att bedéma huruvida olika atgirder uppfyller de ovan an-
givna virderingara kallas for samhéllsekonomisk kostnads-intdktskalkyl (SKI) eller
samhillsekonomisk nytto-kostnadsanalys (NKA). Den samhillsekonomiska kalkylen kan
anvindas for att bedoma enskilda atgérder, men ocks4, i det fall d& en rad &tgérder kon-
kurrerar om ett givet anslag, for att bedoma vilken kombination av atgérder ("atgérdspa-
ket") som &r bist inom ramen for detta anslag. Den s .k objektanalysen som végverket och
banverket utvecklat for att angeldgenhetsbedéma olika objekt utgér exempel pa en sddan
metod.

En effekt av en investering betraktas som en relevant konsekvens i en samhéllsekono-
misk kalkyl om den antingen direkt eller indirekt paverkar individernas vilfird, dvs deras
realinkomster. Exempelvis innebédr minskade kostnader for kapital bundet 1 varor pga
snabbare transporter pa kort sikt att transportkdparens kostnader minskar och att 6ver-
skottet och vinsten 1 verksamheten 6kar. For individerna leder ¢kade bruttovinster bl.a.
till hogre avkastning pa investerat kapital och lagre skatter i Gvrigt, t.ex. genom de 6kade
inkomster som samhallet far genom bolagsskatten.

7.1.2 Betalningsvilja

Betalningsvilja dr ett centralt begrepp 1 samhillsekonomiska kalkyler. Betalningsviljan
kan ge uttryck for sévil enskilda ménniskors som samhillets (framst Riksdagens) virde-
ringar och kan ses som individernas sammanlagda villighet att avstd fran alternativ kon-
sumtion. Hur vérderar exempelvis méinniskor minskad restid eller hur varderar samhéllet
jordbruksmark? Ofta kan betalningsviljan - vérderingen - inte berdknas direkt eller indi-
rekt 1 olika beslutssituationer.
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Ett exempel pé hur betalningsviljan kan studeras 4r de tullvigar som finns 1 ett 20-tal
lander och som kan bli aktuellt &tminstone for Oresundsbron. Tullavgiftens storlek be-
stimmer hur ménga bilister som 4r bereda att betala for att firdas pa den béttre och korta-
re tullvdgen i stillet fér den avgiftsfria alternativvagen. Ju hdgre avgiften dr, desto férre
ar beredda att betala, vilket aterspeglar att olika ménniskor har olika betalningsvilja.

Alla samhillsekonomiska kalkyler utgér saledes fran betalningsviljan fér de olika ingé-
ende effekterna. Det bor poédngteras att betalningsviljan - varderingen - hela tiden baseras
pa en jamforelse med vad resurserna annars skulle utnyttjats till. Resurser som inte har
ndgon alternativ anvindning 4r man naturligtvis inte beredd att betala négot for. Ett ex-
empel pa detta &r virderingen av tidsvinster. Tidsvinster till och fran arbete eller 1 tjéns-
ten har en alternativ anvédndning antingen pa arbetsplatsen eller som fritid i hemmet och
har ddrmed ett virde for arbetsgivare eller arbetstagare. Tidsvinster under bilutflykter har
ddremot 1 vissa fall ingen direkt alternativ anvdndning om resan 1 sig dr malet. Betal-
ningsviljan dr dirmed mycket liten.

7.1.3 Vilka faktorer beaktas i den samhillsekonomiska kalkylen?

For att fatta ett samhéllsekonomiskt riktigt beslut om en viss atgérd krdvs i princip att de
effekter som foljer av atgdrden kan kvantifieras och vérderas. Risken for att effekter dub-
belrdknas maste ocksd uppméarksammas. I nedanstdende tabell visas de visentligaste ef-
fekterna 1 samband med investeringar 1 vigar och kollektivtrafik. De poster som ingar 1
den samhiéllsekonomiska kalkylen f6r spartaxi har fetmarkerats.

Tabell 13: Samhidlleliga effekter av transportinvesteringar
Trafikekonomiska Milj6- och markanvénd- Fordelningseffekter
effekter ningseffiekter
Direkta kostnader Miljopéverkan Regional férdelning
» trafikledskostnader * buller/vibrationer * arbete
e transportkostnader * luft/vattenfororeningar * service
* natur/kulturvard
Trafikséikerhet * landskaps-/stadsbild Foérdelning mellan
» friluftsliv Intressentgrupper
Tillgidnglighet
* restid Markanviandning
* bekvémlighet och andra - titortsutbyggnad
resstandardforbitt- « markhushallning
ringar

* barridreffekter
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Effekter som uppstar av transportinvesteringar kan hanforas till olika delar av samhallet.
Salunda &r direkta kostnader relevanta for trafikverk, vdghallare och transportforetag,
medan trafiksdkerhet och tillgédnglighet ber6r trafikanterna, miljopaverkan framst de nér-
boende och regionala férdelningseffekter befolkningen 1 hela den berérda regionen.

En annan typ av effekter som bor beaktas dr hur investeringen i ett transportmedel paver-
kar de 6vriga transportmedlen, s.k. interaktionseffekter. Dessa brukar séllan tas med di-
rekt 1 trafikverkens samhillsekonomiska kalkyler. I "Spartaxiprojektet" har vi méjlighet
att gora detta, genom att dven biltrafiken ingér i trafikanalyserna.

Spartaxikalkylen forutsitter att de ej fetmarkerade posterna ej paverkas av spartaxipro-
jektet. Om detta ej anses vara fallet bor den samhéllsekonomiska kalkylen kompletteras.
Tankbara s&dana poster som kan diskuteras dr barridreffekter, d.v.s. framkomlighet for
gang- och cykeltrafiken, buller/vibrationer samt landskaps-/stadsbild.

7.2 Kalkylférutsittningar

7.2.1 Prognosar

Trafikprognosema dr gjorda fér ar 2010. Nir beskrivningar av kostnader och intdkter
gors 1 den 16pande texten si giller det for prognoséret. De kostnader och intékter som
anges 1 tabell pd sidan 104 dr ddremot annuiteter dvs en genomsnittlig arlig effekt dar
hinsyn tagits till att resandet férdndras Gver tiden.

7.2.2 Prisuniva

Samtliga kostnader, intdkter och virderingar i1 kalkylen dr angivna i 1998 ars prisniva.
Vissa indata dr ursprungligen angivna i1 andra prisnivéer och har i sa fall raknats om till
1998 érs prisniva.

7.2.3 Startar

Kalkylens startir dr 2010. Startaret representerar det ar nér trafiken startar och nyttor

borjar tillgodordknas projektet. Spartaxisystemet antas byggas pa fyra ar fran 2006 till
2009 och trafiken kommer dérefter igdng ar 2010.
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7.2.4 Diskonteringsrinta

Diskonteringsrantan dr 4 %. Samtliga kostnader, intdkter och virderingar diskonteras till
kalkylens startar, 2010, varefter annuitet f6r hela kalkylperioden berdknas. Det &r denna
arliga annuitet som redovisas 1 tabeller och diagram som den &rliga kostnaden, intékten
eller nyttan.

7.2.5 Kalkylperiod

Kalkylperioden dr 40 ar fran fardigstédllandet av Spartaxisystemet. Kalkylperioden om-
fattar med andra ord perioden 2010-2049. Kalkylperioden ska inte forvidxlas med den
ekonomiska livsldngden.

7.2.6 Ekonomisk livslingd

Den ekonomiska livsldngden for olika delar av Spartaxisystemet foljer Véagverkets ef-
fektkatalog for kollektivtrafikinvesteringar?2. Saledes rdknas ekonomisk livslingd pa 60
ar for bana, 50 &r for stationer och 30 &r f6r depder. For spartaxifordon antas en livslangd
pa 20 ar.

7.2.7 Skattefaktorer

Anliaggningskostnader, underhallskostnader och driftkostnader f6r kollektivtrafiken rak-
nas upp med skattefaktor I — vilken avser indirekta skatter — och som &r 23 %. Anldgg-
ningskostnader, banunderhall och driftsnettot fo6r kollektivtrafiken riknas dessutom upp
med skattefaktor IT - vilken avser tilldgg for kapitalknapphet?3 — och som dr 30 %.

7.2.8 Upprikningsfaktorer

Trafikprognosema for kollektivtrafiken avser 3 tim hogtrafik resp 10 tim lagtrafiktid.
Upprikning till dygn sker genom att ldgga ihop tva hogtrafikperioder och addera lagtra-
fikperioden. Darigenom erhalls ett trafikdygn omfattande 16 timmar.

Trafikprognosema for biltrafiken avser 1 tim morgon och resp eftermiddagstrafik samt
10 tim mellantrafik.

22 yV Publ 1992:006, s.8

23 Egentligen den extra resursuppoffring, som férorsakas av att resurser dverfors (undantrédngs) fran pri-
vat till offentlig sektor, vilken senare antas ha en ldgre 16nsamhet, samt den extra administrationskost-
nad som &r forknippad med offentliga investeringar.
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Upprékning till dygn sker genom att ldgga ithop tvd morgon resp eftermiddagsperioder
och addera mellantrafikperioden. Darigenom erhélls ett trafikdygn omfattande 14 tim-
mar.

Upprékning frdn dygn till ar sker med faktorn 300 for efterfrdgan och 320 for utbud. Det
innebér ett antagande om att utbudet inte dras ned lika mycket som efterfrigan minskar
under helger och under sommarperioden. For biltrafiken &r motsvarande uppriaknings-
faktor 365.

7.2.9 Trafiktillviaxt

Trafiktillvixten pé& béde bil- och kollektivtrafiksidan antas vara 1,2 % per ar t.o.m. 2020
och direfter 0.5 % per ar till kalkylperiodens slut 2059. Siffrorma 4r hdmtade frén den
statliga inriktningsplaneringen.

7.3 Kostnader for ett spartaxiniit — en internationell jimforelse

Hur mycket kostar det att anldgga ett spartaxisystem? Fragan dr svar att besvara, efter-
som det dnnu inte finns ett direkt jamforbart system 1 verkligheten. De datorstyrda au-
tomatbanesystem, vilka dr nédrbesldktade, bestar i regel av stérre vagnar med fler passage-
rare per vagn. En annan svarighet bestar déri att en prototypbana alltid blir betydligt dy-
rare att anldgga, jamfort med ett system som serieproduceras. Man talar ofta om en
faktor 5-6 ganger hogre kostnad for en prototyp anldggning, dar en dominerande del av
kostnaderna utgdrs av rena utvecklingskostnader.

I en samhillsekonomisk kalkyl 4r det de egentliga resurskostnaderna som ska raknas, och
da borde dven utvecklingskostnaderna for ett nytt system ingd. Men — & andra sidan — vad
ar det spartaxisystemet ska jamforas med? Traditionell buss-, tunnelbana-, pendeltagstra-
fikering, sparvigstrafik och/eller stadsmotorvdgar — alla med serietillverkade kompo-
nenter eller &tminstone med en vil utvecklad och beprévad teknik? I detta fall borde jam-
forelsen goéras mera rittvisande genom att man kalkylerar 6ven spértaxisystemets an-
laggningskostnader for ett lage dir vi forutsétter en viss (om &n begridnsad) serieldngd.
Utvecklingskostnaden kan vara extern, d.v.s. ligga hos tillverkaren, och ligger da inbakad
1 priset enligt utvecklarens kalkyl.

7.3.1 Tidigare svenska spartaxistudier

Vi har i detta FoU-projekt forsokt att ta hdnsyn till bdda dessa aspekter. Foljande kéllor
finns betrédffande tidigare svenska spartaxikalkyler:
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e Spartaxi 1 Géteborg—utredningsetapp 2.24

e Spartaxi i Géteborg—utredningsetapp 325

e Studie av Spartaxi i Gdvle-delrapport Analys av utbyggnadsetapper.26

e Studie av Spértaxi i Givle—delrapport Samhillsekonomisk bedémning?’
e Pilotbana med spartaxi—Forstudie om mdjligheter och forutsittningar?8

Kostnadsuppgifterna bygger dels pa olika tekniska spartaxikoncept, dels p& olika anta-
ganden, varfor de inte alltid 4r direkt jamf6rbara. Investeringskostnaderna bygger samtli-
ga pa uppgifter baserade pa det svenska SkyCab konceptet och varierar mellan 24 och 71
Mkr per systemkilometer, beroende p& bannitets storlek och antaganden om samék-
ning2?,

Inregia har i en delrapport 4t SLL-RTK30 angett en systemkilometerkostnad p& 80 MKr
per km, som en genomsnittlig kostnad for ett spartaxisystem av typen PRT2000 (Rayt-
heons spértaxisystem), med motiveringen att detta system &r det ldngst utvecklade sys-
temet hittills och det som ligger ndrmats ett genomférande.

I Regionplane- och trafikkontorets ”Forstudie av méjligheterna att genomfora ett pilot-
projekt med spértaxi i Stockholmsomrédet’™3!, har ett tiotal olika spartaxisystem invente-
rats vad avser deras tekniska och ekonomiska status. En rangordning av de olika spar-
taxisystemens systemkostnad per bankilometer visas nedan:

24 Trafiknimnden i Goteborgs Stad, Rapport 8:1993
25 Trafiknimnden i Goteborgs Stad, Trafikkontoret Rapport nr 12:1994

26 Givle kommun Stadsarkitektkontoret, Tekn. Dr.Ingmar Andréasson, LgistikCentrum, med anslag frén

KFB; KFB rapport 1995:2

27 Givle kommun Tekniska kontoret; Fil.Dr. Kjell Jansson, Dec 1995, med anslag frin KFB, KFB Rap-
port 1996:4

28 SLL Regionplane- & trafikkontoret; PM nr 7, april 1997 jamte Underlagsmaterial

29 Killor: “Spartaxi i Gévle — Delrapport Analys av utbyggnadsetapper”, Ingmar Andréasson, Logistik-
Centrum; Givle kommun, Stadsarkitektkontoret. KFB-rapport 1995:2; samt: ”Spartaxi i G6teborg —
Utredningsetapp 2 resp. 3”,. Goteborgs Stad. Trafikndmnden. Rapport 1993:8

30 Spartaxins ekonomi — ett rikneexempel; delrapport till Forstudie av mojligheterna att genomféra ett
pilotprojekt med spartaxi i Stockholmsomradet; 1997-02-13

31 Killa: System- och teknikinventering — Delrapport — Aktivitet C1. Ver. 5.0 1997-02-38. LogistikCent-
rum AB, vilken delvis bygger pa: "Research and Development in Advanced Transit Systems — Surveys
of Academic and Industry Efforts; Summer of 1996”; Edited by Ingmar J. Andréasson, Chalmers and
Lawrence J. Fabian, Trans21.
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Figur 35 Systemkostnader for 10 olika spartaxisystem

| Systemkostnad i Mkr/km for 10 olika spartaxisystem
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Anm. Observera att alla dessa kostnadsuppgifter inte &r helt jimforbara, beroende pé att olika manga kost-

nadskomponenter kan inga i respektive system.

