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Sammanfattning
I ”Samhällsekonomi i modern spårvägstrafik” studeras resandet på Tvärbanan i 
Stockholm och Kringen i Göteborg. Trafikvolymerna granskas mot bakgrund av 
samhällsekonomiska analyser och prognoser som gjorts inför projekten. Dessutom
förs en generell och översiktlig diskussion om s.k. indirekta effekter. De kalkyler 
som gjorts för Tvärbanan visar i allmänhet på dålig lönsamhet, men baseras på 
sträckningar som inte fullt ut är jämförbara med den som faktiskt byggdes. Om en 
jämförelse mellan prognostiserat och faktiskt resande ändå görs förefaller 
prognoserna ha överskattat resandet. Att viktiga förutsättningar såsom 
bebyggelseutveckling, turtäthet m.m. inte blivit som planerat gör dock 
jämförelsen vansklig. Oavsett vilka orsakerna är så medför det låga resandet dock 
att nyttan också blir lägre. Kringen består till skillnad från Tvärbanan av delar
som infogas i ett befintligt system. Att mäta resandeeffekter är därför mycket
svårt. Utbyggnaden beräknades vara samhällsekonomiskt lönsam i jämförelse
med ett oförändrat system, med resenärsvinster som mest betydelsefulla nyttopost.
Olika mätningar indikerar att byggandet av Kringen kan ha påverkat resandet med
Göteborgs spårvagnar positivt, samtidigt som annan statistik visar en fallande
trend. All statistik om resandet på Kringen är emellertid mycket osäker. 
Beträffande indirekta effekter konstateras det i rapporten att sådana sannolikt 
existerar och också ofta används som argument för olika projekt. Att utnyttja icke-
kvantifierbar information har ett visst stöd i de riktlinjer som ska användas vid 
planering av infrastrukturprojekt, samtidigt som ambitionen är att så långt som
möjligt utveckla metoder för att fånga effekter kvantitativt. Slutligen konstateras
att det i allmänhet förefaller vara svårt att få samhällsekonomisk lönsamhet i 
spårbunden urban kollektivtrafik, vilket eventuellt kan bero på att den använda 
kalkylmetoden är i behov av utveckling eller förfining. 
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1 Bakgrund 
Vid Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI i Linköping pågår sedan 
juni 1999 temat Light Rail – Light Cost, del II. Temat finansieras huvudsakligen 
av Vinnova med delfinansiering från Vägverket och Banverket och kommer att 
avslutas under 2003.

Det övergripande syftet med temat är att analysera ”Spårvägens plats i 
transportsystemet” från ett tvärvetenskapligt helhetsperspektiv. Frågeställningar
som ryms inom projektet är om – och i så fall – när, var och hur spårvägstrafik 
kan vara ett lämpligt kollektivtrafikalternativ.

Temat är uppdelat i fyra delområden: Marknad, Ekonomi, Infrastruktur och 
Fordon samt Spårvägssystem i stadsmiljö och ett 10-tal olika delprojekt. Temat
har såväl styr- som referensgrupp med representanter från spårvägen Norrköping, 
Trafikkontoret i Göteborg, Göteborgs Spårvägar, Linköpings Universitet, Lunds 
Tekniska Högskola, Banverket, Vägverket, Boverket, Regionplane- och 
Trafikkontoret i Stockholm samt Järnvägsinspektionen.

Temat initierades till följd av den allmänna utvecklingen inom spårvägs-
området. Det var möjligt att utomlands men också i Sverige skönja ett ökat
intresse för spårvägstrafik både med avseende på nya spårvägssystem och fortsatt 
utveckling av befintliga system. Många av dessa projekt hade uppfattats som 
lyckosamma med ökat resande, attraktivare stadsmiljöer och minskade trängsel-
problem för biltrafiken. Det förnyade intresset följde på en längre period
karakteriserad av avveckling. I mitten på 1900-talet avvecklades flertalet av 
Sveriges spårvägssystem. Anledningen var en kombination av bilismens
utveckling och spårvägssystemens stora behov av kostnadskrävande upprustning 
och förnyelse. Det var bara i Göteborg, Norrköping och Stockholm som man
lyckades utveckla en fortsatt spårvägstrafik. Spårvägstrafikens avveckling har i
sin tur medfört att värdefull kompetens gått förlorad, kompetens som nu behöver 
utvecklas för att det nyväckta intresset ska ha goda förutsättningar att omsättas i 
framgångsrika projekt. 

Inom temats delområde ekonomi ingår bl.a. ett projekt med syfte att granska 
samhällsekonomiska analyser för nya spårvägsprojekt. Projektet startades ungefär 
samtidigt som Tvärbanan sattes i drift och det var därför naturligt att följa
utvecklingen av resandet på Tvärbanan och jämföra med prognoser som gjorts 
under projekteringsfasen. Huvudsyftet med delprojektet blev därför att göra en 
uppföljning av de resandeprognoser som gjorts för Tvärbanan. Samtidigt drog 
arbetet med ”Kringen”, utbyggnaden av Göteborgs spårvägsnät, igång. 
Resandeeffekter av utbyggnad är naturligtvis svårare att mäta jämfört med ett helt 
nytt system, men i projektet har utvecklingen kring Kringen ändå följts i någon
mån. Tvärbanan och ”Kringen” kontrasterar på ett intressant sätt emot varandra. 
Tvärbanan är i princip en fristående linje även om det är möjligt att byta till 
Nockebybanan i Alvik. Nyanläggningarna i Göteborg däremot infogas i ett 
befintligt och tämligen omfattande nät. Utöver granskningen av dessa båda objekt
lades ytterligare ett moment till projektet. Detta omfattar en mer teoretisk 
diskussion av indirekta effekter. Utöver nyttor som direkt tillfaller de resande kan 
man eventuellt förvänta sig indirekta nyttor, exempelvis i form av vitaliserade
stadsmiljöer, ökad tillväxt i lokalt näringsliv, stigande fastighetspriser etc.
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2 Metod/Avgränsningar 
Denna rapport syftar dels till att redovisa en uppföljning av de 
samhällsekonomiska kalkyler som gjorts inför byggnationen av Tvärbanan 
respektive Kringen och dels till att diskutera potentiella indirekta effekter utanför 
den samhällsekonomiska kalkylens ram. Till det första momentet utnyttjas 
beslutsunderlag samt uppgifter om resandeutveckling. Utvärderingen är endast 
partiell då fokus helt ligger på utvecklingen av antal resande i förhållande till
gjorda prognoser. Någon uppföljning av kostnadsutfallet har inte kunnat göras 
inom projektets ram. I det andra momentet förs en mer teoretisk diskussion, med
en genomgång av effekter som nämns i forskning och utredningar.

