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FOrord

| Sverige har framfor allt Goteborg och Stockholm ett antal batlinjer avsedda for
arbetspendling men aven for fritidsresor.

Battrafikering pa Stockholms vattenvédgar har diskuterats bland annat i en
utredning av RTK 2005, i samarbete med Storstockholms lokaltrafik (SL) och AF.
| november 2011 presenterade SL en rapport dar man utvarderade tva tankbara
nya batlinjer, utdver existerande kollektivtrafik. | juni 2013 publicerade
Trafikforvaltningen, Stockholms Ians landsting rapporten ”"Utredning om
batpendling i Stockholm . Har utvarderades nio olika batlinjer. | maj 2011 lyfte
Trafikanalys ocksa fram denna méjlighet i rapporten Arbetspendling i
storstadsregioner — en nulagesanalys (Rapport 2011:3).

Trafikanalys har tagit fram foreliggande underlag med ett syfte som skiljer sig
fran tidigare analyser eftersom vi har inte utvarderar om en ny bétlinje ar I6nsam
utéver existerande kollektivtrafik, utan om béat skulle kunna komplettera andra
kollektiva fardmedel om kapaciteten bor 6kas i strak som har eller forvantas fa
bristande kapacitet. Med hjalp av ett rakneexempel har vi férsokt att bedéma om
bat skulle kunna vara ett samhallsekonomiskt Ionsamt trafikslag i jamforelse med
sparvagn, buss, pendeltdg och tunnelbana.

Med denna rapport har Trafikanalys avsett att I1dgga grunden till eventuellt
fortsatta analyser av bat som komplement till andra fardmedel i verkliga
relationer som har eller kan forvantas f& kapacitetsproblem.

For réakneexemplet har samarbetspartners redovisat kostnadsuppskattningar;
konsulten Transportekonomi Sverker Enstrom vad galler pendeltag, tunnelbana,

sparvagn och buss och konsulten Arnstrom Consulting betraffande battrafikering.

Kjell Jansson vid Trafikanalys har svarat for berékningar, analys och
rapportskrivning.

Stockholm i augusti 2013

Brita Saxton
Generaldirektor
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Sammanfattning

Mellan manga omraden i storre stader i Sverige, kanske mest accentuerat i Stockholm, &r det
trangsel bade pa vagar och i kollektivtrafiken. Och dessa problem forvantas vaxa aven om
kollektivtrafiken byggs ut. FrAgan &r om bat kan utgéra ett effektivt komplement till andra
kollektiva trafikmedel? Denna rapport visar med hjalp av ett rakneexempel att svaret &r ja. Bat
kan formodligen i vissa strackningar utgdra en samhéllsekonomiskt effektivt lank i en kedja
tillsammans med andra kollektiva trafikmedel.

Tidigare utvarderingar av nya batlinjer har stallt frigan om dessa ar Ionsamma utéver redan
existerande kollektivtrafik. Syftet med denna rapport &r annorlunda genom att fokusera pa béat
som ett komplement dar det rader eller kan komma att rada kapacitetsbrist.

Rapporten utgor ett diskussionsunderlag dar bat jamférs med andra kollektiva fardmedel i form
av kostnader for fordon, anlaggningar (inklusive infrastruktur), drift, aktid, vantetid samt externa
effekter, vilka summerar till total samhallsekonomisk kostnad. Jamférelsen visar att bat tycks sta
sig bra samhallsekonomiskt sett.

Nedanstaende diagram visar resultat av rapportens samhallsekonomiska bedémningar. Vid
hogre efterfragan, utan beaktande av en s.k. batfaktor (att bat skulle upplevas som bekvamare
an andra trafikslag), har dieselbat en samhallsekonomisk kostnad som &ar ungefar 8 procent
hogre an for buss och 12 procent hogre an for pendeltag. Biogasbat har en samhallsekonomisk
kostnad som ar 2 procent hdgre an for buss.

Rangordning av samhillsekonomi, hog efterfragan,

utan batfaktor, mkr/ar
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Rapporten sager dock ingenting om var bat kan passa in. En slutsats &r darfor att det vore
intressant att ga vidare med ett nytt projekt.

Pa basis av de synpunkter som framférdes av deltagarna vid det seminarium som Trafikanalys
arrangerade kring ett rapportutkast den 8 maj 2013 diskuteras olika aspekter som bor beaktas
for ett sddant nytt projekt. Detta skulle innehalla bedémningar av kapacitets- och
samhallsekonomiska effekter av bat i kombination med andra trafikslag for strackningar i ett
verkligt linjenat, exempelvis i Stockholm och/eller i Géteborg.
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Inledning

Denna rapport syftar till att pa en principiell niva diskutera realismen i att anvanda bat for 6kad
kapacitet, i kombination med buss, pendeltag, tunnelbana eller sparvagn for nagon eller nagra
korridorer dar kapaciteten ar eller kan bli anstrangd mot eller i de centrala delarna av
exempelvis Stockholm och Géteborg. Oversiktlig bedémning av kostnader, standard, externa
effekter och samhéllsekonomi gors for ett schablonartat exempel.

Battrafikering pa Stockholms vattenvagar har diskuterats under manga ar, bland annat i en
utredning av RTK 2005, i samarbete med SL och AF.

| maj 2011 lyfte Trafikanalys ocksa fram denna majlighet i rapporten Arbetspendling i
storstadsregioner — en nulagesanalys (Rapport 2011:3).

| november 2011 presenterade SL en rapport dar man utvarderade tva tankbara nya batlinjer,
utdver existerande kollektivtrafik, med hjalp av modellen Vips, en vastra och en 6stra linje.
Ingen av dem beddmdes vara samhéllsekonomiskt I6nsam | juni 2013 publicerade
Trafikférvaltningen, Stockholms lans landsting, rapporten "Utredning om batpendling i
Stockholm ”. Har utvarderades nio olika batlinjer, ocksd med modellen Vips. Inte heller ndgon
av dessa beddmdes vara samhéllsekonomiskt I6nsam.

Syftet i denna rapport skiljer sig fran tidigare utvarderingar som har analyserat om en ny bétlinje
ar lonsam ovanpa existerande trafik.

Diskussionen i rapporten bygger pa ett rakneexempel for en stracka pa 10 kilometer, dvs. 20
kilometer i bada riktningarna, som antas kunna trafikeras med tunnelbana, pendeltdg, buss,
spéarvagn eller buss. Att vélja ett sddant antagande innebar sannolikt att bat favoriseras,
atminstone jamfort med buss och sparvagn. En batangoringspunkt kan inte byggas mitt i ett
bostadsomrade eller mitt i centrum p& samma satt som en buss- eller sparvagnshallplats. Men
inte heller pendeltag och tunnelbana kan alltid komma nara bostads- och arbetsomraden utan
kan kréava matning med buss. A andra sidan kan battrafik erbjuda tvarforbindelser éver vatten
dar det ar orimligt dyrt att anlagga annan infrastruktur Om batalternativet framstar som
ekonomiskt intressant och med dessa forutsattningar kan det vara vart att ga vidare och
analysera mer verklighetsnara exempel.

Berékningarna gors for tvd antaganden om efterfragan som kallas hog respektive lag
efterfrdgan. Hog innebar 3 000 resenarer i bada riktningar i genomsnitt under en timme. Lag
innebéar 1 000 resenérer.

For vardera av dessa efterfragenivaer antas att alla trafikslag erbjuder samma antal sittplatser
per timme. Utnyttjandet av antal sittplatser antas i genomsnitt 6ver aret vara 50 procent for
samtliga trafikslag. Exempelvis kan utnyttjandet vara 100 procent eller mer under del av
hogtrafik och bara 25 procent vissa dagar under vissa tider pa dygnet, sa att genomsnittet blir
50 procent.
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I kalkylen ingar kostnader for fordon, drift och investeringar, for aktid, for vantetid samt
for externa effekter, vilkka summerar till total samhéallsekonomisk kostnad.

| kostnaden for investeringar ingar anlaggningar (inklusive infrastruktur) for pendeltag,
tunnelbana, sparvagn (har ibland kallad tvarbana), depaplatser for pendeltag,
tunnelbana, sparvagn och buss, bussgata samt kajer och vanthallar for battrafikering.
Driftkostnader ar beroende av korstracka, vilken ar lika for alla trafikslag, samt hastighet
och turtathet vilka ar olika for de respektive trafikslagen.

Betraffande aktid med bat beaktas att det kan finnas en sa kallad "batfaktor”, dvs. att
tiden kan upplevas som kortare nar man fardas pa vatten. Detta kan bero dels pa att
resan kan upplevas som trevligare pa vatten dels pa att resan kan vara punktligare
eftersom batar generellt inte fastnar i ker eller har mindre risk att drabbas av
forseningar jamfort med andra trafikslag.

For batalternativet beaktar vi tre olika battyper. Aluminiumbat lampar sig for exempelvis
de inre delarna i Stockholm och Goteborg dar det under de flesta perioder pé aret inte
finns is eller sa tunn is att dessa bétar klarar den. Stalbat lampar sig for trafikering i
exempelvis Malaren. Bada dessa typer ar dieseldrivna. Den tredje typen drivs av biogas
och kan anvéandas bade inom staderna och i Malaren. Alla tre kan kéras med samma
hastighet. Stalbaten ar dyrast i inkop foljd av aluminiumbat och biogasbat. Stal- och
aluminiumbat tar 300 sittande passagerare medan biogasbat har 100 sittplatser.

Om bat i denna 6versiktliga bedomning forefaller att kunna konkurrera med de andra
fardmedlen kostnadsmassigt, och om samtidigt bat bedéms medfora nagorlunda likartad
standard som alternativen, och kanske till och med hogre standard i form av
upplevelse/bekvamlighet, finns det anledning att ga vidare med ett projekt for att
analysera det samhéllsekonomiska utfallet for en eller flera reella strackningar i ett
verkligt linjenat dar bat skulle kunna utgora en lank i en kedja fran start till mal,
exempelvis i Stockholm eller i Géteborg.

Med ett utkast till denna rapport som underlag arrangerade Trafikanalys ett seminarium
den 8 maj 2013 med experter inom omradet.

| avsnitt 2 ges en bakgrund i form av battrafikering i dag. Avsnitt 3 innehaller
forutsattningar. | avsnitt 4 redovisas resultat for antaganden om hog respektive lag
efterfrdgan. Slutsatser av analysen redovisas i avsnitt 5. | avsnitt 6 slutligen diskuteras
vilka aspekter som bor beaktas i en studie av bat i kombination med andra trafikslag for
verkliga strackningar som har eller bedoms fa kapacitetsproblem.

Bilaga 1 innehaller tekniska principer for berékning av vantetidskostnader. | bilaga 2
aterfinns det underlagsmaterial som har redovisats av konsulten Transportekonomi
Sverker Enstrom vad géller uppskattning av olika slag av kostnader for pendeltag,
tunnelbana, tvarbana och buss. Bilaga 3 innehaller motsvarande redovisning av
konsulten Arnstrom Consulting betraffande olika battyper.



Battrafikering i dag

2.1 Oversikt

| Sverige gors 35 miljoner resor per ar med drygt 350 mindre fartyg som tar hogst 500
passagerare.

Farjetrafiken har tidigare varit helt oreglerad och vem som helst som uppfyller
myndighetskraven vad géller fartyg och besattningens kompetens har kunnat frakta
passagerare. Trafikhuvudmannen i skargardslanen (i huvudsak SL, Vasttrafik och
Blekingetrafiken) har upphandlat battrafik. Nagon egentlig konkurrens fran privata intressenter
har inte funnits. Subventioner fran trafikhuvudmannen har varit en férutsattning for trafiken.

Den nya kollektivtrafiklagen innefattar fran och med 2012 dven battrafiken. | praktiken innebar
detta inga storre skillnader vad galler avregleringseffekter. Till skillnad fran till exempel
busstrafiken har emellertid battrafiken reglerats med bland annat anmalnings- och
informationskrav.

Det finns flera skal att beakta batar som en mdjlighet att komplettera och i flera fall forbattra den
lokala kollektivtrafiken.

e  En batférbindelse kan i vissa fall férkorta bade reslangd och restid.

e En batforbindelse kan avlasta en 6verbelastad strackning. Baten kan vara ett alternativ
till att bygga ut infrastrukturen pa land.

e Det finns ytterligare sjonara markomraden som skulle kunna exploateras om de
forsorjdes med battrafik.

e Det kan vara svart att i enbart ekonomiska termer beskriva nyttan av att battrafik som
uppfattas som rogivande och tillféra energi infor dagens arbete, vilket exempelvis.
passagerare fran trafiken dver Gota Alv i Goéteborg har vittnat om. Movias battrafik i
Kdpenhamn har marknadsforts som "Lad sjaelen veere med - brug Havnebussen”.

