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Abstract

This study investigates the relationship between social investments and public transport. The
purpose is to determine the state of knowledge with regards to social investments and public
transport, and if possible determine the factors necessary for this to succeed. To outline the
concept of social investments within the framework of transport economics, a thorough
review of the relevant theory, as well as the research literature is presented. This is further
complemented with a number of interviews with researchers and professionals in the field of

social investments.

The empirical part of the study uses interviews with representatives of nine Swedish
municipalities and regions to explore this issue. Overall, social investments, and social factors
are found to influence public transport projects, although the degree to which they do that
varies greatly between different respondents. Further, knowledge of the concept of social
investment varies, although ideas related to social investments are found to influence public

transport planning even when the respondent are unaware of the specific concept.

The study also finds a perceived lack, according to the interview subjects, of formalized
models for taking into account social variables, especially compared to more developed
methods using quantitative measures such as cost benefit analyses. In addition, the subjects
also state that in the end, political considerations often carry more weight than the
recommendations of cost benefit analyses or other decision-making tools. Finally, several
respondents highlight a lack of follow-up with regards to completed projects and their goals,
something that in turn complicates the task of determining the factors necessary for success

with regards to social investments.
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1. Inledning

Investeringar 1 transporter har sedan ldnge varit av stor vikt for samhéllsekonomin och hur,
var och nér dessa gors har haft stor inverkan pa utformningen av stider och samhillen. Med
tiden har dven forvintningarna pa vad séddana satsningar kan astadkomma o6kat, och samtidigt
stills ocksa allt storre krav pd de nya transportpolitiska 16sningarna, och hur dessa ska
integreras med samhéllet i stort. EU:s sd kallade vitbok, som beskriver en framtida
transportpolitik, inbegriper bland annat miljomal och atgirder for fler kollektivresenirer,
samtidigt som ekonomisk tillvixt och social utjamning ska gynnas (Gibbons och Machin,

2005, s. 148-149; SKL, 2012, s. 5 samt 8-12; Thynell och Wolmar, 2014, s. 12-13).

Aven pa nationell nivd #r transporter, i synnerhet kollektivtrafikldsningar, ett prioriterat
omrade i Sverige. Exempelvis fastslogs 2009 handlingsplanen Férdubblingsprojektet i
samarbete mellan Sveriges Kommuner och Landsting, Trafikverket samt Svensk
Kollektivtrafik, en plan vars dvergripande mal ér ett fordubblat resande med kollektivtrafik
mellan 2006 och 2020. Syftet med detta dr att kommunerna sjdlva ska planera f{or
kollektivtrafik vid utbyggnad av nya omraden, och att det ska finnas ett nira samarbete
mellan regional utvecklingspolitik och infrastrukturpolitik (Holmberg, 2013, s. 23-24;
Engstrom och Hansen, 2011, s. 4; Trafikverket, 2014 a; Transportanalys, 2014, s. 12-13).

Dessa ambitiosa mal vad giller kollektivtrafiken har som ovanndmnt ocksa inneburit en 6kad
tilltro till vad dessa investeringar kan astadkomma, och det dr idag vanligt att investeringar
inom kollektivtrafik ses som ett sétt stirka omrdden och regioner, oka tillvixt, bidra med
arbetstillfdllen samt lyfta upp socialt utsatta omraden. Detta tar sig i sin tur olika skepnader
beroende pa det aktuella projektet och kringliggande omstiandigheter (Steer Davies Gleave,
2004, s. 19-21 samt 49-50; PWC, 2013, s. 22-31 samt 34-38; Malmo stad, 2013 b, s. 157 samt
179; Brannlund et al., 2013, s. 95-96 samt 115-119).

Begreppet sociala investeringar, av engelskans Social Investments eller Social Return on
Investments, ar 1 sin tur ett begrepp som fatt stor spridning utomlands, framst inom EU samt i
USA, men som &dr ndgot ovanligare i Sverige. Detta dr ett begrepp som syftar till att
monetarisera de ytterligare viarden, ofta i form av férhindrade framtida kostnader, som projekt
bidrar med vad giller sociala effekter. Exempel pa detta kan vara de kostnader som samhillet

besparas om en individ inte hamnar i arbetsloshet eller ett sa kallat utanforskap. Begreppet



anvinds framst vad giller dtgdrder inom vard, skola samt omsorg, men har blivit desto
vanligare inom andra omréden, exempelvis samhélls- och kollektivtrafikplanering, 4ven om
det formellt sdllan finns med 1 de kostnads-nyttoanalyser och dylika beslutsunderlag som tas
fram for sddana projekt (EU-kommissionen, 2013, s. 10-14; Miller och Hall, 2012, s. 924-
925; Hultkrantz, 2015 b, s. 10-14 samt 52-65; Brannlund et al., 2013, s. 95-96 samt 112-115).

2. Syfte och fragestillning

Som beskrivits ovan finns idag en uppfattning om att kollektivtrafik har, eller kan ha, stor
betydelse for omradens utveckling. Detta dr i sin tur ndgot som blir allt mer patagligt i de mal
som stélls upp for kollektivtrafikinvesteringar av svenska kommuner. Denna uppsats syftar
darfor till att utreda vilken kunskap och vilka forhoppningar som finns kring detta inom de

svenska kommunerna.

Syftet med uppsatsen dr att utrona vilken kunskap som finns inom dmnet kollektivtrafik och
begreppet sociala investeringar, och vilka faktorer som anses viktiga for framgdng. Detta
genom att underséka vilka forvintningar och forutsdttningar som finns inom olika

kommuners arbete med kollektivtrafiksatsningar.

For att uppfylla syftet anvinds samtalsintervjuer, som utgdr uppsatsens empiriska material.
Detta kompletteras av en genomgang av relevant transportekonomisk teori. Vidare genomfors
dven en omfattande litteraturgenomgéng av den tidigare forskningen pa d&mnet, med fokus pa
den empiriska forskningen. Detta gors dels 1 syfte att sdtta @mnet 1 ett sammanhang, samt for
att visa pd hur det sociala investeringsperspektivet skiljer sig frdn de mer traditionella
modellerna som finns for investeringar i kollektivtrafik. Slutligen ar avsikten ocksa att visa pa
den brist som finns i forskningen kring just sociala effekter av kollektivtrafik, vilket motiverar
uppsatsens dmnesval. Forskningsldget kring, och vad som avses med, begreppet sociala

investeringar kommer vidare specificeras i Kapitel 6.

2.1 Disposition

Ovan, 1 kapitel 2, har uppsatsens syfte och fragestéllning presenterats. I kapitel 3 redogors for
uppsatsens metod. Kapitel 4 presenterar avgransningar samt hur urvalet av intervjupersoner

har gjorts. I kapitel 5 presenteras sedan det teoretiska ramverk som ligger till grund {or



analysen. Kapitel 6 fortsdtter med att introducera olika beslutsverktyg samt definiera
begreppet sociala investeringar. Kapitel 7 aterger en litteraturgenomgang av tidigare
forskning inom &dmnet. 1 kapitel 8 presenteras resultatet som ligger till grund for analysen,
vilken presenteras i kapitel 9. Slutsatser och forslag till vidare forskning presenteras sedan
slutligen i kapitel 10. I uppsatsens bilaga aterfinns intervjuguiderna som anvénts vid
insamlingen av det empiriska materialet samt relevant information om de aktuella

kommunerna.

3. Metod

Metoden for uppsatsen dr framst kvalitativ. 1 skrivande stund éar tillgdngen till
tillfredsstidllande data vad giller individeffekten av kollektivtrafiksatsningar begrdnsad. Det
faktum att det saknas enhélliga definitioner, arbetssidtt och synsitt vad giller sociala
investeringar forsvarar ytterligare ett kvantitativt angreppssitt, och understryker dessutom
behovet av en kvalitativ studie som klarldgger kunskapsldget kring detta 1 Sverige.
Sammantaget talar dessa faktorer for en kvalitativ metod (Esaiasson et al., 2009, s. 285-287;

Kvale och Brinkman, 2014, s. 17-18).

For att undersoka vilken kunskap som finns inom &dmnet kollektivtrafik och sociala
investeringar och vilka faktorer som anses viktiga for framgéng kravs forstaelse for hur
satsningar pa transporter, i det hér fallet kollektivtrafik, fungerar i Sverige, samt vilka som
ansvarar for planering, finansiering och implementering av sadana satsningar, och pa vilka
grunder projekt utformas och slutligen viljs. Med en kvalitativ metod skapas mojlighet att
undersoka detta, vilket ar dess fordel. Nackdelen med en kvalitativ metod ar att den inte ar
generaliserbar, forhoppning dr dock att detta till trots ska uppsatsen kunna kasta visst ljus dver
instéllningen till sociala investeringar, hur dessa anvénds 1 Sverige, kunskapsldget kring dessa
samt vilka faktorer som kan tdnkas vara viktiga for att fi onskad effekt (Bryman, 2012, s.

203-205; Kvale och Brinkman, 2014, s. 310-315; Teorell och Svensson, 2007, s. 150-152).

For att sammanstilla det empiriska materialet anvinds en kombination av samtals- och
telefonintervjuer. Detta dr en lamplig metod da syftet ar att forstd ett begrepp eller en
foreteelse sd som respondenterna upplever den. Ansatsen dr dels deduktiv utifran det
teoretiska ramverket och laget i Sverige. Utifran det sdtt som satsningar pa kollektivtrafik

presenteras, exempelvis 1 diverse skriftliga forarbeten finns det antydan till att kommunerna



som planerar dessa arbetar med sociala investeringar 1 tanke (se Bilaga 2). Samtidigt saknas
tydliga definitioner och arbetssitt kring detta, och tidigare forskning inom detta omrade ér,
som ovanndmnt, begransad, varfor det kvalitativa angreppssattet anses lampligt for att utreda
om denna ansats stimmer, och om sociala faktorer anses viktiga nidr kommunerna planerar
sina kollektivtrafiksatsningar samt vilka utfall som onskas med hénsyn till sociala faktorer.
Utifrédn detta empiriska material finns dven for avsikt att forsoka uttala sig om vilka faktorer
som kan ténkas viktiga for att den hér typen av sociala investeringar ska bli framgangsrika,
och pé sa sitt finns dven en viss induktiv ansats, dar forhoppningen i viss mén ar att empirin
ska kunna utgora grunden for ny teoribildning, eller teoriutveckling, 1 det hér fallet kring hur
sociala investeringar anvdnds inom kollektivtrafiksatsningar 1 Sverige. Problemet med den héir
typen av angreppssitt forklaras av Esaiasson et al. (2009), som konstaterar att risken &r att
distinktionen mellan teoriutvecklande och teoriprévande undersokningar blir oklar. Dessa
menar dock vidare detta kan avhjélpas sé linge grunderna for slutsatser, och huruvida dessa
provats pa oberoende material eller &r mer spekulativa till sin karaktér, framgar pé ett tydligt
sétt (Esaiasson, 2009, s. 123-128 samt 285-286; Weiss, 1997, 1-2 samt 9-11; Bryman, 2012,
s. 24-27; Teorell och Svensson, 2007, s. 48-53; Kvale och Brinkman, 2014, s. 238-239)

Intervjuerna dr semi-strukturerade, vilket ger mycket utrymme f6r intervjuobjektets egna
reflektioner. Intervjun blir pd sa sétt inte ett fritt samtal, men inte heller givna frdgor som
stills 1 en fOrutbestimd ordning. En viss struktur dr dock nddvéndig, med hénsyn till
uppsatsens syfte och deduktiva ansats, varfor en intervjuguide kommer anvindas. Vidare kan
denna sdkerstilla att intervjuerna blir i ndgon man lika varandra. Denna intervjuguide
sdkerstiller ocksa att intervjupersonens virderingar och avsikter inte paverkas av intervjuarna,
och ger utrymme for att utveckla just de teman och faktorer som intervjupersonen, och den
aktuella kommunen, tycker &r intressanta for det aktuella projektet. Intervjuguiden aterfinns i

Bilaga 1 (Bryman, 2012, s. 212-213 samt 469-471; Teorell och Svensson, 2007, s. 89).

Problem med metoden kan vara att &mnet ar kénsligt, siarskilt ndr det giller planerade projekt
déar aktorerna exempelvis har for avsikt att soka statlig delfinansiering och dédrmed kan ha
incitament for att framstilla projekten i god dager. Pa liknande sétt kan intervjun ocksa ses
som ett tillfille for det enskilda intervjuobjektet att vidra klagomal eller missndje med det
aktuella projektet eller utforaren, ndgot som ocksa kan ténkas paverka resultaten. For att
motverka det 1 storsta mojliga grad har det tydligt understrukits att uppsatsen gors i

forskningssyfte och for att utreda definitioner kring ett visst begrepp, och inte for att uttala sig



om projekts duglighet eller dylikt, och att intervjuerna inte dr en utvirdering av de specifika
kommunernas arbete i de fall da projekt redan genomforts (Kvale och Brinkman, 2014, s.

110, 129-131 samt 187-188; Teorell och Svensson, 2007, s. 89-91).

Etiska Overvdganden dr ocksd viktiga vid den hdr typen av intervjustudie, och kriteriet
informerat samtycke, vilket innebdr att intervjuobjekten dr medvetna om syftet och deltar
frivilligt, anses ha uppfyllts. Vidare har samtliga intervjuobjekt erbjudits mdjligheten att vara
anonyma vid behov, exempelvis dd de kommenterat fradgor som av olika anledningar kan
anses kansliga. Intervjuerna har tagit cirka 60 minuter att genomfora, och inspelning anvindes
for att halla samtalet levande samtidigt som det empiriska materialet samlades in. Ambitionen
har varit att 1 s hog grad som mojligt géra samtalsintervjuer, men d& uppsatsen omfang ar
forhallandevis begrinsat, och tid och resurser saknats, har telefonintervjuer anviands dé det
upplevts som nddvéndigt av praktiska skél. Nackdelarna med telefonintervjuer ar framst att
det forsvarar avldsandet av exempelvis kroppssprak och miljon som intervjuobjektet befinner
sig 1, detta till trots har fordelarna med telefonintervjuer, vilka mojliggjort en god geografisk
spridning 1 det empiriska materialet, fatt overviga dess nackdelar, och telefonintervjuerna har
med avseende till tid och intervjufragor utforts pd samma sitt som samtalsintervjuerna, varfor
diskrepansen mellan de tva bor vara liten. For att pa ett fullgott sétt kunna 6verblicka, och
analysera, det empiriska materialet, har samtliga intervjuer dessutom transkriberats 1 sin
helhet (Trost, 1997, s. 90-95; Kvale och Brinkman, 2014, s. 107-110 samt 190-191; Bryman,
2012, s. 214-215).

En handfull kortare intervjuer har d&ven anvénts for att utforska begreppet sociala investeringar
i en svensk kontext. Detta for att se till att synsittet pd sociala investeringar sa som det
presenteras dr det som dr aktuellt 1 nuldget. Intervjuerna har genomf6rts med ett antal kunniga
inom dmnet, savél inom forskningen som med de som praktiskt arbetar med fridgorna inom
svensk fOrvaltning. Dessa intervjuer ansdgs dessutom sdrskilt relevanta dd det finns
forhallandevis lite publicerad forskning pa &mnet, varfor dessa kan ge en inblick i pagédende
forskningsprocesser. Tillvigagangsséttet for dessa intervjuer dr detsamma som beskrivits for
det empiriska materialet, en annan, kortare intervjuguide har dock anvénts, denna aterges i

Bilaga 1.



