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Forord

Det finns ett stort intresse for att bygga ut sparvagstrafiken i landet. Pa en rad
orter i landet pagar det diskussioner om att bygga ut sparvagstrafiken. I bland
annat Stockholm och Helsingborg har planeringsarbetet kommit langre. Argu-
menten for att bygga ut sparvagstrafiken ar ofta att man vill bygga upp en ener-
gisnal kollektivtrafik med hog kapacitet.

Alternativen till investeringar i sparvag ar traditionell busstrafik, som ofta redan
trafikerar de tilltdnkta sparvagslinjerna eller att satsa pa Bus Rapid Transit.
BRT, som det brukar forkortas, ar ett koncept av snabb och kapacitetsstark
busstrafik. BRT finns inte i Sverige. Daremot finns det i ett 40-tal stdder i USA,
fem stéder i Australien och Nya Zeeland och i ett 20-tal stader i Storbritannien,
Holland, Frankrike och dvriga Europa.

Pa uppdrag av Sv. Bussbranschens Riksforbund, BIL Sweden, Volvo, Scania,
Mercedes-Benz och MAN har WSP Analys & Strategi jamfort traditionell buss-
trafik, Bus Rapid Transit (BRT) och sparvag dels generellt mellan transportsla-
gen nar det galler kostnader, miljopaverkan, passagerarkapacitet, restid, sparfak-
torn och flexibilitet och dels i en fordjupad analys av fyra planerade eller disku-
terade sparprojekt. Arbetet har utforts av Lars Sandberg (uppdragsledare), Go-
ran Tegnér, Janne Henningsson, Daniel Waluszewski, Thomas Hdjemo och
Bjorn Hugosson (kvalitetskontroll).

Stockholm i mars 2011
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Sammanfattning

Uppdraget

WSP Analys & Strategi har pa uppdrag av Sv. Bussbranschens Riksforbund,
BIL Sweden, Volvo, Scania, Mercedes-Benz och MAN gjort en komparativ
analys mellan traditionell busstrafik, Bus Rapid Transit (BRT) och sparvag dels
generellt mellan transportslagen nar det galler kostnader, miljopaverkan, passa-
gerarkapacitet, restid, sparfaktorn och flexibilitet och dels i en fordjupad analys
av fyra planerade eller diskuterade sparprojekt:

= Sparvag som foreslas ersatta stombusslinje 4 i Stockholm

= Tvarsparvag Syd i Stockholm

= Sparvag Helsingborg

= Sparvag som foreslas ersatta busslinje 16 i Géteborg

Transportsatten

Studien omfattar tre transportsatt. Traditionell busstrafik, sparvéagstrafik och
BRT. Definitionen av buss i juridisk mening &r "En bil som &r inrdttad huvud-
sakligen for personbefordran och ar forsedd med fler &n atta sittplatser utéver
forarplatsen.” Sparvagstrafik ar trafik med sparvagnar som anvénds for kollek-
tiv persontransport.

Bus Rapid Transit eller BRT som det brukar forkortas, &r ett koncept av snabb
och kapacitetsstark busstrafik. BRT kdnnetecknas av full prioritet i egna korfalt,
stationer istéllet for hallplatser, fordon med genomtankt design och tydlig profi-
lering med hog kapacitet, val utbyggd realtidsinformation till resendrerna samt
tat och snabb trafikering. Dessutom brukar biljetterna séljas och kontrolleras pa
stationerna. Ungefar som i Stockholms tunnelbana.
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Kostnader

Sparvag ar betydligt dyrare &n saval traditionell busstrafik som BRT.

Figur 1 Investeringskostnader for buss, BRT och sparvag i Mkr per km
bana/linje

Sparvagens investeringskostnader varierar starkt, darfor har vi raknat pa tva al-
ternativ. Oavsett om man raknar med det Idga alternativet® eller det hoga kost-
nadsalternativet, som dr genomsnittskostnaden for fem planerade och ett ge-
nomfort sparvagsprojekt i Stockholms lan, ar investeringskostnaderna per kilo-
meter flera hundra ganger hogre for sparvag an traditionell busstrafik.

Sparvag har aven betydligt hogre investeringskostnader an BRT. Vid en lag
uppskattning av sparvagens investeringskostnader ar sparvag over 60 procent
dyrare &n BRT. | Stockholm &r de genomsnittliga investeringskostnaderna for
sparvag nastan 8 ganger dyrare d4n BRT.

Aven driftskostnaderna &r avsevart higre for sparvag an for buss. Ar 2009 var
driftskostnaden per fordonskilometer mer &n dubbelt s& hog for sparvig. Aven
nar man raknar driftskostnad per sittplatskilometer visar det sig sparvag vara
dyrare &n buss. Varje sittplats i en sparvagn ar 52 procent dyrare jamfort med en
sittplats i en buss. Till detta kommer att sparvagens driftskostnader stiger snabb-

! Som 4r ett medelvérde av nar det ar medelsvért att bygga ca 50 Mkr/km och svar miljo
att bygga, dvs. tat stadsmiljo med mycket ledningar i gatan och smé& utrymmen ca 70
Mkr/km uppraknat med kostnaderna for vagnar och depa enligt investeringskostnad
Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstéallning éver kollektivtrafiksystem,
Trivector rapport 2008:26.
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bare &n bussens. Sedan ar 1995 har bussens arskostnader per utbudskilometer
okat med 39 procent realt pa fjorton ar, medan sparvégstrafikens kostnader har
Okat med 103 procent.

For att visa kostnaderna i forhallande till den faktiska utnyttjandegraden kan
man berdkna drift- och kapitalkostnader per personkilometer.

Figur 2 Kapital och driftskostnader per personkilometer ar 2009

Lokaltag/sparvag ar det dyraste trafikslaget (15 kr/personkm). Busstrafik pa
stadsgata ar billigast (3:56 kr/personkm) om man bortser fran busstrafikens an-
del av de totala gatukostnaderna. Detta &r det traditionella sattet att rakna ef-
tersom de olika fordonsslagen pa vagarna inte betalar sina gatukostnader. Detta
ar kostnader som vaghallaren, dvs. kommunen eller Trafikverket betalar. Aven
om man i ndgon mening kan séga att vagtrafiken betalar for att anvanda vagarna
genom végtrafikbeskattningen. BRT &r det nast billigaste fardsattet (3:65
kr/personkm).

Trafikhuvudméannens (de regionala kollektivtrafikmyndigheterna efter arsskiftet
2011/2012) investeringsvilja paverkas dven av majligheterna att fa statlig med-
finansiering till sparvags-, buss- och BRT-projekten. | dag ar det mojligt att
soka statlig medfinansiering for saval sparvag som bussbana pa upp till 50-75
procent. Vid investering i ny infrastruktur finns det inga principiella skillnader
mellan sparvdag och BRT, daremot &r det ofta mojligt att kéra BRT-trafik pa
befintliga vagar, medan ny sparvagstrafik alltid kraver omfattande investeringar
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i ny infrastruktur. Tidigare var det &ven mojligt att fa statsbidrag till investe-
ringar till rullande materiel till den sparburna trafiken. Detta ar inte langre moj-
ligt.

Miljopaverkan ur ett livscykelperspektiv

Energiatgangen for att kora sparvagn ar lagre an for buss och BRT (férutom om
en elhybridbuss anvénds). Daremot medfor den energikrdvande anlaggnings-
processen for sparvag att energianvandningen per ar sett till hela livslangden
varierar jamfort med BRT pa befintliga véagar.

Den fordjupade analysen av fyra diskuterade eller planerade sparvagsprojekt
visade att energianvandningen dver hela livslangden ar lagre for elhybridbussar
i BRT-trafik an sparvag i samtliga projekt. 1 Tvarforbindelse Syd ar alla typer
av BRT-bussar mer energieffektiva an sparvagn. Skillnaderna beror bland annat
pa hur Iang stracka sparvag som ska anlaggas och strackans turtathet.

Hur stora utslapp av vaxthusgaser som BRT och sparvag ger upphov till beror
pa vilket bransle som anvands i bussarna och hur elanvandningen varderas. Re-
sultatet fran utslappskalkylerna i den fordjupade analysen visar att om gron-
elprincipen anvénds for Tvarforbindelse Syd och Helsingborg ger biogasbussar
lagre utslapp an sparvag. | 6vrigt ar sparvag mest utslappssnalt. Om man varde-
rar elanvandningen enligt EU-mix ger BRT-l6sningen upphov till mindre ut-
slapp an sparvag, oavsett vilket bransle som anvénds i bussarna, i samtliga fyra
sparprojekt. Resultatet av berakningarna ska tolkas med stor forsiktighet ef-
tersom det finns flera osékra variabler.

Restid

Vid samma forutsattningar ligger medelhastigheten, och darmed resendrernas
restid, for sparvag, buss och BRT pa samma niva. Avgorande for medelhastig-
heten och resenarernas restid ar inte fordonsslag utan avstandet mellan hallplat-
serna, prioritering i trafiksignaler och om trafiken bedrivs i blandtrafik med an-
nan trafik eller inte osv. Traditionellt har dock sparvagstrafik getts battre fram-
komlighet pa gatorna an busstrafiken.

Flexibilitet

Traditionell busstrafik ar det mest flexibla transportsattet och sparvag det minst
flexibla for resendrerna. Under forutsattning att det finns vagar eller gator kan
busstrafik ofta bedrivas néara bostader, arbetsplatser och skolor osv. vilket okar
tillgangligheten for resendrerna. Vid végarbeten eller liknande kan man ofta
snabbt lagga om trafiken tillfalligt till ndraliggande vdgar. Det ar enkelt att
andra linjenédt och att sétta in ytterligare fordon. BRT &r mindre flexibelt for
resendrerna an traditionell busstrafik genom att BRT-system ofta har langre av-
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stand mellan stationerna for att kunna skapa en snabb och tat trafikering. Dessu-
tom kor BRT pa egna bussbanor eller i skyddade busskorfélt och angor stationer
istallet for hallplatser. Sparvag har ofta farre hallplatser &n buss, vilket medfor
fler byten. Dessutom medfor nybyggnation och omlaggning av linjer hoga inve-
steringar och kréaver saval lang planering som lang byggtid.

Sparfaktorn

Det brukar havdas att spartrafik har en s.k. sparfaktor. Med detta avses att fler
passagerare valjer spartrafik i valet mellan spartrafik och likvardig busstrafik.

Resultaten fran studier om forekomsten av en sparfaktor ar motstridiga. Darfor
bor man vara forsiktig vid tolkning av olika resultaten. Troligen beror sparfak-
torn till stor del pa andra faktorer. En lang rad orsaker eller faktorer har identifi-
erats som forklaringar i dessa analyser. Orsaker som kan delas i fem olika kate-
gorier: komfort, fordonens skick och alder, trafikering, begransningar av biltra-
fiken, kommunikation av systemet. Dessa orsakskategorier har stora likheter
med de utmérkande dragen hos BRT-system.

For att det ska finnas en genuin sparfaktor sa behover spartrafiken rimligen ha
egenskaper som inte gar att flytta 6ver till andra fardmedel, i detta fall till buss-
trafik. Vid korta resor ar det svart att finna forklaringar eller orsaker till sparfak-
torn som &r knutna till egenskaper som enbart finns hos spartrafik och som inte
skulle kunna overforas till BRT-trafik. Detta kan forklara varfor flera studier
inte har kunnat konstatera nagon sparfaktor vid kortare resor, dvs. resor som ar
kortare &n 40-60 minuter.

Flera utredningar har pekat pa att installningen till buss- respektive spartrafik
skiljer sig at hos ansvariga politiker. Installningen till busstrafik i Sverige verkar
istallet vara att infrastruktur for buss inte far kosta pengar och att busstrafiken
val kan kora pa den vag som redan finns. Trots att ett BRT-system kostar en
brakdel av ett motsvarande sparsystem &r det mycket svart att fa politiskt stod
for att satsa pa busstrafik, vilket av tradition har betraktats som ett budgetalter-
nativ. Dessutom har det visat sig svart att fa acceptans for att prioritera busstra-
fik pa biltrafikens bekostnad i svenska stader. Detta galler inte spartrafik.

Utover den s.k. sparfaktorn hos resenarerna verkar det aven finnas ett storre in-
tresse for sparvagsutbyggnad och en storre acceptans for de stora kostnader som
spartrafik samt en storre politisk vilja att skapa god framkomlighet for sparvag
an for buss hos ansvariga politiker. Det verkar med andra ord &ven finns en po-
litiskt betingad sparfaktor.
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Resenarskapacitet

Sparvag har den hogsta passagerarkapaciteten pa saval fordonsnivda som
systemniva (med samma tidtabell). 1 Sverige ar det maximala antalet passage-
rare i en sparvagn ca 180 st. Detta kan jamforas med traditionell busstrafik, dar
antalet varierar mellan 70 och 115 beroende pa fordonstyp och 165 passagerare
for den dubbelledade buss som anvénds (i traditionell busstrafik) i Goteborg
som vi anvant som riktmarke for BRT i denna studie. Men kapaciteten i denna
buss &r fullt jamforbar med BRT-fordon som anvands i andra lander.

Sparvagstrafik (enkelkopplad) maximikapacitet vid en turtathet pa 2 minuter ar
ca 5400 - 5500 sittande och staende beroende pa vilken sparvagnstyp som an-
vands. BRT-trafik med Volvos dubbelledade buss har en maximal kapacitet pa
nastan 5000 passagerare, medan maxkapaciteten i med traditionell busstrafik
varierar mellan 2100 och 3450 beroende pa busstyp. Genom en tétare tidtabell
for buss- och BRT-trafiken minskas eller helt forsvinner skillnaderna gentemot
sparvagstrafiken.

Passagerarkapacitet i forhallande till
investeringskostnad

Saval BRT som traditionell busstrafik ger betydligt hdgre passagerarkapacitet
per investeringskrona. Buss ger 31 ganger hogre platskapacitet per investe-
ringskrona dn sparvagn och BRT ca 45 procent hogre platskapacitet jamfort
med sparvag vid en jamforelse mellan busstrafikens investeringskostnader
(exkl. gatukostnader) och en Iag uppskattning av sparvéagens investeringskost-
nader.

Om man istéllet jamfor ett medelvarde av investeringskostnaderna i sparvag i
Stockholmsregionen med busstrafikens kostnader (exkl. gatukostnader) sa ger
traditionell busstrafik 138 ganger hogre platskapacitet dn sparvag per satsad
investeringskrona; och BRT ger mer dn 6 ganger hogre platskapacitet jamfort
med sparvag. Bilden blir likartad om man istéllet jamfor sittplatskapacitet.

Fordjupad jamforelse i aktuella sparprojekt

Pa en rad orter i landet, bl.a. i Stockholm, Goéteborg och Helsingborg, pagar det
diskussioner om och planering av en utbyggnad av sparvagen. WSP:s berak-
ningar visar oversiktligt skillnader mellan de tre transportsétten utifran kanda
uppgifter for respektive sparvagsprojekt. Naturligtvis finns det osékerheter i
kalkylerna pa grund av att det bl.a. kan saknas relevant projekteringsunderlag
eller att linjeforslagen bara finns pa idéstadiet.
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Stombusslinje 4 i Stockholm (Gullmarsplan-Radiohuset)

Sparvag ar det i sarklass dyraste alternativet. Den totala kostnaden (investering-
ar och drift) per ar for sparvagstrafik pa strackan beraknas till 292 Mkr/ar, me-
dan kostnaden for BRT beréaknas till 63 Mkr/ar och busstrafik 56 Mkr/ar. Med
BRT eller sparvagn beraknas restiden pa linjen kunna minska med upp till 24
minuter jamfort med den faktiska restiden i dag.

Om kostnaden for sparvéag pa den 12 km langa strackan i stéllet skulle anvandas
till BRT-trafik skulle pengarna réacka till ett linjenat pa totalt 55 km, dvs. 4,6
ganger mer linjelangd jamfort med en sparvagsstracka. For busstrafik skulle
sparvagspengarna racka till ett linjenat pa 62 km.

Alternativt skulle kostnaden sparvagstrafik i stallet kunna anvandas till fler for-
don for buss eller BRT. Da skulle antalet sittplatser kunna ckas till 8300 for
buss och drygt 6600 sittplatser for BRT jamfort med en kapacitet pa knappt
1360 sittplatser med sparvagn. Med andra ord skulle en BRT-losning kunna ge
drygt 5 ggr fler sittplatser &n sparvagnstrafik.

Tvarsparvag Syd Stockholm (Flemingsberg-Alvsjo)

De berdknade totalkostnaderna per ar (drift och investeringar) for sparvag pa
Tvarsparvag Syd dr nastan 6 ganger sa hoga som kostnaderna for BRT och 16
ganger sa hoga som for traditionell busstrafik. Kostnaden for sparvag berdknas
till 446 Mkr/ar, jamfort med 74 Mkr/ar for BRT och 28 Mk/ar for busstrafik.
Med BRT eller sparvagn beraknas restiden pa strackan kunna minskas med 8
minuter jamfort med den nuvarande fiktiva linjen.

Om kostnaden for sparvag istéllet skulle anvandas till BRT sa skulle pengarna
racka till investeringar och drift av ett nastan 6 ganger sa stort linjenat. Med
vanlig busstrafik skulle sparvagskostnaderna racka till att ett nastan 16 ganger
sa lang linjelangd kan trafikeras. Kostnaden for sparvégstrafik pa den 17,5 km
langa strackan skulle racka till ett linjenat for BRT pa 106 linjekilometer och for
buss 275 linjekilometer.

Omraknat till sittplatskapacitet skulle kostnaden for sparvég racka till 6ver 8400
sittplatser med BRT och 8700 med buss. Detta ska jamféras med 560 med spar-
vag.

Helsingborg (Knutpunkten — Dalhem)

Den befintliga busstrafiken berdknas ha en arskostnad (drift och investeringar)
pa 13 Mkr, medan sparvagsalternativet kostar 60 Mkr/ar och BRT 18 Mkr/ar.
BRT &r med andra ord mer &n 40 miljoner kronor billigare &n sparvag per ar.
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Med BRT eller sparvagn beréknas restiden pa strackan kunna minskas med 5
minuter jamfoért med den nuvarande busstrafikeringen.

Om sparvagskostnaderna istallet omfordelades sa skulle pengarna racka till ett
linjendt med BRT pa totalt 18 km och nastan 25 km for buss, vilket ska jamfo-
ras med 5,4 km for sparvagn. For samma summa som en sparvagslinje kostar
mellan Knutpunkten och Dalhem kan man bygga ett linjen4t av BRT-linjer som
ar mer an tre ganger sa stort.

Sparvagspengarna skulle istallet kunna anvandas till okad sittplatskapacitet i
buss eller BRT genom fler fordon. Med en BRT-l6sning skulle pengarna racka
till dver 2100 sittplatser och med traditionell busslésning till mer &n 1600 sitt-
platser. Detta kan jamforas med sittplatskapaciteten for sparvagn som i exemp-
let uppgar till 560 platser. For samma kostnad som sparvag kan fa nastan 4
ganger fler sittplatser med BRT.

Sparvag pa Busslinje 16 mellan Brunnsparken och Eketragatan i
Goteborg

Enligt WSP:s kalkyler for totalkostnader per ar (drift och investeringar) blir
sparvagsalternativet mer an tre ganger dyrare &n BRT. Arskostnaden for spar-
vag beraknas till 123 Mkr/ar, vilket ska jamforas med 40 Mkr/ar for BRT. To-
talkostnaden for den befintliga busstrafiken beréknas till 34 Mkr/ar. Med BRT
eller sparvagn beréaknas restiden pa strackan kunna minskas med drygt fem mi-
nuter jamfort med den "nuvarande” busstrafikeringen.

Om kostnaderna for sparvag istéllet skulle anvandas for BRT skulle pengarna
racka till totalt 27 linjekilometer och for traditionell busstrafik mer &n 31 linje-
kilometer, jamfort med nastan 9 linjekilometer sparvagstrafik. Detta innebar att
en BRT-linje skulle kunna goras 18 linjekilometer langre an sparvagsalternati-
vet och busslinjen 22 linjekilometer langre for samma pengar.

Ett annat matt att redovisa hur kostnaden for sparvagn kan omférdelas ar att
rakna pa en forandrad sittplatskapacitet. Med en BRT- eller busslosning réacker
sparvagspengarna till omkring 3200 sittplatser att jamfora med sparvagnslos-
ningens drygt 1000 platser. Bade BRT och traditionell busstrafikering skulle ge
tre ganger hogre sittplatskapacitet.

Nagra avslutande slutsatser

Den samlade slutsatsen ar att sparvag ar betydligt dyrare &n traditionell busstra-
fik och BRT, i manga fall flera hundra procent dyrare. BRT-trafik med elhy-
bridbussar, och i vissa fall &ven bussar som drivs av etanol, biogas och diesel, ar
dessutom ur ett livscykelperspektiv mer energieffektiva an sparvag. Aven ut-
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sldppen av vaxthusgaser ar, beroende pa berdkningsmetod och bransle, i vissa
fall lagre jamfort med sparvag. Restiderna skulle kunna minskas om trafikhu-
vudmannen investerar i BRT eller sparvdg istallet for busstrafik. Dessutom
skulle kapaciteten i kollektivtrafiken kunna ¢kas genom BRT och sparvag jam-
fort med buss.

BRT dr ett helt koncept. Det gar inte bara att ta vissa delar. For att uppna forde-
larna maste de olika bestandsdelarna implementeras konsekvent.

Hogre medelhastighet och kortare restider skapas genom egna busskorfalt, sig-
nalprioritering, langre avstand mellan stationerna, forsaljning och kontroll av
biljetter redan pa stationen, bussar som tillater snabb pa- och avstigning.

Okad tillférlitlighet skapas genom separerade korfilt, prioritering vid signaler,
forsaljning och kontroll av biljetter redan pa stationen, bussar som tillater snabb
pa- och avstigning.

Attraktivitet skapas genom kortare restider, hog turtdthet, okad tillforlitlighet,
béattre information till resendrerna samt genomténkt design och tydlig profile-
ring.

Hog kapacitet skapas genom kapacitetsstarka fordon som tillater snabb pa- och
avstigning, forsaljning och kontroll av biljetter redan pa stationen, hog medel-
hastighet. Och sa vidare.

Vad behdvs for att BRT ska bli verklighet?

= En forutsdttning ar sjalvklart att trafikhuvudmannen, eller de regionala kol-
lektivtrafikmyndigheterna efter arsskiftet, investerar i BRT. BRT ar ett helt
koncept. Det racker inte med att ta vissa delar. Da missar man fordelarna.

» P& lokal niva behdver politikerna vaga ta obekvama beslut som ger BRT
full prioritering pa gator och vagar. Det handlar framforallt om att vaga in-
fora busskorfalt eller bussgator och prioritering i trafiksignaler pa hela lin-
jen. Till stor del handlar det om att andra synsétt hos kommunernas politi-
ker och erbjuda BRT den framkomlighet som redan i dag ges sparvagnarna.

= BRT behdver dessutom bli en naturlig del av infrastrukturplaneringen. Vid
planeringen av de statliga investeringarna i vagar och spar anvander Trafik-
verket den s.k. “fyrstegsprincipen”. Den innebdr att man provar om det
finns andra sétt att tillgodose transportbehoven innan man fattar beslut om
nyinvesteringar och stérre ombyggnader. BRT bor inga som en sjalvklar
steg tva-atgard enligt denna princip, dvs. en atgard som innebar att man an-
vander den befintliga infrastrukturen battre &n i dag innan man bygger ny
infrastruktur.
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1

Uppdraget

WSP Analys & Strategi har av Sv. Bussbranschens Riksforbund, BIL Sweden,
Volvo, Scania, Mercedes-Benz och MAN fatt i uppdrag att géra en komparativ
analys mellan traditionell busstrafik, Bus Rapid Transit (BRT) och sparvag. Ar-
betet har genomforts i stegvis.

1. | det forsta steget har en generell komparativ analys genomforts mellan
traditionell busstrafik, BRT och spartrafik. Foljande aspekter har jamforts:

o o0 o

Kostnader

Passagerarkapacitet

Passagerarkapacitet per investerad miljon krona per kilometer bana
Restid for passagerare

Sparfaktorn

Flexibilitet

2. Med utgangspunkt fran den generella komparativa analysen har en fordju-
pad komparativ analys mellan traditionell busstrafik, BRT och spartrafik
genomforts i ett andra steg ndr det géller foljande planerade eller diskute-
rade sparprojekt:

Sparvag som foreslas ersatta stombusslinje 4 i Stockholm
Tvarsparvag Syd i Stockholm

Sparvag Helsingborg

Sparvag som foreslas ersétta busslinje 16 i Goteborg

I den fordjupade analysen har féljande aspekter jamforts:

a.

® o0 o

Kostnader

Passagerarkapacitet

Passagerarkapacitet per investerad miljon krona per kilometer bana
Restid for passagerare

Miljopaverkan ur ett livscykelperspektiv
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2 Jamforelse mellan buss, BRT och
sparvag

I detta avsnitt redovisas en generell komparativ analys mellan traditionell buss-
trafik, Bus Rapid Transit (BRT) och sparvagstrafik nar det galler kostnader,
passagerarkapacitet, passagerarkapacitet per investerad miljon krona per kilo-
meter bana, restid for passagerare, sparfaktorn och flexibilitet. Annan spartrafik,
sd som exempelvis pendeltag och tunnelbana ingar inte i jamforelsen.

2.1 Transportsatten

Det ar trafikhuvudménnen som bestdammer vilken typ av trafik (t.ex. buss, BRT
eller sparvagstrafik) som ska anvandas i olika omraden och hur bussarna eller
sparvagnarna ska vara utformade och inredda. Det & med andra ord trafikhu-
vudmannen, och deras dgare kommunerna och landstingen, tillsammans med
infrastrukturhallarna, dvs. kommunerna och Trafikverket, som avgér om BRT
ska komma till stand och hur denna i sa fall ska utformas samt gor de nodvan-
diga investeringarna.

Den 1 januari 2012 dppnas marknaden for regional (och lokal) kollektivtrafik
med buss for konkurrens genom att en ny kollektivtrafiklag trader i kraft. Det
innebér att bussforetag pa rent kommersiella grunder tillats konkurrera med den
upphandlade kollektivtrafiken. Samtidigt ersétts dagens trafikhuvudméan med
regionala kollektivtrafikmyndigheter.

Genom den nya lagen blir det ocksa majligt for bussforetag att kéra rent kom-
mersiellt trafik i de BRT-system som en regional kollektivtrafikmyndighet
byggt upp (med vanliga bussar eller egna BRT-fordon) eller parallellt med den
BRT-, buss- och spartrafik som kollektivtrafikmyndigheten upphandlat.

Traditionell busstrafik

Definitionen av buss i juridisk mening &r ”En bil som &r inrdttad huvudsakligen

for personbefordran och ar forsedd med fler an atta sittplatser utver forarplat-
”2

sen.

De flesta kollektivtrafikresorna i Sverige gérs med buss. Ar 2009 gjordes 53
procent av kollektivtrafikresorna med buss och 10 procent med sparvag. Samma
ar fanns det 13 548 bussar i trafik Sverige. Av dessa anvandes ca 8800 inom
lokal och regional kollektivtrafik eller skolskjuts som upphandlats av trafikhu-
vudmannen. Av de 6vriga bussarna anvandes omkring 3200 till turist- och be-

? Lag (2001:559) om vagtrafikdefinitioner
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stallningstrafik, uppskattningsvis 600 inom skolskjutstrafiken (som upphandlats
av kommuner) och ca 600 anvéndes for expressbusstrafik.

Figur 3 Stadsbuss. Bild: Scania

Traditionell busstrafik i lokal och regional kollektivtrafik delar i allmanhet vag-
utrymmet med biltrafiken och évriga végtrafiken. Det forekommer &ven att bus-
sar i traditionell busstrafik trafikerar busskorfélt eller sérskilda bussga-
tor/bussvagar.

BRT-trafik

Det finns ingen faststalld definition av Bus Rapid Transit (BRT). Inom UITP
(International Association of Public transport) pagar det daremot ett projekt som
ska komma fram till en gemensam definition av BRT. Vi presenterar darfor
nagra pa definitioner av BRT:

Storstockholms Lokaltrafik, SL, anvander exempelvis foljande definition:
”BRT (Bus Rapid Transit) ar ett transportsystem som erbjuder
snabbare resor i stader &n med vanliga stadsbussar. Detta uppnas
genom forbattrad infrastruktur och tekniska hjalpmedel som ger
bussen prioritet fore annan trafik. BRT-system tillvaratar manga

® Svenska Bussbranschens Riksférbund (2010) Statistik om bussbranschen, november
2010
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av spartrafikens fordelar i kombination med busstrafikens vasent-
ligt lagre kostnader.””*

Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009)° presenterar flera definitioner. En
definition &r:
“Ett flexibelt, hog presterande och snabbt kollektivt transportme-
del som genom att kombinera olika fysiska-, trafikerings- och sy-
stemelement skapat ett permanent integrerat system som utstralar
kvalitet och med en unik identitet” (Oversattning fran Leninsson
et.al., TSRP 90)

En annan ar:
”BRT ar en hogkvalitativ och kundorienterad transportldsning
med bussar som ger snabba, bekvama och kostnadseffektiva for-
flyttningar i stadsmiljo.”

En tredje definition:
’Ett metrosystem i markniva bestaende av bussgator.”

Och en fjarde:
”’Bus Rapid Transit (BRT) is a high-quality bus based transit sys-
tem that delivers fast, comfortable and cost-effective urban mobili-
ty through rapid and frequent operations and excellence in market-
ing and customer service.”(BRT Planning Guide, ITDP)

*SL (2009) Idéstudie BRT Stockholms lan "Tank spar — kor buss”
® Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskaps-
sammanstallning med identifiering av forskningsfragor
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Figur 4 BRT (Streetcar) i Leeds, Storbritannien. Bild: Volvo

Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) pekar pa att BRT-system har flera
utmarkande bestandsdelar som majliggor 6kad medelhastighet, hog turtathet
och béttre regularitet, ®sd som

Tabell 1 Utméarkande bestandsdelar hos BRT-system

Bestandsdelar Beskrivning

Kdrbana Full prioritet p& egna bussbanor och skyddade busskorfalt.

Raka tydliga linjestrackningar som medger medelhastigheter pa
20-35 km/h

Stationer Stationer istallet for hallplatser skapar ett slutet system med ny

identitet och hogre attraktivitet

Relativt Ianga avstand mellan stationerna

Fordon Kapacitetsstarka fordon i form av ledade fordon som kan ta ett
stort antal passagerare med manga breda dérrar pa bada sidor sa
att angoringen till stationerna och ombordstigningen kan ske pa
liknande satt som i tunnelbanesystem.

Fordon med tydlig profilering och genomtéankt design.

® Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskaps-
sammanstallning med identifiering av forskningsfragor och SL (2009b) Idéstudie BRT
Stockholms lan ”Téank spar — kor buss”
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Biljettforsaljning Biljettforsaljning med forvisering snabbar upp ombordstigningen
genom att den kan ske genom alla dérrar och genom att biljetter
inte behover kdpas eller kontrolleras ombord.

ITS (Intelligent ITS som ger resenarerna realtidsinformation saval pa vég till hall-
Transport System) plats (via mobil eller Internet) som pa héllplats och i fordon. ITS
gor det ocksa mojligt for férare och trafikplanerare att battre han-

tera storningar i trafiken.

Signalprioritering, kommunikationssystem, realtidssystem och
sékerhetssystem. Full prioritering kréavs.

Trafikering Tét och snabb trafikering med hég regularitet utan hopklumpning
mojliggors av de ovan namnda egenskaperna (separerad kor-
bana, stationer istéllet for hallplats, kapacitetsstarka fordon, biljett-

forsaljning med forvisering och ITS).

Medelhastigheter pa minst 20 — 35 km/h

Det finns ingen BRT-trafik i Sverige. ”Lundaldnken” i Lund, stombusslinjerna
1-4 i Stockholms innerstad, stomlinjerna 16-19 i Géteborg och Vallas i Halm-
stad uppfyller ndgra av BRT-systemens egenskaper, men de kan inte kallas
BRT. Dédremot finns det en mangd BRT-system runt om i varlden. Det kanske
mest k&nda finns i Curitiba i Brasilien som har inspirerat till andra BRT-system.
BRT-system eller strak finns i ett 40-tal stader i Nordamerika, ca 10 stader i
Sydamerika, ett 20-tal stader i Asien (inklusive Australien och Oceanien) och ca
ett 20-tal stader i Europa, bl.a. i Holland, Turkiet och Frankrike. !

Sparvagstrafik

Sparvagstrafik ar trafik med sparvagnar som anvands for kollektiv persontrans-
port. Anlaggningen bestar av spar, dvs. ett par réler eller skenor, som kan vara
integrerade i antingen gata (eller i annan belaggningsyta) eller gar pa egen ban-
vall. Ofta ingar ocksa luftledningar for stromforsorjning i anlaggningen. Fordo-
nen som anvands i sparvagstrafik heter sparvagnar. Sparvagnstrafik kan framfo-
ras i blandtrafik, pa reserverat utrymme i gata, pa spar omgivet av grasmatta
eller annan véxtlighet, eller helt inhagnat utrymme®

" Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskaps-
sammanstallning med identifiering av forskningsfragor

& Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstalining éver kollektivtrafiksystem,
Trivector rapport 2008:26 och Johansson (2004) Konkurrensegenskaper hos kollektiv-
trafiksystem baserade pa sparvagnar respektive bussar, 2004
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Figur 5 Tvarsparvagen i Stockholm. Bild: WSP

I Sverige finns sparvagstrafik i Goteborg, Norrkdping, Malmo (museisparvag),
Malmkaoping (museisparvéag) och Stockholm. Den mest omfattande sparvagstra-
fiken finns i Goteborg. SL talar ibland om lokalbanor, vilket &r ett samlingsbe-
grepp for sparvagstrafiken pa Nockebybanan och Tvérbanan samt jarnvagstrafi-
ken pé Saltsjobanan, Lidingébanan och Roslagsbanan.®

2.2 Kostnader

| detta avsnitt redovisas de tre transportslagens fordonskostnader, en jamforelse
mellan de tre systemens kapitalkostnader, driftskostnader for trafiken och kost-
nader per personkilometer. | bilaga 2 beskrivs berdkningar och kostnadsposter
mer utforligt.

° Tegner (2007) Alternativa trafiksystem fér Ostsektorn, Transek PM 2007-01-22 och
http://sl.se/sv/Om-SL/Det-har-ar-SL/Verksamhet/Trafiken/Lokalbana/
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Fordonskostnader

Tabell 2 Investeringskostnad per buss/vagn™®

Fordonstyp Investeringskostnad
Normalbuss (dieseldriven)

12 meter 2,1 Mkr

Boggiebuss 15 meter 2,5 Mkr

Ledbuss 18 meter 2,9 Mkr

Dubbelledbuss 24 meter 4,7 Mkr (500 000 Euro)
Etanolbuss Plus 150 000 kr/fordon
Gasbussar Plus 500 000 kr/fordon™

Plus 1,7-3,0 Mkr/fordon.
Kostnader for kontaktledning
och matarstation tillkommer.
Tradbussanlaggning, totalt,

Tradbuss inkl. fordon: 14 Mkr/km
Hybridbuss 4,5 Mkr*.
Spéarvagn 30 meter 20-25 Mkr
Spéarvagn 40 meter 28-32 Mkr

19 Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstallning 6ver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26.