Endast PRT2000 har utvecklats sé& langt att en fdrdig testbana med styrsystem foreligger.
Intamin och UltraWave foreligger 1 kommersiell drift, men saknar véxlar 1 fordonen,
vilket ger en betydligt langre tidlucka mellan fordonen &n vad vi har férutsatt i denna
studie. Mitchell Transit system har en primitiv testbana. Pathfinder har en vagnprototyp
utvecklad. Alla 6vriga system befinner sig pa konceptstadiet.

Systemkostnaderna varierar mellan 12 och ca 80 Mkr per bankilometer. PRT2000 uppvi-
sar den hogsta systemkostnaden per bankilometer med ca 80 Mkr. FlyWay ligger nést
hogst med 66 Mkr per bankilometer.

Professor J. Edward Anderson, upphovsmannen till PRT 2000 systemet har 1 brev till
Transek den 19 december 1998 redovisat en kostnadskalkyl for ett spartaxinit i Seattle
pa 128 km bana med sitt eget koncept — Taxi 2000. Kapitalkostnaden for Taxi 2000 upp-
gaér till 5,75 miljoner US$ per mile eller 27 Mkr per bankilometer, d.v.s. en mycket lag
och konkurrenskraftig systemkostnad.

I denna studie har vi valt att rdkna pé tva svenska och ett amerikanskt spartaxisystem —

vilka tillsammans representerar ett genomsnittligt och de tva dyraste systemen vad avser
systemkostnad per bankilometer.
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7.3.1 Kostnadsuppgifter fran SkyCab AB

Frén SkyCab AB — som marknadsfér SkyCab — har foljande kostnadsuppgifter erhallits:
Investeringskostnader exkl. moms:

Bana med fundament, pelare, grundldggningsarbeten

och inklusive virmeslingor: 21,00 Mkr/bankm

Vagnar 0,25 Mkr/vagn
Hallplatser 2,30 Mkr/héllplats
El- och IT-system 120 Mkr
Driftledningscentral och vagnhall for daglig service

av vagnar inkl. utrustning 39 Mkr
Projektering och konstruktion av anldggningen 18 Mkr

Forutséttningama for dessa kostnadsdata 4r bl.a. féljande:

Kostnadsdata baseras pa uppgifter frdn industriféretag inom vagnstillverkningen
elektronik- och byggbranschen

Kostnadema 4r att betrakta som budgetpriser och omfattar systemdelarma anldggning
(av banor, hallplatser och vagnhall), IT-system, elsystem och vagnar. Vad giller den
storsta kostnaden (anldggningar) har NCC AB medverkat med uppgifter.

I kostnademna ingdr inte ndgra utvecklingskostnader, ej heller eventuella kostnader for
gatuombyggnad, marklésen och markintréng.

Anldggningen antas bestd av ett system med enkelbanor ovan mark, d.v.s. att banorna
inte gar pa eller under mark eller 1 s kallade trag.

Inom begreppet IT ingdr kostnader f6r styming, 6vervakning, information och betal-
ning.

Berdkningama innefattar inte generella forsknings- och utvecklingskostnader for
systemet utan forutsétts finansieras exklusivt. IT-systemet forutsétts sdlunda vara far-
digutvecklat inom ramen foér den tekniska utvecklingens tidplan.

Tabell 14. SkyCab:s kostnadsdata
Nitalternativ/Kostnad, Mkr Bana Stationer Vagnar Depa, El, Summa
Mkr Mkr Mkr TLC, pro- | Investerings-
Jjektering & kostnad
konstr., Mkr Mkr
Kista 189 21 8 177 394
Kista-Helenelund 231 23 10 177 441
Akalla-Kista 378 44 21 177 619
Akalla-Kista+Helenelund 420 46 30 177 673
Akalla-Kista+Helenelund+ 588 60 69 177 894
Sollentuna C
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Totalkostnaderna for SkyCab-systemet uppgér till 0,4 miljarder kronor fér det minsta
nétet och till 0,9 miljarder for det stérsta nétet. Systemkostnaden per bankilometer varie-
rar mellan 32 och 44 Mkr for detta system.

7.3.2 Kostnadsuppgifter fran SwedeTrack (FlyWay)

Frén SwedeTrack — som marknadsfor spartaxisystemet FlyWay — har foljande 6ver-
slagsmissiga kalkylkostnader erhallits:

Tabell 15: FlyWay:s kostnadsdata
Nitalternativ/Kostnad, Mkr Bana Stationer Vagnar Depa, El, Summa
Mkr Mkr Mkr TLC, pro- | Investerings-
jektering & kostnad
konstr., Mkr Mkr
Kista 233 101 19 465 818
Kista-Helenelund 284 112 24 459 879
Akalla-Kista 465 214 51 428 1.157
Akalla-Kista+Helenelund 517 225 75 421 1.237
Akalla-Kista+Helenelund+ 723 292 171 407 1.593
Sollentuna C

SwedeTrack riknar med att ett fordon kostar ca 400.000 kr, en station ca 7,25 Mkr och
sjdlva bankostnaden uppgér till ca 17 Mkr per km. Tillkommer kostnader for vagnhall,
projektering, elforsdrjning, hjilpsystem, igdngkéming och oférutsett. FlyWay uppger att
startkostnaden uppgér till 500 Mkr. I tabellen ovan ingér denna post delvis 1 de 6vriga
postema.

Totalkostnaderma for FlyWay-systemet uppgér till 0,8 miljarder kronor for det minsta

nétet och till 1,6 miljarder for det stérsta nétet. Systemkostnaden per bankilometer varie-
rar mellan 57 och 91 Mkr for detta system.
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7.3.3 Kostnadsuppgifter frain Raytheon (PRT2000)

Raytheons spartaxikoncept PRT2000 &r det system som ligger ndrmast genomférande
och som fin. genomgér ett mycket stort antal tester pd deras provbana i Marlborough
utanfér Boston. Raytheon kan inte leverera exakta kostnadskalkyler utan tillgang till
mycket detaljerade uppgifter pilotbanan i Stockholm, om topografin m.m. Vi har dock
erhallit schablonmissiga kostnadsuppskattningar frAn Raytheon som delvis baserar sig pa
SeaTac-studien. Dessa redovisas nedan:

Tabell 16: Raytheons PRT 2000 kostnadsdata
Nitalternativ/Kostnad, Mkr Bana Stationer Vagnar Depi32 Summa
Mkr Mkr Mkr El, TLC, |Investerings-
projektering kostnad
& konstr., Mkr
Mkr

Kista 756 80 65 281 1.182

Kista-Helenelund 924 89 79 329 1421

Akalla-Kista 1.512 169 171 519 2.371

Akalla-Kista+Helenelund 1.680 178 252 584 2.694

Akalla-Kista+Helenelund+ 2352 231 573 845 4.002

Sollentuna C

Basnitet med spartaxi i Akalla- Kista omradet kostar totalt ca 2,4 miljarder kronor eller
132 Mkr per systemkilometer. Om spértaxinitet forlangs till Helenelund 6kar kostnaden
till ca 2,7 miljarder kronor, framforallt beroende pa att vagnparken da 6kar med nirmare
50 %. Kostnaden for hela bruttonétet med forlangningen till Sollentuna C kostar 4,0
miljarder kronor, eller 143 Mkr per systemkilometer33.

Totalkostnaderna fér PRT2000-systemet uppgar till 1,2 miljarder kronor for det minsta
nétet och till 4,0 miljarder for det strsta nétet.

Jamfort med FlyWay réknar Raytheon med en enhetskostnad per spartaxifordon 2,1 Mkr
(FlyWay: 0,4 Mkr). Enhetskostnaden per station &r i stort sett likartad fér FlyWay och
PRT2000, 7,25 respektive 8,9 Mkr per station. Bankostnaden per sparkilometer skiljer
sig ocksd mellan de bada koncepten — for FlyWay anges en kilometerkostnad pa ca 26
Mkr34, medan motsvarande kostnad for PRT2000 anges till 84 Mkr per km.

32 Hir har antagits att depakostnaden 45 Mkr ir fix oberoende av vagnparkens storlek (hir beriknad for
200 fordon). Den kan dock tdnkas variera med vagnparkens storlek.

33 Inkl. "utvecklingskostnader” och i prisniva 1998.
34 Inklusive divers paligg.
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Ténkbara orsaker till att Raytheons kostnader ligger hogre 4n for 6vriga system torde
vara att PRT2000-koncpetet ar betydligt ndrmare ett praktiskt genomférande, och ocksa
pa att dessa systemkostnader delvis dven innehaller utvecklingskostnader. I SeaTac stu-
dien (som hédr har anvints, se nedan) anges dessa utvecklingskostnader till ca 25 % av
hela investeringskostnaden (vari ingér “engineering, construction, management, admini-
stration, start-up, testing etc”). I en sérskild nytto-kostnadskalkyl har vi darfor dragit bort
dessa “utvecklingskostnader”, dels 1 syfte att géra PRT2000-systemet mer jamforbart
med Ovriga system, dels p.g.a. att det inte &r sjdlvklart att samtliga dessa kostnader bor
inga 1 kalkylen.

7.3.4 Kostnadskalkyler fran SeaTac-studien

En ambitiés spartaxiutvirdering3> har nyligen genomforts for City of SeaTac, en forort
till Seattle, dir man har jamfort ett utgangslage (befintligt system) med ’Consolidated
Shuttle” — ett system med minibussar (vans) samt med spartaxi (PRT) i tva alternativ (A
och C). Det mindre spartaxi alternativet C visade sig vara mest kostnadseffektivt. Ett
spartaxindt pa 19,5 km, med 21 stationer och med 210 vagnar liknar 1 storleken detta
projekts spartaxindt for Akalla — Kista, som har foralternativet med anslutningen till
Helenelund bestér av 20 km bana, 20 stationer och 286 vagnar.

Spartaxisystemet 1 SeaTac kostar 2,3 Mdr kr, vilket motsvarar en investeringskostnad pé
118 Mkr per bankm, d.v.s. ett betydligt hogre belopp 4n de tidigare svenska SkyCab-
baserade kalkylerna utvisar.

De resultat som erhélls i SeaTac-studien 4r bl.a. f6ljande:

e Spdrtaxi ger ndrmare dubbelt s& méanga resenirer som skyttelbussystemet (ca 33.000
jamfort med ca 17.500 per dag)

e Spartaxi ger halva restiden jamf6rt med bussalternativet (8 jimfort med 17 minuter)

e Den arliga totala driftskostnaden blir 20 % hogre 4n dagens system

e Driftkostnaden per passagerare blir 8 kr eller 60 % av dagens driftkostnad, men drygt
40 % hogre 4n for skyttelbuss alternativet.

35 Personal Rapid Transit (PRT) Feasibility Project—Executive Summary and technical Appendices, City
of SeaTac, August 1997
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7.3.5 Internationella kostnadsjimforelser - driftskostnader

Genom ett tillmétesgédende fran Lawrence Fabian, Trans21, har vi fatt tillgang till hans
omfattande databas Gver ett stort antal automatbane-, tunnelbane- och sparvédgsssystem,
huvudsakligen bestdende av nordamerikanska trafiksystem36. Dessa resultat baseras pé
egna bearbetningar av hans material for detta FoU-projekt:

I figuren nedan illustreras hur kostnaden per vagnkilometer for automatbanor i USA
varierar med nétstorleken:

Figur 36 Automatbanor i USA - driftkostnader

Automatbanor i USA - Driftkostnad per vagnkm som funktion av néatstorlek
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Den genomsnittliga nitstorleken uppgér till 2,1 miljoner vagnkm per ar. Vancouver
SkyTrain drar dock upp medelvérdet kraftigt med sina 13,9 Mvkm per &r. De Gvriga
systemen &r 1 medeltal pa ca 1 Mvkm.

SL: s kostnad per vagnkilometer uppgér till 17:50 kr/vkm. Motsvarande medelvérde for
12 automatbanor i USA uppgaér till 15.40 kr/vagnkm, d.v.s. till ett ldgre belopp. Varia-
tionen mellan olika system dr dock mycket stor. Styckkostnaden faller som synes brant
med nétstorleken fran ca 65 kr/vagnkm till under 10 kr/vkm for de allra storsta systemen.

36 Databasen heter "World People Mover Survey", och har framtagits av Lawrence Fabian vid Trans21
(Boston) and Eric Britton vid EcoPlan (Paris).
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Som en jamf6relse visas motsvarande vagnkm-kostnad f6r Nordamerikanska tunnelbane-

system:
Figur 37: Tunnelbanor i USA - driftkostnader
Tunnelbana (rail rapid transit) i USA - Driftkostnad/vagnkm
som funktion av néatstorlek
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Nitstorleken varierar fran Clevelands 3,5 Mvkm per ar till New Yorks tunnelbana med
581 Mvkm per ar. Den genomsnittliga nétstorleken uppgér till 81 Mvkm for de 11 ame-
rikanska tunnelbanesystemen. Medelkostnaden per vagnkm f6r 11 nordamerikanska tun-

nelbanesystem uppgér till 25:40 kr per vagnkm.
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I néstféljande figur illustreras vagnkilometerkostnaden fér nordamerikanska snabbspar-

vagssystem (LRT):
Figur 38. Sparvig i USA - driftkostnader
Sparvdg (LRT) i USA - Driftkostnad per vagnkm
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Dessa system #r betydligt mindre i1 skalan #r tunnelbane- och automatbaneniten; for
sparviagsniten 1 USA handlar det om en variation mellan 1och 8 miljoner vagnkm per é&r.
Detta kan bl.a. bidra till att forklara att styckkostnaden for snabbsparvigssystemen ligger
hdgre 4n for tunnelbane- och automatbanesystemen. Styckkostnaden (per vagnkm) upp-
gér for de 12 nordamerikanska LRT-systemen uppgér till 39:20 kr/vkm. Aven bland des-
sa system framtrdder den fallande styckkostnaden nir nétets omfattning Gkar.
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De tre olika systemens driftskostnader sammanfattas 1 nedanstaende figur:

Figur 39: Jamforelse av driftkostnader for tre olika sparsystem i USA
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De betydligt mindre sparvédgssystemen uppvisar de hogsta styckkostnaderna s&vil per
vagnkilometer som per passagerarkilometer. Automatbanesystemen uppvisar de ldgsta
kostnaderna bade vad avser per vagnkilometer, per resa och per passagerarkilometer.
Eftersom bade vagnstorlek och resldngd varierar med typ av system och séledes &r helt
olikartad &r jdmforelsen per passagerarkilometer den mest réttvisande. Automatbanan
blir hér ca 22 % billigare per passagerarkilometer jaimf6rt med tunnelbana och hela 44 %
billigare &n snabbsparvigssystemen.

Automatbanorna i USA kostar i genomsnitt ca 1 kr per passagerarkilometer 1 driftskost-
nad.
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Aven per passagerarkilometer dr dock variationen mellan olika system oerhért stor, vil-

ket framgar av figuren nedan:

Figur 40: Driftkostnad per passagerarkilometer for automatbanor i USA
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Aven nir nitstorleken beriknas i termer av passagerarkilometer 4r variationen i storlek
formidabel; fran ca 300 miljoner passagerarkilometer for Harbour Island i Tampea till ca
224 miljarder passagerarkilometer fér Vancouver SkyTrain. Styckkostnaden per passa-
gerarkilometer varierar fran 11 kr till 0:70 kr/ passagerarkilometer.
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7.3.6 Internationella kostnadsjimforelser — kapitalkostnader

Med reservation for svarigheterna att genomfoéra internationella jamforelser, presenteras
anda ett forsok att relatera investeringskostnader per bankilometer for 22 olika automat-
banesystem, varav 4 japanska, 2 brittiska, 2 kanadensiskal tyskt, 1 Osterrikiskt, 1 franskt
samt 11 amerikanska system.