2.1 Samhällsekonomiska lönsamhetsberäkningar
Samhällsekonomiska kalkyler eller cost-benefit kalkyler har använts sedan 1950-
talet och syftar till att systematiskt sammanställa kvantifierbara nyttor och
kostnader för ett planerat projekt (Hedström, 1999). Kalkylen ska dels visa om 
projektet överhuvudtaget är lönsamt och dels underlätta prioritering mellan olika 
och konkurrerande projekt (SIKA, Rapport 1999:6).

Den samhällsekonomiska analysen sammanfattas med en nyttokostnadskvot 
(nyttor/kostnader). Ett samhällsekonomiskt ”break-even” uppstår då nuvärdet av 
nyttorna motsvarar nuvärdet av kostnaderna, dvs. då nytto-/kostnadskvoten är 1. 
Då nytto-/kostnadskvoten överstiger 1 har vi alltså ett lönsamt projekt, medan en 
nytto-/kostnadskvot under 1 indikerar att kostnadssidan inte vägs upp av en 
motsvarande mängd nyttor. På grund av att kostnads- respektive nyttoskatt-
ningarna är behäftade med en betydande osäkerhet bör tolkningen av kvoten inte 
vara alltför strikt. Man bör alltså kräva vissa avvikelser i positiv respektive
negativ riktning för att ett projekt med säkerhet ska kunna sägas vara lönsamt eller 
olönsamt.

Begreppet ”samhällsekonomisk lönsamhet” är problematiskt eftersom det
logiskt sett omfattar alla effekter, men i operativ mening har en snävare definition. 
I princip ska naturligtvis alla relevanta effekter ingå för att en kalkyl ska anses 
sammanfatta det samhällsekonomiska utfallet. Möjligtvis är detta en av orsakerna
till diskussioner kring analysernas förtjänster, svagheter, relevans etc. 

3 Tvärbanan 
Tvärbanan löper, som namnet avslöjar, ”på tvären” i Stockholms halvcentrala 
band. Just den tvärgående sträckningen skiljer den från övrig spårburen 
kollektivtrafik, som huvudsakligen har radiella linjer. Ett av Tvärbanans syften 
var att sammanlänka dessa radiella förbindelser och på ett bättre sätt försörja 
områden omedelbart utanför centrum med kollektivtrafik. Ursprungligen
planerades en omfattande sträckning som med början vid Slussen skulle löpa 
genom halvcentrala delar i södra, västra och norra Stockholm. Denna sträckning
kom att benämnas Hästskon.

En ambition under planeringen av Tvärbanan var att åstadkomma en effektiv
anslutning till pendeltågstrafiken söderifrån (Snabbspårväg i Stockholm 
Delsträcka Alvik–Gullmarsplan, 1990). I utredningsarbetet konkretiserades detta i 
två förslag, anslutning vid en nybyggd pendeltågsstation i Årsta eller vid den 
befintliga stationen i Älvsjö. Anslutning i Älvsjö kunde ske antingen genom att 
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låta Tvärbanan passera Älvsjö station genom en sydlig bågformad sträckning eller 
genom ett stickspår mellan Årsta och Älvsjö. Som ett tredje inofficiellt alternativ
för att integrera spårvägstrafik med pendel- och fjärrtåg lanserades TramTrain,
även kallad Duospårväg, en teknisk lösning som möjliggör trafikering av såväl 
spårvagnsspår som traditionella järnvägsspår. (För en diskussion om 
möjligheterna att utnyttja TramTrain i Stockholm se Spårkoppling, 1996 och 
Sabel, 1998)1

Det projekt som senare genomfördes omfattade dock en betydligt kortare 
sträcka än Hästskon. Vid öppningen våren 2000 gick Tvärbanan mellan Alvik och 
Gullmarsplan, men efter förlängning i augusti 2002 är den östra ändhållplatsen 
belägen vid Sickla udde. Beslutet om att bygga Alvik–Gullmarsplan togs 1992 
inom Dennispaketet och förverkligades, trots att Dennisöverenskommelsen i 
övrigt sprack, 1997. Jämfört med de ursprungliga planerna saknas också 
kopplingen till pendeltågstrafiken söderut, utan station i Årsta eller stickspår till 
Älvsjö (Nordling, 2001). I nuläget pågår dock byggnation av stationen i Årstaberg 
som beräknas vara klar 2005 (SL, Årstabergs pendeltågsstation, 2000). 
Pendeltågstationen byggs till en kostnad motsvarande en tredjedel av kostnaden 
för ett stickspår till Älvsjö (SL direkt 010222). Utöver den sträckning som är
byggd finns planer på förlängningar både norrut (Tvärbana norr) mot Kista och
österut mor Saltsjöbaden. (SL, Tvärbana Ost, 2002 och Snabbspårväg Tvärbana
Norr, 2001). Förlängningen österut planeras ersätta den av ålder märkta
pendeltågstrafiken på Saltsjöbanan. Det kan alltså konstateras att utvecklingen 
även i Stockholm kan bli integrering av spårburen kollektivtrafik över kortare och 
längre distanser, i den riktning som blivit allt vanligare på den europeiska
kontinenten i och med utbyggnaden av s.k. TramTrain.

Inför byggandet av Tvärbanan gjordes flera samhällsekonomiska analyser 
(Spårväg i morgondagens Stockholm, 1988, Ny spårtrafik, 1989, Snabbspårvägen 
– resandet och samhällsekonomin, 1996). Mot de två första av dessa har riktats
tämligen skarp kritik. De metoder som användes överensstämde inte med gällande 
riktlinjer, t.ex. har diskonteringsräntan avvikit från den rekommenderade i flera 
fall, vilket påverkar utfallet i hög grad. Dessutom har de förutsättningar som 
prognoserna grundas på redovisats på ett oklart sätt, vilket försvårar uppföljningen 
avsevärt (Nordling, 2001). I Snabbspårvägen – resandet och samhällsekonomin
(1996) påpekas att de förutsättningar och metoder som använts i tidigare 
beräkningar omöjliggör jämförelser mellan olika kalkyler. Ytterligare kritik har 
framförts av Ahlstrand och Johansson (1996) som är genomgående kritiska mot
såväl metod som presentation i utredningar om snabbspårvägen. Författarna 
menar t.ex. att resultaten från kalkylerna är missvisande eftersom moms och 
kapitalknapphetsfaktorer utelämnats och att effekter från en eventuell framtida
förlängning utnyttjats på ett felaktigt sätt.

Snabbspårvägen – resandet och samhällsekonomin publicerades först när 
byggnationen inletts. Enligt Nordling (2001) var kvaliteten på denna klart bättre 
än vad som varit fallet tidigare, med beräkningar som utförts enligt SIKA:s 
riktlinjer. I rapporten beräknades lönsamheten för tänkbara förlängningar av 
snabbspårvägen. Däremot gjordes ingen analys av sträckan Alvik–Gullmarsplan

1 Inom Light Rail Light Cost, del II föreslogs efter att Tvärbanan byggts att trafikera sträckan
Flemingsberg–Älvsjö–Linjeholmen–Alvik med TramTrain och det fanns konkreta planer på ett
försök (Hylen, 2001). Planerna fick dock skrinläggas pga. att lämpliga fordon inte fanns
tillgängliga för lån.
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utan denna låg som förutsättning för de objekt som beräknades. Det har alltså 
aldrig genomförts någon samhällsekonomisk analys på ett objekt som fullt ut
motsvarar det som kom att byggas. 