" BIL Sweden

12 Kallan for inkopskostnaden av en hybridbuss ar Volvo. Batterierna ar under intensiv
utveckling kommer kostnaden ga ner. InkGpspriset forvantas darfor ga ned.
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Jamforelse av de tre systemens kapitalkostnader

Figur 6. Investeringskostnader for Buss, BRT och sparvag i Mkr per km
bana/linje

BRT kostar ca 60 Mkr per linjekm i genomsnitt i sex BRT-system som &r i drift
i olika lander. Detta kan jamforas med 2 Mkr for vanlig buss pa stadsgata, om
man som i traditionella berdkningar utelamnar busstrafikens gatukostnader, eller
med 22 Mkr per linjekm, ndr busstrafikens andel av gatukostnaderna tas med.

Det laga kostnadsalternativet for sparvag uppgar till 101 Mkr per km, vilket ar
6ver 60 procent dyrare &n BRT. Det hoga kostnadsalternativet, som &r
genomsnittskostnaden for 5 planerade sparvagsprojekt samt ett genomfort
projekt i Stockholms lan, uppgar till 483 Mkr per km, eller nastan 8 ganger sa
dyrt som BRT.?

For samma budget - exempelvis en miljard kronor - erhaller man saledes 16 km
BRT men bara 10 km sparvag. Man far saledes 60 procent mer per satsad
bugetkrona med BRT jamfort med sparvag. Detta avser den allra lagsta
kostnadskalkylen for sparvag. | Stockholmsregionen — dar sparvag ar betydligt
dyrare att bygga — blir parvagskostnaderna 6ver sju ganger dyrare att bygga
jamfort med BRT. For en miljard kronor i investeringar far man dar 2,1 km
bana, jamfort med ca 16 km med BRT.

13 Berakningarna finns i bilaga 2
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Driftskostnader for trafiken

| statistiken dver den lokala och regionala kollektivtrafiken for &r 2009™ finns
en rad intressanta ekonomiska nyckeltal for buss och sparvag: Buss- och spar-
vagsresorna skiljer sig vasentligt at i reslangd och i belaggningsgrad, vilket pa-
verkar en del nyckeltal. Aven platsantalet per vagn skiljer sig at. Darfor blir
kostnaden per vagnkilometer hogre for sparvag an buss, medan kostnaden per
resa och per personkilometer blir hogre for buss. Baserat pa muntliga uppgifter
fran branschen uppskattas driftkostnadsandelen till ca 90 procent for buss och
till ca 70 procent for sparvag.

Tabell 3. Nyckeltal for buss och sparvag. Hela landet exkl. Stockholms lan ar

2009
Hela Sverige exkl. Stock-
holms lan, ar 2009 Buss Sparvag
Trafikintékter, Tkr 5398 019 718 083
Trafikeringskostnader, Tkr 11 083 778 1034 022
Resor, tusental 383 382 105 478
Personkm, tusental 4 474 208 495 110
Utbudskm, tusental 423 290 14 026
Sittplatskm, Tusental 16 214 685 994 048
Reslangd/resa, km 11,7 4,7
Belaggning; Perso-
ner/vagn 11 35
Arskostnad/utbudskm 26,18 kr 73,72 kr
Biljettintakt/pastigande 14,08 kr 6,81 kr
Biljettintakt/personkm 1,21 kr 1,45 kr
Arskostnad/Personkm 2,48 kr 2,09 kr
Biljettintakt/Arskostnad 49 % 69 %
Kostnad/resa 28,91 kr 9,80 kr
Kapitalkostnadsandel 11 % 32%
Kapitalkostnad/utbudskm 2,75 kr 23,59 kr
Driftkostnad/utbudskm 23,44 kr 50,13 kr
Driftkostnad/Sittplatskm 0,61 kr 0,71 kr
Arskostnad/sittplats 0,68 kr 1,04 kr

Driftkostnaden per utbudskilometer uppgick ar 2009 till 23:44 kr/per fordon-
skilometer for buss respektive till 50:13 kr/fordonskilometer for sparvag. Denna
jamforelse blir nagot missvisande eftersom en sparvagn har storre sittplats-
kapacitet &n en buss. Men aven nar man raknar per sittplatskilometer visar sig

“ Trafikanalys (2009) Lokal och regional kollektivtrafik 2009. Nyckeltalen for sparvag
baseras Goteborg och Norrkdping eftersom sparvag bara finns i drift i dessa stader foru-
tom i Stockholm. Orsaken till att Stockholm inte finns med i denna tabell &r att spar-
véagskostnaderna sammanfors med 6vriga lokalbanor, som t.ex. Roslagsbanan, i SL:s
arsredovisning.
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sparvag vara dyrare &n buss. Arskostnaden for buss uppgar till 68 6re per sitt-
platskilometer och for sparvag till 1:04 kr. Varje sittplats i en sparvagn &r sale-
des 52 procent dyrare jamfort med en sittplats i en buss. Aven sjalva driftkost-
naden &r 16 procent hogre for sparvag an for buss.

Ett medelvarde under de senaste fem aren for driftskostnaden per utbudskilome-
ter &r:

= Buss 24 kr/utbudskm (63 ore/sittplatskm)

= Sparvag 58 kr/utbudskm (81 ore/sittplatskm)

Arskostnaderna har stigit betydligt snabbare for sparvag an for buss sedan &r
1995. Enligt SLTF:s och SIKA:s arliga statistik har bussens arskostnader per
utbudskilometer ckat med 39 procent realt pa fjorton ar, medan sparvagstrafi-
kens kostnader har 6kat med 103 procent realt under samma tidsrymd. Detta
motsvarar en arlig kostnadsokning pa 2,5 procent for buss och med 3,9 procent
for sparvag, se figuren nedan.

Figur 7 Real kostnad per vagnkilometer fér buss och sparvag, hela landet exkl.
Stockholms lan, 1995 - 2009

Sparvag ar saledes bade dyrare saval i investering som i drift och dessutom 6kar
arskostnaderna i det narmaste dubbelt sa snabbt for sparvag jamfort med buss.
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Kostnader per personkilometer

Alla kostnader har réknats om till ”per personkilometer”. Detta innebér att kost-
naderna som redovisas nedan ar beroende pa den faktiska utnyttjandegraden. |
genomsnitt dr beldggningsgraden per sittplats 30 %, hdgst for tunnelbana med
38 % (delvis beroende pa att det finns fa sittplatser och manga staplatser i tun-
nelbanan); och lagst for lokalbanor/sparvag med 24 % utnyttjade sittplatser. En
annan faktor som forklarar skillnaderna i kapitalkostnader per personkilometer
ar hur mycket sparen utnyttjas. Som ett exempel kan namnas att tunnelbanans
sparutnyttjande ar narmare atta ganger hogre an for sparvag. Detta gor att de
hoga kapitalkostnaderna slas ut pa betydligt fler resenarer.

I figuren nedan sammanfattas kostnaderna:

Kapital- och driftkostnader ar 2009 per
personkilometer for olika trafikslag

Arskostnad per personkilometer

18 kr
16 kr 0,80 kr OKap.kostnad-fordon/personkm i
14 kr + '0.20 kr| B Kap.kostnad-bana/personkm H
12 kr 4 B Driftkostnad/personkm i
10 kr A
11,25k
8 kr )
6 kr
0,40 kr 0,40 kr
4 Kkr
I
o | 1,30 kr 0,70 ki
2,95 kr 1,95 kr
O kr -
Lokaltdg/Sparvag  Stadsbuss inkl Pendeltag Tunnelbana Buss pa bana Stadsbuss exkl

gatukostn.

(BRT)

gatukostn.

Kallor: SL:s driftkost. 2009; BRT: MV 6 intern. studier; Kap.kostn. Thana & P-t4g: 1 Mdr/km; Spv: MV 9 planer. LRT proj,
Sthim lan

Figur 8 Kapital- och driftskostnader per personkilometer for olika trafikslag,

2009

Lokaltag/sparvag visar sig vara det mest kostsamma trafikslaget med 15 kro-

nor per personkilometer. Den enskilt storsta kostnadsposten utgors har av kapi-
talkostnaden, som uppgar till 11:25 kr/personkm. Aven driftkostnaden ar hogre
&n till och med for buss med 2:95 kr/personkm.

Buss pa stadsgata ar bade nast dyrast och billigast, beroende pa hur man réak-
nar. Om man bortser fran busstrafikens andel av de totala gatukostnaderna, blir
busskostnaden ca 3:56 kr per personkilometer, och hdrmed det allra billigaste
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trafikslaget. Detta &r det traditionella sattet att rdkna eftersom de olika fordons-
slagen pa vagarna inte betalar sina gatukostnader. Detta ar kostnader som vag-
hallaren, dvs. kommunen eller Trafikverket betalar. Aven om man i nagon me-
ning kan séga att vagtrafiken betalar for att anvanda vagarna genom vagtrafik-
beskattningen. Om man - & andra sidan - dven beaktar busstrafikens andel av
infrastrukturkostnaden for en typisk stadsgata, da blir buss det nast dyraste fard-
séttet, med drygt 12:35 kr per personkilometer.™

Buss pa egen bana, s.k. Bus Rapid Transit (BRT), uppvisar en kostnad pa ca
3:65 kr personkilometer och blir harigenom det nést billigaste fardsattet.

Statlig medfinansiering

Trafikhuvudméannens (de regionala kollektivtrafikmyndigheterna efter arsskiftet
2011/2012) investeringsvilja paverkas aven av magjligheterna att fa statlig med-
finansiering till sparvéags-, buss- och BRT-projekten. | dag ar det méjligt att
soka statlig medfinansiering for saval sparvag som busshana pa upp till 50-75
procent. Vid investering i ny infrastruktur finns det inga principiella skillnader
mellan sparvag och BRT, daremot &r det ofta mojligt att kora BRT-trafik pa
befintliga vagar, medan ny sparvagstrafik alltid kraver omfattande investeringar
i ny infrastruktur. Tidigare var det d&ven majligt att fa statsbidrag till investe-
ringar till rullande materiel till den sparburna trafiken. Detta &r inte langre moj-
ligt. | den fordjupade jamforelsen i kapitel 3 har vi inte tagit hdnsyn till eventu-
ella effekter av den statliga infrastrukturfinansieringen. | Tvarsparvag syd byg-
ger berdkningarna pa att ny infrastruktur behover byggas for bade sparvagstra-
fiken och BRT-trafiken. | de 6vriga tre projekten bygger berdkningarna pa att
befintliga gator anpassas till BRT-trafik. Skalet &r att det inte finns plats att
bygga nya végar inne i Stockholms, Goéteborgs och Helsingborgs stadskérnor.

2.3 Passagerarkapacitet

Passagerarkapaciteten i de olika fordonsslagen kan antingen beskrivas per for-
don eller pa systemniva.

Fordonskapacitet

Antalet sitt- och staplatser i en buss eller sparvagn varierar beroende pa bl.a.
fordonets komfortstandard, antal dorrar och golvhojd, dvs. om den har lag- eller
normalgolv. Bussar med Iagt golv har generellt lagre kapacitet eftersom det ar
svart att anvanda utrymmena ovanfor och runt hjulhusen effektivt. For stadstra-
fik tillverkas i stort sett bara laggolvs- och lagentrébussar. Lagentrébussar har

15 Berakningarna av busstrafikens gatukostnader finns i bilaga 2
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lagt golv fram till bakaxeln och dérefter hogt golv. Detta innebér att man far fler
sittplatser i den bakre delen av bussen.™

Antalet stdende maximeras enligt tabellen nedan. Om antalet 6verstigs kan bus-
sens hogsta tillatna vikt, enligt vaghallarens bestammelser, 6verstigas.

Tabell 4 Antal stdende och sittande i olika fordonstyper*’

Totalt
Sittplatser (stdende och
for ldggolvs- | sittplatser
Fordonstyp Stdende | Sittplatser | bussar ldggolvsbuss)
Normalbuss 12 m 35 32-42 35 70
Boggibuss 14,5 m 45 46-56 45 90
Ledbuss 18,5 m 60 44-68 55 115
Sparvagn 30 m 105 80 185
Goteborgs sparvagn | 96 83 179
Sirio, 30 m
Norrkopings sparvagn | 115 64 179
Flexity Classic
Dubbelledbuss 24 m | 104 61 Registrerad for
totalt 165 rese-
narer, men
konstruerad for
att ta upp fill
200 resenarer

Fordonsstorleken och utformningen av fordonen varierar i de BRT-system som
finns runt om i vérlden. | BRT-systemet Metro Orange Line i Los Angeles,
USA, har bussarna plats for upp till 57 passagerare. Passagerarkapaciteten pa
bussarna som anvénds i systemet TransJakarta i Jakarta Indonesien ar 30 sit-
tande och 55 staende och i TransMilenio, i Bogota, Colombia, &r kapaciteten i
de ledbussar som anvands 160 passagerare. Dubbelt ledade bussar kommer
dock att kopas in med en kapacitet pd 270 passagerare (stor andel stéende).*®
Volvo Bussars 24 meter langa dubbelledbussar, Volvo 7500, som anvands i G6-

16 Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstallning 6ver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26

7 SL (2008) RIPLAN - Riktlinjer for planering av kollektivtrafik i Stockholms lan,
Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstélining éver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26, VVolvo (2008) och Infrastrukturnyheter (2008) Plats for fler
pendlare i Sveriges langsta buss, 2008-04-08

'8 Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskaps-
sammanstallning med identifiering av forskningsfragor
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teborg ar en laggolvsbuss som é&r registrerade for 165 passagerare (61 sittande
och 104 stdende), men den &r konstruerad for 200 passagerare. '

For att skapa hog kapacitet anvands ofta bussar som inte &r laggolvsbussar eller
har 1agt insteg i BRT-system.” Som framgar i tabellen ovan &r antalet sittplatser
upp till 25 procent hogre i en normalgolvsbuss &n i en laggolvsbuss.

Aven i sparvagnstrafik varierar fordonsstorleken och utformningen av fordonen
och darmed passagerarkapaciteten i fordonet. De storsta stadssparvagnarna &r
40 meter langa och 2,65 breda. En stadsbanevagn med denna storlek tar ca 100
sittande och 150 stdende. En normal sparvagn med bredden 2,65 meter och
langden 30 meter tar 48 sittande och 170 stdende om den &r tvariktnings med
dorrar pa bada sidor. Men exempelvis Goteborgs nya sparvagn, enriktnings-
sparvagnen Sirio med dorrar pa en sida (2,65 bred) tar 83 sittande och 96 sta-
ende och Norrkopings nya sparvagn, Flexity Classic (2,4 meter bred, tvarikt-
nings med dérrar p& bada sidor) tar 64 sittande och 115 stdende.” | SL:s riktlin-
jer for planering av kollektivtrafik i Stockholms 1an anges antalet sittplatser i
sparvagn (30 m) till 80 st. och antalet staende till 105 st.

Systemkapacitet

Kapaciteten i ett system kan antingen beskrivas som den maximala kapaciteten
som kan uppnas i systemet eller som kapaciteten vid en 6nskad turtathet.

Uppgifterna om den maximala kapaciteten i olika system varierar kraftigt. En-
ligt den litteraturgenomgang som Johansson (2004) gjort varierar kapaciteten i
traditionella buss-system (ledbuss) mellan 2500 och 7500 passagerare per
timme och riktning. Det hogre passagerarantalet forutsatter en buss med 125
resendrer varje minut.

Enligt Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) uppskattas praktisk maximal
kapacitet for ett BRT-system med dubbla korfélt till ca 35000 resenérer per
riktning och timme. Detta bygger pa att turtatheten varierar fran under 1 minu-
ters trafik till 10 minuters trafik. Begransande faktorer pa kapaciteten ar avstand
mellan hallplatserna och héllplatserna utformning samt framkomlighet i kors-
ningar och i blandtrafik. For att fa snabbhet, regularitet och hég kapacitet i ett
BRT-system behdver man bygga egna korfélt eller korvdgar. Dessutom &r prio-

9 Volvo (2007) Pressmeddelande fr&n Volvo Bussar AB "Volvo siljer ytterligare sju
dubbelledbussar till Géteborg”, 2007-05-16

20 Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskaps-
sammanstallning med identifiering av forskningsfragor

21 Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstéllning dver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26.
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ritet i korsningar viktig for att skapa forutsattningar for kapaciteten. | BRT-
system har man stationer istéllet for enklare hallplatser och avstandet mellan
stationerna &r langre an i traditionell busstrafik, ofta 500-1000 meter.?

Andersson och Gibrand (2008) anger den maximala kapaciteten per riktning
och timma i BRT-system till hela 48000 resenarer. Detta forutsatter tva korfalt
vid hallplatserna, 160 passagerare per buss, 300 bussar per riktning och timme
samt en turtathet med en buss var 12:e sekunder.

Det finns flera BRT-system som har en higre kapacitet &n 4 000 passagerare
per timme och riktning. Dessa ar:

e O-Bahn i Adelaide, med 7 150 passagerare

e Integrated Transportation Network i Curitiba, med 5 400 passagerare

e Trans Milenio i Bogot4, med 4 800 passagerare

e Superbus i Leeds, med 4 400 passagerare.”

Aven uppgifterna om maximal kapacitet for sparvagstrafik varierar kraftigt. En-
ligt Andersson och Gibrand (2008)** har sparvagnstrafiken i Bordeaux en max-
imal kapacitet pa 24000 resenarer. Detta forutséatter sparvagnstag pa totalt 80
meter och en turtathet med 1,5 minuterstrafik. Varje vagn i detta tag tar 70 sit-
tande och 230 stdende passagerare. Ett 80 meter langt tag kan da ta 600 passa-
gerare.

Enligt Johansson (2004) &r det inte lampligt att verskrida 9000 passagerare
och riktning i sparvagstrafik. I sa fall maste sparvagstag langre an 65 meter an-
vandas, eller en tatare trafik intervall &n tre minuter anvéndas, vilket ar oldmp-
ligt nar spartrafik korsar gatutrafik, som hindrar den for mycket. Det &r inte hel-
ler lampligt att ha fler stdende passagerare an fyra per kvadratmeter.

22 Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskaps-
sammanstallning med identifiering av forskningsfragor

2% Tegner (2007) Alternativa trafiksystem for Ostsektorn. En systemjamforelse, Transek
PM 2007-01-22

% Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstéllning dver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26.

% Johansson (2004) Konkurrensegenskaper hos kollektivtrafiksystem baserade pa spr-
vagnar respektive busar
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Tabell 5 Maximal kapacitet for buss- och spartrafik per korfalt och riktning vid
olika turtathet®

Totalt (sta-

ende och

sittplatser

ldggolvs- | Turtathet | Turtathet | Turtathet | Turtathet
Fordonstyp buss) 10 min 7,5min |5 min 2 min
Normalbuss 12
meter (SL) 70 420 560 840 2100
Boggibuss 14,5
meter (SL) 90 540 720 1080 2700
Ledbuss 18,5
meter (SL) 115 690 920 1380 3450
Sparvagn 30 me-
ter (SL) 185 1110 1480 2220 5550
Goteborgs spar-
vagn Sirio, 30
meter 179 1074 1432 2148 5370
Norrkdpings
sparvagn Flexity
Classic 179 1074 1432 2148 5370
Dubbelledbuss
24 meter 165 990 1320 1980 4950

Som tabellen visar har sparvagnstrafik den hdgsta maximala kapaciteten med
omkring 5400 till 5500 sittande och staende i en turtathet pa 2 minuter beroende
pa vilken sparvagnstyp man anvander. BRT-trafik med Volvos dubbelledade
bussar som anvénds i Géteborg har en maximal kapacitet pa nastan 5000 passa-
gerare, medan maxkapaciteten i med traditionell busstrafik varierar mellan 2100
och 3450 beroende pa busstyp.

%6 5L (2008) RIPLAN - Riktlinjer for planering av kollektivtrafiken i Stockholms lan,
SL 2008-05-06. Uppgifterna om den dubbelledade bussen ar hamtade fran Volvo (2007)
Pressinformation ”Volvo séljer ytterligare sju dubbelledbussar till Goéteborg”, Volvo
Bussar AB, 2007-05-16. Vid berdkningen av kapaciteten for dubbelledbussen har inte
hansyn tagits till om fordonets hogsta tillatna vikt (inkl. resenarer) 6verskrider vaghalla-
rens bestammelser.
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Figur 9 Maximal kapacitet per korfalt och riktning for olika trafikslag

Sparvagnstrafikens maximikapacitet ar 12 procent hogre an BRT och 61 pro-
cent hogre an trafik med ledbuss med samma tidtabell. Det &r naturligtvis moj-
ligt att oka kapaciteten for BRT och buss genom en tatare tidtabell sa att kapaci-
tetsskillnaderna jamfort med sparvag minskas eller helt forsvinner.

Passagerarkapacitet per investerad miljon krona per
kilometer bana

Utgar man fran de investeringskostnader for fordon som anges i ovan, samt fran
platskapaciteten per fordon kan man jamfora hur mycket passagerarkapacitet
man erhaller per satsad miljon krona i investering per kilometer bana respektive
linje for buss, BRT och sparvéag. Eftersom vi raknar med ett lagt och ett hogt
alternativ for buss och sparvag erhalls olika relationer beroende pa om man val-
jer det laga eller det hoga kostnadsalternativet:
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Figur 10. Passagerarkapacitet (totalt resp. sittplats-kapacitet) per miljon kronor
per km for buss, BRT och sparvag; kostnadsalternativ Lag

Vid det lga kostnadsalternativet®” erhalls 31 ganger hégre platskapacitet med
buss jamfort med sparvagn per investeringskrona, och 21 ganger hogre jamfort
med BRT. BRT ger ca 45 procent hogre platskapacitet jamfort med sparvag.
Ungefér samma relationer gdller &ven vid en jamforelse av sittplatskapaciteten.
I figuren nedan visas motsvarande jamforelse vid det hoga kostnadsalternativet:

2T Busstrafikens gatukostnader raknas inte in och spartrafikens kostnader bygger p& An-

dersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstallning over kollektivtrafiksystem Tri-
vector Rapport 2008:26
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Figur 11. Passagerarkapacitet (totalt resp. sittplats-kapacitet) per miljon kronor
per km for buss, BRT och sparvag; kostnadsalternativ Hog

| detta alternativ ingar gatukostnaderna for busstrafiken och for sparvéag réaknar
vi har med de hogre kostnaderna som galler i Stockholmsregionen. Da ger trad-
itionell busstrafik 13 ganger hogre platskapacitet dn sparvag per satsad investe-
ringskrona; och BRT ger mer &n sex ganger hogre platskapacitet jamfort med
sparvag vid samma investeringskostnad. Gors jamforelsen per sittplats ger buss
15 ganger hogre och BRT sex ganger hogre sittplatskapacitet jamfort med spar-
vdg till samma investeringskostnad.

2.4 Restid for passagerare

Medelhastigheten och darmed restiden for passagerarna beror pa om trafiken
bedrivs pa fullt separerade bussgator eller i blandtrafik och i sa fall hur tat den
ovriga trafiken &r, hallplatsavstand och graden av prioritering. Vagverket pre-
senterar i sin Effektkatalog kollektivtrafik, som ska vara ett stod vid planering
av kollektivtrafik, schablonmassiga medelhastigheter for buss, sparvagn och
tunnelbana.
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Tabell 6 Schablonmassiga medelhastigheter®®

Buss Centrala tatorts- | 15-20 km/h
delar

Ytteromraden, 20 km/h
forort

Regional trafik | 40-50 km/h

Sparvagn Egen banvall 30-40 km/h
Blandtrafik 15-20 km/h
Tunnelbana 35 km/h

Traditionell busstrafik

Maxhastigheten for bussar i Sverige ar 90 km/h. Busstrafik gar i allmanhet i
blandtrafik med bil- och lastbilstrafik, vilket sdnker hastigheterna och férlanger
restiderna. P& gatu- och véagavsnitt med dalig framkomlighet kan hastigheter
ned till 5 km/h forekomma. Medelhastigheten for bussar i centrala tatortsdelar
varierar normalt mellan 15 och 20 km/h. I ytteromraden och férorter beréaknar
Vagverket medelhastigheten till 20 km/h och i regional trafik 40-50 km/h.

BRT

For att 6ka kapaciteten, tillforlitligheten och medelhastigheten brukar BRT bed-
rivas med full prioritet pa egna bussbanor och busskorfalt och i trafiksignaler.
Internationellt ligger medelhastigheten for BRT-system ofta mellan 20-35 km/h,
men det finns exempel pd BRT-system dar bussarna kan komma upp i 100
km/h. BRT-system i Sverige kommer att omfattas av samma lagstiftning som
ovrig busstrafik. Maxhastigheten skulle darfor vara 90 km/h. Kottenhoff, An-
dersson och Gibrand anger 25 km/h som 6nskvard medelhastighet i innerstad
och 30 kmv/h i férort.

Sparvag

I blandtrafik ar medelhastigheten for sparvagnar 15-20 km/h och pa egen ban-
vall & medelhastigheten 30-40 km/h enligt VV&gverket. Maxhastigheten i gatu-

28 \agverket (2008) Kollektivtrafik effektkatalog. Effektsamband for vagtransportsy-
stemet, VVagverket Publikation 2008:10

% Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskaps-
sammanstallning med identifiering av forskningsfragor
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miljo ar 25-50 km/h, pa egen bana i stadsmiljé 40-70 km/h och pa bana utanfor
stad 60-100 km/h.*

Figur 12 Buss i bilkd. Bild: Volvo

Avgorande for medelhastigheten och resendrernas restid for alla tre systemen ar
avstandet mellan hallplatserna, prioritering i trafiksignaler och att trafiken inte
bedrivs i blandtrafik med annan végtrafik. Nar buss, BRT och sparvdg ges
samma forutsattningar pa dessa punkter ligger hastigheterna pa i stort sett
samma niva. Traditionellt har dock sparvagstrafik givits en battre framkomlig-
het pa gatorna &n busstrafiken. Om exempelvis BRT ges battre framkomlighet
genom busskorfalt och prioritering i trafiksignaler sa att medelhastigheten kan
okas fran 15 till 35 km/h pa en 10 km lang stracka sa minskas resenarernas res-
tid med 23 minuter.

2.5 Flexibilitet

Transportsattens flexibilitet ur resendrernas perspektiv kan beskrivas pa olika
satt. Den kan beskrivas som flexibilitet i linjestrackning och placering av hall-
platser/stationer, dvs. hur flexibelt systemet ar nar det géller att anlagga hall-
platser och linjer nara manniskors bostéader, arbetsplatser och andra malpunkter
och hur komplicerat det &r att forandra linjestrackningen? Eller sa kan den besk-
rivas som flexibilitet i utbudet, dvs. hur komplicerat &r det att &ndra utbudet och
tidtabellen? Ett tredje satt ar att beskriva flexibiliteten vid storningar. Hur kom-

% Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstéllning dver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26
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plicerat ar det att uppratthalla trafiken vid problem i exempelvis infrastruk-
turen?

Traditionell busstrafik

Traditionell busstrafik ar mer flexibelt &n saval BRT som sparvag. Under forut-
séattning att det finns vagar eller gator kan busstrafik ofta bedrivas ndra bostader,
arbetsplatser och skolor osv. vilket okar tillgdngligheten for resendrerna. Buss-
trafiken ar dessutom mindre sarbar nar det géller problem i infrastrukturen. Vid
vdgarbeten eller liknande kan man ofta samma dag ldgga om busstrafiken tillfal-
ligt till n&raliggande végar. Ett traditionellt bussystem &r mycket flexibelt nar
det galler att &ndra linjenat och att sétta in ytterligare fordon. Leveranstiden for
en buss ar 6-9 manader. Busstrafik kraver jamforelsevis laga investeringar i sa-
val fordon som infrastruktur. Ny busstrafik kan Iatt inféras och linjestrackning-
arna kan enkelt laggas om, forldngas eller forkortas. Flexibiliteten &r en av den
traditionella busstrafikens framsta styrkor.

Figur 13 Stadsbuss. Bild: WSP

Bus Rapid Transit

BRT ar mindre flexibelt &n traditionell busstrafik, men mer flexibelt &n spartra-
fik. Genom att BRT helt, eller uteslutande, kér pa egna bussbanor eller i skyd-
dade busskorfélt och angor stationer istallet for hallplatser minskas flexibilite-
ten. Ett BRT-system kraver dessutom mer omfattande investeringar i infrastruk-
tur och fordon, vilket gor det dyrare och mer komplicerat att inféra och foréandra
linjer. I BRT-system brukar man ofta ha raka linjestrdckningar och relativt
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langa avstand mellan stationerna for att kunna skapa en snabb och tat trafike-
ring. Detta kan medfora att resendrerna far langre avstand till stationerna. Flexi-
biliteten minskas ocksa av att man i BRT-trafik anvander bussar med normal-
golv och insteg i niva pa bussgolvet for att 6ka kapaciteten.

Den mindre flexibiliteten i ett BRT-system jamfort med traditionell busstrafik
kan ocksa vara en fordel. Genom att BRT-systemet ar mindre flexibelt blir det
mer strukturerande i staden.* Precis som med sparvdg framstér den separata
bussbanan som ett tydligt inslag i gatumiljon, vilket underlattar orienterbarheten
for resendrerna, inte minst for tillfalliga besokare, turister och andra resenarer
som inte &r vaneresendrer. Dessutom kan den stimulera stadsutvecklingen kring
bussbanan.

BRT &r mer flexibelt an spartrafik genom att det gar, d&ven om det kanske inte ar
onskvart, att anvanda fordonen till trafik utanfér bussbanorna och busskorfalten.
Det innebar exempelvis att det gar snabbt och enkelt att lagga om trafiken vid
vagarbeten och andra problem pa vagarna. Om fordonen ska anvandas utanfor
BRT-systemet kan det dock behdvas ytterligare investeringar. Mojligheterna att
anvanda fordonen utanfér BRT-systemet beror pa om bussar med normalgolv
anvands och om hallplatserna utanfor BRT-systemet har anpassats till dessa.
Med anpassade hallplatser vid matartrafikens hallplatser kommer resendrerna att
dven dar att kunna kliva in i niva med bussgolvet. Om bussarna anvands utanfor
BRT-systemet kan det behdva skapas mojligheter for forséljning och/eller kon-
troll av biljetterna ombord, medan man i BRT-system bor anvanda biljettfor-
séljning med forvisering.

%1 Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstéllning dver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26
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Figur 14 Pastigning i BRT-fordon dar hallplatsens golv anpassats till bussens
golvhojd. Bild: Volvo

BRT ar ocksa mer flexibel &n spartrafik genom att depaer for BRT-fordon kan
ligga var som helst pa vagnatet. Depaer for spartrafik maste ligga i anslutning
till sparsystemet.

BRT ér slutligen mer flexibelt an spartrafik genom den betydligt kortare byggti-
den for BRT-system. Byggtiden varierar starkt i olika projekt, men ett BRT-
system tar ca 12-18 manader att skapa i jamférelse med 3-5 &r for sparvag.®
Né&r det finns mojlighet att anvanda befintlig infrastruktur minskas behoven av
att bygga nytt och byggtiden kan harigenom bli kortare. Den kortare byggtiden
for BRT beror bl.a. pa att alla atgarder som gors inom befintligt vag-
/trafikomrade kan astadkommas utan att det kravs nagra arbetsplaner eller for-
andringar i detaljplanen, sa lange vaghallaren och trafikutGvaren ar 6verens om
&tgarderna.®

Spéarvagstrafik

Spartrafik ar det minst flexibla systemet av de tre. Nybyggnation och omlagg-
ning av linjer kraver lang planering och byggtid. Sparvagssystem brukar ofta ha
raka linjestrackningar och relativt langa avstand mellan stationerna. Detta kan
medfora att resendrerna far langre avstand till stationerna och att resenarerna
behdver gora fler byten. Sparvagstrafik ar ocksa det system som kraver de mest

%2 SL (2009) Idéstudie BRT Stockholms lan. "Téank spér — kor buss” samt Institute for
Transportation & Development Policy (2007) Bus Rapid Transit Planning Guide
%3 SL (2009) Idéstudie BRT Stockholms lan. "Téank spar — kér buss”
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omfattande investeringarna i saval fordon som infrastruktur, vilket gor det dy-
rare och mer komplicerat att lagga och forandra linjer. Depder for spartrafik
maste ligga i anslutning till sparsystemet, vilket minskar de majliga platserna
for placering av depd. Aven detta gor spartrafiken mindre flexibel 4n s&val trad-
itionell busstrafik som BRT. Den mycket begransade flexibiliteten kan ocksa
vara en fordel. Genom att den &r statisk fungerar den strukturerande pa bebyg-
gelsen.®

Figur 15 Tvarbanan i Stockholm. Bild: WSP

2.6 Sparfaktorn

Detta kapitel bygger till stor del pa Kottenhoff och Bystrom (2010) som har gatt
igenom en méngd olika studier om sparfaktorn.*

Vad ar den s.k. sparfaktorn?

Det brukar héavdas att spartrafik har en s.k. sparfaktor eller ibland kallad tagfak-
tor. Med denna faktor brukar avses att fler passagerare véljer spartrafik i valet
mellan spértrafik och likvérdig busstrafik.® I trafikmodellsammanhang &r spar-

 Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstéllning dver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26

% Kottenhoff och Bystrém (2010) Nér resenarerna sjélva far valja, KTH, WSP Analys
& Strategi

% Johansson (2004) Konkurrensegenskaper hos kollektivtrafiksystem baserade pa spar-
vagnar respektive bussar, VTI meddelande 948 - 2004
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faktorn den extra nytta som kan kopplas till ett visst trafikslag, i detta fall spar-
trafik av olika slag, och som inte kan forklaras av andra faktorer som restid, pris
och turtdthet eller annorlunda uttryckt ar sparfaktorn det "Gverresande” med
spartrafik som inte borde uppkomma om enbart t.ex. tid och pris betydde nagot
for resenarerna.

Finns det en generell sparfaktor?

En lang rad studier har gjorts angaende forekomsten av en sparfaktor. Resulta-
ten fran dessa ar langt ifran entydiga. Vissa drar slutsatsen att det finns en spar-
faktor, medan andra kommer fram till motsatsen.