Figur 41: Investeringskostnader for 22 olika automatbanesystem
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Aven betriffande kapitalkostnaderna for 22 olika automatbanesystem 4r variationen be-
tydande. Lagsta kapitalkostnad uppvisar automatbanan pd Birmingham flygplats som &r
ett litet system pa 1,3 km och med en investeringskostnad pa 26 MSEK per km. Dyraste
systemet av dessa studerade 4r det 1 Kobe 1 Japan pa 9,3 km med en investeringskostnad
pé 524 Mkr per km.

Ett medelvérde 6ver de 22 systemen hamnar pd 141 Mkr per bankm. Av de totalt stude-
rade 22 systemen uppvisar 15 stycken (68%) en kapitalkostnad som &r 150 Mkr eller
lagre per bankilometer. Samtliga dessa system &r dock betydligt “tyngre” &n vad ett
spartaxisystem dr. Bankostnaden 4r i hog grad en funktion av banans och fordonens
tyngd — ju lattare fordon desto billigare bana. En spértaxibana borde dérfor kunna gora
till en lagre kostnad 4n 150 MSEK per kilometer.
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7.4

7.4.1 Investeringskostnader for bana, stationer, fordon och depé

Kostnader for ett spartaxinit i Akalla - Kista

Pa basis av ovan redovisade kostnadsuppskattningar och svenska samt internationella
kostnadsjamforelser, redovisar vi hdr tre kostnadsramar for investeringskostnaderna — tva
lagre, som baseras pa de svenska SkyCab och FlyWay-systemen, vilka marknadsf6rs av
SkyCab respektive SwedeTrack — samt en hogre, vilken bygger pa Raytheons PRT2000-
system och som nyligen har utvéarderats grundligt i SeaTac-studien fran Seattle.

Vi erhéller da f6ljande intervall for investeringskostnaderna for de tre olika spartaaisys-
temen for de tre storsta néten:

Tabell 17:

Investirngskostnader for tre néit och tre systemleverantérer

Investeringskostnader,
Miljoner kronor,

prisniva 1999, exkl. skatt

Spartaxinét:
Akalla-Kista

SkyCab-FlyWay-PRT2000

Spartaxinit:
Akalla-Kista+Helenelund

SkyCab~FlyWay—PRT2000

Spartaxinit:
Akalla-Kista+
Helenelund+Sollentuna C

SkyCab-FlyWay-PRT2000

Bana 378 - 465-1.512 420- 517-1.680 588- 723-2352
Stationer 44. 214- 169 46- 225- 178 60- 292- 231
Vagnar 21- 51- 171 30 75- 252 69- 171- 573
Depa och gemensamt 177- 428 - 519 177 - 421- 584 177 - 407 - 702
Totalt 620 - 1.157 - 2.371 673 - 1.237-2.378 894 — 1.593 — 4.002
Systemkostnad per km 34-64-132 34-62-119 32-57-143

Systemkostnaden per bankilometer varierar sdledes med faktorn 4 mellan det billigaste

och det dyraste systemet.
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7.4.2 Driftskostnader

Driftskostnaderna for spartaxi baseras pa tva alternativa nivaer — en ldgre och en hogre
nivd. Den ldgre driftskostnaden motsvarar den genomsnittliga driftskostnaden per pas-
sagerarkilometer f6r SL:s samtliga fardsdtt — som uppgér till 1:27 kr/passagerarkilometer
ar 1997. Den kan jamforas med den genomsnittliga driftskostnaden f6r 12 automatbane-
system (oftast tyngre fordon &@n spartaxi) i USA — 0:98 kr/passagerarkilometer. Den ldgre
driftskostnaden har tillimpats for de tva billigare systemen, SkyCab och FlyWay.

Den hogre driftskostnaden — 1:78 kr/passagerarkilometer — har tillimpats fér PRT 2000
systemet och bygger pa uppskattningar fran SeaTac-studien.

7.5 Virdering av den samhiillsekonomiska nyttan

7.5.1 Sambhillsekonomisk virdering av komfort och trygghet

Potentialen att uppna en hdgre fordons- och stationskomfort med spartaxi &n for traditio-
nell kollektivtrafik bedéms vara stor. Forbittrad komfort 6kar statusen pa kollektivtrafi-
ken. Foljande egenskaper med spértaxi har en hogre standard 4n genomsnittligt f6r kol-
lektivtrafiken 1 Stockholm (inom parentes visas antagen betalningsvilja enligt SP-
analyser):

Fordonskomfort:

e Info-display, tid till destination (10% av biljettpriset)

e Monitorer med nyhetsinformation (5% av biljettpriset)

e Lisbelysning (4% av biljettpriset)

e Luftkonditionering (4% av biljettpriset)

e Uttag for horlur (3% av biljettpriset)

e Direktkontakt med trafikledningscentral (2% av biljettpriset)

Tillaggskostnaderna berdknas till 250 tkr per fordon f6r SkyCab och FlyWay resp. till 25
tkr f6r PRT2000.

Stationskomfort:
o Hogklassig cykelparkering (17% av biljettpriset)
e Hiss

o ar till nivaplattform (15% av biljettpriset)
e Uppvirmda vintrum (6% av biljettpriset)
e Info-display, tid till nésta tur (6% av biljettpriset).
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Totalt sett dr komfortfaktorerna vérda uppat 50% av biljettpriset sedan viss reduktion
gjorts for att SP-studier ger en viss Overvédrdering. Resldngden f6r en genomsnitt':
spartaxiresa har berdknats till 5 km. Med biljettpris pa 10 kr per resa blir védrdet av kom-
fortforbattringen omkring 5 kr per resa eller 1 kr per passagerarkilometer.

7.5.2 Virderingsupprikning over kalkylperioden
Huvudkalkylen 4r baserad pa att framtida generationer kommer att vérdera restids, trang-
sel, komfort, trafiksdkerhet och miljé 2dgre &n dagens generation. Under forutséttning att

den ekonomiska tillvixten fortskrider (om &n 1 mattlig takt), dr detta den mest sannolika
hypotesen.

Ser man tillbaka 10-20 &r i tiden har t.ex. 6kningen av trafiksdkerhetsvédrderingen varit ca
3 % per ar och miljovérderingen ca 5 % per ar.

Vi har dérfor raknat med en forsiktig uppriakning av féljande virderingar:

e Restid: 1,0 %/ar till ar 2010; darefter: 0,5 %
e Trafiksidkerhet: 1,5 %/ar till ar 2010; darefter: 0,8 %
e Hilsa och milj6: 2,0 %/ar till ar 2010; darefter: 1,0 %

For att samhillet ska kunna forverkliga de alltmer ambitiésa mélen om nollvisionen be-
traffande antalet trafikdédade och svart skadade, och om en langsiktigt uthallig miljo,
kommer denna typ av virderingar att behdva 6kas 1 &nnu hdgre grad &n vad som ovan har
fOrutsatts.

7.6 Sambhillsekonomiska kalkyler

7.6.1 Huvudkalkyl — spartaxi i Akalla- Kista dr samhéllsekonomiskt lonsam

I denna kalkyl jamfors Spartaxiutbyggnad Akalla — Kista — Helenelund - Sollentuna med
Nollalternativet att géra ingenting. Fyra alternativa system jamfors:

e SkyCab

e FlyWay

e Raytheons PRT2000 inkl. utvecklingskostnader

e Raytheons PRT2000 exkl. utvecklingskostnader

Kostnaden for det 28 km langa bansystemet varierar mellan 588 och 2.352 Mkr (exklusi-
ve vagnar, vilka hér réknas in i driftkostnaden.
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Till detta kommer kostnader for depder om 45 till 177 Mkr och projektering, samt vissa
utvecklingskostnader (400 - 800 Mkr). Driftkostnaderna for spértaxisystemet inkl. kapi-
talkostnader for 27537 vagnar berdknas uppga till 73 - 133 Mkr/ar.

Fo6ljande resultat erhélls:

Tabell 18: Nytto-kostnadsanalys av spartaxi i Akalla-Kista-Helenelund- Sollentuna C. Huvudkalkyl.

Nyttor och kostnader SkyCab FlyWay Raytheons Dito exkl.
Annuiteter i MKkr/ar PRT2000 utvecklings-
kostnader
Anldggningskostnader 37 63 152 116
Driftskostnader 73 81 133 106
Skattefaktor I 25 33 65 51
Skattefaktor II 40 53 105 82
Arlig kostnad/resursatging 175 230 455 355
Restid, kollektivtrafik 178 178 178 178
Trafiksédkerhet 48 48 48 48
Komfort, kollektivtrafik 42 42 42 42
Hélsa och mil;j6 24 24 24 24
Biljettintakter3® 26 26 26 26
Trangseleffekter 21 21 21 21
Arlig nytta/Intikter 339 339 339 339
Sambhillsekonomiskt resultat 164 109 -116 -16
Nytto-kostnadskvot (brutto) 1,9 1,5 0,7 1,0

SkyCab och FlyWay-systemens lagre kostnader gor att dessa system blir samhaéllsekono-
miskt 16nsamma. Raytheons betydligt dyrare PRT2000 system fér en nytto-kostnadskvot
p& 0,7, d.v.s. 1 nivd med Snabbspérvigens planerade utbyggnader Alvik — Solna Station —
Universitet samt Gullmarsplan- Slussen3?.

Aven Raytheons PRT2000 blir samhillsekonomiskt 16nsam (kvot: 1,0), om dess utveck-
lingskostnader exkluderas, (som i1 kolumnen ldngst till hdger i tabellen ovan).

37 Egentligen 4tgar 260 vagnar: Resten — 15 vagnar — r vagnreserv.
38 Biljettintakter 19,4 Mkr. Tillkommer minskade skattefaktorer I och II pa 6,4 Mkr.

39 Snabbspérvigens nytto-kostnadskvot uppgar till 0,7 for hela utbyggnaden. ”Snabbsparvigen — resan-
det och samhillsekonomin. SLL RTK PM nr 9, sept. 1996.
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Huvudkalkylens resultat ssmmanfattas 1 nedanstdende figur:

Figur 42: Samhdllsekonomisk huvudkalkyl

Samhallsekonomisk analys av Spartaxinat Akalla-Kista-
Helenelund-Sollentuna C

PRT2000 inkl. 25% PRT2000 exkl
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Spéartaxi medfor séledes en rad positiva effekter, vilka beaktas i den samhéllsekonomiska
nyttoberdkningen:

e Restidsvinster fér gamla och nya resenérer

e Komfortvinster for spartaxiresendrerna

e Minskad trangsel 1 vagnitet, med restidsvinster f6r kvarvarande bilister

o Trafiksdkerhetsvinster genom reducerad végtrafik och ett sikert spartaxisystem pé
egen bana

e Hailso- och miljévinster.
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De olika nyttoposterna fordelar sig péa foljande sétt:

Figur 43: Samhdillsekonomisk nytta - fordelning pa nyttoposter

ESpértaxi i Akalla-Kista-Helenelund-Sollentuna C - férdelning av de
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Restidsvinsterna svara for drygt hilften av samtliga samhéllsekonomiska vinster. Till-
sammans med komfortvinsterna utgér dessa tva tredjedelar av hela den samhillsekono-
miska nyttan. Trafiksikerhets- samt hilso- och miljévinsterna utgor en femtedel. Ovriga
vinster utgors av minskad trangsel och av biljettintékter.

7.6.2 Kinslighetskalkyl

I syfte att gora denna spéartaxikalkyl jamforbar med snabbsparvédgen har vi genomfort en
samhillsekonomisk analys ufan upprékning av virderingarna over tiden. Da erhélls f6l1-
jande resultat:
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Tabell 19: Nytto-kostnadsanalys av spartaxi i Akalla-Kista-Helenelund- Sollentuna C. Kinslighetskalkyl.

Nyttor och kostnader SkyCab FlyWay Raytheons Dito exkl.
Annuiteter i Mkr/ar PRT2000 utvecklings-
kostnader
Anldggningskostnader 37 63 152 116
Driftskostnader 73 81 133 106
Skattefaktor I 25 33 65 51
Skattefaktor II 40 53 105 82
Arlig kostnad/resursitging 175 230 455 355
Restid, kollektivtrafik 145 145 145 145
Trafiksdkerhet 358 358 358 358
Komfort, kollektivtrafik 42 42 42 42
Haélsa och milj6 16 16 16 16
Biljettintakter40 26 26 26 26
Tréngseleffekter 17 17 17 17
Arlig nytta/Intikter 281 281 281 281
Sambhillsekonomiskt resultat 106 51 -174 -74
Nytto-kostnadskvot (brutto) 1,6 1,2 0,4 0,8

Aven i detta fall utan upprikning av virderingarna 6ver tiden blir SkyCab och FlyWay-
systemen samhéllsekonomiskt l6nsamma, med nytto-kostnadskvoter p&d 1,6 respektive
1,2. Raytheons betydligt dyrare PRT2000 system erhéller en nytto-kostnadskvot pa 0,4
respektive pa 0,8 1 fallet utan dess utvecklingskostnader. I detta sistndmnda fall blir 16n-
samheten med spartaxinétet pd Norra Jarvafiltet fullt jaimférbar med snabbspéarvégens
planerade utbyggnader.

Spartaxi 1 Akalla — Kista omradet uppvisar 1 detta fall en mattlig samhéllsekonomisk
l6nsamhet, vid mattliga nivéer pa investeringskostnaden.

7.7 Kinslighetsanalys

En relevant frdga ar hur mycket ett spartaxisystem féar kosta. Vi har har valt att utgé det
dyraste systemet av de hir studerade systemen - Raytheons PRT2000. Enligt huvudkal-
kylen behover de totala kostnaderna minskas med 25 % for att den samhéllsekonomiska
nyttan ska balansera dess kostnader (d.v.s. for att ”break-even” ska uppnés) 1 fallet dér
utvecklingskostnaderna ingar. Exkluderas utvecklingskostnaderna (p& 800 Mkr) begréin-
sas reduktionsbehovet till 5 %. Grénsen for 16nsamhet intraffar — i detta projekt - vid en
systemkostnad per bankilometer pa ca 107 — 120 Mkr per kilometer for ett spartaxinét i
Akalla — Kista och vid de resméngder som géller dér.