Som bakgrund redovisas i avsnitten 2.2 och 2.3 vilken battrafik som finns idag i Stockholm och
Goteborg, hamtade fran Trafikanalys rapport Arbetspendling i storstadsregioner — en
nulagesanalys (Rapport 2011:3).

2.2 Battrafik i Stockholm

Stockholm har med sitt geografiska lage aven viss battrafik, &ven om pendlingen med bat star
for en anmarkningsvart liten andel. Den bedrivna sjétrafiken bestar av skargardstrafik samt mer
central trafik for arbetspendling i innerstaden och néarfororter.

Waxholmsbolaget ansvarar for Vaxholmslinjen samt Djurgardsfarjan Slussen—
Skeppsholmen—-Allmé&nna grand. Stockholms stad driver linjen Norra
Hammarbyhamnen—Hammarby Sjostad. P& Djurgardsfarjorna galler bade SL:s och
Waxholmsbolagets manadskort som fardbevis. P& Vaxholmslinjen galler
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Waxholmsbolagets taxa och periodkort'. Farjelinjen mellan Norra Hammarby-hamnen
och Hammarby Sjostad ar gratis.

En annan linje trafikerar Hammarby Sjostad och Nybrokajen, via Sédermalm, Saltsjo
kvarn och Djurgarden. Restid Lumabryggan-Nybrokajen &r 25 minuter, ungefar sa lang
tid som det tar med SL-trafiken. Farjan drivs som vardagstrafik bara under
sommarmanaderna.

En annan linje trafikerar Lidingé—Nacka Strand—Finnboda-Saltsjoqvarn-Nybroviken.

Restiden, med tva mellanliggande stopp, ar 20 minuter mellan Nybroplan och Nacka
strand (28 minuter med SL-trafiken), och 10 minuter mellan Larsberg/Lidingé och Nacka
Strand (6ver en halvtimme med SL-trafiken)?. Denna trafik drivs i privat regi av foretaget
AP Fastigheter med egen taxa, men i &r genomfors ett forsok dar SL-kort galler ombord
pa denna farja.

Under sommarhalvaret (maj-juni) finns farjetrafik i privat regi med pendelbat
Stadshusbron-Lilla Essingen—Alviks Strand—Solna Strand och omvéant. Ocksa denna
battrafik skots av ett privat rederi och finansieras av ett fastighetsbolag, Vasakronan.
Trafiken gér vardagar mellan Stadshusbron och Solna Strand med anlépande av
mellanliggande bryggor, i morgonens och eftermiddagens rusningstid. Fran Stadshuset
tar det 20 minuter till Alviks strand, som &r ett stort arbetsplatsomrade, respektive 35
minuter till Solna strand, likasd med manga arbetsplatser.® Mellan Slagsta och Ekero
driver Trafikverkets farjerederi sedan mer &n 10 ar, pa uppdrag av Ekeré kommun,
farjeleden Slagsta-Ekerd som helt betalas med avgifter.

2.3 Battrafik i Goteborg

Goteborg har dven pendlingstrafik p& Gota Alv och till/frAn 6arna i sédra och norra
skargarden. Huvudman for denna farjetrafik ar Vasttrafik samt Trafikverket
Farjerederiet.* P4 Gota Alv genom centrala Goteborg ar arbetspendling med battrafik
mojlig med linjen Alvsnabben, strackan Lilla Bommen—Rosenlund—Norra Alvstranden—
Klippan med turtathet 30 minuter i rusningstid och linjen Alvsnabbare som trafikerar
Rosenlund-Lindholmspiren vardagar med turtathet blir 6 minuter 07:00-09:00 och 7,5
minuter 09:00-19:00. Antalet resenarer ar ca 120 000 per manad under var och hdst, och
nagot mindre under host och vinter. Pa ett ar blir det drygt 1,4 miljoner resenérer®,
Denna trafik bedrivs pa uppdrag av Vasttrafik och ar pa den ena linjen, linje 183
Alvsnabbare mellan Rosenlund och Lindholmspiren Alvsnabbare, avgiftsbefriad fr&n och
med 20 april 2011°.
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! (Regionplanenamnden, Stockholms lans landsting, 2008)

% Boende och arbetande i Nacka Strand erbjuds ett sa kallat Nacka Strand-kort for 350 kr. Ovriga
betalar 400 kr for manadskort eller 40 kr enkel resa oavsett stracka. Kalla:
http://lwww.nackastrand.se/

® Priserna p& Alvikbaten varierar mellan 20 och 40 kr for en enkel resa, beroende pa stracka.
Rabattkort finns for 12 enkelresor, mellan 200-400 kr. Kéalla: http://www.malaroskargardstrafik.a.se/

* (Trafikkontoret i Géteborgs Stad)
® http://www.styrsobolaget.se
® www.styrsobolaget.se



Goteborgs Stad star for merkostnaden som beraknas till knappt 20 miljoner kronor per ar.’

Tva nya farjor ska kdpas in till en berédknad kostnad pa 90 miljoner kronor for att klara
resandeokningen dver Gota alv. De nya farjorna skall klara snabba pa- och avstigningar, dven
for passagerare med cyklar. Nar ett resecentrum med sparvag till Lilla torget och Jarntorget stér
klart vid Skeppsbron om ett par &r flyttas hallplatsen dit fran Rosenlund.®

7 http://www.gp.se/nyheter/goteborg/1.559783-alvsnabbentur-blir-gratis
& http://www.gp.se/nyheter/goteborg/1.559783-alvsnabbentur-blir-gratis
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3 FOrutsattningar

Samtliga berékningar har utforts for ett férenklat schablonfall dar den stracka enkel vadg som de
olika alternativen ska trafikera ar 10 kilometer, dvs. 20 kilometer i bada riktningarna.

| detta avsnitt anges ett antal férutsattningar for beaktande av kostnader for fordon,
anlaggningar och drift, aktid, vantetid och externa effekter.

Kalkylperioden ar 60 ar och den av ASEK 5 rekommenderade kalkylrantan pa 3,5 procent
tillampas.

Eftersom alternativet busstrafikering i detta schablonfall berdknas krédva mycket hog turtéthet
och eftersom det kan antas vara brist pa gatukapacitet i de centrala delarna av stader som
Stockholm eller Géteborg antas att busstrafikering kraver bussgata.

3.1 Fordon, anlaggningar och drift

Alla kostnader for anlaggningar bygger pa av konsulterna uppskattade genomsnittskostnader
och genomsnittlig livslangd for alla ingdende komponenter.
Arnstrom Consulting diskuterar foljande battyper som kan vara aktuella.

e Bat A: Stalbat, 300 personer, 12 knop (12x1,852 km/tim), 30 m, gar i ytterskargard
e  Bat B: Aluminiumbat, 300 personer, 20 knop, 40 m, gar i ytterskargard

e  Bat C: Aluminiumbat 300 personer, 12 knop, 30 m, gar i innerskargard

For Stockholmsforhallanden menar Arnstrom Consulting att Bat C skulle vara tillfyllest for den
trafikering som kan vara aktuell i exempelvis de centrala delarna av Stockholm och Géteborg
utan storre krav pa isbrytning. Normalt finns dar brutna rannor och dessutom klarar denna
battyp lattare is. Daremot kravs Bat A for trafikering i exempelvis Méalaren. Bada dessa ar
dieseldrivna. Som alternativ har vi ocksd med en bat med biogasdrift som har 100 sittplatser
och vilken ocksa antas ga i 12 knop. Darfor gors har kalkyler for alla tre battyperna. Batar som
farkoster ar pA manga satt ett mer komplicerat kapitel &n andra kollektiva fardmedel, genom den
stora variation som finns betraffande storlek, motorer, drivlina, skrov, bransle mm., vilket
framgar av bilaga 3. Daremot ar bat betydligt enklare vad galler infrastruktur.

Savitt bekant finns inte biogasbat i drift i Sverige, men att den inkluderas i den har studien
motiveras av att den ar relevant bade som kéanslighetsanalys och som ett av flera tankbara
framtida alternativ.

| tabellen nedan anges bedomda livslangder for anlaggningar, batar och depaplatser.
Anlaggningskostnader for tvarbana, tunnelbana och pendeltdg samt kostnader per depaplats for
buss, tvarbana, tunnelbana och pendeltadg kommer fran Transportekonomi Sverker Enstrom
(2012).
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Observera att for de kollektiva fardmedlen, utom for batar, ingar har kapitalkostnader for
fordonen i driftkostnader. Livslangder for batar, batkajer och vanthallar kommer fran
Arnstrom Consulting (2012). Livslangd for bussgata bygger pa en tolkning av
Trafikverket (2008). | samband med det seminarium som anordnades i maj 2013 for att
diskutera ett rapportutkast argumenterade flera deltagare for att avskrivningstiden for bat
bor vara langre, "minst 35 ar”. De berakningar som redovisas bygger dock pa den
kortare livslangd som redovisas i tabellen.

Tabell 3.1 Beddmda livslangder

Livslangd
1 Anlaggningar och batar Ar
Tvéarbana 40
Tunnelbana 40
Pendeltag 40
Bétar 20
Batkajer + vanthallar 30
Bussgata 20
2 Depéplats Ar
Buss 30
Tvéarbana 50
Tunnelbana 50
Pendeltag 50

Eftersom livslangder ar kortare an kalkylperioden 60 ar kravs nya tillkommande
investeringar under kalkylperioden for samtliga anlaggningar och depaer. Vid
kalkylperiodens slut avraknas restvarden for dessa tillkommande investeringar.

| ndsta tabell anges antagna varden for sittplatsutbud och hastighet. Uppgifterna for
buss, tvarbana, tunnelbana och pendeltag har hamtats fran SL:s Trafikplan 2020 (2010).
Har anges ocksa sittplatskapacitet i pendeltag relativt de 6vriga fordonen. Uppgifterna for
bat kommer fran Arnstrom Consulting (2012).

Tabell 3.2 Antagna véarden for sittplatsutbud och hastighet

Sittplatsutbud och hastighet

Sittplatser Hastighet Hastighet | Sittplatser P-tag

Km/h NM/h relativt dvriga

Pendeltag 750 65 1,00
Tunnelbana 380 35 1,97
Tvarbana 155 23 4,84
Buss 50 23 15,00
Aluminiumbat 300 22 12 2,50
Stalbat 300 22 12 2,50
Biogashat 100 22 12 7.5




Nedan anges driftkostnader for SL:s fordon (inklusive kapitalkostnader), kommer fran
Transportekonomi Sverker Enstrom (baserat pa SL:s kalkylprogram SAMS men uppraknat av
Enstrom fran juni 2011 till mars 2012).

Tabell 3.3 Driftkostnader for SL: s fordon (inklusive kapitalkostnader)

Driftkostnader Buss Buss Buss | Tvarbana | Tunnelbana | Pendeltag

<25 km/h | 30-45 km/h | >45 km/h (A32) (C20) (X60)
kr/fordonskm 49 40 27 146 80 108
Kr/tdgkm 292 240 216

Branslekostnader &r enligt Arnstrom Consulting beraknade efter priset pa diesel i juni 2012 6,70
kronor per liter.’ Personalkostnader ar angivna sa som de skulle uppsté i Stockholm i juni 2012.
1 nautisk mil (NM) per timme = 1,852 km/timme.

Tabell 3.4 Grunduppgifter om driftkostnader for dieselbatar

Driftkostnad kr per timme Driftkostnad kr

Nypris [ Bemanning [ Brénsle Personal Ovrigt | Totalt | Fart per NMY

Bat A | 55 mkr 3] 1250 1500 1300|4050| 12 400
BatB | 50 mkr 41 1250 2000 1300|4550( 20 225
Bat C | 40 mkr 2 700 1000 1300|3000| 12 300

1)  Beraknad per uppskattad genomsnittlig fart under en timme

Driftkostnader (exklusive kapitalkostnader) for de tre battyperna sammanfattas i tabellen nedan.
For bat C och A kommer uppgifterna fran Arnstrdm Consulting och fér biogasbat kommer
uppgifterna frdn Transek (2003), dar de senare har raknats upp med KPI 2002-2012.

Tabell 3.5 Driftkostnader for alla battyper

Driftkostnader Bat C Aluminiumbat, dieseldrift
rorliga| rorliga| fasta| summa| Hastighet| summa
Kr/NM Kr/h Kr/h Kr/h Km/h Kr/km
Kr/NM 300
Kr/km, Kr/h 162 | 1300 1462 22 66
Driftkostnader Bat A Stalbat, dieseldrift Biogasbat
rorliga| rorliga| fasta| summa| Hastighet| summa
Kr/NM Kr/h Kr/h Kr/h Km/h Kr/km Kr/km
Kr/NM 400
Kr/km, Kr/h 216 | 1300 1516 22 69 60

® Utan skatt eftersom bétars bransle inte ar skattebelagd.
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Nedan anges beréknade kostnader for anlaggningar for SL:s spartrafikmedel, baserade
pa investeringskostnader och livslangd enligt Transportekonomi Sverker Enstrom (2012).
Investeringskostnad for bussgata bygger pa KTH (2009) och Trivector (2012). | KTH:s

rapport anges kostnaden till 50 mkr per kilometer och i Trivectors till 12 mkr per

kilometer. Den forstnamnda kostnaden avser avancerad BRT och den sistnamnda en
enkel bussgata. For Forhallanden i Stockholm eller Géteborg dar det eventuellt kravs
inlésen av mark, alternativt begransning av bilkérfalt, samt tillagg fér kostnader for

hallplatser, antar vi en kostnad pa 40 mkr per kilometer.