I Norheim (1994) redovisas tydliga mervarden for tag, sparvagn och tunnelbana
i Oslo jamfort med buss. Vilket fardmedel man foredrog berodde dock delvis pa
om man fick sittplats eller inte och hur lang resan var. Bara 21-22 procent skulle
valja buss pa en resa pa 40 minuter om man hade sittplats. Vid en femminuters
resa skulle 30-40 procent vélja buss framfor sparvagn eller tdg. Olson m.fl.
(2001) visade att det finns en hogre betalningsvilja for pendeltag &n buss.
Wardman (2002) som refererar tre tidigare ITS-studier av valet mellan buss och
spartrafik fann man att spartrafik véarderas hogre an buss framforallt vid lang-
vaga resande, men dven sparvagnstrafik varderades hogre an buss.

| Froidh (2003) analyseras de regionala snabbtagen pa Svealandsbanans paver-
kan pa resemarknaden, resbeteende och tillganglighet. Froidhs slutsats ar att
manniskor med tillgang till bil varderar snabba tag hogt, dels for att de &r
snabba och dels for att de ger en hogre komfort, medan busstrafik varderas
lagt.”’

En empirisk studie fran Tyskland visade att vid fritt val mellan tagtrafik och
busstrafik sa prioriterade manniskor spartrafiken. Besluten och dess orsaker
analyserades genom en kvalitativ analys. Denna visade att argumenten for tag
var storre utrymme i tagen, tillgang till toaletter, taget gar ostort fran annan tra-
fik, dvs. fran vagtrafiken och bra akkomfort som innebar att man blir mindre
&ksjuk.*

Andra studier har inte kunnat visa att resenarerna foredrar spartrafik framfor
busstrafik. Ben-Akiwa och Morikawa (2002) fann inte nagot i fardmedlet som
visade att spartrafik eller busstrafik foredrogs framfor det andra.

¥ Froidh (2003) Introduktion av regionala snabbtdg. En studie av Svealandsbanans pa-
verkan pa resemarknaden, resheteende och tillganglighet, KTH
%8 Kottenhoff, Dziekan och Lindstrém Olsson (2003) efter Megel (2001)
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Cain & Flynn (2010) har undersokt attityder till olika kollektiva fardmedel i Los
Angeles. De anvénde en attitydskala fran 1-5. Vanlig lokalbuss fick 3,7 i medel.
Sparvagar fick ca 4,0, vilket galler dven for en enklare form av BRT (”"Metro
Rapid 'BRT Lite’ ”). En mera avancerad BRT (”Orange Line BRT”) fick 4,05
och tunnelbanan fick 4,15 attitydpodng. Los Angeles-borna var med andra ord
lika positiva till BRT som till modern sparvag.

Athern och Tapley (2008) visade i en studie av parallella buss- och sparutbud i
intercitytrafik pa Irland att busstrafiken foredras och varderas hogre an tagtrafi-
ken av de flesta resendrerna. Pa Irland bedrivs dock busstrafiken i allmanhet
med frascha och moderna bussar. Medan tagtrafiken ofta bedrivs med gamla tag
(medelaldern pa den rullande materielen var 25 ar vid undersokningstillfallet)
pa omoderna banor. Dessutom har bussarna ofta kortare restider och lagre taxor
4r tdgen.* Samma slutsats kom en &ldre studie fran Goéteborg fram till. Den vi-
sade att gamla sparvagnar inte foredras framfor busstrafik.*

Thorselius (2008) analyser kunde inte heller visa att det finns en generell spar-
faktor. Daremot fann han resandet minskade pa langre avstand nar tag ersattes
med buss.

Pa grund av de motstridiga resultaten rekommenderar Kottenhoff och Bystrom
(2010) att man bor vara forsiktig vid tolkningar av olika resultat om sparfaktorn.
Deras slutsats ar att sparfaktorn troligen till stor del beror pa fordonens skick,
trafikeringen, situationen och resornas langd. Dessutom pekar de pa att det finns
risk att rapportoren uttalar sig om fa&rdmedlens utbud dvs. restider och turtathet.

Kottenhoff och Bystrom pekar pa ytterligare forklaringar till de motstridiga re-
sultaten. En &r att man inte kan saga spartrafik rent allmant eftersom det finns
en stor skillnad mellan olika typer av spartrafik, t.ex. mellan tunnelbanetrafik
med framforallt stiplatser och nya hoghastighetstdg med lyxig image. En annan
ar att manniskor inte agerar pa det satt som de anger i attitydundersokningar.
Hér citerar de en studie som Widlert gjorde 1992: “det verkar som om resena-
rerna ar mer benagna att favorisera taget framfor bussen nar de skall besvara
enkla fragor om vilket fardmedel de foredrar, an nar de faktiskt véljer fardme-
del...”

Spéarfaktor vid langvaga och kortvaga resor

Resultaten av studierna kring férekomsten av en sparfaktor ar mer entydiga nar
det galler langre resor. Flera studier av tag- och busstrafiken langs Blekinge

% Froidh (2010) efter Athern och Tapley (2008)
“0 Kottenhoff, Dziekan och Lindstrom Olsson (2003) Resenérernas attityder och prefe-
renser till kollektivtrafik, tdg och stationer — underlag for jarnvagsutredningen
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Kustbana (bl.a. Kottenhoff (1994) och Froidh & Kottenhoff (2009)) pekar pa att
det finns en sparfaktor. Det galler dven nar bussen har mycket hog standard med
exempelvis 1+2 breda fatéljer, stort benutrymme m.m. Resandestatistiken i
2009 ars studie visade att det bara fanns en sparfaktor vid interregionala resor
over en timme. Nagon sparfaktor for resor under 1 timme kunde inte konstate-
ras.

Att sparfaktorn verkar begransa sig till langre resor stods aven av Thorselius
(2008) som analyserat resvanedata fran Blekinge Kustbana for aren 2001-2007.
Thorselius slutsats ar att resenarerna har en preferens for tag framfor buss av
komfortskal vid langre restider &n 40-60 minuter. Vid kortare restider verkar
resendrerna vara ambivalenta till buss eller tag.**

Kottenhoff och Bystrom &r dppna for att det kan finnas en positiv faktor &ven
for kortare resor, men denna faktor behdver inte grunda sig pa renodlad "nytta”
utan den kan istallet bottna i att folk lattare kommer ihag var spartrafiken, t.ex.
tunnelbana, finns och hur man gor for att aka med den. Det finns dven en hypo-
tes om att spartrafikens bekvamare stationer lockar fler att anvanda denna.

Gar sparfaktorn att forklara med andra faktorer?

Flera studier har analyserat de bakomliggande orsakerna till sparfaktorn och
skillnaderna i attityder till spar- och busstrafik. En rad orsaker har redan
namnts. Restidens langd, turtathet, utrymmet inne i fordonet, tillgangen pa sitt-
plats och toaletter, akkomfort som minskar risken for aksjuka, bekvama station-
er, fordonens fraschhet, taxan och om fordonet framfors i blandtrafik eller har
ett eget reserverat utrymme i infrastrukturen osv.

Johansson (2004) pekar pa att det &r svart att bevisa att en sparfaktor verkligen
existerar och om det verkligen handlar om att resendrerna har mer positiva pre-
ferenser gentemot spartrafik eller om det 6kade kollektivtrafikresandet beror pa
att man samtidigt med satsningar pa spartrafik ofta genomfér en mangd kvali-
tetshojande atgarder, som introduktion av moderna och bekvama sparfordon,
hogre turtathet, ny utrustning pa hallplatserna som realtidsinformation och va-
derskydd eller att man samtidigt vidtagit kraftfulla atgarder mot biltrafiken, an-
lagt omraden i citykarnor for enbart cykel- och gangtrafik och infort parkerings-
restriktioner.*

En annan forklaring till skillnaderna i attityder kan vara att spartrafik fangar
manniskors uppmarksamhet pa ett annat satt an busstrafik och ar lattare att min-
nas. Kottenhoff och Bystrom (2010) pekar pa att vissa fardmedel upplevs som

! Kottenhoff & Bystrém (2010) efter Thorselius (2008)
%2 Johansson (2004) efter Kasch (2002), Hass-Klau (2002) och (2000)
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tydligare och ar lattare att komma ihag och att denna tydlighet ar en viktig orsak
till att man far en sparfaktor vid intervjuer. Enligt Scherer (2010)* &r sparvag
lattare att uppfatta an buss eftersom sparvagen har egenskaper som fangar upp-
marksamheten, som avvikande design, sérskild infrastruktur och massmediabe-
vakning.

En tredje orsak kan vara komfortens betydelse. Kottenhoff (2003) menar att det
sannolikt finns en preferens hos resendrerna att valja taget (och flyget) framfor
bussen vid langvéga resor och att detta bl.a. beror pa att taget upplevs som mer
komfortabelt och att restiden kan utnyttjas battre exempelvis for ldsning, arbete
och fortaring.* Aven Thorselius (2008) slutsats var att resendrerna har en prefe-
rens for tag framfor buss av komfortskal vid langre restider 4n 40-60 minuter.

En portugisisk studie (Beirao och Sarsfield Cabral, 2007) visade att spartrafik i
form av snabbsparvag ar mer attraktiv for bilister an vad busstrafik dr, medan
det inte var ndgon stor skillnad for vaneresenarer inom Kkollektivtrafiken.
Snabbsparvéagen ansags vara mer palitlig, komfortabel, snabbare och rymligare
samt ga oftare. Dessutom ansags resan mer vilsam.

Att sparfaktorn i lokal kollektivtrafik kan forklaras med bakomliggande faktorer
stods dven av Olsson, Widell och Algers (2001)*. De drog slutsatsen att ”Den
s.k. sparfaktorn, dvs. dagens trafikmodellers oférmaga att aterskapa fordelning-
en mellan andelen personer som valjer buss respektive sparburen trafik, for-
svinner eller minskar i betydelse nér fler egenskaper hos de olika fardsatten be-
aktas vid fardmedelsvalet.”

Olika preferenser till spar- och busstrafik hos olika
grupper av resenarer

Flera studier har ocksa visat att det finns skillnader i preferenser till fardmedlen
hos olika grupper av resendrer. Loncar-Lucassi (1998) menar att faktorerna
snabbhet, 6verskadlighet och tillforlitlighet ar viktigare for dem som reser med
sparbunden trafik, medan de som reser med buss attraheras mer av trygghet,
bekvamlighet och trivsamhet.

Man brukar vardera spartrafik hogre an kvinnor och har darmed en storre spar-
faktor. En tankbar forklaring, atminstone for aldre kvinnor, kan vara att narhet-
en till bussforaren skapar trygghet under resan. Andra tankbara forklaringar kan

“ Kottenhoff och Bystrém (2010) Nér resenarerna sjalva far valja, KTH, WSP Analys
& Strategi

* Resendrernas attityder och preferenser till kollektivtrafik, tag och stationer

> Komfortens betydelse for spar- och busstrafik. Trafikantvarderingar, modeller och
prognoser for lokala arbetsresor. Mars 2001, VINNOVA Rapport VR 2001:8
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vara att man ofta har bil som alternativ och att dka buss pa samma vag som man
kan ta sin egen bil kénns inte s& attraktivt.*®

Spartrafik har sannolikt hogre status &n busstrafik. En av manga indikationer pa
detta ar att medelinkomsten for dem som aker buss i USA &r ca 50 % av mede-
linkomsten, dvs. fattiga, medan de som aker pa spar har 109 %, dvs. 9 % hdgre
inkomst d4n medelamerikanen. Om man tar bort resandet i New York, som ha
mycket kollektivtrafik, sa blir situationen &nnu mer tydlig, se figuren.

Figur 16 Kollektivtrafikresenarers och bilisters medelinkomst i USA 1977-2001
(Alla resor exklusive New York)*’

Om man enbart betraktar 6vriga resor, alltsd exklusive arbetsresor, blir situat-
ionen annu mer markerad. D4 visar det sig att enbart de riktigt fattiga med me-
dianinkomst 33 % vill aka buss. | USA kan man inte locka valbestéllda att dka
buss, sérskilt inte pa fritiden.

Finns det en politisk sparfaktor?

Det finns en stor nyfikenhet pa sparvagnar runt om i Sverige, ett tydligt tecken
pa detta ar intresset for att bygga sparvag i Stockholm, Géteborg och Helsing-
borg. Samtidigt verkar intresset for BRT hittills vara relativt svalt i landet. P4 ett
antal platser i landet har man dock forsokt plocka delar av det som utmarker
BRT-system.

Det verkar ocksa finnas betydande skillnader mellan hur man betraktar BRT i
andra lander och i Sverige. | andra delar av vérlden finns det ett stort intresse
for BRT och dess mojligheter. Detta géller inte bara i utvecklingslander i Sy-

“® Kottenhoff & Bystrém (2010)
" Taylor (2009)
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damerika och Asien, utan aven i ett stort antal stader i Nordamerika, Australien
och Europa. | manga andra lander betraktas BRT som ett stadsfornyelseprojekt,

medan man i Sverige forknippar BRT med “betongelement”*,

Ett argument som anvands i andra lander vid satsningar pa BRT &r att man
snabbt behover en effektiv kollektivtrafik med hég kapacitet samtidigt som man
inte vill gora dyra investeringar i sparutbyggnad. BRT anses vara mer kostnads-
effektivt och man fa ett storre trafiksystem for samma mangd investerade
pengar.

Instéliningen till busstrafik i Sverige verkar istdllet vara att infrastruktur for
buss inte far kosta pengar. Busstrafiken kan val kora pa den vag som redan
finns. Trots att ett BRT-system vanligen kostar en tiondel av ett motsvarande
tunnelbanesystem &r det mycket svart att fa politiskt stod for att satsa pa buss-
trafik, vilket av tradition har betraktats som ett budgetalternativ. Dessutom har
det visat sig svart att fa acceptans for att prioritera busstrafik pa biltrafikens be-
kostnad i svenska stader.”® Detta galler inte spartrafik. N&r en stad genomfort
omfattande investeringar i ett nytt sparvagssystem sa har spartrafiken oftast po-
litiskt tillforsakrats god framkomlighet pa biltrafikens bekostnad. Detta galler
utover trafikforordningens (1998:1276) regel om att sparvagnar ska lamnas fri
vég av andra trafikanter.®

Denna skillnad i syn pa buss- och spartrafik beskrivs dven i SL:s riktlinjer for
planering av kollektivtrafik ”I manga fall far sparvag en hogre framkomlighet i
gaturummet an vad motsvarande busslinje far... Hogre framkomlighet ar dock
inget som foljer med fardmedlet som sadant. Det utrymme i gaturummet som
kravs for buss- respektive sparvagstrafik ar snarlikt, och mgjligheterna att skapa
detta utrymme beror istéllet pd andra yttre férutsattningar och politisk vilja.”**

“8 Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskaps-
sammanstallning med identifiering av forskningsfragor

*® Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskaps-
sammanstallning med identifiering av forskningsfragor och Johansson (2004) Konkur-
rensegenskaper hos kollektivtrafiksystem baserade pa sparvagnar respektive bussar,
VTI meddelande 948. | litteraturen gors jamforelser mellan BRT och tunnelbana, men
liknande resonemang kan féras vid jamforelser mellan BRT och sparvag, dar kostnaden
for sparvag ar mellan 60 procent och nastan 800 procent dyrare 4n BRT.

%0 Johansson (2004) Konkurrensegenskaper hos kollektivtrafiksystem baserade pa spr-
vagnar respektive bussar, VTI meddelande 948

*1 SL (2008) RIPLAN - Riktlinjer fér planering av kollektivtrafiken i Stockholms lan,
2008-05-06
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Utover den s.k. sparfaktorn hos resenarerna verkar det aven finnas ett storre in-
tresse for sparvagsutbyggnad och en storre acceptans for de stora kostnader som
spartrafik samt en storre politisk vilja att skapa god framkomlighet for sparvag
an for buss hos ansvariga politiker. Det verkar med andra ord &ven finns en po-
litiskt betingad sparfaktor.

VTI genomfor ett forskningsprojekt ”Sparfaktorn pad sparen” som bland annat
ska undersoka hur viktig den politiska visionen &r nar beslut om sparvagar spar-
vdg fattas och om det finns andra beslutsgrunder &n berékningar och prognoser
enligt vedertagna metoder. En hypotes i undersokningen &r att nya sparvagar
och forlangningar av befintlig sparvag inte framst tillkommer som en féljd av
genomforda berdkningar och prognoser, utan snarare som en foljd av en politisk
strategi for hur kollektivtrafiken kan medverka till stadsutveckling och 6kad
attraktivitet.>

52 |atta spér (2009) Sparfaktorn pé spéret: vad avgor frégan om sparvégsetablering?
Latta spar nr 1/2009
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3  FoOrdjupad jamforelse i aktuella
sparprojekt

Antaganden och avgransningar

I jamforelserna nedan mellan uppskattade kostnader for dagens busstrafik, BRT
och den planerade eller diskuterade sparvagstrafiken har vi inte tagit hansyn till
andra stadsmassiga eller trafikmassiga komplikationer som trafikering med
sparvagn eller BRT kan medfora, som att befintligt gatuutrymme tas i ansprak
for sparvagn eller BRT. Den befintliga vagtrafiken kan da komma att paverkas
och fa en forsamrad framkomlighet. Detta kan i sin tur medféra att den nuva-
rande biltrafiken valjer andra vagar med en potentiell 6kning av trangsel etc.

Berakningsexemplen vill 6versiktligt visa pa skillnader mellan de tre transport-
satten utifran kianda uppgifter for respektive planerat eller diskuterat sparvags-
projekt och dess ekonomiska forutsattningar. Vi vill hér patala att det naturligt-
vis finns oséakerheter i kalkylerna pa grund av att det bl.a. kan saknas relevant
projekteringsunderlag eller att linjeforslagen endast finns pa ett idéstadium. Syf-
tet ar snarare att visa pa en jamforande teoretisk kostnadskalkyl for transportsat-
ten samt att visa vad en alternativ anvandning av en beraknad sparvagskostnad
skulle kunna anvandas till.

| vara kalkyler har vi utrett hur summan en sparvagssatsning skulle kosta alter-
nativt kan anvandas. Da har vi antagit att pengarna laggs pa tatare BRT- eller
busstrafik pa den aktuella linjen. Naturligtvis kan summan i stallet anvandas for
att forbattra 6vriga kollektivtrafiklinjer pa den aktuella orten.

Den buss som uppvisar storst likheter med BRT-fordon med hog kapacitet i
Sverige ar Volvos dubbelledade laggolvsbuss som anvéands pa linje 16 mellan
Brunnsparken och Lindholmen i Goteborg som har 61 sittplatser. | BRT-trafik
anvands ofta bussar med hogre golv tillsammans med hallplatser/stationer med
insteg i niva med bussgolvet for skapa hog kapacitet utan att forsamra tillgang-
ligheten. Antalet sittplatser &r upp till 25 procent hogre i en normalgolvsbuss &n
i en laggolvsbuss. For att inte Overskatta antalet sittplatser i BRT-buss har vi i
berédkningarna antagit att antalet sittplatser i den dubbelledade bussen som an-
vands i Goteborg skulle kunna 6kas med drygt 15 procent om bussen har nor-
malgolv. En motsvarande dubbelledad BRT-buss med 69 sittplatser anvands i
TransMilenio-systemet i Bogota.”® Darfor har vi anvént detta antal sittande i
BRT-fordonet i berdkningarna.

*3http://www.itdp.org/index.php/news/detail/first_set_of transmilenio_bi_articulated_b
uses_launched_in_bogota/
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Kalkyler

| kapitlet redovisas endast resultaten. De detaljerade kalkyler aterfinns for re-
spektive studerade exempel i bilaga 3.

Studerade linjestrackningar

De olika linjer som vi har studerat ndrmare ar foljande:
1. Stombusslinje 4 i Stockholm (Gullmarsplan-Radiohuset)
2. Tvarforbindelse Syd Stockholm (Flemingsberg-Alvsjo)
3. Helsingborg (Knutpunkten—-Dalhem)
4. Busslinje 16 i Goteborg (Brunnsparken-Eketrégatan)

3.1 Stombusslinje 4 i Stockholm (Gullmarsplan-
Radiohuset)

Stombusslinje 4 trafikerar strdckan Gullmarsplan - Radiohuset i Stockholm.
Innan bussen nar slutdestination Radiohuset passerar den bl.a. Skanstull,
Hornstull, Fridhemsplan, Odenplan och Ostra station.

| dagslaget kannetecknas linjen av forhallandevis lag hastighet. Busskorfalt
finns endast pa korta strackor, och kolonnkorning forekommer under rusnings-
tid. Enligt en studie av Malin Ingemarson® har stombussarna inte uppnéatt det
hastighetsmatt som sattes upp vid inférandet 1998.

** Ingemarson (2010) Korstudier for busstrafik — En kortidsstudie av stombusstrafiken i
Stockholms innerstad
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Figur 17 Linjedragning fér stombussarna samt busskdorfalt i Stockholms in-
nerstad.> Karta: SL, Malin Ingemarsson

Linje 4 ar en utpraglad stadsbusslinje | gityationen idag
som korsar Stockholms innerstad pa * Stracka: 12 km

tvaren. * Antal hallplatser: 30

* Hallplatsavstand: 800 m
Linjen har 30 hallplatser. Det tar 53 * Medelhastighet: 13,6 km/h

minuter att ta sig langs hela linjen, en | « 1\ rtathet: var 4-e — var 10-e min.

stracka pa 12 km. Medelhastigheten
ligger pa 13,6 km/h.

I maxtrafik gar stombuss 4 som tatast var 4:e minut. Under rusningstrafik gar
det som mest 14 avgangar i timmen. Totalt har linjen 211 turer per vardagsdygn
enligt tidtabellen.*®

Enligt vara berdkningar behdvs 27 bussar i trafik pa linjen under rusningstrafik.
Bussarna ar idag enkelledade.

Skillnader och likheter mellan jAmfdrelsealternativen
BRT och sparvag

Da gatuutrymmet &r trangt pa strackan finns ingen mojlighet att bygga ny buss-
bana eller sparvég vid sidan av befintlig gata. For bade BRT och sparvag beho-
ver ett korfalt tas fran biltrafiken i varje riktning.

%% SL, Ingemarsson, Malin (2010) Uppgift via e-post.
% http://sl.se/sv/Resenar/Planera-resa/Tidtabeller/
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Vi har antagit en reducering av antalet hallplatser fran 30 till 16. Med denna
atgard uppnas ett rimligt hallplatsavstand som &r rimligt for sparvagn och BRT
och ger en 6kad medelhastighet.

| berdkningen (se bilaga 3) har ett antagande gjorts om en sparvagn med 80 sitt-
platser. For BRT har en dubbelledad buss med 69 sittplatser anvants.

Restiden med BRT och sparvagn mellan Gullmarsplan och Radiohuset beraknas
till 29 minuter, dvs. 24 minuter kortare &n den faktiska restiden i dag.57

Radiohuset

Gullmarsplan

Figur 18. Strackning for studerad linje med 16 hallplatser markerade med roda
cirklar. Den gra ringen avser ett gangavstand p& 300 m (ungefar fem
minuter) till hallplatsen. Karta: WSP

Kostnadsjamforelse mellan buss, BRT och sparvag i
Stockholm city langs linje 4

For bade BRT och sparvag har vi antagit att befintlig turtathet for linje 4 har
behallits. Antalet hallplatser och deras placering antas vara detsamma for bade
BRT och sparvag.

%" Dagens restid &r den faktiska uppmatta kortiden. Redovisad i Ingemarson (2010) Kor-
studier for busstrafik — En kortidsstudie av stombuss-trafiken i Stockholms innerstad.
Hastigheten for BRT och sparvagn pa 25 km/h ar hamtad frdn Andersson och Gibrand
(2008) Litteratursammanstalining 6ver kollektivtrafiksystem Trivector Rapport
2008:26. Med tanke pa den faktiska trafiksituationen kan restidsvinsten vara nagot
lagre.
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Figur 19 Totala kostnader per ar pa strackan Gullmarsplan-Radiohuset (Mkr/ar)

Sparvég i sarklass dyrast

Som diagrammet visar skiljer sig kostnaderna kraftigt at, dar sparvag ar det i
sarklass dyraste alternativet utifran berakningsforutsattningarna i kalkylen.
Skillnaden mellan BRT- och sparvagnstrafikering ar nastan 230 Mkr/ar. Den
storsta delen av differensen beror pa att sparvag kostar 130 Mkr mer fordelat
per ar i byggkostnader for infrastrukturen jamfoért med BRT.

I kalkylen har driftskostnaderna for vaginfrastrukturen raknats in i busstrafikens
(3,6 Mkr/ar) och BRTs kostnader (3,6 Mkr/ar). Dessa kostnader betalas inte av
trafikhuvudmannen (eller den regionala kollektivtrafikmyndigheten efter den 1
januari 2012) utan av vaghallaren, vilket torde vara Stockholms stad i detta fall.
Om inte dessa kostnader réknas in blir skillnaden i kostnader &nnu stérre mellan
sparvagnstrafiken samt buss och BRT.

Hur manga kilometer buss/BRT kan man istallet fa for
motsvarande kostnad som for sparvag?

Om kostnaden for byggd sparvag i stallet skulle anvandas till att utoka antalet
linjekilometer sa skulle detta medféra den totala linjelangden for buss skulle
kunna okas fran 12 km till 62 km. Om sparvagskostnaderna istallet anvandes for
BRT sa skulle pengarna racka till ett linjenat av BRT-trafik om totalt 55 km,
dvs. mer dn 4 ganger langre linjestracka jamfort med sparvéagen.
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Figur 20 Antal linjekilometer for sparvagskostnad pa strackan Gullmarsplan-
Radiohuset

| berdkningarna i bilaga 3 kan narmare studeras hur sparvagskostnad kan om-
fordelas till ytterligare linjekilometer buss alternativt BRT.

Ett annat sétt att askadliggéra omfordelningen av kostnaden for antalet linje-
kilometer med sparvagn &r att skissa upp det antal linjekilometer som en BRT-
I6sning i stallet kan ge.

Radiohuset

Gullmarsplan

Figur 21. For 227 Mkr per ar erhalls 12 km sparvég. Karta: WSP
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Figur 22. For samma kostnad per &r kan man i stallet f4 55 km BRT-nat. (Pa
kartan ar endast 42 km utritat, vilket innebar att 11 km BRT-linje
dessutom kan byggas utanfor kartomradet). Karta: WSP

Hur manga fler sittplatser kan man fa for motsvarande
kostnad for sparvag?

Motsvarande jamforelse av kostnaderna for en sparvagslosning kan appliceras
pa hur manga fler sittplatser som kan erbjudas med en buss alternativt BRT-
I6sning. Med en enkelledad sparvagn éar sittplatskapaciteten 1360 sittplatser.
Om denna sparvagskostnad i stallet anvands till fler fordon for buss alternativt
BRT oOkar antalet sittplatser till éver 8300 for buss och drygt 6600 sittplatser for
BRT. Detta motsvarar nastan 5 ganger fler sittplatser med BRT-16sning jamfort
med sparvagn.
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Figur 23 Antal sittplatser i maxtrafik for sparvagskostnad péa strackan Gullmars-
plan-Radiohuset

| berakningstabellen (se bilaga 3) aterfinns berdkningarna for omférdelning av
sparvagskostnader till fler antal sittplatser med buss alternativt BRT.
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3.2 Tvarsparvag Syd Stockholm (Flemingsberg-
Alvsjo)

Tvarsparvag syd innebar att sparvdg byggs fran Huddinge sjuk-

hus/Flemingsbergs station via Masmo till Skarholmen och omradet vid Kungens

Kurva vidare till Alvsjo via Fruangen.

Figur 24: Karta dver Sparvag Syd. Karta: SL. *®

%8 http://sl.se/sv/Om-SL/SL-planerar-och-bygger/Sparvag-Syd/
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Dagens situation

| nuldget gar ingen buss hela strack- | sityationen idag
ningen mellan Flemingsbergs station | * siracka: 17,5 km
och Alvsjo. | dagslaget utreder SL en | = Antal hallplatser: 15

ny buss- eller sparvagsforbindelse i | * Hallplatsavstand: 1200 m
omradet, dér flera alternativa mojliga | = Medelhastighet: 21,2 km/h

dragningar av linjen har presente- | = Tyrtithet: var 15: — var 30:e min.
rats.”® En strackningsstudie har ge-
nomforts for tvarsparvag syd och arbete pagar med en forstudie. Enligt Léans-
planen planeras byggstart av spértrafik till 2019.%°

%9 http://sl.se/sv/Om-SL/SL-planerar-och-bygger/Sparvag-Syd/
80 |_ansstyrelsen i Stockholms lan (2010) Lansplan fér regional transportinfrastruktur i
Stockholms lan 2010 — 2021. Faststalld av Lansstyrelsen den 31 maj 2010
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Alvsjo
station

Flemingsberg
station

Figur 25. Studerad strackning for sparvag/bussbana i Stockholm syd. Karta:
WSP

Det gar att aka med linje 172 mellan Flemingsbergs station och Masmo, samt
delstrackan mellan Kungens Kurva och Alvsjé med linje 173. En tinkt kombi-
nerad linje av linje 172 och 173 mellan Alvsj6 och Kungens Kurva skulle ha 25
hallplatser och en medelhastighet pa 21,2 km/h. Strackan ar 17,5 km lang, med
ett hallplatsavstand pa 1250 m i snitt. Det langa hallplatsavstandet forklaras av
att bussen pa langa strackor kor antingen pa motortrafikled eller i glest be-
byggda omraden (i trakterna kring Masmo). Den delvis glesbygdskaraktaren
och laget utanfor stadens centrum gor linjen speciell i jamforelse med de tre
Ovriga studerade exemplen.
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Turtdtheten for linjen &r stabil, med 15 minuters intervaller under hogtrafik och
30 minuter under l&gtrafik. Totalt erbjuds 68 turer per vardagsdygn.®* Restiden
med den fiktiva linjen uppgar till ca 50 minuter.

Enligt vara berakningar behovs idag totalt 15 bussar i trafik pa linjen under hog-
trafik. Linjen trafikeras idag av enkelledade bussar.

Skillnader och likheter mellan jamférelsealternativen BRT och
sparvag

Pa strackan som studerats finns majlighet att pa en del av strackan bygga ny
bussbana eller sparvag utan att ta bort bilkorfalt. 1 de tre dvriga fallstudierna har
detta inte varit mojligt pa grund av platsbrist. For en forenklad jamforelse har vi
antagit att busshana byggs pa hela strackan. Detta ger en Gverskattning av kost-
naderna for BRT.

Den beraknade restiden med en BRT eller sparvagnslosning uppgar till ca 42
minuter, dvs. 8 minuter kortare jamfort med den nuvarande fiktiva linjen.

| berakningen har ett antagande gjorts om en sparvagn med 80 sittplatser. Som
jamforelse har sparvagnstypen som anvands pa Tvarbanan i Stockholm 78 sitt-
platser. For BRT har en dubbelledad buss med 69 sittplatser anvants i berak-
ningarna.

Vasentligt for kalkylen ar att tva broar behdvs over E4 for att ansluta den nya
kollektivtrafikforbindelsen till Sk&rholmens tunnelbanestation. Vi har antagit att
broarna utformas pa samma satt for bade BRT- och sparvagsalternativet.

Som visas i SL:s karta éver strackningsalternativ for tvarsparvag syd finns
manga tankbara satt att dra forbindelsen. | var analys har ett av dessa alternativ
valts som uppfyller grundkraven pa koppling till Kungens Kurva och Skéarhol-
mens respektive Fruédngens tunnelbanestation.

®1 http://sl.se/sv/Resenar/Planera-resa/Tidtabeller/
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Figur 26 Totala kostnader per ar pa strackan Alvsjo-Flemingsbergs station
(Mkr/ar)

BRT betydligt billigare an spartrafik trots nybyggnation av bussbana

I kalkylen (se bilaga 3) har vi raknat med att en ny bussbana konstrueras pa hela
strackan mellan Alvsj6 och Flemingsbergs station. Detta innebér att kostnader-
na for BRT-banan dr nagot overskattade, da befintliga korfalt troligen kan an-
vandas atminstone pa vissa delar av strackan. Kalkylen visar att BRT anda ger
en arskostnad som ar mer an 370 Mkr lagre an for sparvagnsalternativet.

I kalkylen har driftskostnaderna for vaginfrastrukturen raknats in i busstrafikens
(5,3 Mkr/ar) och BRTs kostnader (5,3 Mkr/ar). Dessa kostnader betalas inte av
trafikhuvudmannen (regionala kollektivtrafikmyndigheten) utan av vaghallaren,
vilket i de flesta fall & kommunen. Om inte dessa kostnader réknas in blir skill-
naden i kostnader annu storre mellan sparvagnstrafiken samt BRT och buss.

Stora investeringskostnader for sparvagn

Den dominerande anledningen till att sparvag ger en hogre kostnadsbild an BRT
ar den betydligt hogre investeringskostnaden for sparvag i forhallande till buss-
bana — sparvag ar har mer &n 7 000 miljoner kronor dyrare.
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Driftskostnaderna lagre for BRT

Aven driftskostnaderna for BRT &r vésentligt lagre. Detta ger en skillnad pé ca
34 Mkr/ar till BRT:s fordel jamfort med driftskostnader for sparvagnstrafiken.
Awven har blir skillnaderna annu stérre om bara trafikhuvudmannens kostnader
rdknas in i kalkylen.

Broar osaker kostnadspost

Antalet och langden broar dver motorvégen vid Kungens Kurva kommer att
paverka projektets totalkostnad nar projektering blir aktuell. Hur dessa utformas
ar inte mojligt att faststalla i detalj innan projekteringen gjorts. Vi har gjort en
forenklad kalkyl och antagit att tva broar pa vardera 450 m behdvs for att korsa
motorvagen och angora Skarholmens tunnelbanestation.

Hur manga kilometer buss/BRT kan man fa for motsvarande
kostnad som for sparvag?

Effekterna av att omférdela en sparvéagskostnad till ytterligare linjekilometer for
BRT alternativt buss visas i foljande figur (berdkningarna aterfinns i bilaga 3).
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Figur 27 Antal linjekilometer for sparvagskostnad pa strackan Alvsjo-
Flemingsberg station

Sex ganger sa stort nat for samma kostnad med BRT

Om summan som sparvagn skulle kosta i stallet hade lagts pa BRT hade ett nas-
tan sex ganger sa stort nat kunnat byggas. Detta innebéar att exempelvis foljande
BRT-linjer dessutom skulle kunna byggas:

e Alvsjo station - Farsta Strand (c:a 8 km)

e Frudngen — Fridhemsplan (c:a 10 km)

e Alvsjo station — Gullmarsplan — Nacka (Ektorp) (c:a 15 km)

e Dessutom kan éver 50 km BRT-linje byggas pa andra omraden i Stock-

holm.
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Alvsjo

Flemingsberg
station

Figur 28. For 209 Mkr/ar far man 17,5 km sparvag (tvarforbindelse syd). Karta:
WSP

Figur 29. F6r samma summa (446 Mkr/ar) kan | stéllet 106 km BRT-bana bygg-
gas. P4 kartan visas endast 51 km; 55 km BRT-linje kan dessutom
byggas utanfér kartans granser. Karta: WSP

Med vanlig busstrafik kan 6ver femton ganger sa stor linjelangd trafikeras for
samma arskostnad som for sparvagstrafik. De stora skillnaderna i kostnader
mellan alternativen tillsammans med det faktum att delar av strackan gar i gles-
bebyggda omraden gor att det ar viktigt att utvardera den samhallsekonomiska
I6nsamheten i att bygga sparvag kontra BRT och traditionell busstrafikering.

