[LLUNDS UNIVERSITET

Ekonomihdégskolan

Skane, pa ratt spar?

En jaimforande studie av de kostnads-nyttoanalyser som gjorts

pa de planerade sparvagsprojekten i Skane

Forfattare: Felix Miranda Thyrén
Handledare: Erik Wengstrom

NEKNO1 - HT2014



Forord

Jag vill rikta ett tack till alla de som hjdlpt mig under arbetet med denna uppsats. Tack till Fredrik
Hansen, tidigare vid Lunds Universitet samt Ulf Ramberg vid Lunds Universitet, for goda rdd och
idéer 1 uppsatsens inledningsfas, sirskilt kring hur en uppsats om CBA kan se ut. Jag vill dven rikta
ett tack till Susanna Jakobsson och Jessica Pettersson pd Malmo stad, som gav mig d&mnet, jag

hoppas dessa resultat kan bidra med négot.

Slutligen ett stort tack till min handledare Erik Wengstrom for synpunkter och stod.

Felix Miranda Thyrén

Lund, 2015-01-21



Abstract

This study investigates the cost-benefit analyses (CBA) performed on the proposed tramway
projects in three Swedish municipalities, Malmo, Lund and Helsingborg. The purpose is to
determine the feasibility of these analyses and their adherence to economic theory as well as to the

guidelines and recommendations provided for CBA by the Swedish Transport Administration.

The study shows that the adherence to the theory as well as to the guidelines is somewhat lacking.
A series of sensitivity analyses based on the theory, the guidelines as well as on the objectives set
up for the projects are provided. The conclusion is that the original results remain robust, and that a

tramway system is profitable, from a CBA-perspective, in Malmd, but not in Lund or Helsingborg.

Further, the study shows that the practice of CBA in Sweden is diverse, and that this might depend
on a number of factors, including incentives to make projects appear profitable in order to secure
public funding, as well as a general optimism regarding the feasibility of large scale infrastructure

projects, something which has also been common historically.

Finally, a discussion regarding the viability of CBA as a decision-making tool, especially in light of
the numerous policy objectives not pertaining to willingness to pay, is provided. The conclusion is
that CBA remains a useful tool for comparisons and decision-making if used correctly and within

its inherent limits.
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1. Inledning

Satsningar pé infrastruktur dr av stor vikt for samhéllsekonomin, och det finns ett stindigt behov av
att underhalla, forbattra och fornya befintlig infrastruktur. Stora satsningar pé infrastruktur tjanar
ocksa till att stimulera ekonomin i déliga tider, ndgot som 1 sin tur blivit sdrskilt patagligt i sparen
av den globala finanskrisen 2007-2008 (Hedstrom, 1999, s. 21; Flyvbjerg, 2009, s. 344). Samtidigt
stélls allt hogre krav pa de nya transportpolitiska 16sningarna. EU:s s kallade vitbok, som beskriver
framtida transportpolitik, innefattar exempelvis mal s som minskat oljeberoende samt minskade
miljoproblem, atgdrder for hogre andel kollektivresendrer samt uppmuntrande av alternativa
drivsystem. P& liknande vis finns dven pa nationell nivd i Sverige en stark fokus pa ldng- och
kortsiktiga miljomal, vilket frimst regleras i miljobalken, men fokus ligger dven pa tillganglighet,
jamstilldhet, hilsa och sdkerhet ndr det giller framtidens transportlosningar (Malmo stad, 2013, s.

15-17; Lunds Kommun, 2011, s. 15; Banverket, 2005, s. 24-25; SFS 1998:808, 2 samt 17 kap.).

Det 6kade behovet, och dessa nya maél, stéller 6kade krav pa beslutsfattare nir det géller att vilja de
effektivaste och mest ekonomiskt héllbara losningarna. Goda beslut kridver i sin tur ett gott
beslutsunderlag, vilket kraver pélitliga prognoser for olika projekts utfall. Detta ar sédrskilt viktigt da
manga storre projekt ofta dras med dverskridna budgetar och tidsramar (Flyvbjerg, 2009, s. 345-346
samt 362). En vanligt forekommande metod for att jamfora potentiella projekt dr sa kallad kostnads-
nyttoanalys, dér nyttor stélls mot kostnader for att avgdra projekts duglighet. Denna metod ar dock
inte helt oproblematisk. Kritik har riktats mot dess roll som ett objektivt beslutsunderlag, och vissa
belackare menar att den hir typen av analyser missleder savil beslutsfattare som allminheten

(Flyvbjerg, 2009, s. 349-351).

Investeringar i infrastruktur ar ocksa en frdga som ar synnerligen aktuell i Sverige. I takt med att
befintlig infrastruktur aldras, och till foljd av den senaste tidens ekonomiska oroligheter pa
varldsmarknaden hors allt fler rop pa storre statliga satsningar pa infrastrukturprojekt. Samtidigt
pagar ocksd en omfattande inflyttning och inpendling till stdder och storstadsregioner, vilket gjort
behovet av infrastruktur, och framforallt nya kollektivtrafiklosningar, sérskilt patagligt (Alestig,
2012; Jeppsson och Nygren, 2014; Lindbeck, 2011; Boverket, 2012, s. 21-25). Skéne l14n utgor
tillsammans med Stockholms ldn och ldnen i Miélardalen de tva snabbast vixande regionerna i
Sverige (Boverket, 2012, s. 24). I Skane administreras kollektivtrafiken primért av Region Skane,
och inom organisationen finns ett starkt samarbete kring kollektivtrafikfragor. Tongivande for detta

samarbete ar det som kommit att kallas Det flerkdrniga Skdne, det vill sédga fokus pé flera regionala



kérnor. De tre mest centrala kdrnorna, sé kallade til/vixtmotorer 1 regionen, &r Malmo, Helsingborg
samt Lund. Detta dr ocksd de tre kommuner som identifierats som sddana dér forutsdttningar for
sparviagssystem finns (Region Skane, 2013, s. 13, 26 samt 29-31). Kommunerna samarbetar
ytterligare kring sparvdg inom samarbetet Spdrvagnar i Skane, &ven om dem befinner sig i olika

faser vad géller ett eventuellt genomforande (Malmo stad, 2013, s. 15).

1.1 Syfte

Syftet med den hidr uppsatsen ar att utifrdn ett samhéllsekonomiskt perspektiv se over forarbetena
infor de foreslagna sparvégsprojekten i Region Skane, med fokus pé de kostnads-nyttoanalyser som
gjorts 1 anslutning till dessa. Detta &dr relevant eftersom kollektivtrafiksatsningar, som beskrivits
ovan, dr av stor vikt for samhillsekonomin nir det géller en rad omraden, har en bestdende effekt pa
stadsbilden under en ldng period samt ett stort symbolvérde. Dessutom kostar sadana projekt ofta
forhallandevis mycket att genomfora, och det &r darfor av stor vikt att de utvdrderas grundligt och
att de berdkningar som gors sedan utsitts for ytterligare kritiska granskningar (Hedstrom, 1999, s.
26). Denna uppsats ar dirfor relevant som ett led 1 denna granskningsprocess. Vidare édr valet av
granskningsobjekt séarskilt 1ampligt eftersom projekt av den hér typen ar forhallandevis ovanliga, i
just det héar fallet planeras dock tre projekt av liknande storlek samt under liknande forhallanden,

nagot som gor mojligheten till en meningsfull jamforelse mellan dem sarskilt god.

Syftet med uppsatsen dr sdledes att granska de kostnads-nyttoanalyser som gjorts infor de
foreslagna spdrvdgsprojekten i Region Skane. Dels for att undersoka huruvida de metoder som
anvdnts och de antaganden som gjorts dr rimliga med hdnsyn till existerande riktlinjer och teori,
dels for att utrona om det saknas aspekter som eventuellt borde tagits med for att pd sd sdtt utgora
ett mer fullstindigt beslutsunderlag. Vidare kommer kostnads-nyttoanalyserna att jamforas med

varandra, for att utrona om de valda metoderna pdaverkar resultaten.

For att uppfylla syftet ges forst en teoretisk bakgrund kring metoden kostnads-nyttoanalys, och de
teoretiska och praktiska problem som eventuellt kan uppstd vid en séddan analys. Detta kommer
sedan foljas av en genomgang av de valda analyserna, dir brister och problem lyfts fram och
granskas, och alternativa berdkningssdtt provas. Analyserna kommer ocksd att jamforas

sinsemellan, for att se hur de skiljer sig samt om detta kan tdnkas ha paverkat deras utfall.



1.2 Avgrinsningar

Uppsatsen kommer att fokusera pd de samhéllsekonomiska berdkningar som gjorts i de valda
kostnads-nyttoanalyserna. Den kommer inte granska de andra storre rapporter som gjorts kring
sparviagar i Region Skane, dven om dessa kommer att anvdndas som komplement till de som ska
granskas. Vidare kommer fragan om finansiering 1 stort 1dmnas outforskad, da denna delvis dr
beroende av statliga medel, vilkas tillgdnglighet i sin tur dr beroende av flera svarbedomda faktorer
som ligger utanfor ramarna for denna uppsats. Prissédttning for kollektivtrafik kommer heller inte
diskuteras, da detta dr exogent bestdmt och dessutom diskuteras det inte i de valda analyserna

(Region Skane, 2013, s. 31; Banverket, 2005, s. 44-46).

Granskningen kommer framst att ligga inom ramarna for de specifika sparvigsstrak som foreslés i
de aktuella kostnads-nyttoanalyserna. Fokus kommer ocksa primért att hamna pé sparvéigsprojekten
i Malmo samt Lund. Detta d& dessa ar lingre gédngna an det i Helsingborg, dir endast ett storre
forarbete finns. I fallet Helsingborg har heller ingen enskild kostnads-nyttoanalys gjorts, &ven om

en Overskadlig sddan finns med 1 det gjorda forarbetet.

1.3 Disposition

Kapitel 2 ger en teoretisk genomgéng av kostnads-nyttoanalys och hur metoden har utvecklats
historiskt, samt tillhérande ekonomisk teori. Kapitel 3 redogor sedan for tidigare forskning 1 &mnet,
bade sddan som giller kostnads-nyttoanalys och kritik mot denna metod, samt sadan som giller
sparvagar och deras forutsittningar i Sverige. Kapitel 4 beskriver uppsatsens metod och materialval.
Kapitel 5 presenterar de valda fallen 1 respektive stad. I kapitel 6 redogors for den huvudsakliga
undersokningen. Kapitel 7 presenterar slutsatser utifrdn denna. Avslutningsvis presenteras uppslag
till vidare forskning i kapitel 8. Berdkningar och tabeller aterfinns i kapitel 5 och 6 samt i

uppsatsens bilaga.



2. Teoretiskt ramverk

I detta kapitel redogors for kostnads-nyttoanalysens ursprung samt historiska utveckling. Detta f6ljs
sedan av en diskussion kring aktuell teori om, samt tilldimpning av, kostnads-nyttoanalys, och en
diskussion kring den kritik som finns mot metoden. Kapitlet beroér 4ven den ekonomiska teori som
ligger till grund for statliga satsningar pa infrastruktur. Slutligen forklaras kopplingen mellan de
teoretiska grunderna och kostnads-nyttoanalysens anvandningsomraden, samt kopplingen mellan

teorin och uppsatsens syfte.

2.1 Kostnads-nyttoanalysens ursprung

Den ursprungliga idéen till de som kom att bli kostnads-nyttoanalys presenterades av Jules Dupoit 1
mitten av artonhundratalet. 1890 formaliserades sedan grunderna av Alfred Marshall, men det var
forst under 1930-talet som kostnads-nyttoanalys péd allvar borjade anvéndas; 1936 érs Flood
Control Act stipulerade att amerikanska arméns ingenjorskéar skulle anvdnda kostnads-nyttoanalys
vid damm- och hamnbyggen. Under 50- samt 60-talet kom sedan metoden att populariseras savél
inom den akademiska vérlden som inom manga ldnders forvaltning, och rigorésa metoder togs fram
for att vdga kostnader och nyttor mot varandra. Idag anvédnds olika varianter av kostnads-
nyttoanalyser inom vitt skilda omraden, och det 4r i ménga ldnder krav pa att sddana gors innan
storre projekt paborjas (Boardman et al., 2014, s. 20; Hindriks & Myles, 2013, s. 847-848). 1
Sverige har metoden anvinds av en rad myndigheter, och trafikverket publicerar exempelvis arligen
faststéllda kalkylvdrden for den hér typen av berdkningar 1 de sd kallade ASEK-rapporterna som
finns tillgédngliga pa deras hemsida (2014 b).

Den vanligaste typen av kostnads-nyttoanalys dr de som 1 litteraturen kallas ex-ante, det vill sidga en
analys som genomfors innan ett projekt paborjats. Motsatsen dr ex-post, som istéllet utfors efter att
ett projekt slutforts, vanligen for att bidra med lardom till kommande projekt. Till dessa tva typer
tillkommer ocksa in medias res analyser, det vill sdga sddana som gors under projektets ging.
Slutligen forekommer ockséd kostnads-nyttoanalyser som jaimfor ex-ante och ex-post analyser, som 1
likhet med rena ex-post analyser syftar till att bidra med kunskap infor framtida projekt (Boardman

etal., 2014, s. 2-4).

Kostnads-nyttoanalyser syftar i grunden till att tillhandahélla en mer effektiv fordelning av resurser.

Detta genom att monetarisera nyttor och kostnader (Boardman et al., 2014, s. 90; Hindriks och



Myles, 2013, s. 848). Den samlade nyttan av ett projekt stélls sedan mot de samlade kostnaderna
och resultatet, den s& kallade nettonyttan, avgdr sedan projektets duglighet. Syftet dr séledes
allokativ-, eller paretoforbdttring, ett begrepp hiamtat ur mikroekonomisk teori. En fordelning av
varor anses paretoeffektiv om ingen annan alternativ fordelning 6kar nyttan for minst en person utan
att nyttan minskar for ndgon annan. Inom kostnads-nyttoanalysen anvdnds dock den mindre strikta
tolkningen av paretoeffektivitet, utifran det sa kallade Kaldor-Hicks-kriteriet, som bygger pa
samma principer men dér effektivitet anses uppnaddd om de vars nytta 6kar kan kompensera de vars

nytta minskar (Boardman et al., 2014, s. 32; Bagman, 2012, s. 8).

Kopplingen mellan nettonytta och paretoeffektivitet ar siledes; om ett projekt har positiv nettonytta,
dd dr det mojligt att hitta fordelningar som 6kar minst en persons nytta, utan att minska nyttan for
ndgon annan (Boardman et al., 2014, s. 29). For att begripliggora detta krdvs dock en redogorelse
for hur nyttor och kostnader skattas inom kostnads-nyttoanalys, vilket 1 sin tur gors med
betalningsvilja for ett projekts avkastning och alternativkostnad tor dess insatsvaror (Boardman et

al., 2014, s. 27-29).

Betalningsvilja innebar den samlade viljan hos en grupp att betala for ett projekt som antas paverka
dem. Detta kan exemplifieras med ett projekt som paverkar tre individer. Om exempelvis individ 1
och 2 ar villiga att betala 200 kronor var for projektet sd dr deras samlade betalningsvilja 400
kronor. Om individ 3 & andra sidan ogillar projektet och skulle krdva 100 kronors kompensation for
att bibehalla samma nyttonivd som denne har utan projektet, dr dennes betalningsvilja minus 100
kronor. Detta kallas 1 sin tur acceptansvilja, men anviands hir synonymt med betalningsvilja, d&ven
om dessa kan skilja sig visentligt 1 verkligheten. Summan av dessa tre individers betalningsvilja blir
saledes 300 kronor, forutsatt att ingen annan paverkas och projektet dr kostnadsfritt ar alltsa
nettonyttan 300 kronor. For att projektet sedan skall anses vara en paretoforbattring krivs att individ
1 och 2 kompenserar individ 3 med totalt 100 kronor, motsvarande dennes negativa betalningsvilja

(Boardman et al., 2014, s. 28-29 samt 85-89).

Alternativkostnaden anvénds i sin tur for att séitta ett monetért virde pa de kostnader som ett projekt
innefattar, och denna definieras som insatsvarans virde 1 dess bidsta alternativa anvdndning, med
andra ord vad samhéllet eller gruppen méste avstd om dem anvénder den i det aktuella projektet.
For att ateranvinda exemplet ovan men med en alternativkostnad pa 400, s& maste gruppen saledes
avsta 400 kronor for att uppnd en samlad nytta viard 300 kronor. Den samlade nettonyttan blir

saledes minus 100 kronor. Hade kostnaden istdllet varit 200 kronor, hade nettonyttan varit 100



kronor. Dérav; om ett projekt har positiv nettonytta, da dr det mojligt att hitta fordelningar som
okar minst en persons nytta utan att minska nyttan for ndgon annan (Boardman et al., 2014, s. 30-

31 samt 103-104).

Kostnads-nyttoanalysen bygger som beskrivits ovan pd mikroekonomiska antaganden, och
mikroekonomisk teori stdr som grund for det praktiska genomférandet av en kostnads-nyttoanalys.
Konsumentoverskott ar ett grundliggande begrepp som syftar till skillnaden mellan det pris
konsumenter dr beredda att betala for en vara eller tjinst samt det pris de faktiskt betalar. Som regel
antas marginalnyttan vara avtagande, och summan av alla individers betalningsviljor minus det de
faktiskt betalar utgdér i1 sin tur konsumentdverskottet. P4 en konkurrensutsatt marknad betalar
saledes alla konsumenter samma marknadspris, men atnjuter en nytta som &r lika stor som deras
egentliga betalningsvilja. Fordandringar 1 konsumentoverskott anviands déarfor inom kostnads-
nyttoanalysen som ett sitt att skatta konsumenters betalningsvilja (Boardman et al., 2014, s. 54-57;

Banverket, 2005, s. 27).