40 Biljettintakter 19,4 Mkr. Tillkommer minskade skattefaktorer I och II pa 6,4 Mkr.
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7.7 Lonsamhet av spartaxi i andra omraden

Kan ett lokalt spértaxinét kan vara lénsamt i1 andra omraden 1 Stockholmsregionen? For
att korrekt kunna besvara denna frdga, behdver man genomfora en fullstindig trafik- och
samhillsekonomisk analys for varje sddant omrdde. Som en grov indikation kan man
dock gora en schablonmassig uppskattning av den samhéllsekonomiska 16nsamheten,
med hjélp av “antalet passagerare per maxtimme och bankilometer”. Detta forutsitter att
trafikantnyttan 1 form av restidsvinster &r proportionell mot antalet resendrer och att
kostnaden dr proportionell mot banldngden. Dessa forutsédttningar &r givetvis grova for-
enklingar, men kan 4nd& vara vigledande infor det fortsatta arbetet:

Figur 44: Uppskattad samhdillsekonomisk 16nsamhet for olika spartaxistrak

?Uppskattad samhallsekonomisk I6nsamhet for 7 olika
| spartaxistrak

i

Nytto-kostratskvotonsammommstdre an 1,0)

Odenplan-Karolinska-SolnaC |

Bergshamra-Universitetet- -
Odenplan '

Solna C-Sundbyberg [T

F&rutsattningar: Akalla-Kista -
fullst. kakyl med FlyWays
spartaxikncept. Ovriga omraden:
nytto-kostn. Kvot i férht antalet
resor per bankm

Solna C-Bergshamra

Barkarby-Akalla

Akalla-Kista

Sodertalie C .

3,0 40 5,0 6,0

Figuren visar att det finns atminstone sex andra strdk/omradden med en indikativt hog
samhéllsekonomisk l6nsamhet — alla tdta omraden i1 regionens centralare delar.
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Val av modellomrade

For att kunna gora en generell utvédrdering av en pilotbana 1 ett omrdde med ldmpliga
trafikforutsittningar dr Barkarby, Solna och Upplands-Visby intressanta. Haninge delar
manga egenskaper med dessa omrdden men vi har inte haft underlag for att bedéma tra-
fikforutsittningarna i omradet.

I ett mer langsiktigt perspektiv skulle en utbyggnad av en pilotbana 1 stdrre utstrackning
bidra till att uppfylla regionala mél 1 Barkarby &n i 6vriga omraden. En pilotbana i Bar-
karby kan byggas ut till ett storre system som dels understddjer en av regionens strate-
giska trafikknutpunkter, Barkarby station/Stockholm Vist, och dels understddjer utveck-
lingen av ett regionalt utbyggnadsomrade, Barkarby flygfilt. I ett ldngre perspektiv
skulle spartaxi kunna knyta an till Akalla/Kista och 1 férldngningen Sollentuna och dér-
med stédrka tvarforbindelserna mellan radiella bansystem. Denna trafikkorridor finns an-

given som spérreservat i regionplanen.

7.9 Lonsamhetsjimforelse med andra projekt

Ett nérliggande jamforelse mellan spar och vdg kan goras med det nyligen paborjade
végprojektet Sodra Lanken. Enligt en kalkyl genomford av Inregia i mars 1996 berédknas
investeringskostnaden for denna 4-filtiga 5,5 km langa stadsmotorvdg berdknas uppga
till ca 5,5 miljarder kronor (inkl. Nacka Port) i 1992 érs prisniva och dess samhillseko-
nomiska nytta till ca -50 miljoner kronor (i nuvirde). Lénsamhetskvoten fér Sédra Lan-
ken blir enligt Inregias kalkyl ca —1, vilket innebér att varje satsad investeringskrona in-
nebdr en samhéllsekonomisk f6rlust med lika mycket.

Vi bedomer att detta negativa resultat dr 6verdrivet negativt. Tunnellésningen for S6dra
Lénken har ju motiverats av miljoskil, och borde darfor motiveras av motsvarande mil-
jovinster. Man kan omvént se beslutet att trafikpolitiskt satsa p4 S6dra Linken som en
indikation pé att beslutsfattarna faster ett mycket hogt virde pa miljé och stadsmotorvi-
gars (1 markplanet) intrang.

Nytto-kostnadskvoten torde dndé var lag fér S6dra Lanken. Detta visar att andra aspekter

dn samhéllsekonomisk effektivitet vigs in vid bedémningar av komplexa trafikprojekt i
Stockholmsregionen.
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Tabell 20:  Jamforelse av nytta och kostnad for olika trafikprojekt i Stockholmsregionen

Jimforelse projekt Nytta, Mkr Kostnad, Mkr Nytto-
kostnadskvot
Vig — Sodra Lanken -50 (nuvirde) 5.500 (nuvirde) -0,01
Sparvédg — snabbsparvigen Alvik-Solna 53 (arlig) 64 (arlig) 0,8
Spartaxi — Akalla-Kista (alt FlyWay) 281 230 1,2

Ett spartaxinit for Akalla — Kista omradet uppvisar en samhéllsekonomisk l6nsamhet pa
1,2, vilket innebdr att for varje krona som spenderas pa projektet s& blir den samhallseko-
nomiska avkastningen 1 krona och 20 6re.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att spartaxi kan vara ett samhéllsekonomiskt
trafiksystem i flera delar av Stockholmsregionens halvcentrala och centrala delar under
forutsittning att efterfragan uppgér till minst 500 resenérer per dygn och sparkilometer
och att systemkostnaden hogst uppgér till ca 115 Mkr per bankilometer.

(Foto: Sophie Tegnér)
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8 Sammanfattning och slutsatser

I denna utredning — Spartaxi — ett effektivt och langsiktigt hallbart trafiksystem — analy-
ser av en pilotbana 1 Stockholm — marknad och ekonomi — har flera olika nivéer pa
spartaxinit studerats. P4 basis av genomf6rda analyser kan foljande slutsatser dras:

Biltrafiken har vuxit och fortsitter att vixa snabbare dn kollektivtrafiken

e Biltrafiken 1 Stockholmsregionen har trendméssigt vuxit med 2,5 % per &r under den
senaste 25-arsperioden eller med 88 % samtidigt har den kollektiva trafiken bara 6kat
med femtedel eller med ca 0,5 % per &r under samma tidrymd. Nuvarande — traditio-
nell — form av kollektivtrafik — pendeltédg, forortsjarnvég/sparvig, tunnelbana och
buss — har inte pé ldnga vigar formaétt attrahera nya resendrer i samma takt som kol-
lektivtrafiken har byggts ut; €j heller i samma takt som bilresandet har tillvuxit.

e Dagens Stockholmsregionen kénnetecknas av en hog grad av tringsel, trafikolyckor
och betydande miljéproblem. Aven relativt forsiktiga trafikprognoser (lag tillvixt-
scenariot fram till &r 2010) visar att biltrafikmédngderna kan komma att 6ka med yt-
terligare en fjardedel. Samtidigt foérvintas resandet med kollektiva fardsétt att 6ka
med 16 % (22% om miter resandet som persontrafikarbete). Bilresandet kommer sé-
ledes dven fortsdttningsvis att tillvdxa snabbare 4n kollektivresandet

e FEn sidan kraftig 6kning av biltrafiken maste antingen resultera i en avsevért forvér-
rad trafiksituation - trafikinfarkt — med svéra konsekvenser i form av 6kad tréngsel,
fler olyckor och en forsdmrad miljébelastning p& natur och ménniskor; eller i form av
ett kraftigt utbyggnadsprogram for stadsmotorvigar, for att kapacitetsméssigt ta hand
om detta tillskott av biltrafik. En sddan strategi &r ingalunda problemfri.

e En viktig slutsats av dessa 1akttagelser 4r att det foreligger ett starkt behov av att in-
troducera ett nytt, hdgklassigt kollektivtrafiksystem — som exempelvis spartaxi — om
storstadens successivt vdxande problem med lag effektivitet och “trafikinfarkt”
(tringsel) och alltfér ménga trafikolyckor och oacceptabla luftféroreningar skall kun-
na bemistras.

Spartaxi —individuella resor pa kollektiva spar

Tanken med spartaxi dr att erbjuda ett konkurrenskraftigt kollektivt alternativ till vérl-
dens populdraste fairdmedel — den privata bilen.

Spartaxi har utvecklats for att erbjuda nagra av bilens fordelar:
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+ avgér nédr som helst utan tidtabeller
+ gér snabbaste vig till mélet utan stopp och utan byte
+ privat resa eller 1 sjdlvvalt séllskap

Samtidigt vill man undvika négra av bilens nackdelar:
- buller och avgaser

- trangsel och olyckor

- parkeringsbehov

Spartaxi dr sma forarlésa vagnar pa egen bana som styrs av anrop och erbjuder indivi-
duell direktresa utan uppehall.

Spartaxi i hela Stockholmsregionen — ett effektivt och langsiktigt hallbart trafiksys-
tem

I syfte att utréna marknadspotentialen f6r ett nytt, hdgklassigt kollektivtrafiksystem —
som spértaxi - har som ett rdkneexempel - ett regiondvergripande nit med spartaxi si-
mulerats. Syftet med denna delstudie var dven att bilda underlag for val av lampligt om-
rade for en eventuell pilotbana med spértaxi. P& basis av ett fatal rimliga berdkningsfor-
utsédttningar, har marknadseffekterna av ett sddant heltickande nit med spartaxifordon
analyserats med f6ljande resultat:

e Andelen resor med kollektiva fordon (inklusive individuella resor med spartaxifor-
don) 6kar fran 46 till 52 % eller med 13 %.

e Andelen bilresor berdknas som en f6]jd av ett heltdckande spértaxinét minska fran 39
till 35 %, eller med ca 10 %.

e Antalet bilresor minskar med 9 % under morgonens maxtimme, med 7 % under ef-
termiddagens maxtimme och med 5 % under lagtrafiktid.

e Antalet kollektiva resor (inklusive individuella resor med spéartaxifordon) dkar med
31 % under hela dygnet, med 41 % under 14g- och mellantrafiktid samt med 21-25 %
under rusningstiderna morgon respektive eftermiddag.

e Medelrestiden 1 ldnet for kollektivresor minskar fran 55 minuter (viktad restid —
KRESU) i basalternativet till 37 minuter i hogtrafiktid och till 32 minuter 1 l&gtrafik-
tid hogtrafiktid med ett spértaxinét (d.v.s. en minskning med 33 % resp. 42 %).

e Orsaken till att restidsvinsten blir storst i1 lagtrafiktid (- 23 minuter) med spértaxi ar
att turtdtheten kan héllas lika hog 1 1agtrafik, eftersom spartaxisystemet &r forarlost.

e Med ett heltickande nit av spartaxi minskas behovet av vigutbyggnader framforallt
lings med infartslederna och i regionens centralare delar.

e Inget annat kollektivtrafikprojekt har tillndrmelsevis p&visats medfora lika stora res-
tidsvinster som spartaxi; ej heller lika stora effekter p4 fardmedelsvalet.
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Marknadsmiissigt och kommunalt intressanta omraden

For att identifiera var 1 regionen de bdsta marknadsforutsittningama finns {6r spértaxi
har ett antal kriterier anvénts. I en s6kprocess har resrelationer 1 regionen identifierats dér
forutsdttningarna for att vinna nya resenérer till kollektivtrafiken dr goda och dér res-
méngderna &dr hoga.

Vid en sammanvégning av olika kriterier framtrader ett monster ddr de mest intressanta
omradena dr norra innerstaden och Solna/Sundbyberg samt straket Jarfdlla -Akalla/Kista
- Sollentuna. Andra omraden av intresse ar strdket Skdrholmen - Huddinge och omraden
med regionala centrum eller stérre kommunala centrum. Stockholms innerstad - KTH -
Universitetet framtradder som det marknadsmaissigt mest intressanta omradet med stora
resméangder och ett spritt resande. En hogbana 1 innerstadens kénsliga stadsmiljé skulle
dock medféra oacceptabla visuella intrang. En spartaxibana som forbinder KTH och
Universitetet skulle dessutom vara svér att genomféra pa grund av de restriktioner som
nationalstadsparken ger.

Straket Karolinska Sjukhuset/institutet — Solna — Sundbyberg har ett stort och spritt re-
sande. For att ett spartaxinit ska erhalla full marknadsmaissig potential behéver det kny-
tas till vissa punkter 1 innerstaden, vilket kan komma i konflikt med stadsmilj6én déar. Med
nuvarande trafikpolitiska inriktningsbeslut ska snabbsparviagen byggas ut fran Alvik via
Solna till Universitetet. Snabbspéarvédgen och spartaxi kan 1 viss utstrdckning konkurrera
om resendrerna. Under forutsittning att nuvarande inriktningsbeslut omprévas dr Solna
mycket intressant for spéartaxi, ddremot 4r en spartaxilésning mer tveksam om snabbspér-
vigen byggs.

Straket Jarfdlla — Kista/Akalla — Haggvik/Sollentuna C forefaller darfor att vara det har-
ndst mest intressanta. I stradket finns omradden med hog tithet vad avser befolkning, ar-
betsplatser och bilinnehav per ytenhet. Med spéartaxi erhéller strdket en vdsentligt efter-
fragedkning av kollektivresandet.

Val av fallstudieomrade

Med hidnsyn tagen till marknadsmaissiga forutsdttningar, intrdng och restriktioner samt
foreliggande trafikpolitiska beslut forefaller stradket Jarfdlla - Kista/Akalla - Hagg-
vik/Sollentuna C vara det mest intressanta straket for spartaxi. Ett pilotbana skulle kunna
lokaliseras till sydostra Jérfilla/Barkarby som foreslagits som pilotomrade av Jarfilla
kommun. Aven Kista/Akalla kan vara intressant. Enligt vira preliminira studier — base-
rade pa rakneexemplet med spéartaxi i hela regionen — skulle antalet spartaxiresor per
bankilometer kunna forvéntas bli fler 1 Akalla — Kista omradet jamfort med 1 Jérfélla/
Barkarby omréadet. Av detta skél valdes Akalla — Kista som det mest lampliga omradet
for foreliggande fallstudie.
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Spartaxiniit i Akalla-Kista omradet — S alt niit studerade som underlag for eventuell
pilotbana

Som underlag f6r eventuellt val av en pilotbana med spartaxi har omradet Akalla-Husby-
Kista studerats.

Efterfragan pa spartaxiresor

Med hjélp av trafikprognossystemet FREDRIK ~EMME/2 har en regional trafikprognos
genomforts for det storsta spartaxinitet, med anslutningar till pendeltiget vid Helenelund
och Sollentuna C. DR, Ingmar Andréasson, LogistikCentrum har dessutom datorsimule-
rat alla fem spartaxinéten i detalj, dels for att berdkna vénte- och restider i niten, dels for
att kontrollera kapaciteten, tomvagnskémingar och berdkna vagnbehovet.

Fo6ljande resultat erholls:

Indikator Kista Kista- Akalla-Husby- Akalla-Husby- Akalla-Husby-
Helenelund Kista Kista- Kista-
Helenelund Helenelund-

Sollentuna C

Resor per dygn 2 750 3 460 6125 7 460 12 735
Banléngd i km 9 km 11 km 18 km 20 km 28 km
Dygnsresor per km bana 305 315 340 375 455

Antalet spértaxiresor berdknas uppgé till 12.735 per dygn i det storsta nétet. Utan anslut-
ningarna till pendeltagsstationerna i Helenelund och Sollentuna C (och Sollentuna C med
mdissan) halveras resandeunderlaget. Det &r sdledes viktigt att koppla ihop ett relativt litet
lokalt spértaxinit med det regionala sparniétet.

Ett bra matt pa alternativens l6nsamhet visas av antalet dygnsresor per bankilometer.
Detta matt pa utnyttjandegraden véxer med spértaxinitets storlek — liksom medelres-
langden. Antalet dygnsresor per bankilometer 6kar fran drygt 300 1 det minsta nitet till
475 1 det storsta nitet.

