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Spartaxis ekonomi, ett rakneexempel

Nar man debatterar for spartaxi ar det vanligaste motargumentet man hor att det blir for
dyrt. Detta ar helt fel. | stallet kan spartaxisystem vara sjalvfinansierande i manga fall. Detta
star i stark kontrast till kollektivtrafiksystem vars drift idag subventioneras med i genomsnitt
58%.

Nedanstaende rakneexempel visar hur bade investering och drift av ett Beamwaysnat kan
finansieras enbart med biljettintakter i en medelstor svensk stad. Som utgangspunkt anvands
Linkoping men siffrorna kommer inte att skilja sig vasentligt for andra stader i
storleksintervallet 80 000 till 200 000.

Till slut redovisas en samhallsekonomisk analys vilket ger en nettonuvardeskvot pa +2,16, dvs.
varje investerad krona ger 3.16 kronor tillbaka.

Exemplet Linkoping

For Linkdping har vi simulerat ett heltdckande spartaxinat for hela tatorten. Detta nat tacker
40 km? och inom detta omrade bor 100 000 personer. Nitet &r ca 100 km langt och har 100
stationer.

Notera att aven om heltdckande spartaxinat av detta slag ar ekonomiskt l6nsamma &r detta
inte givet for sma nat eller enstaka linjer, eftersom man da inte uppnar den storsta fordelen
for de resande: Direkt resande till 6nskad malpunkt. Dessa sma nat kan darfor sallan
konkurrera med bilen och far darfor ett mycket lagre resande. Lonsamheten beror alltsa bade
av natets absoluta storlek och natets storlek i forhallande till stadens storlek. Ett lika stort nat
blir mer lonsamt i en mindre stad dar det stoder alla lokala resor an i en storstad dar de flesta
resor anda har atminstone ena dnden utanfor spartaxinatet.

Trots detta ar det forstas lampligt att bygga ut ett spartaxinat i en stad stegyvis (eller annu
hellre kontinuerligt under en period). Man maste dock ha forstaelse for att ekonomin i
systemet blir bra forst vid en stor utbyggnadsgrad. Jamfort med sparvagn kan man dock
konstatera att om man inte redan har ett sparvagnsnat i en stad ar spartaxi alltid ett
fordelaktigare alternativ.

Intakter

Intakterna for ett spartaxisystem ar i forsta hand biljettintakterna. Andra inkomstkallor som
tilldggstjanster (underhallning ombord t ex) och viss reklamfinansiering kan ocksa forekomma,
ungefar som i dagens kollektivtrafik. De totala biljettintakterna ar produkten av biljettpriset
och antalet resande. Eftersom det blir farre resande ju hogre pris man tar ut finns det ett
optimalt pris dar den totala intakten maximeras. Ur ett rent foretagsekonomiskt perspektiv
ska man naturligtvis lagga priset pa exakt den nivan. Ur ett miljomassigt perspektiv vill man a
andra sidan vilja ha ett storre resande pa spartaxinatet vilket kan motivera ett lagre pris an
det foretagsekonomiskt optimala.

Resandetal

En vanlig fordelning av antalet lokala resor i svenska stader ser ut ungefar som i Linkoping:

Beamways AB info@beamways.com
Westmansgatan 49 B EA M WAYS www.beamways.com
SE-582 16 Linkoping T. +46 (0)13-465 10 85
Sweden




Datum:
11 April 2008

15% gang

15% cykel

10% kollektivtrafik
60% bil

Eftersom det sker ca 3 resor per person och dag totalt sa blir detta i antal resor:

0,45 gang

0,45 cykel

0,3 kollektivtrafik
1,8 bil

Ett spartaxisystem kommer att ta marknadsandelar fran alla dessa, och dven skapa en hel del
nya resor, eftersom det finns stora grupper i samhallet som idag inte har tillgang till bil och
som inte finner resans anledning tillrackligt viktig for att motivera den langa restiden i
kollektivtrafiken. Detta visas tydligt av den statistik som sager att personer som inte har
tillgang till bil reser en halv resa farre per dag an de som har tillgang till bil.

Sammantaget ger detta foljande nya férdelning av resorna efter inforande av spartaxisystem.
Har har vi gjort vissa antaganden som forklaras under tabellen.

0,3 gang

0,3 cykel

0 kollektivtrafik

1,35 bil

1,35 spartaxi (varav 0,3 nya resor)

Resandet med spartaxi i ovanstaende tabell kommer alltsa fran att den tar Gver 1/3 av gang
och cykelresorna. Detta ar en nackdel ur folkhalsosynpunkt men ger en tidsvinst for dem som
valjer att aka spartaxi som (utifran beteendet) tydligen ar vart biljettpriset. Siffran 1/3 ar
tagen fran resonemanget att de som gar oftast har sa kort vag att det inte motiverar
anvandandet av fordon, men att det anda ar en ganska stor andel av dessa som skulle valja att
ta en spartaxi tack vare att det ar sa problemfritt att bara kliva pa vid hallplatsen. Idag &r det
ofta sa att om man ska vanta pa nasta buss sa gar det ofta lika fort att ga ett par tre
hallplatser. Nar det galler cykelresorna ar dessa i snitt langre, 2-4 kilometer, men eftersom
cykelns hastighet ocksa ar motsvarande hégre har vi satt andelen resor till 1/3 dven héar. Detta
kommer i verkligheten att skifta ganska mycket med vadret.