Hur manga fler sittplatser kan man fa for sparvagspengarna?

Som i tidigare exempel kan en jamforelse visas i form av sittplatskapacitet. Med
en sparvagn uppgar antalet sittplatser till 560, medan en omfordelning av spar-
véagskostnader ger dver 8300 sittplatser med BRT och 8700 med buss.
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Figur 30 Antal sittplatser i maxtrafik for sparvagskostnad Alvsjo-Flemingsberg

Femton ganger hogre sittplatskapacitet med BRT

Kalkylen (bilaga 3) ar grundad pa dagens turtathet med en avgang var femtonde
minut. Med det belopp sparvéag skulle kosta kan man fa femton ganger hogre
sittplatskapacitet i maxtrafik med BRT, och annu hdgre med traditionell buss-
trafik.
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3.3 Helsingborg (Knutpunkten — Dalhem)

Dagens situation

Figur 31. Studerad delstracka av linje 1 mellan Knutpunkten och Dalhem. Karta:

Infab AB och Skéanetrafiken

Helsingborgs stad och Hoganas kommun har latit utreda forutsattningarna for
att anlagga en spartrafik mellan Helsingborg och Hoganas samt forutsattningar
och linjestruktur for sparvag inom Helsingborgs stad. Enligt studien s stracker
sig den forsta linjen som kan bli aktuell for sparvag mellan Dalhem och H+ via

Knutpunkten.

Den komparativa studien har avgran-
sats till en delstracka mellan Knutpunk-
ten och Dalhem pa linje 1 i Helsing-
borg. Anledningen till att delstrdckan
har valts ar att den har flest resenarer i
stadsbusslinjendtet. Enligt en rapport
till Helsingborgs stad® ar det ocksé den
forsta strackan som studeras for even-

Situationen idag

* Stracka: 5,4 km

* Antal hallplatser: 14

* Hallplatsavstand: 415 m

* Medelhastighet: 18 km/h

* Turtéthet: var 5:e — var 30:e min.
* Antal turer per vardagsdygn: 108

tuell framtida sparvéagsutbyggnad. Darmed fungerar strackan som ett utmarkt
typfall for jamforelse mellan sparvag och BRT. Resultatet fran studien ger en

82 Hansson & Gibrand (2009) Spérvag i Helsingborg och Héganas — idéstudie. Trivector

Rapport 2009:43
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kilometerkostnad per ar som kan anvéandas som en indikation pa kostnader aven
for néatet totalt.

Strackan inleds vid Knutpunkten som &r en central omstigningsterminal mellan
bat, buss och tag mitt i Helsingborg. Bussen gar till Dalhem, ett tatbebyggt mil-
jonprogramsomrade i utkanten av staden. P4 strackan finns i dagslaget inga re-
serverade busskorfalt®.

Enligt vara berdkningar behdvs idag totalt 9 bussar i trafik pa linjen under hog-
trafik. Linjen trafikeras av normalstora bussar (12 m langa). En buss av denna
typ har c:a 45 sittplatser. Detta innebar att c:a 400 sittplatser erbjuds resenérerna
nar utbudet &r som storst under ett visst givet 6gonblick pa en vardagsmorgon.
Pa grund av att kollektivtrafiken ska kunna konkurrera med bildkande och dari-
genom erbjuda en liknande komfortniva har vi valt att fokusera endast pa sitt-
platser och inte pa staplatser. Restiden &r i genomsnitt 18 minuter mellan Knut-
punkten och Dalhem.

Jamforelsealternativen BRT och sparvag — gemensamma
forutsattningar

Dalhem

Knutpunkten

Figur 32. Studerad strackning for sparvag/bussbana i Helsingborg. Kalla WSP

Jamforelsealternativen ar sparvag respektive BRT-bana. For bade sparvag och
BRT har hastigheten antagits till 25 km/h. Den forhallandevis htga medelhas-
tigheten beror pa att bada trafikslagen har signalprioritering och gar pa egen

%% Eva Werner, Helsingborgs stad
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bana utan att stéras av ovrig trafik. Hastigheten ligger inom det spann for me-
delhastighet for BRT och
sparvagn som anges i littera-
turen®. Bada trafiktyperna
far samma hastighet eftersom
hallplatsavstandet ar exakt
detsamma och passagerarflo-
det vid pa- och avstigning ser
likadant ut.

Gemensamt for sparvag/bussbana

* Stracka: 5,4 km

* Antal hallplatser: 10

* Hallplatsavstand: 600 m

* Medelhastighet: 25 km/h

* Turtathet: var 5:e minut — var 30:e minut

Som en utgangspunkt till jamforelsen finns den utredning som gjorts pa uppdrag
av Helsingborgs stad, vilken foreslar att sparvag bland annat ska anlaggas fran
Raa/Raus via Knutpunkten till Dalhem och till Vala, till Hoganas via Mariasta-
den och till séder (omrédet H+).*

Vi har antagit att den nya trafikeringen sker langs samma strackning i Helsing-
borg som buss 1 gér nu (en stracka pa 5,4 km). Aven den befintliga turtatheten
antar vi kommer att vara densamma som i nuldget for att medge en okad jam-
forbarhet mellan alternativen. Restiden med BRT och sparvagn mellan Knut-
punkten och Dalhem berdknas till 13 minuter, dvs. 5 minuter kortare an vid nu-
varande busstrafikering, vilket bl.a. beror pa den hogre medelhastigheten.

For BRT och sparvag galler att hallplatserna ar lika manga och har samma lage.
| jamforelse med dagens situation har antalet hallplatser minskats fran 14 till 10
for att 6ka kollektivtrafikens hastighet. Det genomsnittliga avstandet mellan tva
hallplatser har darmed Okat fran 415 m till 600 m. Placeringen av hallplatserna
har dock optimerats for att hallplatserna ska ligga nara tyngdpunkter for bo-
stadsbebyggelse med malet att majoriteten av resenarerna ska ha en hallplats
lika ndra som i dagslaget.

Skillnader mellan jamforelsealternativen BRT och
sparvag

Vasentliga skillnader mellan sparvag och BRT finns framforallt i sittplats-
kapacitet per fordon. | berdkningen har ett antagande gjorts om en sparvagn
med 80 sittplatser enligt SL:s planeringsriktlinjer. For BRT har en dubbelledad
buss med 69 sittplatser anvants i berdkningarna.

¢ Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskaps-
sammanstallning med identifiering av forskningsfragor
6 http://www.helsingborg.se/templates/StandardPage.aspx?id=68465&epslanguage=SV
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Kostnadsjamforelse mellan buss, BRT och sparvag i
Helsingborg

Trafikeringsutbudet for bade BRT- och sparvag har medvetet gjorts sa jamfor-
bart som mojligt for att kunna ge en rattvisande ekonomisk jamforelse mellan
alternativen. | bada fallen antas fordonen ga pa en separat bana, utan stérningar
fran biltrafik. Hallplatserna kommer att se likartade ut i bada fallen.

Figur 33 Totala kostnader per ar pa strackan Knutpunkten-Dalhem (Mkr/ar)

Stora kostnadsskillnader mellan BRT och sparvég

Néar de berdknade totalkostnaderna (inklusive bade drift och investeringar) rak-
nas om till arskostnader syns stora kostnadsskillnader mellan befintlig busstra-
fikering, BRT och sparvag. Den befintliga busstrafiken beraknas ha en arskost-
nad pa 13 Mkr, medan sparvagsalternativet kostar 60 Mkr/ar och alternativet
med BRT ger en totalkostnad pa 18 Mkr/ar.

Vid berdkningarna har driftskostnaderna for vaginfrastrukturen réknats in i
kostnaderna for busstrafiken (1,6 Mkr/ar) och BRT (1,6 Mkr/ar). Dessa kostna-
der betalas vanligen av vaghallaren, vilket i de flesta fall & kommunen, och inte
av trafikhuvudmannen (regionala kollektivtrafikmyndigheten). Om inte dessa
kostnader raknas in blir skillnaden i kostnader annu storre mellan sparvagnstra-
fiken samt BRT och buss.

BRT 40 miljoner kronor billigare per ar

BRT-alternativet ger mer &n 40 miljoner kronor lagre arskostnad. En del av for-
klaringen till BRT:s lagre kostnadsbild &r att befintlig vag gors om till bussbana,
men aven om en helt ny BRT-bana byggts hade sparvégsalternativet varit va-
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sentligt dyrare. Detta visades i kostnadsanalysen for tvarforbindelse syd i
Stockholm tidigare i detta kapitel.

Befintlig busstrafik billigast

Den busstrafik som kors nu har lagst kostnad enligt var analys. | det fall befint-
ligt resande inte berdknas 6ka och inga trafikstockningar uppkommer, kan trad-
itionell busstrafik vara ett alternativ. Om Helsingborgs stad har en malséttning
om ett okat kollektivtrafikresande och en vilja att minska antalet bilkorfalt ar
dock BRT-alternativet att foredra eftersom det ger mojlighet till en vésentligt
hogre kapacitet.

Hur manga kilometer buss/BRT kan man fa for
sparvagspengarna?

En omfordelning av sparvagskostnad till ytterligare linjekilometer for BRT eller
buss kan ge mer &n 17 km for BRT och néstan 25 km for buss.

Figur 34 Antal linjekilometer for sparvagskostnad pé strackan Knutpunkten-
Dalhem

Som visas av diagrammet ger sparvag forhallandevis lite trafik for pengarna
jamfort med alternativen. For samma summa som en sparvagslinje kostar mel-
lan Knutpunkten och Dalhem kan man bygga ett linjen4t av BRT-linjer som ar
mer an tre ganger sa stort.
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Forutom 5 km BRT-bana mellan Knutpunkten och Dalhem kan man dessutom
bygga nastan 13 km BRT-bana pa annan plats. Berakningen forutsatter att be-
fintligt gatuutrymme tas i ansprak och gors om till BRT-standard.

Det &r ocksa intressant att notera att man genom motsvarande driftsram inom
befintlig busstrafikering kan trafikera en linjelangd som &r femdubblad jamfort
med sparvagnslinjens strackning.

| foljande figurer askadliggors den storre yttackning som en BRT-16sning teore-
tiskt kan ge jamfort med en sparvagsstrackning.

Dalhem

Knutpunkten

Figur 35. For 60 Mkr/ar far man 5,1 km sparvag. Kalla WSP
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Figur 36. For samma summa (70 Mkr/ar) erhalls 18 km BRT-bussbana som har
teoretiskt visas. Kalla WSP

Hur manga fler sittplatser kan man fa for
sparvagspengarna?

Om vi berakningsmassigt i stallet anvander sparvagskostnad till att visa pa moj-
ligheten till 6kad sittplatskapacitet, dvs. med fler fordon, ger detta foljande.
Med en BRT-losning kan antalet sittplatser uppga till nastan 3100 platser och
med traditionell buss l6sning till ndstan 2400 sittplatser. Detta kan jamforas
med sittplatskapaciteten for sparvagn som i exemplet uppgar till 560 platser.
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Figur 37 Antal sittplatser i maxtrafik for sparvagskostnad Knutpunkten-Dalhem

Fyra ganger fler sittplatser med BRT for samma kostnad som sparvag
Kapacitetsmassigt far man med BRT nastan fyra ganger fler sittplatser att er-
bjuda resenarerna om man anvander den summa sparvag skulle ha kostat till
BRT i stéllet.

For befintlig busstrafik kan man, som visas i diagrammet, ocksa fa betydligt fler
sittplatser &n med sparvagnstrafik. Vid traditionell busstrafik (till skillnad fran
vad som i allménhet &r fallet med BRT) delas dock gatuutrymmet ofta med per-
sonbilar. Detta innebéar att det rent praktiskt blir svart att komma fram med sa
manga bussar da flodeshastigheten skulle bli for lag.

Fran antalet sittplatser gar det att rakna ut en motsvarande turtathet. For BRT-

bussarna blir turtatheten da ungefar varannan minut. Detta kan kontrasteras mot
sparvagnen som kommer var femte minut med samma arskostnad.
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3.4 Busslinje 16 i Goteborg (Brunnsparken-

Eketragatan)

Dagens situation

| dagslaget gar stombusslinje 16 i Go-
teborg fran Hogsbohojd via Brunn-
sparken och Lindholmen till Eketréga-
tan. Trots att det gar dubbelledade
bussar pa linjen ar den hart belastad i
maxtimmen, till foljd av det stora an-
talet resande till hogskolor, gymnasie-
skolor och féretag pa Lindholmen. Pa

Situationen idag

* Stracka: 8,8 km

* Antal hallplatser: 15

* Hallplatsavstand: 600 m

* Medelhastighet: 20 km/h

* Turtéthet: var 5:e — var 20:e min.

strackan fran Lindholmen till Eriksberg finns en bussbana redan i drift med sig-

nalprioritering och egna korfalt.
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Figur 38 Nuvarande linjenat for sparvagnar och stadsbussar i Géteborg med
linje 16 mellan Hogsbohojd och Eketragatan.®® Kalla: Vasttrafik

I denna studie har en delstracka med en forédndrad linjestrackning studerats, som
startar vid Centralstationen och gar via Hjalmar Brantingsplatsen innan den nar
Lindholmen och till slut Eriksberg.

®Shttp://www.vasttrafik.se/ResizelmageHandler.aspx?ImagePath=/upload/Linjekartor h
ogupp-
lost/dec2009/sparvagnskartadec2010.png&ImageWidth=2000&ImageHeight=2000
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Anledningen till denna forandring &r att det i visionen K2020 finns en spar-
vagsdragning inritad i "KomOfta”-natet som gar via Hjalmar Brantingsplatsen
(se figur nedan).

Figur 39 Linjenat for sparvag i centrala Goteborg enligt K2020 (“KomOfta”).®’
Kélla: Goteborgsregionens Kommunalférbund

Eftersom en ténkt linje har studerats i detta avsnitt har de respektive
hallplatserna for linje 16 och 99 kombinerats. Detta ger totalt 15 hallplatser, och
en uppskattad medelhastighet pa 20 km/h med ett genomsnittligt
hallplatsavstand. Den forhallandevis héga medelhastigheten forklaras av att

¢7 Goteborgsregionens kommunalforbund (2009) Kollektivtrafikprogram fér Goteborgs-
regionen. K2020. Antaget 2009-04-03.
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reserverade kollektivtrafikkorfalt finns pa 5,6 km av totalt 8,8 km. Restiden
uppskattas till drygt 26 minuter.

I maxtrafik gar buss 16 som tatast var 5:¢ minut. Busslinjen har god standard
med en turtathet pa var 20:e minut under sena kvallar. Totalt erbjuds 122 turer
pa linje 16 per vardagsdygn, och dessutom erbjuds 55 turer pa linje 99, som
ocksé gér mellan Goteborgs centrum och Lindholmen.®®

Enligt vara berakningar behdvs idag totalt 15 bussar i trafik pa linjen under hog-
trafik. Linjen trafikeras av bade enkel- och dubbelledade bussar. En dubbelle-
dad laggolvsbuss har en kapacitet pa 61 sittplatser.

Jamforelsealternativen BRT och sparvag — likheter och
skillnader

Eketrdgatan

Brunnsparken

Figur 40. Studerad strackning for sparvag/bussbana i Géteborg. Kalla: WSP

For bade sparvag och BRT har hastigheten antagits till 25 km/h. Vi har antagit
att den nya trafikeringen sker langs stréackning enligt kartan ovan (en kombinat-
ion av linje 16 och 99) pé en stracka av 8,8 km. Aven den befintliga turtatheten
antar vi kommer att vara den-

samma som i nulaget for att | Gemensamt for sparvag/bussbana
medge en Okad jamforbarhet | * Stracka: 8,8 km

mellan alternativen. | bada jam- | * Antal hallplatser: 15
forelsealternativen ar héllplatser- | * Héllplatsavstand: 600 m

na lika manga och har samma | * Medelhastighet: 25 km/h

lage. Restiden med BRT och | * Turtithet: var 5:¢ minut — var 20:e min.
sparvagn beréknas till 21 minuter

%8 http://www.vasttrafik.se/Startsida/Tidtabeller/
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mellan Brunnsparken och Eketrdgatan. Detta &r drygt 5 minuter kortare &n en
ténkt linje med traditionell busstrafik Brunnsparken — Hjalmar Brantingsplatsen
— Véagmastareplatsen — Lindholmen — Eriksberg — Eketragatan.

Den stora skillnaden i Goteborgskalkylen jamfort med Ovriga kalkyler ar den
goda tillgdng pa befintlig infrastruktur som finns, bade i form av spar- och
bussvag. | kalkylen har vi tagit hansyn till den existerande sparvagen mellan
Brunnsparken och Vagmastareplatsen (2,8 km). P& samma sétt har kalkylerna
for BRT beaktat att befintlig bussbana finns mellan Lindholmen och Eriksberg,
ocksa denna pa 2,8 km.

Pa samma satt som for tidigare kalkyler har vi antagit att en dubbelledad BRT-
buss med 69 sittplatser anvands. FOr sparvagn har vi antagit samma sorts vagn
som i 6vriga kalkyler, det vill sdga en sparvagn med 80 sittplatser.

Kostnadsjamforelse mellan buss, BRT och sparvag i
Goteborg

Trafikeringsutbudet for bade BRT- och sparvag har medvetet gjorts sa jamfor-
bart som mojligt for att kunna ge en rattvisande ekonomisk jamforelse mellan
alternativen.

Figur 41 Totala kostnader per ar pa strackan Brunnsparken-Eketragatan
(Mkr/ar)

Sparvag 3 ganger dyrare

Enligt vara kalkyler (se bilaga 3) for totalkostnader per ar blir sparvagsalternati-
vet mer dn tre ganger dyrare &n BRT. Skillnaden ar 83 miljoner kronor per ar
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till BRT:s fordel. Huvuddelen av skillnaden harror fran disparata investerings-
kostnader for infrastrukturen (skillnad pd 22 Mkr/ar). Aven trafikeringskostna-
derna bidrar till BRT:s lagre kostnader; har har BRT 44 Mkr lagre arskostnad.
En tredje post dar en storre differens finns mellan alternativen ar fordonskost-
naderna, dar BRT har en arskostnad som ar 13 Mkr lagre an sparvag.

Vid berdkningarna har driftskostnaderna for vaginfrastrukturen réknats in i
kostnaderna for BRT (2,6 Mkr/ar) och busstrafik (2,6 Mkr/ar). Dessa kostnader
betalas vanligen av vaghallaren, vilket i de flesta fall &r kommunen, och inte av
trafikhuvudmannen (regionala kollektivtrafikmyndigheten i framtiden). Om inte
dessa kostnader réknas in blir skillnaden i kostnader &nnu storre.

Hur manga kilometer buss/BRT kan man fa for
sparvagspengarna?

Vid en berakningsmassig omfordelning av sparvagskostnaden kan en BRT-
I6sning ge totalt 27 linjekilometer och en ordinarie busstrafikering drygt 32 lin-
jekilometer, som visas av foljande figur.

Figur 42 Antal linjekilometer for sparvagskostnad p& strackan Brunnsparken-
Eketragatan
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Foljande figurer visar vad en berdknade omfdrdelningen av kostnaden for en
sparvagnslinje kan ge om dessa appliceras pa antalet linjekilometer for en BRT-
trafikering.

Eketrdgatan

Brunnsparken

Figur 43. For 124 Mkr per ar erhalls 8,8 km sparvag i Goteborg. Kalla: WSP

Figur 44. Under forutséttning att befintlig gata kan konverteras till BRT-korfalt
kan man for samma summa som i féregdende figur trafikera ett BRT-
linjenat pa 27 km. Kalla WSP

Exemplet i figuren ovan for BRT-linjenatet forutsatter att befintliga korfalt kan
konverteras till BRT-busskorféalt. Under dessa forutsattningar kan foljande ex-
empel pa linjenat trafikeras for sparvagspengarna:

e Eketragatan — Brunnsparken (5 km)
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e Bjurslatt — Svingeln — Korsvagen — Jarntorget — Majorna (14 km)

e Drottningtorget — Heden (1 km)

e Vagmastareplatsen — Swedenborgsplatsen (1 km)

e Lilla Bommen — Olskroksmotet (2 km)

e Jarntorget — Olskroksmotet (2 km)

e Dessutom finns 2 km BRT-linje tillgodo for anvandning pa annan plats.

Hur manga fler sittplatser kan man fa for
sparvagspengarna?

Ett annat matt att redovisa hur kostnaden for sparvagn kan omférdelas ar att
rakna pa en forandrad sittplatskapacitet. Med en BRT- eller busslésning innebar
det att den totala kapaciteten kan uppga till c:a 3200 sittplatser att jamfora med
sparvagnslosningens drygt 1000 platser (enkelledad sparvagn).

Figur 45 Antal sittplatser i maxtrafik for sparvagskostnad Brunnsparken-
Eketragatan

Som visas i diagrammet ovan ger bade BRT och traditionell busstrafikering
over tre ganger hogre sittplatskapacitet i hogtrafik for arsbeloppet for ny spar-
vig och trafikering mellan Brunnsparken och Eketragatan. Oversatt i turtithet
skulle sparvagspengarna i stallet kunna ge 58 bussavgangar eller 46 BRT-
avgangar per timme.
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Brunnsparken en flaskhals for bade BRT och sparvag

Sparvag och BRT ger en god kapacitet bade pa Hisingssidan och pa fastlandssi-
dan till Lilla bommen eftersom trafikeringen sker pa reserverat gatuutrymme
utan storningar fran privatbilar. Vid Goteborgs centrala kollektivtrafikknutpunkt
Brunnsparken ar kapaciteten dock mycket begransad. FOr en god regularitet i
trafikeringen behdver denna aspekt tas hansyn till i planeringen av en eventuell
BRT- eller sparvagslinje.
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4  Fordjupad jamforelse: Miljopaverkan ur
ett livscykelperspektiv

Nér infrastruktur och transporter betraktas ur ett energi- och miljoperspektiv ar
det i regel anvéndandet av infrastrukturen som diskuteras, d.v.s. det drivmedel
som star for framdriften. | transportsystemets livscykel finns dock ytterligare ett
antal mycket energikrdvande poster. Det handlar exempelvis om byggnation
och underhall av infrastrukturen, tillverkning och service av fordon samt driv-
medelsproduktion. | detta avsnitt gors ett forsok att inkludera samtliga dessa
aspekter for att kunna bedéma miljopaverkan fran ett antal infrastrukturprojekt
ur ett livscykelperspektiv.

Denna studie inkluderar inte att ta fram nya grunddata for energianvandningen
for olika delar av transportsystemets liv eller for specifika infrastrukturprojekt.
Storre delen av data harstammar fran FOl-rapporten Indirekt energi for svenska
vag- och jarnvagstransporter (2005) som i sin tur innehaller data fran ett 30-tal
tidigare genomforda transportenergistudier.

4.1 Byggnation av infrastruktur

Energianvandningen vid byggnation av infrastruktur gar i princip at till att for-
flytta massa. Bade vid byggande av vag och spar handlar det framst om att flytta
jord, sten och byggnadsmaterial. Energianvandningen for byggnadsskedet skil-
jer sig dock markant at beroende pa den lokala geografin. Det ar darfor viktigt
att tolka de genomsnittliga siffror som presenteras med stor forsiktighet. | tabel-
len nedan redovisas ett antal exempel pa uppgifter om byggnadsrelaterad energi.
Notera att vardena skiljer sig mellan olika studier och olika lander.

Tabell 7. Total byggnationsrelaterad energi for vagar och spar

Infrastruktur Energianvandning, Studien avser land
GJ/km

Vag

Motorvég 2-filer 12 960 Sverige

Landsvag, 2-filer 12 283 Sverige

Stadsvag, 2-filer 20 000 USA

Spar

Elektrifierat enkelspar 9 447 Sverige

Elektrifierat dubbelspar 16 732 Sverige

Ej elektrifierat enkelspar 8 457 Sverige

Ej elektrifierat dubbelspar | 14 752 Sverige

Elektrifierat dubbelspar 20214 Danmark
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Spar och bana pa plan mark | 20 862 USA

Tunnelbana 397 451 USA
Pendeltag plan mark 16 200 USA
Kaélla: FOI

| tabellen askadliggors den totala byggnationsrelaterade energiatgangen for
olika typer av vagar och spar. En intressant iakttagelse &r att energiatgangen for
byggnation av vag respektive spar verkar ligga i ungefar samma storleksord-
ning. Byggnation av tunnelbana innebar dock en mangdubblad energiatgang.

Om man delar upp energianvandningen pa dess bestandsdelar for respektive
infrastrukturkonstruktion ar bilden ocksa relativt samstammig. Energiatgangen
for de tidiga anldggningsmomenten, som exempelvis réjning, sprangning, jord-
och bergschaktning ar ungefar lika stor for vagbyggnation som for sparbyggnat-
ion (2 000 — 3 000 GJ/km). Storre delen av energin gar for bade vag- och spar-
byggnation &t till att framstéalla materialet. Vid vagbyggnation utgor framstall-
ningen bérlager, forstarkningslager och slitlager stora energiposter, medan det
vid sparbyggnation framst handlar om framstéllning och montering av ralsen.

4.2 Drift av infrastruktur

Driftfasen inkluderar de stodfunktioner som kravs eller underlattar anvandandet
av infrastrukturen. Underhall av infrastrukturen inkluderas dock inte da denna
har en egen post i berdkningarna. I drift av infrastruktur inkluderas hér exem-
pelvis snérojning, sandning, sopning, rensning av diken och elanvéndningen for
trafikljus och belysning, dar det sistnémnda utgor en stor post.

Tabell 8. Driftrelaterad energi for vagar och spar

Infrastruktur Energianvandning, Studien avser land
GJ/filkm/ar

Vag

Motorvég 2-filer 61,5 USA

Landsvag, 2-filer 215 USA

Stadsvag, 2-filer 145 USA

Spar Energianvandning,
GJ/sparkm/ar

Tunnelbana 1925 (inklusive stat- | Sverige
ionsanlédggningar)

Jarnvég 113 Sverige

Sparvag 30 Sverige

Kalla: FOI
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4.3 Underhall av infrastruktur

Energianvandningen for underhall av infrastruktur ar till viss del beroende av
anvandningsfrekvensen. For véagar utgérs underhallet bland annat av ytbelagg-
ning, diesel for arbetsmaskiner, malning och fyllnadsmaterial. For sparsystem
handlar det framst om utbyte av slitmaterial som koppartrad, véaxlar och rls,
men dven om belaggningsarbeten.

Tabell 9. Underhallsrelaterad energianvandning for vagar och spar

Infrastruktur Energianvandning, Studien avser land
GJ/filkm/ar
Vag
Motorvag 2-filer 175 Sverige
Landsvag, 2-filer 36 Sverige
Stadsvag, 2-filer 64 USA
Spar Energianvéandning,
GJ/sparkm/ar
Elektrifierad jarnvag 487 USA
Ej elektrifierad jarnvég 139 USA
Jarnvég 76 Sverige
Kalla: FOI

4.4 Rivning av infrastruktur

I ett livscykelperspektiv ska egentligen &ven den eventuella rivningen av infra-
strukturen inkluderas. Den totala energidtgangen for rivning av infrastruktur ar
dock forsumbar eftersom vagar och spar ytterst sallan rivs. Energiatgangen for
rivning kommer darfor att bortses fran i denna kalkyl. Aven skrotning av fordon
och vagnar bortses fran, da energiatgangen har till stor del beror pa hur mycket
av materialet som atervinns. En omfattande atervinning kan gora att energiat-
gangen minimeras.

4.5 Tillverkning och service av vagfordon, vagnar
och lok

Infrastruktur forutsatter att det finns fordon, vagnar och lok som kan trafikera
den och for att tillverka dessa gar det at energi. Energiatgangen varierar starkt i
litteraturen, men i tabellen nedan har ett antal varden valts ut for att ge en bild
av energiatgangen.
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Tabell 10. Energidtgang for tillverkning av vagfordon, vagnar och lok

Infrastruktur Energianvandning,
GJ/fordon
Personbil 125-140
Lastbil 1099
Buss 1006
Personvagn sparvagn 2610
Personvagn tag 2315
Personvagn pendeltag 2452
Godsvagnar 640-1183
Lok 5741
Kalla: FOI

De fordon som trafikerar infrastrukturen &r i behov av service som ocksa inne-
bar energianvandning. | tabellen nedan finns ett par nyckeltal for energiat-
gangen for denna post i berakningarna.

Tabell 11. Energidtgang for service av vagfordon, vagnar och lok

Infrastruktur Energianvandning,
GJ/fordon/ar

Personbil 1,7

Lastbil 12

Buss 168

Personvagn, inkl stationar

uppvarmning 799

Tunnelbanevagn inkl stat-

iondr uppvarmning 484

Sparvagn, inkl  stationar

uppvarmning 255

Sparvagn, exkl stationar

uppvarmning 105

Kalla: FOI

4.6 Framdrift av fordon

En stor post av energiatgangen i transportsystemet ar givetvis framdriften av
fordon. Detta &r ocksa den post som normalt fokuseras vid analyser av energi-
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och miljépaverkan av infrastrukturprojekt. | tabellen nedan finns en samman-
stéllning av ett antal energivarden for de fordon som har &r relevanta.

Tabell 12. Energidtgang for framdrift av fordon

Fordonsslag Energianvandning, | KWh/sittplatskm®®
KWh/fkm

Dieselbuss (4,6 I/mil) 4,5 0,07

Etanolbuss (7,4 I/mil) 45 0,07

Biogasbuss (0,45 Nm*km) 4,4 0,06

Elhybridbuss 2,7 0,04

Sparvagn, medelvarde 3,15 0,04

Kalla: Scania, Trivector och Volvo™

Tabellen visar att sparvagn ar effektivare an bussarna per sittplatskm, férutom
elhybridbussen som ungefar drar lika mycket energi per fordonskilometer som
en sparvagn. Att skillnaden ar stor i liter/mil mellan en etanolbuss och en buss
som drivs av diesel och biogas forklaras av det relativt sett laga energiinnehallet
i etanol.

4.7 Produktion av drivmedel

Energiatgangen for produktion av drivmedel &r en av de poster i kalkylen som
ar svarast att vardera. For de fossila branslena bensin och diesel visar studier att
ett paslag pa cirka 20 % é&r relevant. For el ar det daremot helt och hallet bero-
ende pa hur elen produceras och av vilken energikélla. Pa grund av de svarig-
heter som uppstar vid vérdering av el har den indirekta energin for produktion
av drivmedel och el inte medréknats i denna kalkyl. For utslapp anvénds dock
LCA-varden vid berdkning av utsléppen vid anvandning av brénslet.

4.8 Omréakning av energiatgadng till utslapp av
vaxthusgaser

| uppdraget ingar att beskriva hur utslappen av vaxthusgaser ur ett livscykelper-
spektiv fordndras vid olika infrastrukturprojekt. For att kunna redovisa utslapp
behdvs information om vilken typ av brénsle som energianvandningen som

% Bussarna antas ha 69 sittplatser och sparvagnen 80 sittplatser enligt tidigare antagan-
den.

" Uppgifter angende bussar som drivs med diesel, etanol och biogas har erhéllits av
Scania. Uppgiften om sparvagnens energianvandning kommer fran Andersson och Gi-
brand (2008) Litteratursammanstélining 6ver kollektivtrafiksystem, Trivector Rapport
2008:26. Energiatgangen for elhybridoussen kommer frdn Edward Jobson, Volvo

Analys & Strategi 81



ovan har redovisats bestar av. Detta ar information som vi inte har tillgang till i
detta projekt, men for att kunna genomfora berékningar av utslapp kommer har
antaganden for varje del i transportsystemet att goras. Nedan redovisas och dis-
kuteras antagandena.

Antagande: All energianvandning utgors av el- eller dieselanvandning.

For att underlatta utslappsberédkningarna for ett specifikt infrastrukturprojekt
antas att all energianvandning utgdrs av antingen el- eller dieselanvéndning.
Dieselanvandning far har representera alla fossila branslen som kan ténkas an-
vandas i transportsystemet. Andelen av respektive bransle kommer att uppskatt-
tas for respektive del i transportsystemet. Det enda undantag fran detta anta-
gande géller framdriften av fordonen dér ett flertal branslen kommer att stude-
ras.

Tabell 13. Andel el- och dieselanvandning per del i transportsystemet

Del av transportsystemet Andel elanvand- | Andel  dieselanvand-
ning ning

Vag

Byggnation av infrastruktur 10 % 90 %

Drift av infrastruktur 60 % 40 %

Underhall av infrastruktur 20 % 80 %

Tillverkning och service av

fordon 50 % 50 %

Spar

Byggnation av infrastruktur 10 % 90 %

Drift av infrastruktur 60 % 40 %

Underhall av infrastruktur 20 % 80 %

Tillverkning och service av

fordon 50 % 50 %

| tabellen ovan askadliggors antaganden kring energianvandningen i olika ske-
den av transportsystemet. Observera att andelarna &r uppskattningar och inte gor
ansprak pa att beskriva en exakt verklighet. | byggskedet handlar det till stor del
om att flytta massa. Gravande, schaktning och liknande gors till storsta del av
fossilbransledrivna arbetsmaskiner. Drift bestar till stor del av elanvandning i
form av trafiksignaler och belysning, men dven av sndrgjning, sandning och
liknande atgarder. Underhallet utgors framst av beldggningsarbeten, dér en stor
del &r dieseldrivna traktorer och gravmaskiner. For tillverkning och service av
fordon finns inga storre skillnader mellan spar- och véagfordon. For samtliga
skeden antas samma proportioner for vag- och spartrafik. Skillnaderna i tillva-
gagangssatt ar relativt sma och utan mer omfattande utredning kanns det inte
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andamalsenligt att skilja fardsétten at baserat pa osékra antaganden som kan fa
stor effekt pa kalkylresultatet.

Antagande: Utsléapp per energislag fordelar sig enligt féljande

Nar utslapp fran fordon berdknas anvéands ofta koldioxidinnehallet i branslet
som parameter, d.v.s. utsldappen vid avgasroret. Pa senare tid har det dock blivit
allt mer vanligt att rékna med LCA-utslapp. Trafikverket anvander ett livscy-
kelperspektiv nér de raknar fram reduktionen av vaxthusgaser av att anvanda
fordonsgas och ES85 istdllet for bensin i personbilar. | denna berdkning ger eta-
nol utslapp av véxthusgaser som uppgar till 0,57 kg/liter och biogas 0,59
kg/Nm®. Notera att denna berakning avser biogas som &r tillverkad frén hus-
hallsavfall, vilket ger den hogsta klimatbelastningen av de olika ravaror som
idag anvénds for biogastillverkning. Med lika stort paslag som Trafikverket an-
vander for bensin uppgar utslappen fran diesel till cirka 2,9 kg/liter. For el an-
vands uppskattningar for respektive elmix.