4. Avgransningar och Urval

Transportinvesteringar dr ett brett begrepp som bland annat innefattar infrastruktur, sj6- och
luftfart, spar- och vigbunden trafik samt géngtrafik. Uppsatsens begridnsade omfiang gor det
omojligt att ingdende analysera effekter inom samtliga av dessa sektorer och déarfor blev en
naturlig avgransning att endast fokusera pa transportinvesteringar 1 form av kollektivtrafik,
for att pé sé sétt kunna utfora en gedigen analys av det valda &mnet, uppsatsens begransningar
till trots. Denna avgrinsning anses vara nog sd bred eftersom det inte enbart innefattar
trafiken som kors utan dven investeringar 1 infrastruktur direkt i1 anslutning till, samt

runtomkring, kollektivtrafiken.

Valet att intervjua olika kommun- och i ett fall en regionanstilld beror pa att kommunerna
och regionerna har stor del 1 kollektivtrafikplaneringen i1 de berdrda stiderna. Det finns fler
aktorer som har insikt 1 dessa fragor, men kommunerna har vanligen ansvar for att planera
storre satsningar pa kollektivtrafik, och samtidigt ansvar for ett antal andra omraden, vilket far
till foljd att det finns stérre sannolikhet att just dessa har insikt 1 arbetssétt som ror begreppet
sociala investeringar. De kommuner som valts motiveras frimst av att de dr stora, vilket
betyder att det finns resurser att géra fordndringar, samt att flera av de valda kommunerna,
exempelvis de i Skéne, for diskussioner om att i nértid gora stora fordndringar i sin
kollektivtrafik, vilket gér dessa kommuner sérskilt intressanta. Vidare detaljer kring urvalet

av intervjupersoner dterfinns dven 1 Kapitel 4.1.

Sociala investeringar forekommer sjdlvklart inte enbart inom transportsektorn. Valet av att
analysera just kollektivtrafik, och inte andra sektorer sdsom skola, vard eller omsorg beror
dels pé forfattarnas intresse for just transportekonomi och kollektivtrafik, men dn mer pé det
faktum att det verkar finnas en avsikt hos kommunerna att integrera sociala investeringar 1
sina kollektivtrafiksatsningar, varfor det ar sérskilt intressant att utforska detta relativt nya

omrade vad géller begreppet.

Valet att frimst rikta in sig pa stérre kommuner beror som nimnts ovan pé att dessa i regel &r
de som genomfor, eller planerar att genomfora, de storsta satsningarna pa kollektivtrafik i
nartid. Vidare gjorde uppsatsens begransade omfang att det inte fanns tid eller mojlighet att
utforska dmnet dven 1 mindre kommuner, di dessa helt enkelt dr fler 4n de stora. Detta till

trots dr forhoppningen att de stora kommunernas arbetssitt i ndgon man kan anses

10



representativt och kasta visst ljus dver @mnet, och att detta i sin tur kan siga nagot d&ven om
andra kommuners sétt att se pa saken. Slutligen finns det ocksd en mojlighet att de storre
kommunernas sétt att se pa kollektivtrafiksatsningar kan tdnkas paverka mindre kommuner
framgent, s& som modern sparbunden trafik, i regel, forst kommit att etableras i Sveriges
storre stdder och nu diskuteras i allt fler mellanstora stdder. Fokusen pa storre kommuner
medfor en viss subjektivitet 1 urvalet. Det bor dock understrykas, som diskuterats ovan, att

metoden som sddan innebdr att resultaten inte dr generaliserbara.

Slutligen har det empiriska materialet ocksa avgrinsats till Sverige, dels pa grund av att unika
nationella forhallanden vad géiller ansvar for kollektivtrafiken, samt aterigen pad grund av
uppsatsens begrinsade omfing. Till en vidare studie vore det dock intressant att jamfora de
svenska forhdllandena med andra lédnder, da ett antal intressanta kollektivtrafikprojekt finns

att studera.

4.1 Val av intervjuperson

Da ansvar for projekten varierar kommunerna emellan, och det inte &r intervjuobjektet som
person utan uppfattningen denne, och i forldngningen kommunen ifrdga, har kring sociala
investeringar som &r av intresse for uppsatsen har kommunerna sjélva fatt vélja vem intervjun
genomforts med. Detta kan 1 sin tur liknas vid ett sd kallat snobollsurval. Antalet intervjuer
har begrénsats dels av vilka som valde att delta i projektet, men ockséa da intervjuerna ansags
ha uppnatt teoretisk maéttnad, det vill sdga nér liknande svar upplevts dterkomma fran flera
intervjuobjekt, varefter vidare intervjuer inte ansetts nodvindiga. Slutligen har ocksé antalet
intervjuer begrinsats av uppsatsens begriansade omfang samt tillgdngliga resurser (Esaiasson

etal., 2009, s. 216, 259-261, 291 samt 294; Bryman, 2012, s. 202-203).

Intervjuobjekten som bidragit med det empiriska materialet redovisas 1 uppsatsens
kallforteckning. Kommunerna dr geografiskt spridda over Sverige, men dr koncentrerade till
den sodra halvan av landet. Detta kan dock anses fordelaktigt, d& kommunerna i de mer
glesbefolkade delarna av Sverige i viss man kan anses ha andra forutséttningar och mal for sin
kollektivtrafik. Skillnaden mellan olika kommuners arbetssitt utgor i sig ett intressant uppslag

till vidare forskning, ndgot som utvecklas mer i Kapitel 10.
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Innehéllet 1 Kapitel 6.4 utgar ifrdn kortare intervjuer som genomforts pa grund av bristen pa
publicerade forskning kring begreppet sociala investeringar. Dessa respondenter har
kontaktats med hjilp av foretaget Trivector. Personerna som har intervjuats har en bred och
varierad erfarenhet och kan anses vara experter inom omrédet sociala investeringar. Urvalet i
denna del har dels innefattats av Trivectors kontakter, och ddrigenom genom kontakter som

dessa i sin tur formedlat, aterigen en typ av snobollsurval, av typen som diskuteras ovan.

5. Teori

I det hdr kapitlet redogors for de teoretiska ramverk som ligger till grund for uppsatsen.
Detta inleds med en presentation av transportekonomins grunder, och ett antal for
kollektivtrafiken relevanta koncept. Vidare ges en redogorelse for den samhdllsekonomiska
analysen, och de verktyg som anvinds i Sverige for att gora en sdadan. Slutligen ges en

redogorelse for begreppet sociala investeringar.

Ekonomi dr ldran om att hushalla med knappa resurser. Inom nationalekonomin finns ett antal
olika inriktningar, dér de tva vanligaste och mest dvergripande ar mikroekonomi, som
studerar den enskilda individens beteende, och makroekonomi som studerar en hel ekonomis
eller ett helt lands beteende. Transportekonomin bygger i sin tur pa mikroekonomisk teori.
Inom denna del av nationalekonomin &r det ocksd mdjligt att inrikta sig pa olika nivéer, till
exempel ér det skillnad pa att studera ett lands och en stads transportekonomi, men grunden ar
den samma, att analysera kostnader och nyttor samt utbud och efterfrdgan. Ett problem som
uppstér inom transportekonomin dr dock att de kostnader och nyttor som analyseras ibland
kan vara svéra att kvantifiera, vilket gor att vissa modeller som anvédnds endast ger begransad
information om en tilltdnkt investering, exempel pa sddana variabler ar restid och komfort. En
annan svarighet inom transportekonomin dr att transporter i form av kollektivtrafik oftast
drivs atminstone delvis med hjilp av offentliga medel, vilket gor att vissa modeller fran
offentlig ekonomi krdvs, ndgot som diskuteras mer nedan. Férekomsten av offentliga medel
skapar problem 1 de traditionella modellerna eftersom &gandet av olika delar av ett
transportsystem kan skifta. Till exempel kan staten dga ett jairnvdgsspar medan ett privat
foretag dger rétten att bedriva trafik pa en viss del av jarnvdagssparet. Detta gor att det kan
uppstd intressekonflikter avseende vem som ska betala for bland annat underhall och
ombyggnation (Hindriks & Myles, 2013, s. 26-27; Sharp, 1973, s. 9-11; Powell, 2001, s. 13-
14 samt 104-105).
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5.1 Utbud och efterfriagan

Utbud och efterfrdgan har inom transportekonomin ett antal viktiga egenskaper som skiljer
dem fran hur dessa begrepp anvinds inom andra discipliner. En av de viktigaste skillnaderna
ar att en individ oftast inte efterfragar enbart en transport, utan en transport till en plats dir
individen far en nytta som kan vara positiv eller negativ. Transporten ar alltsd ett medel som
hjilper en individ att erhalla en nytta pd en annan plats, vilket dr en viktig egenskap som
skiljer transporter fran andra varor. Den hér egenskapen motiverar vikten av att analysera
olika elasticiteter som till exempel efterfrage- och korspriselasticitet. Definitionen av
efterfrageelasticitet dr den grad efterfrdgan pa en vara fordndras vid en prisfordndring. Detta
begrepp anvédnds for att médta hur kénsliga olika transportmedel ar for prisfordndringar.
Korspriselasticitet diremot méter hur efterfrigan dndras om priset pa en kompletterande vara
eller en ersdttningsvara dndras, ett i sammanhanget relevant exempel skulle kunna vara hur
efterfrigan pa kollektivtrafik dndras vid en prishdjning pa anvindandet av bil, eller hur
efterfrigan pa busstrafik dndras vid en prishdjning pa tunnelbanetrafik (Powell, 2001, s. 19-
30; Boardman et al., 2014, s. 54-59; Girling och Steg, 2007, s. 325-326).

Utbud och efterfragan ar titt ssmmankopplat och vissa delar av efterfragan paverkas mer eller
mindre av utbudet, exempelvis antas det pa kort sikt att en passagerares inkomst och
preferenser inte paverkas av utbudet, medan pris och kvalitet paverkas av vad som erbjuds.
Déar utbudskurvan och efterfragekurvan skir varandra &terfinns jamviktspriset som sitter
priset pa en vara pa en konkurrensutsatt marknad (Powell, 2001, s. 33-34; Boardman et al.,

2014, 5. 59-61).

Utbudssidan av transportekonomin har dven den nagra viktiga egenskaper som fOrdndrar
analysen av marknaden i jamforelse med géngse analys av utbud och efterfragan. En av dessa
egenskaper ar att utbudet av transporter ar tidsspecifikt, en transport maste erbjudas nér den
ska konsumeras, detta kan liknas vid en vara som exempelvis ett hotell eller en restaurang,
och betyder att det inte gar att lagerfora en transport. En busslinje som kors i ett omrdde maste
exempelvis folja tidtabellen och kora den givna strickan pa den givna tiden, &ven om ingen
konsument véljer att bruka bussen. Efterfrdgan pa transporter varierar i sin tur beroende pa
vilken tid pa dygnet det &r, vilket gor att utbudet varierar direfter. Vid vissa tidpunkter,
exempelvis da det &dr rusningstrafik, behovs ett storre utbud eftersom efterfragan ar hog, och

vid vissa tidpunkter, exempelvis nattetid behovs ett mindre utbud dé efterfragan &r lag.

13



Utbudet och efterfrigan for transporter varierar dven pd grund av demografiska
forutsittningar, dér det bor mer folk ar utbudet storre och dar det bor mindre folk &dr utbudet
lagre. Pa individniva kan efterfragan déremot vara lika stor eller ibland storre dér det bor
mindre folk, men utifrdn den som tillhandahéller kollektivtrafikens perspektiv sa vigs hér
kostnader mot nyttor avseende aggregerat utbud och aggregerad efterfrdgan pé transporter.
Efter att dessa har vigts mot varandra kan tillhandahallaren fatta ett beslut om i vilken
frekvens kollektivtrafiken ska forekomma for att vara l6nsam. Det finns dock fler faktorer dn
lonsamhet som kan avgora denna frekvens, ndgot som diskuteras vidare langre fram i detta

kapitel (Powell, 2001, s. 39-41).

5.2 Prognoser

Att prognostisera efterfrigan pa transporter med en vanlig efterfragekurva ar svéart dd denna
antar att alla variabler forutom priset halls konstanta, till exempel ar det inte realistiskt att anta
att en variabel som restid dr konstant over tiden fOr ett visst transportsystem, da investeringar
1 exempelvis en bro kan korta ner restiden for en busstricka avsevért. Ett annat orealistiskt
antagande dr att priser, restider och kostnader for andra transportsystem halls konstanta. Ett
mer realistiskt sétt att ta sig an efterfragefordndringar inom transportsektorn &r att analysera
hur exempelvis ett tdgbolag agerar om priset pa bussresor gar ner, eller hur ett tdgbolag skulle
agera om restiden med buss skulle halveras. Dérfor har det inom transportekonomin
utvecklats en annan sorts efterfrdgekurva som istéllet for att fokusera pa prisfordndringar
fokuserar pa den sa kallade generaliserade kostnaden. Denna variabel tar alla kostnader som
har med resande att gora i1 beaktning. For att kunna berdkna de generaliserade kostnaderna
summeras resan och den negativa nyttan av tid som spenderas pé att resa. For att kunna méita
detta s maste i1 sin tur virdet av tid monetariseras, virdet av tid 4r en av de viktigaste
variablerna nir de generaliserade kostnaderna berdknas och variationer i denna variabel har
stor effekt pd resultatet av ett projekt. Vad som ingar i generaliserade kostnader ar enligt
Powell (2001), de direkta monetdra kostnaderna, restiden, besvéret att resa, osdkerheten med
resan, risken for olyckor under resan samt landskapet som individen upplever under resan.
Landskapet kan vara en positiv eller negativ nytta, beroende pd hur landskapet upplevs av
individen. Nagra av komponenterna inom begreppet generaliserade kostnad dr svara att méta,
exempelvis upplevelsen av ett landskap, vilket innebér att 1 praktiken inkluderas vanligen
endast de direkta monetidra kostnaderna samt restid ndr transportsystem prognostiseras

(Powell, 2001, s. 31 samt 42-46; Hindriks & Myles, 2013, s. 859-863).
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5.3 Organisation

