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Sammanfattning

| ”Samhallsekonomi i modern sparvagstrafik” studeras resandet pa Tvéarbanan i
Stockholm och Kringen i Goteborg. Trafikvolymerna granskas mot bakgrund av
samhaéll sekonomiska analyser och prognoser som gjortsinfor projekten. Dessutom
fors en generell och oversiktlig diskussion om s.k. indirekta effekter. De kalkyler
som gjorts for Tvérbanan visar i alméanhet pa dalig I6nsamhet, men baseras pa
strackningar som inte fullt ut & jamforbara med den som faktiskt byggdes. Om en
jamforelse mellan prognostiserat och faktiskt resande &anda gors forefaler
prognoserna ha Overskattat resandet. Att viktiga forutséttningar sdsom
bebyggelseutveckling, turtdthet m.m. inte blivit som planerat gor dock
jamforelsen vansklig. Oavsett vilka orsakerna & sd medfor det |8ga resandet dock
att nyttan ocksa blir lagre. Kringen bestar till skillnad fran Tvéarbanan av delar
som infogas i ett befintligt system. Att méta resandeeffekter a darfor mycket
svart. Utbyggnaden berdknades vara samhallsekonomiskt l6nsam i jamforelse
med ett of or&ndrat system, med resendrsvinster som mest betydel sefulla nyttopost.
Olika métningar indikerar att byggandet av Kringen kan ha paverkat resandet med
Goteborgs sparvagnar positivt, samtidigt som annan statistik visar en fallande
trend. All statistik om resandet pa Kringen & emellertid mycket osdker.
Betréffande indirekta effekter konstateras det i rapporten att sddana sannolikt
existerar och ocksa ofta anvands som argument for olika projekt. Att utnyttjaicke-
kvantifierbar information har ett visst stéd i de riktlinjer som ska anvéndas vid
planering av infrastrukturprojekt, samtidigt som ambitionen & att sa langt som
mojligt utveckla metoder for att fanga effekter kvantitativt. Slutligen konstateras
att det i allménhet forefaler vara svart att fa samhallsekonomisk |6nsamhet i
sparbunden urban kollektivtrafik, vilket eventuellt kan bero pa att den anvanda
kalkylmetoden &r i behov av utveckling eller forfining.
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1 Bakgrund

Vid Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI i LinkOping pagar sedan
juni 1999 temat Light Rail — Light Cost, del I1. Temat finansieras huvudsakligen
av Vinnova med delfinansiering fran Vagverket och Banverket och kommer att
avslutas under 2003.

Det Overgripande syftet med temat & att anadysera "Sparvéagens plats i
transportsystemet” fran ett tvarvetenskapligt helhetsperspektiv. Fragestallningar
som ryms inom projektet & om — och i sa fal — nar, var och hur sparvagstrafik
kan vara ett |ampligt kollektivtrafikalternativ.

Temat & uppdelat i fyra delomréden: Marknad, Ekonomi, Infrastruktur och
Fordon samt Sparvégssystem i stadsmiljé och ett 10-tal olika delprojekt. Temat
har saval styr- som referensgrupp med representanter fran sparvagen Norrkoping,
Trafikkontoret i Goteborg, Goteborgs Sparvagar, Linkopings Universitet, Lunds
Tekniska Hogskola, Banverket, Vagverket, Boverket, Regionplane- och
Trafikkontoret i Stockholm samt Jarnvagsi nspektionen.

Temat initierades till foljd av den almanna utvecklingen inom sparvags-
omradet. Det var mojligt att utomlands men ocksd i Sverige skonja ett okat
intresse for sparvagstrafik bade med avseende pa nya sparvagssystem och fortsatt
utveckling av befintliga system. Manga av dessa projekt hade uppfattats som
lyckosamma med okat resande, attraktivare stadsmiljéer och minskade tréngsel-
problem for biltrafiken. Det fornyade intresset foljde pa en langre period
karakteriserad av avveckling. | mitten pa 1900-talet avvecklades flertalet av
Sveriges sparvégssystem. Anledningen var en kombination av bilismens
utveckling och sparvégssystemens stora behov av kostnadskrévande upprustning
och férnyelse. Det var bara i Goteborg, Norrkdping och Stockholm som man
lyckades utveckla en fortsatt sparvagstrafik. Sparvégstrafikens avveckling har i
sin tur medfort att vardefull kompetens gétt forlorad, kompetens som nu behover
utvecklas for att det nyvackta intresset ska ha goda forutséttningar att omséttas i
framgangsrika projekt.

Inom temats delomréde ekonomi ingdr bl.a. ett projekt med syfte att granska
samhallsekonomiska analyser for nya sparvagsprojekt. Projektet startades ungefar
samtidigt som Tvérbanan sattes i drift och det var darfor naturligt att folja
utvecklingen av resandet pa Tvarbanan och jamfora med prognoser som gjorts
under projekteringsfasen. Huvudsyftet med delprojektet blev darfor att gora en
uppfoljning av de resandeprognoser som gjorts for Tvarbanan. Samtidigt drog
arbetet med "Kringen”, utbyggnaden av Goteborgs sparvagsndt, igang.
Resandeeffekter av utbyggnad &r naturligtvis svarare att méta jamfort med ett helt
nytt system, men i projektet har utvecklingen kring Kringen anda foljts i nagon
man. Tvarbanan och "Kringen” kontrasterar pa ett intressant sétt emot varandra.
Tvarbanan & i princip en fristdende linje aven om det & mgjligt att byta till
Nockebybanan i Alvik. Nyanlaggningarna i Goteborg daremot infogas i ett
befintligt och tamligen omfattande nét. Utéver granskningen av dessa bada objekt
lades ytterligare ett moment till projektet. Detta omfattar en mer teoretisk
diskussion av indirekta effekter. Utover nyttor som direkt tillfaller de resande kan
man eventuellt forvanta sig indirekta nyttor, exempelvis i form av vitaliserade
stadsmiljoer, okad tillvaxt i lokalt néringsliv, stigande fastighetspriser etc.
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2 Metod/Avgransningar

Denna rapport syftar dels till att redovisa en uppféljning av de
samhdllsekonomiska kalkyler som gjorts infér byggnationen av Tvéarbanan
respektive Kringen och dels till att diskutera potentiella indirekta effekter utanfor
den samhdllsekonomiska kalkylens ram. Till det forsta momentet utnyttjas
beslutsunderlag samt uppgifter om resandeutveckling. Utvarderingen & endast
partiell da& fokus helt ligger pa utvecklingen av antal resande i forhallande till
gjorda prognoser. Nagon uppfdljning av kostnadsutfallet har inte kunnat goras
inom projektets ram. | det andra momentet fors en mer teoretisk diskussion, med
en genomgang av effekter som namnsi forskning och utredningar.