3.1 Samhällsekonomiska kalkyler
I tabellen nedan redovisas resultat från olika samhällsekonomiska kalkyler för 
Tvärbanan. Eftersom flera av de tidigaste kalkylerna var gjorda med felaktig 
metodik redovisade Ahlstrand och Johansson (1996) ett antal uppdaterade 
kalkyler, utförda enligt gällande riktlinjer. Dessutom presenterar Ahlstrand och
Johansson helt egna kalkyler, baserade på redovisade kostnader och nyttor som 
tidigare inte sammanställts i samhällsekonomisk kalkyl. Samtliga kalkyler av
Ahlstrand och Johansson redovisas inom parentes i tabellen nedan. I den fortsatta 
diskussionen utgår vi i största möjliga utsträckning från dessa kalkyler, eftersom 
de bör ge rättvisast möjliga bild.

Tabell 1 Samhällsekonomiska beräkningar.
Utredning Sträckning Nytto-

kostnadskvot
Spårvägsutredningen 1988 Hästskon 1,0–4,8

Ny spårtrafik slutrapport 1989 Slussen–Alvik–Ropsten
(Hästskon via Älvsjö) 

0,82

Snabbspårväg i Stockholm 1990 Alvik–Gullmarsplan
(Stickspår till Älvsjö) 

1,04 (0,51)

Snabbspårväg i Stockholm 1990 Ropsten–Slussen (Hästskon
med stickspår till Älvsjö) 

1,05

Genomförandeinriktat
beslutsunderlag 1991

Alvik–Gullmarsplan
(Stickspår till Älvsjö) 

(0,47)

Dennisöverenskommelsen 1992 (Alvik–Älvsjö–Gullmarsplan) (0,37)

Snabbspårvägen runt Stockholms
innerstad 1993

Alvik–Gullmarsplan
(Stickspår till Älvsjö) 

(0,16)

Snabbspårvägen, resandet och 
samhällsekonomin 1996

Olika förlängningar av 
sträckan Alvik–Gullmarsplan

0,4–0, 8

Kalkylerna bygger på antaganden om faktorer såsom inkomst, befolknings- och 
bebyggelseutveckling och även på förhållanden mellan olika färdmedel
beträffande kostnad, tidsåtgång etc. Prognosen från 1988 baserades på antaganden 
om inkomstökning som klart överstiger den som faktiskt ägt rum och en ökning 
av antal bostäder och arbetsplatser i Tvärbanans närhet som förefaller ligga i 
överkant. I Ny spårtrafik, slutrapport (1989) konstaterades att koncentrationen av 

2 Innan slutrapporten Ny spårtrafik publicerades kom en preliminär rapport. I denna angavs nytto-
kostnadskvoten för Tvärbanan till 2–3 för hästskon och 3–4 för Alvik–Gullmarsplan. I 
slutrapporten konstaterades dock att dessa uppgifter baserades på felaktiga trafikantberäkningar
(Ny spårtrafik, slutrapport, 1989). Av denna anledning utesluts dessa uppgifter från den fortsatta
diskussionen.
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bebyggelse i anslutning till snabbspårvägen är för låg för att resultatet av en 
samhällsekonomisk kalkyl ska bli positivt. Ahlstrand och Johanson (1996) 
konstaterade att man under 1980-talet planerade att utöka antalet bostäder och 
arbetsplatser kring Tvärbanans sträckning, men att planerna inte realiserats. Vad 
som heller inte blivit verklighet är bilavgifter på 20 kr för passage till innerstaden
som antagits.3 Dessutom är turtätheten lägre än vad som kalkylerades med.
Självfallet kommer en eventuell förlängning av Tvärbanan att bidra till att fler 
resenärer bereds tillträde, vilket ger ett ökat resande. Pendeltågsstationen i 
Årstaberg kommer också att medföra ett ökat flöde av resenärer mellan pendeltåg 
och snabbspårväg. 

Som framgår av tabellen har det beräknade samhällsekonomiska utfallet 
varierat betydligt mellan de olika utredningarna. Den första kalkylen resulterade i 
ett under vissa förutsättningar kraftigt samhällsekonomiskt överskott. Övriga 
kalkyler för Hästskon resulterade i nyttor och kostnader av ungefär samma
storleksordning, vilket gav nyttokostnadskvoter i ett intervall runt 1. Kalkyler för 
olika alternativ för sträckan Alvik–Gullmarsplan visar däremot på olönsamhet.
Också de allra senaste kalkylerna som gäller förlängningar i olika riktningar 
resulterar i kraftiga samhällsekonomiska underskott. 

Tabellen visar, precis som tidigare nämnts, att den byggda sträckningen av 
Tvärbanan inte är fullt ut jämförbar med något av de objekt som kalkylerna 
bygger på. Flera kalkyler är gjorda på någon av de sträckningar som ryms inom 
benämningen Hästskon. Då denna är avsevärt längre än den verkliga sträckningen 
är det svårt att bedöma det verkliga utfallet utifrån kalkyler för hästskon. Detta 
gäller de beräknade belastningar som redovisas i Snabbspårvägen – resandet och 
samhällsekonomin (1996), Spårväg i morgondagens Stockholm (1988) samt i 
Snabbspårvägen – Stockholms nya tvärförbindelse (1997).

För Alvik–Gullmarsplan finns fyra olika uppgifter om resande redovisade. Till 
skillnad mot den byggda sträckningen omfattas också anslutning till Älvsjö,
antingen genom en mer sydlig sträckning, eller med ett stickspår från Årsta. En 
försiktig ungefärlig jämförelse torde ändå gå att genomföra om man beaktar att 
Älvsjögrenen visade sig vara sämre samhällsekonomiskt än pendeltågsstationen i 
Årstaberg (Snabbspårvägen – resandet och samhällsekonomin, 1996). En kalkyl 
för den faktiska sträckningen, inklusive pendeltågsstationen vid Årstaberg som är
under uppbyggnad, skulle alltså ha gett bättre samhällsekonomiskt resultat, allt
annat lika. Vi måste dock reservera oss för att också smärre förändringar av 
sträckningen kan innebära att tillgängligheten förändras avsevärt, vilket också 
påverkar efterfrågan på resor.