Det finns vidare ett antal modeller som beskriver hur transporter och kollektivtrafik kan
organiseras 1 en stad. Nedan redogérs for en modell for busstrafik och en viktig paradox
gillande infrastrukturen 1 en stad. Modellen for busstrafik kallas The Circletown model. Med
hjilp av denna modell gér det att formulera ett optimeringsproblem som bestimmer det
samhillsekonomiskt effektiva antal linjer, antalet bussar per linje samt antal bussresor per
kvadratkilometer. Detta gar ocksé att applicera pa sparbunden trafik men systemet blir da
mindre flexibelt pd grund av den hoga kostnaden det innebidr att anldgga spar. Den
samhiéllsekonomiskt effektiva allokering avser utformandet av transportsystemet pa ett sddant
sitt att beroende pd hur trafikunderlaget ser ut, och hur ménga som reser med
transportsystemet, minimeras summan av tillhandahéllarens kostnader och virdet av
resendrernas tidsuppoffring. Nér den optimala allokeringen for olika trafikunderlag é&r
berdknad gér det att ange den totala styckkostnaden per resa som en funktion av
trafikunderlaget. I den hiar modellen antas det att staden &r cirkelformad. Det antas ocksa att
busslinjerna startar 1 cirkelns periferi och leds genom centrum till motsatt del av cirkelns
periferi. Om utbudet av bussar &r litet kommer busslinjerna att bli mer krokiga 1 periferin, for
att kunna técka ett storre omrade, detta paverkar i sin tur tidsatgangen for resenirerna vilket
kommer ha en negativ inverkan pé antalet resande, da okad tidsatging medfor en minskad
efterfragan. Darfor ar det viktigt att optimera antalet busslinjer sd att en stad uppnar en
samhillsekonomisk effektiv allokering av busstransporter. Nér trafikunderlaget 6kar 1 en stad
s& kommer busslinjerna att ritas ut vilket efterstrdvas, da detta har en positiv effekt pa
restiden. Nér trafikunderlaget okar s uppstar det dven mojligheter att 6ka frekvensen samt
fordonsstorleken vid varje linje vilket minskar vintetiden pa hallplatsen. Okningar i antalet
busslinjer, s& att det genomsnittliga avstandet till varje héllplats minskar, samt okningar i
fordonsstorleken, minskar 1 sin tur foretagets kostnad per platskilometer. Det finns flertalet
exempel pa kollektivtrafiksystem som liknar denna modell. Ett problem som uppstar i den hér
modellen ar dock att det gr bra att ta sig till centrum men att restiden for en person som ska
resa fran en plats i stadens utkant till en annan plats i stadens utkant som inte &r

sammankopplad av en busslinje 6kar dramatiskt (Jansson, 1996, s. 91-94).
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Ett vélkint problem som létt uppstér i stadskérnor &r att infrastrukturen blir for tungt belastad
av kollektiv- och persontrafik, vilket leder till koer, eller trafikstockningar. Detta &r ett
fenomen som forekommer 1 de flesta storre stader virlden dver. En tillsynes uppenbar 16sning
pa problemet dr att bygga ut infrastrukturen, exempelvis genom att bygga mer vigar, men
detta &r inte en entydig l0sning, dd mer végar i realiteten kan ha en forsimrad effekt pa
trafiken for invénarna i staden. Denna paradox kallas Thomson paradoxen. Detta leder till att
en investering i infrastruktur kan f4 motsatt effekt och skapa koer istéllet for att minska dem,
samtidigt som utbudet av kollektivtrafiken tvingas minska da kostnaderna okar. Thomson
paradoxen bygger i sin tur pa sa kallad inducerad efterfragan (av engelskans induced demand)
eller inducerad trafik. Det innebir att ndr ny kapacitet tillkommer sa tillkommer nya resande
pa vigarna, inducerad trafik, som tjdnar pa att anvdnda de nya vigarna dd de minskar
kostnaderna for dessa individer. De minskade kostnader kan vara pa grund av minskad restid,
eller pd grund av att priset att resa med kollektivtrafik gar upp vilket medfor att det ar
gynnsamt att resa med bil istdllet. De nya védgarna far dirmed en negativ effekt, istéllet for att
motverka trangsel eller skapa en bittre trafiklosning sa okar trangseln och trafiklésningen blir
samre. Den hir problematiken diskuterats vidare nedan (Jansson, 1996, s. 97-98; Lee et al,
2010, s. 205; Smidfelt Rosqvist och Hagson, 2009, s. 5-17; Levinson, 2008, s. 55-57 samt
75).

5.4 Externaliteter

Externaliteter dr ndgot som ofta diskuteras i samband med kollektivtrafik. En externalitet ar
en nytta som en tredje part upplever av att en individ gor ett val, nyttan kan vara bade positiv
eller negativ. Externaliteter bidrar till att snedvrida marknaden, vilket kallas for ett
marknadsmisslyckande. Detta betyder att marknaden inte ldngre dr samhéllsekonomiskt
effektiv, vilket kan rittas till med subventioner, skatter eller avgifter. Externaliteter 1 fallet
kollektivtrafik kan exemplifieras som foljer. Lat sdga att det tar 30 minuter att aka fran
stadens periferi till stadens centrum med en sparvdg medan tiden det tar att resa med bil
varierar beroende pd hur manga som viljer att resa med bil. Nér antalet bilresenérer 6kar, 6kar
ockséd tiden det tar att resa pa grund av Okad trdngsel. Den hir tringseleffekten ar en
externalitet fOr resendrerna, eftersom alla antas vilja minimera sin restid. Enligt den teoretiska
modellen kommer antalet bilresenérer att anpassas sa att restiden med bil 4r densamma som
restiden med sparvig. Problemet i den hér typen av exempel &r att resenirerna endast tar sin

egen restid 1 beaktning, vilket leder till att for minga personer kommer att vélja att resa med
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bil vilket skapar tringsel. En annan externalitet kan vidare vara en miljomaéssig externalitet,
som 1 sin tur kan vara bade positiv och negativ, en individ som viljer att resa med
kollektivtrafik ger en positiv externalitet till vriga individer medan en individ som véljer att
resa med egen bil ger en negativ externalitet till dvriga individer, givet att bilen 1 detta fall har
en sdmre paverkan pa miljon. Detta innebér 1 sin tur att det finns ett intresse for staten att rétta
till detta marknadsmisslyckande genom att gora det attraktivt att vilja kollektivtrafik, vilket

vanligen motiverar subventioner (Hindriks & Myles, 2013, s. 223-225 samt 229-230).

5.5 Prissattning

Nér det kommer till prissittning inom transportekonomin beror prisséttningen pa vilken del
av transportekonomin som studeras, till exempel kan vissa varor inom transportekonomin
klassas som offentliga varor. Med det avses en vara som dr icke-exkluderbar och icke-
rivaliserande. Icke-exkluderbar innebér att det inte gér att utesluta en individ fran att
konsumera varan trots att individen inte har betalat for varan. Icke-rivaliserande betyder att en
individs konsumtion av varan inte reducerar tillgdnglig konsumtion och kvantitet av varan for
en annan individ. Ett exempel péd en vara som dr en offentlig vara dr gatubelysning eller en
trottoar. Det &r svart att krdva en individ pd pengar for att denne har utnyttjat en belysning
utan att betala, precis som det ar svart att krdva en individ pa pengar om denne har utnyttjat en
trottoar utan att betala. S&dana investeringar inom transportekonomin kriver
prisséttningsmodeller frdn offentlig ekonomi. Motsatsen till offentlig vara &r en privat vara,
inom transportekonomin exempelvis en bil som dgs och utnyttjas av individen som &dger bilen.
Detta faller i sin tur inom ramarna for normala varor och kan séledes prissittas utefter mer
konventionella metoder. I den hir uppsatsen dr fokus pé transporter 1 form av kollektivtrafik,
vilket innebdr att prissdttning av privata varor inte kommer att utvecklas ndrmare. Som
beskrivits ovan s& hamnar delar av transportekonomin dock i grianslandet mellan privata- och
offentliga varor. Exempelvis ér en busslinje, som oftast subventioneras av staten dnda inte en
offentlig vara eftersom det, i normala fall, kostar pengar att utnyttja bussen. I detta fall krévs
darfor en prissittningsmekanism som kan gora en korrekt prissittning utifrdn ett
transportekonomiskt perspektiv (Hindriks & Myles, 2013, s. 148-149; Sharp, 1973, s. 40;
Holmgren, 2014, s. 1-2).
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5.5.1 Prissittning inom kollektivtrafik

Det finns olika prissittningsmekanismer eller prisséttningsstrategier inom transportsektorn,
och det ar svart att hitta en enskild optimal strategi eftersom priset beror pa manga olika
faktorer. Inom kollektivtrafiken dr det sdllan mdjligt att sitta utbud lika med efterfragan och
fa fram ett jamviktspris. Detta beror delvis pd att syftet med priset vanligen inte &r att
vinstmaximera eller att ha en marknad i perfekt konkurrens. Ett av mélen med priset ar istéllet
vanligen att maximera social vélfard, detta gors genom att hitta den sociala
marginalkostnaden (av engelskans marginal social cost), vilken kan skilja sig fran
marginalkostnaden. Den maximala sociala vélfirden kan hamna i konflikt med privata
foretags ansats att maximera vinster, och for att undvika dessa konflikter anvénds
prisregleringar for att hitta det optimala priset, dessa prisregleringar kompenseras i sin tur av
subventioner. Anledningen till att dessa prisregleringar maste finnas beror pa att
betalningsviljan hos individerna som reser med kollektivtrafiken ofta understiger kostnaden
for foretaget som tillhandahéller resan, vilket gor att prisregleringar och subventioner krivs
for att gora kollektivtrafiken till ett attraktivt alternativ (Gérling och Steg, 2007, s. 325-342;
Holmgren, 2014, s. 1-2).

Kollektivtrafik liknar vidare andra marknader 1 vissa avseenden, exempelvis sd krivs storre
utbud desto fler personer som anvinder kollektivtrafiken. Ett storre utbud kan 1 sin tur bade
innebdra hogre frekvens pé turer eller hogre grad av tillgidnglighet dér kollektivtrafiken inte
varit tillgénglig tidigare. Ett problem inom kollektivtrafiken ar att prissitta véntetiden, som
bor betraktas som en kostnad. Med ett okat utbud sd minskar vantetiden vilket leder till
minskad genomsnittskostnad for kunden, vilket dr en onskvird egenskap. Denna effekt kallas
Mohringeffekten efter Herbert Mohring (1972). Mohringeffekten innebér att det inte gar att
uppnd optimal prissittning eftersom genomsnittskostnaden for kunden &r ldgre é&n
marginalkostnaden for producenten, och det krdvs darfér subventioner fOr att driva
kollektivtrafiken (Banverket, 2005, s. 15-16; Mohring, 1972, s. 591-604; Ljungberg, 2007, s.
26-36; Hindriks och Myles, 2013, s. 121-122; Bagman, 2012, s. 9-11)
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En prissiattningsmekanism som brukas pé vissa marknader ar slutligen Peak-Load Pricing.
Detta innebir att en resa prissittas hogre under de tider da efterfragan ar hogre. Detta skulle i
sin tur Oka attraktiviteten i att resa pa lagt trafikerade tider. Denna prissittningsmodell
anvinds exempelvis inom flyg- och tdgindustrin, men séllan inom kollektivtrafiken 1 Sverige
(Ljungberg, 2007, s. 97-117; Castell och Tanchuco, 2002, s. 1-2; Kay, 1979, s. 601-605 samt
611; Hindriks & Myles, 2013, s. 880-881; Holmberg 2013, s. 59-60).

5.6 Statlig inblandning

Det &r, som diskuterats ovan, svart att angripa transportekonomi utan att berdra statlig
inblandning. Stdrre projekt inom transportsektorn involverar ofta staten, till exempel har
staten 1 Sverige ett stort engagemang inom transportsektorn. Detta kan exemplifieras genom
att titta pa jarnvagssektorn dér staten bade ar direkt och indirekt involverad, det statligt 4gda
aktiebolaget Statens Jarnvigar, SJ, tillhandahéller resetjdnster i1 Sverige. Men staten
tillhandahdller genom Trafikverket dven spdr som andra foretag kan hyra och bedriva
verksamhet pd. De hdga investeringskostnaderna, inom framforallt den sparbundna sektorn,
medfor i sin tur d&ven hoga intrddesbarridrer, vilket forsvarar mojligheterna for privata foretag
att etablera sig pa dessa marknader, jaimfort med resursstarka offentliga aktorer. Utdver statlig
finansiering av infrastruktur sa subventionerar staten som tidigare ndmnts &ven
kollektivtrafik, vanligen for att det ska bli mer attraktivt for befolkningen att utnyttja denna.
Staten kan dven paverka transportindustrin genom skatter, till exempel har manga lander skatt
pa brénsle, vilket gor det dyrare att anvinda exempelvis bil. En séddan skatt dr i sin tur ett
exempel pé hur staten kan uppmuntra individerna att resa med kollektivtrafiken istdllet for
egen bil, och pé sé sétt minska den negativa externalitet som bilkdrning medfor. Ytterligare en
anledning fOr staten att ingripa 1 transportmarknaden ar att forhindra monopol eller oligopol
pa marknaden, dessa former av marknadsmisslyckanden forekommer oftast pé just marknader
med hoga intrddesbarridrer exempelvis jarnvdgssektorn (Sharp, 1973, s. 71, Powell, 2001, s.
66-67, s. 98; Boardman et al., 2014, s. 82-83; Holmgren, 2014, s. 2-3; Hindriks & Myles,
2013, s. 277-282).
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5.6.1 Allminningarnas dilemma

En relevant fraga som bor diskuteras ar slutligen varfor kollektivtrafik inte ar gratis, om det
ger positiva effekter att befolkningen anvinder den. Ett svar pa detta ges av det si kallade
allmdnningarnas dilemma. Om kollektivtrafiken dr gratis skulle det troligen leda till att varan
kollektivtrafik &verkonsumerades, vilket skulle leda till en 6kad restid och en ineffektiv
kollektivtrafik som inte fungerar. Individer skulle vélja att resa med kollektivtrafiken pa
strackor som de 1 vanliga fall viljer att exempelvis ga eller cykla, vilket medfor att
exempelvis en busslinje ndr sitt kapacitetstak snabbare (Hindriks & Myles, 2013, s. 233-234;
Holmgren, 2014, s. 1-2; Holmberg, 2013, s. 61-62 samt 88; Teknologiradet, 20056, s. 23-31).

5.7 Sammanfattning

Teorin inom transportekonomi skiljer sig delvis fran 6vrig nationalekonomi, ddr marknaden
antas anpassa sig efter utbud och efterfragan. Teorin kring kollektivtrafik skiljer sig i sin tur
pa grund av det finns ett behov av subventioner, och stundom statligt dgande, for att sékra
drift och effektivitet. Detta beror till stor del pa att utbudet inte gar att anpassa fullt ut till
efterfrdgan, om kollektivtrafiken ska ha en hog grad av tillginglighet. The Circletown model
ar en modell som trots sina teoretiska begransningar gér att anpassa till en forhéllandevis
verklighetsanpassad bild av hur kollektivtrafik 1 titorter dr uppbyggd. Denna modell visar att
med Okad efterfrigan sa& ar det ocksd optimalt att 6ka utbudet, minska restiden, minska
vintetiden och minska avstindet till hillplatserna. De teoretiska koncepten som introduceras 1
detta kapitel utgér en grund inom transportekonomin och kollektivtrafiken, nér
investeringsbeslut 1 sin tur fattas anvinds dock en rad olika metoder och verktyg, dessa

redogors for 1 nésta kapitel.
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6. Samhillsekonomiska modeller och sociala investeringar

Det finns ett antal samhdllsekonomiska verktyg som anvinds for att analysera projekt inom
transportsektorn, och som anvinds inom kollektivtrafiken. Kostnads-nyttoanalys dr ett vanligt
forekommande verktyg, men modellens begrdnsningar har lett till ett antal andra verktyg,
ddribland samlad effektbedomning, anvinds. Dessa skiljer sig fran kostnads-nyttoanalys
genom att inkludera variabler av mer kvalitativ karaktdir. 1 avsnittet som foljer kommer
kostnads-nyttoanalys och samlad effektbedomning redogdras for, detta foljs sedan av ett
avsnitt om hur kollektivtrafiksituationen i Sverige ser ut. Kapitlet avslutas sedan med en
definition av begreppet sociala investeringar, som baseras pd de intervjuer som gjorts med

sakkunniga inom dmnet.