Tabell 14. Utslapp av véxthusgaser per anvand mangd drivmedel/energibéarare

Drivmedel/energibéarare Utslapp, kg | Utslapp, g CO./kWh
COy/liter (Nm?)

Diesel 2,9 292

Biogas 0,6 61

ED95 (etanolbrénsle for buss) 0,7 112

El, bra miljoval 5

El, svensk elmix 20

El, nordisk elmix 100

El, europeisk elmix 400

Kélla: Trafikverket LCA-utslapp, Svensk Energi, IVL, Vattenfall

Att vardera utslapp fran el ar en kontroversiell fraga och olika berakningsme-
toder anvands av olika aktorer. SJ och SL menar att de endast koper sa kallad
gron el, med l&ga utslapp som foljd™. Andra menar att den svenska elmixen ska
anvéndas, medan vissa rekommenderar den nordiska elmixen med motiveringen
att elsystemet i stor utstrackning ar nordiskt. 1 byggbranschen anvénds ofta den
europeiska elmixen och i vissa fall anvands marginalel som ger &nnu hogre ut-
slapp per kilowattimme. Hur stora utslapp som elanvéndningen antas ge upphov
till &r helt avgorande for kalkylens resultat. I detta uppdrag kommer vi darfor att
berakna utslappen bade med gron el och med europeisk elmix. Notera att detta

™ | rakneexemplet anvands utslappsfaktorn for Vattenfalls el “bra miljéval” ur ett LCA-
perspektiv. Denna ar nagot hogre an de varden som forekommer i debatten som endast
inkluderar drift av kraftverken.
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inte utgor en rekommendation, utan ar ett tillvagagangssatt for att belysa skill-
naderna mellan de olika berédkningssatten.

4.9 Berédkningar for aktuella infrastrukturprojekt

| detta uppdrag ska Oversiktliga berakningar for nagra aktuella infrastrukturpro-
jekt genomforas. Da inga specifika uppgifter om hur byggnation av sparvag re-
spektive BRT-bana ska ga till vid de fyra olika projekten finns, kommer nyckel-
tal anvandas for att pa ett ungefarligt satt beskriva energianvandningen for re-
spektive projekt. Detta gor att resultatet for de olika projekten inte bor anvéndas
for att gora uttalanden om energiatgangen i de specifika fallen.

Nedan genomfors en utforlig kalkyl som utgar fran exemplet med att ersatta
stombusslinje 4 i Stockholm med sparvég. De tre dvriga infrastrukturprojekten
beskrivs mer dversiktligt i slutet av kapitlet.

Rakneexempel — Sparvag som foreslas ersatta stombusslinje 4 i Stockholm

Stombusslinje 4 gar fran Radiohuset till Gullmarsplan, en stracka pa 12 km som
fordelar sig enligt tabellen nedan.

Tabell 15. Befintlig kollektivtrafikinfrastruktur aktuell stracka for stombusslinje 4

Sparvag km
Befintlig sparvag 0
Stracka utan sparvag 12,0
Total stracka 12,0
Buss

Befintlig  bussbana  (BRT-
anpassad) 0,1
Busskorfalt 2,9
Buss i blandtrafik 9,0
Total stracka 12,0

Kélla: Egna berékningar

I berdkningen jamfors alternativen att gora om stréckan till en BRT-16sning och
bygga sparvég. | kalkylen ingar darfor inte konstruktionen av befintliga gator
och végar. Hela strackan utgdrs idag av flerfilig stadsvdg, vilket innebdr att en
BRT-losning teoretiskt sett (har bortses fran hur detta paverkar 6vrig trafik) kan
konstrueras genom att anvanda en eller flera av filerna som bussfiler. Detta be-
tyder att det for en BRT-16sning endast behdver goras enklare modifieringar,
som exempelvis ommalning och omskyltning (atgarden kraver sannolikt aven
en del immateriella insatser, exempelvis informationsinsatser). BRT-banan be-
star av skyddade bussbanor och stationer som liknar de som anvands for en
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sparvdg. Det behdvs aven nya fordon och en uppbyggnad av ITS-system som
ska forse resenarer och forare med realtidsinformation om trafiksituationen.

For sparvagen kravs att den befintliga vagen rivs upp, spar laggs och en nyasfal-
tering gors. For att beskriva energiatgangen for detta anvands ett nyckeltal som
beskriver byggnation av “spar och bana pa platt mark” som uppgar till 20 862
GJ/km. Det ska noteras att detta &r ett schablonvarde som inte ger ndgon exakt
uppfattning av energiatgangen i detta specifika fall, men som kan fungera som
en indikation.

En stor svarighet i kalkylen ligger i att uppskatta energiatgangen for de atgarder
som skulle beh6vas genomforas for att en BRT-losning skulle komma till stand.
| litteraturgenomgangen har det inte funnits nagra nyckeltal fér ombyggnad av
en befintlig vagstracka till en BRT-16sning. Om vi bortser fran utrymmespro-
blem och forutsatter att det pa den aktuella strackan finns tillrackligt med filer
for att avsétta en i vardera riktningen till skyddad BRT-fil kommer det dock inte
vara sarskilt omfattande atgarder som kravs for en BRT-l6sning. Sannolikt &r
byggandet av stationerna det mest energikrédvande, men liknande typ av station-
er skulle &ven behova byggas vid en sparlésning. Atgarder i form av ommalning
och omskyltning ryms normalt inom det arliga underhallet, vilket uppgar till
mindre an 0,3 % av energiatgangen for byggnation av sparvag per km. Kon-
struktion och installering av realtidssystemet ar en post som sannolikt &r storre,
men en stor del av detta skulle dven behdva goras vid en sparlosning. For att
uppskatta energiatgangen som kravs for satta upp en BRT-l6sning antas i kalky-
len att denna uppgar till en fjardedel av energidtgangen for att bygga en ny
landsvéag, cirka 3 100 GJ/km. Denna energiatgang antas for de 9 km i rakneex-
emplet dér bussarna idag inte fardas i en egen fil. For de 3 km dér en separat
bussfil redan existerar antas energiatgangen till 310 GJ/km.

En viktig parameter i kalkylen &r den livslangd som antas for infrastrukturen. |
kalkylen réknas med en livslangd pa 40 ar for BRT-lésningen och 60 ar for
sparvagen, enligt ASEK:s kalkylvarden’. Nar energidtgéngen for service och
tillverkning av fordon beréknas har det antal fordon som kravs for drift i 40 ar
anvands.

For bade BRT-lésningen och sparldsningen antas antalet fordon som kravs
uppga till 17 st. I kalkylen utgas fran att en buss har en livslangd pa 15 ar, me-
dan en sparvagn lever i 30 ar. Turtatheten & densamma som har beskrivits tidi-
gare i rapporten.

72 samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn ASEK 4, SIKA
PM 2008:03
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I nedanstaende kalkyl beréknas energidtgangen for de olika faserna i rakneex-

emplet.

Tabell 16. Energikalkyl for BRT-losning respektive sparlésning, GWh per ar

Energiatgang (GWh/ar)
Fas BRT-lésning | Sparvag
Byggnation 0,2 1,2
Drift 0,1 0,2
Underhall 0,4 0,5
Fordonstillverkning 0,5 0,4
Fordonsservice 1,0 0,5
Totalt 2,2 2,8

Kélla: Egna uppskattningar utifran schablonvérden

| tabellen askadliggdrs energiatgangen for en sparlésning och en BRT-Iésning.
Det ar mer energikravande att satta upp en sparvag an en BRT-bana. Detta beror
givetvis pa att byggnationen av en sparvdg, dar det kravs att den befintliga
vagen rivs upp och asfalteras pa nytt, ar betydligt mer omfattande d&n modifie-
ringarna som kravs for en BRT-l0sning dar vagen redan existerar. Tillverkning-
en av asfalt och konstruktionen av sjélva sparet ar andra energikravande poster
som undviks vid en BRT-losning. Noteras kan att energiatgangen for fordons-
service dock ar storre vid en BRT-l6sning. Detta beror pa att bussarnas service
kraver mer energi. Storleken pa 6vriga poster i energikalkylen ar ungefar des-
amma.

Tabell 17. Utslappskalkyl for BRT-losning respektive sparldsning, ton koldioxi-
dekvivalenter per ar

Véxthusgasutslapp (ton/ar)
Europeisk elmix Gron el
Fas BRT-l6sning Sparvdag | BRT-I6sning Sparvag
Byggnation 60 351 52 305
Drift 34 71 12 24
Underhall 129 159 96 119
Fordonstillverkning 163 142 70 61
Fordonsservice 350 172 150 74
Totalt 737 895 381 583

Kélla: Egna uppskattningar utifran schablonvérden

Om energiatgangen raknas om till utsldapp av vaxthusgaser ar det tydligt att de
indirekta utslappen (utslapp som inte orsakas av sjalva framdriften av fordonet)
i detta fall ar storre vid en sparlsning an vid en BRT-I6sning. Forhallandet star
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sig oavsett om europeisk elmix eller sa kallad gron el anvands i kalkylen. In-
tressant ar ocksa att notera storleken pa utslappen nastan varierar med en faktor
2 beroende pa vilket utslappsvarde som allokeras till den anvanda elen. Obser-
vera att utsldppsberdkningen inte enbart beskriver utslapp i Sverige. En relativt
stor del av dessa utslapp kommer exempelvis att ske dar ravaruproduktionen
och tillverkningen av sparvagnssparet ager rum.

Ett vanligt argument i debatten ar att sparvagen i driftfasen ar energieffektivare
och orsakar mindre utsldpp och darfor ar ett battre miljoalternativ. | tabellen
nedan beraknas skillnaden i energiatgang i driftfasen mellan de olika fardmed-
len.

Tabell 18. Energikalkyl for fordonsdrift vid BRT-ldsning respektive sparlésning,
fkm och GWh

Fas BRT-l6sning Sparvag

Fordonskilometer per ar (fkm) 1519 200 1519 200

Energiatgang per ar (GWh)

Dieselbuss 6,8
Etanolbuss 6,8
Biogasbuss 6,6
Elhybridbuss 41
Sparvagn 4,8

Kélla: Egna uppskattningar utifran schablonvérden

| tabellen ovan redovisas energiatgangen for de transporter som skulle behdvas
pa strackan med respektive fardmedel. Sparvagn ar med marginal mindre ener-
gikravande an alla bussar forutom elhybridbussen som ligger annu nagot lagre.
Om energianvandningen for framdriften introduceras i den ovanstaende kalky-
len erhélls foljande resultat.

Tabell 19. Energikalkyl for BRT-losning respektive sparlosning inklusive fram-
drift, GWh per ar

Energiatgang (GWh/ar)
Fas BRT-l6sning Sparvag
Byggnation 0,2 1,2
Drift 0,1 0,2
Underhall 0,4 0,5
Fordonstillverkning 0,5 0,4
Fordonsservice 1,0 0,5
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Framdrift dieselbuss 6,8
Framdrift etanolbuss 6,8
Framdrift biogasbuss 6,6
Framdrift elhybridbuss 41
Framdrift sparvagn 4.8
Totalt dieselbuss 9,0
Totalt etanolbuss 9,0
Totalt biogasbuss 8,8
Totalt elhybridbuss 6,3
Totalt sparvagn 7,6

Kalla: Egna uppskattningar utifran schablonvarden

Energianvandningen 6ver hela livslangden ar lagre for en BRT-losning om el-
hybridbussar anvands an vid byggnation och anvindande av sparvag. Daremot
ar energianvandningen hogre for en BRT-anldggning om diesel, etanol eller bi-
ogas anvands som drivmedel.

Tabell 20. Utslappskalkyl for BRT-losning respektive sparldsning inklusive
framdrift, ton koldioxidekvivalenter per ar

EU-mix Gronel
Fas BRT-16sning | Sparvag BRT-I6sning | Sparvag
Byggnation 60 351 52 305
Drift 34 71 12 24
Underhall 129 159 96 119
Fordonstillverkning 163 142 70 61
Fordonsservice 350 172 150 74
Delsumma 737 895 381 583
Framdrift dieselbuss 2 001 2 001
Framdrift etanolbuss 725 725
Framdrift biogasbuss 403 403
Framdrift elhybridbuss 1207 1207
Framdrift sparvagn 1914 24
Totalt dieselbuss 2738 2 809 2 381 607
Totalt etanolbuss 1462 1106
Totalt biogasbuss 1140 784
Totalt elhybridbuss 1944 1588

Kélla: Egna uppskattningar utifran schablonvarden

88 Analys & Strategi




Nar utslapp av véaxthusgaser studeras beror resultatet helt och hallet pa vilken
utslappsfaktor som anvéands for el. Om europeisk elmix anvands ger elanvéand-
ning upphov till stora utslapp och det &r inte positivt foér miljon att anvédnda
sparvagn istallet for buss. Om vi istéllet, i linje med SL och SJ, anvéander sa kal-
lad gron el i berdkningen beror resultatet i pa vilket bransle som antas anvandas
i de bussar som vi jamfor med.

Det ar helt avgorande for kalkylen vilket bransle som anvands i bussen och hur
elanvandningen varderas. Om det mest fordelaktiga for sparvagen valjs; att
elanvandningen varderas enligt gron el-principen ger sparvagen upphov till
mindre utslapp d4n BRT-l6sningen per ar oavsett hur bussarna drivs. Om elan-
vandningen varderas enligt europeisk elmix dr det oavsett bussbransle inte posi-
tivt for miljon med en sparlosning.

Tre ytterligare infrastrukturprojekt

| studien har ytterligare tre infrastrukturprojekt studerats. Aven for dessa har
berakningar pa energidtgang och utslapp av véaxthusgaser genomforts. Resultatet
presenteras i tabellerna nedan.
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Tabell 21. Energikalkyl for BRT- respektive sparlésning inklusive framdrift for tre
olika infrastrukturprojekt, GWh per ar

Tvarforbindelse Helsingborg Goteborg
Syd
Energiatgang Energiatgang Energiatgang
(GWh(ar) (GWh(ar) (GWh(ar)
Fas BRT- Sparvag | BRT- Sparvéag | BRT- Sparvag
16sning 16sning 16sning
Byggnation 0,8 19 0,1 0,5 0,1 0,6
Drift 0,1 0,3 0,0 0,1 0,1 0,1
Underhall 0,6 0,7 0,2 0,2 0,3 0,4
Fordonstillverkning | 0,2 0,2 0,2 0,2 0,4 0,3
Fordonsservice 0,5 0,2 0,2 0,2 0,6 0,4
Framdrift diesel-
buss 3,2 1,6 4,2
Framdrift etanol-
buss 3,2 1,6 4,2
Framdrift biogas-
buss 3,1 1,5 4,1
Framdrift elhybrid-
buss 1,9 1,0 2,5
Framdrift sparvagn 2,2 1,1 2,9
Totalt dieselbuss 5,4 2,3 5,6
Totalt etanolbuss | 5,4 2,3 5,6
Totalt biogasbuss | 5,3 2,3 55
Totalt elhybrid-
buss 4,1 1,7 4,0
Totalt sparvagn 5,6 2,3 4,7

Kalla: Egna uppskattningar utifran schablonvarden

| tabellen ovan askadliggors energiatgangen per ar for tre olika infrastrukturpro-
jekt med en BRT-losning respektive sparvag. | samtliga projekt ar elhybridbuss
mer energieffektivt an sparvag. For Tvarforbindelse Syd ar dven dieseldrivna
bussar mer energieffektiva an sparvagn. Att det varierar mellan projekten vilket
av fardmedlen som &r det mest energieffektiva beror pa langden pa strackan, dar
byggnation av en langre stracka ar till nackdel for sparvagen, och turtatheten,
dar en hogre turtathet ar till forman for sparvagen.
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Tabell 22. Utslappskalkyl for BRT- respektive sparlosning inklusive framdrift for
tre olika infrastrukturprojekt, ton koldioxidekvivalenter per ar

Tvarforbindelse Syd Helsingborg Goteborg
Fas EU-mix Gron el EU-mix Gronel | EU-mix Gron el
Dieselbuss 1652 1407 717 603 1711 1473
Etanolbuss 1052 807 423 309 928 690
Biogasbuss 901 656 349 235 731 493
Elhybridbuss 1279 1034 534 420 1224 986
Sparvagn 1942 777 832 263 1758 375

Kélla: Egna uppskattningar utifran schablonvarden

Resultatet fran utslappskalkylerna visar att om man raknar med EU-mix &r
BRT-16sningen utslappssnalare dn sparlésningen, oavsett vilket bransle som
anvands i bussarna. Om daremot gron-elprincipen anvands beror kalkylens re-

sultat pa vilket bransle som anvands i bussarna.

Analys & Strategi

91




5 Slutsatser

5.1 Kostnader

Jamforelse av de tre systemens kapitalkostnader

Figur 46. Investeringskostnader for Buss, BRT och sparvag i Mkr per km
bana/linje

BRT kostar ca 60 Mkr per linjekm i genomsnitt i sex BRT-system som &r i drift
olika lander. Detta kan jamforas med 2 Mkr for vanlig buss pa stadsgata, om
man som i traditionella berdkningar utelamnar busstrafikens gatukostnader, eller
med 22 Mkr per linjekm, ndr busstrafikens andel av gatukostnaderna tas med.

Det laga kostnadsalternativet for sparvag uppgar till 101 Mkr per km, vilket ar
O6ver 60 procent dyrare &n BRT. Det hoga kostnadsalternativet, som &r
genomsnittskostnaden for 5 planerade sparvagsprojekt samt ett genomfort
projekt i Stockholms lan, uppgar till 483 Mkr per km, eller nastan 8 ganger sa
dyrt som BRT.

For samma budget - exempelvis en miljard kronor - erhaller man saledes 16 km
BRT men bara 10 km sparvag. Man far saledes 60 procent mer per satsad
bugetkrona med BRT jamfort med sparvag. Detta avser den allra lagsta
kostnadskalkylen for sparvag. | Stockholmsregionen — dar sparvag ar betydligt
dyrare att bygga — blir parvagskostnaderna 6ver sju ganger dyrare att bygga
jamfort med BRT. For en miljard kronor i investeringar far man dar 2,1 km
bana, jamfort med ca 16 km med BRT.

92 Analys & Strategi



Driftskostnader for trafiken

Aven nar det galler driftskostnaden &r kostnaderna avsevart lagre for buss an

med sparvag.

Tabell 23. Nyckeltal for buss och sparvag. Hela landet exkl. Stockholms lan ar

2009"
Hela Sverige exkl. Stock-
holms lan, ar 2009 Buss Sparvag
Trafikintékter, Tkr 5398 019 718 083
Trafikeringskostnader, Tkr 11083 778 1034 022
Resor, tusental 383 382 105 478
Personkm, tusental 4 474 208 495 110
Utbudskm, tusental 423 290 14 026
Sittplatskm, Tusental 16 214 685 994 048
Reslangd/resa, km 11,7 4,7
Belaggning; Perso-
ner/vagn 11 35
Arskostnad/utbudskm 26,18 kr 73,72 kr
Biljettintakt/pastigande 14,08 kr 6,81 kr
Biljettintakt/personkm 1,21 kr 1,45 kr
Arskostnad/Personkm 2,48 kr 2,09 kr
Biljettintakt/Arskostnad 49 % 69 %
Kostnad/resa 28,91 kr 9,80 kr
Kapitalkostnadsandel 11 % 32%
Kapitalkostnad/utbudskm 2,75 kr 23,59 kr
Driftkostnad/utbudskm 23,44 kr 50,13 kr
Driftkostnad/Sittplatskm 0,61 kr 0,71 kr
Arskostnad/sittplats 0,68 kr 1,04 kr

Driftkostnaden per utbudskilometer uppgick ar 2009 till 23:44 kr/per fordon-
skilometer for buss respektive till 50:13 kr/fordonskilometer for sparvag. Denna
jamforelse blir nagot missvisande eftersom en sparvagn har storre sittplats-
kapacitet &n en buss. Men aven nar man raknar per sittplatskilometer visar sig
spérvdg vara dyrare an buss. Arskostnaden for buss uppgér till 68 ére per sitt-
platskilometer och for sparvag till 1:04 kr. Varje sittplats i en sparvagn ar sale-
des 52 procent dyrare jamfort med en sittplats i en buss. Aven sjilva driftkost-
naden ar 16 procent hogre for sparvag an for buss.

Arskostnaderna har dessutom stigit betydligt snabbare for spérvag &n for buss
sedan ar 1995. Enligt SLTF:s och SIKA:s arliga statistik har bussens arskostna-

" Trafikanalys (2009) Lokal och regional kollektivtrafik. Nyckeltalen for sparvég base-
ras Goteborg och Norrkoping eftersom sparvég bara finns i drift i dessa stader forutom i
Stockholm. Orsaken till att Stockholm inte finns med i denna tabell &r att sparvéagskost-
naderna sammanfors med ovriga lokalbanor, som t.ex. Roslagsbanan, i SL:s arsredovis-
ning.
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der per utbudskilometer okat med 39 procent realt pa fjorton ar, medan spar-
vagstrafikens kostnader har 6kat med 103 procent realt under samma tidsrymd.
Detta motsvarar en arlig kostnadsokning pa 2,5 procent for buss och med 3,9
procent for sparvag,

Sparvag ar saledes bade dyrare saval i investering som i drift och dessutom 6kar
arskostnaderna i det narmaste dubbelt sa snabbt for sparvag jamfort med buss.

Kostnader per personkilometer

Alla kostnader har réknats om till ”per personkilometer”. Detta innebdr att kost-
naderna som redovisas nedan ar beroende pa den faktiska utnyttjandegraden. I
genomsnitt dr beldggningsgraden per sittplats 30 %, hdgst for tunnelbana med
38 % (delvis beroende pa att det finns fa sittplatser och manga staplatser i tun-
nelbanan); och lagst for lokalbanor/sparvag med 24 % utnyttjade sittplatser. En
annan faktor som forklarar skillnaderna i kapitalkostnader per personkilometer
ar hur mycket sparen utnyttjas. Som ett exempel kan namnas att tunnelbanans
sparutnyttjande ar narmare atta ganger hogre an for sparvag. Detta gor att de
hoga kapitalkostnaderna slas ut pa betydligt fler resenarer.

I figuren nedan sammanfattas kostnaderna:

Kapital- och driftkostnader ar 2009 per
personkilometer for olika trafikslag

Arskostnad per personkilometer

16 kr OKap.kostnad-fordon/personkm M
14 kr 020 k| B Kap.kostnad-bana/personkm H
12 kr — B Driftkostnad/personkm i
10 kr
8 kr
6 kr 0,25 kr
———— 0,40 kr 0,40 kr
4 kr
I
2kr 4 -2,90 kr 130 kr @"]
kil 1,60 kr 1,95 kr
0 kr
Lokaltag/Spéarvag  Stadsbuss inkl Pendeltag Tunnelbana Buss pa bana Stadsbuss exkl
gatukostn. (BRT) gatukostn.

Kéllor: SL:s driftkost. 2009; BRT: MV 6 intern. studier; Kap.kostn. Tbana & P-tdg: 1 Mdr/km; Spv: MV 9 planer. LRT proj,

Sthim lan

Lokaltag/sparvag visar sig vara det mest kostsamma trafikslaget med 15 kronor
per personkilometer. Den enskilt storsta kostnadsposten utgérs har av kapital-
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kostnaden, som uppgar till 11:25 kr/personkm. Aven driftkostnaden 4r higre &n
till och med for buss med 2:95 kr/personkm.

Traditionell busstrafik pa stadsgata dr bade nast dyrast och billigast, beroende
pa hur man raknar. Om man bortser fran busstrafikens andel av de totala gatu-
kostnaderna, blir busskostnaden ca 3:56 kr per personkilometer, och harmed det
allra billigaste trafikslaget. Detta &r det traditionella sattet att rdkna eftersom de
olika fordonsslagen pa vagarna inte betalar sina gatukostnader. Detta &r kostna-
der som vaghallaren, dvs. kommunen eller Trafikverket betalar. Aven om man i
nagon mening kan saga att véagtrafiken betalar for att anvanda vagarna genom
vagtrafikbeskattningen. Om man - & andra sidan - dven beaktar busstrafikens
andel av infrastrukturkostnaden for en typisk stadsgata, da blir buss det nast
dyraste fardsattet, med drygt 12:35 kr per personkilometer.™

Buss pa egen bana, s.k. Bus Rapid Transit (BRT), uppvisar en kostnad pa ca
3:65 kr personkilometer och blir harigenom det nést billigaste fardsattet.

5.2 Passagerarkapacitet

Passagerarkapaciteten i de olika fordonsslagen kan antingen beskrivas per for-
don eller pa systemniva. Antalet sitt- och staplatser i en buss eller sparvagn va-
rierar beroende pa bl.a. fordonets komfortstandard, antal dorrar och golvhojd,
dvs. om den har lag- eller normalgolv. Det &r trafikhuvudmannen som specifice-
rar hur fordonen ska vara utformade och inredda. Bussar med Iagt golv har ge-
nerellt lagre kapacitet eftersom det &r svart att anvanda utrymmena ovanfor och
runt hjulhusen effektivt.

Pa fordonsniva har sparvagn i allmanhet hogre kapacitet an BRT och tradition-
ell busstrafik. | Sverige ar det maximala antalet passagerare i en sparvagn ca
180 st. Detta kan jamforas med traditionell busstrafik, dér antalet varierar mel-
lan 70 och 115 beroende pa fordonstyp och 165 passagerare for den dubbelle-
dade buss som anvénds (i traditionell busstrafik) i Géteborg som vi anvant som
riktmérke for BRT i denna studie.

Aven pé systemniva har spérvigstrafik den hogsta kapaciteten. Sparvagstrafi-
kens maximikapacitet vid en turtathet pa 2 minuter ar ca 5400 - 5500 sittande
och staende beroende pa vilken sparvagnstyp som anvands. BRT-trafik med
Volvos dubbelledade bussar som anvands i Goteborg har en maximal kapacitet
pa nastan 5000 passagerare, medan maxkapaciteten med traditionell busstrafik
varierar mellan 2100 och 3450 beroende pa busstyp. Sparvagskapaciteten ar
med andra ord 12 procent hogre an i BRT och 61 procent hdgre én i trafik med
ledbuss.

™ Berakningarna av busstrafikens gatukostnader framgar av bilaga 2.
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Passagerarkapacitet per investerad miljon krona per
kilometer bana

Vi har dven beréknat hur mycket passagerarkapacitet man erhéller per satsad
miljon krona i investering per kilometer bana respektive linje for buss, BRT och
sparvag.

Figur 47. Passagerarkapacitet (totalt resp. sittplats-kapacitet) per miljon kronor
per km for buss, BRT och sparvag; kostnadsalternativ Lag

Vid det 13ga kostnadsalternativet™ i erhalls 31 gdnger hogre platskapacitet med
buss jamfort med sparvagn per investeringskrona, och 21 ganger hogre jamfort
med BRT. BRT ger ca 45 procent hogre platskapacitet jamfort med buss. Unge-
far samma relationer géller &ven vid en jamforelse av sittplatskapaciteten.

"> Busstrafikens gatukostnader riknas inte in och spartrafikens kostnader bygger pa Gi-
brand och Andersson (2008)
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Figur 48. Passagerarkapacitet (totalt resp. sittplats-kapacitet) per miljon kronor
per km for buss, BRT och sparvag; kostnadsalternativ Hog

| detta alternativ ingar gatukostnaderna for busstrafiken och for sparvéag réaknar
vi har med de hogre kostnaderna som galler i Stockholmsregionen. Da ger trad-
itionell busstrafik 13 ganger hogre platskapacitet dn sparvag per satsad investe-
ringskrona; och BRT ger mer &n sex ganger hogre platskapacitet jamfort med
sparvag vid samma investeringskostnad. Gors jamforelsen per sittplats ger buss
15 ganger hogre och BRT sex ganger hogre sittplatskapacitet jamfort med spar-
vdg till samma investeringskostnad.

5.3 Restid

Medelhastigheten, och darmed resendrernas restid, hos traditionell busstrafik,
BRT och sparvag ligger pd samma niva. | blandtrafik & medelhastigheten for
saval traditionell busstrafik som sparvagstrafik 15-25 km/h. Internationellt lig-
ger medelhastigheten for BRT-system ofta mellan 20-35 km/h, men det finns
exempel pd BRT-trafik dar bussarna kan komma upp i 100 km/h. Det finns dven
exempel sparvagstrafik med en maxhastighet pa 100 km/h.

Avgorande for medelhastigheten och resendrernas restid for alla tre systemen ar
avstandet mellan hallplatserna, prioritering i trafiksignaler och att trafiken inte
bedrivs i blandtrafik med annan végtrafik. Nar buss, BRT och sparvdg ges
samma forutsattningar pa dessa punkter ligger hastigheterna pa i stort sett
samma niva. Traditionellt har dock sparvagstrafik givits en béattre framkomlig-
het pa gatorna &n busstrafiken. Om exempelvis BRT ges battre framkomlighet
genom busskorfalt och prioritering i trafiksignaler sa att medelhastigheten kan
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okas fran 15 till 35 km/h pa en 10 km lang stracka sa minskas resendrernas res-
tid med 23 minuter.

5.4 Flexibilitet

Traditionell busstrafik

Traditionell busstrafik ar det mest flexibla systemet ur ett resenarsperspektiv.
Under forutsattning att det finns vagar eller gator kan busstrafik ofta bedrivas
ndra bostéder, arbetsplatser och skolor osv. vilket okar tillgangligheten for rese-
narerna. Busstrafiken dr dessutom mindre sarbar nar det galler problem i infra-
strukturen. Vid vagarbeten eller liknande kan man ofta snabbt l&gga om busstra-
fiken tillfalligt till ndraliggande vagar. Ett traditionellt bussystem ar mycket
flexibelt nér det galler att andra linjendt och att sétta in ytterligare fordon. Leve-
ranstiden for en buss ar 6-9 manader. Flexibiliteten &r en av den traditionella
busstrafikens framsta styrkor.

Bus Rapid Transit

BRT ar mindre flexibelt &n traditionell busstrafik, men mer flexibelt &n spartra-
fik. Genom att BRT helt, eller uteslutande, kér pa egna bussbanor eller i skyd-
dade busskorfélt och angor stationer istallet for hallplatser minskas flexibilite-
ten. Ett BRT-system kraver dessutom mer omfattande investeringar i infrastruk-
tur och fordon &n traditionell busstrafik, vilket gor det dyrare och mer komplice-
rat att infora och forandra linjer. | BRT-system brukar man ofta ha raka linje-
strackningar och relativt langa avstand mellan stationerna for att kunna skapa en
snabb och tat trafikering. Detta kan medféra att resenarerna far langre avstand
till stationerna. Flexibiliteten minskas ocksa av att man i BRT-trafik anvander
bussar med normalgolv och insteg i niva pa bussgolvet for att 6ka kapaciteten,
vilket innebér att man kan behdva tva héllplatssystem. Den mindre flexibiliteten
i ett BRT-system jamfort med traditionell busstrafik kan ocksa vara en fordel.
Genom att BRT-systemet ar mindre flexibelt blir det mer strukturerande i sta-
den. Precis som med sparvag framstar den separata bussbanan som ett tydligt
inslag i gatumiljon, vilket underlattar den orienterbarheten for resenérerna, inte
minst for tillfalliga besokare, turister och andra resendrer som inte ar vanerese-
narer. Dessutom kan den stimulera stadsutvecklingen kring bussbanan.

BRT &r mer flexibelt an spartrafik genom att det gar, d&ven om det kanske inte ar
onskvart, att anvanda fordonen till trafik utanfér bussbanorna och busskorfalten.
Det innebar exempelvis att det gar snabbt och enkelt att lagga om trafiken vid
vagarbeten och andra problem pa véagarna. Om fordonen mer &n tillfalligt ska
anvéndas utanfor BRT-systemet kan det dock behévas ytterligare investeringar,
bl.a. i hallplatser som &r utformade sa att det gar att kliva in i niva med bussgol-
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vet och system for forvisering av biljetter. BRT &r slutligen mer flexibelt &n
spartrafik genom den betydligt kortare byggtiden for BRT-system.

Sparvagstrafik

Spartrafik ar det minst flexibla systemet av de tre. Nybyggnation och omlagg-
ning av linjer kraver lang planering och byggtid. Ofta behovs det dessutom an-
slutande busstrafik, vilket innebar att resendrerna tvingas byta fardmedel. Spar-
vagstrafik ar ocksa det system som kraver de mest omfattande investeringarna i
saval fordon som infrastruktur, vilket gor det dyrare och mer komplicerat att
lagga och forandra linjer. Den mycket begransade flexibiliteten kan ocksa vara
en fordel. Genom att den &r statisk fungerar den strukturerande pa bebyggelsen.

5.5 Sparfaktorn

Det brukar héavdas att spartrafik har en s.k. sparfaktor. Med denna faktor brukar
avses att fler passagerare valjer spartrafik i valet mellan spartrafik och likvardig
busstrafik. | trafikmodellsammanhang &r sparfaktorn den extra nytta som kan
kopplas till ett visst trafikslag, i detta fall spartrafik av olika slag, och som inte
kan forklaras av andra faktorer som restid, pris och turtathet eller annorlunda
uttryckt ar sparfaktorn det “6verresande” med spartrafik som inte borde upp-
komma om enbart t.ex. tid och pris betydde nagot for resenarerna.

Orsaker till sparfaktorn

Det har gjorts en mangd studier om forekomsten av den s.k. sparfaktorn. Resul-
taten fran studierna ar motstridiga. Vissa drar slutsatsen att det finns en sparfak-
tor, medan andra kommer fram till motsatsen. Som Kottenhoff och Bystrom
(2010) rekommenderar bor man darfor vara forsiktig vid tolkning av olika resul-
taten om sparfaktorn. Troligen beror sparfaktorn till stor del pa andra faktorer
som trafikering, fordonens skick, resornas langd osv.

En méngd studier har analyserat de bakomliggande orsakerna eller forklaringar-
na till sparfaktorn och till skillnaderna i attityder till spar- respektive busstrafik.
Ett stort antal olika orsaker eller faktorer har identifierats som forklaringar till
sparfaktorn i dessa analyser. Orsaker som kan delas i fem olika kategorier:

Komforten

Komforten upplevs som hogre i spartrafiken. Det finns storre utrymme i tagen
och tillgang till toalett. Restiden kan anvandas béttre, for t.ex. lasning, fortaring
och arbete, och resan upplevs som mer vilsam vid resor med spartrafiken. Spar-
trafikens har battre akkomfort, vilket gor att man blir mindre aksjuk. Nagra av
komfortfaktorerna kan sannolikt i sin tur forklaras med att spartrafiken gar
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ostort fran vagtrafiken. Aven komforten och kvaliteten pd stationerna pekas ut
som bakomliggande faktor till sparfaktorn. Spartrafiken har bekvamare station-
er. Samtidigt med satsningar spartrafik genomfordes en mangd kvalitetshéjande
atgarder, som t.ex. ny utrustning pa hallplatserna som realtidsinformation och
vaderskydd.