Att kollektivtrafiken hamnar pa noll beror forstas pa att spartaxinatet ersatter bussarna, det
alternativet finns helt enkelt inte kvar. Med en sa 6vermaktig konkurrent som spartaxi utgor
finns det helt enkelt inte underlag for att behalla busstrafiken.

Nar det galler biltrafiken visar Beamways simuleringar att spartaxinatet ger reshastigheter
dorr till dorr som ar likvardiga med bilens. Det verkar darfor rimligt att anta att halften av de
resor som idag foretas med bil (och som haller sig inom spartaxinatets tackningsomrade)
kommer att dverféras till spartaxi. Benagenheten att valja ett visst trafikslag paverkas
naturligtvis aven av andra faktorer an restiden, framforallt kostnaden och komforten. Nar det
galler kostnaden forutsatter detta rakneexempel att kostnaden ar den samma for bil och
spartaxi, dvs. ca 3 kr per kilometer. Nar det géller komforten har naturligtvis bil och spartaxi
lite olika egenskaper. Framforallt kan man rakna ett i snitt kortare gangavstand som en fordel
for bilen, men spartaxin har a andra sidan andra fordelar: du behéver inte fokusera pa
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korningen, du behdver inte skrapa rutor pa vintern, du behdver inte hitta parkering nar du
kommer fram (eller betala for den).

Simuleringen visar ocksa att medelreslangden i en stad med 100 000 innevanare ar ca 5 km.
Statistiken sager ocksa att halften av alla bilresor ar kortare an 5 km. Nu &r i och for sig dessa
siffror inte helt jamforbara, men vi antar anda att i denna typ av stad ar det ca 50% av
bilresorna som har bada andpunkterna inom spartaxinatet. Tillsammans med ovanstaende
resonemang angaende de resandes preferenser kommer man alltsa fram till att
spartaxisystemet tar 6ver 25% av alla bilresor.

Med 100 000 innevanare som aker 1,35 resor vardera och ca 1,35 personer i snitt i varje fordon
far vi alltsa 100 000 fordonsresor per dag. Med 3 kr i intakt per kilometer och 5 km
medelreslangd blir biljettintakterna 1,5 miljon kronor om dagen, eller 550 miljoner per ar.

Kostnader

Kostnaderna for ett spartaxisystem bestar av dels driftkostnader och dels avskrivningar pa
investeringen. Med en investeringskostnad pa 40 miljoner per kilometer och 5 miljoner per
station blir den totala investeringen i fasta anlaggningar ca 4,5 miljarder kronor for 100 km
och 100 stationer. Med en avskrivningstid pa 40 ar blir annuiteten ca 6,5 % vilket alltsa blir 290
miljoner per ar.

Driftskostnaden har beraknats till 1 kr per fordonskilometer men eftersom det kommer att bli
en andel av ca 20 % tillkommande tomkorningar for att omfordela vagnar (enligt simulering)
blir driftskostnaden effektivt sett 1,2 kr per kilometer. Detta inkluderar avskrivningar pa
vagnarna.

Med ovanstaende resmangd far vi 182 500 000 fordonskilometer per ar till en kostnad av 219
miljoner. De totala kostnaderna blir da 509 miljoner per ar.

Resultat

Resultatet per ar blir 41 miljoner i detta exempel vilket ar en marginal pa 7,5 %. Detta ar en
ganska normal marginal fér en kommersiell verksamhet. Manga av siffrorna ovan ar forstas
behaftade med stora osakerheter, och det kommer att bli en del variationer mellan olika
stader och olika natkvalitet/omfattning. Om resultatet skulle bli samre an vantat finns det
dock en hel del vagar att gad. Om man behdver oka marginalen med 10 % kan man vélja pa
nagon av féljande mojligheter, som enligt var bedémning ar hogst rimliga.

- Okat biljettpris med 10-15%

-~ En driftssubvention fran kommunen pa 50 miljoner (halften av vad bussarna
subventioneras med idag).

— En investeringssubvention pa 20 % (kollektivtrafik idag: 100 %)

- Andra typer av avgifter, t ex anslutningsavgift fran fastighetsagare vid utveckling av nya
omraden.