Tabell 3.6 Anlaggningskostnader for SL: s spartrafikmedel

Anlaggningskostnader, mkr/km
Tvarbana Tunnelbana Pendeltag Bussgata
(Light Rail)
Investering 500 3150 900 40
Annuitet 0,044 0,044 0,044 0,041
mkr/km/ar 22,21 139,90 39,97 1,66
mkr/10km/ar 222 1399 400 17

Nedan anges kapitalkostnader per battyp, samt infrastrukturkostnader for kajer och
vanthallar, enligt Arnstrom Consulting (2012). Kajer och vanthallar avser bada andarna.
Investeringskostnad for biogasbat har hamtats fran Transek (2012), uppréaknad med KPI
2002-2012. For biogasbat antas dubbelt s hog kostnad for kajer och vanthall eftersom

turtatheten ar sa hog att trangsel annars riskerar att uppsta.

Tabell 3.7 Kapitalkostnader per battyp, samt infrastrukturkostnader fér kajer och vanthallar

Kostnader per bat, mkr
kajer, vanthallar i bada andar, mkr

BatC Bat A | Biogasbat Batkajer, Batkajer,

Aluminiumbéat Stalbat vanthallar | vanthallar, biogasbat

Investering 40 55 29 3 6
Annuitet 0,079 0,079 0,079 0,061 0,123
MKkr/ar 3,18 4,37 2,29 0,18 0,37

Nedan anges kostnader per depaplats for SL: s fordon enligt Transportekonomi Sverker

Enstrom (2012).




Tabell 3.8 Kostnader per depaplats for SL: s fordon

Depaplats, mkr per tg respektive buss
Tvarbana Tunnelbana Pendeltag Buss
Investering 60 120 150 4
Annuitet 0,041 0,041 0,041 0,053
mkr/ar 2,486 4,971 6,214 0,210

3.2 Efterfragan och utbud

Kalkyler har gjorts for tva alternativa antaganden om efterfradgan, 3 000 resenarer per riktning

och timme respektive 1 500 resendrer per riktning och timme.

Nedan anges antaganden om turintervall for de olika trafikslagen. Vi har antagit ett turintervall
om 15 minuter for pendeltag for hog efterfrdgan och turintervall 45 minuter for 1ag efterfragan.
De 6vriga ges de turintervall som ger samma sittplatsantal per avgang som pendeltag, med

hjalp av de ovan beréknade faktorerna for sittplatskapacitet i pendeltag relativt de évriga
trafikslagen. Med antagna turintervall blir utnyttjandet av antal sittplatser 50 procent i genomsnitt
under hela aret for samtliga trafikslag. Detta genomsnittliga kapacitetsutnyttjande kan
exempelvis komma av att det &r 100 procent eller mer under vissa hogtrafiktimmar och kanske

25 procent under vissa lagtrafiktimmar. Antagandet spelar ingen roll fér rangordningen mellan
alternativen eftersom utnyttjandet antas vara detsamma for alla trafikslag.

Tabell 3.9 Antaganden om turintervall for de olika trafikslagen for hog respektive 1&g efterfragan

Hog Efterfragan/ Lag Efterfragan/
efterfragan timme i efterfragan timme
bada riktningar bada riktningar

3000 1000

Turintervall Turintervall

Pendeltag 15,0 Pendeltag 45,0
Tunnelbana 7,6 Tunnelbana 22,8
Tvarbana 3,1 Tvarbana 9,3
Buss 1,0 Buss 3,0
Aluminiumbéat 6,0 Aluminiumbat 18,0
Stalbat 6,0 Stalbat 18,0
Biogasbat 2,0 Biogasbat 6,0

Darmed kan vi berékna antal avgangar och passagerare per timme och riktning, samt med ovan

angivna antagna hastigheter och darmed den tid det tar att kéra 20 kilometer ocksa det antal

fordon (for tdg helt tdg) som kravs for respektive trafikslag.
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Tabell 3.10 Berédknat antal avgangar, kortid och antal fordon vid hog efterfragan

Hbg
efterfragan Avgangar/h | Pass/avgang Hastighet | Tid 20 km Antal
och riktning och riktning Km/h timmar | tg, buss, bat
Pendeltag 4,00 375,00 65,00 0,31 1,23
Tunnelbana 7,89 190,00 35,00 0,57 4,51
Tvarbana 19,35 77,50 23,00 0,87 16,83
Buss 60,00 25,00 23,00 0,87 52,17
Aluminiumbét 10,00 150,00 22,00 0,91 9,09
Stalbat 10,00 150,00 22,00 0,91 9,09
Biogasbéat 30,00 50,00 22,00 0,91 27,27
Tabell 3.11 Beréknat antal avgangar, kortid och antal fordon vid 1&g efterfrdgan
Lag
efterfragan Avg/timme | Pass/avgang Hastighet | Tid 20 km Antal
och riktning | och riktning Km/h timmar | tag, buss, bat
Pendeltag 1,33 375,00 65,00 0,31 0,41
Tunnelbana 2,63 190,00 35,00 0,57 1,50
Tvarbana 6,45 77,50 23,00 0,87 5,61
Biogasbuss 20,00 25,00 23,00 0,87 17,39
Bat C 3,33 150,00 22,00 0,91 3,03
Bat A 3,33 150,00 22,00 0,91 3,03
Biogasbhat 10,00 50,00 22,00 0,91 9,09

Har har vi bortsett fran att det kravs reglertid dar fordonen vander samt att det i praktiken
kravs ett heltal for antal fordon. Detta spelar dock en obetydlig roll i dessa 6versiktliga
berakningar eftersom det ar rimliga kostnadsrelationer vi stravar efter. Beroende pa
antaganden om turintervall kommer ju det antal fordon som krévs att variera under eller
over olika heltal. Att jamna ut till heltal ar darfor meningslost i detta sammanhang. Om en
motsvarande analys gors for ett verkligt linjenat maste emellertid bland annat dessa
hansyn tas. For biogasbat som har manga avgangar per timme antas emellertid att
kostnaden for brygga ar dubbelt s& hog som for stal- och aluminiumbat eftersom bryggan
behover vara storre for att undvika trangsel vid av- och péalastning.
Med hjalp av avstandet i bada riktningar samt antaganden om antal trafikerade timmar

per dag, 18, och antal trafikerade dagar per ar, 365, berdknas antalet trafikerade timmar
per ar, enligt nedan.



Tabell 3.12 Beraknat antal trafikerade timmar per ar

Antal km béada riktningar 20
Trafikerade timmar/dag 18
Trafikerade timmar/ar 6 570

Med hjalp av antagen hastighet per trafikslag beraknas s antal timmar och
fordonskilometerproduktion (fkm/ar) per for respektive trafikslag, enligt nedan.

Tabell 3.13 Beraknat antal timmar och fordonskilometerproduktion

Hog Lag

efterfrdgan Timmar/ar fkm/ar | efterfragan Timmar/ar fkm/ar
Pendeltag 4043 262 800 | Pendeltag 1348 87 600
Tunnelbana 14 820 518 684 | Tunnelbana 4940 172 895
Tvarbana 55288 | 1271613 | Tvarbana 18 429 423 871
Buss 171391 | 3942000 | Buss 57 130| 1314000
Aluminiumbat 29 864 657 000 | Aluminiumbat 9955 219 000
Stalbat 29 864 657 000 | Stalbat 9 955 219 000
Biogashat 89591 | 1971000 | Biogashat 29 864 657 000

3.3 Aktid

Principer for berakningar av aktider bygger pa foljande forutsattningar.

Vi betraktar bara den 20 kilometer langa strackan tur och retur. De flesta resenarer behover
sakerligen anvanda kompletterande linjer eller fardmedel for hela resan, men dessa
komplement betraktas har som desamma for alla alternativ. Detta antagande ar férmodligen
mest missvisande for battrafikering eftersom manga maste ta sig till och fran kaj med nagot
annat kollektivt fardmedel, oftast sannolikt en buss. Men detsamma kan ofta gélla aven for
tunnelbana och pendeltag.

Som aktidsvarde valjs rekommendationen fran ASEK 5,53 kr/timme i prisniva 2010, vilket varde
avser buss for arbetsresor, men vilket vi valjer for alla trafikslag. Omréknat till prisniva 2012
innebér det ungefar 55 kr/timme.

Det kan ocksa vara vart att beakta forekomst av en sa kallad "batfaktor”. | en utredning av
battrafik pa Stockholms inre vatten genomférd av Regionplane- och trafiknamnden pa uppdrag
av landstingsfullméktige 2005, Regionplane- och trafikkontoret RTK (2005), konstaterades vid
kalibreringen att en sa kallad "batfaktor” pa 0,6 maste anvandas i modellen for att resandet ska
na ratt niva. Det betyder att 1 minuts restid med bat av resenaren varderas som 0,6 minuter
jamfort med 1 minut for de andra fardmedlen, dvs. som 40 procent kortare aktid. | valet mellan
olika fardmedel ger det ett plusvarde for bat.
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Att restiden pa bat upplevs som kortare i forhallande till annan trafik kan bero pa att
sjalva upplevelsen av att fardas pa vatten ar positiv och att batar generellt har god
framkomlighet och déarfér inte fastnar i exempelvis kéer som bussar kan gora.

SL (2011) genomférde analyser bade med och utan béatfaktor, for att kunna se skillnader
fér samhallsekonomiskt utfall. Vid det seminarium som Trafikanalys arrangerade i maj
2013, for att diskutera ett utkast till denna rapport, konstaterades att det rader oklarheter
om batfaktorn. En rekommendation fran forskningsprojektet Koll pa vatten ar att tills
vidare tona ner anvandningen av denna.

Fragan ar om det ocksa kan finnas en "tunnelfaktor”, som speglar att manniskor i
genomsnitt ogillar att fardas i tunnel i kollektivtrafiken? Kottenhoff (1995) genomférde en
stated-preference studie som antydde att &ka i tunnel varderades som omkring 50
procent obehagligare an att resa ovan jord. Studien genomférdes pa tag pa strackorna
Stockholm-Sdédertélje-Gnesta och Stockholm-Nykoping. Kottenhoff menar i samtal att
detta resultat kan vara specifikt for dessa strackor dar manga klagat 6ver att det slar lock
for 6ronen nar tdget gar in i tunnel och han tror att tunnlar i tunnelbana och pendeltag
inte alls behdver upplevas som lika obehagligt.

Ljungberg (2003) skriver "I SP-spelet framkommer att "sparvagnstypen”
(tunnelbaneresenéarer som 6nskar fardas med annat kollektivt fardmedel och de
sparvagnsresenarer som ar nojda med sparvagn/inte 6nskar byta) uppvisar en 50 %
hogre restidskostnad pa tunnelbana i jamforelse med pa sparvagn. Samtidigt resulterar
tunnelbaneresenarernas SP-spel i motsatsen.”

Ljungberg (2003) refererar ocksa till Sandberg Eriksen (1993) som fann att en narmast
fordubblad tunnellangd till 20 mil p4 Bergensbanan hade ndstan samma negativa varde
(99 kr) som vérdet av en timmes restidsbesparing (129 kr).

Samtidigt finns det undersékningar som pekar pa en "sparfaktor”, dvs. att spar skulle
upplevas som bekvamare an buss. Dessutom har SL funnit i sina kalibreringar vid
simuleringar med Vips (sdsom i namnda SL-studie om battrafikering) att manga
tunnelbanestationer maste ges en lagre vikt p& vante- och bytestid &n busshallplatser for
att erhalla en férdelning av efterfrdgan mellan buss och tunnelbana som
Overensstammer med trafikantrdkningar. Denna l&gre vikt kan férmodligen forklaras av
det skyddade laget i tunnlar.

Vi kan konstatera att det finns en del forskning inom detta omrade. Vi kan ocksa
konstatera att resultaten inte ger oss entydig vagledning p& den har punkten. Vi valjer
darfor att inte satta olika vikter for aktid i buss och tag. Trafikanalys har valt att gora pa
samma satt som SL (2011), dvs. att tillampa alternativa antaganden enbart for
aktidsvardering med bat, dvs. utan respektive med batfaktor.