2.1 Samhallsekonomiska I[d6nsamhetsberdkningar

Samhéllsekonomiska kalkyler eller cost-benefit kalkyler har anvants sedan 1950-
talet och syftar till att systematiskt sammanstélla kvantifierbara nyttor och
kostnader for ett planerat projekt (Hedstrom, 1999). Kalkylen ska dels visa om
projektet Overhuvudtaget & [6nsamt och dels underlétta prioritering mellan olika
och konkurrerande projekt (SIKA, Rapport 1999:6).

Den samhdllsekonomiska analysen sammanfattas med en nyttokostnadskvot
(nyttor/kostnader). Ett samhallsekonomiskt ”break-even” uppstdr da nuvérdet av
nyttorna motsvarar nuvardet av kostnaderna, dvs. da nytto-/kostnadskvoten &r 1.
DA nytto-/kostnadskvoten Gverstiger 1 har vi alltsa ett [6nsamt projekt, medan en
nytto-/kostnadskvot under 1 indikerar att kostnadssidan inte vags upp av en
motsvarande mangd nyttor. Pa grund av att kostnads- respektive nyttoskatt-
ningarna &r behéftade med en betydande osdkerhet bor tolkningen av kvoten inte
vara altfor strikt. Man bor alltsa kréva vissa avvikelser i positiv respektive
negativ riktning for att ett projekt med sakerhet ska kunna ségas vara lonsamt eller
ol bnsamt.

Begreppet ”samhallsekonomisk |onsamhet” & problematiskt eftersom det
logiskt sett omfattar alla effekter, men i operativ mening har en sndvare definition.
| princip ska naturligtvis alla relevanta effekter inga for att en kalkyl ska anses
sammanfatta det samhdlsekonomiska utfallet. Mgjligtvis &r detta en av orsakerna
till diskussioner kring analysernas fortjanster, svagheter, relevans etc.

3 Tvarbanan

Tvarbanan 16per, som namnet avsGjar, "pa tvaren” i Stockholms halvcentrala
band. Just den tvargdende strackningen skiljer den frén &vrig sparburen
kollektivtrafik, som huvudsakligen har radiella linjer. Ett av Tvéarbanans syften
var att sammanlanka dessa radiella forbindelser och pa ett béttre st forsorja
omréden omedelbart utanfor centrum med Kkollektivtrafik. Ursprungligen
planerades en omfattande stréackning som med borjan vid Slussen skulle |6pa
genom halvcentrala delar i sddra, véastra och norra Stockholm. Denna stréckning
kom att bendmnas Hastskon.

En ambition under planeringen av Tvérbanan var att astadkomma en effektiv
andutning till pendeltagstrafiken soderifran (Snabbsparvdg i Stockholm
Delstracka Alvik—Gullmarsplan, 1990). | utredningsarbetet konkretiserades detta i
tva forsag, ansutning vid en nybyggd pendeltégsstation i Arsta eller vid den
befintliga stationen i Alvgjo. Anslutning i Alvg6 kunde ske antingen genom att
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|&ta Tvéarbanan passera Alvsjo station genom en sydlig bagformad strackning eller
genom ett stickspar mellan Arsta och Alvsjé. Som ett tredje inofficiellt alternativ
for att integrera sparvagstrafik med pendel- och fjarrtdg lanserades TramTrain,
aven kallad Duosparvag, en teknisk l6sning som mojliggor trafikering av savé
sparvagnsspar som traditionella jarnvagsspar. (For en diskussion om
mojligheterna att utnyttja TramTrain i Stockholm se Sparkoppling, 1996 och
Sabel, 1998)*

Det projekt som senare genomfordes omfattade dock en betydligt kortare
strécka an Hastskon. Vid dppningen varen 2000 gick Tvéarbanan mellan Alvik och
Gullmarsplan, men efter forlangning i augusti 2002 & den Ostra andhallplatsen
belagen vid Sickla udde. Beslutet om att bygga Alvik—Gullmarsplan togs 1992
inom Dennispaketet och forverkligades, trots att Dennisoverenskommelsen i
ovrigt sprack, 1997. Jamfoért med de ursprungliga planerna saknas ocksa
kopplingen till pendeltagstrafiken soderut, utan station i Arsta eller stickspér till
Alvsj6 (Nordling, 2001). | nulaget pagér dock byggnation av stationen i Arstaberg
som berdknas vara klar 2005 (SL, Arstabergs pendeltégsstation, 2000).
Pendeltagstationen byggs till en kostnad motsvarande en tredjedel av kostnaden
for ett stickspdr till Alvgo (SL direkt 010222). Utover den strackning som &r
byggd finns planer pa forlangningar bade norrut (Tvéarbana norr) mot Kista och
osterut mor Saltsiobaden. (SL, Tvarbana Ost, 2002 och Shabbsparvag Tvarbana
Norr, 2001). Forlangningen osterut planeras ersitta den av ader markta
pendeltégstrafiken pa Saltsobanan. Det kan alltsd konstateras att utvecklingen
aven i Stockholm kan bli integrering av sparburen kollektivtrafik Gver kortare och
langre distanser, i den riktning som blivit alt vanligare pa den europeiska
kontinenten i och med utbyggnaden av sk. TramTrain.

Infér byggandet av Tvérbanan gjordes flera samhallsekonomiska analyser
(Sparvéag i morgondagens Stockholm, 1988, Ny spartrafik, 1989, Snabbsparvagen
— resandet och samhéllsekonomin, 1996). Mot de tva forsta av dessa har riktats
tamligen skarp kritik. De metoder som anvandes dverensstdmde inte med gallande
riktlinjer, t.ex. har diskonteringsrantan avvikit fran den rekommenderade i flera
fall, vilket paverkar utfallet i hog grad. Dessutom har de forutsittningar som
prognoserna grundas pa redovisats pa ett oklart stt, vilket forsvarar uppfoljningen
avsevart (Nordling, 2001). | Shabbsparvagen — resandet och samhéllsekonomin
(1996) pdpekas att de forutséttningar och metoder som anvants i tidigare
berdkningar omgjliggor jamforelser mellan olika kalkyler. Ytterligare kritik har
framforts av Ahlstrand och Johansson (1996) som & genomgaende kritiska mot
savdl metod som presentation i utredningar om snabbsparvagen. Forfattarna
menar t.ex. att resultaten fran kalkylerna & missvisande eftersom moms och
kapitalknapphetsfaktorer utelamnats och att effekter fran en eventuell framtida
forlangning utnyttjats pa ett felaktigt sétt.