6.1 Kostnads-nyttoanalys

Det finns ett antal s& kallade samhillsekonomiska modeller for att jamfora kostnader och
nyttor, och avgora dugligheten hos ett projekt. Kostnads-nyttoanalys, av engelskans cost-
benefit analysis ar en av de vanligaste, och mest formaliserade modellerna. Denna metod
bygger pa mikroekonomisk teori och populariserades fraimst under 1950- och 1960-talet inom
bade den akademiska vérlden sdvil som inom olika linders forvaltning. Nufortiden anvénds
metoden flitigt och manga ldnder har som krav att en sddan analys gors innan storre projekt
sjosdtts, for att sdkerstdlla samhillsekonomisk 16nsamhet. Sverige dr inget undantag, och
kostnads-nyttoanalyser anvinds av en rad olika myndigheter nir stérre projekt ska planeras.
Varje &r publicerar trafikverket de si kallade ASEK'-rapporterna, dessa rapporter faststiller
de kalkylviarden som vanligen anvidnds for kostnads-nyttoanalyser inom transportsektorn i
Sverige (Boardman et al., 2014, s. 20; Hindriks & Myles, 2013, s. 847-848; Trafikverket,
2014 c).

Syftet med en kostnads-nyttoanalys &r som ndmnts ovan att stidlla kostnader mot nyttor, en
grund for att kunna jimfora dessa dr att monetarisera dem. Denna jimforelse resulterar 1 sin
tur 1 en nettonytta och en nettonuvirdeskvot, ett resultat som kan visa om ett projekt dr en
l6nsam investering jamfort med andra projekt. Den Onskade effekten av en investering &r ur
ett mikroeckonomiskt perspektiv en paretoforbéttring. En sadan paretoforbéttring &r en

forbattring déar nyttan 6kar for minst en individ medan den inte minskar for nigra andra

! Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomrédet (ASEK)
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individer. Inom kostnads-nyttoanalysen anvénds dock vanligen det mindre strikta Kaldor-
Hicks kriteriet for paretoeffektivitet, dir paretoeffektivitet anses uppnaddd om de vars nytta
okar kan kompensera de vars nytta minskar (Boardman et al., 2014, s. 32, s. 90; Hindriks och

Myles, 2013, s. 848; Bagman, 2012, s. 8; Borjesson et al., 2012, s. 7).

I Sverige anvédnds kostnads-nyttoanalys som en del 1 beslutsunderlaget for storre
infrastrukturprojekt. Nér ett projekt bedoms maste olika kostnader kvantifieras for att kunna
stillas mot framtida kvantifierade nyttor. Till exempel méste effekter av operativa kostnader,
tidsvinster, biljettintdkter och minskad trafik av andra trafikslag kvantifieras. Dessa
kvantifierade effekter stélls sedan mot kostnaden for att bygga projektet. Effekterna som
kvantifieras maste berdknas med avseende pa vilket ar investeringen ska genomfdras samt
under de ar som investeringen véntas ge nytta. Stora investeringar inom kollektivtrafiken,
som diskuteras i den hir uppsatsen, analyseras ofta dver en forhallandevis lang tidshorisont.
Kostnader och nyttor for olika ar diskonteras sedan till ett gemensamt nuvérde for att gora
olika projekt jimforbara med varandra. Genom att sedan dividera nettonuvdrdet genom
antingen investeringskostnaden eller nettonuvirdet minus investeringskostnaden erhalls
slutligen en nettonuvérdeskvot. Om nettonuvardeskvoten &r positiv dr projektet 16nsamt, och
om den &r negativ dr projektet ej lonsamt. Det bor understrykas att en langre tidshorisont och
diskonteringstid for effekterna okar osdkerheten eftersom det ar svart att veta hur ekonomiska
forhédllanden ser ut i framtiden. Det dr dven svart att veta hur befolkningens preferenser ser ut
i framtiden, vilket ocksa paverkar osidkerheten (Hansson och Hiselius, 2009, s. 1-5; Hindriks

& Myles, 2013, s. 847-850 samt 876-881; Borjesson et al., 2012, s. 20-22).

Bristerna med kostnads-nyttoanalys, sdrskilt med hénsyn till &mnet for den hér uppsatsen, ar
att de ofta anses missa nyttor som av olika anledningar dr svéra att monetarisera eller
kvantifiera. Detta har ett problem som uppmérksammats tidigt, och bland annat diskuterar
Sharp (1973) detta med hénsyn till sédana analyser i Storbritannien, ddr denne konstaterar att
miljéo och utvecklingseffekter medfort att projekt som eventuellt borde genomforts inte
genomforts, da de i en konventionell kostnads-nyttoanalys ej ansetts lonsamma. Det ar darfor
vanligt att endast anvénda kostnads-nyttoanalys som en del 1 ett beslutsunderlag d& metodens
brister annars riskerar att snedvrida beslutsunderlaget. Det finns vidare teoretisk och praktisk
kritik emot kostnads-nyttoanalys som bland annat grundar sig i att det &r svart att aggregera
kostnader och nyttor samt att vissa individer kan gagnas av att inte avsldja sina sanna

preferenser. Detta kan 1 sin tur snedvrida resultatet vilket resulterar i att en paretooptimal
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allokering inte uppstar. En annan kritik mot kostnads-nyttoanalys dr att det inte alltid &r en
paretooptimal allokering som dr huvudmalet och inom exempelvis kollektivtrafiken kan det
finnas andra nyttor som kan prioriteras fére en paretooptimal allokering. Sddana varor kallas 1
sin tur merit goods, dessa definieras som varor som tillhandahélls av samhillet utifran andra
kriterier &n de som vérderas inom kostnads-nyttoanalysen. Dessa varor skulle kunna vara en
icke lonsam kollektivtrafiklinje, exempelvis en busslinje till en avldgsen by eller att viss
kollektivtrafik tillhandahédlls till personer som inte har rdd med bil eller som har foérhinder
som medfor att de inte kan kora bil. Dessa varor dr en del av grunden i den samlade
effektbedomningen som introduceras nedan (Sharp, 1973, s. 33-35; Flyvbjerg, 2009, s. 347-
349 samt 359; Hansson, 2007, s. 168-170 samt 174-181; Musgrave, 1959, s. 13-15;
Banverket, 2005, s. 25; Ljungberg, 2007, s. 30-32).

6.2 Samlad effektbedomning

Ett verktyg for att inkludera effektbedomning av variabler av kvalitativ karaktér, sidana som
vanligen faller utanfor ramarna for en kostnads-nyttoanalys, tillhandahalls av Trafikverket.
Detta verktyg kallas Samlad effektbedomning och utgér ifrdn tre olika perspektiv,
samhéllsekonomisk analys, fordelningsanalys och transportpolitisk mélanalys. Problemet som
kan uppsta nér kollektivtrafik byggs ut eller byggs om é&r att vissa kvantitativa variabler kan
métas och jimforas, medan vissa kvalitativa variabler forblir svara att skatta péd ett korrekt
satt, varfor de kvantitativa blir styrande. Trafikverket har inom den senaste ASEK-rapporten,
ASEK 5, tillhandahallit sérskilda riktlinjer for hur resultatet fran en samhillsekonomisk
analys ska tolkas. Detta ramverk &r sdrskilt tillimpningsbart da ett projekt har svarvarderade
effekter som ligger utanfor en kostnads-nyttoanalys. Viktigt att understryka ar dock att enligt
Trafikverket &r denna metod inte till for att bedoma ett projekt i sin helhet, utan den ska
anvandas for att beskriva vilka effekter och kostnader ett foreslaget projekt far om projektet
genomfors. Den samlade effektbedomningens syfte dr alltsd att utgora ett stod for planering,
beslut och uppfoljning (Trafikverket, 2012, s. 4-5; Trafikverket, 2014 a, s. 33-35; Bagman,
2012, s. 21 samt 29-30).
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6.3 Kollektivtrafik i Sverige

I Sverige har sedan 2010 Trafikverket ansvar over att fora statistik for kollektivtrafiken®.
Deras definition av kollektivtrafik dr 71 forvdg organiserade, regelbundet tillgédngliga
transporter som erbjuds allménheten eller en sérskild personkrets enligt givna regler” (SIKA,
2003, s. 7). 1978 beslutade riksdagen att inféra en sd kallad trafikhuvudman inom varje lén,
en juridisk person som ansvarar for lokala och regionala kollektivtrafiken. Landstingen och
kommunerna fick 1 sin tur vilja vem som atog sig huvudmannaskapet, vilket dr orsaken till de
skillnader som kvarstar mellan olika kommuner och 1dn med hénsyn till organisationen och
driften av kollektivtrafiken. Denna reform foljdes av Beslut om marknadsmdssig upphandling
som fattades 1985, och tradde 1 kraft 1989, vilket medforde att trafikhuvudménnen kunde
upphandla kollektivtrafiktjanster under marknadsméissiga former. Syftet med dessa reformer
var att 6ka konkurrensen pa marknaden, vilket forutspaddes kunna skapa fler alternativ, battre
samordning och effektivisera driften av kollektivtrafiken. I och med den nya
kollektivtrafiklagen 2012 ombildades trafikhuvudménnen till regionala
kollektivtrafikmyndigheter, vars uppgift ar att tillhandahalla ett grundliggande utbud av
kollektivtrafik (SFS 2010:1065; Svenska Lokaltrafikféreningen, 2002, s. 7-8, 11-13 samt 17,
Trafikanalys, 2014, s. 12-15; WSP, 2009, s. 8-14; Holmgren, 2014, s. 3).

Kollektivtrafikens funktion &r enligt Trafikverkets mél att bidra med en grundliggande
service for samhillet. I Sverige finns vidare ett Overgripande transportpolitiskt mdl som
innebér att landet ska tillgodoses med en samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar
transportforsorjning, som i sin tur sdkerstills med tvd mal, ett funktionsmal och ett
hdnsynsmdl. Funktionsmélet innebdr att kollektivtrafiken ska vara tillgdnglig och
hinsynsmaélet innebir att den ska vara sédker, miljovanlig och hilsovénligt. Ett begrepp som
forekommer i dessa mal dr samhéllsekonomisk effektivitet. Detta begrepp betyder att
resurserna i samhéllet brukas sa att virdet av resurserna blir, utifran medborgarnas perspektiv,
sd stort som mojligt. 1 slutindan betyder det att medborgarnas aggregerade nyttor av
samhillets aggregerade resurser ska vara si stora som mojligt (Trafikverket, 2013, s. 15;

Bégman, 2012, s. 7-8).

? Tidigare ansvariga var Statens Institut for kommunikationsanalys (SIKA).
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Trafikverket ansvarar sedan 2010° for underhall och investeringar i jarnvigar samt vigar men
dven for delar av luft- och sjofart. Trafikverket &r delvis statligt finansierat. Denna
finansieringsform gor det inte mojligt att applicera en foretagsekonomisk driftform, vilket 1
detta fall hade inneburit att de som bedriver verksamhet i branschen vinstmaximerar utifran
konkurrensforutsdttningarna pa marknaden. Det som trafikverket istdllet dr alagda ar att
anvidnda sig av &r ett samhéllsekonomiskt synsitt for att uppnd samhillsekonomisk
effektivitet, vilket bland annat gérs med hjidlp av kostnads-nyttoanalys. Inom begreppet
samhillsekonomisk effektivitet ingdr dven att se till att kollektivtrafiken i en stad fungerar
tillfredstéllande, vilket exempelvis dr anledningen till att staten inte later flera olika foretag
bedriva verksamhet pa samma busslinje i en titort, eftersom det skulle skapa ett

samordningsproblem. (Ljungberg, 2007, s. 13-26)

6.4 Sociala investeringar

Som diskuterats ovan, anvdnds inom Kkostnads-nyttoanalysen variabler som gar att
monetarisera och kvantifiera, ndgot som i sin tur kompletteras med andra verktyg, exempelvis
samlad effektbedomning. Problemet med detta &r att vissa Onskvirda variabler ar svéra att
kvantifiera och mita nir en investering inom exempelvis kollektivtrafik gors. Samtidigt finns
ett vixande intresse for sociala faktorer, och ett socialt perspektiv, med fokus pa
humankapital och social sammanhéllning, som har vunnit mark inom exempelvis EU.
Sammantaget kan detta perspektiv innefattas inom begreppet sociala investeringar (Morel et
al., 2009, s. 9-11, 15-16, 27-28, 35, 41-42 samt 119-121; Esping-Andersen, 2002, s. VIII-XI,
10-11 samt 17-19).

Nedan redogors for detta begrepp, vad som kan tdnkas innefattas i det samt synen pa det i
Sverige. Da begreppet dr forhallandevis nytt, och saknar en entydig definition, bygger denna
redogorelse delvis pa intervjuer med kunniga inom &mnet, tillvigagangsattet for dessa

intervjuer diskuteras 1 Kapitel 3.

Att begreppet sociala investeringar ar svardefinierat, men att tankeséttet bakom dessa énda
funnits med ett tag illustreras av citatet nedan, av Ingvar Nilsson, nationalekonom verksam

vid SEE AB. Han svarar som foljer pa frdgan angdende sin relation till sociala investeringar:

* Tidigare Ban- samt Vigverket.
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“Det dr lite svart att, hitta ord pd det ddr, for att i grund och botten har vi ju jobbat med den
hdr fragan i ungefdr 35 dar, men jag tror att forsta gangen vi pd allvar forsokte sa att sdga,
trycka fram det hdr begreppet i den offentliga debatten, det var for ungefdir 15 ar sen, som vi
gjorde en studie at socialstyrelsen, skolverket och folkhdlsoinstitutet, som heter Tdnk
Ldngsiktigt, som handla om barn och unga, och ddr, ddr forsokte vi argumentera i det
bakgrundsmaterialet vi gjorde, och ddir anvinde man ocksa i rapporten, begreppet sociala

investeringar.”” (Nilsson, 2015)

Begreppet dr alltsd inte pa nagot sitt nytt i Sverige. Det sammantagna intrycket av begreppet
sociala investeringar, frin de intervjuer som genomforts, dr dock att begreppet ér véldigt brett.
Det forekommer inom ett antal olika sektorer 1 Sverige, gemensamt for dessa ar dock att det
handlar om offentlig sektor. Begreppet anvénds i dagsliget framst inom skola, sjukvard och
omsorg, men dven inom samhéllsplanering (Hultkrantz, 2015; Nilsson 2015). Sociala
investeringar kan inom detta omrade ses som investeringar i det som gor individen produktiv,
dess humankapital. Tonvikten vid sociala investeringar i de har sammanhangen ligger dven pa
vilka kostnader som en tidig atgird kan forebygga, exempelvis hur en atgird som gor att barn
slutfor sin utbildning forebygger senare kostnader 1 form av exempelvis arbetsloshet,
kriminalitet eller ett s kallat utanforskap. Exempelvis kan begreppet handla om att tidigt
bygga om strukturer och organisationer for att pa ett bra sitt kunna utnyttja de resurser som
finns for att bekdmpa dessa problem, och pa sikt skapa en béttre integration mellan olika delar

av samhdllet (Nilsson, 2015; Bokstrém, 2015; Hultkrantz, 2015 b, s. 10-11 samt 16).