Passagerarbeldggningen uppgér till ca 2,5 passagerare per lastad vagn resp. till ca 1,7
passagerare totalt inklusive tomkorningar, vilket ger en genomsnittlig beldggningsgrad
pa ca 42 %. Andelen samékare 4r ca 27 % av alla passagerare i hogtrafik. I lagtrafik be-
hovs ingen samakning. Produktiviteten med spértaxinitet 4r mycket hog med mellan 9
och 19 passagerare per vagn och timme under hégtrafiktid respektive mellan 3 och 5
passagerare per vagn och timme under lagtrafiktid. Som mest transporteras drygt 900
passagerare per timme pa den mest belastade ldnken, med 475 fordon, vilket motsvarar
ett spartaxifordon ungefdr var 7.e sekund.
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Stated Preference studie

Stated Preference undersékningens framsta syfte var att inhdmta information om det
finns nagra skillnader 1 hur buss- och bilresendrer virderar spartaxi respektive buss. Om-
radet Barkarby - Kista valdes som pilotomrade, d& dnskemél hade framf6rts att resenérer
skulle intervjuas 1 ett begrédnsat omrade, med realistiska forutséttningar for en pilotbana. I
det valda omradet tillfrdgades buss- och bilresendrer. Huvudundersdkningen genom-
fordes under vecka 20 1 maj 1998 pd samma buss och 1 samma relation som pilot-
undersokningarna. Intervjuerna med bilister gjordes i Kista Centrum. Intervjuerna ge-
nomfordes under hogtrafik pd formiddag och eftermiddag samt under lagtrafik mitt pa
dagen. Totalt 162 personer intervjuades; hélften var bilister och hélften bussresenérer.

Genom olika s k spelsituationer fick intervjupersonerna ta stéllning till en rad olika alter-
nativ. De faktorer som studerades var:

e Aktid pé spartaxi respektive pa buss

o turtdthet pa spartaxi respektive pa buss

Intresset for spartaxi i den studerade relationen verkar vara mycket stort; ménga resenérer
kan tdnka sig att &ka spdrtaxi regelbundet. Narmare analyser visade att de tillfragade re-
sendrerna 1 Barkarby/Kista varderar bemannade stationer i stillet fér obemannade statio-
ner hogt (3:40 kr per resa). Detta resultat stimmer vil 6verens med tidigare under-
sokningar, som ocksé pekar pa att det drt viktigt att kunna fdrdas tryggt. Det visade sig
ocksa att det finns en betalningsvilja (0:50 kr per resa) for att slippa dka 5 meter Gver
mark och 1 stéllet fardas 1 markplan.

Ca hilften av de intervjuade personerna anség att det otryggt att firdas 1 ett forarlost for-
don. Drygt 15 % av resendrerna uttalar relativt starka varderingar i detta avseende. Att
den forarlosa vagnen uppfattas som osdker och skrimmande av manga resendrer har
framkommit dven 1 andra studier. Samtidigt har forskare med hjilp av VR teknik visat att
automatiken inte behdver vara nagot problem for resendrerna om man far “prova pa”
sjdlv. Automatiken (eller ovana vid forarlésa system) verkar vara en viktig fraga som
resendrerna bor informeras sérskilt noga om vid en eventuell introduktion.

Det verkar inte finnas nagra signifikanta skillnader 1 den studerade relationen avseende
vérderingen av enkom &ktid eller enkom turtéithet/véntetid pa buss respektive ombord pa
spartaxi (en timmes restid alternativt véntetid upplevs lika oavsett om man sitter 1 en
buss eller 1 en spartaxi). Det finns siledes inget 1 foreliggande studie som pekar pa att de
restidsparametrar som anvinds 1 prognosmodellerna for marknadsanalysen boér modi-
fieras. Det dr emellertid viktigt att ha 1 atanke att de framkomna resultaten &r en forsta
indikation pa vilka vérderingsnivaer som kan gélla, och det rekommenderas att fler un-
dersokningar genomfors for att dels oka detaljkunskapen, dels for att studera andra fakto-
rer som inte hart kunnat tas med 1 detta projekt.
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Samhiillsekonomisk lonsamhet

I denna kalkyl jamfors Spartaxiutbyggnad Akalla — Kista — Helenelund - Sollentuna med
Nollalternativet att géra ingenting. Fyra alternativa system jamfors: SkyCab, FlyWay,
Raytheons PRT2000 inkl. utvecklingskostnader, samt Raytheons PRT2000 exkl. utveck-
lingskostnader. Kostnadsdata har inhdmtats frdn de tre ovan angivna systemleverantérer-
na. Dessutom har en internationell databas bearbetats Gver investerings- och driftskost-
nader som en funktion av nétens storlek.

Spartaxi medfér en rad positiva effekter, vilka beaktas i den samhillsekonomiska nytto-

berdkningen:

e Restidsvinster for gamla och nya resenérer

e Komfortvinster for spartaxiresenirerna

e Minskad trangsel 1 viagnitet, med restidsvinster for kvarvarande bilister

o Trafiksdkerhetsvinster genom reducerad végtrafik och ett sékert spartaxisystem pa
egen bana

e Hilso- och miljévinster f6r ménniskor och natur.

I huvudkalkylen uppgér samhéllsnyttan till 339 Mkr per ar, medan kostnaden varierar
mellan 175 och 455 Mkr per &r beroende pa system. SkyCab och FlyWay-systemens
lagre kostnader gor att dessa system blir samhillsekonomiskt I6nsamma. Raytheons
PRT2000 system far en nytto-kostnadskvot pa 0,7, d.v.s. i nivd med Snabbsparvigens
planerade utbyggnader Alvik — Solna Station — Universitet samt Gullmarsplan- Slussen.

Aven Raytheons PRT2000 blir samhillsekonomiskt 16nsam (kvot: 1,0), om dess utveck-
lingskostnader exkluderas.

Restidsvinsterna svara for drygt hélften av samtliga samhéllsekonomiska vinster. Till-
sammans med komfortvinsterna utgér dessa tva tredjedelar av hela den samhéllsekono-
miska nyttan. Trafiksikerhets- samt hilso- och miljévinsterna utgér en femtedel. Ovriga
vinster utgdrs av minskad trangsel och av biljettintékter.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att spartaxi kan vara ett samhillsekonomiskt
trafiksystem i flera delar av Stockholmsregionens halvcentrala och centrala delar under
forutséttning att efterfrdgan uppgar till minst 500 resendrer per dygn och sparkilometer
och att systemkostnaden hogst uppgar till ca: 115 Mkr per bankilometer.

Ett vdlplanerat spartaxisystem kan erbjuda taxis resstandard och sparvagnens kapacitet
med en investeringskostnad som spérvédg och en driftkostnad liagre d4n bade buss och
sparvagn. Darmed kan den attrahera en del av dagens bilresande och bromsa bilresan-
dets tillvaxt i stdder. (Slutsatser enligt Tekn. Dr. Ingmar Andréasson).
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Spartaxi medfor dven en lang rad ytterligare fordelar:

» Spartaxi— ett led i forverkligandet av nollvisionen

e Forarlosa vagnar forutsitter for sdkerheten att banan é&r skild frén annan trafik, fot-
géngare och djur. Banan kan ga i markplan men da méaste den vara inhdgnad. Vanli-
gen &r banan upphdjd pé stolpar Gver annan trafik men dven tunnlar dr mojliga.

e [ Morgantown i West Virgina har man ett kvartssekels erfarenhet fran ett spartaxinit.
Dér har man kort ett slags spartaxi (dock med storre vagnar, sk. Group Rapid Transit
- GRT) 125 &r utan en enda dodsolycka. Eftersom spartaxi kors pa en egen bana, ca 5
meter ovan mark, blir konflikten med andra firdsitt helt obefintlig. En riktig trafik-
separering, som underléttar vigen mot nollvisionen — noll dédade och noll svart ska-
dade 1 trafiken.

» Spartaxisystemet — ett modern kommunikationssystem i IT-samhillet

e Spértaxisystemet baseras pd modern informationsteknologi och bygger pa att man
fiardas individuell 1 ménga, smé, datorstyrda fordon av en bils storlek fran start till
mal utan stopp under viagen. IT-tekniken byggs in vagnarna, dér dven vixeln ligger.
Systemldsningen med ménga sméa vagnar kan hirledas utifran helt skilda utgéngs-
punkter:

e Resendren skall normalt inte behdva vénta — istéllet vintar vagnar pa resenirer. Om
man inte tvingar samman flera resenérer finns ingen anledning att géra vagnen stor.
Beldggningen blir ungefir som 1 en taxibil.

e Banan skall inte vara stdrre och dyrare dn nddvéndigt. Kostnaden védxer med 6kande
vagnsvikt och paverkas inte av om belastningen upptréder séllan eller hela tiden. Det
giller alltsa att fordela vikten. En vagn med 4 platser varannan sekund ger samma
kapacitet som ett tdg var 15:e minut med 1800 platser.

e Stationerna skall vara korta. Det blir mdjligt med stindig omsédttning pa vagnar och
resendrer dvs tita avgadngar med sma vagnar.

e Om vagnen kors forarlost bortfaller dagens enda motiv for trafik med stora enheter.
Passagerarservicen styr trafiken istéllet for forarkostnaden.

» Spértaxi — ett led i handikappanpassningen av trafiksystemet

e Acceleration och inbromsning tillater inte stdende passagerare. Darfor dimensioneras
systemet sé att alla far sittplats. Garanterad sittplats bidrar ocksa till systemets attrak-
tivitet. Rullstolsbundna skall kunna firdas i alla spartaxivagnar.
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> Spartaxi— ett led i 6kad energieffektivitet inom transportsektorn

Féard utan stopp och inte bara komfortabel och snabb utan dven energieffektiv. Spar-
taxi forbrukar bara cirka en tiondel av bilens energi.

Spartaxi — ett led i IT-anpassningen av svensk fordonsteknologi

Sverige har ett valfortjant gott internationellt rykte for var konkurrenskraftiga och vil
utvecklade fordonsindustri. Vart land ar unikt med sina bada bilindustrier, med avan-
cerad tillverkning av personbilar, lastbilar, bussar och andra specialfordon, dven var
jamvégstekniska fordonsindustri ligger pd den internationella frontlinjen. Spértaxi-
system kan mdjligen bli en ny fordonsteknisk nisch, ddr Sverige kan inta en titplats.
Automatbanor av varierande storlekar introduceras i rask takt framforallt pa flyg-
plaster, vid nojesparker, som skyttelsystem i vissa korridorer och expansionen &r be-
tydande. Just nu (december 1998) finns det ungefir ett 80-tal liknande system 1 drift.

Om vi i1 Sverige ska kunna hidvda var titposition dven 1 morgondagens transportinfra-
struktur, maste vi dock vara beredda att satsa en del utvecklingspengar pa pilotpro-
jekt, och vara med och dra lirdomar - steget till serieproduktion maste alltid gar via
prototyper.

Spartaxi — ett led i forverkligandet av det langsiktigt uthalliga samhiillet

All erfarenhet talar f6r att médnniskors rérlighet kommer att fortsétta att 6ka dven 1
framtiden, under forutsittning att den ekonomiska och teknologiska tillvixten fort-
sdtter. Denna rorlighet maste kunna uppritthallas samtidigt som kraven pa en lang-
siktigt hallbar milj6 - 1 ekologisk balans med vad natur och ménniska tal - skérper
kraven pa hur trafiksystemen och andra tekniska f6rsérjningssystem far utformas.

Halvtomma dieselbussar med glesa avgangsfrekvenser dr dé ingen bra 16sning. En
alltfoér ensidig satsning pa stadsmotorviagar kommer inte heller att vara en mdjlig 16-
saning.

Tunga sparsystem som tunnelbana och pendeltdg kan dven fortsdttningsvis beh6va
kompletteras och modemiseras, men kommer inte att kunna tillgodose ett alltmer ut-
spritt resande i tid och rum 1 en alltmer gles bebyggelse fér morgondagens resenérer.

Det kommer att behgvas ett nytt, modernt, yttickande, sjdlvbetjdningssystem (d.v.s.
forarlost) system, som &dr bade effektivt (hog framkomlighet, direkt mot malet), tra-
fiksdkert och miljovénligt. Endast ett sidant trafiksystem kan uppfylla kraven pé en
héllbar utveckling. Spartaxi 4r ett sddant system:.
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Bilagor

Bilaga1l  Tillimpat trafikprognossystem (Fredrik-Emma)

1.1.1 Trafikprognoser som beslutsunderlag

Trafikprognoser gors for att bedoma effekter av olika atgérder i infrastrukturen. Det
krévs att det tas fram uppgifter om hur manga som kommer att anvénda en ny foérbindelse
och hur dessa kommer att paverkas av olika &tgirder i 6vrigt. I en samhéllsekonomisk
berdkning baseras intékterna till stor del pd den dndrade anvéndningen av infrastrukturen.
For att fa detta underlag genomfors trafikprognoser.

Konsekvenser av dndringar i trafikpaverkande faktorer dr dndrat resbeteende. Forandrat
resbeteende paverkar i sin tur trafikens utveckling och fordelning. Till exempel ger en
forbattring av kollektivtrafikutbudet ett andrat val av firdsitt och ddrmed ett 6kat resande
med kollektivtrafik och minskad biltrafik. Men sambandet 4r mer komplex; dndrat kol-
lektivtrafikutbud har visat sig dven kunna leda till indrad resfrekvens och dndrade res-
mal.

Dessa samband modelleras genom matematiska modeller. Dessa #r ett forsok att aterge
det komplexa beteendet med hjdlp av matematiska samband. Modellerna grundar sig
teori om méanniskans beteende. Teorierna byggs upp utifran undersékningar om beteen-
det, s& som resultat frdn resvaneundersokningar. Trots att de matematiska formlerna
madste bli en grov forenkling av verkligheten 4r de 1 de flesta fall komplexa och krédver en
stor méngd indata. Att hantera detta hade inte varit mgjligt utan den tekniska utveckling-
en av datorer.

Forutom att det dr svart att fdnga beteendet 1 matematiska modeller dr osékerheten 1 pro-
gnosforutsittningarna stor. Det dr svart att forutse vilka dndringar som kommer att ske
inom samhdéllet de ndrmaste 10-20 &ren och hur dessa kommer att férédndra de vérdering-
ar som finns inbyggda 1 modellerna.

Analyserna grundar sig pd antaganden om samhillets och trafiksystemets utveckling.
Berdkningamna gors med en modell som grundar sig pa ett observerat beteende (Resvane-
undersokning 86/87). Flera faktorer som kommer att paverka vart beteende kan inte upp-
skattas, de har helt enkelt aldrig intrdffat forut. Empiriska data om hur dessa faktorer
paverkar resandet finns inte. Exempel pa dessa faktorer &r informationsteknologi, del-
tidsarbetandet, 6kad fritid, internationalisering.
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Vissa faktorers paverkan har man forsokt uppskatta genom sé kallade stated preference
undersokningar. Denna metodik kartldgger beteendet under forutsittning att vissa forand-
ringar intrdffar. Men totalt sett vet vi lite om detta och méste darfor lita p& de historiska
samband som har observerats.