Snhabbsparvagen — resandet och samhallsekonomin publicerades forst nar
byggnationen inletts. Enligt Nordling (2001) var kvaliteten pa denna klart béttre
an vad som varit fallet tidigare, med berékningar som utférts enligt SIKA:s
riktlinjer. 1 rapporten berdknades |6nsamheten for téankbara forléangningar av
snabbspéarvéagen. Daremot gjordes ingen analys av strackan Alvik—Gullmarsplan

! Inom Light Rail Light Cost, del 11 féresogs efter att Tvarbanan byggts att trafikera stréckan
Flemingsberg-Alvs 6-Linjeholmen-Alvik med TramTrain och det fanns konkreta planer pa ett
forsok (Hylen, 2001). Planerna fick dock skrinldggas pga. att lampliga fordon inte fanns
tillgangligafor 1an.
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utan denna lag som forutséttning for de objekt som berdknades. Det har alltsa
adrig genomforts ndgon samhallsekonomisk analys pa ett objekt som fullt ut
motsvarar det som kom att byggas.

3.1 Samhallsekonomiska kalkyler

| tabellen nedan redovisas resultat fran olika samhallsekonomiska kalkyler for
Tvarbanan. Eftersom flera av de tidigaste kalkylerna var gjorda med felaktig
metodik redovisade Ahlstrand och Johansson (1996) ett antal uppdaterade
kalkyler, utforda enligt géllande riktlinjer. Dessutom presenterar Ahlstrand och
Johansson helt egna kalkyler, baserade pa redovisade kostnader och nyttor som
tidigare inte sasmmanstallts i samhdllsekonomisk kalkyl. Samtliga kalkyler av
Ahlstrand och Johansson redovisas inom parentes i tabellen nedan. | den fortsatta
diskussionen utgdr vi i stérsta mojliga utstrackning fran dessa kalkyler, eftersom
de bor ge réttvisast magjliga bild.

Tabell 1 Samhéllsekonomiska berakningar.

Utredning Strackning Nytto-
kostnadskvot
Sparvagsutredningen 1988 Hastskon 1,0-4,8
Ny spartrafik slutrapport 1989 Slussen—Alvik—Ropsten 0,8
(Hastskon via Alvsjo)
Snabbsparvag i Stockholm 1990 Alvik—Gullmarsplan 1,04 (0,51)

(Stickspar till Alvsjo)

Snabbsparvag i Stockholm 1990 Ropsten-Slussen (Hastskon | 1,05
med stickspar till Alvsjo)

Genomfoérandeinriktat Alvik—Gullmarsplan (0,47)
beslutsunderlag 1991 (Stickspar till Alvsjo)
Dennisdverenskommelsen 1992 (Alvik—Alvsjo—Gullmarsplan) |(0,37)
Snabbsparvagen runt Stockholms | Alvik—Gullmarsplan (0,16)
innerstad 1993 (Stickspar till Alvsjo)

Snabbsparvagen, resandet och Olika férlangningar av 0,4-0,8
samhéllsekonomin 1996 strackan Alvik—Gullmarsplan

Kalkylerna bygger pa antaganden om faktorer sdsom inkomst, befolknings- och
bebyggelseutveckling och &aven pa forhdllanden mellan olika fardmedel
betréffande kostnad, tidsatgang etc. Prognosen fran 1988 baserades pa antaganden
om inkomstokning som klart 6verstiger den som faktiskt agt rum och en 6kning
av antal bostdder och arbetsplatser i Tvéarbanans nérhet som forefaller ligga i
overkant. | Ny spartrafik, slutrapport (1989) konstaterades att koncentrationen av

2 |nnan slutrapporten Ny spértrafik publicerades kom en preliminar rapport. | denna angavs nytto-
kostnadskvoten for Tvarbanan till 2-3 for hastskon och 34 for Alvik—Gullmarsplan. |
slutrapporten konstaterades dock att dessa uppgifter baserades pa felaktiga trafikantberakningar
(Ny spartrafik, slutrapport, 1989). Av denna anledning utesluts dessa uppgifter fran den fortsatta
diskussionen.
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bebyggelse i andutning till snabbsparvagen ar for |&g for att resultatet av en
samhdlsekonomisk kalkyl ska bli positivt. Ahlstrand och Johanson (1996)
konstaterade att man under 1980-talet planerade att utdka antalet bost&der och
arbetsplatser kring Tvarbanans strackning, men att planerna inte realiserats. Vad
som heller inte blivit verklighet &r bilavgifter pa 20 kr for passage till innerstaden
som antagits.® Dessutom & turtdtheten lagre dan vad som kalkylerades med.
Sjdlvfallet kommer en eventuell foérlangning av Tvérbanan att bidra till att fler
resendrer bereds tilltrade, vilket ger ett Okat resande. Pendeltdgsstationen i
Arstaberg kommer ocksa att medfora ett okat fléde av resendrer mellan pendeltag
och snabbsparvég.

Som framgdr av tabellen har det berdknade samhallsekonomiska utfallet
varierat betydligt mellan de olika utredningarna. Den forsta kalkylen resulterade i
ett under vissa forutsattningar kraftigt samhéllsekonomiskt Gverskott. Ovriga
kalkyler for Hastskon resulterade i nyttor och kosthader av ungefdr samma
storleksordning, vilket gav nyttokostnadskvoter i ett intervall runt 1. Kalkyler for
olika alternativ for strackan Alvik—Gullmarsplan visar daremot pa olonsamhet.
Ocksa de allra senaste kalkylerna som galler forlangningar i olika riktningar
resulterar i kraftiga samhéallsekonomiska underskott.

Tabellen visar, precis som tidigare namnts, att den byggda strackningen av
Tvarbanan inte & fullt ut jamforbar med ndgot av de objekt som kalkylerna
bygger pa. Flera kalkyler &r gjorda pa négon av de strackningar som ryms inom
benamningen Hastskon. D& denna ar avsevart langre an den verkliga strackningen
& det svart att bedoma det verkliga utfallet utifrén kalkyler for hastskon. Detta
gdller de beréknade belastningar som redovisas i Snabbsparvagen — resandet och
samhallsekonomin (1996), Sparvag i morgondagens Stockholm (1988) samt i
Shabbsparvagen — Stockholms nya tvarforbindel se (1997).

For Alvik—Gullmarsplan finns fyra olika uppgifter om resande redovisade. Till
skillnad mot den byggda stréackningen omfattas ocksa anglutning till Alvso,
antingen genom en mer sydlig stréckning, eller med ett stickspér frén Arsta. En
forsiktig ungefarlig jamforelse torde anda ga att genomféra om man beaktar att
Alvsjdgrenen visade sig vara samre samhallsekonomiskt dn pendeltdgsstationen i
Arstaberg (Shabbspérvagen — resandet och samhéllsekonomin, 1996). En kalkyl
for den faktiska stréckningen, inklusive pendeltdgsstationen vid Arstaberg som &r
under uppbyggnad, skulle alltsi ha gett béttre samhallsekonomiskt resultat, allt
annat lika. Vi maste dock reservera oss for att ocksd sméarre forandringar av
strackningen kan innebéra att tillgangligheten forandras avsevart, vilket ocksa
paverkar efterfragan paresor.