P4 liknande vis antar producenter ha en dkande marginalkostnad. Producentoverskott syftar darav
till skillnaden mellan det pris en producent tar ut for sina produkter, och det det kostar att tillverka
dem (Boardman et al., 2014, s. 59-61). Summan av konsument- och producentdverskott utgor i sin
tur det totala dverskottet. Under sa kallad perfekt konkurrens anses marknaden vara paretoeffektiv,
sammanlagt Overskott for producenter och konsumenter dr maximerat. Detta fOrutsdtter dock
avsaknaden av marknadsmisslyckanden, situationer diar konkurrensen &sidositts vilket ger upphov
till vélfardsforluster. Dessa misslyckanden kan dock rittas till av det kollektiva, staten, och det ar
bland annat for att avgora hur ett ingripande kan ritta till ett misslyckande péd bidsta sitt som
kostnads-nyttoanalys anvinds (Boardman et al., 2014, s. 61-63; Hindriks och Myles, 2013, s. 121-
122; Banverket, 2005, s. 25-26).

Den hir typen av ingripanden, for att rétta till marknadsmisslyckanden och oka effektiviteten, ar
enligt ekonomisk teori en av statens grundliggande funktioner (Hindriks och Myles, 2013, s. 119-
122). En forutséttning for att staten ska kunna korrigera marknadsmisslyckanden &dr dock skatter.
Skattemedel behovs for att finansiera staten och de ingripanden den gor pa marknaden. Insamlingen
av skattemedel ses 1 sig inte som en kostnad, utan endast en dverforing mellan konsumenter och
staten, 1 slutdindan dr den sambhiélleliga nyttan av en sddan noll; den utgdér en kostnad for
konsumenterna men en lika stor nytta for staten. Skatter innebdr dock 1 sig ett avsteg fran den ovan

namnda perfekta konkurrensen. Varje insamlad skattekrona dr en forlust 1 konsumentdverskott for



vilken ingen motsvarande vinst delges ndgon annan del av samhéllet. Denna vélfardsforlust brukar
inom ekonomisk teori kallas marginalkostnaden for skattefinansiering (Boardman et al., 2014, s.
58-59). Denna kostnad, vanligen mitt pad marginalen av varje insamlad skattekrona, ar alltsd det
extra belopp 1 form av en nyttoforlust, som det kostar att for staten att ta in en krona 1 skatt. Det
finns alltsé en inneboende ineffektivitet i alla projekt som finansieras med statliga medel, ndgot som
ar viktigt att ta hansyn till 1 6vervigandet huruvida staten ska ingripa (Boardman et al., 2014, s. 66-

67).

2.2 Kostnads-nyttoanalys i praktiken

Den ovan beskrivna teorin utgér de mest grundldggande teoretiska principerna for kostnads-
nyttoanalys. Vid genomfOrandet av en sddan analys tillkommer dock givetvis en rad andra

svérigheter av mer praktiskt karaktar.

Som diskuterats ovan anvinds gdrna konsumentoverskott och betalningsvilja for att skatta viardet pa
nyttor (Hindriks och Myles, 2013, s. 850-851 samt 856). Detta genom det som inom kostnads-
nyttoanalysen kallas revealed preferences. Tanken ér att konsumenternas beteenden pa marknaden
avslojar hur de virdesitter nyttor. Exempelvis kan betalningsviljan for ett transportmedel avsloja
hur en konsument vérdesétter tid genom att studera hur mycket denne betalar for att komma fram
fortare. Denna virdering kan sedan lyftas ut och anvindas som ett monetért vérde, 1 just det hir
fallet pa tid. Detta dr dock ingen universellt virde som kan anvindas i alla sammanhang, utan
frimst 1 en analys som behandlar exempelvis tid 1 trafiksammanhang, och det krdvs ocksa flera
individers viljor for att ge en anviandbar virdering (Hindriks och Myles, 2013, s. 857-858; Bagman,
2012, s. 19).

Svérare blir det dock da det saknas tydliga revealed preferences, och ett av de mest betydande
problemen ar sdledes monetariseringen av nyttor eller kostnader dér tydliga marknadspriser saknas.
Hér anvinds vanligen det som kallas contingent valuation. Detta innebér att viarden, frimst av
saddana saker vars nytta dr ndgot abstrakt, exempelvis individens nytta av en vacker strand i sin
ndrhet, tas fram genom enkdtundersokningar. Contingent valuation 1 sig dr dock en metod som
utsatts for mycket kritik, ndgot som diskuteras vidare under kapitel 3 (Arrow et al., 1993, s. 3-5;
Hansson, 2007, s. 177-178; Bagman, 2012, s. 20). Vidare anvidnds ocksa det som kallas hedonic
pricing. Nyttor skattas da genom att betrakta vissa varor som en samling av olika egenskaper som

konsumenten uppskattar, bade hos varan i sig samt exogena sddana. Utifran detta kan sedan



konsumentens fordndringar 1 betalningsvilja nédr dessa egenskaper dndras studeras. Exempelvis hur
mycket extra en konsument dr redo att betala for mer komfort eller en vackrare levnadsmiljo.
Dérigenom kan sedan ett monetért varde pa dessa egenskaper skattas (Hindriks och Myles, 2013, s.

859-860).

Ett aterkommande problem ar ocksd hur effekterna av ett projekt ska vérderas i forhallande till
alternativa projekt. En grundliggande fOrutsittning for en kostnads-nyttoanalys &r just att ett eller
flera explicita jamforelsealternativ finns med. Exempelvis sé kan de positiva nyttorna av ett projekt
inte beddmas om inte nyttorna av ett alternativt jamforelseprojekt kan tas med 1 berdkningarna. Det
ar av vikt att inte gora fore och efter jimforelser av enskilda projekt, utan jamforelser mellan
potentiella projekt (Hindriks och Myles, 2013, s. 860-861; Boardman et al., 2014, s. 120). I valet av

jamforelsealternativ tillkommer dock ett matt av subjektivitet, ndgot som &r viktigt att beakta.

Vidare ar det ocksa av vikt att se till att nyttor och kostnader inte rdknas mer 4n en gang i en
kostnads-nyttoanalys, om exempelvis ett projekts positiva egenskaper ocksa far till foljd att priset
pa fastigheter i anslutning till projektet stiger, s ar visserligen prisokningen pa fastigheter ett
skapligt matt pa projektets nyttor, men inte om dessa tas in utover redan medriknade nyttor,
eftersom fastighetspriset steg pa grund av de forsta nyttorna. Att inkludera sévil de initiala nyttorna
som prisokningen &r séaledes att likstdlla med att rdkna in nyttorna tvd génger. Inom kostnads-
nyttoanalys-litteraturen gors vanligen uppdelningen i1 primédra och sekundira marknader, dir
primidrmarknader dr de som direkt berdrs av ett projekt medan sekunddrmarknader dr de som berors
indirekt (Boardman et al., 2014, s. 82 och 119). Som regel bor sekunddrmarknader inte tas med i en
kostnads-nyttoanalys, oavsett om priserna diar paverkas av ett projekt eller inte.
Virdeforandringarna fangas upp pa ett fullgott sitt genom primirmarknaderna, som i exemplet
ovan. Undantaget frn detta dr dock om sekunddrmarknaderna ej &r konkurrensutsatta, utan priserna
pa nagot sitt snedvridits. I sddana fall kan fordndringarna pa sekunddrmarknaderna inte péa ett
korrekt sétt fangas upp av primarmarknaden, och bor darfor skattas separat. Detta dr dock svart i
praktiken, och ofta dr prisfordndringarna i sddana sekundarmarknader &nda forsumbara om det inte
ror sig om sdrskilt snedvridna marknader. Det ska dock ndmnas att sekunddrmarknaderna framst ska
ignoreras om nyttan frdn primdrmarknaderna maéts direkt, 1 vissa fall anvdnds nyttan pé
sekunddrmarknader for att skatta nyttan pa primarmarknaden ifrdga (Boardman et al., 2014, s. 119-

129).

For att kunna gora en meningsfull jimforelse mellan projekt krdvs att de kan métas med en

gemensam enhet, vanligtvis nagon typ av betalningsmedel, exempelvis kronor. Ytterligare ett



problem hir &r att kronorna ifrdga maste justeras till en bestimd tidsperiod for att kunna jimfora
virden Over tid. Detta blir sérskilt viktigt dd kostnader och nyttor frén ett projekt uppstér vid olika
tidsperioder, exempelvis dr det vanligaste att ett projekt inledningsvis dr kostsamt medan nyttorna
uppstér senare. Vidare tillkommer det faktorer s som réntor och inflation, samt det som inom
ekonomisk teori kallas tidspreferens, alltsa det faktum att konsumenter foredrar konsumtion idag
fore likvirdig konsumtion i1 framtiden (Boardman et al., 2014, s. 553-556; Hindriks och Myles,
2013, s. 853). For att kunna gora en meningsfull jamforelse brukar vanligtvis sévil nyttor som
kostnader rdknas om till ett gemensamt nuvérde. Valet av kalkyl- eller diskonteringsrinta samt den
valda tidsperioden dr saledes avgorande for resultatet av kostnads-nyttoanalysen, och hér finns en
diskrepans mellan olika utdvare, nagot som diskuteras mer i kapitel 6 samt bilaga 10.2.
Slutresultatet av denna kalkyl ndr nyttor och kostnader vil diskonterats &r det som kallas
nettonuvirde, denna delas sedan vanligen med investeringskostnaden av projektet, vilket ger en
nettonuvdrdeskvot, och @r den siffra som vanligtvis jamfors mellan projekt. Ett positivt
nettonuvérde, och didrmed en positiv nettonuvéirdeskvot, innebér 1 sin tur att projektet kommer ge
tillbaka mer 4n vad som initialt investerats, medan en negativ kvot innebér det motsatta (Banverket,

2005, s. 64-65 samt 106).

2.3 Fordelningseffekter och kostnads-nyttoanalys

Kostnads-nyttoanalys som den beskrivits hittills tar i1 praktisk mening inte hidnsyn till att monetért
likvirdiga nyttor och kostnader 1 realiteten kan variera mellan grupper. Paretoeffektivitet séger 1
grunden ingenting om fordelning, bara om effektivitet; en fordelning av resurser kan exempelvis
vara paretoeffektiv men mycket ojimlik. Samtidigt ar realiteten att de flesta samhéllen bedriver
nagon typ av fordelningspolitik, dar en omfordelning av resurser fran exempelvis en rik till en fattig
person vardesitts mer dn resursernas varde i sig. Detta gar ocksa att motivera pa flera sitt utifran
ekonomisk teori, d&ven om det dr vanligt att inte skilja pd resurser baserat pa vilka grupper de
tillfaller (Sen, 2000, s. 945-946; Hindriks och Myles, 2013, s. 122-123, 863 samt 882-883;
Boardman et al., 2014, s. 478). Inkomst antas 1 regel ha en avtagande marginalnytta. Detta fér till
foljd att rika personers nytta av nagonting métt i kronor dr mindre 4n nyttan av samma sak for en
fattigare person. Fran ett vilfairdsmaximerande perspektiv kan samhillsnyttan ocksd anses 0ka av
att samhdllet blir mer ekonomiskt jimstdllt. Om ett samhélle foredrar storre jimlikhet, vilket de
flesta gor dd dem bedriver fordelningspolitik, sa kan den aggregerade samhilleliga nyttan alltsa
antas 6ka mer om resurser 1 hogre utstrickning tillkommer fattiga 4n om de skulle tillkomma rika

(Boardman et al., 2014, s. 479-481).



Ett sétt att inkludera detta i kostnads-nyttoanalyser &r att anvédnda sig av sa kallade distributional
weights. | en sddan analys tilldelas den skattade nyttan hos vissa grupper en storre vikt i analysen.
Problemet med detta dr dock att hitta lampliga viktningar, vilket tillfor ett stort matt av subjektivitet
till analysen. Detta innebidr att sddana analyser frimst dr ldmpade d& fordelningspolitiska mal ar
centrala, och frimst som ett tillskott till en konventionell kostnads-nyttoanalys, for att pa sd sétt se
hur nyttorna dndras om politiska prioriteringar aterspeglas i analysen (Boardman et al., 2014, s. 46-

47 samt 481-484; Hansson, 2007, s. 175; Bagman, 2012, s. 6).

2.4 Kostnads-nyttoanalys Som beslutsunderlag

En aterkommande diskussion kring kostnads-nyttoanalys &r dess ldmplighet som beslutsunderlag,
dd analyserna girna framstar som en problemfri metod for att vélja mellan projekt; genomfor det
projekt som har storsta mojliga nettonuvédrde. Det finns dock savil teoretiska som praktiska

invdndningar mot detta.

Fyra tydliga invindningar finns mot det underliggande teoretiska ramverket kring paretoeffektivitet
och Kaldor-Hicks-kriteriet. Forst och framst dr det praktiskt sdtt mycket svért att mita de
aggregerade nyttorna och kostnaderna for samhaéllet, och sirskilt svart dr det att méta individernas
sanna nyttor och kostnader. Detta medfor 1 sin tur ett incitament till, och en mdjlighet att, ljuga om
sina nyttor och kostnader, for att pa sa sétt gagna sig sjdlv. Vidare skulle det vara administrativt
kostsamt att faktiskt kompensera individer for deras forlorade nytta enligt Kaldor-Hicks-kriteriet.
Slutligen skulle ett sddant kompensationssystem i sig medfora snedvridningar av individens

beteenden (Boardman et al., 2014, s. 31-32).

Pé en praktisk niva finns ocksa vissa problem med att anvénda kostnads-nyttoanalys for att jaimfora
projekt nér beslut vil ska fattas. Problemet med nettonuvardeskvoter dr att de inte tar hansyn till
projektstorlek, exempelvis kan ett mindre projekt med hogre kvot generera mindre samlad nytta &n
ett storre projekt med en lagre kvot. Vidare paverkas kvoten av om negativa betalningsviljor ses
som en kostnad eller dras av fran nyttan. Trots detta dr det vanligt att de anvidnds for att jamfora

projekt, utan att detta bejakas (Boardman et al., 2014, s. 33-34).

En invindning mot den 16nsamhet som kostnads-nyttoanalysen foresprakar dr ocksa det faktum att
paretoeffektivitet inte alltid &r det mest eftertraktade resultatet. Existensen av sd kallade merit
goods, det vill sdga varor som samhdllet tillhandahéller utifran andra kriterier d4n betalningsvilja,

ifrdgasitter vissa av kostnadsnyttoanalysens grundldggande antaganden. Tillgang till kollektivtrafik
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under sadana forhallanden dér den annars inte skulle kunna vara 16nsam, eller i vart fall 16nsam till
skéliga biljettpriser, kan vara ett exempel pad en merit good. Likasd kan tillhandahallandet av
kollektivtrafik till de som inte har mojlighet att ha bil eller de med funktionshinder kunna definieras

som en merit good (Musgrave, 1959, s. 13-15; Banverket, 2005, s. 25; Ljungberg, 2007, s. 30-32).

Det finns dessutom uppenbara begridnsningar vad géller data och mdjligheten att skatta alla
relevanta parametrar vilket kan underminera virdet av kostnads-nyttoanalyser som beslutsunderlag.
Det ska slutligen inte forringas att kostnads-nyttoanalyser i sig dr kostsamma att gora, sédrskilt om
de ska vara omfattande och kunna utgora ett fullgott beslutsunderlag, en kostnad som 1 sin tur kan

ses som en vélfardsforlust (Boardman et al., 2014, s. 22 samt 40-47).

2.5 Koppling mellan det teoretiska ramverket och imnet

Det teoretiska ramverket redogér for de ekonomiska teorier som ligger till grund for kostnads-
nyttoanalys. Detta innebér for den sakens skull inte att det finns ett korrekt sétt att gora en kostnads-
nyttoanalys, men dndock finns det vissa forhéllningsregler givna av de teoretiska grunderna.
Kopplingen mellan det teoretiska ramverket och uppsatsens syfte dr saledes att utifrdn teorin
granska huruvida de valda kostnads-nyttoanalyserna foljer dessa forhallningsregler, och nir dem
gor avsteg fran dem hur detta i sa fall motiveras, och hur det eventuellt pdverkar den gjorda

analysen.

Rent konkret sd ar det valda fallet ocksa ett tydligt exempel pad en sektor dir det finns goda
argument for ett statligt ingripande. Kollektivtrafik kan visserligen tillhandahallas privat, ndgot som
ocksa gjorts pa ett framgangsrikt sitt i manga stider. Just sparbunden trafik innebar dock i hogre
utstrackning dn exempelvis buss en typ av naturligt monopol, da det dr forenat med forhallandevis
hoga fasta kostnader for spar. Det dr darfor mindre sannolikt att ndgon privat aktor anldgger ett
sparvagssystem, alltsa kan staten ritta till ett eventuellt marknadsmisslyckande genom att ingripa.
Vidare finns ocksé ett mer formellt bevis for att kollektivtrafik i allmdnhet har avsevirda positiva
economies of density, fallande genomsnittskostnader vid okad trafiktdthet. Detta beror pa att
vantetiden innebér en kostnad, medan okad efterfridgan i sin tur okar antalet turer, vilket i sin tur
minskar vintetiden och didrmed genomsnittskostnaden for konsumenten. Detta beskrevs forst
formellt av Herbert Mohring, och har dérefter fatt namnet Mohringeffekten. Kontentan av denna
effekt ar att genomsnittskostnaden for passageraren i1 regel dr ligre d@n marginalkostnaden for

producenten, vilket leder till att optimal prissittning enligt mikroekonomisk teori, da
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genomsnittskostnad &r lika med marginalkostnad, inte uppnas. Detta innebar att en subvention kravs
for att uppnd optimal kollektivtrafik till marginalkostnadsprisséttning, vilket vidare motiverar
statligt ingripande. P& grund av dessa ovan beskrivna faktorer dr kostnads-nyttoanalys darfor ett bra
sitt att avgora pa vilket sitt staten ska ingripa, och hur resurser bist anvinds for att Oka
samhillsnyttan (Banverket, 2005, s. 15-16; Mohring, 1972, 591-604; Ljungberg, 2007, s. 26-36;
Hindriks och Myles, 2013, s. 121-122; Bdgman, 2012, s. 9-11).
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3. Tidigare forskning

Kostnads-nyttoanalys &r tack vare sin praktiska applicerbarhet en vél beprovad metod nér det géller
att utvardera storre projekt. Detta har fatt till foljd att det ocksé finns en forhallandevis omfattande
litteratur kring dmnet, sdvil av praktisk som av mer teoretisk art. Vad géller den mer generella
forskningen 1 dmnet, s& har grunderna och kopplingen till nationalekonomisk teori redogjort for i

kapitel 2. Detta innebér dock inte att kostnads-nyttoanalysen saknar belackare.