Antagna aktidskostnader for alla trafikslag, for bat utan respektive med batfaktor,
framgar av tabellen nedan.



Tabell 3.14 Antagna aktidskostnader for alla trafikslag, for bat utan respektive med batfaktor

Aktid 20 km Aktidsvarde Aktidskostnad/

timmar Kr/h resa, 20 km, kr

Pendeltag 0,31 55 16,92
Tunnelbana 0,57 55 31,43
Tvarbana 0,87 55 47,83
Buss 0,87 55 47,83
Bat utan batfaktor 0,91 55 50,00
Bat med batfaktor 0,91 33 30,00

3.4 Vantetid

Vi beréaknar vantetid pa ett litet mer komplicerat satt eftersom det finns tva slag av vantetider
enligt tabellen nedan. Vantetidsvikten antas vara 1 (i forhallande till aktid) i genomsnitt for
vantetid vid turintervall 6ver 12 minuter. Skalet till den lagre vikten vi turintervall dver 12 minuter
ar att vantetiden tas hemma. Vantetidsvikten antas vara 3 (i fornallande till aktid) for turintervall
under 12 minuter. Dartill kommer vantetid vid hallplats pa tre minuter, en marginal for att inte
missa avgangen. Se viktningar i tabellen nedan.

Tabell 3.15 Antagna vikter for vantetid beroende pa turintervall

Vikt Tilldgg, min.
Aktid 1,0
Vantetid hemma, intervall >= 12 min 1,0 12
Vantetid hallplats, intervall < 12 min 3,0

| bilaga 1 ges en forklaring till de tva vantetiderna. Nedan aterges beréakningsresultaten for
vantetider. Tillagg/IK, 3 minuter da turintervallen ar 6ver 12 minuter, star for kostnaden for att
informera sig om tidtabellen uttryckt i minuter. Det totala tillagget vid turintervall dver 12 minuter
ar dessa 3 minuter plus vantetiden vid hallplats (marginal) multiplicerad med vikten 3 for
vantetid vid hallplats (marginal) pa 3 minuter.
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3.16 Beraknade vantetider vid hog efterfragan

Hog efterfragan Turintervall Vantetid | Tillagg/IK |  Vantetid vid

minuter | "hemma", min. min. | hallplats, min.
Pendeltag 15,0 7,5 3 3
Tunnelbana 7,6 3,8
Tvarbana 3,1 1,55
Buss 1,0 0,5
Aluminiumbat 6,0 3
Stalbat 6,0 3
Biogashat 2,0 1

Tabell 3.17 Berdknade vantetider vid 1&g efterfrdgan

Lag efterfragan Turintervall Vantetid | Tillagg/IK |  Vantetid vid

minuter | "hemma", min. min. | hallplats, min.
Pendeltag 45,0 22,5 3 3
Tunnelbana 22,8 114 3 3
Tvéarbana 9,3 4,65
Buss 3,0 1,5
Aluminiumbéat 18,0 9 3 3
Stalbat 18,0 9 3 3
Biogasbat 6,0 3

Har observeras for antagandet om 13g efterfrdgan att bade tunnelbana och pendeltag
kan ha orealistiskt langa vantetider beroende pa de langa turintervallen.

3.5 Externa effekter

Externa effekter ar effekter pa individers eller foretags konsumtion/ produktion, som de
individer eller féretag som fororsakar dessa effekter inte tar hansyn till. Dessa externa
effekter kan vara positiva eller negativa. | denna rapport &r de externa effekterna
negativa, bestdende av emissioner, slitage, trangsel och olyckor.

Enligt ASEK 5 har eldrivna tag, pendeltag och tunnelbana i detta fall externa effekter
enbart for olyckor, vilka varderas till 0,5-0,7 kr per tagkilometer, varfor vi valjer 0,6 kr per
tagkilometer. Sparvagn har dock dessutom externa effekter i for av trangsel dar de gar i
gata.

Biogasbuss har externa effekter i form av olyckor, gatuunderhall och emissioner. Enligt
SL:s SAMS uppgar dessa till vardena i tabellen nedan. Trangsel beaktas inte har
eftersom bussen antas ga i bussgata.



Tabell 3.18 Externa kostnader fran bussar

Biogasbuss

kr/fkm

Olyckor 0,55
Gatuunderhall 0,13
Emissioner 0,61
Summa 1,29

Bat bedoms inte fororsaka vare sig olycks-, trangsel eller slitagekostnader av betydelse. Slitage
bortser vi ifrdn pa grund av att vagrorelser bedoms vara obetydliga vid den laga hastighet, 12
knop, som &r aktuell, och olyckor med denna typ av battrafik bedéms vara férsumbara. Trangsel
pa sjon bedoms vara férsumbar.

Vi beréknar emissionskostnader fran dieselbatar pa tva alternativa satt. Det ena bygger pa
Waxholmsbolagets uppgift om utslapp per personkilometer och genomsnittlig belaggning per
bat. Det andra bygger p& Waxholmsbolagets uppgift om utbudstimmar per ar och antagen
hastighet.

Berakning baserad pa utslapp per personkilometer och
genomsnittlig belaggning

Waxholmsbolaget (2012) redovisar féljande emissioner i gram per personkilometer i dess
Miljéredovisning 2011, har ocksa uttryckt i kg per personkilometer. Waxholmsbolaget skiljer inte
pa var utslapp av partiklar sker.

Tabell 3.19 Emissioner fran dieselbatar i gram per personkilometer enligt Waxholmshbolaget

Waxholms-

Bolagets

miljo-

redovisning 2011

g/personkm kg/personkm

COo2 558 0,5580
NOx 5,8 0,0058
HC 0,2 0,0002
PM 0,2 0,0002

Nedan har varderingarna i kronor frdn ASEK 5 applicerats pd Waxholmsbolagets specifika
utslapp for att fa foljande varderingar i kronor per personkilometer samt kostnad per ar.
Varderingen av koldioxid &r densamma som den svenska beskattningen. Varderingen bestar da
av en del som é&r fiskalt motiverad och en som kan anses gélla koldioxidbeskattning.
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Tabell 3.20 Varderingar i kronor per personkilometer samt kostnad per ar

Kg/personkm Kr/kg | Kr/personkm | mkr/ar
CO; 0,0558 1,45 0,8091 32
NOx 0,0058 158 0,9164 37
HC 0,0002 150 0,03 1
PM Stockholm ytterstad 0,0002| 10314 2,0628 83
PM Stockholm innerstad 0,0002| 16331 3,2662 131

Enligt bAde Waxholmsbolaget och Stockholms Sjétrafik (telefonsamtal) ar genomsnittlig
belaggning per bat ungefar 75 personer. Det betyder att antal batkilometer genom antal
personkilometer &r 1/75 = 0,013. Darmed erhalles féljande emissionskostnader per
fordonskilometer for dieselbat.

Tabell 3.21 Emissionskostnader per batkilometer for dieselbat

Emissioner béat Kr/personkm Kr/fkm Kr/ar
CO2 0,81 60,68 32 364 000
NOx 0,92 68,73 36 656 000
HC 0,03 2,25 1200 000
PM Stockholm ytterstad 2,06 154,71 82 512 000
PM Stockholm innerstad 3,27 244,97 | 130 648 000
Summa ytterstad 3,82 286,37 | 152 732 000
Summa innerstad 5,02 376,63 | 200 868 000

Vi antar att for partiklar (PM) ar Stockholm ytterstad mest representativt for bat eftersom
den lokala paverkan géller i forsta hand de resande, inte dem som bor eller vistas i
narheten. Den kostnad per batkilometer som véljs pa basis av denna berakning ar darfor
286 kronor och totalkostnaden for Waxholmsbolaget ar 153 mkr per ar.

Berakning baserad pa utbudstimmar, antagen hastighet och
darmed utbudskilometer

Waxholmsbolagets arsredovisning (2011) anger att antalet utbudskilometer per ar ar
65 807. Vi antar att hastigheten &r 12 knop eller 22,22 km/timme. Baserat pa tidigare
beraknad arskostnad per, 153 mkr, ar och pa berdknat antal utbudskilometer per ar
erhalles foljande alternativa resultat for emissionskostnad i kronor per fordonskilometer
for dieselbat.



Tabell 3.22 Alternativt resultat for emissionskostnad i kronor per fordonskilometer for dieselbat

Utbudstimmar Hastighet | Hastighet| Utbudskm Kr/ar| Kr/fkm
per &r Knop km/h Per &r
65 807 12 22,224 | 1462495 152 732000| 104,43

Baserat pa utbudskilometer och hastighet blir séledes kostnaden per fordonskilometer bara 104
kr jamfort med 286 kronor nar berakningen baserades pa antagande om antal personer i
genomsnitt per bét.

Vi beddmer att uppgiften om antal utbudskilometer och genomsnittshastighet utgér det sékrare
underlaget och valjer darfor kostnaden 104 kr per fordonskilometer. Mark att skillnaden mellan
de tva berakningssatten enbart bestar i att det forsta anvander antagande om genomsnittsantal
passagerare ombord och det andra pa utbudskilometer och hastighet, och darmed
utbudskilometer. | bada fallen ar utgangspunkten den totala kostnaden som har baserats pa
emissioner per personkilometer och antal personkilometer per ar enligt Waxholmsbolaget
(2012).

For biogasbat antas att den har en emissionskostnad som ar dubbelt s& hog som for buss,
baserat pa det enkla antagandet att baten har dubbelt s& manga sittplatser som bussen, dvs. att
emissionerna ar proportionella mot platsantalet. Detta innebar 2 ganger ovan angivna 0,61
kr/fkm lika med 1,22 kr/fkm. Férmodligen innebér detta antagande en underskattning av batens
emissionskostnader pa grund av batens vasentligt stérre motor. For resultaten &ar en sadan
underskattning emellertid negligerbar eftersom emissionskostnaderna fran trafikslag som drivs
med biogas utgor en mycket liten del av de totala kostnaderna.

Nedan sammanfattas de samlade antagna externa effekterna per trafikslag, utryckta i kronor
per fordonskilometer (for tag hela taget).

Tabell 3.23 Samlade antagna externa effekterna per trafikslag

Kr/fkm
Pendeltag 0,60
Tunnelbana 0,60
Tvarbana 0,60
Buss biogas 1,29
Aluminiumbéat 104,43
Stalbat 104,43
Biogasbhat 1,22

Vi noterar att den externa kostnaden fran dieselbatar &r 130 ganger hogre an fran
biogasbussar, per fordonskilometer. Jamfort med dieselbussar ar de externa kostnaderna fran
batar 14 ganger hogre an fran dieselbussar enligt SL (7,13 kr). De externa kostnaderna fran
dieselbatar ar saledes hoga aven jamforda med dem fran dieselbussar.
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Det finns egentligen mer att diskutera kring uppskattningar av koldioxidutslapp fran
dieselbatar. Ovan har namnts att Waxholmsbolaget (2012) anger 558 g/personkilometer.
SSPA (2013) uppger 63 g/personkilometer. Chalmers (2012) uppger 30
g/personkilometer och ndmner att NTM uppger 326 g/personkilometer. Vi ser att
uppgifterna &r hogst varierande. Det &r ju ocksa sa att uppgifterna har bygger pa
Waxholmsbolagets hela trafik, &ven i yttre skargérden, samt att batarna i genomsnitt ar
forhallandevis gamla, s att nyare batar férmodligen skulle slappa ut mindre.*® Vid de
diskussioner som i maj 2013 fordes kring ett utkast till rapporten var en aterkommande
synpunkt att det vore béttre att forsoka berékna emissionskostnader mot bakgrund av
basta tillgangliga teknik, snarare an att titta pa dagens, eller rent av pa lite foraldrad
teknik.

Antaganden om lagre utslapp skulle dock betyda tamligen litet for kalkylerna, en
samhaéllsekonomisk kostnad endast nagot under den som har har beraknats for dieselbat
eftersom emissionskostnaderna utgoér en relativt liten andel av de totala
samhaéllsekonomiska kostnaderna, for dieselbat ungefar 5 procent. | en eventuellt
kommande studie med berakningar for verkliga situationer finns det anledning att
penetrera fragan ytterligare.
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% Susanna Hall Kihl (2013) har ocks& sant e-post med berakningsférutsattningar for
Waxholmsbolaget utforda av NTM. Emissioner av koldioxid fran Djurgardstrafiken, om den skulle
vara mest representativ, sa ar dessa 13 procent av den mangd som Waxholmsbolaget (2012)
anger.



Resultat

Har redovisas resultat i form av kostnader for i tur och ordning:

e Fordon, anlaggningar och drift,

e Aktid,

e Vantetid,

e Externa effekter.

Sist redovisas samhallsekonomi i form av summan av ovanstadende kostnader.