De kalkyler som mest 6verensstammer med den forverkligade Tvérbanan visar
som framgdr ovan undantagslost pa samhéallsekonomisk forlust, &en om
pendelt&gsstationen vid Arstaberg i ndgon méan skulle forbéttra resultatet. For att
vanda detta till vinst kravs sdledes ett béttre utfall an det beréknade, dvs. storre
nyttor eller lagre kostnader. H& har vi inte haft mgjlighet att utreda
kostnadsutfallet, men daremot har det faktiska resandeantalet jamforts med det
prognostiserade. | samhallsekonomiska kalkyler for infrastrukturinvesteringar

% Hass-Klau et al., 2000 diskuterar vikten av att spérvégssystem lanseras som en del i ett bredare
atgardsprogram for att bli verkligt framgangsrikt. For att 6ka antalet resenérer foreslas olika typer
av "complementary measures’, atgarder som starker spdrvagssystemets relativa attraktivitet
gentemot andra fardmedel. Aven Svensson och Nilsson, 2003 betonar vikten av att nysatsningar pa
kollektivtrafik stéttas upp av olika typer av administrativa eller ekonomiska styrmedel.
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gdler i allmanhet att resendrsnytta & den dominerande nyttoposten. Forandringar
av denna ger darfor snabbt utslag &@ven pa det totalt samhallsekonomiska
resultatet. Prognoser Over framtida resande utgor darfor en viktig del av
beslutsunderlaget for infrastrukturprojekt och en jamforelse med faktiskt resande
ger en intressant om an partiell utvardering.

| Shabbsparvag i Stockholm (1990) anges att 39 000 personer berdknas resa
strackan Alvik—Gullmarsplan varje dygn. | Snabbsparvagen runt Stockholms
innerstad (1993) redovisas belastning pa strackan Alvik—Gullmarsplan, inkl.
stickspér till Alvsio*. Uppgifterna anges gélla efter utbyggnad norr om Alvik och
skulle darfor ge en nagot missvisande bild om vi endast intresserar oss for den
forverkligade strackan. Men Johansson och Alstrand (1996) antar anda att de
gdller for den sodra delen och hér foljer vi deras exempel. | Shabbsparvagen-
resandet och samhallsekonomin (1996) anges att strackan Alvik—Gullmarsplan far
25 000 passagerare per dygn pa den mest trafikerade punkten, Arstadal. Enligt
Stockholm pa nya spar (u.d) har Tvéarbanan med strackning Alvik—Gullmarsplan
potential att transportera 30 000 av de 150 000 ménniskor som varje dygn
passerar broarna Over Essingebarna. Detta & naturligtvis inte en prognos i
egentlig mening, men kan anda anses siga nagot om den trafik som forvantades. |
Ny spartrafik (1989) redovisas inga reseprognoser.

En uppfattning om trenden i resevolymen pa Tvérbanan ges av antalet
pastigande, vilket visasi figuren nedan.

Antal pastigande per dygn

35 000

30 000 -
25 000 - fﬁ/
20 000

15 000 -

—— Alvik-Gullmarsplan
—— Alik-Sickla udde

10 000 +

5000

Figur 1 Antal pastigande per dygn.

Over tiden kan vi observera en stigande trend, frdn ca 20 000 né&r Tvérbanan
oppnade till 30 000 véren 2003. En betydande andel av 6kningen torde emellertid
bero pa forlangningen till Sickla udde. | februari 2002 var Tvarbanan avstangd
pga. brosprickor, vilket sannolikt orsakade det kraftiga fallet i antal pastigande de
foljande manaderna.

Uppgifter om prognostiserat och faktiskt resande redovisas omvéxlande som
antal pastigande €eller belastning, dvs. resande forbi en specifik punkt. Dessutom
anges ibland uppgifter for dagens mest trafikerade timme, som infaller under

* Eftersom bel astningsuppgifternalsts av frén en karta méste vi reservera oss fér sma geografiska
avvikelser. Belastningsuppgifterna kan vara ndgot fel placerade langs strackningen.
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morgonrusningen och i andra fall for hela dygn. For att mojliggora jamforelse
maste uppgifterna konverteras till samma enhet. Vi maste dessutom kunna
jamféra den numera férlangda Tvarbanan med den ursprungliga strackningen.
For att konvertera mellan pastigande och belastning anvands en empiriskt baserad
fordelningsnyckel. Denna baseras pa trafikrakningar gjorda under perioden
00820-010820 dar savé pastigande som belastning méttes. Fordelningsnyckeln
anger hur stor andel av trafikanterna som stiger pa och av vid olika hdllplatser. Vi
antar alltsa att trafikfordelningen p& Tvérbanan & densamma nu som den var da
métningarna utfordes. Att detta géller &minstone ungefarligt verkar varaen rimlig
utgangspunkt, eftersom generation och attraktion av trafik i ett specifikt omrade
beror pa faktorer som &r relativt stabila Over tiden, exempelvis bostader och
arbetsplatser. Med hjdp av fordelningsnyckeln kan vi berdkna belastning pa
strackan dels utifran antal pastigande per dygn for hela strackan, dels utifran
uppgifter om belastning pa specifika delar av strackan.

For att gora en jamforelse med trafiken pa den forlangda strackan mojlig
utnyttjas det faktum att 87 procent stiger pa vid hallplatser mellan Alvik och
Gullmarsplan®. Trafik i maxtimmen utgér ca 12 procent av dygnstrafiken pa
Tvérbanan (Maria Groth).
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Figur 2 Jamforelse av prognosticerat och faktiskt resande.

Bortsett fran belastningsprognosen fran 1993, baseras samtliga grafer i
diagrammet pad samma fordelningsnyckel. Detta forklarar att formen pa 6 av 7
grafer & lika. Som synes tycks berdkningarna i Shabbsparvagen runt Stockholms
innerstad (1993) ha alokerat en altfor liten andel resendrer till strackans Ostra
delar. Det framgér aven att tre av de fyra prognoserna Gverskattat trafiken pa
Tvarbanan kraftigt. Detta torde bero pa att antaganden om befol kningsutveckling,
bebyggelse etc. Gverskattats och att turtdtheten blivit |&gre én planerat.