Figur 0.4. Samband mellan trafikpaverkande faktorer, resvanor och trafiken

Trafikpaverkande
faktorer

Befolkning
Niéringsliv
Inkomster
Lokaliseringsménster
Tillgénglighet
Bilinnehav
Reskostnader
Kollektivtrafikutbud

7

Resvanor

Resfrekvens
Resmal
Fardsatt
Ruttval

7

Trafikens utveckling
och fordelning

Rorlighet
Floden
Trafikarbete

Trafikprognoser fungerar ddrmed inte i riktig bemirkelse som prognoser for en trolig
utveckling framdver. Det dr mer réttvisande att tala om konsekvensanalyser.

1.1.2 Modellens struktur

Den aktuella modellens struktur visas i nedanstaende figur.
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Figur 1.1 Modellstruktur
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Databasen och modellen &r uppbyggd kring tva programsystem: FREDRIK och emme/2.
FREDRIK-modellsystemet hanterar de forsta tre stegen 1 en modellkérning: resfrekvens,
malpunktsférdelning och fiardmedelsvalférdelning. Natutlaggning dvs framtagandet av
fléden pa bil- och kollektivtrafiknét tas fram 1 emme/2 systemet.

1.1.3 FREDRIK och emme/2

Den regionala trafikprognosmodellen bestar av atta separata modeller (en for varje resé-
rende), vilka &r estimerade pa Stockholms RVU 86/87 (Resvaneundersékning 86/87).
Modellerna har dérefter kalibrerats in s& att de modellberdknade trafikvolymerna 6ver-
ensstimmer med trafikrikningarna. Indata till FREDRIK-modellen 4r férutom den ovan
ndmnda statistiken ocks& matriser som beskriver avstand och restider mellan omradena
for kollektivtrafik och biltrafik samt matriser med reskostnader for kollektivtrafik och
eventuella tullpassager for biltrafiken.

Foljande regionala resor berdknas i FREDRIK modellen:
Bostads-arbetsresor

Bostadsbaserade tjansteresor

Arbetsplatsbaserade tjénsteresor

Skolresor

Besoksresor

Rekreationsresor

Inkopsresor

Serviceresor
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I detta arbete anvidnds programvaran emme/2 (INRO Consultants, Montreal Kanada) som
hanterar trafiknét. Verktyget emme/2 anvinds dels for att berdkna indata till FREDRIK i
form av restider och reskostnader, men dven for att f6rdela modellberdknade trafikvoly-
mer enligt bésta firdvédg. Bista resrutt i emme/2 dr den vdg som minimerar den totala
restiden med hansyn till trdngsel och trafikutbud. Genom att pé sa sétt simulera trafikan-
ternas ruttval ”fyller” programmet trafiknitet med trafik.

1.1.4 Socioekonomiska data

Indata till FREDRIK-modellen bestar dels av attraktionsdata och dels av generingsdata.

Genereringsdata anvands av FREDRIK for att berdkna antalet resor for olika fairdmedel

och drenden fran respektive omrédden. For varje omrade som ingér i omradesnyckeln in-

gér ett antal variabler, se nedan:

o ctt 20-tal socioekonomiska kategorier 1 form av kombinationer av kén, alder och sys-
selséttningsstatus

e Andel personer med bil 1 hushallet (medelvarde for omradet)

¢ Andel personer med korkort 1 bilhushéllet (schablon anvinds)

e Antal bilar per korkort (medelvérde for omradet)

¢ Andel leasingbilar (medelvérde for omradet)

e Andel gratisparkering (medelvarde for omradet)

e Hushéllsstorlek (medelvérde f6r omradet)

Attraktionsdata anviands av FREDRIK for att berdkna antalet resor for olika fardmedel
och drenden i/l respektive omrade. For arbetsplatsbaserade variabler 1 de olika nérings-
grenarma baseras dessa pa ett antal olika SNI-koder.

e Totalt antal boende 1 alderskategorin 16 ar och uppét
e Totalt antal sysselsatta i alla naringar

e Antal arbetsplatser 1 Servicendringar

e Antal arbetsplatser i Tjadnstenédringar

e Antal arbetsplatser 1 Rekreationsnéringar

e Antal arbetsplatser 1 lagre utbildning

e Antal arbetsplatser 1 hogre utbildning

e Omradesytai 100-tals kvm

e Parkeringskostnad i kr/tim

e Dummy f{6r stormarknad (anv ej fn)

e Dummy f6r centrumomrade typ innerstad (0 eller 1)
e Dummy for regionalt centrum (0 eller 1)
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1.1.5 Indatafiler till FREDRIK

FREDRIK kréver ett antal indatafiler som skapas och omformas till ett binért format.
Dessa &r f6ljande:

Start- och mélomrédesrelaterade bilresematriser:

1. Bilrestid 1 hogtrafik
2. Bilrestid ej hogtrafik
3. Bilavstand

Kollektivtrafikresor:

4. Ombordtid i1 hogtrafik

5. Géngtid 1 hogtrafik

6. Vintetid 1 hogtrafik

7. Ombordtid ej hogtrafik

8. Gangtid ej hogtrafik

9. Vintetid ej hogtrafik

10. Matris med reskostnad for kollektivresa med kuponger

11. Matris med reskostnad for kollektivresa med manandskort

Ovriga matriser

12. Matris med definierade biltullsrelationer (vid ej tull sétts 0 1 matris)

1.1.6 Utdatafiler fran FREDRIK

Fran FREDRIK skapas ett antal olika resultatmatriser vilka dédrefter kan anvédndas av
emme\2-programmet. I detta projekt tas primirt fram bil- och kollektivtrafikresor for
respektive tre tidsperioder (tur och returresa). Mojlighet finns dven att har ta fram resor
for de Gvriga tva firdsétten men for detta projektet har det inte ansetts nddvéndigt.

1.1.7 Tidsperioder

For bade bil- och kollektivtrafiknédtet hanteras tvd olika tidsperioder; maxttim-
me/hdgtrafikperiod och 6vrig tid. Trafiksystemet fungerar olika under dessa tidsperioder.
Maxttimmarna for biltrafik, pd morgonen (kl. 07.00-09.00) och eftermiddagen (k1. 15.00-
17.00), innebdr trangsel 1 vagsystemet. Detta paverkar restiderna och ddrmed de val indi-

viden gor.
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Trangsel innebdr t ex att en del av bilisterna véljer att ta ett annat ruttval eller att inte ta
bilen till arbetet utan i stillet &ka kollektivt. For kollektivtrafiksystemet innebér de olika
tidsperioder delvis ett annat linjenédt och @ndrade turtitheter. Detta paverkar restiderna
med kollektivtrafik och ddrmed ocksé resendrens valmgjligheter.

Modellsystemet hanterar tre tidsperioder for biltrafik (morgonens maxtimme, eftermid-
dagens maxtimme och en genomsnittlig timme under 6vrig tid) och tva tidsperioder for
kollektivtrafik (morgonens hogtrafikperiod och lagtrafikperioden mitt pa dagen). For
varje tidsperiod har andelen resor som sker under denna period f6r respektive fairdmedel
tagits fram ur RVU 86/87. For biltrafik hanteras trdngsel genom att en matris for en tim-
me under resp period ldggs ut pa nitet. Bilnitet innehéller de hastighetsflédessamband
som giller under en timme. For kollektivtrafik har tvad kodningar av linjenitet tagits
fram; morgonens hogtrafikperiod (kl. 06.00-09.00) och lagtrafikperioden (kl. 09.00-
15.00).

Andelar for resandet under de olika tidsperioderna ligger som given férutséttning for
dagens situation och prognoserna. Vi tar inte hdnsyn till férskjutningar av detta. Daremot
vet vi att det kommer att dndras. Historiskt sett har man kunnat konstatera att valet av
tidpunkt for att paborja en resa dr beroende av t ex trangsel vid vissa tider och kollektiv-
trafiksystemets tidtabell. Utvecklingar i sidttet att arbeta s som deltidsarbete och di-
stansarbete kommer att paverka detta. Ett sdtt att rdkna fram detta 1 form av t ex ett tid-
valsmodell finns inte tillgdnglig.

Férmiddagens maxperiod (kl 07.00-09.00), maxtimmen for biltrafik anses vara 50 % av
detta resande. Eftermiddagens maxtimme (kI 15.00-17.00), maxtimmen for biltrafik an-
ses vara 50 % av detta resande. Mellantrafikperioden som innehéller all 6vrig trafik, en
genomsnittlig timme for biltrafik under denna period anses innehéller 10 % av detta re-
sande.

1.1.8 Langviga resor och yrkestrafik

Fredrik-modellen berdknar endast regionala personresor. Detta innebdr att Gvriga bil- och
kollektivtrafikresor saknas. Dessa resor kompletteras med resultat frdn andra modeller.

I Fredrik-modellen finns det for ndrvarande ¢ mojlighet att ta fram resultat for yrkestra-
fiken och den langviéga persontrafiken. Yrkestrafiken kompletteras har genom en kalibre-
ring av modellens resultat mot trafikrdkningar. Det finns for nirvarande inte palitliga
modeller for att kunna berékna denna trafik. Utvecklingsarbete pagar f6r att ta fram mo-
deller for yrkestrafik (bl a NATRA-projektet). Den langviga persontrafiken berdknas
ddremot med den sk IC-modellen (InterCity-modellen) som ursprungligen utvecklades
av Transportradet och som numera hanteras och vidareutvecklas av Banverket.
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1.1.9 Restidskomponenter for kollektivtrafik

Tidsétgngen for en kollektivtrafikresa bestar av flera komponenter; promenad-, vénte-,
och aktid. Darutdver tillkommer 1 manga fall byte av fardmedel vilket orsakar ytterligare
en vénte- och eventuellt en promenadtid.

Eftersom det 1 olika undersokningar framkommit att de olika delarna av restiden uppfat-
tas som olika ’besvdrande” for trafikanten sa anvénds i kollektivtrafiksammanhang be-
greppet KRESU-tid (Kollektiv RESUppoffring). Exempelvis bor den del av kollektivtra-
fikrestiden som dr viantetid ges storre tyngd 1 berdkningen av den totala restiden eftersom
véntetiden uppfattas som mer besviarande dn exempelvis motsvarande aktid. Detta inne-
bér att det sker en viktning av de olika tidskomponenterna i forhallande till hur besvéran-
de de upplevs relativt den tid man faktiskt sitter i fordonet.

De vikter som anvinds vid ruttvalet i emme/2 kan ses nedan. En 6kad vikt f6r bytestiden
gor att resendren helt enkelt snarare foredra att t.ex. sitta kvar dn att byta till en direkt-
linje som endast ger en liten restidsbesparing.

Tabell 1.2: Vikter for kollektivtrafikrestid vid ruttvalet i emme/2-systemet
Tidskomponenter Vikt
Aktid 1,00
Gangtid 2,00
Vintetid* 2,00
Pastigningsmotstand (tilligg) 10 min

* Vintetiden antas vara halva turtitheten

1.1.10 Scenario- och prognosforutsittningar
Prognosforutsiittningar 2010

De forutsdttningar som anvinds fér denna analys utgér fran de “reviderade grundanta-
ganden for Regionplan 917, RTK, oktober 1996.

Prognosaret 2010 ”lag tillvdxt” bygger pa Langtidsutredningens (1995) eftersldpnings-
scenario.

Ekonomisk utveckling
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Privata konsumtionen per capita (disponibel inkomst minus sparande) dr den variabel
som har det tydligaste sambandet med resandet. Den ekonomiska tillvdxten per capita
antas 1 prognoserna vara 25 %, under perioden mellan 1993 och 2010. Detta innebér en
genomsnittlig 6kningstakt pé ca 1,4 % per ar.

Kollektivtrafik ar 2010

Utgéangspunkt har varit ”Objekt ar 2010, jamforelse med RP91”. De f6érandringar som
gjorts 1 kollektivtrafiknitet jamfort med denna forteckning redovisas nedan

Vid de studerade alternativen finns snabbsparvégen trafikerad enligt f6ljande

e Universitetet-Solna

e Solna-Universitetet

e Solna-Alvik

e Alvik-Solna

e Alvik-Gullmarsplan

¢ Gullmarsplan-Slussen
¢ Slussen-Gullmarsplan

e Ny station Arstaberg med koppling till pendeltag
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Bilaga2 = Matris over resuppoffringselasticiteter
For varje 1.043*1.043 (=1.087.849) resrelationer, berdknas en bagelasticitet:

In(resor,,,) —In(resory,, )

E = .
U In(KRESU,,,, ) — In(KRESU )’

Diar KRESU = kollektiv resuppoffring, d.v.s. viktad restid av:
e gingtid

e vintetid

e dktid

e bytestid

De delar av Stockholmsregionen dér resuppoffringselasticiteten &r numeriskt stérre dn
t.ex. -2, dr av speciellt intresse, eftersom dessa delmarknader 4r sddana att en 10-pro-
centig minskning av restiderna dir ger upphov till en mer &n 20-procentig efterfragesk-
ning. Detta beror 1 sin tur pa att kénsligheten for forandringar &r speciellt stor dér, vilket
kan illustreras av logitkurvan (i form av ett exempel):

Sannolikhet att vilja bil p.g.a restidsskillnaden kollektivt- bil
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Bilaga 3  Kriterier for val av fallstudieomrade for spartaxi

Fem Kkriterier for val av omrade med hog marknadspotential for spartaxi

Det finns flera olika sétt att védlja ut omrdden som kan vara ldmpliga for spartaxi ur
marknadssynpunkt. E#t kriterium kan vara att s6ka sddana omrédden som - f6r en given
restidsforbéttring - ger storst procentuell efterfrageeffekt. Den implicita forutsdttningen
ar hidr att kostnaden for att dstadkomma en visas restidsforbdttring dr ungefir lika stor
overallt, vilket givetvis dr en viss forenkling. Ett annat kriterium kan vara att helt enkelt
berdkna kvoten mellan kollektiv- och bilrestid, varvid man forutsitter att omradespar
med en ogynnsam restidskvot for kollektivtrafiken, 1 f6rsta hand borde vara intressanta
att forbéttra 1 syfte att 6ka andelen kollektiva resor. Ett tredje kriterium tar direkt fasta pa
ett av spértaxisystemens egenskaper, det h6ga vagnutnyttjandet, jamfort med privatbil.
For att garantera ett hogt vagnutnyttjande, bor trafikbelastningen 6ver dygnet vara sé
jdmn som mdjligt.

Foljande fem kriterier har darfor valts for att studera den framtida potentialen f6r spartaxi

1 Stockholmsregionen:

e Kriterium 1 - resrelationer med hogre resuppoffringselasticitet an - 2,0; samt mini-
miméngd resor

e Kriterium 2 - resrelationer med hogre restidskvot mellan kollektivrestid och bilrestid
dn 3, samt minimiméangd resor

e Kiriterium 3 - resrelationer med jamn belastning &ver dygnet, samt minimiméngd resor

e Kriterium 4 - resrelationer med en hog trafikbelastning med ett heltickande spartaxi-
nét

e Kriterium 5 - resrelationer med ménga spértaxiresendrer per kilometer

Kriterium 1 - resrelationer med hogre resuppoffringselasticitet &n - 2,0; samt mi-
nimimingd resor

V1 har valt att ndrmare studera resrelationer (kombinationer av start- och malomraden)
dér kollektivtrafikresandet 6kar med minst 20 %, vid en 10 % restidsminskning, d.v.s.

sddana omradesrelationer dér resuppoffringselasticiteten &r (numeriskt) stérre an -2,0.