Till de mest kdnda nutida kritikerna av kostnads-nyttoanalys hor Bent Flyvbjerg, som 1 artikeln
Survival of the unfittest: why the worst infrastructure projects get built - and what we can do about
it redogor for relevanta invandningar mot kostnads-nyttoanalysens duglighet som beslutsverktyg,
med grund 1 sin tidigare forskning. Flyvbjerg forklarar narrativt varfor ex-ante kostnads-
nyttoanalyser skiljer sig sa patagligt fran ex-post analyser, och betonar samtidigt vikten av just ex-
post analyser for att forbittra framtida projekt. Vidare anvinder han sig av ett omfattande empiriskt
underlag for att understryka hur ofta projekt overskrider tid eller budget, jimfért med vad som
prognostiserats 1 ex-ante analyser. Slutsatsen &r att kostnads-nyttoanalys inte ska utforas av
eventuella foresprakare for ett projekt, samt att det &r av vikt att ha en tydlig koppling till empiriskt
forankrad riskbedomning. Flyvbjerg forklarar i sin tur dessa problem utifran tre orsaker, tekniska,
psykologiska och politisk-ekonomiska. Dessa éterkopplas i sin tur till annan forskning i dmnet,

vilket redogors for nedan (Flyvbjerg, 2009, s. 345-349).

De tekniska orsaksforklaringarna behandlas koncist och roér mest bristande data, modeller eller
dylikt skulle forklara felaktiga kostnads-nyttoanalyser. En invdndning mot den hér
forklaringsmodellen 4r att underskattandet inte har minskat med tiden, métt pa 10, 30 och 70 ar,
vilket det borde gjort eftersom datainsamling och kunskap 1 &mnet har utvecklats kraftigt (Flyvbjerg
et al., 2002, s. 285-287; Flyvbjerg, 2009, s. 345-350). De psykologiska forklaringsmodellerna har
frdmst sin grund 1 det som kallas optimism bias, det vill sdga optimism nédr det géller mojligheten att
genomfora projekt. Dessa forklaringar hinger delvis samman med de politisk-ekonomiska
forklaringarna, med skillnaden att optimismen 1 grund dr omedveten medan de sistndmnda bygger
pa ett mer medvetet missledande, det vill sidga att beslutsfattare och dem som utfor prognoser har ett
intresse av att anvinda glddjekalkyler 1 syfte att genomdriva projekt. Vidare menar Flyvbjerg att
kostnads-nyttoanalyser ofta anvdnds som ett neutralt beslutsunderlag, nér det 1 sjdlva verket bygger
pa subjektiva antaganden. Har hdmtar han ocksa stdd i tidigare forskning, bland annat Martin

Wachs som genom en uttommande empirisk genomging funnit beldgg for att kostnads-
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nyttoanalyser och andra prognoser systematiskt anvénds pa just detta sitt (Flyvbjerg, 2009, s. 350-
351; Wachs, 1989, s. 476-478; Wachs, 1990, s. 142-146 samt 152-153).

Likartad kritik, som ocksa diskuteras av bland annat Flyvbjerg i relation till optimism bias grundar
sig 1 teorier utvecklade av psykologerna Daniel Kahneman och Amos Tversky, och som behandlar
inneboende problem med hur vi bedomer risk. Dessa teorier har sedan vidareutvecklats, och
Flyvbjerg kopplar dven detta till senare forskning. Kontentan ar att forekomsten av svarforutsagbara
hindelser, exempelvis tillkomsten av ny teknik, samt minniskors systematiska felbedomningar
kring sannolikheterna att dessa intréffar, medfor problem f6r kostnads-nyttoanalyser. Det faktum att
analyserna ofta missar sddana héndelser forklarar i sin tur varfor manga projekt just blir forsenade
eller for dyra (Kahneman och Tversky, 1974, s. 1124-1131; Taleb, 2007, s. XVII-XIX, 135-136
samt 145-147; Flyvbjerg, 2009, s. 364; Sunstein, 2005, s. 361-365).

Aven i Sverige finns akademisk kritik mot kostnads-nyttoanalys, exempelvis frin Sven Ove
Hansson som kritiserar metoden framst vad géller filosofiska problem, exempelvis subjektivitet och
problem kring svarforutsdgbara héndelser (Hansson, 2007, s. 165-168 samt 171). Hansson
diskuterar vidare problem med de fundamentala grunderna i kostnads-nyttoanalys, exempelvis
lampligheten i att anvidnda betalningsvilja som maétt pa vérde, samt svarigheterna med att virdera
saker diar monetirt viarde saknas, framst dd contingent valuation anvénds, dir han 1 sin tur ocksd
grundar sin kritik 1 tidigare forskning av bland annat Cass Sunstein. Kritiken mot betalningsvilja,
och diskussionen av de andra filosofiska problemen, breddas ockséd ytterligare, sdrskilt med
hinvisning till Amartya Sen. Sen menar att betalningsvilja utelimnar viktiga aspekter sd som
distributiv rattvisa samt hur preferenser kan fordndras av ett projekt. Vidare kritiserar han 1 likhet
med Hansson kostnads-nyttoanalysens vana att anvdnda marknadsméssiga metoder for att
vardesitta varor ddr marknadspriser saknas. Slutligen ifragasétter ocksa Sen i viss mén kostnads-
nyttoanalysens anvindning av Kaldor-Hicks-kriteriet, dd kompensation till de som paverkas
negativt 1 realiteten inte ges (Hansson, 2007, s. 164 samt 176-178; Sunstein, 2005, s. 369-375 samt
384-385; Sen, 2000, s. 946-950).

Avslutningsvis s bor det dock ndmnas att det, all ovanstaende kritik till trots, finns fa konkreta
alternativ till kostnads-nyttoanalys, och sdvél Sen som Hansson som Sunstein noterar att den trots
sina brister har en roll att spela, &ven om det ar av vikt att vara medveten om dess manga svagheter

(Sen, 2000, s. 950-952; Hansson, 2007, s. 182; Sunstein, 2005, s. 384-385).
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Vad giller det specifika amnet for denna uppsats, sparvég, finns en omfattande forskning i Sverige.
Statens vidg- och transportforskningsinstitut, VT, har publicerat ett antal studier i &mnet. Bland de
intressanta for den hér uppsatsen aterfinns bland annat Spdrfaktorn pd Sparet fran 2011, som genom
sex fallstudier savél nationellt som internationellt utreder forutsiattningarna for sparvig 1 stadsmiljo.
Resultatet av den studien visar att det som primért skiljer Sverige fran andra ldnder dr mojligheten
att soka statlig medfinansiering vid den hér typen av projekt, ndgot som borde vara till sparvigarnas
fordel 1 Sverige. I 6vrigt konstateras det dock att det saknas en genomgaende sammanstéllning av
kunskapslédget i relation till svenska forhallanden, dessutom menar forfattarna att manga kommuner
i Sverige har vildigt ambitidsa mal for sin kollektivtrafik, men egentligen ett ganska svagt underlag
for dessa mal, och att mer forskning krivs (Johansson och Svensson, 2011, s. 3, 89 samt 91-93;
Svensson och Nilsson, 2004, s. 65). Vidare diskuteras ocksa de forutsdttningar som krivs for en
lyckad implementering, och hér konstateras att vissa av de ofta citerade exemplen pa lyckade
sparvagssatsningar sa som Strasbourg, Lyon och Bordeaux ofta var satsningar som skedde i
samband med mer omfattande renoveringar av innerstdderna, vilket gor skattningar av sparviagens
roll i detta svéra, varfor dessa exempel skall anvindas varsamt (Johansson och Svensson, 2011, s.
86). Slutligen betonas ocksd framforallt vikten av att kollektivtrafikplanering bedrivs pa ett
integrerat sitt med stadens utveckling 1 Gvrigt, och att detta dr av extra stor vikt ndr det géller
sparviag eftersom "lagt spar ligger" (Johansson och Svensson, 2011, s. 88). Detta tillfor en

ytterligare planeringsdimension som bor beaktas jamfort med exempelvis busslinjer.

VTI har ocksa under projektet Light Rail, Light Cost del 1 och 11 som pédgick 1998-2004 genomfort
ett femtontal studier i syfte att klarlagga kunskapsbehovet inom dmnet sparvig i Sverige, samt om
det finns forutsittningar for ytterligare sparvigssystem. Det Overgripande resultatet av dessa ar att
intresset for sparvdg har okat, och tycks fortsétta 6ka. Vidare konstateras det att det krdvs sédrskild
samordning av den spridda kompetens som finns pad omradet (Hedstrom, 1999, s. 3 samt 13-15).
Sarskilt relevant ur det projektet dr bland annat rapporten Samhdllsekonomi i modern sparvigstrafik
som utvérderar resandet pa Tvdrbanan i Stockholm samt Kringen 1 Goteborg, i forhéllande till de
analyser som gjorts innan. Kontentan dr att Tvérbanans nytta och lonsamhet understiger den
prognostiserade, d& strickningen inte blev densamma som prognosen antog, samt da bebyggelse
kring banan och faktiskt resande blev mindre 4n berdknat. Kringen anses samhillsekonomiskt
16nsam, men detta dr svarbedomt da den byggts som delar infogade i ett befintligt system, vilket gor
det svart att separera effekterna. Slutsatsen ar att samhéllsekonomiskt I16nsam sparvégstrafik ar svart
att uppnd, samt att kalkylmetoderna &r bristande (Haraldsson, 2003, s. 3-4 samt 17-18). Kopplat till

detta finns ockséd en omfattande studie kring potentialen att bygga ut Norrkdpings sparviag kopplat

15



till sa kallad integrerad stadsplanering; att transport- och bebyggelserelaterade relaterade atgérder
anvdands integrerat for att tillhandahdlla en helhetslosning. Nagot som é&r intressant da
samhiéllsekonomisk 16nsamhet som ovan namnt verkar svart att uppna for enskilda sparviagsprojekt,
och vidare finns ocksa flera tidigare ndmnda exempel pa lyckade satsningar i samband med

renoveringar och upprustningar av stadsmiljon (Svensson och Nilsson, 2004, s. 5-6 samt 13-14).

Vad giller just sparvdg och kostnads-nyttoanalys finns ocksd en mycket genomgéende ex-ante
kostnads-nyttoanalys av Stockholms tunnelbana, med sparvig som jamforelseobjekt, utford av
Expertgruppen for Studier 1 Offentlig ekonomi, i syfte att prova hur bra nuvarande kalkylmetodik
fungerar. Studien finner visserligen att nyttan av stadsndra infrastruktursatsningar underskattas,
nagot som ocksa antytts i de kostnads-nyttoanalyser som den hir uppsatsen granskar. Tunnelbanan
uppvisar dock dnda en positiv samhéllsnytta, varfor dagens kalkylmetodik trots sina brister anses
robust (Borjesson et al., 2012, s. 7-9, 19-22 samt 70-80). Den generella forskningen kring just
kostnads-nyttoanalys i Sverige dr dock ndgot mer begrinsad, men en doktorsavhandling fran
Link6pings Universitet undersoker instdllningen till kostnads-nyttoanalys hos ett antal
trafikhuvudmén, och slutsatsen &r att anviandandet av kostnads-nyttoanalys &r forhéllandevis
begréinsat utanfor de tre storsta stiderna, och da det forekommer utanfor dessa stader dr det ofta da
projekt soker statlig medfinansiering, eftersom kostnads-nyttoanalys da &ar ett krav. Vidare
konstateras det att attityden till kostnads-nyttoanalys som beslutsverktyg varierar kraftigt, men 1
realiteten genomfors manga projekt trots negativ nettonytta, ndgot som i sin tur tros bero pé starkt

politiskt stod for dessa projekt (Ljungberg, 2007, s. 17-22).
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4. Metod och material

For att uppfylla syftet kommer uppsatsen att anvinda en kombination av kvalitativa och kvantitativa
metoder. Eftersom granskningen syftar till ta reda pd om de kostnads-nyttoanalyser som gjorts
anviander rimliga metoder och bygger pd rimliga antaganden dr valet av kvalitativa metoder
motiverat. Detta eftersom dessa metoder syftar till att finga in det centrala i de valda analyserna,
genom att noga studera dem och dess delar (Esaiasson et al., 2009, s. 237 samt 251-254). Data, tid
samt resurser finns ej tillgidnglig for ett mer kvantitativt angreppssétt, exempelvis genom att gora
alternativa kostnads-nyttoanalyser av sparvigsprojekten, vilket ytterligare talar for valet av en
kvalitativ metod. Metoden kommer till sin karaktir vara en jimforande fallstudie, och valet av de
tre sparvigsprojekten motiveras utifran det som Esaiasson et al. kallar mest lika-design, det vill sdga
en jamforelse dar liknande objekt jamfors for pa s sétt utrona hur sma forandringar i vissa variabler
paverkar resultaten. Till detta tillkommer dock att projekten inte bara jamfors sinsemellan, utan
aven stills mot etablerad teori inom kostnads-nyttoanalys. I just detta fall har alltsa tre liknande fall,
som ligger néra varandra i tid sdvil som geografiskt valts, ndgot som talar for mdjligheterna till en
god jamforelse. Det ska dock understrykas att antalet projekt att vélja mellan var begrinsat

(Esaiasson et al., 2009, s. 112-116 samt 121-122).

Materialet himtas framst fran litteratur, tidigare forskning samt de valda kostnads-nyttoanalyserna.
Till dessa tillkommer en ansenlig méngd forarbeten, utredningar och dylikt, ndgot som vidare
motiverar uppsatsens metod- och d@mnesval da det finns en stor mingd anvéndbart material, bade
kring de valda fallen samt inom forskningen, men trots detta saknas en tydlig dversikt mellan de
spridda kunskaperna. Detta dr ocksa en brist som konstaterats i tidigare forskning (Hedstrom, 1999,
s. 13-15). Det har pa grund av uppsatsen omfattning inte funnits mojlighet att kontrollera de viarden
som de valda analyserna anvénder sig av, utdver den information som presenteras i sjdlva analysen,
varfor uppsatsen forlitar sig pd dessa och anviander dem som utgangspunkt for alla alternativa
berdkningar. Detta innebdr saklart att resultatet bara kan tolkas fOrutsatt att vdrdena i de

grundldggande analyserna stimmer.

Amnesvalet kriver trots sin kvalitativa metod en viss kvantitativ ansats, di manga av de
underbyggande argumenten bygger pd synnerligen kvantitativa metoder. For att granska dessa
kommer dirfor kvantitativa metoder anvédndas frimst i form av berdkningar 1 Excel, dessa redogors
for efterhand som de anvénds. Vad géller de kvalitativa variablerna som diskuteras har dessa valts
ut 1 enlighet med de méal som finns uppsatta for projekten, samt enligt etablerad teori samt tidigare

forskning.
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Ambitionen ar att kunna mojliggora en inbdrdes jimforelse mellan de valda projekten samt att
utréna om skillnader i metodval och tillvigagangssitt paverkar resultaten. Detta for att i sin tur
forenkla for en ldsare att avgdra huruvida analyserna bygger pa rimliga antaganden, och i
forldingningen om resultaten utifrdn dessa ar rimliga. D& metoden till stor del dr kvalitativ och de
valda fallen ar specifika blir resultatet i sig inte generaliserbart, en svaghet med denna metod. Det
finns dock en forhoppning om att uppsatsen trots detta ska kunna kasta visst ljus 6ver praxis och
avvikelser frin praxis nir det géller metoderna for den hér typen av samhillsekonomisk analys,

aven utanfor de valda fallen.
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5. Sparvégar 1 Skane

I detta kapitel ges en kort bakgrund till respektive sparviagsprojekt. Denna f6ljs sedan av en
sammanfattning av kostnads-nyttoanalysen for respektive projekt. Samtliga analyser grundar sig pa
Trafikverkets kalkylviarden frdn ASEK-rapporterna samt Banverkets (numera Trafikverket)
handbok for samhéllsekonomiska beddmningar inom jarnvédgssektorn, BVH 706. Analysen fran
Malmé ar dock nagot dldre och anvinder sig darfor av kalkylvardena fran ASEK 4, medan de andra
tvd anvinder ASEK 5. Samtliga analyser frangar dock ASEK-rekommendationerna pd olika sitt,

nagot som diskuteras mer ingdende 1 kapitel 6.

Det ska dven understrykas att metodiken som anvénds framst d&r menad for jairnvig, eftersom inga
virden for sparvig finns. Detta diskuteras dock bara explicit i analysen for Helsingborg. Overlag
har det dock konstaterats att berdkningsmetodiken som anvinds for den hér typen av projekt frimst
ar framtagen for projekt utanfor titorter, och vissa har menat pa att stadens komplexitet gor att
metodiken inte fangar upp relevanta faktorer s som effekt pa stadsbild och stadsutveckling, och att
battre metoder for exempelvis timprissittning behdvs (Haraldsson, 2003, s. 17; Ljungberg, 2007, s.
23-24).

5.1 Malmo

Malmo é&r den stad i Region Skane som dverviger den mest omfattande sparviagssatsningen, men
Malmoé ar ocksa en stad som star infor en rad utmaningar. Befolkningen 6kar och en allt storre andel
viljer att resa kollektivt, samtidigt finns det problem med luftkvalitet och buller, sdvil som
segregation och ojamstilldhet (Stadskontoret Malmo stad, 2014, s. 6-7). Det finns déarfor hoga
forhoppningar pa att nya satsningar pd kollektivtrafik ska kunna 16sa dessa utmaningar, detta
uttrycks exempelvis som foljer 1 Forstudie - etapp 1 fran 2013; "Kollektivtrafiken ska bidra till att
oka integrationen och jamstélldheten samtidigt som befolkningen 6kar och utan att miljoproblemen

forvirras." (Malmo stad, 2013, s. 31).

I maj 2007 beslutade kommunstyrelsen 1 Malmo att tillsdtta en utredning om stadens framtida
kollektivtrafik, med syfte att stdrka stadens attraktionskraft och finna hallbara
kollektivtrafiklosningar. 2009 fattades ett principbeslut for kollektivtrafiken, vilket bland annat
innefattade att infora sparvdg. Till foljd av detta fick Gatukontoret 1 Malmé 2010 1 uppdrag att
samordna utredningsarbetet och 1 enlighet med Lagen om byggande av jdrnvdg initiera en forstudie.