Vidare handlar begreppet om att sammanfora olika myndigheter och instanser som behandlar
detta. Det kan dven handla om investeringar inom skola, sjukvérd, hdlsovard och omsorg som
hjalper till att minska det ovanndmnda utanforskapet, eller 6verbygga barridrer och normer
som skapar detta utanforskap (Nilsson, 2015; Bokstrom, 2015; Hultkrantz, 2015; Hultkrantz,
2015 b, s. 10-11, 16, 18 samt 62-63; Grander, 2015). Enligt Bokstrom (2015) sé& finns det
behov att stodja kommuner 1 arbetet med sociala investeringar framst genom att hjilpa dem
att se over sin verksamhet och bidra med verktyg som kan kvalitetssikra verksamheten och

skapa kunskap kring sociala investeringar (Hultkrantz, 2015 b, s. 11-14).

Forskning som definierar begreppet sociala investeringar har varit svar att hitta vilket vidare

har motiverat valet av intervjuer med sakkunniga inom omradet for att forsoka skapa en bild
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av uttrycket och hur det ser ut i dagsldget. Den ovan citerade Ingvar Nilsson véljer att

definiera begreppet som foljer:

“Alltsa det ddr dr ju ett jdttesvart begrepp att identifiera, ddirfor att, jag menar tittar vi pd
barn och unga kan man ju lite forenklat sdga att egentligen allt som vi gér kring barn och
unga dr ju en form av social investering. Barnhdlsovard, skola och sa vidare. Men i det hdr
sammanhanget, ddr det nu blivit sa att sdga ett begrepp, sa skulle man kunna sdga att det
handlar om, i princip, tidiga, ldngsiktiga, uthdlliga, samordnade insatser, med syfte att

forhindra eller reducera utanforskap, sd skulle jag vilja definiera det idag.”” (Nilsson, 2015)

Det generella problemet, och en av anledningarna till att begreppet dr sa pass vagt ar att
begreppet ar véldigt svart att mita med konventionella, kvantitativa metoder. Vanligen stélls
ofta kostnader mot nyttor inom den samhéllsekonomiska analysen. Men nyttan av att en
individ inte hamnar 1 utanférskap dr vildigt svér att méita, resultatet blir dessutom en typ av
approximation av hur vérd en individ ar, vilket alltid &r en svar moralisk fraga (Nilsson,
2015). Denna problematik kan liknas vid svarigheten att vardera manniskoliv inom kostnads-
nyttoanalysen. * Till viss del anvinds dven terminologi och metoder fran hilsoekonomi,
exempelvis for kvalitetsjusterade levnadsar, men problemet med svarkvantifierade faktorer ar
patagligt inom dmnet (Brannlund et al., 2013, s. 113-115). Professor Lars Hultkrantz, som

forskar i sociala investeringar vid Orebro universitet, ssmmanfattar exempelvis detta som:

“Ja, alltsd, det har dr ju multidimensionella begrepp alltsd, men det dr klart att mitt intresse
som nationalekonom bygger pd, i forsta hand, den samhdllsekonomiska kostnaden, och
samhdllsekonomiska nyttan, speciellt, helst i monetdra enheter. Men, alltsd vi har anvint
hdlsoekonomiska begrepp, och dd... Ddr dr nyttan i livskvalitetseffekter, och det handlar inte
alltid bara om pengar och det, det typiska i samhdllsekonomiska kostnads-nyttoanalyser, dr
att man aldrig hamnar, ndr det gdller nyttan pa ndgonting, som bara endimensionellt, utan
man kan ofta sammanfatta manga saker i monetdra begrepp, men dd dterstar alltid x, y och z.
Och det, det har inte minst att géra med att, en aspekt, som dr viktig, och som ju vi gdrna
fokuserar dr effektivitetsaspekter... allokeringsaspekter, men dven med fordelnings- och

rdttviseaspekter dr ju ganska, ja en stor del av sociala investeringar.” (Hultkrantz, 2015)

* Se exempelvis Hultkrantz och Svensson (2008)
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Ett koncept som finns 1 Sverige men som anvénts 1 hogre grad utomlands &r social impact
bonds, eller sociala investeringsfonder. Att anvdnda en fond med speciellt avsatta pengar {for
sociala problem &r ett sétt att lyfta frdgan och ett sétt att fokusera pé just sociala investeringar.
Det som skiljer Sverige frdn utlandet dr frimst investerarna. I andra delar av virlden
exempelvis 1 Storbritannien, finns det aktorer som investerar och forvintar sig bade en
avkastning och en social effekt, detta kallas 1 sin tur social return on investment. Med detta
tankesétt gar det pa ett littare vis att kvantifiera delar av begreppet sociala investeringar och
det gar framforallt att gora det attraktivt, eftersom en social investeringsfond fungerar som sa
att investeringar gors i fonden som viéljer att satsa pa nagot som ger avkastning samtidigt som
det ger nyttor 1 form av till exempel ett minskat utanforskap, vilket gor det léttare att locka
investerare. | Sverige forekommer sociala investeringsfonder framst inom kommunal sektor,
och finansieras ddrmed med skattemedel. Dessa fonder fokuserar fradmst pé social avkastning,
och ar darfor inte riktade till externa investerare pa samma sitt (Hultkrantz, 2015 c, s. 28 samt

44-48; Grander, 2015).

Sammantaget kan det alltsd konstateras att det sociala investeringsperspektivet framst ar
etablerat inom vissa omraden av den offentliga sektorn, ndgot som bekriftas av flera av
intervjuobjekten (Bokstrom 2015; Hultkrantz, 2015; Nilsson 2015). Det betyder dock inte att
dessa verktyg endast dr applicerbara pa dessa omraden, dock kvarstar vissa problem med hur

de ska appliceras pa exempelvis samhillsbyggnad, vilket dven belysts tidigare i uppsatsen:

“Det finns ju en diskussion om det hir med att, med ett socialt investeringsperspektiv ska
genomsyra allt och sant ddr, och da inkluderar man ju hdrda investeringar och sd ocksa...

... Och just att det dr, det dr dndd lite andra utmaningar da som vi varit inne pd egentligen
med mdtning och sd ddr och det dr klart det dr ldttare att definiera mdlet med att bygga en
vdg kan man vdl sdga dn, eller en fastighet mojligen, dn vad det dr liksom ndr vi pratar om
insatser i socialtjinsten eller sjukvarden eller kanske till och med skolan. Det dr vdl det som

dr lite unikt da kanske med det hdr arbetet.” (Bokstrom, 2015)

Samtidigt aterfinns ocksa ett socialt perspektiv, och en onskan om sociala utfall, som
diskuterats 1 Kapitel 1, 1 manga kommuners kollektivtrafikplanering. Detta motiverar 1 sin tur
uppsatsens syfte, och behovet av att undersoka begreppet, som det beskrivits ovan, 1 relation

till kollektivtratik och samhéllsplanering.
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Sammantaget kan det utifran savél respondenter som den tillgidngliga litteraturen konstateras
att det saknas en entydig definition av begreppet sociala investeringar, ndgot som ocksa
understrukits tidigare 1 uppsatsen. Begreppet kan dock, enligt de sakkunniga som intervjuats,
tankas innefatta tidiga ldngsiktiga dtgarder, som syftar till att forekomma de senare kostnader
som kan uppsté pa grund av att en individ hamnar i exempelvis arbetsldshet, kriminalitet eller
ett sa kallat utanforskap. Detta kan i sin tur astadkommas med olika atgérder for att béttre
integrera individen 1 samhéllet 1 stort. Vidare anses respondenterna att dessa faktorer 1 regel ar
svara att kvantifiera, dels da det ror sig om langa tidsperspektiv, och dels da det ar svart att

kvantifiera, och monetarisera, vad en forebyggande atgiard astadkommer om den vil lyckas.

7. Tidigare forskning

Infrastruktur och sociala effekter dr ett forhdllandevis outforskat omrdde i litteraturen, och
den kunskap som finns dr spridd over ett antal akademiska fdlt, bland annat
transportekonomi, geografi och stadsplanering. Dessa anvinder dock snarlika metoder,
teorier och terminologi, varfor samtliga dr relevanta for den hdr uppsatsen. Det spridda
kunskapsldget, och avsaknaden av definitioner kring begreppet sociala investeringar, dr i sin
tur en av huvudorsakerna till uppsatsens val av syfte och metod. I detta avsnitt presenteras en
litteraturgenomgdang av den relevanta litteraturen kring det som faller inom ramen for
begreppen sociala investeringar och kollektivtrafik. Denna ram dr i sin tur given av Kapitel 5
och 6, dven om den vidgats ndagot dd sociala investeringar dr ett forhallandevis nytt och
odefinierat begrepp, varfor relevant forskning kring exempelvis fastighetspriser kommer

diskuteras.

Vad giller den tidigare forskningen i1 &mnet, kan denna delas in 1 dels teoretisk litteratur,
oftast nigot dldre, med grund 1 transportekonomi och stadsplanering, dels 1 empiriska tester av
de fragestéllningar och teorier som lagts fram i den ovanndmnda litteraturen. Den teoretiska
litteraturen redogdrs framst for i Kapitel 5, 4ven om vissa viktiga koncept ocksa kommer
utvecklas nedan. I detta kapitel presenteras dock framst empirisk forskning som soker prova
de givna teorierna, samt sddan av mer praktisk art som utvdrderar specifika

infrastrukturprojekt.
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7.1 Agglomerationseffekter och stadens utformning

Ett grundldggande koncept fran stadsplanering samt wurban economics litteraturen &r sa
kallade monocentriska stader, fran engelskans monocentric cities, en teori som utvecklades pa
1960-talet av William Alonso, Richard Muth och Edwin Mills, och som, 1 korthet, fokuserar
pa hur ekonomiska krafter styr den spatiala utvecklingen av stdader. Staders effektivitet beror 1
dessa modeller pa storleken pa dess arbetsmarknad, vilket i sin tur beror pa tre faktorer,
absolut storlek, mojligheten att forflytta sig samt relativ placering av bostdder och
arbetsplatser. Ett viktigt begrepp 1 sammanhanget dr ocksa Central Business Districts, som i
den hdr modellen dr den centrala delen av staden, ddr koncentrationen av arbetsplatser ar
hégst.” Detta 4r i sin tur en produkt av att transportkostnaden for ménniskor, som har en hogre
alternativkostnad for tid dn varor, sdledes blir hogre, varfor den mest centrala, och dirmed
dyraste ytan i staden upptas av arbetskraftsintensiv verksamhet. P4 detta sétt har alltsa
arbetskraftsintensiv industri, 1 de hir modellerna vanligen service och kunskapsintensiva
branscher (the office industry” (O’Sullivan, 2009, s. 188)) storre nytta av att vara centralt
beldgen én tillverkningsindustri, for vilka transportkostnaden for varor utgdr en betydande del
av kostnaderna. Detta aterknyter i sin tur till hur kostnaden for yta, land-rent, bestims utifran
behov, en teori som bland annat utvecklats av den ovanndmnde Muth (1985). Konceptet med
monocentriska stdder som utreds ovan har tydliga likheter med The Circletown model, som
diskuteras 1 Kapitel 5.3, dven om Circletown-konceptet mer specifikt ror kollektivtrafik
(Alonso, 1964, s. 18-19, 76-77 samt 103-105; O’Sullivan, 2009, s. 168-171 samt 187-189;
Baum-Snow, 2007, s. 785; Ahlfeldt och Wendland, 2011, s. 79; Prud’homme och Lee, 1999,
s. 1849; Muth, 1985, s. 594-597 samt 600).

Detta 1 relation till mojligheten att forflytta sig, det vill sdga transporter, har 1 sin tur
utforskats empiriskt av bland annat Prud’homme och Lee (1999), Glaeser et al. (2008) och
Ahlfeldt och Wendland (2011, 2012). Prud’homme och Lees studie d&r den mest omfattande.
De anvinder data fran 23 franska stidder, och kan utifran skattade elasticiteter konstatera att
den mest avgorande faktorn for arbetsmarknadsstorlek &r just transporthastighet. Detta
klarldgger enligt fOrfattarna den tidigare oklara relationen mellan infrastruktur och
stadsstorlek samt produktivitet, och forfattarna menar bland annat att en mer vilutbyggd

transportinfrastruktur r orsaken till att Paris dr en effektivare arbetsmarknad jamfort med

> Central Business District modellen har dven vidareutvecklats, for modeller for flerkirniga stider se exempelvis
Wieand (1987) samt Anas och Kim (1996).
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ovriga Frankrike, 4an London &r jamfort med Ovriga Storbritannien, ndgot som forklaras av att
Paris satsat mer pa kollektivtrafik och ovrig infrastruktur &n London. Jdmforelsen, som har sin
grund 1 en tidigare studier, dr dock ndgot spekulativ, och diskuterar inte vidare huruvida andra
faktorer kan ligga till grund for skillnaderna mellan stdderna. Studien av Glaeser et al.
anvinder pa liknande sitt elasticiteter, i det hir fallet inkomstelasticiteten pa mark for att
forklara inkomstskillnaderna 1 stdder och fororter, och finner att denna, det vill sdga hur
efterfragan pa mark fordndras med stigande inkomst, inte ar skil nog till att forklara varfor
laginkomsttagare koncentreras till stiader, utan att detta ocksa forklaras av tillgdngen till billig
kollektivtrafik, nagot som testas utifrdn data fran 16 amerikanska stiader. Kollektivtrafik kan
dock inte ensamt forklara varfor ldginkomsttagare koncentreras i vissa delar av stdder, och
denna slutsats bygger dven till viss del péd tidigare forskning och anekdotiska bevis.
Artikelforfattarna konstaterar darfor frimst detta utifran det faktum att elasticiteter inte enkom
kan forklara inkomstskillnaderna, och understryker sjdlva sdvél dessa brister i modellen och
sina slutsatser, samt att vidare forskning krivs.® Studierna av Ahlfeldt och Wendland kommer
1 sin tur diskuteras mer nedan, men sammantaget kan det konstateras att empiriskt beldgg
kring effekten av transporter och kollektivtrafik pa stadsbild, produktivitet och lokalisering
finns, dven om studierna har vissa brister, och det darfor kan vara svart att dra bredare
generella slutsatser utifran dessa (Prud’homme och Lee, 1999, s. 1850-1851, 1854 och 1856-
1859; Glaeser et al., 2008, s. 1-3, 14-15 och 21-23).

Studien av Prud’homme och Lee dr bara ett exempel pa forskning inom fragor som ror det
vidare omradet agglomeration, alltsd hur ekonomiska verksamheter forldggs i forhallande till
varandra. Det finns dven en bredare litteratur om detta, 4&ven om denna inte aterges hir da den
inte specifikt berdr &mnet transport.’ Kort kan dock sdgas att det finns en viss enighet, svil i
den empiriska som teoretiska litteraturen, om att det finns stora matchningsfordelar, eller
agglomerationseffekter, 1 storre sammanknutna arbetsmarknader, ndgot som kan
astadkommas med forbittrade transporter, i likhet med det som diskuterats ovan i studien av
Prud’homme och Lee (Ellison och Glaeser, 1999, s. 311-312 samt 315-316; Wheaton och
Lewis, 2001, s. 542-544; Andersson et al., 2007, s. 112, 118, 121 samt 124-127).