® Bergknas utifrén AF:s férdelning éver pastigande, se bilaga.
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En genomgang av de beslutsunderlag, samhédlsekonomiska kalkyler och
prognoser som foregick projektet visar att man i de flesta fall redan pa forhand
réknade med ett knappt eller t.o.m. negativt samhallsekonomiska resultat. Darfor
skulle resandet behdva Overtréffa prognoserna for att projektet ska kunna
betraktas som lonsamt. Aven om jamforbarheten mellan beslutsunderlagens
objekt och Tvéarbanans faktiska strackning & mycket dalig indikerar resultat fran
trafikrakningar att Tvarbanan inte genererar nyttor som motsvarar forvantan. Den
ungeférliga jdmforelse som gors visar att antalet resendrer underskrider det
prognostiserade antalet. Trots detta finns det en tamligen spridd uppfattning om
att Tvéarbanan & en succé, vilket ocksa anvands som argument for en fortsatt
utbyggnad. Vad beror da detta p&? En viktig orsak & formodligen att Tvarbanan
har en avsevart mycket hogre andel ndjda resendrer an vad som galer for
kollektivtrafiken i Gvrigt. Enkatunderstkningar visar att sa gott som 100 procent
av Tvérbanans resendrer & ndjda, vilket kan jdmforas med strax over 50 procent
for pendeltdg och runt 80 procent for Stockholmsomrédets kollektivtrafik
generellt. Tvarbanan uppfattas som béttre an kollektivtrafik i almanhet bl.a. med
avseende pa turtdthet, trygghet samt renhallning av vagnar och halplatser
(Schmidt, 2001). Det har ocksa visat sig att instélningen till Tvérbanan har
forandrats avsevart i positiv riktning sedan den togs i drift. Innan snabbsparvagen
byggdes var en tredjedel positiva och en tredjedel negativa. Den resterande
tredjedelen saknade bestdmd uppfattning. Efter att Tvarbanan tagits i bruk har
man kunnat konstatera att hela 75 procent av de tillfrégade har en positiv
instéllning och att endast 4 procent & negativa (Widén, 2001). Ytterligare en
indikation pa Tvéarbanans popularitet bland resendrer far man vid en jamforelse
med tunnelbanan i motsvarande strackning. Resande som fardas hela strackan
Alvik—Gullmarsplan kan som alternativ till Tvarbanan &ka tunnelbana med byte
vid T-centralen. Tids- och kostnadsmassigt & de tva alternativen identiska, men
turtdtheten & négot lagre for sparvagnen. Ljungberg (2002) visar i en enkétstudie
att resendrer som fardas hela strackningen Alvik—Gullmarsplan uteslutande véljer
sparvagnen. Detta maste tolkas som att Tvéarbanan i en jamforelse med
tunnelbanan framsté&r som ett attraktivare val. Allt detta & naturligtvis odelat
positivt men ger endast en begransad bild av projektets samhallsekonomiska
I6nsamhet, eftersom attityderna inte pd nagot sitt hanger samman med
kostnaderna for Tvérbanan.

4 Goteborg—Kringen

| Goteborg pagdr sedan nagra & arbeten med att forbéttra och utvidga det
befintliga sparvagnssystemet. De olika momenten ingar i ett projekt som
betecknas "Kringen” och som foreslogs i Sparvagsutredningen 1993 (Sparvags-
utredningen, huvudrapport). Nyanldggningarna ska bidra till att en ring bildas i
sparvagssystemet, men syftet ar inte att leda trafiken i ringlinjer. Istéllet &r
meningen att Kringen ska mdjliggora genare linjedragningen genom sparvagsnatet
och avlasta stréackorna genom Goteborgs mest centrala delar.

| Kringenprojektet ingar sdva helt nya sparstrackningar som forbéttringar
langs befintliga strackningar. En ny stréckning har redan 6ppnas upp i en nybyggd
tunnel mellan Korsvagen och Chalmers. Hosten 2003 Gppnas ett nytt spar 1angs
Skéanegatan, vilket ger en helt ny strackning utmed det sk. evenemangsstraket
mellan Korsvégen (Liseberg) och Ullevi. For att méjliggora sasmmankoppling till
det befintliga nétet byggs nya broar 6ver Fattighusan. Sedan tidigare har en ny bro
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for sparvagstrafiken vid Annedalsmotet tagits i drift och bytespunkterna
Korsvagen och Jarntorget byggts om (Kringennytt). Upprustningen av Goteborgs
sparvagssystem omfattar dven inkop av 40 st. nya fordon. Dessa kommer att
levereras 2004 fran den italienska tillverkaren Ansaldobreda (pressmeddelande
2002-08-13). Det finns ocksa planer pa att tillfoga ytterligare en lank till
Goteborgs sparvagssystem. Da Gotatunneln & klar &r det tankt att Lilla Torget
och Lilla Bommen ska forbindas med den s.k. Operalanken, men detta projekt ar
annu g finansierat (L é&tta spar nr 1 2003).

Spérvéagsutredningen hade fran borjan det mer forutsattningsl6sa uppdraget att
utreda framtiden for Goteborgs sparvagar. Utredningen initierades som en foljd av
Trafiknamndens anstrangda ekonomi och skulle genom en bred ansats utvardera
kollektivtrafiken 1 det centrala Goteborg. | utredningen arbetades med flera
tankbara aternativ, alltifran total nedlaggning av sparvagen till utbyggnad.
Inledande skrivningar indikerar en pessimistisk syn pa sparvagens framtid.
Exempelvis konstaterades att med hansyn till de givha budgetramarna ”har
sannolikt Goteborg inte rad att kora sparvagn dar det &r billigare att 16sa
transportbehovet med busstrafik” (Sparvagsutredningen, huvudrapport). Det
forfaler dock ha funnits en misstanke om att sparvagstrafiken inte drevs pa ett
optimalt sitt och att man skulle kunna ge sparvagstrafiken ny livskraft
(Spérvagsutredningen, bilaga 5).

Sparvagsutredningen visade att den samhélsekonomiska nyttan med att
utvidga systemet till en sparvagsring var 41 Mkr/ar, jamfort med det da befintliga
linjendtet som var referensalternativ. Huvuddelen av nyttan bestod av
trafikantvinster (32 Mkr/ar). Darutbver beréknades utbyggnaden av sparvags-
systemet generera arliga miljévinster motsvarande 9 Mkr. De totala investerings-
kostnaderna beréknades till 548 Mkr. Utdver investeringskostnader redovisas
samhdlleliga marginalkostnader for ytterligare fordonskilometer déar sparvagen
visar sig konkurrenskraftig med avseende pa trangsel och milj6. Daremot
konstaterade utredarna att olyckskostnaden &r sparvagens relativa svaghet jamfort
med andra fardmedel. Till den samhéllsekonomiska kalkylen anvands en réantesats
pa 5 procent (Sparvagsutredningen, huvudrapport). Den rantesats som rekom-
menderas i samhéllsekonomiska kalkyler idag & 4 procent (SIKA, Rapport
1999:6), vilket troligtvis skulle ge ett ndgot battre samhéallsekonomiskt netto
eftersom en l&gre ranta ger ett battre utfall for 1angsiktiga investeringar.

