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Forord

Skanetrafiken har tidigare tagit fram en samhatiseknisk vardering av tre moj-
liga sparvagslinjer i Skane; en i Helsingborg, dmund och en i Malmo (Vastra
Hamnen-Rosengard). Just nu pagar planering ochngéremde av fordjupade
utredningar for framtidens kollektivtrafik. | denrfié@rsta etapp ingar att géra en
samhallsekonomisk beddémning av fler strak i Malfiéd,att kunna jamfora stra-
ken sinsemellan.

Den samhallsekonomiska analysen har genomfortavaag: Joel Hansson och
fil.dr Lena Winslott Hiselius pa Trivector Traffit/nderlaget har tagits fram av
Daniel Svanfelt, Malmo stad, och Mattias Schiotkérgtrafiken. Linda Herrstrom
pa Malmo stad har varit bestéllarens kontaktperson.

Lund mars 2009
Trivector Traffic AB
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1. Sammanfattning

| samtliga studerade strak Overstiger nyttornaramrna genom att nettonyt-
torna genomgaende ar positiva. Genom att beraknanoeardeskvoten stélls
nettonyttan i relation till anlaggningskostnadeantanstéallningen visar pa att
strak B mot Lindangen ger storst nytta per investdarona.

Den samhallsekonomiska varderingen kvantifieragkeéfr pa operativa kost-
nader, biljettintakter, tidsvinster, minskad bikhobusstrafik m.m., och stéller
dessa mot den investering som behdvs for att bggdiggningen. Bland nyt-
torna utmarker sig tidsvinsterna som den viktiggsisten for huvuddelen av
straken.

Tabell 1.1 Sammanfattning av resultaten.

Strak F Strak G
Hem- Vastra
garden Hamnen

Strék D
Bunkeflo-

Strék A Strék B

Sten- Lind- S

Segevang

Strék C
Vintrie

kallan angen strand

Langd 6,1 km 7,4 km 7,7 km 9,5 km 4,6 km 7,4 km 3,0 km

Medelhastighet 24 km/tim 21 km/tim 23 km/tim 22 km/tim 20 km/tim 24 km/tim 21 km/tim

Turer per timme

och riktning, max 10 9 8 8 8 8 14
R d
zgzsgr perdag 20 000 21 000 17 000 15 000 16 000 13 000 16 000

Fordonsbehov
inkl. 10 % reserv

Kostnad sparvag

inkl. "halv” depa 590 Mkr 540 Mkr 550 Mkr 640 Mkr 350 Mkr 490 Mkr 270 Mkr

Nettonuvarde +820 Mkr  +1380 Mkr +510 Mkr ~ +550 Mkr ~ +500 Mkr ~ +240 Mkr ~ +280 Mkr

Nettonuvardes-

kvot *+1.3 +2,3 +0,9 +0,8 +1,3 +0,4 +1,0

Alla effekter av en eventuell sparvagsutbyggnad igée att kvantifiera, och

kalkylen ger darfor inget komplett beslutsunderlBgremot kan den vara ett
viktigt hjalpmedel i den fordjupade analysen kririlka strak som ar lampliga
for sparvag i forsta hand.

Flera av parametrarna i kalkylen ar forknippade rfigtiallandevis stor oséa-
kerhet och darfor har en kanslighetsanalys gendsmfBenna visar att resulta-
tet ar mycket kansligt for andrade parametrar, ringyhet de som paverkar
restiden. Det kan vara en idé att forsoka avgoraaklingen i respektive strak
baserat pa t.ex. trafikvolym pa gatorna, och déregtira mer specifika anta-
ganden om medelhastighet och férseningsvarde.
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Aven forutsattningarna for kollektivt resande i stérsta utbyggnadsomradena
kan behova studeras narmare for att fa korrektdevépa resalstringen. Detta
galler i synnerhet i Vastra Hamnen, dar den stattgggnaden planeras.
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2. Inledning

2.1 Bakgrund

Kommunstyrelsen i Malmo beslutade i maj 2007 #étita en utredning om
Malmos framtida kollektivtrafik. Malet for utredrgen var att finna hallbara
kollektiva trafiklosningar som starker Malmos dttianskraft. Den ska ligga
till grund for politiska stallningstaganden om \dlikagval Malmé stad ska ta
vad avser framtidens kollektivtrafik samt fragoiinky markreservat. Sarskilt
viktigt ar att visa pa handlingsvagar pa kort a&hgl sikt. En utgangspunkt for
arbetet, som poangterats, har varit de fyra aspekteniljo, tillvaxt, jamstalld-
het och integration.

Utredningen har identifierat en handfull robusth starka kollektivtrafikstrak i
Malmé déar det a motiverat att planera for kollelkafik med avsevart battre
kapacitet och framkomlighet an dagens lokalbussdgssa strak bor sparvagn
eller andra trafiksystem med egen bana forberddgisar patalat fran politiskt
hall att den forsta etappen av utbyggnad ska irlzeidarvag.

Skanetrafiken har tidigare tagit fram en samhatiseknisk vardering av tre
mojliga sparvagslinjer i Skane; en i Helsingborg,ie_und och en i Malmo

(Vastra Hamnen—Rosengard). Just nu pagar planechggenomforande av
fordjupade utredningar for framtidens kollektivikafl denna forsta etapp ingar
att gora en samhallsekonomisk bedémning av flékstMalmo, for att kunna

jamfora straken sinsemellan.

2.2 Syfte

Syftet med foreliggande studie &r att genomféraanhallsekonomisk varde-
ring for sparvag i sju olika strak i Malmo. Syftatatt kunna gora en jamforelse
mellan de olika straken.

De studerade straken ar:
A. Centrum—Rosengard—-Stenkallan

B. Centrum—Eriksfalt—Lindangen
Centrum—Lorensborg—Hyllie—Vintrie
Centrum-Limhamn—Bunkeflostrand
Centrum-Varnhem-Segevang/Valdemarsro

Centrum-Varnhem-Sallerupsvagen—Hemgarden

® Mmoo

Centrum-Vastra Hamnen.
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3. FOrutsattningar

3.1 Metod

Den samhallsekonomiska varderingen kvantifieragka€fr pad operativa kost-
nader, biljettintakter, tidsvinster, minskad bikhobusstrafik m.m., och stéller
dessa mot den investering som behovs for att bggtiggningen.