De kalkyler som mest överensstämmer med den förverkligade Tvärbanan visar 
som framgår ovan undantagslöst på samhällsekonomisk förlust, även om
pendeltågsstationen vid Årstaberg i någon mån skulle förbättra resultatet. För att
vända detta till vinst krävs således ett bättre utfall än det beräknade, dvs. större 
nyttor eller lägre kostnader. Här har vi inte haft möjlighet att utreda
kostnadsutfallet, men däremot har det faktiska resandeantalet jämförts med det 
prognostiserade. I samhällsekonomiska kalkyler för infrastrukturinvesteringar

3 Hass-Klau et al., 2000 diskuterar vikten av att spårvägssystem lanseras som en del i ett bredare
åtgärdsprogram för att bli verkligt framgångsrikt. För att öka antalet resenärer föreslås olika typer
av ”complementary measures”, åtgärder som stärker spårvägssystemets relativa attraktivitet
gentemot andra färdmedel. Även Svensson och Nilsson, 2003 betonar vikten av att nysatsningar på
kollektivtrafik stöttas upp av olika typer av administrativa eller ekonomiska styrmedel.
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gäller i allmänhet att resenärsnytta är den dominerande nyttoposten. Förändringar 
av denna ger därför snabbt utslag även på det totalt samhällsekonomiska
resultatet. Prognoser över framtida resande utgör därför en viktig del av 
beslutsunderlaget för infrastrukturprojekt och en jämförelse med faktiskt resande 
ger en intressant om än partiell utvärdering. 

I Snabbspårväg i Stockholm (1990) anges att 39 000 personer beräknas resa 
sträckan Alvik–Gullmarsplan varje dygn. I Snabbspårvägen runt Stockholms 
innerstad (1993) redovisas belastning på sträckan Alvik–Gullmarsplan, inkl. 
stickspår till Älvsjö4. Uppgifterna anges gälla efter utbyggnad norr om Alvik och 
skulle därför ge en något missvisande bild om vi endast intresserar oss för den 
förverkligade sträckan. Men Johansson och Alstrand (1996) antar ändå att de 
gäller för den södra delen och här följer vi deras exempel. I Snabbspårvägen-
resandet och samhällsekonomin (1996) anges att sträckan Alvik–Gullmarsplan får 
25 000 passagerare per dygn på den mest trafikerade punkten, Årstadal. Enligt 
Stockholm på nya spår (u.å) har Tvärbanan med sträckning Alvik–Gullmarsplan
potential att transportera 30 000 av de 150 000 människor som varje dygn 
passerar broarna över Essingeöarna. Detta är naturligtvis inte en prognos i 
egentlig mening, men kan ändå anses säga något om den trafik som förväntades. I 
Ny spårtrafik (1989) redovisas inga reseprognoser. 

En uppfattning om trenden i resevolymen på Tvärbanan ges av antalet 
påstigande, vilket visas i figuren nedan. 

Antal påstigande per dygn
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Figur 1 Antal påstigande per dygn.

Över tiden kan vi observera en stigande trend, från ca 20 000 när Tvärbanan
öppnade till 30 000 våren 2003. En betydande andel av ökningen torde emellertid
bero på förlängningen till Sickla udde. I februari 2002 var Tvärbanan avstängd 
pga. brosprickor, vilket sannolikt orsakade det kraftiga fallet i antal påstigande de 
följande månaderna.

Uppgifter om prognostiserat och faktiskt resande redovisas omväxlande som 
antal påstigande eller belastning, dvs. resande förbi en specifik punkt. Dessutom 
anges ibland uppgifter för dagens mest trafikerade timme, som infaller under 

4 Eftersom belastningsuppgifterna lästs av från en karta måste vi reservera oss för små geografiska
avvikelser. Belastningsuppgifterna kan vara något felplacerade längs sträckningen.
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morgonrusningen och i andra fall för hela dygn. För att möjliggöra jämförelse 
måste uppgifterna konverteras till samma enhet. Vi måste dessutom kunna
jämföra den numera förlängda Tvärbanan med den ursprungliga sträckningen. 
För att konvertera mellan påstigande och belastning används en empiriskt baserad 
fördelningsnyckel. Denna baseras på trafikräkningar gjorda under perioden 
00820–010820 där såväl påstigande som belastning mättes. Fördelningsnyckeln 
anger hur stor andel av trafikanterna som stiger på och av vid olika hållplatser. Vi 
antar alltså att trafikfördelningen på Tvärbanan är densamma nu som den var då 
mätningarna utfördes. Att detta gäller åtminstone ungefärligt verkar vara en rimlig
utgångspunkt, eftersom generation och attraktion av trafik i ett specifikt område
beror på faktorer som är relativt stabila över tiden, exempelvis bostäder och 
arbetsplatser. Med hjälp av fördelningsnyckeln kan vi beräkna belastning på 
sträckan dels utifrån antal påstigande per dygn för hela sträckan, dels utifrån 
uppgifter om belastning på specifika delar av sträckan.

För att göra en jämförelse med trafiken på den förlängda sträckan möjlig
utnyttjas det faktum att 87 procent stiger på vid hållplatser mellan Alvik och 
Gullmarsplan5. Trafik i maxtimmen utgör ca 12 procent av dygnstrafiken på 
Tvärbanan (Maria Groth). 
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Figur 2 Jämförelse av prognosticerat och faktiskt resande.

Bortsett från belastningsprognosen från 1993, baseras samtliga grafer i 
diagrammet på samma fördelningsnyckel. Detta förklarar att formen på 6 av 7 
grafer är lika. Som synes tycks beräkningarna i Snabbspårvägen runt Stockholms
innerstad (1993) ha allokerat en alltför liten andel resenärer till sträckans östra
delar. Det framgår även att tre av de fyra prognoserna överskattat trafiken på 
Tvärbanan kraftigt. Detta torde bero på att antaganden om befolkningsutveckling, 
bebyggelse etc. överskattats och att turtätheten blivit lägre än planerat.