Senare gjordes andra kalkyler med syfte att jamfoéra olika trafikeringsalternativ.
| dessa tas tillgangen till infrastruktur for given. | dessa kalkyler ingér alltsd inga
investeringar utan endast kostnader for drift- och trafikeringskostnader. Ovriga
principer for berékningarna redovisas inte. Syftet med dessa kalkyler ar att
jamfora olika trafikeringsalternativ eftersom det har diskuterats att forandra
linjenétet (Kringen Etapp 1 — trafikering). Nagra andringar av linjenétet utéver de
som motiveras av nyanlagda spar & dock inte aktuella under den narmaste tiden.
Resvaneundersokningar visar att resor till och fran olika fororter & tunga
relationer, men de ar svéra att forsorja genom en direkt anpassning av linjenétet.
Vad som kan bli aktuellt & daremot en spridning av ”Hisingslinjerna’ 2 och 4 sa
att dessa inte trafikerar samma stracka genom centrum, vilket de i viss
utstrackning gor idag (Borje Odlund, 021112).

| sparvagsutredningen resonerades det ocksa kring ytterligare positiva effekter.
Sparvagen sags vara en del av Goteborgs stadsbild och dessutom ansags den bidra
till att forbattra "stadens begriplighet och lasbarhet” (Sparvagsutredningen,
huvudrapport, sid. 84). Man konstaterade ocksa att sparvagen & mer komfortabel
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an buss, vilket avspeglas i att den tid som spenderas pa sparvagn viktas till
95 procent av tiden pa buss (Sparvagsutredningen, huvudrapport, sid. 33).

4.1 Trafikvolymer

Eftersom "Kringens’ delar infogasi ett befintligt natverk &r det svart att méta hur
resandestrommarna paverkas. Det & dock sannolikt att flédena pa de linjer som
trafikerar tunneln mellan Korsvagen och Chalmers framst bestdr av nygenererad
trafik. Tidigare har det varit svart att fardas strackningen, inte bara med sparvagn,
utan ocksa med bil och buss (Borje Odlund, 021112).

L6pande sker uppfoljning av resande genom stamplingsstatitistik. Eftersom
manga anvander olika typer av periodkort réknar Vasttrafik emellertid med att
endast ca 50 procent av resenarerna verkligen registreras, aven om alla resenarer
uppmanas att gora det. Detta medfor naturligtvis att stamplingsstatistiken ger
ytterst oszkra indikationer pa resandets faktiska utveckling. Fram t.o.m. varen
2002 registrerades med metoden ett Okat antal resande, men dérefter har
uppgangen vantsi en negativ trend.

For att f& en sékrare uppfattning av trafikens omfattning genomfors emellanat
manuella rakningar, déar antalet passagerare i forbipasserande vagnar registreras
vid olika matpunkter i staden. Under de sista tva veckorna i november 2002
utfordes rékningar vid fyra tillfdlen. Ré&kningarna gjordes vid Hjamar
Brantingsplatsen, Jarntorget och Marklandsgatan, punkter dér det kan antas att
utbyggnaden av sparvagen paverkar trafikantvolymerna. Méatningarna spriddes till
olika perioder under dygnet. Den férsta tidpunkten & under morgonrusningen
mellan 6.30-9.00 da huvuddelen av resorna & arbetsrelaterade. Under denna
period kors turer var tionde minut. Den andra perioden & 11.00-13.00 da trafiken
& négot glesare, med turer var tolfte minut. Trafikanterna under perioden bestar
till stor del av pensionérer och ett vanligt syfte med resorna & inkop. Den tredje
perioden infaller kvalstid mellan 19.00 och 21.00 da resendrerna framst utfor
fritidsresor. Dessa rékningar indikerar att resandet med Goteborgs sparvagar okat
med totalt sett ca 8 procent under perioden 1999-2002. Da 6kningen mellan 1999
och 2001 var i storleksordningen 3 procent kan man eventuellt hérleda orsaken till
de resterande 5 procenten till byggnationen av Kringen. Borje Odlund poangterar
dock att underlaget fran métningarna inte &r tillrackligt omfattande for att sékra
slutsatser ska kunna dras.

For att fa en mer precis uppfattning om resandet forsdgs hosten 2002 18 vagnar
med utrustning som automatiskt registrerar antalet p& och avstigande. Med
utrustningen ska exempelvis trafiken till och frén olika hallplaster och pa
specifika turer kunna métas. Dessutom &r en forhoppning att det ska bli mgjligt att
uppskatta vilka effekter olika trafikstorningar har pa resandet. Under en inledande
period har systemet dock inte fungerat tillfredsstéllande pga. problem med
utrustningens mjukvara (Borje Odlund, 030602).

Sammanfattningsvis & resandeutvecklingen for Goteborgs sparvagssystem
nagot oklar. Stamplingsstatistiken visar pa farre resande, medan de trafikrakningar
som genomforts istdllet visar pa en oOkning, diar en betydande andel av
trafikokningen skulle kunna vara en effekt av sparvagssystemets tkade utbredning
i och med Kringenprojektet. All statistik ar dock mycket oséker.
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5 Indirekta effekter

Stadens utveckling sker i ett komplext samspel mellan & ena sidan den bebyggelse
vari en stor del av stadens verksamheter ager rum och & andra sidan det
transportsystem som sammanfogar verksamheterna. Stadens struktur kan darfor
forklaras av samspelet mellan fastighets- och transportmarknaderna (Book &
Eskilsson, 1997). Det har darfoér blivit alltmer uppenbart att planering av
transporter och bebyggelse méaste samordnas béttre for att stadsmiljon ska kunna
utvecklas pa ett positivt sétt. Inte minst visas detta av att sparburen kollektivtrafik
I stadsmiljo i tilltagande omfattning kommit att lanseras som en del av urbana
vitaliseringsprogram®.

Ur detta perspektiv maste ocksa effekter som inte & snavt transportrel aterade
beaktas da stadens transportsystem forandras i olika avseenden. | dessa
sammanhang talar man om ”indirekta effekter” vars koppling till transport-
systemet & komplex och svartillganglig for analys. Indirekta effekter &r
problematiska att hantera pa ett objektivt och transparent sétt da de & svéara att
méta i kvantitativa termer och behaftade med osdkerhet. Darfor presenteras de
vanligtvis i allménna och oprecisa termer, ofta som ett komplement till en
samhéllsekonomisk kalkyl. 1 Nordling (2001) sid. 47 konstateras t.ex. att
begreppet " markanvandningseffekter” anvands pa ett oklart satt. Eftersom faktisk
eller prognostiserad markanvandning ingar som en forutséttning i kalkyler riskerar
man hér att anvanda samma effekt tva ganger.

Trots problemen & det ett faktum att kompletterande beslutsunderlag med
indirekta effekter redan anvands och att det & en medveten strategi. | ett flertal
utredningar poéngteras att de samhéllsekonomiska kalkylerna maste kompletteras
med markanvandningseffekter av olika slag (se t.ex. Shabbsparvag i Sockholm,
1991). | en dversyn av den samhdallsekonomiska kalkylmetodiken konstateras
vidare att icke-kvantifierbara varden bor ges oOkad uppméarksamhet i
planeringsprocessen (SIKA, Rapport 1999:6). Naturligtvis strévas det efter att i
mojligaste man kvantifiera indirekta effekter och integrera dem i en formell
samhéllsekonomisk kalkyl. For att mdjliggéra detta kréavs dock en omfattande
metodutveckling for kvantifiering och prisséttning. Arbete med detta har initierats
inom Light Rail-Light cost, del 11 (Johansson, 2000) och bedrivs vid ekonomiska
institutionen Linkopings Universitet.