2011 overlimnades samordningen av den fortsatta utredningen Spdrvdg i Malmé - etapp 1 till

19



Tekniska ndmnden och Stadsbyggnadsndmnden. Forarbetet infor implementeringen av etapp 1
fortgér i1 skrivande stund, och enligt information pa Malmo stads hemsida (2014 a) forvéantas den

forsta etappen av en sparviag kunna tas i drift ar 2021.

Under den forsta delen av denna process, 2007-2010, gjordes ett antal utredningar kring
forbéattringar av kollektivtrafiken i Malmo, och bland dessa aterfinns Samhdllsekonomisk vérdering
av sparvdg i Malmo - Utvdrdering av sju olika sparvégsstrak som utfordes 2009 av Trivector
Traffic AB, och syftar till att gora en samhéllsekonomisk virdering utav sju potentiella
sparvagsstrak, for att kunna gora en jamforelse mellan dessa. Resultatet ar att samtliga strdk har en
nytta som Overstiger kostnaderna, samt att nytta per investerad krona &r storst for strdket mot
Linddngen. Rapporten i sig utgor i sig inget fullstindigt beslutsunderlag, och det betonas i
densamma att resultaten ar forknippade med viss osdkerhet (Hansson och Hiselius, 2009, s. 1 samt
26; Tabell 1). Nedan presenteras den samlade kalkylsammanstillning som den kostnads-
nyttoanalysen kommer fram till, de diskonterade nuvédrdena presenteras for varje post, och langst

ner syns nettonuvirden samt nettonuvardeskvoter for respektive strak.

Tabell 1 - Kalkylsammanstillning Malmoé (Hansson och Hiselius, 2009, s. 24)

Strak D -

Bunkeflo- Strak E - Strak F -

Segevang Hemgarden

Strak A- StrakB- StrakC-

1
Kostnader och nyttor’ g, \:llan Lindingen Vintrie

strand
Operativa kostnader
Trafikeringskostnader 186 296 195 219 67 23 60
Omkostnader -16 -16 -9 -12 -7 -4 -5
Biljettintakter
Intaktsokning inkl. moms 488 582 410 402 357 314 359
Moms avgaende -29 -35 25 -24 21 -19 -22
Tidsvinster
Minskning viktad restid 835 1131 534 669 484 520 179
Externa effekter
Minskad biltrafik 77 92 65 64 57 50 57
Minskad busstrafik 75 83 81 92 45 58 55
Sparvagnstrafik -10 -1 -10 -13 -6 -10 -7
Ovgriga intikter
Markvardesstegring 26 32 33 41 20 32 13
Budgeteffekter
Moms biljettintakter 29 35 25 24 21 19 22
Skatteintakter vagtrafik -87 -102 -79 -82 61 -59 -64
Investeringar
Anlaggningskostnad -652 -603 -605 -708 -391 -539 -296
Underhallskostnader
Banunderhall -99 -109 -100 -124 -60 -96 -68

! Samtliga belopp &r i miljoner kronor.



5.2 Lund

Lunds kommun &ir 1 likhet med Malmo stad en kommun vars befolkning Okar, och forvéntas
fortsitta 0ka (Lunds Kommun, 2011, s. 2). Kommunen befinner sig ocksd i en fas av stark
ekonomisk tillvédxt, och till f6ljd av detta fortatas befintliga stadsdelar samtidigt som nya byggs ut.
Sarskilt stark dr utvecklingen 1 nordostra Lund, dér ett antal viktiga arbetsplatser finns, déribland
Skanes universitetssjukhus 1 Lund, I/deon samt de nya forskningsanldggningarna FEuropean
Spallation Source (ESS) samt MAX IV. Samtidigt ar trafiksystemen i omradet hart belastade, och till
foljd av detta ar kollektivtrafiken av central betydelse, savil i dagsldget som i framtiden. Dagens
kollektivtrafiksystem 1 omradet, Lundaldnken, stod fardigt 2003 och trafikeras idag med buss, men
ar byggt for att kunna trafikeras med sparvagn. Pa sikt finns ocksad planer pa att kunna bygga

ytterligare spar till Lunds ytteromraden (Lunds Kommun, 2011, s. 3, 6, 8-10, 17 samt 20).

En omfattande forstudie, Sparvig Lund C till ESS - Ett Starkare Kunskapsstrdk med Spar pd
Lundaldnken utford av Sweco, publicerades 2011. Sen dess har en rad olika studier publicerats
angaende otaliga aspekter av det potentiella sparvigsprojektet, och dven om inget beslut fattats s
raknar Lunds kommun enligt information pa sin hemsida (2013) med att kunna trafikera
Lundaldnken med sparvagn sa tidigt som 2017. Bland de publicerade rapporterna aterfinns
kostnads-nyttoanalysen Samhdllsekonomi - Sparvagn Lund C till ESS, frén 2014, dven den utfort av
Sweco, som syftar till att gora en samhéllsekonomisk kalkyl for sparvagnstrafik langst Lundlanken.
Resultatet av denna rapport dr tvetydigt d ett antal alternativa scenarion anvédnds, dock uppnér bara
ett av dem, det mest optimistiska, en nytta som overstiger kostnaderna. Resultaten av den kostnads-

nyttoanalysen dterges i tabell 2 (Wilhelmsson et al., 2014, s. 2-3 samt 25).
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Tabell 2 - Kalkylsammanstillning Lund (Wilhelmsson et al., 2014, s. 24-25)

Post! Prognosar
Operativa kostnader
Trafikeringskostnad 8,7
Omkostnader 0,1
Overhead -1,4
Biljettintakter
Intakter inkl. moms 1,6
Moms 01
Tidsvinster
Viktad Restid 281
Externa Effekter
Minskad Biltrafik 0,2
Minskad Busstrafik 1,9
Sparvagnstrafik -0,6
Ovriga intdkter
Minskad investering JA 52
Budgeteffekter
Moms biljettintakter 0,1
Skatteintakter vagtrafik -1,3

Underhallskostnad
Banunderhall

Investeringar
Anlaggningskostnad 936

! Samtliga belopp 4r i miljoner kronor.

Nuvarde

-234,7
24
-38,3

425
26

754,4
47
50

16,6
48

26
-33,6

-146,2

-859

2 UA BAS ir den kinslighetsanalys som innefattar en si kallad sparfaktor for sparbunden trafik,

vilken medfor en extra resandedkning pa 10 procent jamfort med buss.

3UA MAL ir den kinslighetsanalys som innefattar Lunds kommuns malstyrning mot en kraftigt

okad anvindning av kollektivtrafik samt vidare utveckling av omradet Brunnshog, vilket medfor

kraftigt Okade tidsvinster samt biljettintdkter. Specifika virden for denna kinslighetsanalys

presenteras inte, men det nimns att resandeunderlaget ar cirka 86 procent hogre én i grundkalkylen

(Hansson och Hiselius, 2009, s. 4, 18 samt 27).
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5.3 Helsingborg

Helsingborgs kommun och grannkommunen Hoganés, dr dven dem vixande kommuner, och dessa
utgdr tack vare stor pendling i praktiken en gemensam arbetsmarknad. En véxande trafik mellan
och inom kommunerna har fOranlett ett antal fOrarbeten gillande trafiklosningar, och en
forberedande studie for en sparvagsforbindelse inleddes 2012. Ett strdk fran Helsingborg mot
Hogands, men dven tillhdrande kopplingar mot bland annat Ramldsa samt Domshog, foreslas
byggas i etapper, dir de tyngst trafikerade, tidiga etapperna prioriteras. De tidiga etapperna narmast
Helsingborg anses na sitt kapacitetstak vad géller befintlig kollektivtrafik ar 2020, medan de senare
kommer att behova vara redo att tas i bruk 2025. En forstudie som bland annat inkluderar en kortare
kostnads-nyttoanalys publicerades 2013, och utfordes av Helsingborgs stad, Hogands Kommun
samt Sweco. [ skrivande stund &r forstudien pd remiss, och nésta eventuella steg ar beslut i
respektive kommunstyrelse samt detaljerad byggnadsplaner, vilka i sin tur behover vara fardiga tva
till tre ar innan byggstart (Helsingborgs stad et al., 2013, s. I-IIX, 1-6 samt 33-34).

Kalkylsammanstillningen fran det ovanndmnda forarbetet presenteras nedan i tabell 3.

Tabell 3 - Kalkylsammanstillning Helsingborg (Helsingborgs stad et al., 2013, s. 143-144)

Post! Helsingborg Hoganas Summa
Operativa kostnader
Trafikeringskostnad 11,8 11,3 231
Omkostnader -1,3 0,5 -1,8
Overhead 2,3 -38 6,1
Biljettintakter
Intakter inkl moms 25 6,7 31,7
Moms -1,5 04 -19
Tidsvinster
Viktad restid 65,1 6,7 71,8
Externa effekter
Minskad biltrafik 24 1 34
Minskad busstrafik 4 58 9.8
Sparvagnstrafik -0,8 14 22
Budgeteffekter
Moms biljettintakter 1,5 04 1,9
Skatteintakter vagtrafik 49 42 91
Summa trafikeffekter* 99 21,5 120,5
Underhallskostnad

Banunderhall -8,8 -14,7

! Samtliga belopp 4r i miljoner kronor.
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6. Ytterligare variabler och kénslighetsanalys

I det hir kapitlet diskuteras utvalda variabler ur de valda kostnads-nyttoanalyserna. I den forsta
delen, kvantitativa variabler, utférs sedan alternativa samt kompletterande berdkningar, vars
inverkan for projektens samhéllsnytta sedan diskuteras. I den andra delen, kvalitativa variabler,
diskuteras sddana variabler dir berdkningar ej kan goras, men som trots detta &r viktiga att viga in 1

den hir typen av samhillsekonomiska bedémningar.
6.1 Kvantitativa variabler

I det hir avsnittet kommer variabler 1 de valda kostnads-nyttoanalyserna att utsittas for alternativa
eller kompletterande berdkningar, och nya nettonuvardeskvoter kommer dérefter tas fram. De valda
variablerna dr sddana dér alternativa berdkningssitt kan tyckas ldampliga, eller didr nya
rekommendationer frén exempelvis Trafikverket finns att tillgd for hur dessa ska berédknas.
Tillvigagangssittet dr framst manuellt med utgang i de viarden som hittas i de valda kostnads-
nyttoanalyserna, och det ska understrykas att det diarfor finns en bristande precision i berdkningarna,
eftersom siffrorna som presenteras ofta dr avrundade, ndgot som forefaller vanligt i den hir typen av
analyser (Haraldsson, 2003, s. 7 samt 17-18). Detta till trots kan de nya nettonuvédrdeskvoterna som
presenteras 1 slutet av detta avsnitt ge en fOrevisning av hur de nya berdkningssitten och
kénslighetsanalyserna paverkar samhillsnyttan for de olika alternativen. Valet av variabler
diskuteras allt eftersom, tabeller och berdkningssatt redovisas i slutet av avsnittet, samt 1 uppsatsens

bilaga.

6.1.1 Basér for priser

Eftersom rapporten fran Malmo ar ndgot dldre dr den berdknad i 2006 &rs prisniva, medan de fran
Lund respektive Helsingborg &r i 2010 ars prisniva (Hansson och Hiselius, 2009, s. 4; Wilhelmsson
et al., 2014, s. 19; Helsingborgs stad et al., 2013, s. 141). Detta innebédr en 0kning om cirka 7
procent enligt Trafikverket, och berékningar for Malmo med 2010 &rs prisniva har gjorts, for att pa
sa sitt kunna granska enskilda kostnads- eller nyttoposter pa ett fullgott sitt (Trafikverket, 2012, s.
2 samt 7; Bilaga, 10.1). Det ska dock understrykas att for de centrala delarna av den hér uppsatsen,
det vill sdga kostnads-nyttoanalysens nettonuvérdeskvoter, sd dr vdrdena relativa och darfor

oberoende av den valda prisnivan.
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6.1.2 Skattefaktor

Kostnads-nyttoanalysen for Lund samt Helsingborg anvidnder en skattefaktor med en multiplikator
pa 1,3, enligt virdena som rekommenderas i ASEK 5. Analysen for Malmo som dr négot éldre
bygger dock pd ASEK 4 dir tva olika skattefaktorer anvindes, och dér har forfattarna valt att
anvianda det som d& var Skattefaktor 1, med multiplikator 1,21. Denna skattefaktor anses dock
bygga pa felaktiga antaganden, en kort forklaring till detta ges i bilaga 10.3. Med hénsyn till detta
kommer en kalkyl med det nya virdet frin ASEK 5 goras for sparviagsprojektet i Malmo
(Trafikverket, 2012, s. 1 samt 5-6).

Detta far negativ inverkan péd nettonuvérdeskvoten for samtliga strak i Malmd, nagot som ytterligare
bidrar till att producera nadgot mer reserverade virden for Malmo kostnads-nyttoanalysen, dock
forblir viardena positiva for samtliga strak, och vissa har fortsatt en forhéllandevis hog

nettonuvirdeskvot (Tabell 4).

6.1.3 Fastighetspriser och sekundirmarknader

Som betonats 1 det kapitel 3 hor det till praxis att inte rdkna in sekunddrmarknadseffekter i en
kostnads-nyttoanalys. I analysen for Lund samt Helsingborg diskuteras i enlighet med detta darfor
eventuell markvirdesstegring enbart under faktorer som inte inkluderats i1 analysen, och hir
konstateras exempelvis om vdrdedkningar att "Detta dr strikt inte nagon samhdllsekonomisk nytta
dd det enbart leder till transaktioner pa en hogre niva” (Wilhelmsson et al., 2014, s. 25), och
liknande asikter uttrycks dven 1 analysen for Helsingborg (Trafikverket, 2012, s. 11; Helsingborgs
stad et al., 2013, s. 144). Detta till trots har dock markvirdesstegring inkluderats 1 kostnads-
nyttoanalysen for Malmos sparviagsprojekt, utan vidare diskussion kring varfor. Vardeokningen har
hir satts till 25 procent, men det understryks att det kan rora sig om mer, baserat pa benchmarking
fran andra sparvigsprojekt. Vidare ndmns ocksa att projektet kan finansieras med markforséaljning,
vilket stimmer, men knappast borde ha inverkan pa projektets samhillsnytta. Det ska dock betonas
att det kan finnas skél att inkludera effekter pa sekundédrmarknader om det ror sig om snedvridna
saddana, se kapitel 3. Att bostadsmarknaden i Malmdé skulle vara sirskilt snedvriden ar dock
tveksamt, och dven om bostadsmarknaden 1 Sverige till viss del dr det pd grund av hyresregleringar
s bor mark- och bostadsmarknaden i Malmé inte skilja sig vésentligt fran den i Lund eller

Helsingborg. Ingen diskussion kring detta eller andra sérskilda skal till att inkludera markvérde fors,
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som ovan ndmnt, 1 rapporten. Med detta 1 atanke kommer dérfor en kalkyl {or projektet 1 Malmo dér
markviardesstegring rdknas bort att utféras (Hansson och Hiselius, 2009, s. 20). Denna fordndring
bidrar negativt till nettonuviardeskvoten for samtliga strdk i Malmd, dven om effekten ar
forhéllandevis liten, eftersom det ror sig om, i sammanhanget, sma virden (Tabell 1 samt 4).
Effekterna pa fastighetspriser och koncentrationen av fastigheter kan dock ha en viss roll att spela

utanfor kostnads-nyttoanalysen, detta diskuteras vidare i del 6.2.5 Integrerad stadsplanering.

6.1.4 Sparfaktor

Den sa kallade spérfaktorn ar ett omdiskuterat amne nér det géller sparbunden trafik. Begreppet
innefattar frimst de mjuka vérden i form av forbattrad komfort, jamnare gang samt okat fortroende
som sparbunden trafik har jimfort med busstrafik. Eftersom samtliga kostnads-nyttoanalyser
anvéander sig av buss som jamforelseobjekt dr detta 1 hog grad relevant. Begreppet dr dock nagot
oklart, och forskning i &mnet har kunnat pavisa varierande virden fran i princip ingen effekt alls till
uppat 20 procents resandedkning pa grund av detta. Kausaliteten dr dock tveksam, det vill sdga om
Okningen endast beror pa de nya firdmedlen, eller exempelvis andra faktorer sd som
attraktionskraften i de nya transportmedel eller andra kringliggande satsningar pa generell
statsfornyelse etc., och forskningen tyder overlag pa att sparfaktor ar ett bredare begrepp dn endast
komfort, vilket i sin tur gor det svart att forutse och dérfor svart, och kanske olampligt att anvinda i
en kostnads-nyttoanalys (Hansson och Hiselius, 2009, s. 11; Johansson och Svensson, 2011, s. 92-

93; Wilhelmsson et al., 2014, s. 6-7).

Diskussion kring sparfaktor fors 1 alla tre analyser. I Malmo samt Helsingborg talas om en 6kning
pa 20 procent jamfort med busstrafik. I fallet Helsingborg anvénds dock inte denna 6kning till fullo,
och hur mycket som inrdknats i1 resandedkningen &r tyvérr oklart. I fallet Malmoé anvéinds en
tjugoprocentig 0kning jamfort med jamforelsealternativet buss. I analysen for Lund ér instillningen
till sparfaktor mer reserverad, och Trivectors antaganden kring detta 1 Malmd kostnads-
nyttoanalysen ifrdgasitts uttryckligen. Vidare understryks det att enligt Trafikverkets
berdkningsmetodik frdn ASEK 5 medges ingen sparfaktor nér buss jamfors med sparbunden trafik.
Detta dr i sin tur anmérkningsvért eftersom samtliga analyser sdger sig bygga pa ASEK
rapporternas kalkylvirden samt Banverkets handbok for samhéllsekonomiska beddomningar inom
jarnvagssektorn, BVH 706 (2005), vilken inte heller medger négon sparfaktor vid siddana
jamforelser. I fallet Lund anvénds darfor ingen sparfaktor i de ordinarie berdkningarna, dock tas en

sparfaktor som innebir en resandedkning med 10 procent med som ett alternativt scenario (Hansson
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och Hiselius, 2009, s. 4, 6 samt 11; Helsingborgs stad et al., 2013, s. 124 samt 141-144;
Wilhelmsson et al., 2014, s. 5-6 samt 11-12).