Detta kiterium kombineras med resmédngder 1 form av ett minsta antal kollektivresor for
ar 2010. Foljande resultat erhalls for de ca 1 miljon resrelationer, som har studerats:
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Det forekommer tva resrelationer som uppfyller detta kriterium och som har mer &n 100
kollektivresenirer:

e Karolinska Sjukhuset - Birkastan

e Mariatorget - KTH

Om kriteriet utvidgas till minst 25 resenérer blir bilden f6]jande:

Figur 2: Omradesrelationer med hig restidskinslighet - Universitetet - Karolinska - Innerstaden

PLOT MATRIX: MF84: DIFF

MATRIX BY O/DPAIRS

PLOT MATRIX:

mfg4: diff
LINKS:

mod=a

"y &type=1,899

CONSTRAINT:
MF04: KFM10T
LOWER: 50
UPPER: 99999
INCLUDE

SCALE: .01

| e
- - WINDOW:

14 - 162337/ 657884
: 3 163237/658559
s R 1

| EMME/2PROJECT:  SPARTAXI 98-05-14 13:49

| SCENARIO 70 2010 Lg p1 fm sprtaxi kollrestid-10% 980326 jh MODULE: 3.13
 MATRIX  mf84 diff _diff mf4-mf68/mf68 TRANSEKS.. .jh

Knappt 600 resrelationer uppfyller kriteriet och har mer &n 25 kollektivresenérer.

113



Foljande omradestyngdpunkter framtrader som sarskilt elastiska” med avseende pa re-
seefterfragans kinslighet for restidsforkortningar:

Omraden utanfor Stockholms innerstad:

Sédertilje - lokala forbindelser

Huddinge sjukhus (ett drygt 20-tal relationer) - Flemingsberg - Skirholmen - Alvsjo
Arlanda - Mirsta -Sigtuna

Haninge kommun

Kista industriomrade

Rissne

Universitetet

Figur 3: Omradesrelationer med hég restidskdanslighet - Huddinge sjukhus

PLOT MATRIX: MF21: MF84 AT
MATRIX BY O/D PAIRS [ S L

PLOT MATRIX: |
mf21: mfg4

LINKS:
~{ mod=a
& type=1,899

CONSTRAINT:
MF04: KF;M1 oT
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. /

WINDOW:
161038/ 656295
162717/ 657554

| EMME/2 PROJECT:  SPARTAXI ) 98-05-1514:18
! SCENARIO 91 2010lg sprtaxi p1 fm 980325 MODULE: 3.13
MATRIX  mf21  mf84 diff mi4-mi68/mi68 TRANSEKS. .jh |

Omraden i Stockholms innerstad eller dess omedelbara nirhet:

Universitetet

KTH

Karolinska Sjukhuset

Centrala S6dermalm (Mariatorget)

Ostra Sédermalm (Sédermannagatan)
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Slutsats:

Det dr sdledes ett begriansat antal omraden (omradesrelationer), vilka uppvisar en excep-
tionellt hog efterfragekénslighet med avseende pd restidsférkortningar, sammanfatt-
ningsvis fran norr och sdderut féljande sju omraden:

e Arlanda-Sigtuna

e Universitetet - KTH

e Karolinska - NV Vasastan

e Centrala och Ostra S6dermalm
e Alvsjo

e Huddinge - Skidrholmen

e Sodertilje.

Kriterium 2 - resrelationer med hogre restidskvot mellan kollektivrestid och bilres-
tid én 3, samt minimiméngd resor

Ett enkelt och bra métt pa graden av konkurrensférméaga mellan kollektiva fardmedel och
bil &r restidskvoten.

Under lagtrafiktid 4r den genomsnittliga viktade restiden med kollektiva fardmedel 3,5
ganger hogre dn for bil 1 Stockholms ldn. Spridningen dr ocksd mycket stor - det finns
omrédesrelationer dér (den viktade) kollektivrestiden &r mer dn 10 génger sa lang. Be-
grinsas jamforelsen till sddan resrelationer, dir det finns minst 5 resenérer i relationen,
krymper spridningen dramatiskt (och varierar mellan 0 och 4 génger), vilket visar att
kollektivtrafiken 1 hog grad ar efterfrageanpassad.

Om grénsen sitts till 3 génger ldngre kollektivrestid och mer &n 10 kollektivresendrer
under lagtrafiktid framtrader i forsta hand:

e Akalla- Jarfdlla

e Akalla- V. Viby

e Akalla- V. Tureberg

e Akalla - Kista bostadsomrade.
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Figur 4:

dn 10 resendrer i lagtrafik - straket omkring Akalla

Omrdadesrelationer med en restidskvot mellan kollektivt och bil som dr storre dn 3 och med mer
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Ett tvdrgéende strdk mellan Jérfélla - Norra Jarvafiltet och Sollentuna framstér som sér-
skilt intressant med hinsyn till att f6rhallandet mellan kollektivrestiden och bilrestiden &r

sarskilt ogynnsam for kollektivtrafiken 1 detta strak i utgangslaget.

Kriterium 3 - resrelationer jimn belastning 6ver dygnet, samt minimimingd resor

Antalet maxtimresor definieras som antalet bil och kollektivtrafikresor under en genom-
snittlig formiddagstimme. Antalet 1agtrafikresor definieras som antalet bil och kollektiv-
trafikresor under en genomsnittlig timme utanfér morgonens och eftermiddagens max-
timmar. For scenariot 2010 1ag berdknas andelen lagtrafikresor som kvoten mellan anta-

let 14g- och hogtrafikresor med bil och kollektiva fardsatt.
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I scenariot med spartaxi 1 hela Stockholmsregionen ar 2010 har antalet kollektivtrafikre-
sor okat kraftigt, speciellt i lagtrafiktid (med 41 %) och mera mattligt under morgonens
formiddagstimme (med 21 %). Harigenom kommer andelen lagtrafikresor att i genom-
snitt uppgé till 1,29, vilket innebér att lagtrafikbelastningen blir t.o.m. nigot hogre &n
under hogtrafiktid4!.

Vilka omraden kan vara lampliga for spartaxi?

Ett kriterium kan vara att ndrmare studera omrédespar med en jamn trafikbelastning Gver
dygnet, d.v.s. sddana omradespar som uppvisar en hog andel lagtrafikresor. Omradespar
med minst lika mé&nga lagtrafikresor som hogtrafikresor, samt med minst 15 bil- eller
kollektivtrafikresendrer under hogtrafiktid, visas pé kartorna nedan:

Kommentarer:

Flera regionala centra faller ut som relevanta med detta kriterium. Sarskilt mérks sddana

omréden som:

e Sigtuna - Arlanda

o Akersberga

e Stockholms innerstad

e Tyreso

e Handen Centrum - Brandbergen

e Sodertilje C

e strdket mellan Skédrholmen - Kungens kurva - Vérberg - Segeltorp - Snittringe -
Stuvsta - Huddinge C och Fullersta

41 Obs! Detta genomsnitt 4r oviktat, d.v.s. det tar ingen hinsyn till antalet resenirer i respektive resrela-
tion.
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Figur 5: Omradesrelationer med en jimn trafikbelastning dver dygnet och med mer dn 15 resendrer bil +

kollektivt i hogtrafiktid - straket omkring Skérholmen - Kungens Kurva
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Slutsats

Omraden och strék som kédnnetecknas av en jamn trafikbelastning (for savil bil- som for

kollektivtrafiken) ar i férsta hand Stockholms innerstad samt Gvriga regionala kommun-

centra, med flera resdrenden 4n enbart bostads- arbetsresor.

o Ett strak som sirskilt framtrdder med hinsyn till dess jamna trafikbelastning Gver
dygnet ar straket mellan Skédrholmen - Kungens kurva - Vérberg - Segeltorp - Snitt-
ringe -Stuvsta - Huddinge C och Fullersta

Kriterium 4 - Resrelationer med hog trafikbelastning med ett heltickande spar-
taxinit

Med ett heltickande spartaxindt i Stockholmsregionen har vi simulerat resméngder ar
2010 for tre tidsperioder, formiddagens maxtimme, eftermiddagens maxtimme och 6vrig
tid. For enkelhets skull har vi (teoretiskt) antagit att samtliga kollektiva férdsétt har
spartaxisystemets restidsegenskaper, d.v.s. 35 km/tim 1 medelhastighet och 3 minuters
véntetid.
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Alla befintliga kollektivtrafiklinjer har bibehéllits; ddrjdmte har snabbsparvigen inklude-

rats, 1 en ldngre strackning &n den idag beslutade, namligen:

e Slussen - Gullmarsplan - Liljeholmen - Alvik - Solna C - tunnel under Brunnsviken
till Universitetet

Vid nitutlaggningen pa kortaste vig (val av optimal strategi for kollektivtrafiken) kon-
kurrerar séledes spartaxisystemet med buss, tunnelbana, pendeltdg och Ovrig jamvég.
Spértaxifordonen antas kunna gé pa vignitet (av berdkningstekniska skal).

Pa nedanstéende kartor visas endast de fléden som viljer att firdas via spartaxinitet; 6v-
riga (hér ej redovisade) kollektivtrafikfloden utnyttjar och foredrar det radiella sparnitet.

Figur 6: Extremt hogbelastade spartaxilidnkar - Innerstaden - Solna - Sundbyberg och omradena runt

Brunnsviken
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I innerstaden uppmats ldnkfloden pa ca 4.000 - 6.000 resendrer per maxtimme i bada
riktningarna.
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De spartaxildankar som far den allra hogsta belastningen (med mer 4n 5.000 spértaxirese-
ndrer per riktning och max 3 timmar) &r:
e centrala nord-sydliga strak genom innerstaden
- Nynésvigen
- Nord-syd-axeln genom stan
e Omradet runt Norrtull - Roslagstull
e Virtan/Lidingsvdgen mot City
e Liljeholmsinfarten - Hornsgatan resp. Viésterbron
Solnavégen via Karolinska mot Solna C

De linkfloden som tillkommer vid grinsen 2.500 passagerare per riktning och max 3
timmar under férmiddagen &r 1 huvudsak koncentrerade till det nordvéstra inre omradet
runt Brunnsviken, samt Solna - Sundbyberg. Omraden som hér framtréader dr framforallt:

¢ Universitetet

e Invemess - Bergshamra

e Striket Solnavigen - Karolinska - Solna Centrum - Frésundaleden - mot Sundbyberg

Figur 7: Hogbelastade spartaxilinkar runt Brunnsviken, Solna - Sundbyberg
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Typiska lankfloden uppgér i detta halvcentrala band till mellan 2.000 och 6.000 resenérer
per maxtimme i bada riktningar, vilket d&r mycket héga floden, fullt jamforbara med dem
1 innerstaden. I detta strk &r redan idag biltrafiken tit, och ett delregionalt - lokalt spér-
taxindt 1 denna del av regionen, borde kunna avlasta biltrafiken vésentligt, underlatta
tvarresandet och forkorta restiderna med den traditionella kollektivtrafiken.

Nir belastningskravet sénks till minst 1.000 resendrer per max 3 timmar, upptrader nést-

foljande strak mellan Jakobsberg - Kista - Akalla - Higgvik, med typiska belastningar
1 storleksordningen ca 2.000 resenirer per maxtimme 1 bada riktningar.

Figur 8: Hdogbelastade spartaxildnkar i straket Jarfilla - Kista - Haggvik
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Ett spartaxindt som binder samman de stérre bostads- och arbetsplatsomradena pa det
centrala Jéarvafdltet frén Jarfilla - via Kista/Akalla upp till E4:an vid Héggvik, skulle
knyta ihop pendeltag, tunnelbana och de bada europavigarna och visentligt forbittra
mdjligheterna till tvarresandet som nu néstan helt sker med bil.
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Vid nivan 500 resendrer per max 3 timmar framtrader dven straket Sigtuna - Arlanda,
med en belastning pa ca 1.000 till 1.500 resendrer per maxtimme i bada riktningar. Stra-
ket bildar dock snarare ett linjdrt strdk @n ett natverk, varfor det borde kunna tillgodoses
med en hogklassig expressbusslinje eller skyttel med hog turtithet dygnet runt.

Aven de centrala delarna av Upplands-Visby uppvisar méttliga nivaer pa efterfrigan
vid ett heltdckande spartaxinit. Belastningen berdknas uppga till mellan 350 och 1.000
resendrer per maxtimme 1 bada riktningar, vilket dr betydligt ldgre &n i regionens mer
centrala delar. Underlaget kan dnda vara intressant och relevant for spartaxi.

I det halvcentrala bandet i sydvést, mellan Skidrholmen - Kungens kurva - Huddinge
C- och Huddinge Sjukhus blir belastningen av samma storleksordning, ca 350 till 1.000
resendrer per maxtimme i bada riktningar.

Kriterium 5 - resrelationer med manga spartaxiresenirer per kilometer

Ett 14-tal mdjliga strdk har valt ut med speciell avsikt att analysera vilka strédk som kan
tankas fa en sérskilt hog efterfragan pé spartaxiresor per kilometer bana. Ett sddant matt
kan vara en bra indikator pé /6nsamheten eftersom resméingderna i stora drag avspeglar
restidsvinsternas storlek, och banlédngden aterspeglar investerings- och driftskostnaden.

}Spértaxiresor per timme och lank-kilometer ar 2010
! forutsattning: spartaxi i hela lanet

Odenplan-Karolinska-Soina C mees

Bergshamra-universitetet-Odenplan B~~~ 0

|
Skarholmen-Kungens kurva T | [

0 1000 2000 3000 4000 5000

OBS! Diagrammet skall inte tolkas bokstavligt, eftersom resornas téthet (spértaxiresor per maxtimme och
bankilometer) hir ovan forutsitter spartaxi 6ver hela lanet. Om spértaxi introduceras i endast e#f av dessa

omraden, blir efterfrdgan ldgre &n vad som hér anges.
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Det omradde som uppvisar den hdgsta belastningen for spartaxi — ett individuellt hog-
klassigt kollektivtrafiksystem — &r straket Odenplan — Karolinska Institutet/-
Sjukhuset — Solna Centrum, med narmare 5.000 resor per maxtimme och kilometer.