Ar det mdjligt att fanga upp effekter till f6ljd av ett utvecklat transportsystem?
Vilka effekter & troliga? Att goda mgjligheter till kommunikation med
omgivningen bidrar till hogre fastighetsvarden &r ett relativt oomtvistat faktum
som har formaliserats i den s.k. markvardesmodellen (Hagget, 1983). Detta torde
sammanfatta det som almant bendmns "markanvandningseffekter”. Goda
transportmdojligheter bidrar ocksa till att de geografiska marknadsomradena for
olika "varor” vaxer, vilket bidrar till att specialisering och arbetsdelning kan
drivas langre, med sannolika produktivitetsforbéttringar som foljd. Det kanske
mest uppenbara exemplet & arbetsmarknaden, dér goda kommunikationer bidrar
till en mer effektiv matchning av utbud och efterfragan, kort sagt ett béttre
utnyttjande av arbetskraftens kompetens. Dessa effekter anses vara forsummade i
traditionell samhallsekonomisk kalkyl (Hedstrom, 1999). Ovanstédende antyder i

® Vid TramTrain Congress, Karlsruhe, 17-18 oktober 2002 presenterades ett flertal projekt som
komponenter i en alman forbéttring av stadsmiljo och kollektivtrafik, alltsa inte enbart som
alternativa kollektivtrafiksystem.
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ndgon man att transportsystemet skulle styra den ekonomiska utvecklingen och
sdledes vara Overordnat de verksamheter som transporterna syftar till att
sammanlanka. Det forklarar uppfattningen att infrastrukturinvesteringar kan
utnyttjas for att blasa nytt liv i bebyggelseméassigt och ekonomiskt stagnerande
omraden och bli startskottet for en positiv utveckling av staden som ekonomisk
och social miljo. Hari ligger naturligtvis en optimistisk syn pa majligheterna att
paverka utvecklingen genom planering och anlaggning. | ndgon man kontrasterar
detta mot utgangspunkter for den etablerade kalkylmetodiken. Dar ges
transportsystem en i huvudsak passiv roll som innebar att en befintlig efterfragan
fangas upp.

Om tillganglighet bestammer priset pa fastigheter, medfér foljaktligen
osakerhet betraffande tillganglighet, t.ex. genom att busslinjer flyttas, att mark-
och fastighetsvéardena blir mer osdkra. Eftersom storskaliga transporter sasom
kollektivtrafik kréaver hog koncentration av resenarer kravs strukturer som bidrar
just till en sadan koncentration. Den sparbundna trafikens langsiktiga och stabila
utformning, gor att exempelvis fastighetsmarknadens aktérer kan betrakta den
framtida stadsstrukturen som mindre oséker och vélja lokalisering nara befintlig
infrastruktur. | utredningen om Goteborgs sparvagar konstateras att sparvagen ger
staden en "fast ryggrad” som gor det enklare att forverkliga planerad fortétning av
staden. Detta har ocksa uttryckts som en stréavan att forbattra ” stadens begriplighet
och lasbarhet”, en nytta som dagens kalkyler inte fangar (Sparvéagsutredningen
huvudrapport, 1993 sid. 84). | Sar efter Dennis (1996) diskuteras méjligheten att
utnyttja sparinvesteringar som ” strukturella instrument” genom att erbjuda en hdg
kapacitet redan innan efterfragan finns. Langsiktigheten bidrar aven till att
transportinfrastrukturens omgivningar kan kostas pa en attraktiv utformning
(Svensson och Nilsson, 2003). En stabil struktur medfor alltsa att verksamheter
och bebyggelse koncentreras, vilket sannolikt & ekonomiskt gynnsamt. N&r det
gdller butiker har det visat sig att geografisk koncentration medfér fordelar for
saval kunder som butiksagare. Kunden kan pa ett enkelt sétt jamfora varor och
enskilda butiker kan dra nytta av att deras ”grannar” attraherar konsumenter. Den
samlade efterfragan blir altsa storre om butikerna samlokaliseras @n om de
lokaliseras pa skilda platser (Eppli & Benjamin, 1994). Pa motsvarande satt har
det visat sig att klustring av foretag kan innebara att en dynamisk och kreativ
miljo skapas. Ett exempel pa vad sparvagssatsningar kan astadkomma &r franska
Strasbourg. Staden fick light rail 1991 och sedan dess har detaljhandelns
omséttning okat. Léagenhetspriserna har hojts och omséttningen av hus har sénkts.
Detta tyder pa att omraden i sparvagens narhet nu upplevs som mer attraktiva an
tidigare. Dessutom har det vid sparvagens slutstationer etablerats stora varuhus
(Hass-Klau & Crampton, 1998, sid. 88). Den fasta strukturen i sparburen trafik &r
ocksa till direkt fordel for resendrerna. Inflexibiliteten & en fordel, eftersom
strackning och hallplatsplacering kan ses som givet pa tamligen lang sikt (Sparvag
I morgondagens Stockholm, 1988, sid. 9).

Utover dessa effekter som dven om de & svara att kvantifierai huvudsak kan
beskrivas i ekonomiska termer, paverkas ocksa andra dimensioner. Dessa viktiga
men svarfangade effekter brukar sammanfattas i begreppstrippeln ”skonhet,
trevnad och trygghet” (Jansson, 1996). (For en diskussion om sambandet mellan
urban spartrafik och dessa effekter se Svensson och Nilsson, 2003.)

Mycket talar alltsa for att traditionell samhallsekonomisk kalkyl missar
faktorer som uppfattas som vasentliga. Det & darfor svart att argumentera for att
kalkylerna ensamt ska falla hela avgorandet. Praxis forefaller ocksa vara att inte
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folja resultaten fran samhallsekonomisk kalkyl Slaviskt. Detta visar inte minst
projektet Tvéarbanan. Bedutsfattarna maste rimligen ha uppfattat de
samhallsekonomiska kalkylerna som bristfélliga eller endast av partiellt intresse
eftersom Tvérbanan byggdes trots tydliga indikationer pa samhallsekonomisk
olonsamhet. Att sa ar fallet ocksd generellt har visats av Ljungberg (2003). Av en
enkatundersokning riktad till lokala och regionala trafikhuvudman framgar att
cost benefit analysis (CBA) sdllan anvands och att ansvariga dessutom anser det
finnas instrument som &r 6verldgsna CBA i derastillampningar.