4.1 Fordon, anlaggningar och drift

Med hjalp av ovan angivha antagna driftkostnader per kilometer och antal kilometer per
beraknas den arliga driftkostnaden per trafikslag enligt nedan. Observera att fordonskilometer

(fkm) for spartrafikmedel avser helt tag, inte vagn.

Tabell 4.1 Beraknad den arlig driftkostnaden per trafikslag

Driftkostnad Driftkostnad
Hog efterfragan Lag efterfragan

Kr/km mKr/ar mKr/ar
Pendeltag 216 57 19
Tunnelbana 240 124 41
Tvarbana 292 371 124
Buss 49 194 53
Aluminiumbéat 66 44 15
Stalbat 69 45 15
Biogasbhat 60 118 39

Tabellerna nedan innehaller ocksa kostnader for anlaggningar. For pendeltag, tunnelbana och

tvarbana bestar anlaggningskostnaderna av infrastruktur. For bat avser

anlaggningskostnaderna batkajer plus vanthallar. For buss avser de bussgata. Kostnader for

depaplatser och bat anges i den nast sista kolumnen.
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Tabell 4.2 Sammanstallning av samtliga kostnader vid hdg efterfragan

Hog Drift | Anlaggning | Depa SL Bat Antal | Depder och bat| Totalt
Efterfragan | mkr/ar mkr/ar|  mkr/ar| mkr/ar| tag, buss, bat mkr/ar [ mkr/ar
Pendeltag 57 399,7 6,2 1,2 7,6 464
Tunnelbana 124 1399,0 5,0 4,5 22,4| 1546
Tvérbana 371 222,1 2,5 16,8 41,8 635
Bussgata 194 16,6 0,2 52,2 11,0 222
Aluminiumbét 44 0,2 3,2 9,1 28,9 73
Stalbat 45 0,2 4,4 9,1 39,7 85
Biogasbét 118 0,2 2,3 27,3 62,3 181
Tabell 4.3 Sammanstallning av samtliga kostnader vid 1&g efterfrdgan
Lag Drift [ Anlaggning | Depa SL Bat Antal | Dep&er och bat| Totalt
efterfragan | mkr/ar mkr/ar|  mkr/ar | mkr/ar | tdg, buss, bat mkr/ar|  mkr/ar
Pendeltag 19 399,7 6,2 0,4 2,5 421
Tunnelbana 41 1399,0 5,0 1,5 7,5 1448
Tvarbana 124 2221 2,5 5,6 13,9 360
Bussgata 53 16,6 0,2 17,4 3,7 73
Aluminiumbét 15 0,2 3,2 3,0 9,6 24
Stalbat 15 0,2 4,4 3,0 13,2 29
Biogasbat 39 0,2 2,3 9,1 20,8 60

Nedan rangordnas de totala arskostnaderna fran lagsta till hogsta.

Tabell 4.4 Rangordning av de totala &rskostnaderna fran lagsta till hogsta

Hog Rangordning Lag Rangordning

Efterfragan | kostnad efterfragan kostnad
mkr/ar mKkr/ar

Aluminiumbat | 73 Aluminiumbat 26

Stalbat 85 Stalbat 31

Biogasbat 181 Biogasbat 60

Buss 222 Buss 73

Pendeltag 464 Tvarbana 360

Tvarbana 635 Pendeltag 421

Tunnelbana |1 546 Tunnelbana 1448

Aluminiumbat och stalbat berdknas saledes vara ungefar 3 ganger billigare an buss och
20 ganger billigare an tunnelbana vid hdg efterfragan och 50 ganger billigare an
tunnelbana vid 13g efterfragan. Kostnaden for biogasbuss ar ungefar 20 procent lagre &n
kostnaden for buss. Att tunnelbana ar sa dyr beror p& de hoga anlaggningskostnaderna.
Vid 1&g efterfragan ar tvarbana billigare an pendeltdg men tvartom vid hog efterfragan.




Nedan framgar rangordningarna i diagramform, fran lagsta till hogsta, for hog respektive lag
efterfragan.

Rangordning av kostnad, hog efterfragan, mkr/ar
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Figur 4.1 Rangordning av kostnad, hog efterfrdgan

Rangordning av kostnad, 1ag efterfragan, mkr/ar
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Figur 4.2 Rangordning av kostnad, I14g efterfrdgan
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4.2 Aktid

Aktid och 8ktidskostnad med de olika fardmedlen framgar av féljande tabell, utan
respektive med antagande om béatfaktor.

Tabell 4.5 Aktid och &ktidskostnad med de olika fardmedlen

Aktid 20 km | Aktidsvarde | Aktidskostnad/|  Aktidskostnad Aktidskostnad
timmar Kr/timme | resa, 20 km, kr per ar, mkr per ar, mkr
Hog efterfragan | Lag efterfrdgan
Pendeltag 0,31 55 16,92 334 111
Tunnelbana 0,57 55 31,43 619 206
Tvarbana 0,87 55 47,83 943 314
Buss 0,87 55 47,83 943 314
Utan
batfaktor
Bat 0,91 55 50,00 986 329
Med
batfaktor
Bat 0,91 33 30,00 591 197

| tabellen nedan rangordnas aktidskostnaderna per ar fran lagsta till hogsta.
Rangordningen mellan trafikslagen ar densamma vid hog och lag efterfragan.

Bat ligger pa sista plats utan hansyn till batfaktor men pa andra plats med hansyn tas till
batfaktor. Aktidskostnaden for respektive trafikslag &r givetvis omvant proportionell mot
respektive trafikslags hastighet. Batfaktorn kan saledes motiveras om bat av resenarerna
upplevs ha kortare aktid (hogre hastighet) an den faktiskt har.

Tabell 4.6 Rangordning av aktidskostnad med de olika fardmedlen vid hég respektive Iag eftrfragan

Hog Rangordning | Lag Rangordning
efterfragan &ktidskostnad | efterfragan aktidskostnad

mKkr/ar mKr/ar
Pendeltag 334 | Pendeltag 111
Bat med batfaktor 591 | Bat med batfaktor 197
Tunnelbana 619 | Tunnelbana 206
Tvarbana 943 | Tvarbana 314
Buss 943 | Buss 314
Bat utan batfaktor 986 | Bat utan batfaktor 329




Nedan visas rangordningen av de totala arliga aktidskostnaderna i diagramform, fran lagsta till
hogsta, for hog respektive lag efterfragan.

Rangordning av dktidskostnad, hog efterfragan, mkr/ar
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Figur 4.3 Rangordning av aktidskostnad med de olika fardmedlen vid hog eftrfrdgan

Rangordning av dktidskostnad, 1ag efterfragan, mkr/ar
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Figur 4.4 Rangordning av aktidskostnad med de olika fardmedlen vid 1ag eftrfrdgan

4.3 Vantetid

Nedan redovisas beraknade vantetidskostnader.
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Tabell 4.7 Berédknade vantetidskostnader

Vantetids- Vantetids- Vantetids- Vantetids-
Hog kostnad/resa kostnad/ar, | Lag kostnad/resa, kostnad/ar,
efterfragan Kr mkr | efterfragan Kr mkr
Pendeltag 17,88 352 | Pendeltag 31,63 208
Tunnelbana 10,45 206 | Tunnelbana 21,45 141
Tvarbana 4,26 84 | Tvarbana 12,79 84
Buss 1,38 27 | Buss 4,13 27

Aluminiumb

Aluminiumbét 8,25 163 | at 19,25 126
Stalbat 8,25 163 | Stalbat 19,25 126
Biogasbéat 2,75 54 | Biogasbat 8,25 54

Nedan rangordnas vantetidskostnaderna per ar fran lagsta till hdgsta, for hog respektive

lag efterfragan.

Tabell 4.8 Rangordning av vantetidskostnader

Hog Rangordning | Lag Rangordning
efterfragan vantetidskostnad | efterfragan vantetidskostnad

mkr/ar mkr/ar
Buss 27 | Buss 27
Biogasbat 54 | Biogasbat 54
Tvarbana 84 | Tvarbana 84
Aluminiumbéat 163 | Aluminiumbéat 126
Stalbét 163 | Stalbat 126
Tunnelbana 206 | Tunnelbana 141
Pendeltag 352 | Pendeltag 208

Buss har sjalvfallet den kortaste vantetidskostnaden, foljd av tvarbana, pa grund av de

hdga turtatheterna. Rangordningen ar densamma vid hog och 1ag efterfragan.

Nedan visas rangordningen av de totala arliga vantetidskostnaderna i diagramform, fran

lagsta till hogsta, for hog respektive 1ag efterfragan.




Rangordning av vintetidskostnad, hég efterfragan, mkr/ar
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Figur 4.5 Rangordning av vantetidskostnader vid hag efterfragan

Rangordning av vintetidskostnad, lag efterfragan, mkr/ar
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Figur 4.6 Rangordning av vantetidskostnader vid 1&g efterfragan

4.4 Externa effekter

Baserat p4 tidigare angivna varderingar av externa effekter per fordonskilometer respektive
tagkilometer har foljande kostnader for externa effekter per ar beréknats, angivna i rangordning
fran lagsta till hogsta emissionskostnader. For spartrafik harror de externa kostnaderna enbart
fran olyckskostnader. Bade buss och biogasbét drivs med biogas, varfoér dess har mycket laga
emissionskostnader relativt dieseldriven bat.
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Tabell 4.9 Rangordning av kostnader for externa effekter per ar

Hog Externa kostnader | Lag Externa kostnader
efterfragan mkr/ar | efterfragan Mkr/ar
Pendeltag 0,16 | Pendeltag 0,05
Tunnelbana 0,31 | Tunnelbana 0,10
Tvéarbana 0,76 | Tvarbana 0,25
Biogasbét 2,40 | Biogasbéat 0,80
Biogasbuss 5,09 | Biogashuss 1,70
Aluminiumbéat 68,61 | Aluminiumbat 22,87
Stalbat 68,61 | Stalbat 22,87

Nedan ges rangordningen i diagramform dar det framgar mycket tydligt att aluminiumbat
och stalbat, givet de berdkningsantaganden som har tillampas, har mycket stérre externa
kostnad &n de 6vriga trafikslagen. Dieselbatalternativen skulle falla battre ut om

berakningarna istéllet baserades pa basta tillgangliga teknik.

Rangordning av externa effekter, hog efterfragan, mkr/ar
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Figur 4.7 Rangordning av externa effekter vid hog efterfragan
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Rangordning av externa effekter, 1ag efterfragan, mkr/ar
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Figur 4.8 Rangordning av externa effekter vid 1ag efterfrdgan

4.5 Samhallsekonomi

Har redovisas samtliga kostnader samt summan av dessa. Denna summa betraktas som den
totala samhallsekonomiska kostnaden for respektive trafikslag. Resultatet redovisas for hog
respektive 1ag efterfrdgan, utan respektive med antagande om batfaktor.

Tabell 4.10 Komponenterna i samhéllsekonomisk kostnad per ar vid hog efterfragan

Externa Summa
Hog Kostnad | Aktidskostnad/ Vantetids- kostnader kostnad
efterfragan mKkr/ar per ar, mkr | kostnad/ar, mkr mKkr/ar mKkr/ar
Pendeltag 464 334 352 0,16 1150
Tunnelbana 1546 619 206 0,31 2372
Tvarbana 635 943 84 0,76 1663
Biogasbuss 222 943 27 5,09 1197
Utan
batfaktor
Aluminiumbéat 73 986 163 69 1289
Stalbat 85 986 163 69 1302
Biogasbat 181 986 54 2 1223
Med
batfaktor
Aluminiumbat 73 591 163 69 895
Stalbat 85 591 163 69 908
Biogasbhat 181 591 54 2 829
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Tabell 4.11 Komponenterna i samhéllsekonomisk kostnad per ar vid |ag efterfragan

Externa Summa
Lag Kostnad | Aktidskostnad/ Vantetids- kostnader kostnad
efterfragan mkr/ar per ar, mkr |  kostnad/ar, mkr mkr/ar mkr/ar
Pendeltag 421 111 208 0,05 740
Tunnelbana 1448 206 141 0,10 1796
Tvérbana 360 314 84 0,25 758
Biogasbuss 73 314 27 1,70 416
Utan batfaktor
Aluminiumbét 26 329 126 23 502
Stalbat 31 329 126 23 506
Biogasbat 60 329 54 1 444
Med batfaktor
Aluminiumbéat 26 197 126 23 371
Stalbat 31 197 126 23 375
Biogasbat 60 197 54 1 313

Nedan rangordnas samhéllsekonomisk kostnad per ar for de olika trafikslagen fran
lagsta till hogsta kostnad, for hdg respektive Iag efterfrdgan, utan respektive med

antagande om batfaktor.