% Fér en grundlig genomgang av litteraturen kring restids-elasticiteter, se dven Ewing och Cervero (2010).
7 Se exempelvis Ciccone och Hall (1996) samt Duranton och Puga (2003) for mer kring de mikroekonomiska
grundarna av agglomerationseffekter.
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Ahlfeldt och Wendlands forskning grundar sig dven den, i likhet med exemplen ovan, pa
teorierna om monocentriska stdder, och anvinder historisk data fran Berlin f6r perioden 1890-
1936, en period da stadens kollektivtrafik byggdes ut kraftigt. Utifran detta finner forfattarna
att decentralieringen av Berlin i hog grad kan forklaras av forminskade restider till och fran
dess Central Business District, det vill sdga stadskédrnan, vilket 1 sin tur dr en produkt av stora
investeringar i transporter, till stor del kollektivtrafik. Valet av just Berlin beror frimst pa
tillgdngen till mycket detaljerad data. Ahlfeldt och Wendland diskuterar dven bristen pa
tidigare studier baserade pa hogkvalitativ data. Det finns dock ett fatal liknande studier,
déribland pa Sydney, Cleveland och Chicago. Slutsatserna fran dessa studier varierar, och
overlag konstateras det att transportfaktorers inverkan pa stadsbild skiftar, troligen dérfor att
den &r svar att testa empiriskt, och vidare att den monocentriska modellen for stdder haller i
viss man, men att den har vissa brister i en tid da verksamhet och boenden ocksa koncentreras
1 stadens periferi. (Ahlfeldt och Wendland, 2011, s. 77-85; Ahlfeldt och Wendland, 2013, s.
55-58 samt 73-78; Abelson, 1997, s. 1398-1399; Abelson et al., 2013, s. 283-284; McMillen,
1995, s. 100-102 och 110; Smith, 2003, s. 139-140, 147-148, 150-155, 169, 172).

Nyare teorier inom faltet har sokt forklara koncentration av verksamhet, och bostidder utanfor
den traditionella stadskédrnan, ndgot som ocksa aterkommer i den ovannidmnda studien av
Glaeser et al. (2008) kring koncentrationen av hoginkomsttagare i fororter. Forskningen pa
detta amne behandlar framst bilens roll 1 detta, och dessa studier anvander konstruktionen av
nya motorvigar som naturliga experiment. Kontentan av dessa dr att det finns ett tydligt
samband vad giller konstruktionen av nya motorvdgar och ett skifte av befolkning fran
stadskarnor till fororter. D4 detta inte ror kollektivtrafik faller det i viss man utanfor ramen for
denna uppsats, men kan dndd vara relevant med hinsyn till kollektivtrafikens forméga att
minska avstind och méjliggora inpendling fran allt mer avligsna fororter.® Dessutom finns en
tankvéard koppling mellan detta skifte och ett eventuellt 6kande behov av mer och bittre
kollektivtrafik. Slutligen &r ocksa det metodologiska angreppssittet, med naturliga
experiment, snarlikt andra for uppsatsen intressanta studier, nagot som diskuteras mer nedan
(O’Sullivan, 2009, s. 170-175; Baum-Snow, 2007, s. 775-776, 789 samt 800-802; Baum-
Snow et al., 2012, s. 2-5 samt 26-27; Garcia-Lopez et al., 2013, s. 2-3, 14, 18 samt 22-23)

¥ For vidare studier pa dmnet se bland annat Kenworthy och Laube (1999), Baum-Snow (2007) samt sérskilt
Newman och Kenworthy (1996) och Knight och Trygg (1977) for goda dversikter av kopplingen mellan
tillgdngen till transporter och stadsutveckling.
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7.2 Relationen mellan transporter och ekonomisk tillvaxt

Studierna som diskuterats ovan ror fradmst hur tillgangen till transport kan paverka stadens
utformning. Det finns dock &ven ett antal studier som mer specifikt behandlar hur just
transporter paverkar, och paverkas av ekonomiska forutséttningar, dessa redogors i sin tur for

nedan.

Vad giller teoretiska antaganden kring detta har detta delvis tickts 1 uppsatsens teorikapitel,
samt 1 diskussionen ovan kring agglomerationseffekter. Ett ndmnvért teoretiskt koncept ar
dock det som kallas The Grand Transportation Mystique, och som ror just detta. Detta
diskuteras av bland annat Hultkrantz och Jansson i1 Brinnlund et al. (2013). Vad detta, 1
korthet, innebér, ar att det finns en mytbildning kring infrastrukturens forméga att skapa
ekonomisk tillvdxt, och 1 sammanhang dir det redan finns en god infrastruktur, s menar
dessa snarare att vidare satsningar pa infrastruktur kan leda till en forflyttning av ekonomisk

aktivitet, snarare dn reell tillvaxt (Brannlund et al., 2013, s. 22-23, 118 samt 145-149)

En intressant empirisk studie av Ahlfeldt et al. (2014)’, utforskar kausaliteten mellan transport
och ekonomisk tillvixt, och vad som driver dessa, det vill sdga huruvida transporter skapar
ekonomisk tillvaxt, eller stark ekonomisk tillvixt skapar efterfrigan pa transporter. Att
sdrskilja denna kausalitet dr problematiskt, och hogst relevant for att kunna utreda huruvida
bland annat sociala effekter av transport existerar. Ahlfeldt et al. anvinder en ekonometrisk
metod som frimst anvinds inom makroekonomisk forskning, sa kallad panel structural
vector autoregressions-modell (PVAR) for att siarskilja kausalitet, och deras studie &r sarskilt
intressant d& den anvinder den ovannimnda, mycket hogkvalitativa datan for Berlin, for
perioden 1890-1936. Metoden léter, i korthet, forfattarna skatta ett antal simultana variabler,
vilka beror pa sina egna samt Ovriga variablers laggar, vilket i sin tur later artikelforfattarna
utreda sambandet mellan landvarde (land-value), transportutbud, och ett antal andra variabler.
Resultatet dr att sambandet mellan transportutbud och ekonomisk tillvixt dr dmsesidigt, samt
att transportplanering tycks folja ekonomisk utveckling i hogre grad dn bostadsefterfragan.
Plotsliga transportutbudsokningar (sé kallade shocks) far till foljd att s& kallad commercial

land use ersitter residential land use, samtidigt attraherar plotsliga Okningar i1 andelen

? Se dven Levinson (2008) for en snarlik historisk studie pa Londons spértrafik, dock frimst med fokus p
befolkningsfoéréndringar.
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commercial land use ett forbéttrat transportutbud (Ahlfeldt et al., 2014, s. 2-3, 5, 8-11 och 24-
25).

7.3 Tva angreppssitt: instrumentvariabler och naturliga experiment

Det finns dven ett flertal tidigare studier pa just hur infrastruktur paverkar ekonomisk tillvéxt,
dessa studier kan delas in 1 tvad kategorier, de som anvént sig av instrumentvariabler och de
som anvénder sig av olika typer av naturliga experiment. En studie av Baum-Snow et al.
(2012) pa Kinesiska infrastruktursatsningar anvénder exempelvis tidigare infrastruktur som
instrument for nya infrastruktursatsningar, eftersom de tidigare satsningarna endast antas
paverka ekonomiska variabler genom sin paverkan pa ny infrastruktur, inte genom sin egen
utstrickning dé de anlades med andra syften.'® Forfattarna granskar vidare effekterna av olika
satsningar sisom jarnvig, vigar och kollektivtrafik.'' Denna lider dock av brister i data, vilket
omdjliggdér en noggrannare forklaring av kausaliteten mellan ekonomisk tillvdxt och
satsningar pé infrastruktur, varfor den ovanndmnda PVAR-studien av Ahlfeldt et al. kan anses
mer intressant. Liknande studier baserade pa instrumentvariabler finns ocksa av bland annat
Duranton och Turner (2012), dessa fokuserar dock pa hur motorviagar paverkar stadsbilden,
nagot som diskuterats ovan, och forskningen pd den effekt som annan infrastruktur
exempelvis kollektivtrafik kan ha pa ekonomisk tillvixt dr bristande (Baum-Snow et al.,
2012, s. 4-5, 13-19 samt 32; Ahlfeldt et al., 2014, s. 3; Duranton och Turner, 2012, s. 1407-
1409, 1422-1423 samt 1431).

Vad giller studier som anvédnder sig av naturliga experiment, bor de tidigare diskuterade
studierna av Ahlfeldt och Wendland (2013) och McMillen (1995) ater ndmnas. Ytterligare
studier finns av bland annat MacDonald och Osuji (1994), McMillen och MacDonald (2004)
samt Gibbons och Machin (2005). Gemensamt for dessa dr att de anvéinder tillkomsten av
olika forbdttrade transportslag, att likna vid transportutbudsokningar eller chocker som
diskuterats ovan 1 studien av Ahlfeldt et al. (2014). Sammantaget finner de att forbattrade
transporter har en positiv inverkan pa huspriser och markvérde, och att tillgdng till transport
varderas relativt hogt 1 forhéllande till andra variabler. Vért att notera dr ocksa att effekten av
forbéttrade transporter, enligt studien av MacDonald och Osuji (1994), prisas in 1 marknaden
redan innan dessa fardigstills, nidgot som kan vara intressant med hénsyn till de

attraktivitetsokningar av omrédden som finns hos vissa planerade kollektivtratikprojekt 1 den

' Fér mer detaljer kring dessa instrument-variabler se dven Duranton et al. (2011).
' Se dven Kenworthy och Hu (2002) for mer generell information om Kinesiska kollektivtrafikinvesteringar.

34



hir uppsatsens empiriska material, och dven intressant med hédnsyn till den positiva
inlasningseffekt som hivdats hos sparbunden kollektivtrafik, ndgot som diskuteras vidare i
Kapitel 8 samt 9 (McMillen och MacDonald, 2004, s. 464-467, 474-477 samt 484,
MacDonald och Osuji, 1994, s. 261-263, 268 samt 275-277; Gibbons och Machin, 2005, s.
150-151, 156, 165-166).

Andra metodologiskt intressanta studier dr bland annat Lo och Hall (2006) samt Andersson
(2013) som anvinder kollektivtrafikstrejker 1 USA som en typ av naturligt experiment, for att
pa sa sitt avgora hur bristen pa kollektivtrafik péverkar andra faktorer, framforallt
trafikstockningar. Dessa studier finner att de som é&ker kollektivt troligen dr de som pendlar
langst strackor med hog triangsel, &ven om andelen som &ker kollektivt ar forhallandevis liten.
Utifran detta drar Andersson (2013) slutsatsen att kollektivtrafiksystemen ar ett
kostnadseffektivt sdtt att motverka trafikstockningar, trots det forhallandevis laga
resandeantalet, dd de som viljer att resa kollektivt annars skulle ha hdgre marginaleffekt pa
befintliga trafikstockningar. Dessa resultat motsdgs dock av tidigare forskning pa dmnet av
bland annat Winston och Maheshri (2006), som snarare visar pa att den hoga andel av
offentliga medel som upptas av kollektivtrafikinvesteringar inte matchas av resandeantalet,
och som snarare menar pé att kollektivtrafikinvesteringar &r ett ineffektivt sdtt att motverka
trafikstockningar. Det ska dock understrykas att hur, och om, O6kande investeringar i
infrastruktur kan motverka trafikstockningar ar ett mycket omdiskuterat amne 1 savil den
empiriska som teoretiska litteraturen (Lo och Hall, 2006, s. 903-907 samt 917; Anderson,
2013, s. 1-4, 11-13, 20-22 samt 28; Winston och Maheshri, 2007, s. 362-363 samt 378-381;
Nelson et al., 2006, s. 244 samt 247-248)

7.4 Paverkan pa fastighetspriser

Vidare finns dven en méngd studier mer specifikt kring hur just fastighetspriser paverkas av
tillgang till kollektivtrafik, ofta utforda i samband med att exempelvis en station for sparvig
forlagts i ett visst omrade, det vill siga en typ av naturligt experiment.'” Dessa studier
behandlar framst de direkta effekterna pa fastighetspriser, vilket ar intressant da fordndringar i
dessa rimligen speglar andra positiva och negativa effekter som sedan &terspeglas i
prisséttningen. De direkta ekonomiska och sociala kringeffekterna av sddana

infrastrukturinvesteringar ar dock ett mindre utforskat omride, dven om vissa empiriska

12 Fér ytterligare studier pa dmnet 4n de som diskuteras hir, se exempelvis Damm et al. (1980), Gatzlaff och
Smith (1993) samt Landis et al. (1995)

35



studier finns. Ett tidigt ekonometriskt test av de ekonomiska effekterna av den sparbundna
delen av kollektivtrafiksystemet i Atlanta, och vilken effekt denna hade pd befolkning och
arbetstillfdllen runt stationerna gjordes av Bollinger och Thlandfeldt (1997), och dessa hdavdar
att detta dr den fOrsta ekonometriska studien av de kringliggande ekonomiska aspekterna av
sparbunden kollektivtrafik (rapid rail). Just Atlanta dr dessutom ett sdrskilt bra naturligt
experiment da inga storre policyfordndringar utdver utbyggnaden av kollektivtrafiken skett
under den valda perioden. Denna studie foregicks dock av tva liknande studier kring sa kallad
rapid transit, ocksa med fokus pa sparbunden trafik, i omradet kring San Fransisco. En tidig
studie av Dvett et al. (1979), atergiven av Bollinger och Thlandfeldt (1997), baserad pa
tidsserier Over bygglov, flygfotografier samt intervjuer kunde konstatera vissa positiva
utvecklingseffekter, men bristen pa statistiskt sékerstdlld data gor det enligt Bollinger och
Ihlandfeldt omgjligt att 1 den studien isolera effekten av just kollektivtrafikutbyggnaden, samt
att isolera kausaliteten, d& kollektivtrafikutbyggnaden kan tidnkas ha forlagts i omrdden med
hog ekonomisk aktivitet, snarare &n att kollektivtrafiken orsakar denna aktivitet. En senare
studie av Cervero och Landis (1997) pa samma projekt genomfordes, bland annat i1 syfte att
rada bot pa de brister som den tidigare studien av Dvett et al. hade. Denna studie var mer
extensiv, och analyserade fordndringar 6ver en 20 arsperiod efter att rapid transit systemet
invigdes. Metoden dr 1 likhet med tidigare studie forhallandevis simpel, och anvdnde framst
jamforelser mellan arbetsloshets- och befolkningsstatistik for att, 1 likhet med Dvett et al.
konstatera att kollektivtrafiksystemet haft positiv effekt pd omridena kring stationer, och
resulterat 1 jobbtillvixt och ekonomisk tillvixt. I syfte att kontrollera for och isolera
effekterna anvéndes dven matchning mellan snarlika omrédden som anslutits samt inte anslutits
till kollektivtrafiksystemet. Dessa tidiga studier av Cervero, Landis samt Dvett et al. lider
dock alla av brister i data och metodologi som forvarar mojligheten att identifiera orsakerna
bakom fordndringar 1 exempelvis ekonomisk aktivitet, och till vilken grad utbyggnaden av
kollektivtrafik forklarar denna (Bollinger och Ihlandfeldt, 1997, s. 179-183; Cervero och
Landis, 1997, s. 312-315 och 331-332)

Bristerna i dessa tidiga studier har framlagts av Bollinger och Thlandfeldt i deras ovanndmnda
studie fran 1997, och dessa konstaterar att inga tidigare studier framgangsrikt lyckas
kontrollera for varken kausalitet eller kringliggande effekter. Bollinger och Ihlandfeldt
utvecklar 1 sin tur en modell som simulerar variabler for fordndringar 1 befolkning och

arbetstillfdllen simultant, och anvénder sig till skillnad av foregadende studier 4ven av mycket
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detaljerad data.'’ Kontentan av detta 4r att effekten av kollektivtrafikinvesteringar varken ar
positiv eller negativ, och att effekten pa arbetstillfallen framst dr en forskjutning fran privata
till offentliga arbeten 1 de berérda omradena (Bollinger och Ihlandfeldt, 1997, s. 183, 189
samt 202-203).