Med detta i dtanke kommer darfor berdkningar for Malmo goras med ett alternativ dér sparfaktorn
helt rédknas bort, samt ett dir den sédnks till 10 procent. P4 samma sitt kommer ocksa en kalkyl for
Lund goras med en sparfaktor pa 20 procent. I fallet Helsingborg omdjliggdrs dock berdkningar pé
grund av det faktum att andelen spérfaktor som har rdknats med inte angivits i kalkylen. I fallen
Malmo och Lund dr det heller inte helt klart hur sparfaktorn réknats in 1 varje variabel, varfor vissa
generella antaganden har fétt goras, se tabell 4 samt 5, Sammantaget dr dock beddomningen att
resultaten dndd kan ge en god bild av hur fenomenet spéarfaktor kan komma att péverka

nettonuvardeskvoterna, trots en brist pa exakthet.

I samtliga fall medfor minskningar i spéarfaktorn, det vill siga minskningar i antalet resande i
undersokningsalternativet sparvig patagliga fordndringar i ménga av de positiva nyttovariablerna
sasom viktad restid, biljettintdkter samt effekter av minskad biltrafik. Motsvarande positiv effekt
har ddrmed Okningar i spéarfaktorn i fallet Lund. Det ska dock understrykas att kostnads-
nyttoanalysen for Lund redan antar en autonom trafiktillvéxt som ar betydligt hdgre dn de andra tva,
varfor en motsvarande eller till och med storre resandedkning dn den som sparfaktorn medfor redan

finns inrdknad i den analysen (se 6.1.8 Autonom trafiktillvaxt for vidare diskussion).

I fallet Malmo ar fordndringar i sparfaktor en kinslighetsanalys som ger forhallandevis stora
negativa fordndringarna av nettonuvirdeskvoterna. Fordndringarna dr dock ungefar desamma over
de sju olika strdken, varfor deras inbordes ldmplighet jimfort med varandra inte paverkas nimnvart.
I 6vrigt kan sédnkningarna 1 nettonuvardeskvoter anses realistiska 1 relation till de andra kostnads-
nyttoanalyserna, dock forblir de positiva samhillsnyttorna hoga for méanga strak, en pataglig
skillnad mot de negativa virdena for Lund och Helsingborg. I fallet Lund bidrar en 6kning av
sparfaktorn till det hogsta vérdet till att ge en forhallandevis hog nettonuvardeskvot, det ar dock ett
viarde som det finns starka skal att misstro, och vidare ar det i fallet Lund, som ovan namnt, redan
inrdknat en hog autonom trafiktillvdxt. I Helsingborg kan ingen berdkning goras, men det kan dnda
konstateras att en sdnkning av sparfaktorn till det rekommenderade virdet noll bor bidra till att
ytterligare forsdmra nettonuvirdeskvoten for det foreslagna projektet, hur mycket dr dock osékert

varfor det ar svart att dra nagra konkreta slutsatser utifran detta (Tabell 4 samt 5).
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6.1.5 Livsliingd och diskonteringsrinta

ASEK 4 rekommenderade en maximal livslingd pé 40 ar, och om projektets ekonomiska livslangd
oversteg detta skulle ett restviarde inkluderas som motsvarade vérdet av de dvriga aren. I ASEK 5
atergdr Trafikverket istdllet till att rekommendera den metod som anvénts innan ASEK 4, dir
kalkylperiod sitts lika med ekonomisk livslingd. Vidare rekommenderar ASEK 5 3,5 procents
diskonteringsrinta, mot tidigare 4 procent. Motiveringen till den sénkta rdntan ar bland annat att
lagga mer vikt pd framtida nyttor och kostnader. En generell redogorelse for hur nu- samt
restvirden berdknas ges 1 bilaga 10.2 (Hansson och Hiselius, 2009, s. 4-5; Trafikverket, 2012, s. 3-
4).

I fallet Malmo har déarfor de dldre metoderna anvénts, och pa grund av detta kommer en kalkyl med
den nya metoden for Malmo att utforas. Detta medfor en ganska omfattande Okning av de
aggregerade nyttorna, ndgot som ocksa ar i linje med Trafikverkets avsikt (Trafikverket, 2012, s. 1
samt 5). Med dessa nya berdkningar 6kar nuvirdena 1 Malmé kostnads-nyttoanalysen, och eftersom
de sammantaget ar positiva far detta en avsevérd effekt pa de redan positiva nettonuvardeskvoterna.
Detta d4r i sin tur nagot som ar sirskilt anmérkningsvért i jamforelse med de negativa
nettonuvardeskvoterna 1 analyserna for Lund och Helsingborg, som redan anvidnder de nya mer

positiva kalkylmetoderna (Tabell 4, 5 samt 6).

Det finns dven andra sitt att anvinda diskonteringsrinta inom kostnads-nyttoanalys, exempelvis
rekommenderas i Storbritannien en avtagande diskonteringsrdnta for att pa sé sitt ta hdnsyn till
okande osdkerhet langre fram 1 tiden (Hindriks och Myles, 2013, s. 873-875). I det hér fallet &r det
priméra malet dock en inbdrdes jaimforelse mellan de valda analyserna, varfor den ovan nimnda
omrdkningen anses tillricklig. Vidare menar Trafikverket att en sdnkning av den konstanta
diskonteringsrintan i viss man tar hansyn till det faktum att rantan bor avta med tiden (Trafikverket,

2012, s. 5; Trafikverket, 2014 a, kap. 3, s. 12).

6.1.6 Intervall for okade kostnader

I kostnads-nyttoanalysen for Helsingborg diskuteras ldmpligheten 1 att sdtta upp ett intervall for

kostnaderna i analysen, det vill sdga berdkningar for lagre respektive hogre investeringskostnader.
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Detta dr dock ingen berdkning som gors. Det dr dock nidgot som kan anses rimligt, sarskilt med
hinsyn till de manga projekt av den hér typen som gétt dver budget, och den stora variation 1
kostnader som funnits i tidigare sparviagsprojekt. Darfor kan ett intervall som detta utgora den
empiriskt forankrade riskbedomning som uppmuntrats av Flyvbjerg, for vidare diskussion se kapitel
3. Med detta i atanke kommer dirfor en kalkyl med 30 procent hogre kostnader, som en
kinslighetsanalys, goras for samtliga projekt. Dessa siffror skall dock bara ses som en forevisning
av hur projekten kan tdnkas paverkas av storre fordndringar i kostnader, och inte som en konkret
prognos, dd 30 procent dr en néagot godtycklig siffra tagen som ett genomsnitt av de
kostnadsskillnader som presenteras 1 diskussionen kring detta 1 analysen for Helsingborg. Vidare
skulle d@ven andra kostnads- och nyttoposter kunna utséttas for liknande intervall, exempelvis har
olika spéarvégstyper vitt skilda driftskostnader (Hansson och Hiselius 2009 s. 23; Helsingborgs stad
et al.,, 2013, s. 139-140). Da kostnaden dr en av de mest centrala variablerna for kostnads-
nyttoanalysen, och det som ovan ndmnt dr vanligt att projekt gar just dver budget, anses denna

kinslighetsanalys dock vara fullgod.

Som véntat innebér hdgre kostnader forsamrade nettonuvirdeskvoter for samtliga projekt. Intressant
att notera dr att strdken 1 Malmo forblir 1onsamma medan de i Lund och Helsingborg forblir
olonsamma. Vad giller berdkning for virden med ldgre kostnader har inga siddana gjorts, men det
gdr enkelt att konstatera att detta skulle forbdttra nettonuvardeskvoterna 1 ungefar den utstrackning
som de forsamrades i den gjorda analysen. Det bor dock betonas att sddana forbattrade varden bor
anvandas ytterst forsiktigt, da detta l4tt kan bidra till sdvéal den 6verdrivna optimism som till det
medvetna missledande som diskuteras i kapitel 3, varfor dessa virden inte berdknats hér, utan bara
diskuteras. Virt att understryka dr ocksa att sparvdagen i Lund samt Helsingborg inte hade varit

samhillsekonomiskt I6nsam ens med 30 procent lagre kostnader (Tabell 4, 5 samt 6).

6.1.7 Satsningar pa andra transportlésningar

Det finns en inneboende konflikt mellan ett 6kat kollektivtrafikutnyttjande, ndgot som antas 1 alla
de valda kostnads-nyttoanalyserna, och samtida satsningar pa andra transportlosningar. Framforallt
satsar alla valda kommuner samtidigt pa utdkad cykeltrafik. Till cykeltrafikens fordel finns ocksa en
alltmer utbredd medvetenhet om de hélsofordelar cyklandet medfor, nagot som ytterligare kan
tankas O0ka andelen cyklister i1 framtiden (Holmgren et al., 2008, s. 72-73). Cykeltrafik inkluderas

dock bara i den kostnads-nyttoanalys som gjorts for Lund, d&ven om det diskuteras i forbigadende i
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analysen for Helsingborg (Region Skéne, 2014, s. 3, 7, 17-21 samt 29-30; Gatukontoret 1 Malmo,
2012, s. 3 samt 8-9; Svensson, 2008; Helsingborgs stad et al., 2013, s. 3 samt 17-18; Trivector,
2012, s. 22-26 samt 30). I fallet Lund diskuteras cykeltrafik under ej kvantifierade effekter och
andra osdkerheter, och hir diskuteras det s& kallade //3-mdlet som satts upp kring utbyggnaden av
omradet Lund C-ESS, som innefattar att en tredjedel vardera av transportlosningarna ska besta av
bil, kollektivtrafik respektive gdng och cykeltrafik (Wilhelmsson et al., 2014, s. 27). I Lund finns
dock ett annat omfattande forarbete kring den framtida cykeltrafiken, Cykelstrategi 2013-2017.
Enligt detta sker redan 43 procent av alla resor 1 Lund med cykel, varfor det ovan ndmnda 1/3-maélet
borde vara litt att uppfylla. Mélet i den rapporten &r vidare att oka cykeltrafikens andel med 0,4
procent per ar fran 2013-2017 (Tyréns, 2013, s. 3-5). En detaljerad rapport kring cykeltrafiken i
hela Oresundsregionen menar dock pa att cykelanviindandet i Lund #r 26 procent av alla resor,
diskrepansen kan tdnkas bero pad hur siffrorna dr framtagna, exempelvis hur en resa definieras
(Oresund som Cykelregion, 2012, s. 2-11). I fallet Malmé diskuteras cykeltrafik som ovan nimnt
inte 1 kostnads-nyttoanalysen, men utredningar kring cykeltrafik samt omfattande statistik finns
tillgangligt p4 Malmo stads hemsida (2014 b). Slutsatsen utifrdn dessa dr att cyklandet 1 Malmo
2003-2013 okat med drygt 48 procent, med en befolkningsdokning pé 17 procent under samma
tidsperiod (Gatukontoret i Malmo, 2014, s. 7-9 samt 14). I Helsingborgs kommun saknas egen data
pid cykelanvindning, men den ovan nidmnda rapporten Over hela Oresundsregionens
cykelanvindande konstaterar att Helsingborg har ett markant ldgre cykelanvindande dn andra stiader
i Skéane, 12 procent jamfort med 24 respektive 26 procent for Malmo och Lund i samma rapport,

eventuellt beroende pa de stora hojdskillnaderna i staden (Oresund som Cykelregion, 2012, s. 6).

Dessa siffror sdger dock ingenting om hur cyklandet kan tinkas paverka det aggregerade
kollektivtrafikanvindandet, varfor tesen att Okade satsningar pa cykel kan péaverka
kollektivtrafikanvindandet negativt dr svar att pavisa. Eftersom cykelanvindandet och satsningar pa
cykel dock verkar 6ka dr det trots detta motiverat att gora ndgon typ av kénslighetsanalys for detta.
Sarskilt dd Lund och Malmé troligen dr mer utpraglade cykelstidder d4n exempelvis Stockholm och
Goteborg, stdder vars sparvdgsprojekt bidragit med erfarenheter och kalkylvirden till
sparvéagsprojekten i Skane (Hansson och Hiselius, 2009, s. 9; Helsingborgs stad et al., 2013, s. 70
samt 121; Svensson, 2008). Ett forvisso extremt scenario skulle kunna vara att alla som &vergar till
cykel dr individer som annars reser kollektivt, och dérefter anta en 6kning om 0,4 procent per ar si
som Onskats 1 Lund. Detta skulle pa sikt bidra med en 27 procentig minskning av den planerade
okningen av kollektivresendrer som réknats in 1 respektive kostnads-nyttoanalys &ver deras

ekonomiska livsldingd. Denna siffra kan givetvis inte tolkas som en konkret fordndring, men
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anviandandet av ndgot godtyckliga siffror for att pad sd sétt producera en kdnslighetsanalys kan
dndock vara befogad, si& lidnge ldsaren har detta i &atanke. Exempelvis anvéinds liknande
berdkningssitt for dvergdngen fran bil till kollektivtrafik i kostnads-nyttoanalysen for Malmo
(Hansson och Hiselius, 2009, s. 18). Vidare visar som ovan ndmnt utredningar fran Malmo att
cykeltrafiken dir 6kat markant de senaste tio aren, och enligt en rapport fran Region Skéne &r det
rimligt att anta en cyklandedkning med 30 procent till 2025, varfoér antagandet ovan anses rimligt

(Region Skane, 2014, s. 23).

Berdkningar utifrdn detta antagande har gjorts och redovisas 1 tabell 4, 5 samt 6. Denna effekt
paverkar nuvirdena av de positiva variabler som dr beroende av antalet resendrer, sdrskilt stor blir
effekten av fordndringar i1 viktad restid, som ar den storsta positiva nyttovariabeln i samtliga
forarbeten (Tabell 1, 2 samt 3). Sammantaget kan det konstateras att d&ven detta relativt extrema
scenario vad giller Okning av antalet cyklister har forhallandevis liten effekt pa
nettonuvardeskvoterna 1 samtliga fall. Till detta ska tilldggas att stiderna som ovan nimnt har olika
forutsittningar ndr det géller antal cyklister. Slutsatsen ar darfor att stddernas eventuella

cykelsatsningar inte pa ett avgorande sitt motsétter sig sparviagsprojekten.

Det kan ocksa konstateras att eftersom cyklingens eventuella effekter dr oberoende av huruvida
sparvag eller jimforelsealternativet anvinds, dr det enda scenariot dér cykel paverkar sparvig mer
an buss ett diar cykelandelen &dr si pass hog att den gor de dkade kapacitetsvinsterna sparvig har
jamfort med buss irrelevanta. S& verkar dock enligt dessa berdkningar inte vara fallet, och det ska da
an en gang understrykas att detta dr en orealistiskt hdg och linjar 6kning i antalet cyklister som

endast anvinds fOr att testa en hypotes.

Samtida satsningar pa andra trafikslag sdsom utbyggnad av infrastruktur lampad for biltrafik kan
ocksd tinkas ha en inverkan pa det aggregerade kollektivtrafikanvindandet, likasd kan andra
foreteelser som minskar kostnaderna for att anvinda exempelvis bil ha en inverkan. Bristande data
samt osdkerheter omojliggor dessvirre sadana berdkningar, aven om effekterna kan ténkas likna de
som presenterats ovan dd minskningen som detta skulle medfora i hog grad paverkar samma

variabler som 1 berdkningarna for cykelsatsningar.
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6.1.8 Autonom trafiktillvaxt

Kostnads-nyttoanalyserna skiljer sig i antagandet om 6kningen 1 antal kollektivtrafikresenérer ver
prognossaren, den sd kallade autonoma trafiktillvixten, det vill siga den som kommer ske
oberoende av projektens genomforande. I Malmo och Helsingborg har det antagits 1 procent per ér,
medan motsvarande siffra dr 2,5 procent 1 Lund. Valet av 1 procent motiveras i fallet Malmoé med
att trots att utvecklingen varit visentligt hogre de senaste aren sd ar det osdkert om samma hoga
tillvixt kan halla 1 sig, medan siffran inte motiveras ndrmare 1 fallet Helsingborg. I Lund motiveras
siffran dels med en generell resandedkning om 0,5 procent, dels med att kollektivtrafiken ska ta
andelar fran andra trafikslag motsvarande 2 procent, frimst pa grund av regions Skénes stora
satsningar pa kollektivtrafik. Trafikverket rekommenderar inte nagon specifik tillvaxttakt for detta,
men understryker att vid projekt med investeringskostnader Over en miljard kronor bor
kénslighetsanalys goras for hogre och lagre tillvaxttakt fran basaret. Med hénsyn till detta, samt att
trafiktillvaxten faktiskt varit betydligt hdgre an 1 procent de senast aren, samt det faktum att Region
Skéanes generella satsningar borde gynna d&ven Malmo och Helsingborg, kommer berdkningar for
2,5 procent okning goras 1 fallen Malmo samt Helsingborg, och motsvarande berdkning for 1
procent kommer goras i fallet Lund for att mojliggora jaimforelser med bada antagandena (Hansson
och Hiselius, 2009, s. 5; Helsingborgs stad et al., 2013, s. 144; Wilhelmsson et al., 2014, s. 11-12;
Trafikverket, 2014 a, kap. 5, s 3-4).

Det kan dven ifragasittas om den hir typen av konstant 0kning ar realistisk Oover den valda
tidsperioden. Som diskuterats ovan bygger antagandena kring Okningen delvis pa sirskilda
satsningar pa kollektivtrafik. Det bor dock bli svarare pa marginalen att ytterligare 6ka andelen
kollektivresendrer ju storre andelen blir. Detta kan ses som ytterligare ett skél till att prova mer
konservativa uppskattningar vad géller framtida 0kningar, och potentiellt skulle nagon typ av
avtagande modell kunna skatta detta pa ett mer tillfredsstdllande sdtt. Bristen pa specifik data kring
antalet kollektivtrafikresendrer, vilka resendrer som véljer bort kollektivtrafik samt exakt vilka
satsningar som kommer goras pd kollektivtrafik under den géllande tidsperioden gor dock den hér
typen av skattningar svara att genomfora, varfor de kinslighetsanalyser som beskrivs ovan anses

vara tillrackliga.