5 Beräknas utifrån ÅF:s fördelning över påstigande, se bilaga.
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En genomgång av de beslutsunderlag, samhällsekonomiska kalkyler och 
prognoser som föregick projektet visar att man i de flesta fall redan på förhand 
räknade med ett knappt eller t.o.m. negativt samhällsekonomiska resultat. Därför 
skulle resandet behöva överträffa prognoserna för att projektet ska kunna 
betraktas som lönsamt. Även om jämförbarheten mellan beslutsunderlagens 
objekt och Tvärbanans faktiska sträckning är mycket dålig indikerar resultat från
trafikräkningar att Tvärbanan inte genererar nyttor som motsvarar förväntan.  Den 
ungefärliga jämförelse som görs visar att antalet resenärer underskrider det 
prognostiserade antalet. Trots detta finns det en tämligen spridd uppfattning om 
att Tvärbanan är en succé, vilket också används som argument för en fortsatt 
utbyggnad. Vad beror då detta på? En viktig orsak är förmodligen att Tvärbanan 
har en avsevärt mycket högre andel nöjda resenärer än vad som gäller för 
kollektivtrafiken i övrigt. Enkätundersökningar visar att så gott som 100 procent 
av Tvärbanans resenärer är nöjda, vilket kan jämföras med strax över 50 procent 
för pendeltåg och runt 80 procent för Stockholmsområdets kollektivtrafik 
generellt. Tvärbanan uppfattas som bättre än kollektivtrafik i allmänhet bl.a. med
avseende på turtäthet, trygghet samt renhållning av vagnar och hållplatser 
(Schmidt, 2001). Det har också visat sig att inställningen till Tvärbanan har 
förändrats avsevärt i positiv riktning sedan den togs i drift. Innan snabbspårvägen
byggdes var en tredjedel positiva och en tredjedel negativa. Den resterande 
tredjedelen saknade bestämd uppfattning. Efter att Tvärbanan tagits i bruk har 
man kunnat konstatera att hela 75 procent av de tillfrågade har en positiv
inställning och att endast 4 procent är negativa (Widén, 2001). Ytterligare en 
indikation på Tvärbanans popularitet bland resenärer får man vid en jämförelse 
med tunnelbanan i motsvarande sträckning. Resande som färdas hela sträckan 
Alvik–Gullmarsplan kan som alternativ till Tvärbanan åka tunnelbana med byte 
vid T-centralen. Tids- och kostnadsmässigt är de två alternativen identiska, men
turtätheten är något lägre för spårvagnen. Ljungberg (2002) visar i en enkätstudie 
att resenärer som färdas hela sträckningen Alvik–Gullmarsplan uteslutande väljer 
spårvagnen. Detta måste tolkas som att Tvärbanan i en jämförelse med
tunnelbanan framstår som ett attraktivare val. Allt detta är naturligtvis odelat 
positivt men ger endast en begränsad bild av projektets samhällsekonomiska
lönsamhet, eftersom attityderna inte på något sätt hänger samman med 
kostnaderna för Tvärbanan. 

4 Göteborg–Kringen 
I Göteborg pågår sedan några år arbeten med att förbättra och utvidga det
befintliga spårvagnssystemet. De olika momenten ingår i ett projekt som 
betecknas ”Kringen” och som föreslogs i Spårvägsutredningen 1993 (Spårvägs-
utredningen, huvudrapport). Nyanläggningarna ska bidra till att en ring bildas i 
spårvägssystemet, men syftet är inte att leda trafiken i ringlinjer. Istället är
meningen att Kringen ska möjliggöra genare linjedragningen genom spårvägsnätet 
och avlasta sträckorna genom Göteborgs mest centrala delar. 

I Kringenprojektet ingår såväl helt nya spårsträckningar som förbättringar
längs befintliga sträckningar. En ny sträckning har redan öppnas upp i en nybyggd 
tunnel mellan Korsvägen och Chalmers. Hösten 2003 öppnas ett nytt spår längs 
Skånegatan, vilket ger en helt ny sträckning utmed det s.k. evenemangsstråket
mellan Korsvägen (Liseberg) och Ullevi. För att möjliggöra sammankoppling till 
det befintliga nätet byggs nya broar över Fattighusån. Sedan tidigare har en ny bro 
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för spårvägstrafiken vid Annedalsmotet tagits i drift och bytespunkterna 
Korsvägen och Järntorget byggts om (Kringennytt). Upprustningen av Göteborgs 
spårvägssystem omfattar även inköp av 40 st. nya fordon. Dessa kommer att 
levereras 2004 från den italienska tillverkaren Ansaldobreda (pressmeddelande
2002-08-13). Det finns också planer på att tillfoga ytterligare en länk till
Göteborgs spårvägssystem. Då Götatunneln är klar är det tänkt att Lilla Torget 
och Lilla Bommen ska förbindas med den s.k. Operalänken, men detta projekt är 
ännu ej finansierat (Lätta spår nr 1 2003). 

Spårvägsutredningen hade från början det mer förutsättningslösa uppdraget att 
utreda framtiden för Göteborgs spårvägar. Utredningen initierades som en följd av 
Trafiknämndens ansträngda ekonomi och skulle genom en bred ansats utvärdera 
kollektivtrafiken i det centrala Göteborg. I utredningen arbetades med flera 
tänkbara alternativ, alltifrån total nedläggning av spårvägen till utbyggnad. 
Inledande skrivningar indikerar en pessimistisk syn på spårvägens framtid.
Exempelvis konstaterades att med hänsyn till de givna budgetramarna ”har 
sannolikt Göteborg inte råd att köra spårvagn där det är billigare att lösa 
transportbehovet med busstrafik” (Spårvägsutredningen, huvudrapport). Det 
förfaller dock ha funnits en misstanke om att spårvägstrafiken inte drevs på ett 
optimalt sätt och att man skulle kunna ge spårvägstrafiken ny livskraft 
(Spårvägsutredningen, bilaga 5).

Spårvägsutredningen visade att den samhällsekonomiska nyttan med att 
utvidga systemet till en spårvägsring var 41 Mkr/år, jämfört med det då befintliga
linjenätet som var referensalternativ. Huvuddelen av nyttan bestod av 
trafikantvinster (32 Mkr/år). Därutöver beräknades utbyggnaden av spårvägs-
systemet generera årliga miljövinster motsvarande 9 Mkr. De totala investerings-
kostnaderna beräknades till 548 Mkr. Utöver investeringskostnader redovisas
samhälleliga marginalkostnader för ytterligare fordonskilometer där spårvägen 
visar sig konkurrenskraftig med avseende på trängsel och miljö. Däremot
konstaterade utredarna att olyckskostnaden är spårvägens relativa svaghet jämfört 
med andra färdmedel. Till den samhällsekonomiska kalkylen används en räntesats
på 5 procent (Spårvägsutredningen, huvudrapport). Den räntesats som rekom-
menderas i samhällsekonomiska kalkyler idag är 4 procent (SIKA, Rapport 
1999:6), vilket troligtvis skulle ge ett något bättre samhällsekonomiskt netto 
eftersom en lägre ränta ger ett bättre utfall för långsiktiga investeringar.

Senare gjordes andra kalkyler med syfte att jämföra olika trafikeringsalternativ.
I dessa tas tillgången till infrastruktur för given. I dessa kalkyler ingår alltså inga 
investeringar utan endast kostnader för drift- och trafikeringskostnader. Övriga 
principer för beräkningarna redovisas inte. Syftet med dessa kalkyler är att 
jämföra olika trafikeringsalternativ eftersom det har diskuterats att förändra 
linjenätet (Kringen Etapp 1 – trafikering). Några ändringar av linjenätet utöver de 
som motiveras av nyanlagda spår är dock inte aktuella under den närmaste tiden. 
Resvaneundersökningar visar att resor till och från olika förorter är tunga 
relationer, men de är svåra att försörja genom en direkt anpassning av linjenätet.
Vad som kan bli aktuellt är däremot en spridning av ”Hisingslinjerna” 2 och 4 så 
att dessa inte trafikerar samma sträcka genom centrum, vilket de i viss
utsträckning gör idag (Börje Ödlund, 021112).