En senare studie av Bowes och Thlandfeldt (2001), bygger delvis vidare pa resultaten fran
Bollinger och Ihlandfeldt (1997), och ar dven den utford pa kollektivtrafiksystemet i Atlanta.
Har forsokte forfattarna kontrollera for effekten av nérheten till station, tillsammans med ett
antal andra variabler som antogs paverka fastighetspriser. Denna studie var enligt forfattarna
den forsta med det angreppssittet, och forutom nérhet till stationer anvinde de ett matt pa sa
kallade commercial services, negativa externaliteter frdn nérhet till stationen (exempelvis
buller och utsldpp) samt kriminalitet i omradet. Forfattarna anvéinder mycket detaljerad data
kring husprisforsdljningar for att skatta en hedonisk prissittningsmodell. Vidare anvinds tva
matt pa avstand till stadskdrnan, data for antal brott per invénare respektive yta samt tva
tillgénglighetsvariabler, tillgdng till kollektivtrafiksystemet samt till motorvag. Till detta
tillkommer dessutom skattningar for medianpriser samt commercial services. Modellen
forklarar enligt fOrfattarna drygt 50 procent av fastighetsprisskillnaderna 1 de berdrda
omradena, en forklaringsgrad som anses hog jamfort med tidigare studier, resultatet av
studien visar pd att fastigheter néra stationer minskar i virde, medan sadana inom ett avstand
utanfér en men inom tre miles Okar i vdrde. Vidare visar studien pd att nérhet till
stationsmiljoer okar brottsfrekvensen, dock forhallandevis lite, samt att andelen anstéllda i
commercial services paverkas av nérheten till stationer. Slutligen visar modellen dven att
huspriser ocksd paverkas av negativt av just kriminalitet samt positivt av nérheten till

commercial services (Bowes och Ihlandfeldt, 2001, s. 2, 7-9, 15, 17-21 samt 24).

7.5 Sociala aspekter

Slutligen finns ocksé en litteratur som kan kopplas tydligt till de mer sociala aspekterna av
kollektivtrafikinvesteringar, 1 likhet med effekterna av kriminalitet och lokalisering mellan
fororter och innerstad, som diskuterats ovan. Exempelvis finns forskning pa hur etnisk och
socioekonomisk sammansittning kan paverka fastighetspriser, nagot som kan tinkas ha en
koppling till ambitionen att lyfta omradens status och dylikt, som &terkommer hos svenska

kollektivtrafikplanerare, ndgot som 1 sin tur diskuteras vidare i1 uppsatsens resultatdel.

1 Fér tidigare studier som anvinder en liknande simultana modeller (simultaneous models) se dven Steinnes och
Fischer (1974) och Boarnet (1994).
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Litteraturen pa det hiar omradet ar ofta ndgot generell, och det saknas i regel forskning som ror
just transport, men Overlag kan det konstateras att det finns negativa effekter av etnisk och
ekonomisk segregation, och att sddana lagstatus-omraden kan hamna i en typ av poverty trap,
dér 1aga investeringar i exempelvis skola, transport samt sddant som generar arbetstillfillen i
sin tur missgynnar invanarna pa sikt, vilket leder till ldgre utbildning, inkomst och dylikt,
nagot som i sin tur forstirker de ovanndmnda liga investeringarna. Denna problematik
medfor i sin tur kausalitetsproblem, och det ar svart att sérskilja effekterna av 1ag inkomst, 14g
utbildning och laga investeringar i nodvindigt kapital.'* Dock finns exempelvis intressanta
empiriska studier som visar pa att svarta i USA har ldngre pendlingstid dn andra etniciteter
med likvardig utbildning, ndgot som i sin tur minskar total inkomst. Vidare studier har ocksa
visat att de ldngre pendlingstiderna orsakar hogre arbetsloshet i de missgynnade omradena,
studierna besvarar dock inte huruvida detta beror pa att arbetstillfdllena flyttas bort fran de
missgynnade omradena, eller transporterna fran dessa omraden dr underméalig, men resultaten
kan dndock tédnkas understryka vikten av goda transportmdojligheter for ekonomiskt svaga
grupper och omraden. Det ska dock understrykas att forskningen pa det hidr omradet
uteslutande skett med amerikansk data, ndgot som kan gora resultaten svara att generalisera
da faktorer som etnicitet och socioekonomisk tillhdrighet kan skilja sig kraftigt mellan olika
kontexter (Kain, 1968, s. 175-176, 179-181 samt 196-197; O’Sullivan, 2009, s. 201-202, 214-
221; Rafael, 1998, 79-83; Gabriel och Rosenthal, 1989, s. 240-241, 246-248; Smith, 2003, s.
171-174; Thlandfeldt och Sjoquist, 1990, s. 267-268 samt 274-275)

Sammanfattningsvis finns det, med utgdng av denna litteraturgenomgéng, ett begransat
empiriskt forskningsunderlag vad géller effekten av transporter pd sociala och ekonomiska
faktorer, det vill sdga det som utgor kidrnan 1 begreppet sociala investeringar. Det empiriska
materialet dr delvis bristfalligt, och det fatal studier som finns, som syftar till att utreda
kausaliteten mellan investeringar 1 kollektivtrafik och infrastruktur, ror sig frimst om
specifika fallstudier vilket gor resultaten svéra att generalisera. Vidare saknas, som diskuterats
tidigare, en tydlig definition av begreppet sociala investeringar dven om tankesittet, vilket
kommer diskuteras nedan, aterfinns i syftet med manga kollektivtrafikprojekt. Sammantaget

talar detta for uppsatsen syfte, att utreda och @mnet sociala investeringar, detta med

'* Det existerar dven en omfattande litteratur kring begreppet gentrification, det vill siga hur 5kade mark- och
fastighetspriser kan vara negativt for de boende i stadsdelar, exempelvis genom att gora att laginkomsttagare inte
har rad att bo kvar i stadsdelar nir dessa blir mer attraktiva och priserna stiger. Detta faller i viss man utanfor
ramen for denna uppsats, men for ytterligare studier pa det &mnet se bland annat Atkinson och Bridge (2004)
samt sirskilt Hedin et al. (2012) for en genomgang av fenomenet i Sverige
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forhoppning om att ldgga grunden till mer ingdende empiriska studier, exempelvis ex post pa
de svenska kollektivtrafikprojekt som redogors for 1 Bilaga 1, vilket 1 sin tur kan utreda i

vilken mén detta fungerar.

8. Resultat

I den hdr delen redogors for uppsatsens resultat. Materialet presenteras i den kronologiska
ordning som givits av intervjuguiden. Avsikten dr att ge en bra overblick over materialet,

vilket i sin tur ska underldtta analysen, som presenteras i ndsta kapitel.

8.1 Mal med kollektivtrafiksatsningar

Med utgang i det teoretiska ramverket si antas det finnas en rad syften till varfér en kommun
viljer att satsa pa kollektivtrafik. Intervjuobjekten ar pa det stora hela eniga om att ekonomisk
och regional tillvixt &r en avgorande drivkraft for varfor kommunerna investerar i
kollektivtrafiklosningar, och i samtliga'> kommuner finns en énskan om, och ett planerande

infor, att befolkningen kommer att 6ka forhallandevis mycket.

“Det finns... Ambitioner om kommunal och regional tillvixt och utveckling, hdr som pad alla
andra stdllen i landet tdnker jag mig, man vill bli fler, man vill att fler ska vilja flytta hit, man
vill att fler ska vilja etablera verksamheter och arbetsgivare... Arbetstillfillen.” (Engstrom,

2015)

“Fran politiskt hall dr man 6verens inom regionen att staden ska vixa och tillvéiixten dr

bra...” (Firth, 2015)

Dock upplevs en viss skillnad mellan de kommuner som planerar for en befolkningsékning
och darfor bygger ut kollektivtrafiken, och de som eventuellt ser forbattrad kollektivtrafik
som ett sitt att nd en onskad befolknings6kning. Till exempel anser respondenten 1 Linkdping
att kollektivtrafiken maéste utvecklas 1 takt med att staden véxer, precis som en av
respondenterna fran Stockholm som argumenterar for att det med hénsyn till trdngsel inte ar
mdjligt att samtliga invénare dker bil in till staden. Dessa tva exempel skiljer sig fran

exempelvis respondenten 1 Lund som ser en utbyggnation av kollektivtrafiken som ett sétt att

'> Med samtliga avses alla respondenter som presenteras i Kapitel 11.2.
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bidra till den onskade befolknings6kningen (Svanfelt, 2015; Engstrom, 2015; Lonn, 2015;
Firth, 2015; Dalman, 2015).

Vidare aterfinns hos flera respondenter en dnskan om att 6ka attraktiviteten i omraden med
hjalp av en kollektivtrafiksatsning, och att fran kommunens hall visa att vissa omraden ar
sddana som kommunen satsar pa. Nagra respondenter ser aven en kollektivtrafiksatsning som
ett sdtt att stirka den region som kommunen ligger i och 6ka kommunens konkurrenskraft
gentemot andra kommuner. Detta varierar givetvis med kommunernas forutsittningar, men
aterfinns bade kring befintliga omraden, som exemplifieras av citatet nedan, géllandes vissa
omraden 1 Norrkdping, men dven nér det giller nya omraden som de aktuella kommunerna
viljer att forsoka utveckla (Schmidt och Zeitooni Dicker, 2015; Dalman, 2015; Duval, 2015;
Strandlund, 2015; Engstrom, 2015).

... sd runt 2005 da, bestimde man sig for att, ndmen nu ska vi satsa pd det hdr pa riktigt och
sen byggde man ut det i tre etapper, och skdlen var, dels var det stadsmiljo, man ville...
Uppgradera just dom hdr stadsdelarna, som delvis hade ett lite daligt rykte, och det ville man
gora ndgonting for att visa hdr satsar man, och géra det mer attraktivt for folk, ocksa att

flytta dig igen.” (Schmidt, 2015)

Syften till en utbyggnad av kollektivtrafiken, som diskuterats 1 teorikapitlet, &r ocksd bland
annat med hinvisning till s kallade merit goods, eller i syfte att bidra med négon typ av
utbud bortom det som ar strikt ekonomiskt 16nsamt, ndgot som ocksa blivit uppenbart i
flertalet intervjuer. Respondenterna uttrycker att det finns en grundldggande réttighet att ta del
av staden, vilket bland annat &terspeglas 1 citaten nedan (Svanfelt, 2015; Firth, 2015;

Sunnemar, 2015).

“Och med det sa diskuterar vi ocksa samhdlleliga och sociala utmaningar som handlar om
att alla mdnniskor i Malmo som bor och verkar hdr ska kunna ta del av stadens utbud, och
kollektivtrafiken dr en del av att forverkliga de rdttigheter och skyldigheter som finns. Sd det
dr en social utmaning att skapa ett mer integrerat Malmo och ett mer integrerat Skdane och

Sjdlland ddr man kan ta storre delar av samhidillets méjligheter och utbud.” (Svanfelt, 2015)
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... sen finns det ju en grundldggande rdittighet till en tillgang till det staden har att erbjuda,
ndgon sorts demokratisk grundsyn pd att Stockholmare ska kunna ta del av det som staden

har.” (Firth, 2015)

Vad giller syftet med kollektivtrafikinvesteringarna varierar dock detta, och samtliga
respondenter dr eniga om att det finns mer dn ett syfte med att bygga ut kollektivtrafiken.
Négot som aterkommer hos samtliga respondenter ar dven fragan om miljo, &ven om denna,
vilket kommer diskuteras mer i analysen, till viss man anses hanterad, och flera av
intervjuobjekten understryker att detta inte nddvindigtvis ses som den frdmsta anledningen
till att gora satsningar pa kollektivtrafik, &ven om det dr ett skél bland flera. Négra av
respondenterna tror vidare att det finns en uppfattning hos befolkningen att miljofragor ar den
framsta anledningen till att kommunerna satsar pa kollektivtrafiken, trots att sa inte &r fallet

fran kommunens synvinkel (Lonn, 2015; Engstrom, 2015; Duval, 2015; Firth, 2015).

”Ddr man far ut mest, det dr inte miljoeffekt. Det dr det ocksd, men det dr mer en bonus. Sa
det dr ingen drivkraft. Ddremot om man dr ute och fragar allmdnheten, sd tror ju vildigt
madnga att det dr ett miljoprojekt, att man gor det for att miljon ska bli bdittre...” (Duval,

2015)

”Sa det finns sana delar i det hdr ocksd, och ndr det gdller miljé och hallbart resande sa dr
det ju inte bara avgasutsldipp utan det handlar ocksd om tringsel, och om buller, for vi ser ju
att, alltsd fordonsflottan, vare sig det dr buss eller bil eller nagot annat sa kommer det ju bli
renare och renare over tid, och, sa att det hdr med avgasutslippen kommer ju att fa en

mindre roll framéver, hdllbart resande handlar lika mycket om trdangsel... ” (Engstrom, 2015)

Fragor om stadsmiljo och tridngsel dr, som antyds av citatet ovan, dven dem aterkommande,
och sérskilt 1 de fall dir intervjuobjekten diskuterat satsningar i sparvég tycks sddana aspekter
vara prioriterade. I de storre kommunerna, Stockholm och Gdoteborg, verkar sddana aspekter
upplevas som mer akuta. Samtidigt finns en ambition att 1 hog grad integrera kollektivtrafiken
i staden pa ett sdtt som upplevs trivsamt, vilket innebdr att kommunerna jobbar med
stadsmiljon kring kollektivtrafiken och dven med teknologiska 16sningar som minskar buller
och storningsmoment. Tanken med detta dr att gora kollektivtrafiken mer attraktiv. (Schmidt

och Zeitooni Dicker, 2015; Strandlund, 2015; Firth, 2015; Engstrém 2015; Sunnemar, 2015).
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“Ja men med Solna-grenen, sd... Det ser ju vildigt olika ut lingst olika delar utav
strdckningen, och pd vissa delar sda dr det ju mer kanske jdrnvdg, som man har byggt i
stadsmiljo, med mer stingsel runt sparomrddet och sd vidare... Sd att, malet med tvirbanan,
och det dr bdde fran stadens sida och fran trafikforvaltningens sida, dr att Kista-grenen ska
bli lite mer, stadsmdssig, och lite mer integrerad i stadsmiljon, och dd till exempel, ja, kanske

ha grds pd sparen, och inga stingsel och sa vidare...” (Strandlund, 2015)

Hur detta vdgs in jamfort med andra aspekter dr dock nagot otydligt, och det ar oklart hur
detta virderas och vilka resurser som det far ta i ansprak i forhallande till andra variabler
(Schmidt och Zeitooni Dicker, 2015; Engstrom, 2015). I de storre kommunerna, och dven 1
viss man i1 de mindre, aterkommer dven en avsikt att bygga bort sd kallade barridrer, som
delvis aterspeglas i citatet ovan, men dven mer overgripande barridrer i form av svarigheter att
ta sig mellan stadsdelar, ndgot som diskuteras i flera olika former. Ett tydligt exempel pé detta
ar LinkOping som har infort sd kallade ringlinjer som mojliggdr resor i tvérled.
Aterkommande #r dock dven sociala barridirer, som i sin tur kan forstirkas av fysiska
barridrer, men ocksa svarigheter att forflytta sig i just tvdrled, alltsd mellan ytterorter snarare
an in mot centrum, ndgot som upplevs som ett problem som 1 sin tur bidragit till att gora vissa
ytterorter socialt isolerade (Strandlund, 2015; Sunnemar, 2015; Lénn, 2015). Problematiken,

och dess méngsidighet aterspeglas exempelvis av citatet nedan.