Berdkningar for en resandetillvixt om 2,5 procent producerar som viantat mycket positiva

nettonuvédrden for Malmos och Helsingborgs sparvigsprojekt, medan berékningar for 1 procent i
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fallet Lund ytterligare forsamrar nettonuvérdeskvoten for det projektet. Avgorande for detta dr
forandringarna 1 viktad restid, som dr den mest avgorande positiva variabeln 1 samtliga forarbeten
(Tabell 1, 2 samt 3). Det ar intressant att projektet 1 Lund, som anvinder ett optimistiskt antagande
kring resandetillvdxt, en relativt avgorande variabel, trots detta inte nar upp till en positiv
nettonuvardeskvot. Detsamma géller ocksa projektet i Helsingborg nér antagandet om 2,5 procents
tillvaxt anvinds déir. Projektet 1 Malmo har dock, 4ven med det mer reserverade antagandet 1

procent, positiva nettonuvardeskvoter (Tabell 4, 5 samt 6).

6.1.9 Befolkningstillvixt

Befolkningsokning dr ocksa en faktor som diskuteras i kostnads-nyttoanalyserna for Lund, och 1
viss man i analysen for Helsingborg. Bada prognoserna antar relativt kraftiga befolkningsdkningar, i
sin tur baserade pa data fran Statistiska Centralbyran samt kommunerna sjdlva. I analysen for
Malmé diskuteras inte befolkningsfragan ndrmare, men ett rimligt antagande ar att dess effekt pa
kollektivtrafikanvindandet har rdknats in den autonoma trafiktillvdxt som diskuterats ovan.
Befolkningsokningar dr ocksa en avgdrande anledning till att sparvagsalternativen utreds, da deras
stora kapacitet jamfort med buss dr en av de stora fordelarna med sparviag. Kéanslighetsanalyser for
befolkningsokningarna gors inte i ndgon av de valda analyserna, och i fallet Lund konstateras bland
annat att prognosen kring befolkningsokning &r realistisk med hénvisning till Lunds historiska
befolkningsokning de senaste 40 &ren, ett resonemang som kan ifrdgasittas d& historisk
befolkningsokning inte nddvéndigtvis talar for en fortsatt 0kning (Helsingborgs stad et al., 2013,
s.118 samt 150; Wilhelmsson et al., 2014, s. 12). Detta till trots upplevs kinslighetsanalyserna ovan
vad giller den autonoma trafiktillvaxten tillrackliga for att finga upp dven denna effekt, eftersom
det dr framst genom trafiktillvixten som en befolknings6kning &r relevant 1 det har sammanhanget,

dé de paverkar samma variabler i kostnads-nyttoanalyserna.

6.1.10 Timprissittning

Som ndmns 1 kapitel 5 finns ett behov av mer dynamiska modeller for timprisséttning for
kollektivtrafik 1 tatort. Detta dr ndgot som fordndrades mellan ASEK 5 och de tidigare ASEK
rekommendationerna, varfor kostnads-nyttoanalysen for Malmé anvédnder dldre rekommendationer
for detta (51 kronor/timme). Brist pd detaljerad data omojliggor dessvirre omrikning av dessa

viarden till de nya rekommendationerna fran ASEK 5. De nya virdena innebdr dock en
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schablonmissig Okning varfor tidsvinsterna, och 1 forlangningen nettonuvardeskvoterna for
projektet i Malmoé kan antas vara ndgot hogre &n de virden som redovisas hdr (Hansson och

Hiselius, 2009, s. 9; Trafikverket, 2012, s. 6-7).

6.1.11 Sammanstéillning kinslighetsanalyser

Nedan presenteras sammanstéllningarna av de kidnslighetsanalyser som beskrivits ovan. I tabellerna

anges de nya nettonuvardeskvoter som dessa fordndrade antaganden resulterat i.

Tabell 4 - Sammanstiillning kéinslighetsanalyser Malmo

Nettonuvardeskvoter, kanslighetsanalyser sparvag Malmo

StrikA— StrakB- StrakC- SUSKD- SrikE-  strakF- SUaKC-
Stenkdllan Linddangen Vintrie Sl Segevang Hemgarden R
Onginal 1,3 23 09 0.8 13 0,5 1,0
Onginal med skattefaktor 1,3 1,11 2,05 0,72 0,65 1,13 0,35 0,82
Original utan markvardesstegring 1,22 223 0,80 0,72 1,24 0,39 0,91
Onginal med skattefaktor 1,3 samt utan
markvérdesstegring 1,07 2,00 0,67 0,60 1,09 0,30 0,78
Original med sparfaktor 0% 0,80 1,72 0,47 0,47 0,72 0,10 0,39
Original med sparfaktor 10%* 1,11 2,10 0,73 0,68 1,08 0,33 0,83
Original med sparfaktor 0%' samt utan
markvardesstegring 0,76 1,67 0,42 0.41 0,67 0,05 0,35
Original med sparfaktor 10%' samt utan
markvérdesstegring 1,07 2,05 0,67 0,62 1,03 0,27 0,78
Original med sparfaktor 0%* samt utan
markvardesstegring samt 30% okning i 0,59 1,35 0,29 0,25 0,56 0,03 0,37
anlaggningskostnad
Med kalkylvarden enl. ASEK 52 1,85 3,09 1,30 1,23 1,88 0,84 1,54
ASEK 5° med skattefaktor 1,3 1,65 2,81 1,14 1,08 1,68 0,71 1,37
ASEK 52 samt sparfaktor 0% 1,14 2,20 0,72 0,74 1,06 0,33 0,62
ASEK 5% samt sparfaktor 10%’ 1,48 263 1,00 0,98 1,46 0,57 1,08
ASEK 52, sparfaktor 0%' samt utan
markvirdesstegring 1,10 2,15 0,67 0,68 1,01 027 0,57
ASEK 52, sparfaktor 10%' samt utan
markvardesstegring 1,46 2,59 0,96 0,93 142 0,52 1,04
ASEK 52, sparfaktor 0%, utan
markvardesstegring samt skattefaktor 0,95 193 0,55 0,56 0,87 0,18 0,47
13
ASEK 5% sparfaktor 10%", utan
markvardesstegring samt skattefaktor 1,29 234 0,82 0,79 1,26 042 0,90
13
ASEK 52, sparfaktor 0%, utan
markvardesstegring, skattefaktor 1,3 0,88 1,67 0,63 0,60 0,93 0,31 0,96
samt 30% okning i anlaggninskostnad
Original med Cyklistokning 0,4% per ar® 0,7 1.5 0,3 0,3 086 02 0,2
Original med autonom trafiktilivaxt 2,5%° 3,40 5,16 3,14 2,96 3,60 233 458
ASEK 52, sparfaktor 0%, utan
markvardesstegring, skattefaktor 1,3 3.2 49 30 28 34 1,9 44

samt autonom trafiktillvixt 2,5%"
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'Vid omrikning av sparfaktor har virden for paverkade variabler justerats med den procentuella dndring
av resande som en minskad sparfaktor skulle innebéra, utifrdn virdena som anges. Dessa variablers
arliga kostnader och nyttor har sedan riknats om for att ta hdnsyn till den paverkan som ett minskat
respektive dkat resande ger. I de fall dér resandet paverkan pé variabeln varit oklart har en

schablonmissig minskning motsvarande spérfaktorn anvénts.

*Vid omrikning till virden enligt ASEK 5 har arliga kostnader och nyttor lyfts ur rapporten, sedan har
nya nuvdrden berdknats enligt de nya géllande riktlinjerna 1 ASEK 5; 60 ars livsldngd samt
diskonteringsrénta 3,5 procent.

3Vid berdkningar for detta har berérda variabler minskats eller 6kats med den andel som en motsvarande

minskning av antalet resande skulle ha inneburit och en ny nettonuvardeskvot har sedan riknats ut.

Tabell 5 - Sammanstiillning Kéinslighetsanalyser Lund

Nettonuviardeskvoter, kanslighetsanalyser sparvag Lund
Original' -0,5
UA BAS? 04
UA MAL: 0.4
Original med sparfaktor 20%* 0,41
Original med Autonom trafiktillvaxt 1% s 0,68
Original med Cyklistokning 0,4% per ars -0,79
Original med 30% Okning i 065

anlaggningskostnad ’

! Notera att Original i fallet Lund innefattar 2,5 procent autonom trafiktillvixt per Ar.

2 UA BAS ir den kinslighetsanalys som innefattar en sparfaktor som medfdr en resandedkning pa
10 procent.

3 UA MAL ir den kiénslighetsanalys som innefattar Lunds kommuns malstyrning mot en kraftigt
okad anvindning av kollektivtrafik samt vidare utveckling av omradet Brunnshog, vilket medfor
kraftigt 6kade tidsvinster samt biljettintékter.

* Notera att det oavrundade virdet for UA BAS ej finns tillgangligt (Wilhelmsson et al., 2014, s.
27). Det ar rimligt att anta att UA BAS oavrundat antar ett virde ndgot mindre dn -0,41 da en
Okning av sparfaktorn borde gora nettonuvirdeskvoten nagot béttre.

> Vid berdkningar for detta har berdrda variabler minskats med den andel som en motsvarande

minskning av antalet resande skulle ha inneburit och en ny nettonuvérdeskvot har sedan raknats ut.
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Tabell 6 - Sammanstiillning Kéinslighetsanalyser Helsingborg

Nettonuvirdeskvoter, kinslighetsanalyser sparviag
Helsingborg
Original -0,7
Original, oavrundat! -0,655
Original med Autonom trafiktillvaxt 2,5%? -0,39
Original med Cyklistokning 0,4% per ar2 -0,75
Original, 30% 6kning i anlaggningskostnad -0,73

! Observera att i rapporten aterges bara virdet -0,7. Hér redovisas dock dven oavrundade virdet som

raknats fram utifran de angivna vérdena i rapporten, da detta varde ar det som kénslighetsanalyserna
bygger pa.

?Vid berdkningar for detta har berorda variabler minskats med den andel som en motsvarande

minskning av antalet resande skulle ha inneburit och en ny nettonuvérdeskvot har sedan réknats ut.

6.2 Kvalitativa variabler

Som diskuterats 1 kapitel 2 forkommer ofta effekter som ar svéra att kvantifiera i en kostnads-
nyttoanalys. Dessa dr dock ofta lika viktiga som de kvantifierbara effekterna, och det ar darfor
viktigt att de framhivs i samma sammanhang som dessa. Samtliga analyser diskuterar sddana
effekter 1 ndgon méan, och som komplement finns en mingd rapporter som mer ingdende behandlar
dessa dmnen. Detta avsnitt kommer darfor diskutera de ej kvantifierbara effekter som tas upp 1 dem
valda analyserna, samt forsoka komplettera dessa med andra séddana effekter som anses relevanta i

sammanhanget men som har uteldmnats (Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikverket,

2012, s. 147-149).

De finns inga entydiga forhallningsregler for hur variabler av kvalitativ karaktir ska hanteras i en
kostnads-nyttoanalys. Trafikverket har dock riktlinjer for s& kallad samlad effektbedomning, da
projekt bedoms utifrdn tre perspektiv, samhéillsekonomisk analys, fordelningsanalys samt
transportpolitisk malanalys. Inom ramarna for detta finns fran och med ASEK 5 sirskilda riktlinjer
for hur den samhillsekonomiska analysens resultat ska tolkas, sérskilt om en atgdrd har
svarvirderade effekter som inte ingar i nettonuvidrdeskvoten. Kontentan ar att projekt vars

nettonuvardeskvot ér liten kan bli olonsamma om ej kvantifierade negativa effekter finns, och pa
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samma sétt kan projekt som dr olonsamma bli lonsamma om ej kvantifierade positiva effekter finns
(Trafikverket, 2012, s. 4-5; Trafikverket, 2014 a, kap. 20, s. 3-4; Bagman, 2012, s. 21). Detta ar
nagot som finns i dtanke da olika kvalitativa variabler valts, dd dessa dr sddana som har
forhallandevis tydliga positiva eller negativa effekter, och det dr déarfor intressant att diskutera dem,

da de eventuellt kan tdnkas paverka de valda analysernas resultat.

6.2.1 Befintlig trafik samt byggnation

Sparvégen ska i de foreslagna projekten i ndgon man separeras fran ovrig trafik, nagot som rimligen
krdver att utrymmer som idag upptas av annan trafik tas i ansprak. Detta véntas i sin tur kunna
medfora att forseningarna minskar, eftersom spéarvigen inte kommer drabbas av stopp pa samma
sitt som exempelvis buss. Hur detta ska dstadkommas diskuteras dock inte i detalj i de valda
kostnads-nyttoanalyserna. I fallet Malmo ndmns att det ska dstadkommas med eventuella broar,
nagot som delvis dr inrdknat 1 kostnaderna for sparvigen. I fallet Lund 4r den foreslagna dragningen
redan byggd for Sparvdg, vilket borde forenkla detta négot. Dock éaterstar det faktum att
bussdragningen sa som den ser ut nu inte dr helt avskild fran annan trafik, sirskilt i Lunds centrala
omraden. I Helsingborg diskuteras visserligen att sparvdgen kan komma att begrinsa
framkomligheten for cyklister och fotgdngare, men detta dr ndgot som primaért ses som ett hinder for
dessa och inte ndgot som kan tinkas paverka sparvigen genom att exempelvis orsaka forseningar. |
ovrigt rekommenderas det dven i fallet Helsingborg att sparvdgen separeras fran Ovrig trafik
(Hansson och Hiselius, 2009, s. 8-9, 20 samt 28; Helsingborgs stad et al., 2013, s. 68 samt 84-102;
Wilhelmsson et al., 2014, s. 21; Lunds Kommun, 2011, s. 18-21).

Detta ar ndgot som visserligen till viss man kan pastés ligga utanfor dessa forhéllandevis tidiga
forarbeten, och som kommer klargéras da projekten eventuellt ror sig in 1 en mer detaljerad
planeringsfas. Tidigare erfarenheter fran andra sparvigsprojekt, fraimst det kritiserade projektet i
Edinburgh (ett projekt som visade positiv samhéllsnytta enligt en ex-ante kostnads-nyttoanalys men
som savil fordyrades som forsenades avsevért och slutligen togs i bruk 2014) visar dock pa att
framkomlighet under och efter konstruktion kan vara ett avsevért problem. I stider som redan &r
forhédllandevis fortitade ar detta darfor nagot som det &dr viktigt att ta hénsyn till. Det &r tyvarr
utanfOr uppsatsens omfang att géra mer detaljerade berdkningar kring detta, men det 4r tdnkbart att
det har en negativ inverkan bade genom att minska nyttan for andra trafikslag, som far mindre

utrymme pé grund av sparvédgen, och att sparvagnarna nir de tas i drift bidrar med mindre nytta da

37



de forsenas mer @n berdknat av befintlig trafik. Vidare kan kostnaderna komma att bli hogre om
speciella 10sningar krdvs for att separera sparvigen fran ovrig trafik. Det ar darfor viktigt att ta
hinsyn till dessa faktorer och eventuellt jimféra med andra storre infrastrukturprojekt savil 1 de
berdrda stiderna som i andra stider som genomfort liknande satsningar. I fallet Malmo kan
eventuellt projekt sdsom exempelvis Citytunneln och hur den péaverkade staden under
byggnadstiden bidra med meningsfulla erfarenheter. Vidare kan ocksa faktorer som dessa anses
falla in pa ett tillfredstillande satt under kinslighetsanalysen i del 6.1.6 vad giller eventuella hogre
kostnader (Audit Scotland, 2007, s. 6-17; Brocklehurst, 2014).

6.2.2 Avstiand mellan hallplatser

Kostnads-nyttoanalysen for Malmo medger att sparvidg kommer medfora en 6kning i gdngavstand
pa grund av glesare placering av stationer. Géngavstdndet antas schablonmaéssigt 6ka med 10
procent, vilket ocksé riknats in i kalkylens viktade restid. Nagon liknande problematik medges inte
i varken Lund eller Helsingborg, troligen d& antalet stationer antas bli detsamma som vid
jamforelsealternativet. Okningen om 10 procent forefaller rimlig i fallet Malmd, och det kan
diskuteras om néagot liknande inte bor forekomma i fallet Helsingborg (Hansson och Hiselius, 2009,
s. 7). Lund skiljer sig da sparvdgens eventuella dragning och stationsplacering redan é&r
forhallandevis vil etablerad. Bristen pa detaljer kring stationsplacering och dylikt gor dock en mer
tillfredsstillande kalkyl f6r Malmo samt Helsingborg omdgjlig. Det ska dock ocksa understrykas att
en glesare placering av stationer kan medfora ytterligare problem for grupper som har sarskilt svart
att ta sig fram, ndgot som &r viktigt att beakta da en kollektivtrafik tillgénglig for alla &r ett centralt
mal savil regionalt som nationellt. Till sparvagnens fordel kan dock pépekas att dess plana insteg
vid av- och pastigning medfor en stor fordel for dessa grupper, nagot som & andra sidan eventuellt
kan uppnés dven vid satsningar pa nya bussar (Lunds Kommun, 2011, s. 27 samt 39; Bdsch och

Hansson, 2010, s. 30-32; Bjorklund et al., 2013, s. 34).

Vidare papekas det dven i kostnads-nyttoanalysen for Malmo att den 6kade effektivitet som sparvig
innebdr kan komma att leda till att det kors férre turer dn idag, och detta konstateras dven 1 analysen
for Lund (Hansson och Hiselius, 2009, s. 8; Wilhelmsson et al., 2014, s. 14). En svarforutsedd
konsekvens av detta kan potentiellt vara att farre turer gor systemet sdmre ur en pendlingssynpunkt,
och mer sarbart for forseningar, eftersom en forsening kan medfora kedjeeffekter som gor att

resendrer missar anslutande avgingar. Detta medfor i sin tur mindre flexibilitet och eventuellt 6kad
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restid for de som reser med byten. Turtdthet och berdkningsitt for detta diskuteras mer explicit 1
fallet Lund 4n i analysen for Malmo, och de verkar skilja sig nagot (Wilhelmsson et al., 2014, s. 14;
Hansson och Hiselius, 2009, s. 7-8 samt 17). Den sammantagna nyttoforlusten av detta dr dock
troligtvis forhéllandevis liten, eftersom det ror sig om ganska smé tidsfordndringar i en enskild
nyttopost. Det kan dock vara rimligt att ha detta i dtanke da regional integration och arbetspendling
ar viktiga anledningar till att projekt som dessa 6vervigs (Bjorklund et al., 2013, s. 22-28, 30 samt
33).