Berékningarna foljer Banverkets berakningshandlegifior samhallsekono-
miska beddmningar inom jarnvagssektorn. Under gikalkylforutsattningar

gors en berédkning av kostnaden av investeringenycutti nuvarde. Detta
framst for att gora investeringar med olika livgldrjamfoérbara. Man tar aven
hansyn till kostnader som ar skattefinansierademgeatt multiplicera med en
skattefaktor.

Nar dessa berakningar ar gjorda subtraheras kastmadran nyttorna och ett
nettonuvarde erhalls. Genom att ta nettonuvardedmenvesteringskostnaden
(anlaggningskostnaden) erhalls en nettonuvardeskGatten talar om inve-
steringen &r I6nsam eller inte. Ar kvoten 0 innehéiesteringen att nyttan pre-
cis uppvéager kostnaden for projektet. Ar kvotenatiegbetyder det att inve-
steringen ej ar lonsam. Vid en positiv kvot ar stegingen I6nsam, hur I6nsam
den ar beror pa storleken. Denna bor vara sa stormgjligt. Teoretiskt kan
vardet bli hur stort som helst (bara nytta till @mgkostnad). Dock ar en kvot
over 1 ovanligt stor. | ord betyder en sddan kybtrean far igen pengarna plus
en gang till, d.v.s. en aterbaring pa 100 %. Nettréndeskvoten ger underlaget
for jamforelsen mellan alternativen, d.v.s. basadgvet jamfort med de stude-
rade alternativen.

3.2 Gemensamma kalkylforutsattningar

Prisniva
Kostnaderna uttrycks i 2006 ars prisniva.

Startar

Trafikstart torde kunna ske nagonstans kring 2@yggstart ar ett par ar tidi-
gare d.v.s. kring 2013. For att jamforelsen medapdojekt ska bli rattvis an-
tas byggstart dock ske 2010-01-01. Detta innebfikstart 2012.

Kalkylperiod

Alla atgarder utvarderas med en gemensam kalkylgesin 40 ar (i dessa falll
2012-2051). Om den ekonomiska livslangden hos taviegarna ar langre an
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kalkylperioden sa laggs 6verskjutande del av irerasgskostnaden till som ett
restvarde efter kalkylperioden (i dessa fall 2052).

Diskontering

Samtliga kostnader och nyttor raknas om till ethgasamt ars varde (nuvar-
de). Detta gors med en kalkylranta. Diskonteringgatkylerna ar 2010-01-01.

Kalkylranta
Kalkylrdntan som anvénds i de samhallsekonomiskey/kaina ar 4 %.

Skattefaktor

Samtliga kostnader och intakter i kalkylen for spéesteringen korrigeras med
en skattefaktor. Detta for att korrigera for dewgr&an som skattefinansierad
resursanvandning i offentlig sektor har pa saméktisomin. Skattefaktorn har
vid utvardering av offentligt finansierade atgardérdet 1,21 (skattefaktor 1).
Skattefaktor 1 ar en genomsnittlig mervardesfakton avser att korrigera of-
fentlig resursanvandning for att efterlikna dervata som belastas med moms.

Autonom trafiktillvaxt

Resandeokningen i kollektivtrafiken i Skane haritvarycket stor de senaste
aren. Mellan 2006 och 2007 tkade resandet medtiafilsen med Gver 6 %,
och aret dessférinnan med 6ver 9 %. Det ar emielledékert om denna hoga
utvecklingstakt kommer att halla i sig. Darfor andé i kalkylerna ett varde pa
1 % per ar, vilket &r en uppskattning av den ttélfilixt som sker oavsett stan-
dardhojningar i trafiken och utbyggnader i stadéppskattningen bygger pa
tillvaxttal for Skanetrafikens stadstrafik sett oes langre period.

Prognosar

Trafikprognoserna gors for 2020. Utifran detta progar raknas trafiken for
Ovriga ar under kalkylperioden ut baserat pa deormma trafiktillvaxten.

Utredningsalternativ (UA) och jamforelsealternativ (JA)

Utredningsalternativen i denna kalkyl bygger pasgérvagsstrak som Malmo
stad tagit fram.

Som jamforelsealternativ anvands dagens busstradigk med justeringar av
turutbud och restid utifran de forutsattningar sfimvantas galla prognosaret
2020.
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4. Resandeforandring

4.1 Andrad trafikstandard

Dagens resande och trafikstandard

Resande pa de delar av stadsbusslinjenatet soktuilla for sparvagnstrafik
presenteras i tabell 4.1. | samtliga strak ber@lardav flera linjer. Siffrorna
baseras pa en turrédkning fran 2007, med grovarjongse utifran en belast-
ningsrakning genomférd 2008.

Tabell 4.1 Sammanstélining av dagens resande.

Resor per dag 2007

Strék A, Stenkallan 14000
Strék B, Lindangen 13300
Strék C, Vintrie 9000
Strék D, Bunkeflostrand 9200
Strak E, Segevang 9800
Strak F, Hemgarden 7600
Strak G, Vastra Hamnen 5000

Dagens trafikstandard

Trafikstandarden ar en sammansattning av gangalstémtetid, aktid och
forseningsrisk. Dessa vags samman i sa kallad diikestid. Den viktade
restiden berdknas genom att de olika komponentéggs samman med vik-
ternd 2 for gangtid, 1,7 for vantefidl for &ktid och 2,5 for férseningsvéardet.

! Kalla: ASEK 4, SIKA PM 2008:3.
2 Enligt ASEK 4 ar tidsvardet for turintervall <10 minuter 1,7 ganger storre an tidsvardet for aktid (87/51).
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Tabell 4.2 Sammanstéllning av trafikstandarden for dagens situation.

Standard-
Medel- ~ Medel- 1 iuinet Turubud M9 vantetid Géangtid  avvikelse
reslangd hastighet restid :
restid
km km/tim  dt/maxtim dt/dag min min min min
Strak A, 3,1 19 16 155 9,7 1,9 10 1,6
Stenkallan
Strék B,
Lindangen 2,9 16 12 144 10,9 2,5 10 2,0
Strak C, 27 20 8 132 8,0 3,8 10 15
Vintrie
Strék D,
BUnkeflostrand 3,4 19 12 126 10,5 2,5 10 1,7
Strak E, 2,2 18 12 134 7.3 25 10 15
Segevang
Strak F, 2,9 23 8 116 7.4 3,8 10 1,8
Hemgarden
Strak G, 1,3 21 12 143 38 25 10 08

Vastra Hamnen

Viktad

restid

min

37

40

38

39

35

38

30

Trafikstandard i JA och UA

Som tidigare namndes ar trafikstandarden en sandittaimg av gangavstand,
vantetid, aktid och forseningsrisk. Dessa vags saminsa kallad viktad restid,
varpa resandeférandringen kan skattas med hjadeaticitetsberakning.