Ytterligare tre strak far mer 4n 2.000 resor per mest belastad timme och kilometer:

e Bergshamra — Universitet — Odenplan
e Solna Centrum — Sundbyberg
e Solna Centrum — Bergshamra

Strdk med 1.000 — 2.000 resor/timme och km ér:
e Barkarby — Akalla
e Akalla - Kista

Aven de 6vriga straken kan vara av intresse, dven om efterfrigan hir 4r nigot mindre

accentuerad:
e Sodertilje C
e Jirfilla

e Huddinge — Flemingsberg
e Upplands-Visby V
e Skirholmen — Kungens kurva

De ovan redovisade méngderna bor tolka smed viss forsiktighet. Lokala utbyggnadspla-
ner med en kraftfull exploatering kan tdmligen raskt éndra forutsdttningarna for denna

typ av kalkyler.
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Omriaden med stor marknadspotential och hog téithet

En analys av potentialen for battre kollektivtrafik - t.ex. i form av spartaxi - bor ldmpli-

gen ta sin utgdngspunkt i kollektivtrafikens specifika villkor:

e "Kollektiva" transporter av manga minniskor vid en viss tidpunkt fran start till mal,
d.v.s. resrelationer med ménga samtidiga forflyttningsénskemal

e Detta kréver isin tur en viss grad av bebyggelsemissig tithet

e Kollektivtrafikens frimsta marknadspotential maste av dessa latt insedda skl framst
sOkas 1 sddan omraden eller resrelationer, ddr manga resenérer har ett resbehov som
kan samordnas i tid och rum.

I detta kapitel illustreras Stockholmsregionens socio-ekonomiska struktur utifran detta
perspektiv pd "kollektiv tdthet". Som utgdngspunkt har Stockholmsregionens omrades-
databas for aren 1992 - 1995/96 anvints4?. Omrédesdatabasen omfattar ca 1.400 omra-
den 1 Stockholms ldn. For flertalet faktorer som hir analyseras, foreligger inte alltid data
for samtliga omraden. Vissa omréden saknar bofast befolkning (rena arbetsomraden),
vissa renodlade bostadsomréden saknar arbetsplaster o.s.v. I regel dr det dock dryg ca
1.100 basomraden med fullstdndiga uppgifter.

Som "tdthetsmétt" har vi valt att redovisa en rangordning av de 100 basomradden med den
hogsta frekvensen av en faktor; d.vs. de knappt 10 % tétaste omrddena. Foéljande indi-
katorer har prévats:

Mingdkriterier:

e Boende personer 1 yrkesverksam alder (16-74 ar) ar 1995

e Forvirvsarbetande nattbefolkning ar 1995

e Forvirvsarbetande dagbefolkning ar 1995

e Summa forvarvsarbetande natt- och dagbefolkning ar 1995

e Inkomstpotential &r 1995, definierad som inkomstsumman (sammanréknad forvarvs-
inkomst) 1 bostadsomradet

e Inkomst per person i yrkesverksam alder (16-74 &r) ar 1995

e Antal fysiskt dgda bilar 1 trafik ar 1995

De forsta fyra mangdkriterierna 4r sjdlvforklarande - boende och yrkesverksamma utgér
den primira kundbasen for kollektivtrafiken.

42 Data fran Omradesdatabasen har vilvilligt stillts till vart forfogande av Stockholms Stads Utrednings-
och Statistik Kontor (USK), med bistand fran RTK och Inregia AB.
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Inkomstsumman 1 ett omrade dr en indikator dels pé antalet inkomsttagare, dels pd deras
ekonomiska vilfiard. Personer med hogre inkomster har i1 regel ocksd en hégre allmin
aktivitetsniva och reser mera. Méattet méter saledes en allméint h6g mobilitet. Det méter
dven trafikanternas samlade betalningsvilja for snabba och bekvama forflyttningar.

Antalet fysiskt dgda bilar 1 ett omrdde miter ocksd en kombination av manga boende och
ménga bilar per person. Indikatorn 4r ténkt att aterspegla en potential for att marknads-
anpassa kollektivtrafiken, genom att individer med tillgang till bil har en reell valmojlig-
het att vélja antingen bil eller kollektiva firdsétt for sina resor, men dven aterspegla
trangsel 1 trafiknétet och samhallsbehovet av att ddmpa denna tréngsel. Bilinnehavet si-
ger dock inte allt om mdjligheterna att disponera bilen for en viss resa.

Téthetskriterier:

e Boende personer i yrkesverksam alder (16-74 &r) per 1000 m* ar 1995

e Forvirvsarbetande nattbefolkning per 1000 m® ar 1995

e Forvirvsarbetande dagbefolkning per 1000 m® &r 1995

e Summa forvirvsarbetande natt- och dagbefolkning per 1000 m?* &r 1995
e Inkomstsumma per 1000 m® ar 1995

¢ Antal fysiskt dgda bilar i trafik per 1000 m® ar 1995

Robusta omraden med flera méingdegenskaper

Vi har selekterat omraden, som kan tidnkas vara intressanta att trafikforsérja med nya
former av kollektivtrafik med utgdngspunkt fran ett flertal méngdkriterier. I en syntes av
flera indikatorer, har vi prévat att vilja ut tre midngdegenskaper, som samtidigt bor vara
uppfyllda:

e omradet ska ha ménga invéanare 1 yrkesverksam &lder
e omrédet ska ha stor antal férvéarvsarbetande natt- och dagbefolkning
e omradet ska ha ménga bilar 1 trafik.

For vart och ett av dessa tre mingdkriterier har vi 1 en forsta omgang valt de 100 omra-

den som har hdgst frekvens av boende, arbetsplatser respektive antal bilar. Dérefter har
de omraden som samtidigt uppfyller alla dessa fyra kriterier valts ut.
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Det blir 29 omraden som uppfyller dessa villkor. Dessa basomréden visas pa kartan och i
tabellen nedan:

Karta I: De 29 robusta basomraden som uppfyller tre olika mangdkriterier

Vi har dven provat att tillfora ett fjarde kriterium:
e omrédet ska ha en hog inkomstpotential.

Detta dndrar inte pd ndgot sétt urvalet av de 29 basomradena. Samma omréden faller ut
som med enbart de tre ovan redovisade kriteriema.

Robusta omraden med flera tithetsegenskaper

Ett annat kriterium f6r att identifiera omraden som kan vara intressant for utvecklad kol-
lektivtrafik dr att gora en syntes av flera tdthetsegenskaper. Vi har valt foljande tit-
hetskriterier:

e omrédet ska ha manga invanare 1 yrkesverksam &lder per ytenhet
e omréadet ska ha stor antal forvirvsarbetande natt- och dagbefolkning per ytenhet
e omradet ska ha méanga bilar i trafik per ytenhet.
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For respektive tathetskriterium har vi valt de 200 omrédena som uppvisar den hogsta
tatheten. Bland alla dessa omraden har vi i ett andra steg valt de omrdden som samtidigt
uppfyller alla dessa tre kriterier.

125 omraden uppfyller dessa villkor och de visas pé kartan nedan och i tabellen nedan:

Karta 2: De 125 robusta basomraden som uppfyller tre olika tdthetskriterier

I stort sett hela Stockholms innerstad uppfyller dessa tre téthetskriterier. De omraden
som ligger utanfor innerstaden och som &r ’tdta” dr framforallt beldgna 1 det nordvéstra

inre férortsomréadet:

Stora delar av Solna stad med Huvudsta, Albygéard, Albydal, Rudtorp, Hanneberg,
fotbollsstadion, Norra Hagalund, S6dra Vasalund och S6dra Jarva.

Stora delar av Sundbyberg med Lilla Alby, Sundbybergs Centrum, Storskogen, Starr-
backsgatan, L&tsjo och Hallonbergen

Stora delar av Jarvafiltet med Tensta, Rinkeby samt Kista, Husby och Akalla
Beckomberg

Jakobsbergs Centrum och Sédra Nibble

Nésbydal.

I Soderort aterfinns en tét stadsbygd enligt de fyra kriterierna i den inre sydvéstra region-
delen med: Gréndal, Hégersten, Omsberg, Telefonplan, Gullmarsplan och Dalen.
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I de sodra regiondelarna utkristalliserar sig ett fatal omraden, som Vistra Ektorp 1 Nacka,
Grandngsringen 1 Tyresd, centrala Botkyrka samt centrala Sédertélje.

Vi har dven prévat att tillfora ett fjarde kriterium:

e omradet ska ha en hg inkomstpotential per ytenhet.

Aven i detta fall, kommer samma 125 basomraden att viljas ut. Inkomstpotentialen per
ytenhet tillfor sdledes inga nya omraden, férutom de som redan har valts ut.
Marknadsmissiga gynnsamma omraden och kommunalt intressanta omraden

I tablan nedan jimf6rs marknadsmaéssigt intressanta omrdden med trafikpolitiskt intres-
santa omraden, varvid graden av dverensstimmelse framtréder:

Marknadsmiissigt intressanta Kommunalt intressanta Omraden/strak for spartaxi
omréaden/strak for spartaxi
JA JA Overensstimmer med mark-
nadsmissigt intressanta omra-

den

Handen C Haninge kommun-Haninge C Ja

Jérfdlla-Kista-Akalla-Héggvik Barkarby/Sydéstra Jarfilla Ja

Karolinska sjh-Solna-Sundbyberg | Solna Ja

Sigtuna - Arlanda - Mérsta Meirsta-Arlanda Ja

Skarholmen-Kungens kurva- Kungens Kurva/Skirholmen; Ja

Huddinge C-Huddinge sjh Flemingsberg

Sodertilje Sodertilje Syd/Tveta Ja

Upplands-Visby Upplands-Visby Ja

Kvamholmen, Nacka%3 Kvamholmen, Nacka Nej

’Stockholms innerstad - tvarforb. Nej

Universitetet — innerstaden Nej

Flertalet omraden sammanfaller, vilket &r en stor férdel. De sju férstndimnda omradena ar
saledes bade trafikpolitiskt och marknadsmaissigt intressanta omraden for spértaxi.

43 Kvarmholmen i Nacka kan tinkas bli ett marknadsmadssigt intressant omrade, med hinsyn till ny, plane-
rad markanvindning; omréadet har dock inte kommit med i de kriterieanalyser som redovisas i bilaga 3,
beroende pa att markanvindningsuppgifterna enl. regionplanen inte forefaller att vara aktuella i f6r-
héllande till kommunens nu aktuella planer.
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Sammanvigda bedomningar - forslag till fallstudieomrade

Pa basis av den genomf6érda marknadsanalysen framtrader ett begransat antal omraden
och omradesrelationer som sérskilt intressanta ur marknadssynpunkt nér det giller po-
tentialen till forbattrad kollektivtrafik 1 allménhet och till spartaxi i synnerhet. Dessa om-
rdden kan grupperas med hénsyn till att nivan pa efterfrigan pa spartaxiresor visar sig
variera hogst visentligt:

Niva Efterfragan pa spartaxi — linkflo- | Strak/omrade
de/maxtim

1 4.000 —6.000 resenérer e  Stockholms innerstad - KTH - Universitetet

1 2.000 — 6.000 resendrer e  Straket Karolinska sjukhuset - Solna —
Sundbyberg

3 1.000 — 2.500 resenérer e Strdket Jdrfdlla - Kista/Akalla - Higg-
vik/Sollentuna C

4 350 — 1.000 resenérer e  Straket Sigtuna - Arlanda - Mirsta

e Upplands-Visby - lokala forbindelser

e  Straket Skdrholmen - Kungens kurva - Hud-
dinge C - Huddinge sjukhus/Flemingsberg
e Flemingsberg - lokala foérbindelser

e Sodertilje C - lokala forbindelser

Niva 1 - Stockholms innerstad - KTH - Universitetet framtrdder som det marknads-
missigt mest intressanta omradet med stora resmangder och ett spritt resande. En hogba-
na 1 innerstadens kénsliga stadsmiljé skulle dock medféra oacceptabla visuella intrang.
En spartaxibana som forbinder KTH och Universitetet skulle dessutom vara svar att ge-
nomf6ra pa grund av de restriktioner som nationalstadsparken ger. Spértaxi 1 Stockholms
innerstad - KTH - Universitetet kan inte betraktas som ett genomf6rbart alternativ pa
grund av intrdngsfragoma.

Niva 2 - Striket Karolinska sjukhuset - Solna - Sundbyberg 4r det ddrést mest be-
lastade omradet som uppvisar en hdg restidskénslighet och som berdknas {4 manga nya
kollektivtrafikresor av ungefir samma storleksordning som vissa innerstadsrelationer.
For att ett spartaxinét ska erhalla full marknadsméssig potential behover det knytas till
vissa punkter i innerstaden, vilket kan vara en komplikation.

Med nuvarande trafikpolitiska inriktningsbeslut ska snabbsparvigen byggas ut fran Alvik
via Solna till Universitetet. Snabbsparvigen och spartaxi kan 1 viss utstrdckning konkur-
rera om resendrerna. Under forutsdttning att nuvarande inriktningsbeslut omprévas &r
Solna mycket intressant for spartaxi, ddremot &r en spartaxilosning mer tveksam om
snabbsparvigen byggs.
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Niva 3 - Straket Jarfilla - Kista/Akalla - Higgvik/Sollentuna C f6refaller dérfor att
vara det harnist mest intressanta med hiansyn dels till dess marknadspotential, dels till det
kommunalpolitiska intresset. Straket utgdr ett ’robust” omrade med hog tathet vad avser
befolkning, arbetsplatser och bilinnehav per ytenhet. Med spartaxi erhéller strdket en
visentlig efterfragedkning av kollektivtrafikresandet.

Kista arbetsomrade uppvisar en hog restidskdnslighet och Akalla en hog restidskvot kol-
lektivt/bil. Regionplane- och trafikkontorets studie Spar efter Dennis (PM Nr 29, 1996)
pavisar att straket &r ett av de mest intressanta for en utvecklad kollektivtrafik avseende
potentialen att vinna nya resendrer till kollektivtrafiken.

Tvirresandet med kollektiva forbindelser &r idag inte sdrskilt val utvecklat:
»Jirfillas kollektivtrafik ifragasitts:
For att allt ska fungera ordentligt i en kommun dr kollektivtrafiken a och o.
I Jarfdlla finns ett vél utbyggt bussnét coh pendeltaget néar dnda fram till Barkarby station. Nagot
som ddremot har vdckt kritik hos ménga av de foretag som ligger nere vid Barkarbyfiltet, 4r de
daliga forbindelserna med de kringliggande kommunema, och da framférallt med Sollentuna.

Hans-Erik Lundstrém, som jobbar pa Pacesetter i Veddesta, dr besviken:

- Tvirforbindelserna dr daliga. Bussama fran Sollentuna stannar en kilometer hdrifran
och det &r ju inte sa kul att behdva gé den strdckan varje morgon. Det dr mycket besvérande for
oss och jamfort med Solna, dér vi lag forut, dr kollektivtrafiken klart simre.

I Veddesta, som ligger i anslutning till Barkarbyfiltet, jobbar flera tusen ménniskor och
det kan tyckas lite konstigt att det inte gar nagon buss dit fran grannkommunen.

Henrik Angstrém pa SL tycker dock att kritiken 4r obefogad:

- Det finns bussar fran Sollentuna som passerar precis utanfor deras dérr, sa jag vet inte
riktigt vad de talar om. Sedan finns det manga bussar som gar fran Barkarby station ner till omré-
det i fraga. Det man mojligen kan klaga pé 4r att bussarma inte gar tillriackligt ofta och att de kor
vissa omvégar.

Tidigare fanns planer pé att bygga ut tunnelbanan till Barkarby, men da Dennispaketet
mer eller mindre gatt i st, 4r dnnu inget bestdimt. Vad géller busstrafiken finns det just nu inga

planer pa att bygga ut nédtet.”
(citat ur Stockholms Néaringsliv, Nr 1 1998)
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