Tabell 4.12 Rangordning av samhallsekonomisk kostnad vid hdg efterfrdgan

Rangordning Rangordning
Hog efterfragan samhallsekonomi | Hog efterfragan samhallsekonomi
utan batfaktor mkr/ar | med bétfaktor mKkr/ar
Pendeltag 1 150 | Biogasbat 829
Biogasbuss 1 197 | Aluminiumbat 895
Biogasbhat 1 223 | Stalbat 908
Aluminiumbat 1 289 | Pendeltag 1150
Stalbat 1 302 | Biogasbuss 1197
Tvéarbana 1 663 | Tvarbana 1663
Tunnelbana 2 372 | Tunnelbana 2372




Tabell 4.13 Rangordning av samhallsekonomisk kostnad vid 1&g efterfragan

Rangordning Rangordning
Lag efterfragan samhallsekonomi | Lag efterfragan samhallsekonomi
utan batfaktor mkr/ar | med batfaktor mkr/ar
Biogasbuss 416 | Biogasbat 313
Biogasbat 444 | Aluminiumbéat 371
Aluminiumbéat 502 | Stalbat 375
Stalbat 506 | Buss 416
Pendeltag 740 | Pendeltag 740
Tvarbana 758 | Tvarbana 758
Tunnelbana 1796 | Tunnelbana 1796

Vid hog efterfrdgan utan batfaktor har dieselbat en samhallsekonomisk kostnad som ar ungefar
8 procent hogre an buss och 12 procent hdgre an pendeltdg. Biogasbat har en
samhallsekonomisk kostnad som ar 2 procent hégre an buss.

Vid hog efterfrdgan med batfaktor har biogasbat den lagsta samhallsekonomiska kostnaden,
foljd av de tva dieselbatarna.

Vid 1ag efterfrdgan utan batfaktor har dieselbat en samhallsekonomisk kostnad som ar ungefar
20 procent hogre an for buss.

Vid 1ag efterfrdgan med bétfaktor har biogasbat den lagsta samhallsekonomiska kostnaden,
foljd av de tva dieselbatarna.

Vi har noterat att dieselbatar har vasentligt hogre externa kostnader per fordonskilometer
jamfort med de andra trafikslagen. | tabellen nedan kan vi se hur andelarna externa kostnader
av den totala samhéllsekonomiska kostnaden ser ut for de olika trafikslagen for fallet med hdg
efterfrdgan utan batfaktor.

Tabell 4.14 Andelar externa kostnader av den totala samhallsekonomiska kostnaden

Hog efterfragan Samhéllsekonomisk Procentandel
utan batfaktor kostnad externa

mKkr/ar kostnader
Pendeltag 1150 0,01
Tunnelbana 2372 0,01
Tvarbana 1663 0,05
Biogasbuss 1197 0,42
Aluminiumbéat 1289 5,32
Stalbat 1302 5,27
Biogasbhat 1223 0,20
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Vi ser att de externa kostnaderna som andel av de samhallsekonomiska ar narmast
forsumbara for alla trafikslag utom for dieseldriven bat.

Nedan visas rangordningen av de totala samhéllsekonomiska kostnaderna i
diagramform, fran lagsta till hogsta, for hog respektive 1ag efterfragan.

Rangordning av samhillsekonomi, hég efterfragan,

utan batfaktor, mkr/ar
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Figur 4.9 Rangordning av samhallsekonomiska kostnader vid hog efterfrdgan utan batfaktor

Rangordning av samhallsekonomi, hég efterfragan,

med batfaktor, mkr/ar
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Figur 4.10 Rangordning av samhallsekonomiska kostnader vid hog efterfrdgan med béatfaktor



Rangordning av samhaéllsekonomi, lag efterfragan,

utan batfaktor, mkr/ar
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Figur 4.11 Rangordning av samhallsekonomiska kostnader vid 1&g efterfrdgan utan béatfaktor

Rangordning av samhéllsekonomi, lag efterfragan,

med batfaktor, mkr/ar
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Figur 4.12 Rangordning av samhallsekonomiska kostnader vid 1&g efterfrdgan med batfaktor
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Slutsatser

Berékningarna tyder pa att bat kan vara ett realistiskt komplement till de andra trafikslagen.

Vid hog efterfrdgan ar de narmaste konkurrenterna till bat i férsta hand buss och i andra hand
pendeltag.

Vid 1ag efterfragan har bat och buss de klart lagsta samhallsekonomiska kostnaderna.

Tunnelbana och tvarbana beraknas ge samre samhallsekonomiskt utfall, &tminstone med de
efterfrigenivaer som berakningarna bygger pa.

Slutsatsen ar att det ar av intresse att ga vidare till ett projekt for att bedoma kapacitets- och
samhallsekonomiska effekter av kombinationer av de olika alternativa trafikslagen for en eller
flera reella strackningar i ett verkligt linjenat, exempelvis i Stockholm och i Géteborg.
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6 Diskussion

6.1 Inledning

Denna diskussion ar framatblickande, med utgangspunkt fran det diskussionsunderlag som
presenterades i avsnitten 1-5 och fran det seminarium som Trafikanalys arrangerade 8 maj
2013, med pafoljande kommentarer fran seminariedeltagarna. Med framatblickande menas att
forsoka lagga en grund for analyser av bat som ett komplement i kombination med andra
fardmedel for resrelationer som har eller forvantas fa kapacitetsproblem.

Tre kriterier kravs for en eventuell studie for att analysen ska bli realistisk och praktiskt
anvandbar:

e  Strackningar bor véljas sa att bat ger en genare vag, 6ver vatten, an de andra
trafikslagen, dvs. att ta vara pa ett av batens framsta forsteg vid sidan om att den
kraver endast sma investeringar i infrastruktur.

e Det ska vara realistiskt att trafikera en strackning med bat i en lank tillsammans med
andra kollektiva fardmedel for att na fran start till mal,

e Avstandet frAn resenarernas start- och malpunkter till batbryggor far inte vara for langt,
sannolikt maximalt 2 kilometer, for att kunna na bryggorna genom att ga eller cykla,
som alternativ till eventuellt nédvandig bussmatning.

Bat ska inte nédvandigtvis endast ses som ett medel att avlasta andra pendlingsstrak. Bat bor
ocksa ses som ett medel att hoja kvaliteten i kollektivtrafiksystemet.

Det torde vara sallsynt att bat kan fungera som enda fardmedel fran start till mal. Det normala ar
att det kravs en kombination av fardmedel dar bat skulle kunna utgéra en lank i kedjan. Det ar
sadana kombinationer, utan respektive med bat som en lank, som bér jamforas och utvarderas.

Erfarenheterna talar for att bat och cykel ar en intressant kombination. Med hjalp av bat kan nya
cykelstrak skapas.

| avsnitt 6.2 diskuteras olika aspekter, delvis pa basis av framforda synpunkter, aspekter som ar
av betydelse for en studie av bat som komplement i verkliga resrelationer.

6.2 Aspekter att beakta i verklighetsnara
analys

Tidshorisonter

En fraga ar vilken tidshorisont som ett projekt ska avse. Redan nu finns kapacitetsproblem och
darmed trangsel bade i vagnatet och i kollektivtrafikfordonen, kanske mest accentuerat i
Stockholm. Dessa kapacitetsproblem formodas véaxa aven om nya busslinjer, sparvagnslinjer
och ny tunnelbanelinje kan tillkomma. Tidshorisonten spelar ocksa roll for vilken teknisk
utvecklingsstandard, bland annat miljéstandard, som olika trafikslag har.
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En kort och en lang tidshorisont kan évervagas. Den korta ska spegla prognostiserade
resfléden och teknisk standard inom exempelvis tva ar, 2015. Den langa ska spegla
prognostiserade resfloden och teknisk standard inom exempelvis sjutton ar, 2030.

En aspekt som lyfts fram vid diskussioner med externa experter &r att bat, genom sin
flexibilitet, ocksa kan vara ett alternativ for att redan pa kort sikt éverbrygga tiden fram till
dess att nya infrastrukturlésningar ar pa plats.

Kartlaggning

Oavsett tidshorisont maste inventeras och bedémas vilka strackningar som dels har
kapacitetsproblem med da géllande infrastruktur, dels om bétar i dessa strackningar kan
utgora ett realistiskt komplement. Har maste ocksa kartlaggas var det finns tillganglig
mark for kapacitetsstarka bytespunkter och plats for kajlagen, servicekajer,
tillaggsplatser for "nattparkering” etc.

Viktigt att beakta vid val av strackningar ar att kombinationer av linjer och fardmedel ska
klara att betjana hela resan, dorr till dorr, med respektive utan bat som ett fardmedel i
reskedjan.

Alternativa fardmedel

I avsnitten 1-5 jamférs det samhallsekonomiska utfallet for féljande fardmedel:
tunnelbana, pendeltdg, sparvagn, buss, stalbat och aluminiumbat (bada dieseldrivna)
samt biogasbat.

Andra fardmedel som kanske skulle kunna beaktas ar helt automatisk tunnelbana utan
foérare samt (kanske mer exotiskt) gondolbana, som exempelvis finns i London och
Koblenz.

For den kortare tidshorisonten, om strackningar laggs i nya strak, ar forutom bat endast
buss och eventuellt sparvagn mojliga fardmedel.

Teknisk standard och kostnader
For vardera tidshorisonten maste forutsattas att basta tillgangliga teknik anvands for alla
fardmedel.

Kostnaderna maste berdknas mer i detalj. Detta betyder exempelvis att olika slag av
investeringskostnader med olika livslangd maste beréknas var for sig och sedan
adderas.

Typ av batar
For battyper ar variationen stor. | avsnitten 1-5 diskuterades endast stalbat och
aluminiumbat (bada dieseldrivna) samt biogasbat.

Har bor inventeras, i Sverige och utomlands, savél befintliga som kommande battyper
med olika slag av framdrivningsteknik. Savéal rederier som motortillverkare och
forskningsorgan bor kunna bidra. Aven olika batars isbrytningskapacitet och vagbildning
for olika aktuella strackningar maste klarlaggas.



Beroende pa béttyp och aktuell strackning kan behovet av och darmed kostnaden for
ombordpersonal variera.

Vidare:

e  Skrovkonstruktioner med avseende pa vagbildning, vikt och energiatgang,
e  Fartygsutrustning med avseende pé adekvat bemanning,

e Hur man kan astadkomma minimering av tillaggstid/lastning/lossning med hjalp av
utformning av fartyg och infrastruktur.

Infrastruktur for batar
Infrastruktur for batar ar pa flera satt mindre komplicerad an for tunnelbana, pendeltdg och
sparvagn och buss pa bussgata.

For batar kravs kajer och vanthallar samt formodligen cykelparkering. Om béatforbindelse kraver
anslutning med buss, vilket ofta &r sannolikt, kravs &ven vandplats fér buss. Kostnader for
sadan infrastruktur ar emellertid normalt mycket l&ga jamfort med infrastrukturkostnader for
andra fardmedel.

En fraga som bor diskuteras &r om batar kan ges "batfiler” till sjéss, motsvarande reserverade
korfalt for bussar och sparvagnar. For batfilerna till sjoss ar det inte i forsta hand framkomlighet
som efterstravas utan tillatelse att kéra snabbare an annan battrafik.

Externa effekter
En fraga ar om alla relevanta externa effekter har behandlats i avsnitten 1-5. Bor exempelvis
buller tillféras och varderas?

Emissioner fran olika slag av batar med olika slag av framdrivningsteknik ar mycket viktigt att
inventera och d& beakta basta tillgangliga teknik.

For batar ar en viktig diskussionspunkt vagbildning och hur sadan kan hanteras.

Trafikering

De olika trafikslagen har olika forutsattningar betraffande trafikering. Beroende péa strackningar
och efterfragenivaer i ett verkligt linjenat ar det mojligt att vissa trafikslag inte ar realistiska och
darfor inte inkluderas i utvarderingarna.

Spartrafikmedel ar beroende av var banor kan placeras och bussar av var bussgator kan
anlaggas, om sadana skulle kravas. Battrafikering ar nagot friare i detta avseende dven om
batar bor halla sig till farleder.

En aspekt som ligger battrafikering i fatet ar att hallplatsuppehall under vagen tar vasentligt
langre tid &n hallplatsuppehall for andra fardmedel. Detta &r dock nagot som kodas in i det
analysprogram som anvands och som darmed automatiskt paverkar aktiderna med bat.

De olika fardmedlen har ocksa olika forutsattningar for att nd boende, arbetsplatser etc.

En batangoringspunkt kan inte byggas mitt i ett bostadsomrade eller mitt i centrum pa
samma satt som en buss- eller sparvagnshallplats utan kan krava matning med buss.
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Men inte heller pendeltdg och tunnelbana kan alltid komma nara bostads- och
arbetsomraden, och kan darfor ocksa krava matning med buss. Detta beror dock oftast
pa att dessa kapacitetsstarka trafikmedel kraver stora upptagningsomraden.