Géangavstand

Gangavstandet till hallplats ar i JA samma som.idlagedeltal antas gangtiden
till och fran hallplats (summerat for start- ochlpuékt) vara 10 minuter. Med
sparvag kommer hallplatsavstandet att glesas lketvinnebar nagot langre
gangavstand an idag for vissa resenérer. Den geniitiiga 6kningen av gang-
avstandet skattas schablonmaéssigt till ca 10 %.

Vantetid

Vantetiden beraknas som halva turtatheten i rushiafik. Kapaciteten pa bus-

sarna ar i stort sett fullt utnyttjad, vilket inrégbatt ytterligare bussar maste
sattas in i JA. Den generella resandetkningemtiteans med utbygganden av
bostader och verksamheter i straket ger en okningsandet. Detta betyder att
trafiken i JA maste utdkas under rusningstid. Epskpttning av hur manga

bussar som behovs i maxtimmen har gjorts med féd§agrova antaganden:

m Resande i maxtimmen enligt rdkningen 2008 har r&kapp med 1 %
per ar.

m For strak 1-6 har resalstring fran tillkommandetéder enligt avsnitt 4.2
(ej sysselsatta eftersom de i de flesta fall akaotsatt riktning), varav
10 % reser i maxtimmen, lagts till.

m For strdk 7 har resalstringen fran tillkommandessigatta lagts till enligt
avsnitt 4.2 (eftersom det ar det enda strak darmelastningen ar ut fran
centrum pa morgonen och antagligen dven kommevaatt det 2020),
varav 20 % reser i maxtimmen.

= | genomsnitt anvands 60 % av maxkapaciteten (@9gtassagerare, sSit-
tande och stdende) i bussarna under maxtimmenal&nsgirer ar belast-
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ningen dock narmare 100 %, eftersom resandet intevént fordelat dver
timmen.

| UA blir resandedkningen annu storre, men tacle et en 30 m lang sparvagn
kan ta ungefar dubbelt sA manga resenarer sonuleusie behover antalet turer
I rusningstrafik inte utdkas i samma utstracknifigartom kan farre turer an
idag vara tillrackligt.

Aktid

Aktidsférandringen skattas genom ett resonemamggkmedelhastighet i stra-
ket. Dagens medelhastighet har beraknats utifthalell och strackans langd.
Den genomsnittliga reslangden har beraknats uttfidlplatsstatistik Over av-
och pastigande pa busslinjerna.

Bussarna gar nastan uteslutande i blandtrafik,noeti den kalkylerade trafik-
Okningen till 2020 &r det troligt att medelhastighei JA kommer att sjunka.
Hur mycket ar svart att avgora och for att gorafgieisen rattvis antas i samt-
liga strak att medelhastigheten i JA ar 25 % lagre dagslaget. | realiteten ar
det troligtvis olika forutsattningar i de olika &ken, och darfor har en kanslig-
hetsanalys genomforts, se kapitel 14.

Uppehallstiden vid hallplats antas inte 6ka, eftargurtatheten forutsatts oka i
samma takt som resandet.

Sparvagen byggs sa gott som helt separerad frag toafik, vilket innebar att
den genomsnittliga korhastigheten pa strackan pdteerkas av 6vrig trafik.
Istallet avgdrs den av stadsmiljo och bangeom@assutom blir det med spar-
vagen nagra farre hallplatsuppehall samtidigt samevuppehall blir kortare
tack vare péstigning genom alla détra¢srtidsberakningar har genomforts for
respektive strak, vilket resulterat i medelhastighpa 20—-24 km/tim.

Korstrackan andras ocksa nagot jamfort med JAgtsellt4.3.

Tabell 4.3 Forandrade korstrackor/medelreslangd i UA jamfoért med JA.

Forandrade korstrackor/medelreslangd jamfort med JA

S_tralf B, Ca 0,3 km kortare korvag, varav halften tillraknas medelresan.
Lindangen
\S/it:::(iec‘ Ca 0,4 km kortare kdrvag. Halften tillgodogdrs medelresan.
Strak D, Sparvagen har ca 0,5 km genare korvag i centrum. Halva strackan tillgodoréknas
Bunkeflostrand  medelresan.
Strak E, o i . R
o 0,2 km genare korvag. Halften antas kunna tillgodogdras medelresan.
Segevang
Strék F, 1,2 km kortare korvag pa hela linjen. Halva denna stracka antas tillgodogoéras av
Hemgarden medelresenéren.
Strak G, Sparvagen far ett hundratal meter kortare kérvag an bussarna i JA (dock langre an

Vastra Hamnen dagens kdrvag, som inte técker in hela den planerade utbyggnaden).

3 Antar tio sekunders stopptid per héllplats.
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Forseningsrisk

Forseningsrisken varderas genom en skattning dieas standardavvikelse.
Skattningen baseras pa jamforelser av korhastigeolika tider p& dagén
tillsammans med antagandet att stopptiden vid laéfiphar ungefar samma
varians som kértiden

| JA sjunker korhastigheten under rusningstid, medan under lagtrafiktim-
marna troligtvis inte forandras namnvart. Dettaeilér att kortidernas sprid-
ning 6kar. Hur mycket &r svart att avgora och fibrgéra jamforelsen rattvis
har darfor en fordubbling av férseningsvardet ijamfért med idag antagits
generellt. | realiteten ar det troligtvis olika fifsattningar i de olika straken,
och darfor har en kanslighetsanalys genomfortkapéel 14.

| UA sjunker forseningsrisken vasentligt, eftersgpdrvagen gar separerad fran
ovrig trafik. Dessutom gor pastigning genom allardo att hallplatstiden blir
ungefar densamma hela dagen. Restidens standdselzeviantas darfor bl
obetydlig i UA.