I spårvägsutredningen resonerades det också kring ytterligare positiva effekter.
Spårvägen sägs vara en del av Göteborgs stadsbild och dessutom ansågs den bidra 
till att förbättra ”stadens begriplighet och läsbarhet” (Spårvägsutredningen, 
huvudrapport, sid. 84). Man konstaterade också att spårvägen är mer komfortabel 
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än buss, vilket avspeglas i att den tid som spenderas på spårvagn viktas till
95 procent av tiden på buss (Spårvägsutredningen, huvudrapport, sid. 33). 

4.1 Trafikvolymer
Eftersom ”Kringens” delar infogas i ett befintligt nätverk är det svårt att mäta hur
resandeströmmarna påverkas. Det är dock sannolikt att flödena på de linjer som
trafikerar tunneln mellan Korsvägen och Chalmers främst består av nygenererad 
trafik. Tidigare har det varit svårt att färdas sträckningen, inte bara med spårvagn, 
utan också med bil och buss (Börje Ödlund, 021112).

Löpande sker uppföljning av resande genom stämplingsstatitistik. Eftersom 
många använder olika typer av periodkort räknar Västtrafik emellertid med att 
endast ca 50 procent av resenärerna verkligen registreras, även om alla resenärer 
uppmanas att göra det. Detta medför naturligtvis att stämplingsstatistiken ger
ytterst osäkra indikationer på resandets faktiska utveckling. Fram t.o.m. våren 
2002 registrerades med metoden ett ökat antal resande, men därefter har 
uppgången vänts i en negativ trend.

För att få en säkrare uppfattning av trafikens omfattning genomförs emellanåt
manuella räkningar, där antalet passagerare i förbipasserande vagnar registreras 
vid olika mätpunkter i staden. Under de sista två veckorna i november 2002 
utfördes räkningar vid fyra tillfällen. Räkningarna gjordes vid Hjalmar
Brantingsplatsen, Järntorget och Marklandsgatan, punkter där det kan antas att 
utbyggnaden av spårvägen påverkar trafikantvolymerna. Mätningarna spriddes till 
olika perioder under dygnet. Den första tidpunkten är under morgonrusningen
mellan 6.30–9.00 då huvuddelen av resorna är arbetsrelaterade. Under denna 
period körs turer var tionde minut. Den andra perioden är 11.00–13.00 då trafiken 
är något glesare, med turer var tolfte minut. Trafikanterna under perioden består
till stor del av pensionärer och ett vanligt syfte med resorna är inköp. Den tredje 
perioden infaller kvällstid mellan 19.00 och 21.00 då resenärerna främst utför 
fritidsresor. Dessa räkningar indikerar att resandet med Göteborgs spårvägar ökat
med totalt sett ca 8 procent under perioden 1999–2002. Då ökningen mellan 1999 
och 2001 var i storleksordningen 3 procent kan man eventuellt härleda orsaken till 
de resterande 5 procenten till byggnationen av Kringen. Börje Ödlund poängterar 
dock att underlaget från mätningarna inte är tillräckligt omfattande för att säkra
slutsatser ska kunna dras.

För att få en mer precis uppfattning om resandet försågs hösten 2002 18 vagnar 
med utrustning som automatiskt registrerar antalet på- och avstigande. Med 
utrustningen ska exempelvis trafiken till och från olika hållplaster och på 
specifika turer kunna mätas. Dessutom är en förhoppning att det ska bli möjligt att 
uppskatta vilka effekter olika trafikstörningar har på resandet. Under en inledande 
period har systemet dock inte fungerat tillfredsställande pga. problem med
utrustningens mjukvara (Börje Ödlund, 030602). 

Sammanfattningsvis är resandeutvecklingen för Göteborgs spårvägssystem
något oklar. Stämplingsstatistiken visar på färre resande, medan de trafikräkningar 
som genomförts istället visar på en ökning, där en betydande andel av 
trafikökningen skulle kunna vara en effekt av spårvägssystemets ökade utbredning 
i och med Kringenprojektet. All statistik är dock mycket osäker.
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5 Indirekta effekter
Stadens utveckling sker i ett komplext samspel mellan å ena sidan den bebyggelse 
vari en stor del av stadens verksamheter äger rum och å andra sidan det 
transportsystem som sammanfogar verksamheterna. Stadens struktur kan därför 
förklaras av samspelet mellan fastighets- och transportmarknaderna (Book & 
Eskilsson, 1997). Det har därför blivit alltmer uppenbart att planering av 
transporter och bebyggelse måste samordnas bättre för att stadsmiljön ska kunna 
utvecklas på ett positivt sätt. Inte minst visas detta av att spårburen kollektivtrafik
i stadsmiljö i tilltagande omfattning kommit att lanseras som en del av urbana
vitaliseringsprogram6.

Ur detta perspektiv måste också effekter som inte är snävt transportrelaterade
beaktas då stadens transportsystem förändras i olika avseenden. I dessa 
sammanhang talar man om ”indirekta effekter” vars koppling till transport-
systemet är komplex och svårtillgänglig för analys. Indirekta effekter är 
problematiska att hantera på ett objektivt och transparent sätt då de är svåra att 
mäta i kvantitativa termer och behäftade med osäkerhet. Därför presenteras de 
vanligtvis i allmänna och oprecisa termer, ofta som ett komplement till en 
samhällsekonomisk kalkyl. I Nordling (2001) sid. 47 konstateras t.ex. att 
begreppet ”markanvändningseffekter” används på ett oklart sätt. Eftersom faktisk
eller prognostiserad markanvändning ingår som en förutsättning i kalkyler riskerar 
man här att använda samma effekt två gånger. 

Trots problemen är det ett faktum att kompletterande beslutsunderlag med
indirekta effekter redan används och att det är en medveten strategi. I ett flertal
utredningar poängteras att de samhällsekonomiska kalkylerna måste kompletteras 
med markanvändningseffekter av olika slag (se t.ex. Snabbspårväg i Stockholm,
1991). I en översyn av den samhällsekonomiska kalkylmetodiken konstateras 
vidare att icke-kvantifierbara värden bör ges ökad uppmärksamhet i 
planeringsprocessen (SIKA, Rapport 1999:6). Naturligtvis strävas det efter att i 
möjligaste mån kvantifiera indirekta effekter och integrera dem i en formell
samhällsekonomisk kalkyl. För att möjliggöra detta krävs dock en omfattande 
metodutveckling för kvantifiering och prissättning. Arbete med detta har initierats 
inom Light Rail-Light cost, del II (Johansson, 2000) och bedrivs vid ekonomiska
institutionen Linköpings Universitet.