Fordonen

Sparfaktorn och skillnaderna i attityder har forklarats med bussarnas och spar-
fordonens skick och alder. Ar de gamla och slitna eller nya, moderna, bekvama
och frascha? Ar fordonen utformade for sittande eller framforallt for stdende
passagerare?

Trafikeringen

Spartrafiken &r snabbare, gar oftare och har hogre turtathet an busstrafiken.
Spartrafiken upplevs som palitligare. Resornas langd och restiden har ocksa pe-
kats ut som orsaker.

Begransningar av biltrafiken

Samtidigt med satsningar pa spartrafiken har man vidtagit kraftfulla atgarder
mot biltrafiken, anlagt omraden i stadskéarnor for enbart cykel- och gangtrafik
och infort parkeringsrestriktioner. Till denna kategori hor &ven att skillnaderna i
attityder kan bero pa att spartrafiken gar ostort fran vagtrafiken.

Kommunikation av systemet

Spartrafiken har egenskaper som fangar manniskors uppmarksamhet, som avvi-
kande design, sérskild infrastruktur och mediabevakning. Spartrafiken ar tydli-
gare och ar lattare att komma ihdg och manniskor har lattare att komma ihag hur
man gor nar man reser med spartrafiken. En del spartrafik har dessutom en

lyxig image.

For att det ska finnas en genuin sparfaktor sa behover spartrafiken rimligen ha
egenskaper som inte gar att flytta 6ver till andra fardmedel, i detta fall till buss-
trafik, eller annorlunda uttryckt, finns det nagra tekniska, juridiska eller andra
hinder for att flytta ver de egenskaper hos spartrafiken och orsakerna till att
resenarer sager sig foredra spartrafik, till busstrafiken i form av t.ex. BRT?

Vid kortvéaga resor ar svaret pa detta ar sannolikt i de flesta fall nej. Vid korta
resor ar det svart att finna forklaringar eller orsaker till sparfaktorn som &ar
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knutna till egenskaper som enbart finns hos spartrafik och som inte skulle kunna
overforas till BRT-trafik. Detta kan forklara varfor flera studier inte har kunnat
konstatera nagon sparfaktor vid kortare resor, dvs. resor som &r kortare an 40-60
minuter.

Vid langvéaga resor &r det annorlunda. Bland annat finns det saval tekniska som
juridiska hinder for att kora en buss i mycket hoga hastigheter. Man kan &ven
anta att detta skulle paverka komforten hogst betydligt. Att det kan finnas en
sparfaktor for langvéga trafik bekraftas ocksa av att flera studier har pekat pa att
det finns en sparfaktor vid langre resor.

De fem orsakskategorierna och innehallet i kategorierna uppvisar stora likheter
med de utméarkande bestandsdelarna hos BRT-system som redovisas i tabell 1.
Eller som Kottenhoff och Bystrom (2010) uttrycker saken: Bus Rapid Transit &r
ett satt att "forsoka fa busstrafik med en positiv sparfaktor. Detta kan kanske
lyckas om man verkligen gor stora investeringar i bussbanor, stationer, komfort
etc.” Detta understryker ocksa att BRT &r ett helt koncept som man inte kan
plocka enskilda delar ifran.

Politisk sparfaktor

Flera utredningar har pekat pa att installningen till buss- respektive spartrafik
skiljer sig at hos ansvariga politiker. Installningen till busstrafik i Sverige verkar
istallet vara att infrastruktur for buss inte far kosta pengar. Busstrafiken kan val
kora pa den vag som redan finns. Trots att ett BRT-system vanligen kostar en
brakdel av ett motsvarande sparsystem &r det mycket svart att fa politiskt stod
for att satsa pa busstrafik, vilket av tradition har betraktats som ett budgetalter-
nativ. Dessutom har det visat sig svart att fa acceptans for att prioritera busstra-
fik pé biltrafikens bekostnad i svenska stader.” Detta géller inte spartrafik. N&r
en stad genomfort omfattande investeringar i ett nytt sparvagssystem sa har
spartrafiken oftast politiskt tillforsakrats god framkomlighet pa biltrafikens be-
kostnad. Detta galler utéver trafikforordningens (1998:1276) regel om att spar-
vagnar ska lamnas fri vdg av andra trafikanter.””

"® Kottenhoff, Andersson och Gibrand (2009) Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskaps-
sammanstallning med identifiering av forskningsfragor och Johansson (2004) Konkur-
rensegenskaper hos kollektivtrafiksystem baserade pa sparvagnar respektive bussar,
VTI meddelande 948

"™ Johansson (2004) Konkurrensegenskaper hos kollektivtrafiksystem baserade pa spar-
vagnar respektive bussar, VTI meddelande 948
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Denna skillnad i syn pa buss- och spartrafik beskrivs dven i SL:s riktlinjer for
planering av kollektivtrafik ”I manga fall far sparvag en hogre framkomlighet i
gaturummet an vad motsvarande busslinje far... Hogre framkomlighet ar dock
inget som foljer med fardmedlet som sadant. Det utrymme i gaturummet som
kravs for buss- respektive sparvagstrafik ar snarlikt, och majligheterna att skapa
detta utrymme beror istéllet pd andra yttre férutsattningar och politisk vilja.”"

Utover den s.k. sparfaktorn hos resenarerna verkar det aven finnas ett storre in-
tresse for sparvagsutbyggnad och en storre acceptans for de stora kostnader som
spartrafik samt en storre politisk vilja att skapa god framkomlighet for sparvag
an for buss hos ansvariga politiker. Det verkar med andra ord &ven finns en po-
litiskt betingad sparfaktor.

5.6 Fordjupad jamférelse i aktuella sparprojekt

Berdkningarna visar oversiktligt skillnader mellan de tre transportsatten utifran
kanda uppgifter for respektive planerat eller diskuterat sparvagsprojekt och dess
ekonomiska forutsattningar. Naturligtvis finns det osakerheter i kalkylerna pa
grund av att det bl.a. kan saknas relevant projekteringsunderlag eller att linjefor-
slagen bara finns pa idéstadiet.

Aven om det finns osdkerheter i kalkylerna sd framtrader ett mycket tydlig
monster: Sparvag ar betydligt dyrare 4n BRT och traditionell busstrafik. I flera
av de analyserade projekten ar sparvagen tre till fyra ganger dyrare an BRT.
Kostnaderna for Tvarsparvag Syd i Stockholm &r néstan 6 ganger sa hdga som
kostnaderna for BRT. Jamfor man sparvagskostnaderna med kostnader for trad-
itionell busstrafik blir skillnaderna annu storre. Detta innebéar i sin tur att man
skulle kunna fa betydligt mer trafik med BRT eller traditionell busstrafik for
pengarna.

For samma summa som sparvagslinjerna beraknas kosta i de olika projekten
skulle man kunna fa nat av BRT-linjer som ar mellan 3 och 6 ganger sa stora
som sparvagslinjerna. Omraknat i sittplatskapacitet sa skulle BRT istéllet for
sparvag ge mellan 3 och 15 ganger fler sittplatser.

Stombusslinje 4 i Stockholm (Gullmarsplan-Radiohuset)

Stombusslinje 4 trafikerar strdckan Gullmarsplan - Radiohuset i Stockholm.
Innan bussen nar slutdestination Radiohuset passerar den bl.a. Skanstull,
Hornstull, Fridhemsplan, Odenplan och Ostra station. Restiden med BRT och

8 SL (2008) RIPLAN - Riktlinjer for planering av kollektivtrafiken i Stockholms lan,
2008-05-06
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sparvagn mellan Gullmarsplan och Radiohuset beraknas till 29 minuter, dvs. 24
minuter kortare &n den faktiska restiden i dag.”

Kostnader

Sparvag ar det i sarklass dyraste alternativet. Skillnaden mellan BRT- och spar-
vagnstrafikering &r nastan 240 Mkr/ar. Den totala kostnaden (investeringar och
drift) per ar for sparvagstrafik pa strackan beraknas till 308 Mkr/ar, medan
kostnaden for BRT beraknas till 64 Mkr/ar och busstrafik 56 MKkr/ar.

I kalkylen har driftskostnaderna for vaginfrastrukturen réknats in i busstrafikens
(3,6 Mkr/ar) och BRT:s kostnader (3,6 Mkr/ar). Dessa kostnader betalas i all-
manhet inte av trafikhnuvudmannen, utan av vaghallaren (kommunen eller Tra-
fikverket) eftersom vagtrafiken inte betalar sina infrastrukturkostnader. Om inte
dessa kostnader raknas in blir kostnadsskillnaden &nnu storre mellan spar-
vagnstrafiken samt BRT och buss.

Hur manga linjekilometer buss/BRT kan man fa for
sparvagspengarna?

Om kostnaden for sparvéag pa den 12 km langa strackan i stéllet skulle anvandas
till BRT-trafik sa skulle pengarna récka till ett linjenat pa totalt 54 km, dvs. 4,5
ganger mer linjelangd jamfort med en sparvagsstracka. For busstrafik skulle
sparvagspengarna racka till ett linjenat pa 65 km.

Hur manga fler sittplatser kan man fa for
sparvagspengarna?

Om kostnaden for investeringar och drift av sparvagstrafik i stallet skulle an-
vandas till fler fordon for buss alternativt BRT sa kan antalet sittplatser 6kas till
6ver 8700 for buss och drygt 9500 sittplatser for BRT. Detta ska jamfdras med
en sittplatskapacitet pa knappt 2100 sittplatser med sparvagn. Med andra ord
skulle en BRT-l6sning kunna ge drygt 4,6 ggr fler sittplatser an sparvagnstrafik.

" Dagens restid &r den faktiska uppmatta kortiden. Redovisad i Ingemarson (2010) Kor-
studier for busstrafik — En kortidsstudie av stombusstrafiken i Stockholms innerstad.
Hastigheten for BRT och sparvagn pa 25 km/h ar hamtad frdn Andersson och Gibrand
(2008) Litteratursammanstalining 6ver kollektivtrafiksystem Trivector Rapport
2008:26. Med tanke pa den faktiska trafiksituationen kan restidsvinsten bli nagot lagre.
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Tvarsparvag Syd Stockholm (Flemingsberg-Alvsjo)

Tvarsparvdag syd innebar att sparvdg byggs fran Huddinge sjuk-
hus/Flemingsbergs station via Masmo till Skarholmen och omradet vid Kungens
Kurva vidare till Alvsjo via Fruingen. | dagsldget gar det ingen buss pa hela
strackan. Daremot gar buss 172 och 173 tillsammans hela strackan. Restiden
med BRT eller sparvagn beréknas vara 8 minuter kortare jamfort med en tankt
kombinerad linje av buss 172 och 173 (utan byte).

Kostnader

De berdknade totalkostnaderna per ar (drift och investeringar) for sparvag pa
Tvarsparvag Syd ar nastan 6 ganger sa hoga som kostnaderna fér BRT och 16
ganger sa hoga som for traditionell busstrafik. Kostnaden for sparvag berdknas
till 455 Mkr/ar, jamfort med 74 Mkr/ar for BRT och 28 Mk/ar for busstrafik.

| kalkylen har vi raknat med att en ny bussbana konstrueras pa hela strackan
mellan Alvsjé och Flemingsbergs station. Detta innebar att kostnaderna for
BRT-banan &r nagot Gverskattade, eftersom befintliga korfalt troligen kan an-
vandas atminstone pa vissa delar av strackan. Kalkylen visar att BRT anda ger
en arskostnad som ar 380 Mkr lagre an for sparvagnsalternativet.

Dessutom har driftskostnaderna for vaginfrastrukturen raknats in i kostnaderna
for busstrafik (5,3 Mkr/ar) och BRT (5,3 Mkr/ar). Dessa kostnader betalas inte
av trafikhuvudmannen utan av vaghallaren. Om inte dessa kostnader raknas in
blir skillnaden i kostnader annu stérre mellan sparvagnstrafiken samt BRT och
buss.

Hur manga linjekilometer buss/BRT kan man fa for
sparvagspengarna?

Om summan som sparvagn skulle kosta i stallet hade lagts pa BRT hade ett sex
ganger sa stort linjenat kunnat byggas. Med vanlig busstrafik kan 16 ganger sa
stor linjelangd trafikeras for samma arskostnad som for sparvagstrafik. Kostna-
den for sparvagstrafik pa den 17,5 km langa strackan skulle racka ett linjenat for
BRT pa 108 linjekilometer och for buss 281 linjekilometer

Hur manga fler sittplatser kan man fa for
sparvagspengarna?

Om vi i stallet anvander sparvagskostnaderna till att visa pad mojligheten till
Okad sittplatskapacitet, dvs. med fler fordon, ger detta féljande. Med en BRT

racker sparvagspengarna till 6ver 8500 sittplatser med BRT och 8900 med buss.
Detta ska jamforas med 560 med sparvag.
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Helsingborg (Knutpunkten — Dalhem)

Helsingborgs stad och Hoganas kommun har latit utreda forutsattningarna for
att anlagga en spartrafik mellan Helsingborg och Hoganas samt forutsattningar
och linjestruktur for sparvag inom Helsingborgs stad. Enligt studien s stracker
sig den forsta linjen som kan bli aktuell for sparvag mellan Dalhem och H+ via
Knutpunkten. Den komparativa studien har avgrénsats till en delstracka mellan
Knutpunkten och Dalhem pa linje 1 i Helsingborg eftersom det ar den forsta
strackan som studeras for eventuell framtida sparvagsutbyggnad och det &ar den
linje i stadsbusslinjenatet som har flest resenarer. Restiden med BRT och spar-
vagn berdknas vara 5 minuter kortare an den nuvarande busstrafikeringen.

Kostnader

Nér de berdknade totalkostnaderna (inklusive bade drift och investeringar) rak-
nas om till arskostnader syns stora kostnadsskillnader mellan befintlig busstra-
fikering, BRT och sparvag. Den befintliga busstrafiken beraknas ha en arskost-
nad pa 13 Mkr, medan sparvagsalternativet kostar 60 Mkr/ar och alternativet
med BRT ger en totalkostnad pa 18 Mkr/ar. BRT &r med andra ord mer an 40
miljoner kronor billigare per ar. | kalkylerna har driftskostnaderna for vaginfra-
strukturen inkluderats i kostnaderna for busstrafiken (1,6 Mkr/ar) och BRT (1,6
Mkr/ar). Dessa kostnader betalas i allménhet inte av trafikhuvudmannen, utan
av vaghallaren (kommunen eller Trafikverket) eftersom vagtrafiken inte betalar
sina infrastrukturkostnader. Om inte dessa kostnader raknas in blir kostnads-
skillnaden &nnu stérre mellan sparvagnstrafiken samt BRT och buss.

Hur manga linjekilometer buss/BRT kan man fa for
sparvagspengarna?

Om sparvagskostnaderna istallet omfordelades sa skulle pengarna racka till ett
linjenat med BRT pa mer an 17 km och nastan 25 km for buss. Detta ska jamfo-
ras med 5,4 km for sparvagn. For samma summa som en sparvagslinje kostar
mellan Knutpunkten och Dalhem kan man bygga ett linjen4t av BRT-linjer som
ar mer an mer an tre ganger sa stort.

Hur manga fler sittplatser kan man fa for
sparvagspengarna?

Om vi berakningsmassigt i stallet anvander sparvagskostnad till att visa pa moj-
ligheten till 6kad sittplatskapacitet, dvs. med fler fordon, ger detta foljande.
Med en BRT-lsning kan antalet sittplatser uppga till 6ver 2100 platser och med
traditionell busslésning till mer &n 1660 sittplatser. Detta kan jamforas med sitt-
platskapaciteten for sparvagn som i exemplet uppgar till 560 platser. Detta in-
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nebar att man for samma kostnad som sparvag kan fa nastan fyra ganger fler
sittplatser med BRT.

Sparvag pa Busslinje 16 mellan Brunnsparken och
Eketragatan i Goteborg

| dagsléaget gar stombusslinje 16 i Goteborg fran Hogsbohojd via Brunnsparken
och Lindholmen till Eketrdgatan. | denna studie har en delstracka med en for-
andrad linjestrackning studerats, som startar vid Centralstationen och gar via
Hjalmar Brantingsplatsen innan den nar Lindholmen och till slut Eriksberg. An-
ledningen till denna forandring &ar att det i visionen K2020 finns en spar-
vagsdragning inritad i "KomOfta”-natet som gar via Hjalmar Brantingsplatsen.

Restiden med BRT eller sparvagn beraknas vara 5 minuter kortare an den "nu-
varande” busstrafikering.

Kostnader

Enligt vara kalkyler for totalkostnader per ar (drift och investeringar) blir spar-
végsalternativet mer &n tre ganger dyrare an BRT. Arskostnaden for sparvig
beraknas till 123 Mkr/ar, vilket ska jamforas med 40 Mkr/ar for BRT. Total-
kostnaden for den befintliga busstrafiken beraknas till 34 Mkr/ar. Vid berak-
ningarna har driftskostnaderna for vaginfrastrukturen réknats in i kostnaderna
for BRT (2,6 Mkr/ar) och busstrafik (2,6 Mkr/ar). Dessa kostnader betalas van-
ligen av vaghallaren och inte av trafikhuvudmannen. Om inte dessa kostnader
inkluderas blir skillnaden i kostnader &nnu storre.

Hur manga linjekilometer buss/BRT kan man fa for
sparvagspengarna?

Om kostnaderna for sparvag istallet skulle anvandas for BRT sa skulle pengarna
racka till totalt 27 linjekilometer och for traditionell busstrafik mer &n 31 linje-
kilometer, jamfort med nastan 9 linjekilometer sparvégstrafik. Detta innebar att
en BRT-linje skulle kunna goras ca 18 linjekilometer langre &n sparvagsalterna-
tivet och busslinjen 22 linjekilometer langre for samma pengar.

Hur manga fler sittplatser kan man fa for
sparvagspengarna?

Ett annat matt att redovisa hur kostnaden for sparvagn kan omférdelas ar att
rakna pa en forandrad sittplatskapacitet. Med en BRT- eller bussl6sning réacker

sparvagspengarna till drygt 3200 sittplatser att jamféra med sparvagnslosning-
ens drygt 1000 platser (enkelledad sparvagn). Bade BRT och traditionell buss-
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trafikering skulle ge tre ganger hogre sittplatskapacitet i hogtrafik for arsbelop-
pet for ny sparvag och trafikering mellan Brunnsparken och Eketragatan. Over-
satt i turtathet skulle sparvagspengarna i stallet kunna ge 58 bussavgangar eller
46 BRT-avgangar per timme.

5.7 Miljopaverkan ur ett livscykelperspektiv

Generellt kan sagas att den energikravande anlaggningsprocessen for en sparvag
gor att skillnaden i energianvandning per ar sett till hela livslangden mellan
sparvag och BRT-l6sning &r liten trots att energiatgangen for att kora sparvagn
ar mindre &n motsvarande for buss.

Den fordjupade analysen av fyra diskuterade eller planerade sparvagsprojekt
visade att energianvandningen over hela livslangden ar lagre for elhybridbussar
i BRT-trafik an sparvéag i samtliga projekt. For Tvarforbindelse Syd ar trafik
med samtliga typer av bussar mer energieffektivt an sparvagn.

Hur stora utslapp av vaxthusgaser som BRT och sparvag ger upphov till beror
pa vilket bransle som anvands i bussarna och hur elanvandningen varderas. Re-
sultatet fran utslappskalkylerna i den fordjupade analysen visar att om gron-
elprincipen anvénds for Tvarforbindelse Syd och Helsingborg ger biogasbussar
lagre utslapp an sparvag. | 6vrigt ar sparvag mest utslappssnalt. Om man varde-
rar elanvandningen enligt EU-mix ger BRT-l6sningen upphov till mindre ut-
slapp an sparvag, oavsett vilket bransle som anvénds i bussarna, i samtliga fyra
sparprojekt. Resultatet av berakningarna ska tolkas med stor forsiktighet ef-
tersom det finns flera osékra variabler.

5.8 Nagra avslutande slutsatser

BRT ér ett helt koncept. Det gar inte bara att ta vissa delar. For att uppna forde-
larna maste de olika bestandsdelarna implementeras konsekvent.

Hogre medelhastighet och kortare restider skapas genom egna busskorfalt, sig-
nalprioritering, langre avstand mellan stationerna, forsaljning och kontroll av
biljetter redan pa stationen, bussar som tillater snabb pa- och avstigning.

Okad tillférlitlighet skapas genom separerade korfilt, prioritering vid signaler,
forsaljning och kontroll av biljetter redan pa stationen, bussar som tillater snabb
pa- och avstigning.

Attraktivitet skapas genom kortare restider, hog turtdthet, okad tillforlitlighet,

béattre information till resendrerna samt genomténkt design och tydlig profile-
ring.
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Hog kapacitet skapas genom kapacitetsstarka fordon som tillater snabb pa- och
avstigning, forsaljning och kontroll av biljetter redan pa stationen, hog medel-
hastighet. Och sa vidare.

Vad behovs da for att BRT ska bli verklighet?

= En forutséttning ar sjalvklart att trafikhuvudménnen, eller de regionala kol-
lektivtrafikmyndigheterna efter arsskiftet, investerar i BRT. BRT ar ett helt
koncept. Det racker inte med att ta vissa delar. Da missar man fordelarna.

= P& lokal niva behover politikerna vaga ta obekvama beslut som ger BRT
full prioritering pa gator och vagar. Det handlar framforallt om att vaga in-
fora busskorfalt eller bussgator och prioritering i trafiksignaler pa hela lin-
jen. Till stor del handlar det om att andra synsétt hos kommunernas politi-
ker och erbjuda BRT den framkomlighet som redan i dag ges sparvagnar-
na.

=  BRT behdver dessutom bli en naturlig del av infrastrukturplaneringen. Vid
planeringen av de statliga investeringarna i vagar och spar anvander Tra-
fikverket den s.k. "fyrstegsprincipen”. Den innebar att man provar om det
finns andra satt att tillgodose transportbehoven innan man fattar beslut om
nyinvesteringar och storre ombyggnader. BRT bor inga som en sjalvklar
steg tva-atgard enligt denna princip, dvs. en atgard som innebar att man
anvénder den befintliga infrastrukturen battre &n i dag innan man bygger ny
infrastruktur.

Det finns ett stort behov av ytterligare studier av BRT och jamforelser mellan
BRT och spérvagstrafik. Aven regeringen pekar pa att det behévs forskning och
utveckling nér det galler BRT.®

Ett omrade dar det behdvs fordjupade analyser ar miljopaverkan ur ett livscy-
kelperspektiv. For att med storre sdkerhet kunna redogdra for energianvandning
och utslapp over en livscykel vid olika typer av transportlosningar behdvs det
en storre studie av dessa fragor i ett infrastrukturprojekt.

Den politiska sparfaktorn ar ett annat omrade dar det behovs fortsatta studier.
Hur yttrar sig den politiska sparfaktorn? I vilken utstrackning paverkan den po-
litiska sparfaktorn infrastrukturplaneringen och avvagningarna och bedémning-
arna mellan & ena sidan BRT och buss och a andra sidan sparvag? Finns det be-
hov av att férdnda regelverk?

8 Regeringens proposition 2010/11:1 Utgiftsomrade 22 Kommunikationer, avsnitt
forskning och utveckling
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Ett tredje omrade dar det behovs fortsatta studier ar hur BRT kan bli en sjalv-
klar del av Trafikverkets "fyrstegsprincip”. Som ndmnts kan BRT ses som en
steg tva atgard enligt denna princip, dvs. trimning av befintlig infrastruktur.
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Bilaga 2/Kostnader generell jAmforelse

I detta avsnitt redovisas inledningsvis kapitalkostnader fér bana och fordon for
buss, BRT och sparvéag. Darefter redovisas driftskostnader for fardsatten. Av-

snittet om kostnader &r till stor del hamtat fran rapporten ”Hur kan spartaxi fi-

nansieras? — en jamforelse mellan buss, sparvag och spartaxi”.**

Kapitalkostnader

Transportsattens kapitalkostnader bestar av fordonskostnader och infrastruktur-
kostnader. Dessa kostnader kan i sin tur delas upp i en rad andra kostnader.

Busstrafikens kapitalkostnader

Fordonskostnader

Bussar finns i en rad olika storlekar och drivs med olika drivmedel. Detta pa-
verkar kostnaderna per fordon.

Tabell 24 Investeringskostnad per buss®’

Fordonstyp Investeringskostnad
Normalbuss (dieseldriven)

12 meter 2,1 Mkr

Boggiebuss 15 meter 2,5 Mkr

Ledbuss 18 meter 2,9 Mkr

Dubbelledbuss 24 meter 4,7 Mkr (500 000 Euro)
Etanolbuss Plus 150 000 kr/fordon
Gasbussar Plus 500 000 kr/fordon®

Plus 1,7-3,0 Mkr/fordon.
Kostnader for kontaktledning
och matarstation tillkommer.
Tradbussanlaggning, totalt,

Tradbuss inkl. fordon: 14 Mkr/km
Hybridbuss 4,5 Mkr*.
Spéarvagn 30 meter 20-25 Mkr
Spéarvagn 40 meter 28-32 Mkr

81 WSP Rapport 2008:21

8 Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstéllning dver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26 och kostnaden for inkdp av en hybridbuss kommer fran Ed-
ward Jobson, Volvo.

% BIL Sweden

8 Kallan for inkdpskostnaden av en hybridbuss &r Volvo. Batterierna &r under intensiv
utveckling kommer kostnaden ga ner. InkGpspriset forvantas darfor ga ned.
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Infrastrukturkostnader for hallplatser, terminaler och depaer

Busstrafikens infrastrukturkostnader omfattar bussdepaer, busshallplatser och
bussterminaler inkl. skyltning. Dessa kostnader betalas oftast av gatuhallaren
eller av markégaren, vilket oftast & kommunerna och i regel inte av trafikhu-
vudmannen.

En busshallplats kan antingen vara en enkel hallplats med stolpe, informations-
skylt och vagmarken, eller en mer pakostad busshallplats for t.ex. tva ledbussar,
med regn- och vindskydd och handikappanpassad. En enkel busshallplats upptar
for en 18 meter 1&ng ledbuss ca 75 kvadratmeter®. Kostnaden per kvadratmeter
for en busshallplats angavs i Vagverkets Effektsamband 2000% till mellan 1 000
och 1 200 kr per kvadratmeter, samt till mellan 2 000 och 3 000 kr for vagmar-
ken per héllplats. Med upprakning till prisniva 2007 med Vagverkets vaghygg-
nadsindex (som har 6kat med 33,7 procent sedan ar 2000) blir medelkostnaden
for en enkel busshallplats 113 645 kr.

En storre handikappanpassad busshallplats kostar ca 700 000 kr, enligt uppgift
frn Vagverket i samband med ny busshallplats vid Kulla vagskal®. | berdk-
ningarna anvands fordelningen 80 procent enkla busshallplatser och 20 procent
handikappanpassade storre busshallplatser. Fran SL Fakta ar 2007 kan man
uppskatta antalet busstolpar (tva vid varje hallplats, en pa vardera sidan om
végen/gatan) till 2,09 per linjekilometer®, Medelkostnaden blir d& 230 000 kr
per hallplatsstolpe, och arskostnaden till 14 800 kr per hallplatsstolpe (med 25
ars avskrivningstid och en annuitetsfaktor pa 0,064), eller till 31 000 kr (avrun-
dat) per linjekilometer®. Nar investeringskostnaden sl&s ut per linjekilometer
blir kapitalkostnaden 527 500 kr/linjekilometer.

Kostnaderna for att bygga bussdepaer varierar starkt pga. flera faktorer. Enligt
Storstockholms Lokaltrafik, SL, kostar en bussdepa fér ca 75 bussar mellan
260-300 Mkr beroende pa lage och markforhallanden. Avskrivningstiden ar 30
&r. Detta blir i medeltal 3,73 Mkr per buss. Arskostnaden uppgér till 216 000
kr per buss, rdknat pé& en avskrivningstid pa 30 ar.** Med SL:s depatathet pa ca
105 bussar per depa och sammanlagt 18 bussdepaer, samt med ledning av anta-

8 Lennart Arnrup, f.d. VD for Ostgétatrafiken.

8 vagverket (2000) Vagverkets effektsamband 2000. Kollektivtrafik effektkatalog och
handledning, Publikation 2001:82

8 http://www.vv.se/filer/40469/Kulla%20slutrapport%20del%202.pdf

8 S (2007) SL-Fakta ar 2007

8 Vi raknar kostnaderna per linjekilometer, eftersom stadstrafikdatabasen innehaller
uppgifter om linjekilometer for respektive stad.

% per Ekberg, Bitr. Planeringschef, AB Stor-Stockholms Lokaltrafik

%! Kostnaderna har riknats upp med byggkostnadsindex.
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let linjekilometer, blir den arliga depakostnaden per linjekilometer 40 000 kr.
Nar investeringskostnaden slas ut per linjekilometer blir kapitalkostnaden
799700 kr/linjekilometer.

Ar 2005 6ppnades en bussdepd i Helsingborg for uppstallning av 130 bussar
utomhus. Ytan for bussdepan var ca 44 000 kvadratkilometer. Kostnaden for
depdn anges till 45 miljoner kr.** Detta blir i medeltal en kostnad p& 346 000 kr
per buss. Arskostnaden blir 20 000 kr med en avskrivning pa 30 ar.

Enligt uppgifter fran SL far man rakna med att en bussterminal pa 15 000 kvm
kostar ca 38-45 Mkr beroende pa lage och markforhallanden.® SL har i medel-
tal ett 40-tal bussar per bussterminal och sammanlagt 51 bussterminaler. Me-
delkostnaden per buss for bussterminaler blir 1,04 Mkr, och arskostnaden for
bussterminaler blir da ca 60 000 kr per ar och buss. Med ca 0,2 bussar per linje-
kilometer blir bussterminalkostnaden ca 12 000 kr per linjekilometer och ar.
Nar investeringskostnaden slas ut per linjekilometer blir kapitalkostnaden
222300 kr/linjekilometer.

| tabellen nedan sammanfattas busstrafikens infrastrukturkostnader, exklusive
gatukostnader i kronor per linjekilometer i prisniva ar 2010:

Tabell 25. Busstrafikens investeringskostnader (fordon inkl. infrastruktur, men
exkl. gatukostnader)

Investerings- | Investerings-
kostnad, kr kostnad

Investeringskostnad, Mkr, Prisniva 2010 per linjekm | Mkr/linjekm
Busshallplats 527 500 kr 0,5
Bussdepa 799 700 kr 0,8
Bussterminal 222 300 kr 0,2
Summa infra kostnad per linjekm, exkl. gatu-
kostnad 1 549 500 kr 15
Bussens fordonskostnad per linjekm 365 900 kr 0,4
Summa investeringskostnad/linjekm for
buss 1 915 400 kr 1,9

De olika kostnadsslagen visas &ven i figurform nedan:

%2 Andersson & Gibrand (2008)Litteratursammanstéllning éver kollektivtrafiksystem,

Trivector rapport 2008:26

% Per Ekberg, Bitr. Planeringschef, AB Stor-Stockholms Lokaltrafik
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Figur 49. Busstrafikens investeringskostnader (fordon inkl. infrastruktur, men
exkl. gatukostnader)

Busskostnad i Mkr per linjekilometer
fordelad pa olka kostnadsslag

Mkr per linjekilometer
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Busstrafikens investeringskostnad uppgar saledes till knappt 2 Mkr per linje-
kilometer. Fordonskostnaden utgdr mindre &n 20 % av hela kostnaden. Det &r
kostnaderna for depa, hallplats och terminal som svarar for drygt 80 % av kapi-
talkostnaden.

Traditionell busstrafik rullar i de allra flesta fall i blandtrafik tillsammans med
personbilstrafik och lastbilstrafik pa det allmanna vagnatet, darfor uppstar inga
sérskilda kostnader for vagbanan. Busstrafikens infrastrukturkostnader omfattar
darfor vanligen, som redan namnts, bara kostnader for busshallplatser, busster-
minaler och bussdepaer.

Det 4r inte enkelt att dstadkomma en rattvisande jamforelse av kostnaderna for
de olika studerade trafikslagen. For sparvagssystemen ar det sjalvklart att ta
med kapitalkostnaderna for banan. For busstrafiken brukar man bortse fran ga-
tukostnaderna eftersom inga sarskilda kostnader for vagbanan uppstar genom
busstrafik.

Det kan daremot finnas skal att berdkna bussens gatukostnader. Bussar sliter pa
gatunatet, i (icke-linjar) proportion till fordonsvikten®. Ibland byggs separata
bussgator eller busskorfalt och i framtiden kan man dessutom tanka sig bilfria
stdder, men med gatunat exklusivt for enbart busstrafik (jamfor med den helt
bilfria staden Masdar City i Abu Dhabi). Som en kénslighetsanalys beaktar vi

% En 3-axlad ledbuss véger 18,75 ton och en vanlig personbil vager ca 1,5 ton. Bara
vagslitaget ar ca 4 800 ganger hogre for ledbussen (eftersom slitaget vaxer med expo-
nenten 4 i forhallande till fordonsvikten)
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darfor busstrafikens infrastrukturkostnader i kostnadsalternativet Hog. | kost-
nadsalternativ Lag och Medel ingar inte busstrafikens gatukostnader.

Med hjalp av Stadstrafikkompassen kan den andel av stddernas gatundt som
anvénds for busstrafiken uppskattas. I stora och kollektivtrafiktata stader trafi-
kerar kollektivtrafiken ndrmare 13 procent av gatuutrymmet (9 procent exklu-
sive Goteborg). | medelstora kollektivtrafiktita stdder ar motsvarande andel 7
procent och halften s mycket, 4,3 procent i medelstora och medeltata stader. |
medeltdta stora stader trafikeras 8 procent av gatuutrymmet av busstrafiken. |
mindre stader ligger motsvarande andel pa under 3 procent och i kollektivtra-
fikglesa smastader pa lite drygt 1 procent. Ett medelvérde 6ver de olika stadsty-
perna innebdr att kollektivtrafikens gatuutnyttjande uppgar till 5 procent av ga-
tuutrymmet.

I samband med arbetet med K2020 i Goteborg har schabloner for investeringar i
bussbanor och busskorfélt ofta anvénts i kostnadsskattningarna for sadana at-
garder. Enligt uppgift fran Vastra Gotalandsregionen har kostnaderna for buss-
banor antagits uppga till 12,5 Mkr per kilometer och kostnaderna for busskorfalt
till mellan 8 och 12 Mkr per kilometer beroende av omgivande struktur. Scha-
blonerna ar framtagna utifran erfarenheter av tidigare utforda projekt och inklu-
derar inte kringinvesteringar, réromlaggningar och andra liknande atgarder.

Vi har ovan visat att busstrafiken utnyttjar mellan 1,3 procent och 12,7 procent
av gatunaten. Det kan darfor vara rimligt att investerings-, drift- och underhalls-
kostnader for dessa gator belastar busstrafiken proportionerligt till deras utnytt-
jande i ett hogkostnadsalternativ. Den hogre fordonsvikten hos bussar i forhal-
lande till genomsnittet for vagfordonen bor dessutom beaktas i ett sadant alter-
nativ.