Resandeforandring

Den viktade restiden berdknas genom att de olikapamenterna laggs sam-
man med vikterrfa2 for géngtid, 1,7 for vantefidl for aktid och 2,5 for forse-

ningsvardet. Utifran detta kan effekten pa resabddttmas genom elasticitets-
berékning enligt PLANK: ®,

Tabell 4.4 Sammanstéllning av trafikstandarden i JA. Forseningsvéardets bidrag till den viktade restiden
anges inom parentes, kan utlasas "viktad restid (varav upplevd férseningstid)”.

Standard Resande-
Medel-  Medel-  1,athet Medel=  yanetid  Gangtid  awvikelse Viktad restid oo
reslangd hastighet restid i forandring
km km/tim  dt/maxtim min min min min min
Strak A, 3,1 14 16 12,9 1,9 10 3,2 4 (8 -14%
Stenkallan
f.”a‘f B, 2,9 12 14 14,6 2,1 10 4,0 48 (10) -15%
indéangen
Strak C, 27 15 13 10,7 23 10 3,0 2 @® -8 %
Vintrie
Strak D,
B Unkeflostrand 3,4 15 12 14,1 2,5 10 3,4 46 (9 -15%
g”ak E, 2,2 14 12 9,8 2,5 10 3,0 4 (8  12%
egevang
Strak F, o
Hemgrden 2,9 18 11 9,9 2,7 10 3,6 43 (9 -10%
ﬁtrak G Vasta 4 ¢ 15 23 6,2 1,3 10 1,6 2 @ 5%
amnhen

4 Uppmatta kérhastigheter hsten 2006.

5 Rimlighetsbeddmning har gjorts utifrn att stopptiden normalt varierar mellan 10 och 20 sekunder per hall-
plats. Kélla: ” Vad fordrojer bussen?”, Bjorn Wendle, examensarbete LTH 1997.

® Kélla: ASEK 4, SIKA PM 2008:3.
" Enligt ASEK 4 ar tidsvardet for turintervall <10 minuter 1,7 ganger storre an tidsvardet for aktid (87/51).
8 "planeringshandbok for kollektivtrafik”: metodbilaga, tatort, Transportforskningsdelegationen 1981:9.

9 Utéver den viktade restiden anvands féljande véarden som indata i modellen: tidsvarde 51 kr/tim, priselasticitet
-0,3 och medelpris per resa 11,19 kr.



10

Trivector Traffic

Tabell 4.5 Sammanstéllning av trafikstandarden i UA.

Standard .
Medel-  Medel~  ryqsmer Medel~ \anetid  Gangtid  awikelse “<2d  Resande
reslangd hastighet restid e restid  forandring
km km/tim  dt/maxtim min min min min min
Strak A, 31 24 10 7.7 3.0 11 0,0 35 +4.%
Stenkallan
Strék B, .
Lindangen 2.8 21 9 8,0 33 11 0,0 36 +10 %
\S/."é"f C, 25 23 8 67 38 11 0,0 35 +7 %
intrie
Strék D,
Bunkeflostrand 3.2 22 8 8,4 38 11 0,0 37 +5 9%
g"ék £ 21 20 8 6.3 3,8 11 0,0 35 +1%
egevang
Strak F, 2.3 24 8 57 3.8 11 0,0 34 +9%
Hemgarden
Strak G,
Vistra Hamnen 1,5 21 14 4,2 2,1 11 0,0 30 +0 %

4.2 Nya bostader och verksamheter

For att kunna uppskatta vad utbyggnader av bostiaterverksamheter innebar
for resandet har foljande antaganden gjorts:

= 0,5 kollektivresor per person och dag (galler bBdstader och arbets-
platser).

®= 50 % av de tillkommande kollektivresorna gors i dktuella straket. |
strak C och D antas dock endast 25 %, eftersontoerdsl av resenérer-
na dar soker sig till jarnvagsstationen i Hyllileelandra busslinjer.

Tabell 4.6 Sammanstéllining av antal resande i JA.

Resor Resor Resande
Arlig 6k- anva Pganya forandring Resor per
ning, trend p.g.a. ny arbetsplat- p.g.a. andrad  dag 2020
bostader
ser standard
Strék A, Stenkallan 1% 340 0 -14 % 14 000
Strék B, Lindangen 1% 110 630 -15% 13 400
Strék C, Vintrie 1% 1800 880 -8 % 11 900
Strak D, Bunkeflostrand 1% 640 880 -15 % 10 200
Strék E, Segevang 1% 1100 400 -12 % 11 100
Strék F, Hemgéarden 1% 790 25 -10 % 8 500
Strék G, Vastra Hamnen 1% 2 800 3200 5% 11 100
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Med sparvag ar det troligt att exploateringsgrafierutbyggnaderna hojs (be-
byggelsen fortatas), vilket speglas av att marketirbrmalt sett hojs i sam-
band med spérutbyggnader. Har antas 25 % fortdthiktA jamfort med JA.

4.3 Okad komfort och sparfaktor

Enligt Banverkets beréakningshandledning for samskithnomiska kalkyler
varderas resenarens upplevda komfort genom atysaral forandringen av
sparlage, det s.k. Q-talet. En 6vergang fran dlispérvagn innebar en vasent-
lig komfortforbattring, men eftersom detta inte kéwersattas i ett Q-varde
maste komfortvarderingen tas med i kalkylen pa asa#t. Har anvands den
s.k. sparfaktorn, som tar hansyn till mjuka fakta@em gor att resenaren attra-
heras mer av sparburen trafik an av busstrafiktaDwandlar inte bara om okad
komfort i form av jamnare gang, utan ocksa t.ekvienare fordon och varde-
ring av det konkreta fortroendet som ett spar agaer.

Analyser av tidigare férandringarfr&n buss till spar visar att en resandedkning
motsvarande 20 % langs den aktuella strackan imtéwvéerkant. Vi antar darfor
en resandedkning i UA pa ytterligare 20 %.

Tabell 4.7 Sammanstélining av antal resande i UA.

Resor p.g.a. Resor p.g.a Resandefor
fortatning fortatning Sparfaktor andnp 9 RS e
bostader arbetspl Sy dag 2020
. rad standard
Strék A, Stenkallan 80 0 20 % +4 % 20 500
Strék B, Lindangen 30 160 20 % +10 % 21 200
Strék C, Vintrie 440 220 20 % +7 % 17 300
Strék D, Bunkeflostrand 160 220 20 % +5 % 15500
Strék E, Segevang 280 100 20 % +1 % 15 900
Strak F, Hemgarden 200 10 20 % +9 % 12 700
Strak G, Vastra Hamnen 700 810 20 % +0 % 15 900

0 Enligt Professor Carmen Hass-Klau pa universitetet i Wuppertal, som har gjort benchmarking av markvar-
desstegring i ett flertal stader i Europa, ar runt 25 % héjt markvarde en normal siffra vid spartrafiksatsning-
ar. Presentation pa seminariet "Mer kollektivtrafik” i Stockholm den 18 september 2008.