6 Samhallsekonomisk I|6nsamhet | urbana
kollektivtrafikprojekt

Kringen, tillbyggnaden av Goteborgs sparvagar har som vi sett ovan berdknats bli
samhaéllsekonomiskt I6nsam. Med en traditionell definition av samhall sekonomisk
I6nsamhet verkar satsningar palight rail annars vara notoriskt svara att rékna hem.
Alldeles oavsett om objekten beddms som val motiverade och bravisar CBA att de
inte gar att forsvara samhallsekonomiskt. De ursprungliga kakylerna for
Tvéarbanan visade ju i de flesta fall pa olonsamhet. Ett nyare exempel & den
planerade forlangningen av Tvérbanan fran Alvik mot Kista. Denna kommer
enligt berdkningar att generera en nytta som endast motsvarar 3540 procent av
arskostnaden. Detta trots ett stort berdknat antal resendrer (145 000 pastigande per
dag i aternativet till Danderyds sukhus) och betydande restidsvinster (Tegnér,
2002). Internationella exempel visar samma sak: | Braunschweig, Tyskland,
gjordes under den forsta planeringsfasen omfattade generella "feasibility studies’.
DA dessa visade "lovande” resultat gick man vidare med en samhéallsekonomisk
kalkyl. Denna visade dock att det planerade natverket méaste reduceras for att fa
l6nsamhet. Exemplen visar att resultatet fran en samhallsekonomisk kalkyl inte
altid dverensstammer med indikationer fran andratyper av beslutsunderlag.

Varfor & da investeringar i kollektivtrafik och i synnerhet sparburen
kollektivtrafik sa svara att fa lonsamma? Frégan antyder den tamligen spridda
uppfattningen att dessa projekt & béttre an vad ekonomiska kalkylmodeller
indikerar. Om sa & fallet lampar sig inte kalkykylmodellen for kollektiv-
trafikinvesteringar i urban milj6. Ljungberg (2001) konstaterar att metodiken for
samhéllsekonomisk utvardering av infrastrukturinvesteringar ursprungligen
utformades for projekt utanfor tétorterna. Denna metodik har sedan kommit att
utnyttjas aven for projekt i stader och andra tétorter, men formar inte fanga upp
alla relevanta faktorer. Staden & i flera avseenden mer komplicerad att hantera
och darfor finns ett behov av metodutveckling som bl.a. bor inriktas pa
differentierade tidskostnader och pa infrastrukturinvesteringars paverkan pa
stadsbilden i form av omlokalisering.

Ett fordlag till modifiering av kalkylmetodiken har presenterats av Transek. De
foredar att tidsvarden |6pande bor justeras upp med motsvarande 50 procent av
realinkomsten. Tillsammans med hogre vérdering av skador/dddsfall, milj6-
effekter och beaktande av att kollektivtrafikresorna delvis bestar av |angvaga resor
(som har ett hogre tidsvarde) sd kommer Transek fram till att den foreslagna
forlangningen av Tvéarbanan, Alvik—Helenelund inte har en nytto-kostnadskvot pa
0,45 utan 1,1 (Tegnér, 2002). Vad som foresl s &r altsd att nyttor som redan ingar
I kalkylen omvérderas.

Oavsett vilken vikt samhéllsekonomiska analyser tillméts & bor de utforas
enligt géllande riktlinjer, inte minst for att sékerstélla jamforbarhet mellan olika

VTI notat 47-2003 17



objekt. | en rapport fran riksdagens revisorer konstateras att "det faktum att en
investerings samtliga effekter inte kan beaktas i en kalkyl paverkar... inte kravet
pa att kalkylerna maste vara av hog kvalitet” (Riksdagens revisorer rapport
2000/01:5.). Riksdagens revisorer & kritiska till redovisning av kalkylférut-
séttningar och berdkningar i allmanhet & otydliga och att de prognoser som
kalkylerna baseras pa & optimistiska i 6verkant. Revisorerna anser inte att den
samhallsekonomiska kalkylen ensam ska utgora besl utsunderlag, men foresprakar
att samtliga effekter av en investering, sava kvantifierbara som icke-
kvantifierbara ska redovisas samlat.
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Bilaga
Sid 1 (2)

Fordelningsnyckel

Belastning definieras som det antal passagerare som passerar en viss punkt 1angs
en strackning. Utifran uppgifter om p& och avstigande beréknas belastning efter
station; saledes som belastning vid station;_; + pastigande vid station; - avstigande
vid station;. Belastning i bada riktningar berdknas som summan av belastningarna
I respektive riktning.

Tabell 2 Fordelningsnyckel for pa- och avstigande. (Baserad pa genomsnitt av
trafikrakningar 000820-010820.)

Pastigande Avstigande

Alvik- | Gullm.- | B&da | Alvik- Gullm.- | Bada

Gullm. | Alvik riktn. | Gullm. | Alvik riktn
Alvik 36 % 0% | 18% 0% 31 % 15 %
Alviks strand 3% 2% 2% 4% 3% 4 %
St. Essingen 6 % 3% 5% 3% 6 % 5%
Grondal 7% 1% | 6% 4% 10 % 7%
Trekanten 3% 2% 3% 2% 3% 2%
Liljeholmen 24 % 23% | 24 % 24 % 25 % 25 %
Arstadal 2% 2% | 2% 2% 2% 2%
Arstaberg 4 % 4% | 4% 3% 4 % 4 %
Arstafaltet 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 %

Utifran uppgifter om andel p& och avstigande vid olika hallplatser kan ett
forhdllande mellan antal pastigande (resande) och belastning (Gver béda
riktningarna) beraknas. Dessutom kan ett index som visar belastningens relativa
storlek vid olika punkter bergknas. Utifran indexet kan uppgifter om belastning i
en punkt omvandlastill belastningsuppifter for hela strackan.
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Sid 2 (2)

Tabell 3 Belastningsfordelning och —index. (Baserad pa genomsnitt av trafik-
rakningar 000820-010820.) (Notera att kolumn 3 endast & en omskalning av
kolumn 2.)

Forhallande mellan Belastningsindex

belastning och antal resande
Alvik 0,36 1
Alviks strand 0,62 1,76
St. Essingen 0,67 1,87
Grondal 0,73 2,03
Trekanten 0,79 2,21
Liljeholmen 0,79 2,21
Arstadal 0,80 2,23
Arstaberg 0,81 2,25
Arstaféltet 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 pastigande per station. Bada riktningarna.

Alvik—Gullmarsplan | Alvik— Sickla udde
Alvik 18 % 14 %
Alviks strand 2% 1%
St. Essingen 4% 4%
Grondal 6 % 5%
Trekanten 3% 3%
Liljeholmen 23 % 19 %
Arstadal 1% 1%
Arstaberg 4 % 3%
Arstaféltet 5 % 4 %
Valla torg 6 % 5%
Linde 3% 3%
Globen 5% 5%
Gullmarsplan 20 % 22%
Martensdal 4 %
Luma 4%
Sickla kaj 3%
Sickla udde 2%
Summa 100 % 100 %
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