Drift- och underhallskostnader for gatunét

Med utgangspunkt i statistik fran Svenska Kommun- och Landstingsférbundet
(SKL) har arskostnaderna for drift- och underhall av det svenska kommunala
gatunatet beraknats. For samtliga svenska kommuner uppgar arskostnaden till
2,85 miljarder kronor. Motsvarande kostnader for de 59 kommuner som ingar i
stadstrafikdatabasen uppgar till 1,6 miljarder kronor. Busstrafikens andel av
drift- och underhéliskostnader fér gatunaten utgér 14 procent®, vilket motsvarar
233 miljoner kronor per ar. Som procent av de totala kollektivtrafikkostnaderna
utgdr gatudriftkostnaderna 5 procent.

% Den héga andelen beror som tidigare namnts pd att bussarnas andel av vagslitaget &r
vasentligt hogre an deras andel av trafikarbetet.
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Investeringskostnader for gatunaten

Aven investeringskostnaden for gatunaten kan i vissa fall vara en relevant kost-
nad som bor belasta busstrafiken i proportion till andelen av gatunyttjandet.

I Véagverkets Effektkatalog for vagar och gator anges schablonkostnader for
investeringar i olika vagtyper. Schablonerna som framgar av tabell 2 nedan, ar
framtagna utifran motsvarande regionala data for perioden 2004-2007. | kostna-
den ingar kostnader for arbetsplan, bygghandling, upphandling och del av mark-
I6sen samt produktionsstod. Fran Vagverkets Effektkatalog for vagar och gator
har féljande investeringskostnader hdmtats:

Tabell 26 Schablonkostnader for olika vagtyper

Typsektion Mkr/km Mkr/km
(prisniva (prisniva

2005) 2007)
MV 38,5 42
4F/ 2+2, tatortsnara 55,8 61,3
4F/ 2+2, landsbygd 22,9 251
2+1 14 15,4
9m, landsbygd 11,3 12,4
9m, tatortsnara 26,8 29,4

Kélla: Vagverkets effektkatalog for vagar och gator, 2008. Anm. Fetstil anger
vagtyper relevanta i tatorter.

Kostnaderna &r genomsnittliga kostnader och berdknade med ledning av ett an-
tal vagobjekt dppnade for trafik under 2004-2007. De kan inte tas for att vara
exakta och ska darfoér anvandas med stor forsiktighet. Variationen ar stor bero-
ende pa om det ar en vag i tatort eller pa landsbygd som avses, om det &r en be-
fintlig vagstrackning eller en helt ny, vilket omrade i landet det galler, antalet
anslutningar samt manga fler faktorer.

En analys har gjorts for Storstockholms gatunéat betréffande fordelningen av
gatulangden pa de olika gatutyperna. Analysen visar pa att 64 procent av sta-
dens gatunat utgors av 9 meters vagar med 1+1 korfélt. Gator med 4 korfélt
(2+2 korfalt) utgor 27 procent och stadsmotorvégar utgdr 9 procent av den to-
tala gatulangden.
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Tabell 27. Gatunaten i Stockholm: férdelning pa gatutyper samt investerings-

kostnader

Mkr/km

(prisniva | Beraknad pro-
Gatutyp 2007) cent-fordelning
Stadsmotorvag 42,0 9%
2+2 korfalt i tatort 61,3 27 %
1+1 korfalt i tétort 29,4 64 %
Medelvarde, Mkr/km 39 100 %

Kélla: Egna bearbetningar

Resultatet av analysen visar att medelkostnaden for Stockholms gatutyper upp-
gar till 39 Mkr per gatukilometer.

Fordelningen mellan gatutyper varierar sjalvfallet mellan olika stader, vilket
paverkar medelkostnaden. Det har dock inte varit mojligt att inom ramen for
denna studie differentiera dessa kostnader ytterligare.

Den sammanlagda gatulangden for gatunatet i Stadstrafikdatabasen uppgar till
163 420 kilometer. Givet ovanstdende medelkostnad uppgar ateranskaffnings-
vardet for dessa 59 stdders gatunét till 6 340 miljarder kronor. Kollektivtrafi-
kens andel av denna totala investeringskostnad motsvarar 292 miljarder kronor
eller 5 procent. Raknat pa en annuitet pa 4 procent och med 40 ars livslangd blir
arskostnaden for gatunaten 320 miljarder kronor.

Kollektivtrafikens andel av denna totala gatuinvesteringskostnad har berdknats
pa foljande satt:
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Tabell 28. Nyckeltal som visar kollektivtrafikens andel av gatuinfrastruktur-
kostnaderna, ar 2006

Nyckeltal Varde Sort Kalla
Personbilstrafiikarbetet i Sverige 66 668|milj fkm SIKA
Dito pa det kommunala vagnétet 19 850(milj fkm SKL
De 59 stadernas totala

befolkning 3,18|milj invan SCB
Tatortsbefolkning > 11 000

invan/tatort 5,08|milj invan SCB
De 59 stadernas andel av

tatortsbefolkningen 63%|%
Personbilstrafiikarbetet i de 59

staderna 12 426|milj fkm

Buss- (och spanags-)trafikens

trafikarbete i 59 stader 116|milj fkm Stadstrafikdatabasen
Busstrafikens andel av

biltrafikarbetet 0,9%]| %

Busstrafikens fordonsekvivalent i

forh t personbil 3,5|ggr for buss/bil

Busstrafikens andel av gatu-
infra mht fordons-ekvivalenter

(fkm) 2,55%|%

Egna berakningar
Gatunétets invest.kostnad i 59 beaserade pa uppgiftyer
stader (ateranskaffningsvarde) 6 340 300|Mkr frdn SKL

Busstrafikens andel av de
totala gatukostnaderna i 59
stader 161 900|Mkr

Linjekm, Buss i 59 stader 7 870|km Stadstrafikdatabasen

Busstrafikens kostnad for gatus-
infrastruktur per linjekm 20,6{Mkr

Eftersom Stadstrafikdatabasen omfattar stader med 11 000 invanare och uppat,
har personbilstrafikarbetet pa det kommunala vagnatet for tatorter dver detta
invanarantal valts som jamforelsevagnat. Den lokala och regionala kollektivtra-
fikens andel av vagtrafikarbetet uppgar da till 0,9 procent. Med hansyn till att
bussarnas utrymmesbehov i gaturummet motsvarar ca 3,5 personbilar i s.k.
“personbils-ekvivalenter” rdknas bussarnas andel av transportarbetet upp med
faktorn 3,5 fran 0,9 till 2,5 procent. Kollektivtrafikens andel av de totala gatu-
investeringskostnaderna for de 59 stdderna (som ligger till grund fér denna ana-
lys) uppgar till ca 162 miljarder kronor. Raknat pa antalet linjekilometer for
busstrafiken i dessa stader blir busstrafikens gatukostnad 21 Mkr per linjekilo-
meter.

Det bor papekas att vi har applicerat gatutypsfordelningen fran Stockholm pa de

59 stader som ingar i Stadstrafikdatabasen. Vi vet emellertid inte hur vél detta
aterspeglar verkligheten och det ar mojligt att forfarandet leder till en viss dver-
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skattning av kostnaderna. Vi bedomer dock inte att detta har nagon avgoérande
betydelse for storleksordningen av kostnadsuppskattningarna.

Sammanfattning av busstrafikens kapitalkostnader

Traditionell busstrafik bedrivs i de allra flesta fall i blandtrafik pa det allmanna
vagnétet, darfor brukar man i allménhet inte rdkna in busstrafikens gatukostna-
der. Detta satt att berdkna busstrafikens kapitalkostnader framgar av alternativ
Lag.

For att astadkomma en rattvisande jamforelse mellan kostnaderna for de olika
trafikslagen har vi i alternativ Hog kalkylmassigt raknat med att bade gatudrift-
och gatuinvesteringskostnaderna belastar busstrafiken, med en viss andel. Kost-
naderna for hallplatser, terminaler och depaer (depakostnaderna ar beraknade pa
depakostnader i Stockholms lan) ingar i alla kostnadsalternativ. | alternativ Hog
inkluderas saledes aven gatunatens investeringskostnader i form av dess ateran-
skaffningsvérde, varvid kollektivtrafikens andelar av dessa kostnader beaktas i
alternativ Hog.

Som ett genomsnitt for 59 svenska stader (med Géteborg som den storsta staden
och Fagersta som den minsta) erhalls busstrafikens kapitalkostnader per linje-
kilometer till:

e 2 Mkr per linjekilometer exklusive gatukostnader (alt. Lag)
o 22 Mkr per linjekilometer inklusive gatukostnader (alt. H6Q)

Bus Rapid Transits kapitalkostnader

Kostnaden for investering i bussar som ska anvéndas i BRT-trafik varierar uti-
fran en mangd faktorer som hur manga fordon som bestalls, hur dessa ska vara
utrustade, drivmedel osv. Den dubbelledade buss som anvénds i Géteborg kan
anvandas som riktmarke. Denna 24 meter langa Volvo 7500 anvéands dock i
traditionell busstrafik och har lagt golv, medan bussar som anvands i BRT-
system bor vara bussar med normalgolv med insteg i niva med stationsgolvet.
Investeringskostnaden for denna buss &r 4,7 miljoner kr.

Kostnader for depaer for BRT-fordon &r uppskattningsvis detsamma som for
ovrig busstrafik, medan kostnader for hallplatser kan antas vara i samma stor-

leksordning som for sparvagnstrafik

Med utgangspunkt fran BRT-system som r i drift i olika lander kan man rakna
ut den genomsnittliga investeringskostnaden.
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Tabell 29. Investeringskostnad per km bussbana i Mkr (dubbelspar) %

Kapitalkostnad, Mkr

Bussbanesystem per km bana
B-line, Vancouver 5
Superbus, Leeds 25

O-Bahn, Adelaide 49

Phileas APT, Eindhoven 82
Zuidtangent, Amsterdam 97
Transitway, Ottawa 110
Medelvarde 61

Den genomsnittliga investeringskostnaden for dessa sex BRT-system som &r i
drift ar 61 Mkr (dubbelspar). | dessa investeringskostnader ingar kostnader for
investeringar i infrastruktur, stationer, hallplatser, fordon, trafikévervakning och
driftledning. Daremot ingar inte kostnader for bussdepaer.

Den genomsnittliga investeringskostnad stdmmer val 6verens med vad som
anges i ovrig litteratur. Andersson och Gibrand (2008) uppskattar investerings-
kostnaden till mellan 30-70 000 kr per meter bussbana.”’

Sparvagens kapitalkostnader

Sparvagstrafikens kapitalkostnader bestar av fordonskostnader och infrastruk-
turkostnader. Infrastrukturkostnaderna bestar i sin tur av kostnader for hallplat-
ser, stationer, depaer samt spar och kontaktledningar.

Enligt Gibrand och Andersson (2008) ar investeringskostnaderna for en spar-
vagn:

e Sparvagn 30 meter, ca 20-25 Mkr

e Sparvagn 40 meter, ca 28-32 Mkr

Kostnaden for depaanlaggningen beror pa systemets storlek, men kostnaden
brukar ligga mellan 20 och 35M Euro, vilket motsvarar 190 till 330 Mkr.

Enligt uppgifter fran SL &r investeringskostnaden for en station 10 Mkr.
Kostnaden for sparunderhall varierar starkt mellan olika sparvagssystem. |

Norrkoping ar kostnaden for 500 000 kr/km och ar och i Géteborg 1,6 miljoner
kr/km och ar for dubbelspar. Skillnaden mellan Géteborg och Norrkoping beror

% Tegner (2007) Alternativa trafiksystem for Ostsektorn, Transek 2007
°" Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstéllning dver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26
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pd att antalet vaxlar per sparkilometer ar betydligt hogre i Géteborg.® Detta kan
jamforas med att driftkostnaden for en vdg eller gata med busstrafik i tatort &r
30-45 kr/m? fér en 9 meter bred vag blir kostnaden i snitt ca 340 000 kr/km och
gy 99

ar.

Gibrand och Andersson redovisar kostnaderna for infrastrukturen (spar och kon-
taktledning) for olika miljoer. | kostnaden ingar inte vagnhall, fordon eller
stadsfornyelse:
e Latt att bygga, dvs. egen bana pa tidigare aker eller grasmatta, ca 30
Mkr/km
e Medelsvart att bygga, vilket innebar normal tatortsmiljo i gata, ca 50
Mkr/km
e Svar miljo, dvs. tat stadsmiljo med mycket ledningar i gatan och sma
utrymmen, ca 70 Mkr/km

| samma rapport sammanfattas sparvéagens infrastrukturkostnader till
e Sparvag, bana inkl. elsystem, 30 - 70 Mkr/km
e Sparvag, total anlaggning, 110 - 210 Mkr/km

Andersson och Gibrand (2008)'® konstaterar att “Kostnaden fér spérvigens
infrastruktur varierar mycket. Ofta anges kostnaden for ett helt sparvagsprojekt
vilket da innehaller bana, gatumdblering, stadsfornyelse langs sparet, depa och
fordon. Detta blir da den hogsta kostnaden for ett sparvagssystem, medan den
lagsta kostnaden fas om man bara ser till vad det kostar att bygga sparet och
kontaktledningen. Beroende pa vad man avser med byggkostnad, kan prisbilden
variera mellan 20 Mkr och 200 Mkr per km”.

Kostnadsuppskattningarna for sparvagens investeringskostnader varierar mellan
a ena sidan Stockholms lan och & andra sidan de andra svenska sparvagsstader-
na (Goéteborg och Norrkoping). Vi har darfor berédknat ett medelvarde for kapi-
talkostnaderna for planerade projekt i Stockholms lan. Att vi valt planerade pro-
jekt beror pa att det gatt ett antal ar sedan tvarbanan byggdes ut.

% Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstéllning dver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26.

% vagverket (2008) Effektkatalog kollektivtrafik 2008

100 Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstallning éver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26.
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Tabell 30 Kostnader for planerade sparvagsprojekt i Stockholms lan

Mkr/km,

Total- exkl.
Planerade sparvagskostnader for kostnad | Stracka vagnar och
Stockholms-projekt Mkr km| Mkr/km depa
Tvéarsparvag Syd™ 8000 17,7 452 418
Sparvag City, etapp 1: Sergels Torg - Nybro-
plan*® 173 0,6 288 250
Sparvag City, etapp 2: Sergels Torg—
Ropsten® 2800 5,7 491 333
Tvarbanan Haggvik-Roslags-Nasby' 2000 8 250 250
Tvéarbanan Norr Kistagrenen till Sollentuna™ 6200 9,6 642 458
Tvarbanan Alvik-Solna™® 5434 7 776 462
Medelvarde planerade sparvagsprojekt i
AB-lan 483 362

Medelvardet av de sex sparvagsprojekten i Stockholms lan (fem planerade och
ett genomfort) ar 483Mkr per kilometer dubbelspar.

For Sparvag Syd har vi i den fordjupade analysen anvént kostnadsbedémningen
fran den samlade effektbedémningen for detta objekt. For spartrafik som ska
ersatta stombusslinje 4 har vi anvént kostnadsbeddmningen i SL:s genomfdran-
debeslut for Sparvag City for forsta etappen mellan Sergels torg och Nybroplan.
For sparvagsutbyggnaderna i Helsingborg har vi anvént data fran rapporten

101 samlad effektbeddmning Objekt Sparvag Syd, Banverket, Vagverket, Sjofartsverket
och Luftfartsstyrelsen, senast reviderad 2009 04 07

192 51 (2009) Genomférandebeslut Spéarvag city (Djurgardslinjen), etapp 1, 2009-06-04.
193 Fornyat genomférandebeslut — Sparvég City, SL 2010-11-15. Uppgifterna ar enligt
SL grovt uppskattade. Vissa kostnadsposter i materialet ar sammanblandade med atgar-
der pa Lidingobanan. Dessa kostnader har raknats bort i tabellen. Strackan ar uppskattad
104 \v/ag- och kollektivtrafikobjekt i RUFS 2010-arbetet, ARBETSMATERIAL 4:2008.
Kostnaderna har schablonmassigt antagits till 250 Mkr exklusive fordon i materialet.
Det ar okant om &ven depéakostnaden ar exkluderad.

105 Samlad effektbedémning. Objekt Sparvag Norr Kistagrenen, Banverket, VVagverket,
Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen, senast reviderad 2009- 05 -05. Banstrackan
Bromma Hpl — Sollentuna C & hamtad frén AF-rapport Kapacitetsanalys Tvérbana
Norr Solnagrenen och Kistagrenen, 2009-03-16

196 samlad effektbeddmning. Objekt Sparvdg Solnagrenen, Banverket, Vagverket, Sjo-
fartsverket och Luftfartsstyrelsen, senast reviderad 2009- 04-02
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Samhéllsekonomisk vérdering av spérvag i Skane'. Beloppen for Helsingborg
med tillagg for matarstation har anvants. For Goteborg har vi i avsaknad av data

fran rikets andra stad i stéllet anvant siffror for Malmé frn samma rapport'®.

En generell kalkylsiffra per kilometer for sparvagsutbyggnad i stadsmiljo ar
mycket svar att berdkna. En ansats ar att anvanda bedémningen fran Gibrand
och Andersson (2008) av investeringsbehov for nar sparinfrastruktur ar medel-
svart att bygga ca 50 Mkr/km och svar miljo att bygga, dvs. tat stadsmiljo med
mycket ledningar i gatan och sma utrymmen, ca 70 Mkr/km. Ett medelvarde for
detta intervall blir da 60 Mkr/km. Kostnader for vagnar och depa tillkommer,
som med utgangspunkt fran en kalkyl for Norrkoping uppgar till 70 procent av
ovriga kostnader. Detta ger ett alternativ Lag pa 101 Mkr/km.

Sammanfattning sparvagens kapitalkostnader®

For de fortsatta kalkylerna rekommenderar vi att man raknar med tva alternativa
kostnadsnivaer, ett alternativ Lag och ett alternativ Hog. Det laga alternativet
forklaras ovan och alternativ Hog for sparvag ar medelvardet for de planerade
sparvagsprojekten i Stockholms lan, 483Mkr per kilometer dubbelspar.

Tabell 31 Kostnader for dubbelsparig sparvag per kilometer bana i tva alterna-
tiva kostnadsnivaer

Kostnadsalternativ Definition Sparvagskostnader,
Mkr per dubbelspars-
kilometer

Alternativ Lag Medelstora stader 101 Mkr/km

(Trivector)
Alternativ Hog Storstad (Stockholm) | 483 Mkr/km

197 Hansson (2008) Samhallsekonomisk vérdering av sparvdg i Skéne - exempel i
Malmg, Lund och Helsingborg.

198 Hansson (2008) Samhallsekonomisk vérdering av spérvdg i Skéne - exempel i
Malma, Lund och Helsingborg.

199 Tegner (2008) Hur kan spértaxi finansieras? — en jamforelse mellan buss, sparvag
och spartaxi, WSP rapport 2008:21
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Jamforelse av de tre systemens kapitalkostnader

Figur 50. Investeringskostnader for Buss, BRT och sparvag i Mkr per km
bana/linje

BRT kostar ca 60 Mkr per linjekm i genomsnitt i sex BRT-system som &r i drift
olika lander. Detta kan jamforas med 2 Mkr for vanlig buss pa stadsgata, om
man som i traditionella berdkningar utelamnar busstrafikens gatukostnader, eller
med 22 Mkr per linjekm, ndr busstrafikens andel av gatukostnaderna tas med.

Det laga kostnadsalternativet for sparvag uppgar till 101 Mkr per km, vilket ar
6ver 60 procent dyrare &n BRT. Det hoga kostnadsalternativet, som &r
genomsnittskostnaden for 5 planerade sparvagsprojekt samt ett genomfort
projekt i Stockholms lan, uppgar till 483 Mkr per km, eller nastan 8 ganger sa
dyrt som BRT.

For samma budget - exempelvis en miljard kronor - erhaller man saledes 16 km
BRT men bara 10 km sparvdg. Man far saledes 60 procent mer per satsad
bugetkrona med BRT jamfort med sparvag. Detta avser den allra lagsta
kostnadskalkylen for sparvag. | Stockholmsregionen — dar sparvag ar betydligt
dyrare att bygga — blir sparvagskostnaderna 6ver sju ganger dyrare att bygga
jamfort med BRT. For en miljard kronor i investeringar far man dar 2,1 km
bana, jamfort med ca 16 km med BRT.
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Driftskostnader for trafiken

| statistiken dver den lokala och regionala kollektivtrafiken fér &r 2007 finns
en rad intressanta ekonomiska nyckeltal for buss och sparvag: Buss- och spar-
vagsresorna skiljer sig vasentligt at i reslangd och i belaggningsgrad, vilket pa-
verkar en del nyckeltal. Aven platsantalet per vagn skiljer sig at. Darfor blir
kostnaden per vagnkilometer hogre for sparvag an buss, medan kostnaden per
resa och per personkilometer blir hogre for buss. Baserat pa muntliga uppgifter
fran branschen uppskattas driftkostnadsandelen till ca 90 procent for buss och
till ca 70 procent for sparvag.

Tabell 32. Nyckeltal for buss och sparvag. Hela landet exkl. Stockholms lan ar

2009
Hela Sverige exkl. Stock-
holms lan, ar 2009 Buss Sparvag
Trafikintékter, Tkr 5398 019 718 083
Trafikeringskostnader, Tkr 11 083 778 1034 022
Resor, tusental 383 382 105 478
Personkm, tusental 4 474 208 495 110
Utbudskm, tusental 423 290 14 026
Sittplatskm, Tusental 16 214 685 994 048
Reslangd/resa, km 11,7 4,7
Belaggning; Perso-
ner/vagn 11 35
Arskostnad/utbudskm 26,18 kr 73,72 kr
Biljettintakt/pastigande 14,08 kr 6,81 kr
Biljettintakt/personkm 1,21 kr 1,45 kr
Arskostnad/Personkm 2,48 kr 2,09 kr
Biljettintakt/Arskostnad 49 % 69 %
Kostnad/resa 28,91 kr 9,80 kr
Kapitalkostnadsandel 11 % 32%
Kapitalkostnad/utbudskm 2,75 kr 23,59 kr
Driftkostnad/utbudskm 23,44 kr 50,13 kr
Driftkostnad/Sittplatskm 0,61 kr 0,71 kr
Arskostnad/sittplats 0,68 kr 1,04 kr

Driftkostnaden per utbudskilometer uppgick ar 2009 till 23:44 kr/per fordon-
skilometer for buss respektive till 50:13 kr/fordonskilometer for sparvag. Denna
jamforelse blir nagot missvisande eftersom en sparvagn har storre sittplats-

19 Trafikanalys (2009) Lokal och regional kollektivtrafik 2009. Nyckeltalen for sparvag
baseras Goteborg och Norrképing eftersom sparvag bara finns i drift i dessa stader foru-
tom i Stockholm. Orsaken till att Stockholm inte finns med i denna tabell &r att spar-
véagskostnaderna sammanfors med 6vriga lokalbanor, som t.ex. Roslagsbanan, i SL:s
arsredovisning. Kélla: Trafikanalys Lokal och regional kollektivtrafik 2009. Statistik
2010:12 tabell 7, s.48
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kapacitet &n en buss. Men dven nar man réknar per sittplatskilometer visar sig
sparvag vara dyrare &n buss. Arskostnaden for buss uppgar till 68 6re per sitt-
platskilometer och for sparvag till 1:04 kr. Varje sittplats i en sparvagn &r sale-
des 52 procent dyrare jamfort med en sittplats i en buss. Aven sjalva driftkost-
naden &r 16 procent hogre for sparvag an for buss.

Ett medelvarde under de senaste fem aren for driftskostnaden per utbudskilome-
ter &r:

= Buss 24 kr/utbudskm (63 ore/sittplatskm)

= Sparvag 58 kr/utbudskm (81 ore/sittplatskm)

Arskostnaderna har stigit betydligt snabbare for sparvag an for buss sedan &r
1995. Enligt SLTF:s och SIKA:s arliga statistik har bussens arskostnader per
utbudskilometer ckat med 39 procent realt pa fjorton ar, medan sparvagstrafi-
kens kostnader har 6kat med 103 procent realt under samma tidsrymd. Detta
motsvarar en arlig kostnadsokning pa 2,5 procent for buss och med 3,9 procent
for sparvag, se figuren nedan.

Figur 51 Real kostnad per vagnkilometer for buss och sparvag, hela landet exkl.
Stockholms lan, 1995 - 2009

Sparvag ar saledes bade dyrare saval i investering som i drift och dessutom 6kar
arskostnaderna i det narmaste dubbelt sa snabbt for sparvag jamfort med buss.
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Driftskostnaden for BRT-trafiken &r l&gre &n i traditionell busstrafik genom att
bussarna och personalen kan anvandas mer effektivt genom tidsvinsterna som
uppstar genom att restiderna och korstrackorna ar kortare i BRT. Daremot upp-
kommer underhallskostnader vid BRT. Storleken pa dessa beror pa hur BRT-
systemet har byggts.*** Om dieselbussar anvénds s& &r priset pa diesel hégre an
elpriset.

Kostnader per personkilometer

Alla kostnader har réknats om till ”per personkilometer”. Detta innebdr att kost-
naderna som redovisas nedan ar beroende pa den faktiska utnyttjandegraden. I
genomsnitt dr beldggningsgraden per sittplats 30 %, hdgst for tunnelbana med
38 % (delvis beroende pa att det finns fa sittplatser och manga staplatser i tun-
nelbanan); och lagst for lokalbanor/sparvag med 24 % utnyttjade sittplatser. En
annan faktor som forklarar skillnaderna i kapitalkostnader per personkilometer
ar hur mycket sparen utnyttjas. Som ett exempel kan namnas att tunnelbanans
sparutnyttjande ar narmare atta ganger hogre an for sparvag. Detta gor att de
hoga kapitalkostnaderna slas ut pa betydligt fler resenarer.

I figuren nedan sammanfattas kostnaderna:

Kapital- och driftkostnader ar 2009 per
personkilometer for olika trafikslag

Arskostnad per personkilometer

18 kr
16 kr 0,80 kr OKap.kostnad-fordon/personkm i
14 kr '0.20 kr| B Kap.kostnad-bana/personkm H
12 kr 4 B Driftkostnad/personkm i
10 kr A
11,25k
8 kr )
6 kr
0,40 kr 0,40 kr
4 Kkr
I
k 0,70 kr
2kr 2,95 kr r ]
: 1,95 kr
O kr -
Lokaltdg/Sparvag  Stadsbuss inkl Pendeltag Tunnelbana Buss pa bana Stadsbuss exkl

gatukostn. (BRT)

gatukostn.

Kaéllor: SL:s driftkost. 2009; BRT: MV 6 intern. studier; Kap.kostn. Tbana & P-tag: 1 Mdr/km; Spv: MV 9 planer. LRT proj,

Sthim lan

111 Andersson och Gibrand (2008) Litteratursammanstallning éver kollektivtrafiksystem
Trivector Rapport 2008:26.

Analys & Strategi 131



Lokaltag/sparvéag visar sig vara det mest kostsamma trafikslaget med 15 kro-

nor per personkilometer. Den enskilt storsta kostnadsposten utgors har av kapi-
talkostnaden, som uppgar till 11:25 kr/personkm. Aven driftkostnaden &r hogre
an till och med for buss med 2:95 kr/personkm.

Buss pa stadsgata ar bade nast dyrast och billigast, beroende pa hur man réak-
nar. Om man bortser fran busstrafikens andel av de totala gatukostnaderna, blir
busskostnaden ca 3:56 kr per personkilometer, och hdrmed det allra billigaste
trafikslaget. Detta ar det traditionella sattet att rakna. Om man - & andra sidan -
aven beaktar busstrafikens andel av infrastrukturkostnaden for en typisk stads-
gata, da blir buss det nast dyraste fardsattet, med drygt 12:35 kr per personkilo-
meter.

Buss pa egen bana, s.k. Bus Rapid Transit (BRT), uppvisar en kostnad pa ca
3:65 kr personkilometer och blir hdrigenom det nést billigaste fardsattet.
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Bilaga 3/Kalkyler fordjupad jamforelse

Nedan aterfinns de kalkyler som &r gjorda for respektive exempel samt referen-
ser och kommentarer till berdkningarna.

Kalkylforutsattningar

Vid insamlande av indata till berdkningarna har det visat sig att vissa kostnads-
poster endast anges med kostnadsspann. | de fall kostnadsuppgifterna varierar
kraftigt mellan olika kallor har vi valt att anvdnda kostnadsuppgifter som ligger
pa samma niva inom kostnadsspannet bade for sparvagn respektive BRT.

For berékningarna finns vissa gemensamma indata
Kalkylrénta 4 %

Avskrivningstider (ar)

Buss 15
Sparvagn 30
Hallplats 30
Depa 40

Gata/Spar/Bro 40
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1. Stombusslinje 4 i Stockholm (Gullmarsplan-Radiohuset)

Tabell 33 Kostnadsjamforelse mellan buss, BRT och sparvag for linje 4

Ekonomisk kalkyl

Stockholm: Linje 4
Gullmarsplan - Radiohuset

Nul&get (ledbuss 18 m)
Invest-
erings-  Ars-
kostnad kostnad
(Mkr)  (Mkr/Ar)

Sparvagn (enkelkopplad)
Invest-
erings-  Ars-
kostnad kostnad
(Mkr)  (Mkr/Ar)

BRT (dubbelledad)
Invest-
erings-  Ars-
kostnad  kostnad
(Mkr)  (Mkr/Ar)

Kapitalkostnader
Fordon

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)

Totalt fordon

27

2,9

78 6,8

17

4,7

80 6,9

Hallplatser

Antal hallplatser
Investeringskostnad per
hallplats (Mkr)

Totalt hallplatser

30

0,7

21 12

16

16

0,7

Depa

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon fér depa (Mkr)
Totalt depa

27

3,7

101 4,9

17

6,2

105 51

17

3,7

63 &l

Gata/spar

Antal km gata/spar

Investeringskostnad per km
gata/spar (Mkr/km)
Busstrafikens andel av
investeringskostnaderna
Totalt gata/spar

12,0

39

0%

12,0

250

3000 145,7

12,0

16

192 03

Driftskostnader
Trafikering

Antal turer per dygn
Stréacka (km)
Utbudskilometer per dygn
(km/dygn)
Utbudskilometer per ar
(km/ar, 300 dagar)
Driftkostnad
(kr/utbudskm)

Totalt trafikering

211
12,0

5064

1519 200

26
39,8

211
12,0

5064

1519 200

74
112,0

211
12,0

5064

1519200

26
39,8

Infrastruktur
Stracka for spar (km)
Kostnad per km spar
(Mkr/km)

Yta for gata (m?)

Kostnad per m? (Mkr/m?)
Totalt infrastruktur

96 000

0,000038
3,6

12,0

0,5

96 000

0,000038
3,6

Totala kostnader per
ar (Mkr/ar)

56

292

63

134
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Tabell 34 Kallor och anmarkningar till foregdende tabell.

Ekonomisk kalkyl

Stockholm: Linje 4
Gullmarsplan - Radiohuset

Kéllor och anmarkningar

Kapitalkostnader
Fordon

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)

Totalt fordon

Egna berékningar pa basis av omloppstidsberékningar.

Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratursammanstéllning éver kollektivtrafiksystem.

Hallplatser

Antal héllplatser
Investeringskostnad per
hallplats (Mkr)

Totalt héllplatser

denna rapport.

Kommunférbundet Stockholms I4n (2007) Gemensam standard for busshallplatser i Stockholms lan. 2007-11-
22, samt Vagverket (2004) Forstudie samradshandling Vag 274 Kulla vagskal.

Depé

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon for depa (Mkr)
Totalt depd

Avsnittet 3.2 Kostnader i denna rapport (uppgift fran Per Ekberg, SL for bussdepa i Stockholm), samt
Johansson & Lange (2009) Sparvig Guide for Etablering. Banverket 2009:7.

Gata/spar
Antal km gata/spér

Investeringskostnad per
km gata/spar (Mkr)
Busstrafikens andel av
investeringskostnaderna
Totalt gata/spar

\Wieselgrensplatsen har sparlangden reducerats med 2,8 km. P& samma sétt har den befintliga bussbanan pa
2,8 km pa Lindholmen subtraherats.

30 i denna rapport. BRT: Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratursammanstallning
over kollektivtrafiksystem. 8-12 Mkr/km bestar av upprustn av gata, 1,2 Mkr for signalprioriterad korsning (5
korsningar/km)

Nul4get: Eftersom gatan hade behévts anda antas nuvarande busstrafik ej belastas med
investeringskostnaden.

Driftskostnader
Trafikering

Antal turer per dygn
Stracka (km)
Utbudskilometer per dygn
(km/dygn)
Utbudskilometer per ar
(km/ar, 300 dagar)
Driftkostnad
(kr/utbudskm)

Totalt trafikering

Skanetrafikens tidtabell for linje 1, Knutpunkten - Dalhem.
Egna berakningar med hjalp av GIS-verktyg.

Antal turer per dygn multiplicerat med 2 for att f& b&de tur och retur multiplicerat med stréckan.
Berakningen har skett med 300 dagar per &r , for att kompensera for reducerad trafik under helger och
sommartidtabell.

Trafikanalys (2009) Lokal och regional kollektivtrafik 2009. Statistik 2010:12 tabell 7, s 48Se &ven tabell 32 i
denna rapport. Lénekostnader ingér i driftskostnaderna.

Infrastruktur
Stracka for spar (km)
Kostnad per km spar
(Mkr/km)

Yta for gata (m?)

Kostnad per m? (Mkr/m?)
Totalt infrastruktur

Sparvagn: Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratursammanstllning éver
kollektivtrafiksystem.

Nulaget och BRT: 8 meters gatubredd har antagits.

Nulaget och BRT: Vagverket (2008) Effektsamband for vagtransportsystemet kollektivtrafik. 2008:10.

Totala kostnader per
ar (Mkr/ar)
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Tabell 35 Antal linjekilometer for sparvagskostnad Gullmarsplan-Radiohuset

Antal linjekm for
sparvagskostnad

Stockholm: Linje 4
Gullmarsplan - Radiohuset

Nulaget (ledbuss 18 m)

Linjekm
(km)

Sparvagn (enkelkopplad )

Linjekm
(km)

BRT (dubbelledad)

Linjekm
(km)

Totala kostnader per ar
(Mkr/ar)

Antal km gata/spar
Kostnad per km och ar
(MKr/km*ar)

56

4,7

12,0

292

12,0

24,4

53

12,0

Skillnad i arlig kostnad
jamfort med sparvagn
(Mkr/ar)

Antal extra linjekilometer
for sparvagskostnad

236

50,4

229

434

Totalt antal linjekm
for sparvéagskostnad
(km)

62,4

12,0

55,4

Tabell 36 Kallor och anmarkningar till féregéende tabell

Antal linjekm for
sparvagskostnad

Stockholm: Linje 4
Gullmarsplan - Radiohuset

Kallor och anmarkningar

Totala kostnader per &r
(Mkr/ar)

Antal km gata/spér
Kostnad per km och ar
(MKr/km*ar)

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).
Egna berakningar med hjalp av GIS-verktyg.