1 Exempel p& projekt dar resandet 6kat utover vad prognosmodellerna visat ar: Svelandsbanan, Blekinge
Kustbana, Tram-Train runt Karlsruhe, Tvarbanan i Stockholm, Bjuvbanan Bjuv—Helsingborg etc. | en un-
dersokning av Lanstrafiken Malmohus 1993 kom man fram till att sparfaktorn ligger pa drygt 20 % (Kélla:
notis "Extra resandeokning med tagsatsning”, daterad 1993-11-09).
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4.4 Sammanstallning

Tabell 4.8 Sammanfattning av resandeférandringen.

Resandedkning per dag UA-JA

Strak A, Stenkallan 6 500
Strék B, Lindangen 7 700
Strék C, Vintrie 5500
Strék D, Bunkeflostrand 5300
Strék E, Segevang 4700
Strak F, Hemgarden 4200
Strak G, Vastra Hamnen 4 800
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5. Operativa kostnader

5.1 Trafikeringskostnader

Utifran trafikeringsforutsattningarna i kapitel 4rk fordonsbehov, vagntimme-
produktion och vagnkilometerproduktion beréknasXoch UA?Z

Tabell 5.1 Trafikproduktion 2020 for JA.

Langd Turutbud Fordon Trafikproduktion
km dt/dag exkl. reserv  vkm/dag vagntim/dag
Strak A, Stenkallan 6,1 176 16 2 100 200
Strék B, Lindangen 7.7 154 20 2 400 260
Strék C, Vintrie 8,1 143 16 2300 200
Strak D, Bunkeflostrand 10,0 132 18 2 600 240
Strék E, Segevéng 4,8 134 10 1300 130
Strdk F, Hemgérden 6,9 121 10 1700 130
Strék G, Vastra Hamnen 3,1 253 12 1 600 140

Tabell 5.2 Trafikproduktion 2020 for UA.

Stréklangd  Turutbud Fordon Trafikproduktion
km dt/dag exkl. reserv  vkm/dag  vagntim/dag
Strék A, Stenkallan 6,1 110 7 1 300 70
Strék B, Lindangen 7.4 99 8 1500 90
Strék C, Vintrie 7,7 88 7 1 300 80
Strék D, Bunkeflostrand 9,5 88 8 1700 100
Strék E, Segevang 4,6 88 5 800 50
Stradk F, Hemgarden 7.4 88 6 1300 70
Strak G, Vastra Hamnen 3,0 154 6 900 60

Baserat pa trafikproduktionen i JA och UA kan kafingskostnaden for de
olika straken berédknas. Med trafikeringskostnaagawe rorliga kostnader som
tillkommer for att driva trafiken, med anknytning fordon och personal (d.v.s.

12 Gvriga férutsattningar: minsta reglertid vid sluthallplats 5 minuter, reglertid vid hallplats centralen 1 minut, 11
maxtimmeekvivalenter per vardagsdygn, 300 vardagsekvivalenter per ar, upprékningsfaktor tidtabellstim-
mar-betalda férartimmar 1,33.
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inte vag- och banunderhall, dessa tas upp underrexteffekter resp. under-
hallskostnader). Kostnaderna delas in i fordonshwte, tidsberoende och di-
stansberoende kostnader. Enligt ASEK 4 ar desstmdaer for ledbuss i tat-
ortstrafik (inkl. skattefaktor 1):

= 0,67 miljoner kr/ar per buss, inklusive vagnreserv
m 370 kr/ivagntimme
= 10,70 kr/vagnkm.

Motsvarande kostnader for sparvagn aterges int8EKA4, men med motsva-
rande berakningsforutsattningar kan foljande kaktnéharledas utifran erfa-
renhet i Norrképing och Gétebdfginkl. skattefaktor 1):

= 2,9 miljoner kr/ar per fordon (30 m lang sparvagnjjusive vagnreserv
m 370 kr/ivagntimme
m 5 kr/vagnkm.

Enligt tabell 5.3 minskar trafikeringskostnadend$amtliga strak utom for strak
F till Hemgarden.

Tabell 5.3 Sammanstéllning trafikeringskostnaden (exkl. skattefaktor 1) i JA och UA.

JA UA Netto
Mkr/ar Mkr/ar Mkr/ar

Strak A, Stenkallan 32,7 25,2 +7,5
Strék B, Lindangen 41,6 29,6 +12,0
Strék C, Vintrie 33,6 257 +7,9
Strék D, Bunkeflostrand 39,2 30,3 +8,9
Strék E, Segevang 20,6 17,9 +2,7
Strak F, Hemgarden 21,6 225 -0,9
Strak G, Vastra Hamnen 23,2 20,8 +2,4

8 Kalla: "Litteratursammanstalining 6ver kollektivtrafiksystem”, Trivector rapport 2008:26.
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5.2 Omkostnader

Omkostnader &r kostnader for administration, teathantering samt biljettfor-
saljning som uppstar da en resa ska genomforas.réga delen ar enligt
Banverkets berékningshandledning 0,11 kr/persoreukl.(skattefaktor 1).

Enligt tabell 5.4 6kar omkostnaderna i UA jamforednJA beroende pa den
resandeokning som fas i UA.

Tabell 5.4 Sammanstéllning omkostnader i JA och UA.

JA UA Netto

Mkr/ar Mkr/ar MKkr/ar

Strak A, Stenkallan 1,4 2,1 0,7
Strék B, Lindangen 1,3 1,9 0,6
Strék C, Vintrie 1,1 1,5 04
Strék D, Bunkeflostrand 1,1 1,6 05
Strék E, Segevang 0,8 1,1 0,3
Strak F, Hemgarden 0,8 0,9 01
Strak G, Vastra Hamnen 0,6 0,8 0,2
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6. Biljettintakter

En genomsnittlig resenar i Malmd betaizr27 kronor per resa (inkl. moms).
Priset &r att betrakta som ett genomsnittligt pred hansyn taget till att vissa
resendrer aker med manadskort eller utnyttjar rafsatpris’. Kontantpriset for
en resa i Malmo ar annars 18 kronor.

| tabell 6.1 redovisas den tkade biljettintéktekl.imoms till féljd av resande-
Okningen i UA.