6.2.3 Integrationsmal

Som diskuterats i kapitel 2 finns mojligheten att vikta kostnads-nyttoanalyser for att pa s sitt ta
battre hiansyn till vissa gruppers nyttor, ndgot som kan tyckas lampligt da mal sa som jamstélldhet
och integration betonas for dessa projekt (Malmo stad, 2013, s. 23, 31 samt 38-39; Helsingborgs
stad et al., 2013, 152; Hansson och Hiselius, 2009, s. 9). Problemet dr dock bristen pa allmént
accepterade vikter, varfor Trafikverket exempelvis avrader fran viktade analyser i ASEK 5
(Trafikverket, 2014 a, kap. 19, s 3-5). I just det hér fallet skulle mdjligen vikter kunna anvindas
framgéangsrikt, i vart fall inbordes mellan de tre analyserna, eftersom tre forhallandevis lika projekt
jamfors. Detta till trots gor stddernas olika forutsdttningar att meningsfulla vikter &r svéra att
komma fram till, och bristande statistik savil som oklart kausalitet mellan forbéttrad kollektivtrafik
och oOkad integration kan ocksa stélla till problem. Med hénsyn till detta kommer darfor
integrationsmal bara diskuteras i en mer kvalitativ bemirkelse i den hér uppsatsen, da de dnda &r

hogst relevanta 1 ssmmanhanget.

Det finns fa erfarenheter fran andra sparvagsprojekt vad giller integration, detta diskuterades dock i
anslutning till spdrvigsutbyggnaderna 1 Paris samt Norrkdping. Den eventuella effekten pé
integration dr dock inte klarlagd, men det kan 6verlag konstateras att de omrdden dir bristande
integration &r ett problem ofta &r sddana som ocksa lider av brister vad giller kommunikationer,
arbetstillfdllen och dylikt. Séledes har attraktiv kollektivtrafik anvénts for att bryta upp séval fysiska
som sociala barridrer mot sddana sa kallade "problemfororter” (Johansson och Svensson, 2011, s.
39-45, 70-47 samt 86). I fallet Malmo finns ett sérskilt stor fokus péd integrationsmél, och det &r
ocksa nagot som diskuterats i senare utredningar dir de olika strdken utvdrderats. Ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv verkar det dock vara sd att de omraden som stir infor de storsta

utmaningarna vad géller integration ocksé dr de som &r mest samhéllsekonomiskt I6nsamma att
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bygga sparvag i, troligen eftersom dessa omraden ocksé har den mest belastade kollektivtrafiken.
Detta visar pa att denna problematik, i det hér fallet, fangas upp pa ett tillfredsstdllande sitt i andra
variabler (Hansson och Hiselius, 2009, s. 9; Malmo stad, 2013, s. 3-4 samt 14-15; Bjorklund et al.,
2013, s. 23).

6.2.4 Jamstialldhetsmal

Vad giller jamstilldhet inom trafikslagen, ndgot som som tidigare ndmnt &r ett centralt mal for de
nya transportpolitiska 16sningarna, dr forskningen sparsam (Hansson och Hiselius, 2009, s. 9;
Trafikverket, 2014 a, kap. 19, s 3-5; WSP Analys & Strategi, 2007, s. 7). Inom ramarna for det
tidigare ndmnda projektet Light Rail Light Cost har dock forskare vid VTI med hjélp av enkiter
utfort studier i Stockholm, Goteborg samt Norrkoping kring detta vad géller buss, spéarvagn,
pendeltag samt bil. Forskningen kring olika trafikslags attraktivitet tyder pa att bil i regel upplevs
som ett tryggare transportmedel dn de kollektiva, sarskilt betrdffande risken for att bli utsatt for hot
eller vald. Detta trots att risken for att raka ut for en trafikolycka upplevs som storre vid bilfard dn
vid kollektivresor. Kédnslan av otrygghet viger alltsd tyngre &n rddslan for att rdka ut for en
trafikolycka. Vidare konstateras det ockséd att faktorer sdsom belysning, gangvig till och fran
transportmedlen samt tid pa dygnet spelar in for den upplevda kénslan av otrygghet.
Undersokningen visar ocksé att kvinnor 1 hogre utstrackning &n mén foredrar bil nér det giller dessa
faktorer, dock pavisas ingen storre attitydskillnad mellan olika kollektivtrafikslag, med undantag for
studien fran Stockholm dér respondenterna hade en ndgot positivare attityd till sparvagn én till dem
andra kollektivtrafikslagen(Hedstrom, 2004, s. 15-26; Alm och Lindberg, 2002, s. 9-11 samt 32-34;
Alm och Lindberg, 2003, s. 32-34; Alm och Lindberg, 2004, s. 5, 44 samt 47-49)

Det ska dock understrykas att trots dessa upplevda skillnader s& reser mén mindre kollektivt dn
kvinnor, och det skulle finnas avseviarda samhillsekonomiska vinster i att skifta méns resmonster
mot att resa mer kollektivt. Slutsatsen blir darfor att jimstilldhetsmalen snarare dr ndgot som
behover forbattras vad géller all kollektivtrafik, genom att motverka de kringliggande faktorer som
gor att den upplevs som otrygga samt genom att forsoka fordndra resmonster mer mot kollektiva
fardmedel. Spérvég ar dock ett likvardigt alternativ till buss ur ett jamstilldhetsperspektiv, varfor en
sparvagssatsning pa intet sitt motsitter sig jimstilldhetsmalen (WSP Analys & Strategi, 2007, s.
10; Indebetou, 2010, s. 7-9 samt 29).
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Hur ett genusperspektiv ska inforlivas 1 en kostnads-nyttoanalys har ocksa granskats av WSP 1
samarbete med davarande Vigverket, och slutsatsen ar att om mojligt, sd bor effekter redovisas
separat for kvinnor och mén, ndgot som ar ovanligt i dagsldget. Huruvida det ar lampligt att
anvinda olika vérden for exempelvis restid for kvinnor respektive mén dr dock omdiskuterat, och
troligtvis inte onskvért da detta kan leda till att méns nyttor varderas hogre, eftersom de 1 snitt har
hogre inkomst. Det understryks dock att det finns en mening med att synliggora skillnaderna genom
att 4nda redovisa skilda nyttor, da det da tydligt gar att visa hur stor andel av ett projekt som
tillkommer kvinnor respektive méin. Vidare understryks vikten av att identifiera och kvantifiera
olika gruppers behov, och att i transportsektorn, som historiskt anses ha varit mansdominerad, se till
att identifiera och kvantifiera relevanta effekter for kvinnor, sa att inte den samhéllsekonomiska
analysen forstirker existerande brister 1 jamstélldhet (WSP Analys & Strategi, 2007, s. 7-8, 32-35,
49-52). De valda analyserna diskuterar inte jamstilldhet ingdende. Dock forefaller det, som ovan
ndmnt, inte finnas nagon storre skillnad mellan de specifika alternativen sparvag respektive buss
vad géller jimstilldhet, varfor frigan kan anses behandlad pa ett i sammanhanget tillfredsstéllande

sitt, och existerande jamstalldhetsproblem snarare bor atgirdas vad géller all kollektivtrafik.

6.2.5 Integrerad stadsplanering

Det finns en uppfattning om att sparvég i regel uppnar hogre samhéllsekonomisk l6nsamhet dn vad
som framgér i den hér typen av kostnads-nyttoanalyser, ndgot som ockséa diskuteras i kapitel 3.
Detta kan bero pad méanga faktorer, exempelvis det faktum att metodiken som anvénds i Sverige inte
ar framtagen for spdrvdg 1 tdtort. Vidare diskuteras dven fordelarna med spédrvdgens bristande
flexibilitet jamfort med buss, det vill sdga att det faktum att den upplevs som mer permanent dn
busslinjer, som ldttare kan flyttas. Detta anses i sin tur ha en positiv inverkan pa koncentrationen av
verksamheter och bebyggelse, vilket 1 sin tur kan vara samhéllsekonomiskt 16nsamt. Dessa faktorer
anses ha bidragit till de lyckade sparviagsprojekten i andra europeiska stidder, exempelvis det i
Strasbourg (Haraldsson, 2003, s. 16-17). Analysen for Malmo rdknar som tidigare nimnt in
fastighetspriser 1 nyttorna av en sparvégsinvestering, nagot som strider mot etablerad kostnads-
nyttoanalys teori. Detta till trots kan nagon typ av uppridkning av den hdr typen av nyttor vara
motiverad. Osédkerhet kring konkreta virden gor dock att en kvalitativ diskussion anses mer ldmplig

an att forsoka rakna in detta.

Som diskuterats i kapitel 3 finns ocksa forskning péa sparvagens potential som en del av en storre
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integrerad stadsplanering, det vill sdga att sparvigen kombineras med bebyggelserelaterade atgérder
for att ge en god helhetslosning. Hér kan samspelet med den ovan ndmnda bristen pa flexibilitet,
eller den "fasta ryggraden" (Haraldsson, 2003, s. 16) som sparvdg ger vara till dess fordel jamfort
med exempelvis buss, om mélet dr att med ndgon typ av riktad insats skapa nya stadsmiljéer
(Svensson och Nilsson, 2004, s. 1 samt 5; Johansson och Svensson, 2011, s. 88). En sadan fordel
fangas inte upp 1 en kostnads-nyttoanalys, men skulle kunna vara relevant i fallet Lund, dir
ambitionen dr att utveckla det nya omrddet runt Brunnshog, samt i Malmo, dér en 6nskan om
stadsdelsfornyelse och forbattrad integration finns. Likasa skulle en liknande fordel finnas i den
forbattrade regionala integrationen mellan Helsingborg och Hoganés som sparviag dar skulle kunna
innebdra (Hansson och Hiselius, 2009, s. 2; Malmo stad, 2013, s. 25-26; Helsingborgs stad et al.,
2013, s. III samt 2). Med hinsyn till detta finns det alltsa fog for att anta att sparvégarnas

samhilleliga nytta dr ndgot hogre dn den som redovisas 1 de valda analyserna.

6.2.6 Andra relevanta jimforelseobjekt

Det bor papekas, dven om det ligger nagot utanfor uppsatsens ramar, att kostnads-nyttoanalyser
alltid innehaller ett matt av subjektivitet i valet av jaimforelseobjekt, se dven kapitel 2 samt 3. I de
valda fallen fOrefaller visserligen buss vara det mest omdiskuterade alternativet, dven om
exempelvis tunnelbana har foreslagits som ett alternativ i Malmé 1 anslutning till citytunneln
(Folkpartiet, 2014). Det finns dock dven mojlighet att anvédnda alternativa strickningar vilket kan
dndra hur nettonuvérdeskvoterna, och analysernas, resultat ska tolkas, och detta dr nagot
beslutsfattare bor ha i atanke da en kostnads-nyttoanalys studeras. Exempelvis kritiserades den
kostnads-nyttoanalys av Forbifart Stockholm som utfordes 2006 av Transek (numera WSP)
eftersom det sa kallade kombinationsalternativet, som av vissa bedomare ansidgs som det mest
miljovénliga, inte fanns med som alternativ i kostnads-nyttoanalysen (Transek, 2006, s. II, 2 samt 7-

9; Finnveden och Sterner, 2007, s. 11; Vigverket, 2009, s. 7-10).
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7. Slutsats

Uppsatsens syfte var att utréna om metoderna som anvints 1 de valda kostnads-nyttoanalyserna ar
rimliga, samt att forsoka jimfora analyserna for att uttala sig om deras potential. Det sistnimnda ar
nagot som &r av sérskild vikt d& projekten delvis dr beroende av statliga medel, och det ar darfor
viktigt att projekten jAmfors pd ett likvirdigt sétt sa att staten inte finansierar det projekt med den
mest optimistiska kalkylen (Malmo stad, 2013, s. 4; Helsingborgs stad et al., 2013, s. 13 samt 144;
Kuprijanko, 2014). Hér finns en tydlig koppling till den kritik som riktats mot kostnads-nyttoanalys
och som diskuteras i kapitel 3, bade vad géller 6verdriven optimism och vad giller mer eller mindre
medvetet missledande frdn de som utfér analyserna, eftersom det finns tydliga incitament att

presentera en positiv kalkyl da projekten delvis dr beroende av statlig medfinansiering.

Det finns utifran granskningen ocksa visst fog for den kritik som riktats mot savél de som bestiller
kostnads-nyttoanalyserna, 1 det har fallet respektive kommun, som mot de som utfér dem. Det &r
utifran resultaten i uppsatsen inte mojligt att peka pa en sirskild orsak till de brister som finns i de
valda undersokningarna, bade vad giller kostnads-nyttoanalys teori savil som nar det géller att folja
trafikverkets rekommendationer, eller huruvida dessa brister i ndgon man ar medvetna eller bara en
produkt av tillexempel 6verdriven optimism. Men det kan dndock tyckas att det ligger pa savil
bestéllare som utfOrare att strdva efter att utfora korrekta kalkyler, om inte nddvéndigtvis efter de
teoretiska riktlinjerna, da dessa dr omdebatterade, sa i1 vart fall efter de kalkylvirden och
rekommendationer som analyserna siger sig bygga pa. Det ska dock understrykas att detta inte ar
nagot ovanligt utan verkar vara ett aterkommande problem vid anvéndandet av kostnads-
nyttoanalyser i Sverige, ndgot som kan tdnkas bero pa ett antal faktorer sdsom brist pa enhilliga
riktlinjer och brist pa krav pa att de genomfors (Haraldsson, 2003, s. 7 samt 17-18). Vidare kan
problemen just i det hdr sammanhanget vara en produkt av att kostnads-nyttoanalyser framst
anviands di statlig medfinansiering soks, eftersom de dé& faktiskt ar ett krav. Som konstaterats 1
kapitel 3 dr mojligheten att soka statlig finansiering sarskilt stor 1 Sverige, varfor detta problem kan
vara sdrskilt patagligt hiar (Ljungberg, 2007, s. 22). Slutligen finns ocksé de som riktat kritik mot de
privata konsulter som ofta utfor analyserna, dven om detta i sin tur kopplas till optimism hos

bestillarna, och att dessa i sin tur skulle paverka konsulterna (Flyvbjerg, 2009, s. 352-353).
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Med detta i atanke finns det dédrmed en parallell till kritiken mot kostnads-nyttoanalys som
diskuterades i kapitel 2, angdende att det finns teoretiska incitament for en individ att ljuga for att
oka sin tilldelning. Hér uppstéar alltsd en liknande situation, dir det finns snarlika incitament for
kommunerna att missleda staten, for att 6ka sin tilldelning av resurser. Denna problematik &r 1 sin
tur sjdlvdrivande, eftersom en kommun kan kénna sig nddgad att presentera en optimistisk kalkyl
for att konkurrera om statliga medel om andra kommuner upplevs gora det. Det kan darfor tdnkas
vara sd att det inte bara ror sig om ren optimism, och inte heller om ett medvetet missledande frdn
beslutsfattare och utforare sa som Flyvbjerg diskuterar, utan dven en mer omedveten struktur i

kampen om statliga medel (Flyvbjerg, 2009, s. 349-351).

Som diskuterats ovan och i kapitel 2 sa ar alltsd optimism, eller optimism bias, en aterkommande
kritik som riktats mot kostnads-nyttoanalysen som metod. Hur detta upptrader varierar givetvis, och
likasa orsakerna, men det finns skl att pastd att detta &r nigot som upptrider i alla de valda
analyserna. Exempelvis anvéinder sig analysen for Lund av en hog autonom trafiktillvdxt, medan det
for Malmo viljer att rdkna in en hog sparfaktor. I kapitel 6 har forsok gjorts till att kompensera for
delar av denna optimism, dven om det &r troligt att det finns andra antaganden som missats (Tabell

4,5 samt 6).

Likasa finns det ocksa fog for att pésta att det finns en optimism bias 1 slutsatserna i de valda
analyserna, sdrskild vad géller Lund och Helsingborg dér det i regel argumenteras for ett byggande
trots negativa nettonuvirdeskvoter. Aven i fallet Malmd finns en viss optimism, det ska dock
understrykas att trots detta sd dr kostnads-nyttoanalysen for Malmé anvéndbar for att jamfora
mellan de olika strdken i Malmo, eftersom detta torde vara opaverkat av overdriven optimism, da
optimismen paverkar alla strak i samma utstrackning (ASEK 5 kap 2 s. 11). Avslutningsvis kan det
konstateras att optimism, samt mer eller mindre medvetet missledande, upptrdder 1 ménga olika
variabler, kvantitativa savidl som kvalitativa, och pd méanga olika sétt, och detta &r troligen en

bidragande orsak till att det ar s& svart att uppticka och motverka.

Overlag kan det utifrin resultaten konstateras att sparviigens primidra nytta ir som storst di
nyttjandet dr forhdllandevis hogt, och kapacitetstaket dr uppnatt eller ndra uppnatt for buss (Malmo
stad, 2014 c, s. 14-16). Detta kan ocksa ses som den framsta anledningen till varfor sparvég blir
samhillsekonomiskt l16nsamt 1 Malmo, men inte 1 Lund och Helsingborg. Detta forutsétter dock att

de underliggande virdena i kostnads-nyttoanalyserna stimmer. En rad kanslighetsanalyser for de
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skilda antagandena mellan analyserna fOréndrar inte de initiala resultaten, att sparvig é&r
samhillsekonomiskt I6nsamt 1 Malmé men inte i Lund och Helsingborg. Detta &r extra
anmirkningsvart dd rapporten for Malmo ocksd anvdnder en mer konservativ skattning av
resandetillvaxten 4n den for Lund, d4ven om den for Malmo & andra sidan anvinder en mer

optimistisk tolkning av sparfaktorns inverkan pa antalet resenérer (Tabell 1, 2, 3, 4, 5 samt 6).