Det kanske inte nddvandigtvis ar s att alla batar maste trafikera 12 manader per ar.
Erfarenheter fran Goéteborgsomradet ger vid handen att resenarer har forstaelse for att
trafik stélls in vid besvarligt islage eller extremt vader. En forutsattning ar da rimligen att
det finns andra, om an mindre attraktiva, alternativ.

Linjerna maste definieras i detalj for de olika trafikslagen, med exakta hallplatslagen,
gangavstand till dessa fran omraden, avstand och tid pa varje lank mellan hallplatser
samt turintervall. Zontaxor bor preciseras eftersom antal zonpassager kan tankas skilja
sig &t beroende pa de olika trafikslagens korvagar. Det kan ocksa uppsta situationer dar
det finns konkurrens fran andra an den regionala kollektivtrafikhuvudmannen,
exempelvis fran kommersiell battrafik, varfor alla operatorers taxor bor tas med.

Kalkylparametrar

Foljande kalkylparametrar maste specificeras for alla trafikslag inklusive depaer och all
infrastruktur. Speciellt for olika slag av batar kan dessa parametrar behéva diskuteras
extra noggrant. For de andra trafikslagen &r de normalt mer k&nda och redan tillampade.

. Livslangd for fardmedel, depder och infrastruktur

. Investeringskostnad for fardmedel, depder och infrastruktur
. Driftkostnad for respektive fardmedel

. Fardmedlens hastighet utan hallplatsstopp

. Aktid och avstand pa vare lank mellan hallplatser

o Taxa och taxestruktur

. Tid for hallplatsuppehall inklusive retardation och acceleration
. Sittplatskapacitet

. Antal cykelplatser

. Turintervall

. Externa effekter av varje slag
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Bilaga 1 Vantetidsberakning

Vi antar att gransen for néar tidtabell anvands eller inte gar vid 12 minuters turintervall. Se
exempelvis Blomquist och Jansson (1994). Den genomsnittliga véantetiden antas vara halva

turintervallet, dvs. 6 minuter. Har maste beaktas att den totala uppoffringen fér resenarer maste

vara densamma nar man vantar hemma respektive vid héllplats vid 12 minuters turintervall,
annars ar inte kostnadsfunktionen for vantetid kontinuerlig.

Vi antar att den séakerhetsmarginal i form av vantetid som resenérer i genomsnitt har vid

ankomst till hallplats ar 3 minuter. Vi kallar kostnaden for att informera sig om tidtabell, uttryckt i

minuter &r IK (fér informationskostnad).

Om resendren inte anvander tidtabell vid gransen 12 minuter ar vantetidskostnaden:

Vikt 3,0 ganger 6 minuter, lika med 18 minuter.

Om resenaren anvander tidtabell vid gransen 12 minuter &r vantetidskostnaden:

Vikt 1,0 ganger 6 minuter, plus vikt 3,0 ganger 3 minuter plus IK,

lika med 6 minuter + 9 minuter plus IK.

For kontinuitet kravs att:18 =6 + 9 + IK.
Detta betyder att informationskostnaden IK ar 3 minuter.

Diagrammet nedan illustrerar detta, vilket betyder att det finns ett intercept pa 12 minuter (9+IK)

vid turintervall 12 minuter.

Vantetidskostnad som funktion av vantetid

32

18

Intercept12

Vikt=3,0

Vikt=1,0

20

)Véintetid
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Diagrammet visar exempelvis féljande.
Vid vantetid 2 minuter (turintervall 4 minuter) &r vantetidskostnaden 6 minuter.

Vid vantetid 20 minuter (turintervall 40 minuter) ar vantetidskostnaden
1,0x20 min. + 12 min. = 32 min.

Vid vantetid 6 minuter (turintervall 12 minuter) ar vantetidskostnaden:
1,0x6 min. + 12 min. = 18 min. Eller 3,0x6 min. = 18 min. Det innebér kontinuitet vid just
12 minuters intervall.



Bilaga 2: Kostnader for olika
slag av kollektivtrafik |
Stockholm

Av Transportekonomi Sverker Enstrém

Bakgrund

Arbetet har bestéllts av Trafikanalys for anvandning i myndighetens analysarbete.

Underlagsmaterialet bestar av 6ppna kéllor. Detta innebar bl. a att SL: s trafikavtalsindex
(driftkostnader) inte varit tillgéngliga eftersom dessa ar konfidentiella m a p viktningen av olika
ing&ende delindex. Istallet har uppskattningar gjorts utifran prisutvecklingen under tidigare
tidsperioder. For anldggningskostnader har en framskrivning av Banverkets (numera
Trafikverkets?) indexkorg gjorts. De objekt som anvands i underlaget harrér ofta fran den
statliga infrastrukturplaneringen 2010-2021.

Betraffande anlaggningskostnader for banor bor ocksa framhallas att dessa givetvis ar mycket
beroende av andelen konstbyggnader (broar och tunnlar), markens beskaffenhet och pris etc.
samt antalet nyanlagda stationer. Markens beskaffenhet och pris paverkar givetvis ocksa i hog
grad kostnaden for uppférande av depder for spar och buss. De siffror som presenteras
representerar salunda av naturliga skal i hog grad de férhallanden som anses rada i de objekt
som ingdr i berakningsunderlaget.

Trafikanalys har dnskat en s& aktuell prisnivd som mdgjligt. De kostnader som presenteras har
enligt det satt som anges ovan raknats fram till nivan mars 2012.

Trafikdriftkostnader

Underlaget utgérs av nyckeltalen i SL:s metod for samhallsekonomiska bedémningar, SAMS.
Den senaste prisnivan i denna ar juni 2010 som alltsa raknats upp till mars 2012. Detta har skett
genom att kostnadsnivan har antagits utvecklas jamfort med utvecklingen av
Konsumentprisindex i samma takt som mellan tidigare versioner av SAMS.

Kostnadsutvecklingen har antagits vara lika for samtliga ingaende fardmedelsslag. |
grundmaterialet har kostnadsutvecklingen varit snabbare for tunnelbana och pendeltag an for
ovriga fardmedel, men detta har bedomts i hog grad bero pa att avtalen ar forhallandevis nya
liksom att nya typer av fordon har inkdpts.

For buss har biogas valts som drivmedel. Detta for att biogas bedémts vara det av dagens
drivmedel som ar mest aktuellt for framtiden.
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Kilometerkostnaderna baserar sig pa SL:s kostnadsuppféljning och bestar av
tidsberoende (personal), vagberoende (drivmedel, hogfrekvent underhall mm) samt
kapacitetsberoende (fordonsleasing, som ar den finansieringsform som anvands av SL,
samt lagfrekvent underhall). Dessutom ingar overheadkostnader for administration (t ex
foretagsledning och planering). Denna post utgérs av ett paslag pa 15 %. Om det objekt
som skall kostnadsberédknas endast utgérs av en marginell férandring som inte antas
innebéara nagra 6kade overheadkostnader s kan allts& kostnaderna i tabellen divideras
med 1,15.

Med dessa forutsattningar blir de till jAmnt antal kronor utjamnade kostnaderna per km:

Buss Buss Tvarbana Tunnelbana Pendeltag
30-45 >45 (A32)*** (C20)*** (X60Q)***
km/tim* km/tim*
Kr/fordonskm 40 27 146 80 108
Kr/tagkm** 292 240 216

* Avser hastigheten ”i trafik” dvs. linjelangden tur och retur delad med kortid + regleringstid vid
andhallplatser.

** Avser maximalt méjlig tdglangd.

***Eordonstyp

Anlaggningskostnader

Kostnaderna for banor och spardepaer baserar sig huvudsakligen pa objekt som ingar i

den statliga investeringsplaneringen 2010-2021. Som namnts ovan sa ar kostnaderna i

hog grad beroende av de specifika férhallanden som rader i respektive fall. Salunda kan
anlaggningskostnaden/km jamfort med ovanjordsstrackning vara ca 1/3 hogre for en bro
med "normal” hdjd, dubbelt s& hog for en "hégbro” och ca 50 % hogre for en bergtunnel.

En station for tunnelbana eller pendeltag kan kosta uppat 300 mkr och en hallplats pa
tvarbanan drygt 10 mkr. Dessa kostnader antas inga i kilometerkostnaderna nedan.
Med dessa forutsattningar blir kostnaderna i mkr/km fér anldggande av banor (utjamnat
till nérmaste 100 mkr):

Tvarbana Tunnelbana Pendeltag

500 2100 600

Kostnaderna for Tvarbana baserar sig pa objekten Tvarbana Solna och Tvarbana Kista
(tre olika alternativ). Kostnaderna fér Tunnelbana baserar sig pa T-bana till Karolinska
och T-bana till Nacka via Sofia. En viss justering har gjorts m h t att Karolinskagrenen
har en station pa en mycket kort stracka. Kostnaderna fér Pendeltag baserar sig i brist
pa annat pa Méalarbanan mellan Barkarby och Kallhall som ju egentligen inte ar en bana
for pendeltag.

For kostnaderna for spardepaer finns en tumregel: det férandrade antalet fordon x 50 %
av anskaffningspriset per fordon. Motsvarande for bussdepaer ar det férandrade antalet
fordon x hela anskaffningspriset per fordon. Emellertid tyder de enda k&nda kostnads-
berakningarna av planerade spardepaer (Tvarbanan) snarare pa att kostnaden/fordon
narmar sig densamma som anskaffningskostnaden for fordonet.



En av Tvarbanedepderna planeras ligga s centralt som i Ulvsunda industriomréde och ha tva
vaningar, vilket driver upp kostnaderna.

Kostnaderna for spardepaer skulle med Tvarbanans depaer som mall enligt ovan kunna
uppskattas till féljande belopp i mkr/fordon (utjamnat till nArmaste 5 mkr-intervall):

Tvarbana (40 o 60 st.) A32)

Tunnelbana (ca 48 0 54 st.)
C20)

Pendeltadg (24 o 24 st.) X60)

30

40

75

Siffrorna inom parentes anger storleken pa de planerade nya spardepaerna (tva per
fardmedelsslag) raknat i antalet fordon enligt en SL-beskrivning frdn december 2008.

Motsvarande kostnad for bussdepaer skulle bli ca 4 mkr/fordon, vilket ar enligt tumregeln. En
normal depastorlek skulle kunna vara 90-100 bussar. Marginella antalstkningar kan ofta klaras
genom anlitande av befintliga lastbilsreparatorer.
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Bilaga 3: Batar som del av
den lokala kollektivtrafiken

Av Arnstrom Consulting:

Bakgrund
| Sverige finns drygt 350 mindre fartyg — kallas skargardsfartyg och tar hégst 500 passagerare —
som tillsammans utfor 35 miljoner resor per ar.

TN
pURBIRENY

De flesta fartygen utfor en ren turisttrafik under sommarsasongen men i vara skargardar finns
ocksa en omfattande kollektivtrafik med batar. | de svenska skargardsomradena bor 80 000
maénniskor. 35 000 av dessa bor pa 500 odar utan fast forbindelse.

Huvudmannaskap

Farjetrafiken har tidigare varit helt oreglerad och vem som helst som uppfyller
myndighetskraven vad géller fartyg och besattningens kompetens har kunnat frakta
passagerare. Trafikhnuvudmannen i skargardslanen (i huvudsak SL, Vasttrafik och
Blekingetrafiken) har upphandlat battrafik. Nagon konkurrens fran privata intressenter har inte
funnits eftersom det ar relativt kostsamt att driva battrafik. Subventioner fran trafikhnuvudmannen
har varit en forutsattning for trafiken.

Stérre 6ar med vagar som ingar i det allménna vagnatet trafikeras i huvudsak av trafikverkets
gula bilfarjor. De flesta av dessa ar inte avgiftsbelagda.

Den nya kollektivtrafiklagen innefattar frin och med 2012 aven battrafiken. | praktiken innebar
detta inga storre skillnader vad galler avregleringseffekter. Till skillnad fran t.ex. busstrafiken
som till viss del har avreglerats har béattrafiken daremot reglerats med bland annat anmalnings-
och informationskrav.
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Taxor och taxesystem

Det finns stora skillnader pa hur trafikhuvudméannen prissatt resandet med bét. |
Goteborgs skargard ar battrafiken en helt integrerad del av Géteborgs ordinarie
kollektivtrafik. Ordinarie manadskort och enhetstaxan géller &ven battrafiken till Sodra
Skargarden.

| 6vrigt langs Vastkusten galler Vasttrafiks biljetter och betalsystem. Dock finns flera
exempel pa forhojd taxa for tillfalliga resenéarer.

| Stockholms skargard ar Waxholmsbolaget trafikhnuvudman. Waxholmsbolagets taxa ar i
princip inte kopplad till SL:s taxa. Det finns undantag vad galler Djurgardsfarjorna och
vissa produkter, men i stort géller inte SL:s biljetter i Waxholmstrafiken.