Tabell 6.1 Sammanstéllning 6kade biljettintékter inkl. moms i UA jamfért med JA.

Resandedkning Resandedkning Okning biljettintéakter
UA/JA UA/JA inkl. moms
(miljoner resor/ar) Mkr/ar
Strék A, Stenkéllan 46 % 1,9 24
Strak B, Lindangen 58 % 2,3 29
Strék C, Vintrie 46 % 1,6 20
Strak D, Bunkeflostrand 52 % 1,6 20
Strék E, Segevang 43 % 1,4 17
Strék F, Hemgarden 49 % 1,3 15
Strédk G, Vastra Hamnen 43 % 1,4 18

1460 9% periodkort med 44 enkelresor per manad, 20 % rabattkort och 20 % kontantbiljett.
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7. Tidsvinster

Den totala tidsvinsten baseras pa den viktadedestikapitel 4. Tilkommande
resenarer i systemet tillgodoraknas halften avdgsansten i kalkylen.

Kollektivtrafikresenarens varde per timme &r slitb1 kronor.

| tabellen nedan visas de totala tidsvinsternajomer timmar viktad restid per

ar. Denna ar en sammansattning av gangtid, vantatiil och forseningstid,

med olika vikter beroende pa hur resenaren upplessan (se kapitel 4 for
specificering av vikterna). Forseningsvardet habetydande inverkan pa den
totala tidsvinsten, vilket ocksa kan utlasas i liabe | vissa strak ar vinsten av
minskad upplevd forseningstid stérre &n den tatidlsvinsten, vilket betyder

att den viktade restiden i 6vrigt ar hogre i UAI&IA (beroende pa samre tur-
tathet — langre vantetid — och langre gangavstdhdtalplatserna — langre

gangtid).

Tabell 7.1 Sammanstéllning tidsvinster i UA jamfért med JA.

Upplevd forseningstid i Tidsvinster totalt i

A UA jamfort med JA Tidsvinster
miljoner timmar/ar miljoner timmar/ar Wt
Strék A, Stenkallan 0,69 0,80 41
Strék B, Lindangen 0,86 1,09 55
Strék C, Vintrie 0,55 0,51 26
Strak D, Bunkeflostrand 0,55 0,64 33
Strak E, Segevang 0,51 0,46 24
Strak F, Hemgarden 0,48 0,50 25
Strak G, Vastra Hamnen 0,27 0,17 9
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8. Externa effekter, trafikomflyttningar

Minskad biltrafik

Av de tillkommande resenarerna anses halften vdrgate bilresenérer. Be-
lAggningsgraden antas vara 1,3 personer per bihmatelreslangden for bilre-
sorna antas vara 5 km.

Det samhallsekonomiska vardet av denna minskningilarafiken ar i en stad
av Malmos storlek 1,0 kr/bilkm. Vardet ar en mix\grderingar for luftforore-
ningar, vagslitage, olyckor och buller.

Tabell 8.1 Sammanstélining av minskade externa effekter fran biltrafiken i UA jamfort med JA.

Forandring Totalt varde
milj. bilkm/ar Mkr/ar
Strék A, Stenkallan -3,7 3,8
Strék B, Lindangen 45 4,5
Strék C, Vintrie -3,1 3,2
Strék D, Bunkeflostrand 3,1 3,1
Strék E, Segevang 2,7 2,8
Strak F, Hemgarden 2.4 2.4
Strak G, Vastra Hamnen 2.8 2.8

Minskad busstrafik

| UA ersatts busstrafiken helt av sparvagnstrddigt samhallsekonomiska var-
det av trafikminskningen &r i en stad av Malmdsleko5,7 kr/ivagnkm.

Tabell 8.2 Sammanstalining av minskade externa effekter fran busstrafiken i UA jamfért med JA.

Milj. busskm/ar i Totalt varde
UA jft JA Mkr/ar
Strak A, Stenkallan -0,64 3,7
Strak B, Lindangen -0,71 4,0
Strék C, Vintrie -0,69 4,0
Strék D, Bunkeflostrand -0,79 4,5
Strék E, Segevang -0,39 2,2
Strék F, Hemgarden -0,50 2,9
Strak G, Vastra Hamnen -0,47 2,7




Externa effekter av sparvagnstrafik

Den samhallsekonomiska kostnaden for sparvagristafie motsvara bussens
avseende olyckor och bulférvilket innebar 1,3 kr/fordonskm. Luftférorening-
arna fran sparvagnstrafiken antas vara obetydlaastitage tas upp pa annat
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stélle i kalkylen genom banunderhall.

Tabell 8.3 Sammanstalining av 6kade externa effekter fran sparvagstrafiken i UA.

Strak A, Stenkallan
Strak B, Lindangen
Strak C, Vintrie

Strak D, Bunkeflostrand
Strék E, Segevang
Strék F, Hemgarden

Strék G, Vastra Hamnen

Milj. vagnkm/ar i

UAJft. JA

0,40
0,44
0,40
0,50
0,24
0,39

0,28

Totalt varde
MKkr/ar

15 Buss och spérvagn genererar ungefar samma bullerniva enligt "Litteratursammanstalining éver kollektivtra-

fiksystem”, Trivector rapport 2008:26.
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9. Ovriga intakter

Okat markvarde

Genom benchmarking av ett flertal stader i Eurcipasas att ett normalt varde
for markvardesstegring i samband med en sparvagssgtar ca 25 98, Erfa-
renhet frAn utbyggnad av sparvagen i Norrkdpingrvigt detta i en medelstor
svensk stad kan motsvara ungefar 5 miljoner krom@jt markvarde per kilo-
meter sparvdd. Motsvarande uppgifter fr&n andra hall i Europsaviatt vardet
kan vara mycket hogte men héar anvands for enkelhets skull samma véarde
som i Norrkoping. Hojningen antas i kalkylen skessivt med 1 miljon kro-
nor per km per ar under fem ar efter trafikstart.

Tabell 9.1 Sammanstéllning markvardesstegringar i UA jamfort med JA.