Är det möjligt att fånga upp effekter till följd av ett utvecklat transportsystem?
Vilka effekter är troliga? Att goda möjligheter till kommunikation med
omgivningen bidrar till högre fastighetsvärden är ett relativt oomtvistat faktum 
som har formaliserats i den s.k. markvärdesmodellen (Hagget, 1983). Detta torde 
sammanfatta det som allmänt benämns ”markanvändningseffekter”. Goda 
transportmöjligheter bidrar också till att de geografiska marknadsområdena för 
olika ”varor” växer, vilket bidrar till att specialisering och arbetsdelning kan
drivas längre, med sannolika produktivitetsförbättringar som följd. Det kanske 
mest uppenbara exemplet är arbetsmarknaden, där goda kommunikationer bidrar 
till en mer effektiv matchning av utbud och efterfrågan, kort sagt ett bättre 
utnyttjande av arbetskraftens kompetens. Dessa effekter anses vara försummade i
traditionell samhällsekonomisk kalkyl (Hedström, 1999). Ovanstående antyder i 

6 Vid TramTrain Congress, Karlsruhe, 17–18 oktober 2002 presenterades ett flertal projekt som
komponenter i en allmän förbättring av stadsmiljö och kollektivtrafik, alltså inte enbart som
alternativa kollektivtrafiksystem.
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någon mån att transportsystemet skulle styra den ekonomiska utvecklingen och 
således vara överordnat de verksamheter som transporterna syftar till att 
sammanlänka. Det förklarar uppfattningen att infrastrukturinvesteringar kan 
utnyttjas för att blåsa nytt liv i bebyggelsemässigt och ekonomiskt stagnerande 
områden och bli startskottet för en positiv utveckling av staden som ekonomisk
och social miljö. Häri ligger naturligtvis en optimistisk syn på möjligheterna att
påverka utvecklingen genom planering och anläggning. I någon mån kontrasterar 
detta mot utgångspunkter för den etablerade kalkylmetodiken. Där ges 
transportsystem en i huvudsak passiv roll som innebär att en befintlig efterfrågan
fångas upp.

Om tillgänglighet bestämmer priset på fastigheter, medför följaktligen
osäkerhet beträffande tillgänglighet, t.ex. genom att busslinjer flyttas, att mark-
och fastighetsvärdena blir mer osäkra. Eftersom storskaliga transporter såsom
kollektivtrafik kräver hög koncentration av resenärer krävs strukturer som bidrar 
just till en sådan koncentration. Den spårbundna trafikens långsiktiga och stabila 
utformning, gör att exempelvis fastighetsmarknadens aktörer kan betrakta den 
framtida stadsstrukturen som mindre osäker och välja lokalisering nära befintlig
infrastruktur. I utredningen om Göteborgs spårvägar konstateras att spårvägen ger 
staden en ”fast ryggrad” som gör det enklare att förverkliga planerad förtätning av 
staden. Detta har också uttryckts som en strävan att förbättra ”stadens begriplighet 
och läsbarhet”, en nytta som dagens kalkyler inte fångar (Spårvägsutredningen
huvudrapport, 1993 sid. 84). I Spår efter Dennis (1996) diskuteras möjligheten att 
utnyttja spårinvesteringar som ”strukturella instrument” genom att erbjuda en hög 
kapacitet redan innan efterfrågan finns. Långsiktigheten bidrar även till att
transportinfrastrukturens omgivningar kan kostas på en attraktiv utformning
(Svensson och Nilsson, 2003). En stabil struktur medför alltså att verksamheter
och bebyggelse koncentreras, vilket sannolikt är ekonomiskt gynnsamt. När det 
gäller butiker har det visat sig att geografisk koncentration medför fördelar för 
såväl kunder som butiksägare. Kunden kan på ett enkelt sätt jämföra varor och 
enskilda butiker kan dra nytta av att deras ”grannar” attraherar konsumenter. Den 
samlade efterfrågan blir alltså större om butikerna samlokaliseras än om de 
lokaliseras på skilda platser (Eppli & Benjamin, 1994). På motsvarande sätt har 
det visat sig att klustring av företag kan innebära att en dynamisk och kreativ 
miljö skapas. Ett exempel på vad spårvägssatsningar kan åstadkomma är franska
Strasbourg. Staden fick light rail 1991 och sedan dess har detaljhandelns 
omsättning ökat. Lägenhetspriserna har höjts och omsättningen av hus har sänkts. 
Detta tyder på att områden i spårvägens närhet nu upplevs som mer attraktiva än 
tidigare. Dessutom har det vid spårvägens slutstationer etablerats stora varuhus 
(Hass-Klau & Crampton, 1998, sid. 88). Den fasta strukturen i spårburen trafik är 
också till direkt fördel för resenärerna. Inflexibiliteten är en fördel, eftersom
sträckning och hållplatsplacering kan ses som givet på tämligen lång sikt (Spårväg 
i morgondagens Stockholm, 1988, sid. 9). 

Utöver dessa effekter som även om de är svåra att kvantifiera i huvudsak kan 
beskrivas i ekonomiska termer, påverkas också andra dimensioner. Dessa viktiga 
men svårfångade effekter brukar sammanfattas i begreppstrippeln ”skönhet, 
trevnad och trygghet” (Jansson, 1996). (För en diskussion om sambandet mellan
urban spårtrafik och dessa effekter se Svensson och Nilsson, 2003.) 

Mycket talar alltså för att traditionell samhällsekonomisk kalkyl missar
faktorer som uppfattas som väsentliga. Det är därför svårt att argumentera för att 
kalkylerna ensamt ska fälla hela avgörandet. Praxis förefaller också vara att inte
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följa resultaten från samhällsekonomisk kalkyl slaviskt. Detta visar inte minst
projektet Tvärbanan. Beslutsfattarna måste rimligen ha uppfattat de
samhällsekonomiska kalkylerna som bristfälliga eller endast av partiellt intresse
eftersom Tvärbanan byggdes trots tydliga indikationer på samhällsekonomisk
olönsamhet. Att så är fallet också generellt har visats av Ljungberg (2003). Av en 
enkätundersökning riktad till lokala och regionala trafikhuvudmän framgår att 
cost benefit analysis (CBA) sällan används och att ansvariga dessutom anser det 
finnas instrument som är överlägsna CBA i deras tillämpningar.

6 Samhällsekonomisk lönsamhet i urbana 
kollektivtrafikprojekt

Kringen, tillbyggnaden av Göteborgs spårvägar har som vi sett ovan beräknats bli 
samhällsekonomiskt lönsam. Med en traditionell definition av samhällsekonomisk
lönsamhet verkar satsningar på light rail annars vara notoriskt svåra att räkna hem.
Alldeles oavsett om objekten bedöms som välmotiverade och bra visar CBA att de 
inte går att försvara samhällsekonomiskt. De ursprungliga kalkylerna för 
Tvärbanan visade ju i de flesta fall på olönsamhet. Ett nyare exempel är den 
planerade förlängningen av Tvärbanan från Alvik mot Kista. Denna kommer
enligt beräkningar att generera en nytta som endast motsvarar 35–40 procent av 
årskostnaden. Detta trots ett stort beräknat antal resenärer (145 000 påstigande per 
dag i alternativet till Danderyds sjukhus) och betydande restidsvinster (Tegnér, 
2002). Internationella exempel visar samma sak: I Braunschweig, Tyskland, 
gjordes under den första planeringsfasen omfattade generella ”feasibility studies”. 
Då dessa visade ”lovande” resultat gick man vidare med en samhällsekonomisk
kalkyl. Denna visade dock att det planerade nätverket måste reduceras för att få 
lönsamhet. Exemplen visar att resultatet från en samhällsekonomisk kalkyl inte 
alltid överensstämmer med indikationer från andra typer av beslutsunderlag. 