Skillnad i &rlig kostnad
jamfort med sparvagn
(Mkr/ar)

Antal extra linjekilometer

for sparvéagskostnad

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Totalt antal linjekm
for sparvagskostnad
(km)

136
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Tabell 37 Antal sittplatser i maxtrafik for sparvagskostnad Gullmarsplan-
Radiohuset

Antal sittplatser i

maxtrafik for

sparvagskostnad Nuléget (ledbuss 18 m) Sparvagn (enkelkopplad ) BRT (dubbelledad)

Antal

Antal sitt: Antal sitt- sitt-
platser platser platser

Antal fordon 27 17 17

Stockholm: Linje 4
Gullmarsplan - Radiohuset

Antal sittplatser per
fordonsenhet 55 80 69
Antal sittplatser i
maxtrafik 1485 1360 1173

Investering, marginal-
kostnadsberakning
Investeringskostnad per
fordon (Mkr) 2,9 25,0 47
Arskostnad per fordon
(Mkr/ar) 0,3 1,4 0,4
Investeringskostnad per
fordon for depa (Mkr/ar) 3,7 6,2 3,7
Arskostnad for depd per
fordon (Mkr/ar) 0,2 0,3 0,2
Total marginalkostnad
investering per fordon och
ar 0,4 1,7 0,6

Drift, marginalkostnads-
berakning

Total driftskostnad fér
trafikering (Mkr/ar) 39,8 112,0 39,8

Driftskostnad for trafikering
per fordon (Mkr/ar) 1,5 6,6 2,3

Marginalkostnad per 19 8,3 2,9
fordon och &r (Mkr/ar)

Marginalkostnad per 0,035 0,103 0,042
sittplats och ar (Mkr/ar)
Skillnad i arlig kostnad
jamfort med sparvagn
(Mkr/ar) 236 229
Antal extra fordon for
sparvagnskostnad 124 78
Antal extrassittplatser i
maxtrafik for
sparvagnskostnad 6821 5401

Totalt antal sittplatser
i maxtrafik for
sparvagnskostnad

8306 1360 6574
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Tabell 38 Kallor och anmarkningar till féregdende tabell

Antal sittplatser i
maxtrafik for
sparvagskostnad

Stockholm: Linje 4
Gullmarsplan - Radiohuset

Kallor och anmérkningar

Antal fordon

Antal sittplatser per
fordonsenhet

Antal sittplatser i
maxtrafik

Egna berékningar p& basis av omloppstidsberakningar.
Nulaget: Uppgift fér ledbuss 18 m med laggolv, i tabell 9 i denna rapport. Sparvagn: Uppgift for sparvagn 30 mi denna rapport.

BRT: Institute for Transportation & Development Policy (2009) First set of TransMilenio Bi-articulated Buses launched in
Bogota. 2009-08-19.

Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratursammanstallning 6ver kollektivtrafiksystem.

Investering, marginal-
kostnadsberakning
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)
Arskostnad per fordon
(Mkr/ar)
Investeringskostnad per
fordon for depé (Mkr/ar)
Arskostnad for depé per
fordon (Mkr/ar)

Total marginalkostnad
investering per fordon och
ar

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

For avskrivningstider se ekonomisk kalky! (tidigare i denna rapport).

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Drift, marginalkostnads-
berékning

Total driftskostnad for
trafikering (Mkr/ar)
Driftskostnad for
trafikering per fordon
(Mkr/ar)

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Marginalkostnad per
fordon och ar (Mkr/ar)

Marginalkostnad per
sittplats och ar (Mkr/ar)

Skillnad i &rlig kostnad
jamfort med sparvagn
(Mkr/ar)

Antal extra fordon for
sparvagnskostnad
Antal extra sittplatser i
maxtrafik for
sparvagnskostnad

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Totalt antal
sittplatser i
maxtrafik for
sparvagnskostnad
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2. Tvarforbindelse

Syd

Stockholm

(Flemingsberg-Alvsjo)

Tabell 39 Kostnadsjamfdorelse mellan buss, BRT och sparvag for tvarforbindelse

syd

Ekonomisk kalkyl

Stockholm tvarférbindelse
syd: Alvsjé - Flemingsberg

Nuléget (ledbuss 18 m)
Invest-
erings-  Ars-
kostnad kostnad

(Mkr)

(Mkr/Ar)

Spérvagn (enkelkopplad)
Invest-
erings-  Ars-
kostnad kostnad
(Mkr)  (Mkr/Ar)

BRT (dubbelledad)
Invest-
erings-
kostnad
(Mkr)

Ars-
kostnad
(Mkr/Ar
)

Kapitalkostnader
Fordon

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)

Totalt fordon

29
23

2,0

4,7
33

28

Hallplatser

Antal hallplatser
Investeringskostnad per
hallplats (MKkr)

Totalt hallplatser

25

0,7
18

1,0

15

15

0,7
10,5

0,6

Depé

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon for depa (Mkr)
Totalt depa

3,7
30

1.4

26

13

Gata/spar

Antal km gata/spér
Investeringskostnad per
km gata/spar (Mkr/km)

Busstrafikens andel av
investerings-kostnaderna
Totalt gata/spar

17,5

39

0%

0,0

175

452

7910 384,33

805

39,1

Broar

Brolangd (m)

Brobredd (m)

Broyta (m?)
Investeringskostnad per
m?bro (Mkr/m?)

Totalt broar

900

7200

0,017
122

59

Driftskostnader
Trafikering

Antal turer per dygn
Strécka (km)
Utbudskilometer per
dygn (km/dygn)
Utbudskilometer per &r
(km/&r, 300 dagar)
Driftkostnad
(kr/utbudskm)
Totalt trafikering

68
17,5

2380

714 000

26

68
175

2380

714 000

74

68
175

2380

714 000

26

Infrastruktur

Strécka for spér (km)
Kostnad per km spér
(Mkr/km)

Yta for gata (m?)

Kostnad per m? (Mkr/m?)
Totalt infrastruktur

140 000
0,000038

53

7B

0,5

8,75

140 000
0,000038

53

Totala kostnader
per ar (MKkr/ar)

28

446

74
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Tabell 40 Kallor och anmarkningar till féregéende tabell

Ekonomisk kalkyl

Helsingborg: Knutpunkten - Dalhem

Kallor och anmérkningar

Kapitalkostnader
Fordon

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)

Totalt fordon

Egna berakningar pé basis av omloppstidsberakningar.

Buss/BRT: Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratursammanstalining éver
kollektivtrafiksystem. Sparvagn: Fordonskostnader ingdr i investeringskostnad gata/spar

Hallplatser

Antal hallplatser
Investeringskostnad per
hallplats (Mkr)

Totalt hallplatser

Sparvagn: Hallplatskostnader ingdr i kilometerkostnaden. Hallplatsplacering enligt illustration i denna
rapport.

Kommunférbundet Stockholms lan (2007) Gemensam standard for busshéallplatser i Stockholms lan.
2007-11-22, samt Vagverket (2004) Forstudie samradshandling Vag 274 Kulla vagskal.

Depa

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon for depé (Mkr)
Totalt depa

Sparvagn: Depakostnader ingar i investeringskostnad gata/spar

Gata/spar
Antal km gata/spar

Investeringskostnad per
km gata/spér (Mkr)
Busstrafikens andel av
investeringskostnaderna
Totalt gata/spar

Egna berakningar med hjalp av GIS-verktyg.

Sparvagn: Samlad effektbedémning Objekt Sparvag Syd, rev 2009-04-07, sid 2,
Investeringsplaneringen, Banverket/Véagverket Investeringskostnad 7400 Mkr, Totalt 8000 Mkr.
BRT: Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratursammanstallning éver
kollektivtrafiksystem. 46 Mkr/km for bygget av bussbanan Lundalanken med planskilda korsningar.

Nulaget: Eftersom gatan hade behgvts 4ndd antas nuvarande busstrafik ej belastas med
investeringskostnaden.

Broar

Brolangd (m)

Brobredd (m)

Broyta (m?)
Investeringskostnad per
m?bro (Mkr/m?)

Sparvagn: Brokostnaden ingér i kilometerkostnaden. BRT: Total uppskattad langd for tva broar 6ver
motorvégen vid Kungens Kurva for att né Skarholmens tunnelbanestation.

Driftskostnader
Trafikering

Antal turer per dygn
Stracka (km)
Utbudskilometer per dygn
(km/dygn)
Utbudskilometer per ar
(km/ar, 300 dagar)
Driftkostnad
(kr/utbudskm)

Totalt trafikering

Skanetrafikens tidtabell for linje 1, Knutpunkten - Dalhem.
Egna berakningar med hjalp av GIS-verktyg.

Antal turer per dygn multiplicerat med 2 for att fa bade tur och retur multiplicerat med stréckan.
Berakningen har skett med 300 dagar per ar, for att kompensera for reducerad trafik under helger
och sommartidtabell.

Trafikanalys (2009) Lokal och regional kollektivtrafik 2009. Statistik 2010:12 tabell 7, s 48Se dven
tabell 32 i denna rapport. Lénekostnader ingar i driftskostnaderna.

Infrastruktur
Strécka for spar (km)
Kostnad per km spér
(Mkr/km)

Yta for gata (m?)

Kostnad per m? (Mkr/m?)

Sparvagn: Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratursammanstéllning over
kollektivtrafiksystem.

Nul&get och BRT: 8 meters gatubredd har antagits.

Nuldget och BRT: Vagverket (2008) Effektsamband for vagtransportsystemet kollektivtrafik. 2008:10.

140 Analys & Strategi




Tabell 41 Antal linjekilometer for sparvagskostnad Alvsjo-Flemingsberg station

Antal linjekm for
sparvagskostnad

Stockholm tvarforbindelse
syd: Alvsjé - Flemingsberg

Nuléget (ledbuss 18 m)

Linjekm
(km)

Sparvagn (enkelkopplad )

Linjekm
(km)

BRT (dubbelledad)

Linjekm
(km)

Totala kostnader per ar
(Mkr/ar)

Antal km gata/spér
Kostnad per km och ar
(Mkr/km*ar)

28
17,5

1,6

446
175

255

74

42

175

Skillnad i arlig kostnad
jamfort med spérvagn
(Mkr/ar)

Antal extra linjekilometer
for sparvigskostnad

417

2574

372

88,3

Totalt antal linjekm
for
sparvagskostnad

(km)

274,9

17,5

105,8

Tabell 42 Kallor och kommentarer till foregaende tabell

Antal linjekm for
sparvagskostnad

Helsingborg:
Knutpunkten - Dalhem

Kéllor och anmarkningar

Totala kostnader per ar
(Mkr/ar)

Antal km gata/spar
Kostnad per km och &r
(Mkr/km*ar)

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).
Egna berakningar med hjalp av GIS-verktyg.

Skillnad i &rlig kostnad
jamfort med spéarvagn
(Mkr/ar)

for sparvagskostnad

Antal extra linjekilometer

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Totalt antal linjekm

(km)

for sparvagskostnad

Analys & Strategi
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Tabell 43 Antal sittplatser i maxtrafik for sparvagskostnad Alvsjo-Flemingsberg

Antal sittplatser i
maxtrafik for
sparvagskostnad

Stockholm tvarforbindelse
syd: Alvsjé - Flemingsberg

Nuldget (ledbuss 18 m)
Antal
sitt-
platser

Spérvagn (enkelkopplad )
Antal
sitt-
platser

BRT (dubbelledad)

Antal
sitt-
platser

Antal fordon

Antal sittplatser per
fordonsenhet

Antal sittplatser i
maxtrafik

55

440

80

560

69

483

Investering, marginal-
kostnadsberakning
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)
Arskostnad per fordon
(Mkr/ar)
Investeringskostnad per
fordon for depa (Mkr/ar)
Arskostnad for depé per
fordon (Mkr/ar)

Total marginalkostnad
investering per fordon
och ar

29

03

3,7

14

30,0

1,46

2,8

4,7

0,4

3,7

0,18

0,6

Drift, marginalkostnads-
berékning

Total driftskostnad for
trafikering (Mkr/ar)
Driftskostnad for
trafikering per fordon
(MKr/ar)

23

75

2,7

Marginalkostnad per
fordon och ar (Mkr/ar)

28

104

33

Marginalkostnad per
sittplats och &r (Mkr/ar)

0,050

0,130

0,047

Skillnad i arlig kostnad
jamfort med spérvagn
(Mkr/ar)

Antal extra fordon for
sparvagnskostnad
Antal extra sittplatser i
maxtrafik for
sparvagnskostnad

417

151

8290

372

114

7878

Totalt antal
sittplatser i
maxtrafik for
sparvagnskostnad

8730

560

8361
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Tabell 44 Kallor och

kommentarer till foregaende tabell

Antal sittplatser i
maxtrafik for
sparvagskostnad

Helsingborg:
Knutpunkten - Dalhem

Kéllor och anmarkningar

Antal fordon

Antal sittplatser per
fordonsenhet

Antal sittplatser i
maxtrafik

Egna berékningar pa basis av omloppstidsberakningar.

Nuléget: Uppgift for ledbuss 18 m, laggolv i tabell 9 i denna rapport. Sparvagn: Uppgift f6r sparvagn 30 m i denna
rapport. BRT: Institute for Transportation & Development Policy (2009) First set of TransMilenio Bi-articulated Buses
launched in Bogota. 2009-08-19.

Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratursammanstélining 6ver kollektivtrafiksystem.

Investering, marginal-
kostnadsberékning
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)
Arskostnad per fordon
(Mkr/ar)
Investeringskostnad per
fordon for depé (Mkr/ar)
Arskostnad for depd per
fordon (Mkr/ar)

Total marginalkostnad
investering per fordon och
ar

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

For avskrivningstider se ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Drift, marginalkostnads-
berékning

Total driftskostnad for
trafikering (Mkr/ar)
Driftskostnad for
trafikering per fordon
(Mkr/ar)

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Marginalkostnad per
fordon och ar (Mkr/ar)

Marginalkostnad per
sittplats och ar (Mkr/ar)

Skillnad i &rlig kostnad
jamfort med spéarvagn
(Mkr/ar)
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Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).
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Helsingborg (Knutpunkten-Dalhem)

Tabell 45 Kostnadsjamférelse mellan buss, BRT och sparvag for Helsingborg

Ekonomisk kalkyl

Helsingborg: Knutpunkten -
Dalhem

Nul&get (normalbuss 12m)
Invest-

erings-  Ars-

kostnad kostnad
(Mkr/Ar)

(Mkr)

Sparvagn (enkelkopplad)
Invest-
erings- Ars-
kostnad kostnad
(Mkr)

(Mkr/Ar)

BRT (dubbelledad)

Invest-

erings-  Ars-
kostnad  kostnad
(Mkr)  (Mkr/An)

Kapitalkostnader
Fordon

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)

Totalt fordon

21

19 1,6

25

175 9,7

4,7

33 2,8

Hallplatser
Antal hallplatser

Investeringskostnad per
hallplats (Mkr)
Totalt hallplatser

14

0,7

10 0,5

10

0,7

10

0,7

Depa
Antal fordon

Investeringskostnad per
fordon for depa (Mkr)
Totalt depa

0,3

6,2

43 2,1

0,3

Gata/spar
Antal km gata/spar

Investeringskostnad per
km gata/spér (Mkr/km)
Busstrafikens andel av
investeringskostnaderna
Totalt gata/spar

54

39

0%

54

73

394 19,2

54

16

86 4,2

Driftskostnader
Trafikering

Antal turer per dygn
Stracka (km)
Utbudskilometer per dygn
(km/dygn)

Utbudskilometer per &r
(km/é&r, 300 dagar)
Driftkostnad
(kr/utbudskm)

Totalt trafikering

108
54

1166

349 920

26
9,2

108
54

1166

349 920

74
25,8

108
54

1166

349920

26

9,2

Infrastruktur
Strécka for spar (km)
Kostnad per km spér
(Mkr/km)

Yta for gata (m?)

Kostnad per m? (Mkr/m?)
Totalt infrastruktur

43200

0,000038
1,6

54

0,5

2,7

43200

0,000038

1,6

Totala kostnader
per ar (Mkr/ar)

13

60

18
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Tabell 46 Kallor och kommentarer till foregaende tabell

Ekonomisk kalkyl

Helsingborg: Knutpunkten - Dalhem

Kallor och anmarkningar

Kapitalkostnader
Fordon

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)

Totalt fordon

Egna berakningar pé basis av omloppstidsberakningar.

Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26
Litteratursammanstalining 6ver kollektivtrafiksystem.

Hallplatser
Antal héllplatser

Investeringskostnad per
hallplats (Mkr)
Totalt hallplatser

Hallplatsplacering enligt illustration i denna rapport.

Kommunférbundet Stockholms lan (2007) Gemensam standard
for busshallplatser i Stockholms lan. 2007-11-22, samt Vagverket
(2004) Forstudie samradshandling Vag 274 Kulla vagskal.

Depa
Antal fordon

Investeringskostnad per
fordon for depa (Mkr)
Totalt depd

Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26
Litteratursammanstalining 6ver kollektivtrafiksystem, uppgift for
Helsingborg, samt Johansson & Lange (2009) Sparvag Guide for
Etablering. Banverket 2009:7.

Gata/spar
Antal km gata/spar

Investeringskostnad per
km gata/spar (Mkr)
Busstrafikens andel av
investeringskostnaderna

Egna berékningar med hjélp av GIS-verktyg.

Spérvagn: Trivector (2008) Samhallsekonomisk vardering av
sparvag i Skane - exempel i Malmg, Lund och Helsingborg.
Beloppen for Helsingborg med tillagg fér matarstation har
anvants. Se dven avsnittet Sparvagens kapitalkostnader i denna
rapport. BRT: Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport
2008:26 Litteratursammanstélining éver kollektivtrafiksystem. 8-
12 Mkr/km bestér av upprustn av gata, 1,2 Mkr for
signalprioriterad korsning (5 korsningar/km)

Nulaget: Eftersom gatan hade behgvts 4nda antas nuvarande
busstrafik ej belastas med investeringskostnaden.

Utbudskilometer per dygn
(km/dygn)

Utbudskilometer per ar
(km/ar, 300 dagar)

Driftkostnad
(kr/utbudskm)
Totalt trafikering

Totalt gata/spér

Driftskostnader

Trafikering

Antal turer per dygn Skanetrafikens tidtabell for linje 1, Knutpunkten - Dalhem.
Stracka (km) Egna berakningar med hjlp av GIS-verktyg.

Antal turer per dygn multiplicerat med 2 for att fa bade tur och
retur multiplicerat med stréckan.

Berakningen har skett med 300 dagar per ar, for att kompensera
for reducerad trafik under helger och sommartidtabell.
Trafikanalys (2009) Lokal och regional kollektivtrafik 2009.
Statistik 2010:12 tabell 7, s 48Se &ven tabell 32 i denna rapport.
Lénekostnader ingdr i driftskostnaderna.

Infrastruktur
Stréacka for spar (km)

Kostnad per km spar
(Mkr/km)
Yta fér gata (m?)

Kostnad per m? (Mkr/m?)

Analys & Strategi

Sparvagn: Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport
2008:26 Litteratursammanstélining éver kollektivtrafiksystem.

Nuldget och BRT: 8 meters gatubredd har antagits.

Nuldget och BRT: Véagverket (2008) Effektsamband for
vagtransportsystemet kollektivtrafik. 2008:10.
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Tabell 47 Antal linjekilometer for sparvagskostnad Knutpunkten-Dalhem

Antal linjekm for
sparvagskostnad
Helsingborg:
Knutpunkten - Dalhem

Nuléget (normalbuss 12m)

Linjekm

(km)

Sparvagn (enkelkopplad )
Linjekm
(km)

BRT (dubbelledad)

Linjekm
(km)

Totala kostnader per ar
(Mkr/ar)

Antal km gata/spar
Kostnad per km och &r
(MKkr/km*ar)

13
54

24

60
5,4

18

34

54

Skillnad i arlig kostnad
jamfort med sparvagn
(Mkr/ar)

Antal extra linjekilometer
for sparvagskostnad

47

42

Totalt antal linjekm
for sparvagskostnad
(km)

24,7

5,4

17,6

Tabell 48 Kallor och anmarkningar till féregaende tabell

Helsingborg:

Antal linjekm for
sparvéagskostnad

Knutpunkten - Dalhem

Kéllor och anmarkningar

(Mkr/ér)

MKr/km™*ar
(

Totala kostnader per ar

Antal km gata/spéar
Kostnad per km och &r

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).
Egna berakningar med hjalp av GIS-verktyg.

(Mkr/ér)

Skillnad i arlig kostnad
jamfort med sparvagn

Antal extra linjekilometer
for sparvéagskostnad

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

(km)

Totalt antal linjekm
for sparvagskostnad
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Tabell 49 Antal sittplatser i maxtrafik for sparvagskostnad Knutpunkten-Dalhem

Antal sittplatser i
maxtrafik for
sparvagskostnad

Helsingborg:
Knutpunkten - Dalhem

Nulaget (normalbuss 12m)
Antal
sitt-

platser

Sparvagn (enkelkopplad )
Antal
sitt-

platser

BRT (dubbelledad)

Antal
sitt-
platser

Antal fordon

Antal sittplatser per
fordonsenhet

Antal sittplatser i
maxtrafik

85

il

80

560

69

483

Investering, marginal-
kostnadsberékning
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)
Arskostnad per fordon
(Mkr/ar)
Investeringskostnad per
fordon for depa (Mkr/ar)
Arskostnad fér depd per
fordon (Mkr/ar)

Total marginalkostnad
investering per fordon
och &r

2,1

0,2

0,3

0,02

0,2

25,0

1.4

6,2

4,7

04

0,3

Drift, marginalkostnads-
berékning

Total driftskostnad for
trafikering (MKkr/ar)
Driftskostnad for
trafikering per fordon
(Mkr/ar)

9,2

1,0

25,8

3.7

9,2

13

Marginalkostnad per
fordon och &r (Mkr/ér)

1,2

54

17

Marginalkostnad per
sittplats och ar (Mkr/ar)

0,035

0,067

0,025

Skillnad i arlig kostnad
jamfort med sparvagn
(Mkr/ar)

Antal extra fordon for
sparvagnskostnad
Antal extra sittplatser i
maxtrafik for
sparvagnskostnad

47

38

1345

42

24

1655

Totalt antal
sittplatser i
maxtrafik for
sparvagnskostnad

1660

560

2138
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Tabell 50 Kallor och anmarkningar till féregéende tabell

Antal sittplatser i
maxtrafik for
sparvégskostnad

Helsingborg:
Knutpunkten - Dalhem

Kéllor och anmérkningar

Antal fordon

Antal sittplatser per
fordonsenhet

Antal sittplatser i
maxtrafik

Egna beréakningar pa basis av omloppstidsherakningar.

Nulaget: Uppgift fér normalbuss 12 m, 1ggolv i tabell 9 i denna rapport. Sparvagn:
Uppgift for sparvagn 30 m i denna rapport. BRT: Institute for Transportation &
Development Policy (2009) First set of TransMilenio Bi-articulated Buses launched
in Bogota. 2009-08-19.

Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratursammanstéllning
over kollektivtrafiksystem.

Investering, marginal-
kostnadsberékning
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)
Arskostnad per fordon
(Mkr/ar)
Investeringskostnad per
fordon for depa (Mkr/ar)
Arskostnad for depé per
fordon (Mkr/ar)

Total marginalkostnad
investering per fordon och
ar

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

For avskrivningstider se ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Drift, marginalkostnads-
berékning

Total driftskostnad for
trafikering (Mkr/ar)
Driftskostnad for
trafikering per fordon
(Mkr/ar)

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Marginalkostnad per
fordon och ar (Mkr/ar)

Marginalkostnad per
sittplats och ar (Mkr/ar)

Skillnad i arlig kostnad
jamfort med sparvagn
(Mkr/ar)

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).
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Busslinje 16 i Goteborg (Brunnsparken-Eketragatan)

Tabell 51 Kostnadsjamférelse mellan buss, BRT och sparvag for Goteborg

Ekonomisk kalkyl

Goteborg: Brunnsparken -
Eketragatan

Nuléget (ledbuss 18 m)
Invest-
erings-  Ars-
kostnad kostnad
(Mkr)  (Mkr/Ar)

Spérvagn (enkelkopplad)
Invest-
erings-  Ars-
kostnad kostnad
(Mkr)  (Mkr/Ar)

BRT (dubbelledad)
Invest-
erings-  Ars-
kostnad  kostnad
(Mkr)  (Mkr/Ar)

Kapitalkostnader
Fordon

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)

Totalt fordon

15

2,9

44 3,8

13

47

61 5,3

Hallplatser

Antal hallplatser
Investeringskostnad per
héllplats (Mkr)

Totalt hallplatser

15

0,7

11 0,6

15

0,7

10,5 0,6

15

0,7

Depé

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon for depa (Mkr)
Totalt depa

15

3,7

56 2,7

13

6,2

80 3.9

13

3,7

48 2,4

Gata/spar
Antal km gata/spar

Investeringskostnad per
km gata/spér (Mkr/km)
Busstrafikens andel av
investeringskostnaderna
Totalt gata/spar

8,8

39

0%

6,0

93

556 27,0

6,0

16

96 4,6

Driftskostnader
Trafikering

Antal turer per dygn
Stracka (km)
Utbudskilometer per dygn
(km/dygn)
Utbudskilometer per ar
(km/ar, 300 dagar)
Driftkostnad
(kr/utbudskm)

Totalt trafikering

177
8,8

3106

931799

26
24,4

177
8,8

3106

931799

74
68,7

177
8,8

3106

931799

26
24,4

Infrastruktur

Stracka for spar (km)
Kostnad per km spar
(Mkr/km)

Yta for gata (m?)

Kostnad per m? (Mkr/m?)
Totalt infrastruktur

70192
0,000038
2,6

8,8

0,5

4,387

70192
0,000038
2,6

Totala kostnader
per ar (Mkr/ar)

34

123

40
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Tabell 52 Kallor och anmarkningar till féregéende tabell

Ekonomisk kalkyl

Goteborg: Brunnsparken -
Eketragatan

Kallor och anmarkningar

Kapitalkostnader
Fordon

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)

Totalt fordon

Egna berékningar pa basis av omloppstidsberakningar.

Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratursammanstallning éver kollektivtrafiksystem.

Hallplatser

Antal hallplatser
Investeringskostnad per
hallplats (Mkr)

Totalt hallplatser

Hallplatsplacering enligt illustration i denna rapport.

Kommunférbundet Stockholms I&n (2007) Gemensam standard for busshallplatser i Stockholms I&n. 2007-11-22, samt
Végverket (2004) Forstudie samradshandling Vag 274 Kulla vagskal.

Depa

Antal fordon
Investeringskostnad per
fordon for depé (Mkr)
Totalt depa

Avsnittet 3.2 Kostnader i denna rapport (uppgift fran Per Ekberg, SL for bussdepé i Stockholm), samt Johansson & Lange (2009)
Sparvag Guide for Etablering. Banverket 2009:7.

Gata/spar

Antal km gata/spar

Investeringskostnad per
km gata/spar (Mkr)
Busstrafikens andel av
investeringskostnaderna
Totalt gata/spar

Egna berékningar med hjélp av GIS-verktyg. P& grund av att befintligt spar mellan Brunnsparken och Wieselgrensplatsen har
sparlangden reducerats med 2,8 km. P4 samma sétt har den befintliga bussbanan pa 2,8 km pé Lindholmen subtraherats.
Beloppen for Malmé med tilldgg for matarstation har anvants. Se &ven avsnittet Sparvégens anvénts. Se dven avsnittet
Sparvagens kapitalkostnader i denna rapport. BRT: Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26
Litteratursammanstélining éver kollektivtrafiksystem. 8-12 Mkr/km bestér av upprustn av gata, 1,2 Mkr for signalprioriterad
korsning (5 korsningar/km)

Nuldget: Eftersom gatan hade behgvts &nda antas nuvarande busstrafik ej belastas med investeringskostnaden.

Driftskostnader
Trafikering

Antal turer per dygn
Stracka (km)
Utbudskilometer per dygn
(km/dygn)
Utbudskilometer per &r
(km/ar, 300 dagar)
Driftkostnad
(kr/utbudskm)

Totalt trafikering

Skénetrafikens tidtabell for linje 1, Knutpunkten - Dalhem.
Egna berakningar med hjalp av GIS-verktyg.

Antal turer per dygn multiplicerat med 2 for att f& bade tur och retur multiplicerat med stréckan.
Berakningen har skett med 300 dagar per ar , for att kompensera for reducerad trafik under helger och sommartidtabell.

Trafikanalys (2009) Lokal och regional kollektivtrafik 2009. Statistik 2010:12 tabell 7, s 48Se &ven tabell 32 i denna rapport.
Lénekostnader ingér i driftskostnaderna.

Infrastruktur
Strécka for spar (km)
Kostnad per km spar
(Mkr/km)

Yta for gata (m?)

Kostnad per m? (Mkr/m?)

Sparvagn: Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratursammanstalining Gver kollektivtrafiksystem.
Nuldget och BRT: 8 meters gatubredd har antagits.

Nuléget och BRT: Végverket (2008) Effektsamband for vagtransportsystemet kollektivtrafik. 2008:10.
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Tabell 53 Antal linjekilometer buss/BRT for sparvagskostnad Brunnsparken-
Eketragatan

Antal linjekm for
spérvégskostnad Nulaget (ledbuss 18m) Spérvagn (enkelkopplad)  |BRT (dubbelledad)

Goteborg: Brunnsparken - Linjekm Linjekm Linjekm
Eketragatan (km) (km) (km)
Totala kostnader per ar
(Mkr/ar) 34 123 40

Antal km gata/spar 8,8 8,8 8,8
Kostnad per km och &r
(MKkr/km*ar) 3,9 14,0 45

Skillnad i arlig kostnad
jamfort med sparvagn
(Mkr/ar) 89 83

Antal extra linjekilometer
for sparvagskostnad 22,8 18,2

Totalt antal linjekm
for sparvagskostnad
(km)

31,6 8,8 27,0

Tabell 54 Kallor och anmarkningar till féregéende tabell

Antal linjekm for
sparvagskostnad Kéllor och anmérkningar

Goteborg: Brunnsparken -
Eketragatan

Totala kostnader per ar
(MKkr/ar) Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).
Antal km gata/spar Egna berékningar med hjalp av GIS-verktyg.
Kostnad per km och ar
(MKkr/km*ar)

Skillnad i arlig kostnad
jamfort med sparvagn
(MKkr/ar) Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Antal extra linjekilometer
for sparvégskostnad

Totalt antal linjekm
for sparvagskostnad
(km)
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Tabell 55 Antal sittplatser i maxtrafik for sparvagskostnad Brunnsparken-
Eketragatan

Antal sittplatser i
maxtrafik for
sparvagskostnad

Goteborg: Brunnsparken -
Eketragatan

Nulaget (ledbuss 18m)

Antal sitt
platser

Sparvagn (enkelkopplad )

Antal sitt-
platser

BRT (dubbelledad)

Antal
sitt-
platser

Antal fordon

Antal sittplatser per
fordonsenhet

Antal sittplatser i
maxtrafik

15

55

825

13

80

1040

13

69

897

Investering, marginal-
kostnadsberakning
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)
Arskostnad per fordon
(Mkr/ar)
Investeringskostnad per
fordon for depa (Mkr/ar)
Arskostnad for depé per
fordon (Mkr/ar)

Total marginalkostnad
investering per fordon
ochar

2,9

0,3

3,7

0,2

0,4

14

6,2

0,3

17

47

3,7

04

0,2

0,6

Drift, marginalkostnads-
berékning

Total driftskostnad for
trafikering (Mkr/ar)
Driftskostnad for
trafikering per fordon
(Mkr/ar)

1,6

53

24,4

1.9

Marginalkostnad per
fordon och &r (Mkr/ér)

2,1

7,0

2,5

Marginalkostnad per
sittplats och ar (Mkr/ar)

0,037

0,087

0,036

Skillnad i arlig kostnad
jamfort med spérvagn
(Mkr/ar)

Antal extra fordon for
sparvagnskostnad
Antal extra sittplatser i
maxtrafik for
sparvagnskostnad

89

43

2366

83

34

2316

Totalt antal
sittplatser i
maxtrafik for
sparvagnskostnad

3191

1040

3213
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Tabell 56 Kallor och anmarkningar till foregéende tabell

Antal sittplatser i
maxtrafik for
sparvagskostnad

Goteborg: Brunnsparken -
Eketragatan

Kallor och anmarkningar

Antal fordon Egna berakningar p& basis av omloppstidsberakningar.

Antal smplatser per Nulaget: Uppgift for ledbuss 18 m med Iaggolv, i tabell 9 i denna rapport. Sparvagn: Uppgift for sparvagn 30 m i denna rapport. BRT:
fordonsenhet Institute for Transportation & Development Policy (2009) First set of TransMilenio Bi-articulated Buses launched in Bogota. 2009-08-19.
Antal sittplatser i

maxtrafik Andersson & Gibrand (2008) Trivector rapport 2008:26 Litteratur allning dver kollektivt

Investering, marginal-
kostnadsberékning
Investeringskostnad per
fordon (Mkr)
Arskostnad per fordon
(Mkr/ar)
Investeringskostnad per
fordon foér depa (Mkr/ar)
Arskostnad fér depé per
fordon (MKr/ar)

Total marginalkostnad
investering per fordon och
ar

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

For avskrivningstider se ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Drift, marginalkostnads-
berakning

Total driftskostnad for
trafikering (Mkr/ar)
Driftskostnad for
trafikering per fordon
(Mkr/ar)

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).

Marginalkostnad per
fordon och ar (Mkr/ar)

Marginalkostnad per
sittplats och &r (Mkr/ar)

Skillnad i &rlig kostnad
jamfort med sparvagn
(Mkr/ar)

Analys & Strategi

Se Ekonomisk kalkyl (tidigare i denna rapport).
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WSP éar ett globalt féretag som erbjuder kvalificerade konsulttjanster
for samhalle och milj6. Med drygt 250 kontor véarlden 6ver och mer
an 9 500 medarbetare ar WSP ett av de stdrsta konsultforetagen i
Europa och bland de tio storsta i varlden. Verksamheten bedrivs hu-
vudsakligen i Storbritannien och Sverige, men ocksa i 6vriga Europa,
USA, Afrika och Asien.

| Sverige ar WSP ett rikstackande konsultforetag med ca
1900 medarbetare. Verksamheten bedrivs inom féljande affarsomra-
den: WSP Analys & Strategi, WSP Byggprojektering, WSP Environ-
mental, WSP International, WSP Management, WSP Samhallsbygg-
nad och WSP Systems.

WSP Analys & Strategi Telefon 08-688 60 00
Arenavagen 7 Fax 08-688 69 16
121 88 Stockholm-Globen WWW.wspgroup.se