Total markvardeodkning
Mkr

Strak A, Stenkallan 31
Strak B, Lindangen 37
Strék C, Vintrie 38
Strék D, Bunkeflostrand 48
Strék E, Segevang 23
Strék F, Hemgarden 37
Strak G, Vastra Hamnen 15

16 Kalla: Professor Carmen Hass-Klau p& universitetet i Wuppertal, presentation pd seminariet "Mer kollektiv-
trafik" i Stockholm den 18 september 2008.

7 Kalla: "Samhallsekonomisk vardering av sparvag till Ringdansen”, Trivector rapport 2003:45.

18 | Parla utanfér Madrid finansierades en tredjedel av hela investeringen (totalt € 120 miljoner) genom mark-
forsaljning.
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10. Budgeteffekter

Moms fran biljettintakter

Biljettintakterna okar, vilket ocksa innebar ckaa®msintakter. Momsen pa
kollektivresor ar 6 %.

Tabell 10.1 Sammanstéllining av 6kade momsintakter i UA jamfort med JA.

Momsintakter
MKr/&r

Strak A, Stenkallan 1,4
Strak B, Lindangen 1,7
Strék C, Vintrie 1,2
Strék D, Bunkeflostrand 1,2
Strék E, Segevang 1,0
Strék F, Hemgarden 0,9
Strék G, Vastra Hamnen 11

Minskade skatteintakter fran vagtrafik

Minskad bil- och busstrafik innebar minskade shkatidter. Vardet ar 0,82
kr/fordonskm for bil och 1,87 kr/fordonskm for buss

Tabell 10.2 Sammanstéllning minskade skatteintakter i UA jamfort med JA.

Biltrafik, Busstrafik Summa vagtrafik
MKr/ar MKr/ar MKr/ar
Strék A, Stenkallan 3,1 1,2 -4,3
Strak B, Lindangen -3,7 -1,3 5,0
Strak C, Vintrie 2,6 -1,3 -3,9
Strék D, Bunkeflostrand 2,5 -15 -4,0
Strék E, Segevang 2,2 -0,7 -3,0
Strék F, Hemgarden 2,0 -0,9 -2,9
Strék G, Vastra Hamnen 2,3 -0,9 -3,1
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11. Investeringar

Anlaggningskostnaden for sparvagen ar baseradt@ngtgande om andel av
sparvagsstraken som byggs i tat stadsmiljo, gledsstiljo samt friliggande.
For tat stadsmiljo antas anlaggningskostnaden upiigd0 miljoner kr per
kilometer, for gles stadsmiljo 50 miljoner kr palokneter och fér de strackor
som ligger friliggande antas anlaggningskostnaggga till 30 miljoner kr per
kilometer. Till detta laggs uppskattad kostnadKonstbyggnader sdsom even-
tuella nya broar, anpassning av befintliga bropgesasC-portar 0.s.v. Storsta
enskilda posten ar en sparvagsbro 6ver Inre Rirggvagtrak A, som belastar
kalkylen med 100 miljoner kr.

Sparvagsanlaggningens livslangd antas vara 60chrrestvarden har darfor
beraknats.

Dessutom tillkommer kostnad for vagnhall (uppskatavis 30 miljoner kro-
nor i startkostnad och sedan ytterligare 4 miljckr@nor for varje fordon) och
matarstation (9 miljoner kronor per tre kilometgrawag). Kostnaden for
vagnhall ar ungefar halften av den verkliga, d.t&.strak tillsammans ger en
battre uppskattning av den verkliga kostnaden.

Nagot behov av reinvesteringar som paverkar demtigylkhar inte identifie-
rats.

Tabell 11.1 Sammanstéllning anlaggningskostnader i UA.

Anlaggnings- Vagnhall, Matarstation, Total Anlagg-
kostnad, Mkr Mkr Mkr ningskostnad, Mkr

Strak A, Stenkallan 499 62 27 590

Strék B, Lindangen 451 66 27 540

Strék C, Vintrie 456 66 27 550

Strék D, Bunkeflostrand 536 66 36 640

Strék E, Segevang 281 54 18 350

Strak F, Hemgarden 401 58 27 490

Strak G, Vastra Hamnen 200 54 9 260
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12. Underhallskostnad

Erfarenhet fran sparvagarna i Norrképing och Gatghisar att kostnaden for
banunderhall ligger mellan 0,5 och 1,6 miljonerraoper bankilometét. Det
hogre vardet ar fran Goteborg och skillnaden b&tmst pa att Géteborg har
betydligt fler vaxlar per bankilometer &n Norrkégin Malmod kommer an-
lAggningen att vara mer lik Norrkdpings, varfor diggre vardet kan véljas.
Turtatheten ar dock inte densamma, varfor vardetast om till ungefar 10
kr/vagnkm.

Minskad buss- och biltrafik ger minskade kostnddewvagunderhall. Detta tas
upp under externa effekter.

Tabell 12.1 Sammanstalining underhallskostnad for infrastruktur

Strék A, Stenkéllan 4,0
Strék B, Lindangen 4,4
Strék C, Vintrie 4,0
Strak D, Bunkeflostrand 5,0
Strak E, Segevang 2.4
Strak F, Hemgarden 3,9
Strdk G, Vastra Hamnen 2.8

¥ Kalla: "Litteratursammanstalining 6ver kollektivtrafiksystem”, Trivector rapport 2008:26.
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13. Kalkylsammanstéalining

For den studerade kalkylperioden beréknas de togghkomna nyttorna samt
kostnaderna. Som tabell 13.1 visar dverstiger nytkostnaderna genom att
nettonyttorna genomgaende ar positiva. Genom adtkha nettonuvardeskvo-
ten stalls nettonyttan i relation till anlaggningsktnaden. Sammanstallningen
visar pa att strak B mot Lindangen ger storst ng&ainvesterad krona. Bland
nyttorna utméarker sig tidsvinsterna som den vildiggposten for huvuddelen
av straken.

Tabell 13.1 Sammanstalining av kalkylen for de studerade straken, nuvarde i miljoner kronor.