— Andra typer av intakter, t ex reklam i vagnar, avgiftsbelagd internetuppkoppling i vagnar.
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Samhallsekonomisk analys

Ovanstaende sammanstallning betraktar spartaxisystemet helt fran operatdrens synpunkt, dvs.
det ar en foretagsekonomisk analys for operatoren. Detta ar forstas ett viktigt perspektiv men
man ska ocksa beakta det samhallsekonomiska perspektivet dar nyttor och kostnader for alla
berorda parter i samhallet ska raknas med. Samhallsekonomiska analyser ar inte perfekta men
de ar det basta verktyg vi har for att utrona om projekt ar lonsamma. Framforallt om man
jamfor olika l6sningar pa samma problem kan en samhallsekonomisk analys vara viktig for att
fatta ratt beslut.

| allménhet har infrastrukturprojekt inte nagra lysande samhallsekonomiska kalkyler, men for
spartaxi blir siffrorna mycket battre. Nedan visas ett par exempel pa projekt som har utforts
eller &r pa gang och den s.k. nettonuvardeskvot som de undersokningar som foregick projekten
har haft. Nettonuvardeskvoten ar -1 om projektet inte har nagra nyttor alls, 0 om projektet
kostar lika mycket som det smakar och storre an 0 om projektet ar lonsamt om man summerar
alla nyttor och kostnader for alla berorda parter.

Tvarbanan i Stockholm: -0,46
Ostlanken: 0
Bottniabanan: 0,54

Nar det galler spartaxi hamnar man ofta runt 1-3 dvs. varje investerad krona ger 2-4 kronor
tillbaka under systemets livslangd.

| vart exempel fran Linkdping har vi i reda pengar en vinst pa 100 miljoner om aret, tack vare
den uteblivna subvention som idag utgar till busstrafiken. Fran detta ska dras den 6kade
kostnaden for gaende och cyklister som byter till spartaxi samt halva kostnaden for alla nya
resor.

| en samhallsekonomisk analys ska man aven ta med andra typer av kostnader, som
miljokostnader, olyckskostnader och restidsvinster. | vart exempel ar restidsvinsterna for de
som idag aker buss den stdrsta posten, eftersom restiden blir kraftigt forkortad. Miljévinsterna
och vinsterna fran reduktion av trafikolyckor ar ocksa betydande, men eftersom bilbranslet ar
sa pass hart beskattat motverkas denna vinst (ekonomiskt) av en minskad skatteintakt for
staten.

Enligt den vanliga modellen for samhallsekonomisk analys brukar man stanna har, men man
kan ocksa ta med mer svarberaknade effekter som folkhalsans paverkan av andrade
motionsvanor och effekter av buller och annat intrang. | spartaxifallet far man en negativ
folkhalsoeffekt av att cyklande och gangtrafik minskar, men ocksa en positiv effekt av att fore
detta bilister far en kort promenad till hallplatsen. Man far ocksa en positiv effekt i form av
minskat buller pa stadens gator och en negativ effekt av det visuella intranget, dvs. att de
kringboende st6rs av sparen och fordonen som aker forbi. Av dessa har vi kvantifierat
folkhalsoeffekterna medan buller och visuellt intrang inte har gatt att berdkna eftersom inga
vedertagna modeller finns utarbetade.

Tabellen pa nasta sida visar den kompletta samhéllsekonomiska analysen. Alla siffror ar
omraknade till ett totalt nuvarde baserat pa en s.k. kalkylranta pa 4 % och en kalkylperiod pa
60 ar. Detta ar ett standardiserat satt att rakna pa sadana har typer av projekt. Nuvardet for
en kostnad eller intakt som ligger i framtiden raknas ned med kalkylrantan och med 4 % ranta
och 60 ar far da en arlig kostnad eller intakt ca 25 ganger arsvardet totalt. Restidskostnaden
ar satt till 42 kr/tim enligt Banverkets norm, aven om hogre varden ofta brukar anvandas i
liknande kalkyler (fr.o.m. 2009 ska 51 kr/tim galla).
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| externa effekter doljer sig alla obetalda miljokostnader, olyckskostnader och halsoeffekter
for de olika trafikslagen. Nar det galler bil ar dessa siffror forvanansvart laga vilket beror pa
att bilisterna betalar en stor del av sina olycks- och miljokostnader i form av skatter. De ar
saledes inte externa. Nar det galler Gang- och cykeltrafik som ersatts (GC nedan) sa ar de
externa effekterna en negativ halsoeffekt men en positiv olyckseffekt (det &r sdkrare att aka

spartaxi an att ga eller cykla).

Initial investering, spar och stationer 4457.01 | MSEK Inkl skattefaktor 1+2
Samma investering varje

Investering + aterinvestering vagnar -2232.29 | MSEK | ar.

Driftkostnader 11161.45 | MSEK

Biljettintakter 19966.21 | MSEK

Bidrag till busstrafik som ersatts 2104.02 | MSEK

Externa effekter av denna busstrafik 321.49 | MSEK

Restidsvinst for bussresendrerna 3507.41 | MSEK

Minskade biljettkostnader fér bussresenarer 256.99 | MSEK

Externa effekter av ersatt biltrafik 1283.05 | MSEK

Kostnadsbesparing for bilisterna 1165.91 | MSEK

Restidsvinst for bilisterna 963.76 | MSEK

Externa effekter av ersatt GC-trafik -2109.95 | MSEK

Kostnadsbesparing fér GC -2899.22 | MSEK

Restidsvinst for GC 2515.67 | MSEK

Restidsvinst, nya resor 404.50 | MSEK

Nettonuvarde 9629.10 | MSEK

Nettonuvardeskvot: 2.16 | kr i vinst/investerad krona
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