Vidare kan det dven konstateras att den mest avgorande variabeln for sparvigens nytta dr den
viktade restiden, det vill séga de tidsbesparingar for konsumenterna som sparviagen ger upphov till.
Det ar ocksa genom fordndringar i denna variabel som kénslighetsanalyserna fér storst positiv eller
negativ effekt. Det ska darfor betonas 1 samtliga fall att de antaganden som gjorts kring denna, och
kring de faktorer som i sin tur paverkar denna sdsom autonom trafiktillvaxt eller sparfaktor, ar av
stor vikt for analysernas resultat. Dock bygger samtliga analyser pd snarlika antaganden nér det
giller denna variabel, varfor jimforelsen mellan dem antas rimlig (Wilhelmsson et al., 2014, s. 15;
Hansson och Hiselius, 2009, s. 9; Helsingborgs stad et al., 2013, s. 141; Tabell 1, 2, 3, 4, 5 samt 6).
Vidare dr flera andra variabler beroende av just antagandet kring antalet resande, vilket ocksa
stimmer in 1 det som konstaterats ovan, att sparvigens nytta dr som storst nir kapacitetstaket for
buss dr uppnatt, eller ndra uppnatt. Utover detta ska det givetvis ocksd understrykas att
investeringskostnaden dr en synnerligen central variabel for alla kostnads-nyttoanalyser, dock har
bara en generell kédnslighetsanalys for detta, frimst pa grund av bristande data vad géller eventuella

forandringar 1 investerings- samt anlaggningskostnader.

I fallet Lund &r slutsatsen att det inte ar lont att vikt pa det faktum att Kunskapsstraket ar byggt for
sparvig, eftersom det trots detta verkar svart att fa det lonsamt utan valdigt optimistiska antaganden.
Viss optimism kan visserligen motiveras utifrin kommunens avsikt att satsa péd att utveckla
stadsdelen Brunnshég. Men med hinsyn till tidigare implementerade sparvagsprojekt sdsom
Tvérbanan, dir faktiskt resandeantal inte uppnatt de prognostiserade, finns det skil att vara forsiktig
med allt for optimistiska antaganden (Haraldsson, 2003, s. 8-12). En rimlig slutsats ur ett
samhiéllsekonomiskt perspektiv dr darfor att avvakta med en sparvigssatsning i Lund, eftersom buss
verkar kunna fungera som en transportlosning tillsvidare. Dessutom kridver spdrvig storre fasta
investeringar, varfor det kan ses som klokt att forst gora de investeringar i form av nya hallplatser
och dylikt som troligen krédvs oavsett vilket alternativ som viljs 1 framtiden (Hansson och Hiselius,
2009, s. 19-20). Vidare kan det finnas en fordel med att avvakta for att sedan dra lirdom av

eventuella andra spéarvigsprojekt 1 Skane, om de implementeras.
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I Lund skulle dock sparvdg kunna motiveras utifrdn andra faktorer dn just samhéllsekonomisk
lonsamhet. Haraldsson (2003) diskuterar mdjligheten att anvanda sparvigens hoga kapacitet som ett
strukturellt incitament for att styra stadsutveckling i en viss riktning. I det hér fallet finns det som
ovan ndmnt en stark onskan att expandera staden 1 riktning Brunnshog, och hér skulle forbittrade
kollektivtrafik kunna vara ett anvidndbart verktyg (Wilhelmsson et al., 2014, s. 2). Séarskilt 1
kombination med den "fasta ryggrad" (Haraldsson, 2003, s. 16) som sparvag ger, vilket visar pa att
kommunen ser en framtid i just det omradet. Detta dr ocksa en avsikt som diskuteras av Lunds

kommun 1 det forarbete som finns frén 2011 (Lunds Kommun, 2011, s. 46).

Liknande resonemang skulle ocksd kunna motivera valet av sparviag i Malmo, dar sérskild fokus
finns pé att integrera vissa stadsdelar bittre. Aven hir skulle sparviigens "fasta ryggrad"
(Haraldsson, 2003, s. 16) kunna ytterligare signalera kommunens vilja att verkligen satsa pa de
valda omradena, och hér finns ocksé redan en hog efterfragan pa kapacitetsstark kollektivtrafik,

nagot som aterspeglas i de hoga nettonuviardeskvoterna (Tabell 1 samt 4).

Overlag verkar projektet i Malmd, som konstaterats ovan uppni god l6nsamhet, sévil under
Trafikverkets gamla som under deras nyare rekommendationer, samt under ett antal kompletterande
kénslighetsanalyser. Det skall ocksd wunderstrykas, vilket diskuteras 1 kapitel 2, att
nettonuvérdeskvoterna mellan projekt dr ndgot missvisande eftersom ett storre projekt producerar
en storre aggregerade nytta dn ett mindre projekt, ndgot som kvoten inte fullt aterspeglar.
Exempelvis dr den nettonuvérdet av Strak A - Stenkdllan betydligt storre, 822 miljoner, én den for
Strak E - Segevdng, 504 miljoner trots att de bada har samma nettonuvéirdeskvot. Detta dr darfor
ytterligare till de storre strakens fordel. Utifran detta ar det rimligt att projektet i Malmo darfor rort
sig mot att vélja de storsta strdken, vilka dven rdkar vara de med de hogre nettonuvardeskvoterna. 1
skrivande stund har vidare forberedelser gjorts for att implementera Strdk A och B, dessa
forberedelser ligger 1 sin tur utanfor den hdr uppsatsens omfidng, men det &r intressant att se att
redan utifran det valda kostnads-nyttoanalysen &r dessa strak de som det finns starkast argument for
att vilja (Hansson och Hiselius 2009 s. 24; Tabell 1 samt 4). Dessa strak r vidare de som det finns
starkas fog for utifrin de mal som satts upp utanfor strikt paretoeffektivitet, frimst vad géller
integration, och det finns darfor ytterligare goda mojligheter att, som diskuterats ovan, integrera en
sparvigssatsning i niagon typ av bredare stadsdelsfornyelse, ndgot som ocksa stods i tidigare

forskning, se kapitel 3 (Malmo stad, 2013, s. 39, 55 samt §83).

Helsingborgs sparvigsprojekt motiveras dven det utifran faktorer som ligger utanfér den

samhillsekonomiska analysen, sdsom krav pa att forbattra luftkvalitet, stadsmiljo samt
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stadsfornyelse. Vidare anses kostnaderna vara ett mindre problem trots den negativa samhéllsnyttan
da investeringarna kan goras over tid. Dessa ar dock faktorer som rimligen borde kunna inkluderas 1
en kostnads-nyttoanalys, och det finns lite som talar for sparvdg som alternativ till buss utifran
dessa faktorer, eftersom buss ockséd har goda mojligheter att uppna de mél som listas (Helsingborgs

stad et al., 2013, s. 144 samt 154).

Samtliga projekt kan ocksd delvis motiveras utifrdn sa kallade merit goods, och behovet av att
tillhandahalla kollektivtrafik utifrdn andra kriterier &n samhéllsekonomisk 16nsamhet och
betalningsvilja. De valda stdderna bor dock 1 forhallandevis hog grad uppfylla tickning for och
utover det behovet. Vidare kan dven behovet av att minska biltrafik genom att tillhandahélla
subventionerad kollektivtrafik ocksd ses som ett krav delvis utanfér det samhéllsekonomiska
synsittet (Ljungberg, 2007, s. 30-32). Mgjligheten att till stor del rdkna in detta i en kostnads-
nyttoanalys, samt det faktum att tackningen for de grupper som saknar mojlighet att exempelvis
kora bil rimligen dr forhallandevis god i tétorter, borde dock innebéra att det samhéllsekonomiska
perspektivet och resultatet av kostnads-nyttoanalyserna upplevs som rimliga i sammanhanget, trots

existensen av merit goods (Banverket, 2005, s. 25).

Slutligen finns ocksa vissa osdkerhetsfaktorer sisom byggtid, framkomlighet under byggnationen
samt mdjligheten att separera sparvigen fran ovrig trafik. Dessa faktorer har delvis granskats med
hjdlp av kénslighetsanalyser gillande kostnader, men omfattande osdkerheter gor att det dr svart att
granska detta mer specifikt. En slutsats dr dock att dessa dr faktorer som ar viktiga att ta hdnsyn till,
och minst ett exempel pé ett sparvagsprojekt dér sjdlva byggnationen blev ett avsevirt problem for

staden finns i form av sparvégen i Edinburgh.

Det finns ocksa en mérkbar skillnad i attityd till projekten, ndgot som delvis ligger utanfér ramarna
for den hir uppsatsen, men som ir intressant att notera. Arliga opinionsundersdkningar utforda av
Spérvagnar i Skane visar 6verlag pa en positivare attityd till sparviagar i Helsingborg och Malmé én
i Lund, men ocksa pa att medvetenheten om att det planeras sparviagsprojekt ar simre i Helsingborg
an 1 Malmo och Lund (Spéarvagnar i Skane, 2014 a, 8-10). Mojligen kan den positiva attityden och
goda kdnnedomen i Malmé delvis forklaras av att det d&r en kommun med en lang och konsekvent
Socialdemokratisk styrning, nagot som kan forklara den positiva synen hos viljare savél som hos
politiker pa stora offentliga satsningar pé infrastruktur. Vidare kan den hir typen av konsekvent
politisk styrning skapa storre mojligheter for att driva stora langsiktiga projekt sdsom sparvag. Har
skiljer sig Malmo fran Lund och Helsingborg som haft ett mer varierat styre, och exempelvis har

Moderaterna 1 Lund visserligen varit positiva till sparvigsprojektet, men stillt harda krav pa sidkrad

47



statlig finansiering innan projektet gar vidare (Kuprijanko, 2014). Politisk styrning kan ocksa tankas
vara avgorande for valet av alternativ. Vad giller valet av jamforelseobjekt dr detta ndgot som, som
konstaterats tidigare, alltid bor beaktas d& en kostnads-nyttoanalys anvénds som beslutsunderlag. 1
de valda fallen verkar dock buss respektive sparvdg vara de priméra alternativen, varfor analyserna
ur det perspektivet anses tillfredstéllande. I fallet Malmo har dock tunnelbana diskuterats, &ven om

den politiska viljan for att driva detta verkar begrénsad.

Avslutningsvis kan de konstateras att, bristerna till trots, verkar de sammantagna resultaten av
respektive kostnads-nyttoanalys vara forhallandevis robusta. Sparvég, sdrskilt i vissa strak, ar
samhillsekonomiskt 16nsamt i Malmo, men inte 1 Lund eller Helsingborg. Detta trots ett antal
tveksamma antaganden i samtliga kostnads-nyttoanalyser. Uppsatsen har ocksa kastat visst ljus dver
den praxis, och de avsteg fran praxis, som finns nér det géller kostnads-nyttoanalys i Sverige, och
till viss del bundit samman den spridda kunskapen som finns inom &mnet, och visat hur den
kunskapen kan appliceras pa de olika projekten for att pa sé sétt ge ett mer korrekt och enhetligt
beslutsunderlag. Detta dr ocksé ett behov som konstaterats 1 tidigare forskning, varfor detta anses
vara en av uppsatsens huvudsakliga bidrag (Hedstrom, 1999, s. 3 samt 15). En undersdkning av
Ljungberg, som diskuterats tidigare, ndmner dock att kostnads-nyttoanalyser séllan anvénds av
politiker da de anser att det finns bittre modeller, och vidare att politiker gidrna bortser fran
analyserna om de underkdnner omhuldade projekt (Ljungberg, 2007, s. 23-24). Det finns givetvis
andra modeller och perspektiv som bor végas in utanfor det samhillsekonomiska, men det dr dndé
markant hur de negativa resultaten i tvd av de valda analyserna bortforklaras, exempelvis med
hinvisning till andra projekt som valts trots negativ samhéllsnytta (Helsingborgs stad et al., 2013, s.
144). Aven om det finns visst fog for att kostnads-nyttoanalys skulle underskatta nyttan nigot i
tatorter, sarskilt 1 sddana med hog tringsel, sd tyder empirisk forskning genomgdende pé att
metoderna, 1 stort, dr robusta (Borjesson et al., 2012, s. 73-80). Rekommendationen att fortskrida
med projekten 1 Lund samt Helsingborg &r darfér, ur ett samhéillsekonomiskt perspektiv,
svarbegriplig, och det forefaller, d&ven ur andra perspektiv, som att ej kvantifierbara eller
underskattade effekter ges vidl stor vikt ndr projekt med forhadllandevis stora negativa

nettonuvardeskvoter trots dessa rekommenderas.
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8. Vidare forskning

Uppsatsen ger ett antal intressanta uppslag till vidare forskning, sérskilt da sparvigsprojekten gar
framat. Som ett uppslag till en noggrannare granskning vore det intressant att som diskuterats i
kapitel 4, titta ndrmare pad de framtagna viarden som anvénts i respektive rapport, for att se vilka
antagande dessa bygger pa och utforska om de kan utsittas for vidare kinslighetsanalyser. Vidare
vore det dven intressant att gora mer djupgiende, nya kostnads-nyttoanalyser, exempelvis pa de tva
strak som nu valts i fallet Malmd. Sarskilt intressant vore det ocksa att med andra angreppssatt
utforska de variabler av mer kvalitativ karaktir som lyfts fram hir, samt de effekter som en
sparvagssatsning kan ha som del i en mer Overgripande satsning pa fornyelse i valda stadsdelar.
Slutligen vore det ocksé intressant att utféra nagon form av ex-post kostnads-nyttoanalys om nagot
av projekten genomfors, ndgot som kunde vara till stor hjilp infor framtida projekt, sérskilt da flera
andra stdder i Sverige avser borja utreda egna sparviagsprojekt (Sparvagnar i Skéne, 2014 b, s. 3-

12).
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10. Bilaga

10.1 Kalkylsammanstéllning Malmo 2010 ars prisniva

Nedan presenteras berdkningar for kalkylsammanstillningen fran Malmo i 2010 ars prisniva

(Hansson och Hiselius, 2009, s. 24).

Strak A— StrakB— StrakC- SUdKD— goavF_ strakF- StakG-

: a
Kostnader och nyttor'  giousiian Lindangen Vintrie B:g'::l?’o' Segevang Hemgarden h‘e’]ﬁrt::n

Operativa kostnader

Trafikeringskostnader 199,02 316,72 208,65 234,33 71,69 -24 61 642

Omkostnader 17,12 17,12 963 -12,84 -7,49 -428 -5,35

Blljettintakter

Intaktsokning inkl. moms 522,16 62274 4387 430,14 381,99 335,98 384,13

Moms avgaende -31,03 -37,45 -26,75 -25,68 -22 47 -20,33 -23,54

Tidsvinster

Minskning viktad restid 893,45 1210,17 571,38 715,83 517,88 556.,4 191,53
Externa effekter

Minskad biltrafik 82,39 98,44 69,55 68,48 60,99 53,5 60,99
Minskad busstrafik 80,25 88,81 86,67 98,44 48,15 62,06 58,85
§parvagnstraﬁk -10,7 11,77 -10,7 -13,91 6,42 -10,7 -7.49
Ovgriga Intakter

Markvardesstegring 27,82 3424 35,31 4387 214 34,24 13,91
Budgeteffekter

Moms biljettintakter 31,03 37,45 26,75 2568 2247 20,33 23,54
Skatteintakter vagtrafik 93,09 -109,14 -8453 -87,74 -65,27 63,13 -68,48
Investeringar

Anlaggningskostnad -652 -603 -605 -708 -391 -639 -296

Underhallskostnader

Banunderhall -99 109 -100 124 60 96 68

'Samtliga belopp ér i miljoner kronor.



10.2 Diskontering, diskonteringsrinta och restvirden

Diskonteringsrdantan anvédnds for att sitta kostnader och nyttor som intrdffar i framtiden till ett

gemensamt nuvdrde. Summa av nuvérde ges av:

> Bl - > €l

(1+7) 1+r)

Dér C samt B dr kostnaden respektive nyttan ér ¢, » dr diskonteringsrdntan och 7 kalkylperiodens
langd (Trafikverket, 2014 a, kap. 3, s. 10-11; Banverket, 2005, s. 24-25). I ASEK 4
rekommenderades dock att projekt vars livsldngd &versteg 40 ar anviande en kalkylperiod pa 40 ar

och direfter restvirden. En grundliggande modell f6r berdkning av restvérden ér:

Aterstiende Livstid .
Restviarde = — * Investeringskostnad
Total Livstid

(SIKA, 2008, s. 10 samt 25-28). Metoden med restviarden forsvann i och med ASEK 5, dér
ekonomisk livslidngd sétts lika med kalkylperiod (Trafikverket, 2012, s. 3-4).
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10.3 Skattefaktor

ASEK 4 medgav tva skattefaktorer, skattefaktor 1 respektive 2. Skattefaktor 2 med multiplikator 1,3
motsvarar nyttoforlusten som marginalkostnaden for skattefinansiering medfor. Skattefaktor 1 med
multiplikator 1,21, var ett tilldgg for offentligt finansierade utgifter och som representerade
genomsnittlig nivd pa moms och oOvriga indirekta skatter. Skattefaktor 1 wvar alltsda ett
samhiéllsekonomiskt skuggpris; ”Skattefaktor 1 avspeglar det faktum att resurser som kommer att
behova anvindas for att realisera en transportitgird kommer att tas fran produktionen av négot
annat. Antag att denna andra produkt kommer att siljas pa en perfektkonkurrensmarknad till ett pris
som innehaller nagonting som ligger i nirheten av normal momssats. I s& fall kommer det att
uppkomma en nytta pd denna marknad motsvarande momssatsen. Denna nytta forsvinner om
resurserna anvands 1 annan verksamhet.” (Statens Institut for Kommunikationsanalys, 2009, s. 37)
Eftersom statlig verksamhet ej 4r momspliktig lades alltsd en fiktiv moms pa. Denna
skuggprisvirdering fyllde samma funktion som skattefaktor 2, vilket medforde viss dubbelrdkning
(Trafikverket, 2012, s. 5-6). I efterhand har alltsd skattefaktor 1 ansetts bygga pa felaktiga
antaganden. Denna beslutsregel efterliknar ndmligen inte den optimala modified Samuelson rule for

tillhandahéllandet av kollektiva varor:

Z Betalningsvilja=Kostnad * (1 + Marginalkostnaden for skattefinansiering)

Marginalkostnaden for skattefinansiering 1 Sverige har 1 sin tur berdknats 1 en studie av
Expertgruppen for Studier i Offentlig ekonomi (2010), som ocksa anviands som underlag till ASEK
5. Den berédknas hir till 32 procent av skattehdjningen, varfor den nya skattefaktorn anvénder

multiplikatorn 1,3 (Hultkranz, 2012, s. 1-3; Trafikverket, 2012, s. 5-6).
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