Strak A Strék B Strak D Strdak E  Strak F Strak G

Strék C

Kostnader och nyttor Sten- Lind- Bunkeflo-  Sege- Hem- Vastra

kdllan  &angen MUl strand vdng garden Hamnen

Operativa kostnader

Trafikeringskostnader +186 +296 +195 +219 +67 -23 +60
Omkostnader -16 -16 -9 -12 -7 -4 -5
Biljettintakter

Intéktsokning inkl. moms +488 +582 +410 +402 +357 +314 +359

Moms avgdende -29 -35 -25 24 21 -19 22
Tidsvinster
Minskning viktad restid +835 +1131 +534 +669 +484 +520 +179

Externa effekter

Minskad biltrafik +77 +92 +65 +64 +57 +50 +57
Minskad busstrafik +75 +83 +81 +92 +45 +58 +55
Sparvagnstrafik -10 -11 -10 -13 -6 -10 -7

Ovriga intakter

Markvéardesstegring +26 +32 +33 +41 +20 +32 +13

Budgeteffekter

Moms biljettintékter +29 +35 +25 +24 +21 +19 +22

Skatteintakter vagtrafik -87 -102 -79 -82 -61 -59 -64

Summa trafikeffekter +1574  +2087 +1219 +1379 +955 +877 +646

Investeringar

Anlaggningskostnad -652 -603 -605 -708 -391 -539 -296
Underhallskostnader

Banunderhall -99 -109 -100 -124 -60 -96 -68

Nettonuvarde +822 +1376 +514 +547 +504 +242 +283

Nettonuvardeskvot +1,3 +2,3 +0,9 +0,8 +1,3 +0,4 +1,0
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Alla effekter av en eventuell sparvagsutbyggnad igée att kvantifiera, och

kalkylen ger darfor inget komplett beslutsunderlBgremot kan den vara ett
viktigt hjalpmedel i den fordjupade analysen krintika strdk som ar lampliga
for sparvag i forsta hand.
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14. Kanslighetsanalys

Flera av parametrarna i kalkylen ar forknippade rftetiallandevis stor osa-
kerhet och darfor har en kanslighetsanalys gendsmfBels provas en andring
av medelhastigheten och forseningsvardet i JA, detdyseras en forandring
av alstringstalen for tillkommande resenarer i gtinadsomradena.

For att illustrera forandringen ritas resultatet @n figur med de olika strakens
nettonuvardeskvoter och nettonuvarden. | figuretanevisas resultatet enligt
kalkylsammanstallningen i kapitel 13.
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Figur 14.1 Nettonuvarden och nettonuvardeskvoter enligt sammanstallningen i kapitel 13.

En hogt placerad punkt motsvarar hog nettonuvaxaeskr motsvarande strak
— stor nytta per satsad krona. For punkter sonetigmgefar lika hogt talar en
placering till hoger om att strakets nettonuvandedigt i absoluta tal, medan en
placering till vanster innebar lagre investeringgkad.
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14.1Medelhastighet och férseningsvéarde

| den samhéllsekonomiska varderingen antas forlgenstrak att medelhastig-
heten i JA ar 25 % lagre &n i dagslaget, samtisiogh forseningsvardet for-
dubblas. Om medelhastigheten och forseningsvasti@tet antas forbli ofor-
andrade i JA i forhallande till dagslaget blir riéstet enligt nedan.
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Figur 14.2 Nettonuvarden och nettonuvardeskvoter med oférandrade medelhastigheter och forse-
ningsvarden i férhallande till nulaget.

Nar medelhastigheten i JA till hojs dagens nivatsdigt som forseningsvardet
inte hojs innebar det att vardet av tidsvinsteswm har stort genomslag i de
samhallsekonomiska kalkylerna, sjunker. Nettonustildir som en foljd av
detta negativt for en stor del av straken.

Strak B mot Lindangen behaller sin sarstéllningsultatet aven med dessa
forutsattningar, och ar det enda straket dar nydtdortfarande Gverstiger kost-
naderna.
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14.2 Resalstring i utbyggnadsomraden

For utbyggnadsomradena har generellt antagits d@l|8Ktivtrafikresor per dag
per tillkommande invanare respektive arbetsplasa(snitt 4.2). 50 % av dessa
antas ske i det aktuella straket (utom i strdk & Dadar antagandet istallet ar
25 % p.g.a. narheten till station Hyllie).

I en nyligen genomférd utredning for Vastra Hamaewands betydligt hogre

alstringstal; 0,64 resor per dag per tillkommana&hare och 0,96 resor per
dag per tillkommande anstélld. De hdga vardenaves med omradets sar-
skilda karaktar, "miljoprofilen”, utsatthet for bdlaterade tréngselproblem,
lAmplighet fér mobility management-kampanjer o.&0r att prova vad detta
far for genomslag i kalkylen har motsvarande fdititgngar tillampats pa

samtliga strak i kalkylen.

Till att borja med innebar forandringen att antdleer i maxtimmen i vissa

strak maste utokas. | strak G ar forandringen stoch antalet turer maste bli
hela 34 stycken (i en riktning) i JA. | UA blir nesarande kapacitetsbehov 21
turer per timme i respektive riktning! Resandetggptill 15 000 resor per dag
i JA respektive 22 000 i UA. Som en foljd av deftear nyttorna i den sam-

hallsekonomiska varderingen. Sarskilt marks efiektd biljettintakterna och

tidsvinsterna. Nettonuvérdet stiger till 569 Mkrhonettonuvardeskvoten blir

darmed +1,8.

Aven i detta fall paverkas alltsa resultatet i storfattning. | 6vriga strak blir
effekten blir mindre beroende pa att de planerabgggnaderna ar mindre i
Ovriga strak. Diagrammet nedan visar vad som haoderandra alstringstal
enligt ovan tillampas pa alla strak.
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Figur 14.3 Nettonuvarden och nettonuvardeskvoter med hogre alstringstal for tillkommande resor fran
utbyggnadsomraden i samtliga strak.
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14.3Slutsats

Resultatet ar mycket kansligt for andrade paramétsgnnerhet de som paver-
kar restiden. Det kan vara en idé att férsoka avgiivecklingen i respektive
strak baserat pa t.ex. trafikvolym pa gatorna, détefter géra mer specifika
antaganden om medelhastighet och forseningsvareka Bkulle gora slutsat-
sen om vilka strak som ger storst samhallsnytteasékStrak B mot Lindangen
verkar dock ge bast resultat med relativt stor gigte

Dessutom finns osékerheter i flera andra parametoan paverkar resultatet.
Detta galler exempelvis antaganden om resalstrirtgyiggnadsomraden. Den-
na osakerhet paverkar i storre utstrackning strakoBVastra Hamnen an ovri-
ga strak, eftersom den planerade utbyggnaden i&/BEistmnen ar valdigt stor.