Battrafikens méjligheter som lokal kollektivtrafik

For mojlighet att bo och leva pa odar utan fast forbindelse kravs battrafik. Hur stort
underlaget maste vara for att trafikera 6n och vilken turtathet som bor finnas &r politiska
frAgor som behandlas av respektive RKTM. Aven taxeséattningen &r i hig grad, liksom for
all Svensk kollektivtrafik, politiskt styrd.

Att bevara och halla vara skargardsomraden levande &r viktigt av manga skal. Detta
rader det ocksa stor enighet om. | allménhet har battrafik en Iag kostnadstackning
jamfort med t.ex. bussar. Detta beror i huvudsak pa Iag fardhastighet, stora
bemanningskostnader och en ojamn beléggning. Belaggningsfaktorn har att géra med
att det, sarskilt i Stockholm skargéard, &r mycket stor skillnad mellan lagsasong och
hdgsasong medan fartygen behdver dimensioneras for det sistndmnda.

Det finns emellertid flera skal att beakta batar som en majlighet att komplettera och i
flera fall forbéattra den lokala kollektivtrafiken.

En batforbindelse kan i vissa fall forkorta bade reslangd och restid.

En batforbindelse kan avlasta en 6verbelastad vagstracka. Baten kan vara ett alternativ
till att bygga ut infrastrukturen pa land. Ett problem i detta fall kan vara att alternativen
inte stalls mot varandra d& olika myndigheter har ansvar saval for drift- och
investeringsmedel som for trafikens effekter.

Det finns sjonara markomraden som skulle kunna exploateras om de forsorjdes med
battrafik.

Det kan vara svart att i ekonomiska termer beskriva nyttan av att battrafik uppfattas som
rogivande och tillfér energi t.ex. infor en dags arbete. Sadana reaktioner finns dock fran
passagerare fran trafiken éver Gota Alv i Géteborg. Movias battrafik i Kdpenhamn har
marknadsforts som ” Lad sjeelen vaere med - brug Havnebussen”.

Parametrar som paverkar kostnader och omloppstider.

Féljande bor beaktas i en kostnadsberakning

Fartygsspecifika kostnader ar t.ex. storlek, material i skrovet, motor och drivlina samt typ
av fartyg.

Skroven ar vanligtvis av stal eller aluminium, men olika kompositmaterial som kolfiber ar
mdjliga.




Motorer &r i huvudsak dieselmotorer vars storlek bestams av batens typ, storlek och
prestandakrav. Motorn kan vara direktdrivande eller driva en elmotor som i sin tur driver
propellern. Drivlina kan vara propeller pa axel, vridbart drev eller vattenjet. Battyp kan vara
enskrovs eller flerskrovs, planande, halvplanande eller deplacementsskrov.

Personalrelaterade kostnader, dvs. bemanningens antal och utbildningskrav, ar beroende av
fartygets storlek och typ, hur manga passagerare som ska tillatas samt klassificeringen av de
vatten som ska trafikeras.

Transportstyrelsen ar den myndighet som fattar beslut om bemanningens storlek och
utbildningsniva. Utgangspunkt for beslutet ar sakerhetsmassiga bedoémningar for t.ex. utrymning
av fartyget.

Driftrelaterade kostnader &r t.ex. branslekostnader och underhallskostnader.
Branslekostnaderna liksom kostnaderna for underhall paverkas av motorns storlek och typ,
skrovets typ och batens prestanda.

Ovriga kostnader kan vara kostnader for landorganisation, infrastrukturkostnader p& landsidan
och ibland angdringsavgifter till bryggéagare eller hamnmyndigheter.

Foérutom det administrativa stéd som behovs for att driva ett rederi kravs en
sakerhetsorganisation som delvis ar fristdende fran fartyget.

Infrastrukturkostnader kan bestd av bryggkonstruktioner och deras underhall samt i vissa fal
av sjomaérken, vagbrytare etc.

Det &r vanligt med angdringsavgifter eller hamnavgifter. Dessa kan vara per passagerare,
per angoring eller en fast arlig summa.

Nagot om omloppstider

Avgorande for battrafikens effektivitet ar dess omloppstid, dvs. hur lang tid det tar att komma
tillbaks till startpunkten och vara klar fér nésta tur.

Omloppstidens parametrar ar:

e Fartygets operationella hastighet

Ofta cirka 80-85 % av maxhastigheten

e Farledens tilldtna hastighet

Hastighetsbegransningar ar vanligt forekommande i skargardstrafikens rutter. Anledningarna till
dessa begransningar kan t.ex. vara tranga farleder eller vagornas paverkan pa strander och
bryggor. Lansstyrelsen ar beslutande organ i frdgor som rér hastighetsbegransningar till sjoss.
Det kan i vissa fall eventuellt vara mojligt att fa dispens fran en begransning om man kan visa
att t.ex. det fartyg man d&mnar anvénda, genom sin bemanning och manévrerbarhet ar
extraordinart sakert samt att fartyget typ orsakar vagor med betydligt lagra hojd och energi an
traditionella fartyg.

e Fartygets acceleration

Hur 1ang tid det tar att komma upp i marschfart.

e  Fartygets retardation

Hur lang tid det tar att komma fran marschfart till tillaggningslage, dvs. d& endast vind och ev.
strommar paverkar tillaggningsmandévern. Detta ar mer komplicerat an accelerationsprocessen
eftersom méanga fartyg drar med sig vagenergi (i form av en vag som pressar pa akterspegeln)
nar farten minskar. Detta maste hanteras innan fartyget kan lagga till. Ju lattare fartyg desto
mindre vag att ta hansyn till och desto snabbare tillaggning.

¢ Antalet bryggor och bryggornas tillganglighet och anpassning for tillaggning.
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For stavtillaggning bor t.ex. anlaggningsytan vara tillrackligt stor och tillrackligt fritt vatten
bdr finnas runt bryggan fér sékra mandvrar.

. Tid for att lagga till
| vissa fall kan séarskilda klackar eller andra anordningar underlatta en snabb tillaggning.

. Tid for lossning och lastning
Vi storre passagerarstrommar ar det viktigt att saval bat som bryggor ar anpassade till en
effektiv och snabb av- och pastigning.

Vid en rutt med manga bryggor och/eller korta avstand mellan dem &r det av storsta vikt
att minimera tiden for tillaggning + tiden pa att lossa/lasta.

o Ovrigt

P& samma sétt som kollektivtrafiken prioriteras pa land vad galler egna korfalt,
signalprioriteringar mm, bor den sjobundna kollektivtrafiken prioriteras pa alla satt detta
ar mojligt.

Fartygstyper

De flesta skargardsfartyg som ar en del av kollektivtrafiken har byggts for att utfora just
en speciell trafikuppgift. Darfor ar det ofta svarare an med t.ex. bussar att flytta ett fordon
till en annan uppgift med ett optimalt resultat.

Skroven byggs i stal, aluminium eller plast/komposit. Stal maste anvandas om baten ska
kunna bryta is. Aluminium ger en lattare konstruktion och kan om den forstarks klara
lattare is. P& senare ar har kolfiber blivit ett prismassigt alternativ nar fartyget inte
behover g i is.

Gallno (Stal) Alvsnabben 4 (Aluminium) Val6 (Kolfiber)

Waxholmsbolagets skargardsflotta bestar till halften av isgdende batar och till halften av
snabbgaende batar. De isgdende opererar i farter kring 12 knop och de snabbgaende
kring 20 knop.

| Géteborgs skargard anvander Styrsobolaget, forutom stal- och aluminiumbatar, tva
kolfiberkatamaraner. Férdelen med dessa ar att de forutom lag bransleforbrukning kan
halla hog fart (25-30 knop) utan att producera stora vagor. Katamaraner med
aluminiumskrov trafikerar Kosteréarna fran Stromstad.
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Motorer och tekniska system

| huvudsak ar det traditionella dieselmotorer som anvands. Manga av dem &r konverterade
buss- och industrimotorer. Tyvarr har batmotorer inte samma utveckling av miljgvarden som
motsvarande bussmotorer. Detta beror p& att myndighetskraven &r hogst olika for bussar och
batar nar det galler avgaskrav och att kostnaderna for en motortillverkare att certifiera en motor
for sjofart ar avsevarda.

Det finns exempel pa andra motortyper som gas-, etanol-, bensin-, batteri-, vatgas-, RME-,
svanghjulsdrift mm.

Drivlinan bestar vanligtvis av en axel och en propeller men manga andra framdrivningssatt finns
ocksa. T.ex. ett vridbart drev eller vattenjet.

Krav pa infrastruktur

Batar behover stabila bryggor och kajer i ratt hojd for enkla ombord- och avstigningar. P&
Vastkusten ar flytbryggor vanligt forkommande pa de mest frekventa bathallplatserna pa grund
av relativt stora nivaskillnader mellan hég- och lagvattenstand.

De flesta skargardsbatar anvander stavtillaggningar. Darfor kravs det stabila och tillrackligt
breda bryggor med fritt vatten pa sidorna som underlattar mandévrering.

Vid bryggor dar béaten ligger langre tid maste utrymme finnas for att ligga langsides. Dar ska
ocksa finnas landstrom. Baten maste ocksa ha tillgang till anordningar for bransle- och
vattenpafyllning samt for tomning av avlopp och spillvatten.

Tranga farleder kan behdva muddras och sjomarken och fyrar kan behéva ses 6ver och
kompletteras.

Vid mycket stora resandestrommar och samtidig pa- och avstigning kan det vara lampligt med
en infrastruktur dar kan man kéra in mellan tva bryggor dar avstigning sker pa den ena och
pastigning fran den andra.

Batars miljopaverkan

Batar paverkar miljon inte bara genom avgasutslapp och buller utan ocksa genom vagornas
paverkan pa strander och bottnar. Som tidigare namnts har myndighetskraven pa batmotorer
inte varit lika omfattande som for t.ex. bussmotorer. Batmotorer kan inte heller drivas med lika
stor inblandning av RMA som bussmotorer. Volvo tilldter max 10 % RMA.

Partikelfilter anvands i allt storre utstrackning men &r relativt dyra i ink6p och underhall.

Vagbildningen ar i manga fall ett problem som far hanteras med sénkt fart vilket innebar langre
restider och omloppstider, vilket i sin tur minskar effektiviteten.
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Kostnader

Nedan anges ungefarliga kostnader for tre exempelbatar.

Bat A: Stalbat, 300 personer, 12 knop (12x1,852 km/tim), 30 m, gar i ytterskargard

Bat B: Aluminiumbét, 300 personer, 20 knop, 40 m, gar i ytterskargard
Bat C: Aluminiumbat 300 personer, 12 knop, 30 m, gar i innerskargard

Branslekostnader ar beraknade efter priset pa diesel i juni 2012 (6,70). Bransle till fartyg
ar skattebefriat. Personalkostnader &r angivna sa som de skulle uppsta i Stockholms

skargard i juni 2012. 1 knop &r 1 distansminut/tim = 1 nautisk mil (NM)/tim = 1,852

km/timme.
Driftkostnad kr per timme Driftkostnad
- kr per NMY
Nypris | Bemanning | Brénsle Personal Ovrigt | Totalt| Fart
Bat A | 55 mkr 3| 1250 1500 1300| 4050 12 400
Bat B | 50 mkr 4 1250 2 000 1300 4550 20 225
Bat C | 40 mkr 2 700 1000 1300| 3000 12 300

1)Beréknad per uppskattad genomsnittlig fart under en timme

For administrationskostnader kan man éversiktligt rdkna med ett palagg pa drygt 10 %
av den totala driftkostnaden.

Man bor alltid kontrollera om det kommer att laggas hamnavgifter pa trafiken.
Observera att kostnaderna ovan endast &r exempel. Nypriset t.ex. ar inte bara beroende
pa battyp och utrustning utan ocksa pa tillgangen pa varv som vill bygga. Bemanningen

avgors som tidigare namnts fran fall till fall.

Sammanfattningsvis skulle en kostnadsberakning av battrafik kunna félja mallen nedan:
Rorliga batberoende kostnader

Fasta batberoende kostnader

Bransle
Personal

Administrationskostnader

Finansiella kostnader

Cirka 1300 kr tim 1)

Cirka 10 % av totalkostnaden

Kapitalkostnader
Avskrivningskostnader
Infrastrukturkostnader
Hamnavgifter mm

Beroende av rantelaget

Beroende av batens storlek och typ
Beroende av batens storlek typ och uppdrag

Beroende av battyp
Far beraknas fran fall till fall
Far beraknas fran fall till fall

1) Myndighetskostnader, flotteservice, varvskostnader, maskinservice, forsékring, tekniska system,

inredning, mm.

Leasing

For bussar ar leasing vanligt forekommande. Har finns en fungerande marknad och

rutiner mellan bussbolag och banker. P& batsidan forekommer ocksa leasing men

endast pa stora fartyg
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.
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