Varför är då investeringar i kollektivtrafik och i synnerhet spårburen 
kollektivtrafik så svåra att få lönsamma? Frågan antyder den tämligen spridda
uppfattningen att dessa projekt är bättre än vad ekonomiska kalkylmodeller
indikerar. Om så är fallet lämpar sig inte kalkykylmodellen för kollektiv-
trafikinvesteringar i urban miljö. Ljungberg (2001) konstaterar att metodiken för 
samhällsekonomisk utvärdering av infrastrukturinvesteringar ursprungligen 
utformades för projekt utanför tätorterna. Denna metodik har sedan kommit att 
utnyttjas även för projekt i städer och andra tätorter, men förmår inte fånga upp 
alla relevanta faktorer. Staden är i flera avseenden mer komplicerad att hantera 
och därför finns ett behov av metodutveckling som bl.a. bör inriktas på 
differentierade tidskostnader och på infrastrukturinvesteringars påverkan på 
stadsbilden i form av omlokalisering.

Ett förslag till modifiering av kalkylmetodiken har presenterats av Transek. De 
föreslår att tidsvärden löpande bör justeras upp med motsvarande 50 procent av 
realinkomsten. Tillsammans med högre värdering av skador/dödsfall, miljö-
effekter och beaktande av att kollektivtrafikresorna delvis består av långväga resor 
(som har ett högre tidsvärde) så kommer Transek fram till att den föreslagna
förlängningen av Tvärbanan, Alvik–Helenelund inte har en nytto-kostnadskvot på 
0,45 utan 1,1 (Tegnér, 2002). Vad som föreslås är alltså att nyttor som redan ingår 
i kalkylen omvärderas.

Oavsett vilken vikt samhällsekonomiska analyser tillmäts är bör de utföras 
enligt gällande riktlinjer, inte minst för att säkerställa jämförbarhet mellan olika
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objekt. I en rapport från riksdagens revisorer konstateras att ”det faktum att en 
investerings samtliga effekter inte kan beaktas i en kalkyl påverkar… inte kravet
på att kalkylerna måste vara av hög kvalitet” (Riksdagens revisorer rapport 
2000/01:5.). Riksdagens revisorer är kritiska till redovisning av kalkylförut-
sättningar och beräkningar i allmänhet är otydliga och att de prognoser som 
kalkylerna baseras på är optimistiska i överkant. Revisorerna anser inte att den
samhällsekonomiska kalkylen ensam ska utgöra beslutsunderlag, men förespråkar 
att samtliga effekter av en investering, såväl kvantifierbara som icke-
kvantifierbara ska redovisas samlat.
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Sid 1 (2) 

Fördelningsnyckel
Belastning definieras som det antal passagerare som passerar en viss punkt längs 
en sträckning. Utifrån uppgifter om på- och avstigande beräknas belastning efter 
stationi således som belastning vid stationi-1 + påstigande vid stationi - avstigande
vid stationi. Belastning i båda riktningar beräknas som summan av belastningarna 
i respektive riktning.

Tabell 2  Fördelningsnyckel för på- och avstigande. (Baserad på genomsnitt av
trafikräkningar 000820–010820.)

Påstigande Avstigande
Alvik-
Gullm.

Gullm.-
Alvik

Båda
riktn.

Alvik-
Gullm.

Gullm.-
Alvik

Båda
riktn

Alvik 36 % 0 % 18 % 0 % 31 % 15 % 
Alviks strand 3 % 2 % 2 % 4 % 3 % 4 % 
St. Essingen 6 % 3 % 5 % 3 % 6 % 5 % 
Gröndal 7 % 4 % 6 % 4 % 10 % 7 % 
Trekanten 3 % 2 % 3 % 2 % 3 % 2 % 
Liljeholmen 24 % 23 % 24 % 24 % 25 % 25 % 
Årstadal 2 % 2 % 2 % 2 % 2 % 2 % 
Årstaberg 4 % 4 % 4 % 3 % 4 % 4 % 
Årstafältet 4 % 4 % 4 % 3 % 4 % 4 % 
Valla torg 7 % 4 % 6 % 4 % 8 % 6 % 
Linde 4 % 2 % 3 % 3 % 3 % 3 % 
Globen 1 % 9 % 5 % 12 % 1 % 7 % 
Gullmarsplan 0 % 40 % 20 % 35 % 0 % 18 % 

Utifrån uppgifter om andel på- och avstigande vid olika hållplatser kan ett 
förhållande mellan antal påstigande (resande) och belastning (över båda 
riktningarna) beräknas. Dessutom kan ett index som visar belastningens relativa 
storlek vid olika punkter beräknas. Utifrån indexet kan uppgifter om belastning i 
en punkt omvandlas till belastningsuppifter för hela sträckan.
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Tabell 3 Belastningsfördelning och –index. (Baserad på genomsnitt av trafik-
räkningar 000820–010820.) (Notera att kolumn 3 endast är en omskalning av 
kolumn 2.) 

Förhållande mellan 
belastning och antal resande

Belastningsindex

Alvik 0,36 1
Alviks strand 0,62 1,76
St. Essingen 0,67 1,87
Gröndal 0,73 2,03
Trekanten 0,79 2,21
Liljeholmen 0,79 2,21
Årstadal 0,80 2,23
Årstaberg 0,81 2,25
Årstafältet 0,82 2,28
Valla torg 0,85 2,36
Linde 0,89 2,48
Globen 0,78 2,18
Gullmarsplan 0,36 1,00

Tabell 4  Andel påstigande per station. Båda riktningarna.  
Alvik–Gullmarsplan Alvik– Sickla udde 

Alvik 18 % 14 % 
Alviks strand 2 % 1 % 
St. Essingen 4 % 4 % 
Gröndal 6 % 5 % 
Trekanten 3 % 3 % 
Liljeholmen 23 % 19 % 
Årstadal 1 % 1 % 
Årstaberg 4 % 3 % 
Årstafältet 5 % 4 % 
Valla torg 6 % 5 % 
Linde 3 % 3 % 
Globen 5 % 5 % 
Gullmarsplan 20 % 22 % 
Mårtensdal 4 % 
Luma 4 % 
Sickla kaj 3 % 
Sickla udde 2 % 

Summa 100 % 100 % 
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