”Nej men det handlar om sammanhdllen stad, det dr mycket barridreffekter som kommer in i
det och da kan det vara bdde fysiska barridrer i form av utav kollektivtrafiken, att den skapar
en barridr sa att du inte kan ga over en gata for att det dr sa tunga fordon pd gatan. Men det
kan ocksd vara mentala barridrer och sociala barridrer. Om man tar Lundbyleden i var stad
till exempel, i Goteborg. Jag vet inte om ni har koll pd, det dr en stor led i alla fall... Ddr
medelinkomsten pa respektive sida av leden skiljer sig mycket. I och med att vi har en fysisk
barridr i mitten, och sa har vi dven en social barridr i och med att det dr vildigt skilda
grupper som bor pa olika sidor sa forstdrks barridren... Olika grupper som bor pa olika sidor

utan nagot naturligt strak som binder samman.” (Sunnemar, 2015)

Som ndmnts ovan sa finns det en rad olika syften till varfor en kommun véljer en viss
kollektivtrafiksatsning. Nagot som framkommit fran flera av respondenterna ar dock att i
slutindan dr det framst viktigt med att ha ett resandeunderlag for att kunna motivera en

specifik kollektivtrafiksatsning. Andra faktorer som &terkommit, i samband med valet av
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olika kollektivtrafiklosningar dr &dven turtithet, kapacitet och restid. Dessa tre faktorer
anviands i vissa fall for att motivera en sparbunden satsning, nér en buss borjar ga for tétt och
ndr bussens maxkapacitet nds sa finns det enligt ndgra av respondenterna argument for att
istillet satsa pd sparbunden trafik (Duval, 2015; Engstrom, 2015; Schmidt och Zeitooni
Dicker, 2015; Svanfelt, 2015). En av respondenterna anser dock att dessa problem inte
mdjligtvis maste 16sas av sparbunden trafik utan andra l6sningar sdsom 6kad turtithet och ett

trafikledningssystem (Lonn, 2015). Sparbunden trafik diskuteras vidare nedan.

Sammanfattningsvis kan konstateras att kommunernas mal med sina kollektivtrafiksatsningar
ar varierande, och innefattar dels strikt resandeunderlag, men &dven milj6, stadsmiljo, en
onskan om att tillhandahélla resor till vissa platser och grupper, en onskan om att oka
attraktiviteten i omraden samt en onskan att locka till sig nya invanare men dven stirka sin

konkurrenskraft och attraktivitet jimfort med andra regioner.

8.2 Prioriteringen mellan olika méal

Vad giller hur dessa olika mal och syften prioriteras verkar ingen av de berérda kommunerna
ha en sérskild metodologi for detta, &ven om det framgétt av intervjuerna att vissa kommuner
verkar drivas mer av, och prioritera, vissa specifika mal. Exempelvis forefaller Malmo vara en
kommun dér sociala fragor tar stor plats. Vad detta i sin tur beror pa verkar dven det variera,
men aterkommande svar ar att det beror pa den politik som fors eller har forts i kommunen,
eller kommunens specifika forutsdttningar (Duval, 2015; Firth, 2015; Svanfelt, 2015;
Engstrom, 2015).

Vad giller valet mellan projekt, dr detta naturligtvis nadgot som styrs av vilka méal som
prioriteras. Detta till trots har det vart forhdllandevis svért att urskilja nagon sirskild tanke,
eller metodologi, 1 hur projekt véljs eller véljs bort, utan det verkar 1 regel réra sig om en
framvéxande process som sker dver lang tid. I princip samtliga intervjuobjekt har haft svart
att svara pa huruvida det funnits andra projekt som valts bort, och pa vilka grunder det gjorts,
nagot som i sin tur verkar vara en produkt av att madnga av de som intervjuats inte sjilva
arbetat inom den aktuella kommunen nidr besluten fattats eller att de som intervjuats
arbetsuppgifter inte omfattar beslut kring vilka projekt som kommunen ska satsa pd. Detta

illustrerar 1 sin tur just det faktum att processerna kring att ta fram den hér typen av stora
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kollektivtrafikprojekt dr langdragna, ndgot som ocksad understrukits av flera intervjuobjekt

(Strandlund, 2015; Svanfelt, 2015; Engstrom, 2015; Duval, 2015).

“"For man kan ju konstatera ocksd att under tiden vi planerar, och det hdir dr sa langa

planeringsprocesser, sda hinner fokus ibland fordndras...” (Svanfelt, 2015)

I svaren mirks ocksé en viss skillnad 1 vilka verktyg som anvénds for att fatta beslut, och flera
kommuner Kkonstaterar att det &r forhdllandevis ovanligt att exempelvis strikta
samhillsekonomiska kalkyler (exempelvis enligt trafikverkets ASEK-rapporter) anvinds.
Enda undantaget dr Stockholms stad dir detta istéllet ar vanligt, ndgot som respondenten
dérifran tror dels beror pa att det finns manga tjanstemén som upplevs foredra den typen av
verktyg just dér, dels pd att den kommunen &r stérre och dirmed har storre behov av den
typen av analyser. En viss skepsis mot dessa verktyg kan ocksd skonjas, dven hos
respondenten fran Stockholm som dndock sédger sig anvdnda dem 1 hog utstrackning (Dalman,
2015; Svanfelt, 2015; Duval, 2015; Firth, 2015; Engstrom, 2015). Detta illustras av citatet

nedan.

"Sambhdllsekonomisk kalkyl dd: vad man missar dr att man fdar bara ut en siffra i slutdndan,
en enda kvot, och man fdr inte nagon info om dels vilka indata dr, dels hur olika parametrar
har varderats i forhdllande till varandra, och dels hur de hdr virderingarna antas fordndras i
framtiden... ... I kommunal verksamhet sa dr det vildigt sdllan vi gor den hdr typen av rena
samhdllsekonomiska kalkyler och det har helt enkelt att gora med att den kommunala

verksamheten spdnner over sd mycket mer dn vad just den hdr samhdllsekonomiska

kalkylmodellen [kan fanga in].” (Svanfelt, 2015)

Likasé finns det en uppfattning om att de hiar modellerna inte inkluderar samtliga relevanta
variabler pa ett tillfredstdllande sétt, det anses bade finnas en viss brist i de variablerna som
inkluderas samt en brist 1 att vissa variabler inte inkluderas 6verhuvudtaget (Duval, 2015).
Det finns dven en uppfattning om att politiska hdnsynstaganden till viss del blir styrande, fore

samhéllsekonomisk 16nsamhet enligt de givna modellerna. (Firth, 2015; Svanfelt, 2015).

"Vi tycker inte att de samhdllsekonomiska modeller som finns tdcker in alla parametrar, utan

ddr dr fler parametrar som borde fa en peng satt pa sig...”" (Duval, 2015)

44



Att politiken blir styrande dr dock ndgot som ett par respondenter ocksa understryker ar
forstaeligt, utifran det rddande politiska systemet, och att ur en demokratisk synpunkt kan det
anses rimligt att politisk vilja i viss mén gar fore samhéllsekonomiska modeller (Svanfelt,
2015; Firth, 2015) A andra sidan papekar ocksa en respondent att det ir sillan nigot som ir
vildigt olonsamt, enligt samhillsekonomiska modeller, genomf6rs, utan att det oftast ror sig
om ett politiskt val mellan olika samhéllsekonomiskt l6nsamma projekt (Firth, 2015). Att
politikerna ofta har sista orden illustreras vidare av de tvé citaten nedan, och detta dr ocksa en
asikt som, som diskuterats ovan, aterkommer hos ett flertal respondenter (Lonn, 2015; Firth,

2015; Svanfelt, 2015; Duval, 2015).

Alltsa vi, man kan inte bara fatta beslut baserat pa det som dr mest ekonomiskt eller socialt
eller samhdllsekonomiskt rationellt utan det kommer i slutindan att komma till politik. Det dr
ddrfor vi har politiker som dr inblandade i trafikbeslut, vi kan inte bara bygga samhdllet
baserat pa det som alltid dr det mest rationella och optimala utan det dr, vad vill vi med
staden och vad vill stadens olika politiker for... Vad har dom for framtidsvisioner? (Firth,
2015)

"Vi kan inte sdga att dom politiskt uppsatta mdlen, inte dr samhdllsekonomiskt effektiva eller
sd, sa att sdga, och ddrfor ska vi inte gora det, utan det dr politiken som styr...” (Anonym,

2015)

Genomgaende tyder ocksa svaren pa att uppfoljningen kring projekt verkar bristande, och att
metoder for uppfoljning av huruvida ett projekt uppfyllt olika mél saknas. Detta kan dock
delvis vara en produkt av att flera av de intervjuer som genomforts berdr projekt som inte ar
fardigstillda, dock har intervjuobjekten som regel dven i de fallen understrukit en brist pa
uppfoljning kring tidigare projekt de ként till eller vart inblandade i1 sin kommun (Firth, 2015;
Lénn, 2015; Dalman, 2015; Schmidt och Zeitooni Dicker, 2015). Aven detta kan dels téinkas
vara en produkt av de langa tidsspann som det ofta ror sig om, men négra intervjuade

understryker specifikt att uppf6ljning dr ndgot som de brister inom (Lonn, 2015; Firth, 2015).
“Jag skulle sdga att vi generellt sdtt dr lite ddliga pd att gora sant, men man har satsat ett

antal miljarder pa att bygga sparprojekt men man har inte gdtt tillbaks och tagit reda pd var
man gjorde fel, men det vore vdildigt larorikt att géra sa det hdller jag med om.” (Firth, 2015)
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Mitning av effekter och utfall ar generellt ndgot som varierat mellan respondenterna.
Genomgaende verkar dock métning av vissa aspekter, exempelvis sociala samt miljoeffekter
vara nadgot som uppfattas som svart, medan matande av exempelvis hur ménga som reser eller
befolkningsokningar &r léttare, och gors mer konsekvent (Sunnemar, 2015; Dalman, 2015).
Vidare uttrycks viss skepsis mot kvantitativa matt som ett sitt att mita vad en satsning
astadkommer, ndgot som i viss man liknar den krittkk mot ASEK-rapporterna och

samhillsekonomiska modeller som diskuterats ovan.

“Det folk upplever, det dr det som dr livskvalité, och det dr det man mdste borja, sdtta en
peng pa. Upplevelsen kan kompletteras med mdtetal. Men det dr viktigt hur mdtetalen ser ut.
Har du max 500 meter till en hdllplats, men bussen aldrig gar fran hallplatsen, eller om den
kommer, men inte tar mig dit jag vill, ja da upplever folk ingen kvalité. Jag tror att framtiden
ligger i att kunna virdera just livskvalite.” (Duval, 2015)

Finansiering dr vidare en frdga som genomgéende upplevs som svar av intervjuobjekten,
sarskilt da det ror sig om stora kostnader, som ar svéra for den enskilda kommunen att ta pa
sig. Intressant dr dock att flera av respondenterna upplever att finansieringsmojligheterna 1
viss man underskattas, och att det finns vdrden som inte pa ett fullgott sitt tas med i
berdkningarna, exempelvis 6kande markviarden (Dalman, 2015; Svanfelt, 2015; Strandlund,

2015).

"Mm, nej alltsa jag kan ju som stadsbyggare sdga det ddr dr ju redan betalt i 6kande
fastighetsvdrden.” (Dalman, 2015)

Det ska dock understrykas att modellerna for att rdkna in markvérdesstegringar 1
samhéllsekonomiska analyser i skrivande stund ar ndgot ofullstindiga, och att dessa inte
testats praktiskt, nagot som ocksd papekats av nagra av intervjuobjekten. Vidare tyder vissa
svar pa att det beror pa den enskilda kommunens forutsittningar, och att exempelvis
Stockholms stad, som édger forhallandevis mycket mark, har storre mdjligheter att gora detta
an andra kommuner (Engstrom, 2015; Firth, 2015). Fragan om finansiering verkar vidare
kompliceras dels av de langa tidshorisonterna for sddana projekt, dels de ovanndmnda stora
kostnaderna det ror sig om, och dels av de manga parter som vanligtvis dr iblandade i

projekten. Finansieringsfragor, och att spara in pa kostnader verkar sammantaget vara nigot
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som aterkommer 1 stora delar av den kommunala verksamheten (Strandlund, 2015, Schmidt

och Zeitooni Dicker, 2015; Engstrom, 2015).

“Ja, finansiering dr en... Svar frdaga... Vi har, alltsa ndr man har sa hoga ambitioner att man
vill satsa pa att bygga ut storstadsomradet, och man vill bygga ut kollektivtrafiken, och det
handlar om miljardbelopp, tiotals miljarder, da dr det vil sa, att det dr mer dn vad en part

kan ta pa egen hand da.” (Engstrom, 2015)

Vidare argumenterar respondenter fran vissa kommuner att satsningar pa kollektivtrafik
behovs just for att sdkra intidkter och skapa béttre konkurrenskraft framover, ndgot som knyter
an till den 6nskan om regional utveckling som diskuterats tidigare 1 det hér kapitlet (Dalman,

2015; Svanfelt, 2015; Engstrom, 2015).

“Det hdnger ju ocksad ihop, far vi ingen sparvig sa kommer Lund att bli mindre intressant

som arbetsplats-ort!” (Dalman, 2015)

8.3 Sociala investeringar

Vad giller medvetenheten om sociala investeringar specifikt varierar denna mellan de olika
kommunerna, ndgot som kan tinkas bero pa de olika befattningar som olika respondenter haft
inom sin organisation. Sammantaget verkar de flesta respondenter kinna till begreppet, och i
alla fall ha en uppfattning om vad det handlar om, flera av dem kopplar dock framst begreppet
till delar av offentlig sektor som ror s& kallade mjuka fragor, s4 som skola eller véard
(Svanfelt, 2015; Dalman, 2015). For staderna Stockholm och Géteborg har respondenter d&ven
kopplat det till ett sérskilt barnperspektiv som anvéinds inom kommunen d& satsningar

utvirderas (Sunnemar, 2015; Firth, 2015)

"Nagonstans har vi ju haft en utgangspunkt i nagon slags definition att en investering dr att
om man satsar pengar nu sd fdar man tillbaka nyttor eller intdkter senare. Och tillimpat pd
kommunal verksamhet skulle man kunna sdga att det har vi gjort i ’alla tider’, for all

skolverksamhet kan man betrakta som en social investering.” (Svanfelt, 2015)

"Det dr helt naturligt att investeringar i byggande och infrastruktur dr framtunga, att de

madste skrivas av under vildigt manga ar framover. Samma synsdtt borde kunna appliceras pd
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sociala investeringar — att de ger utdelning i hogre forvirvsfrekvens och mindre sjukdom och

olycka pa ldngre sikt.” (Dalman, 2015)

Samtidigt verkar kinnedomen om begreppet variera, d&ven inom samma kommun eller region,
nagot som framgétt ndr svaren jaimfors mellan respondenter frdn samma plats (Strandlund,
2015; Firth, 2015; Engstrom, 2015; Sunnemar, 2015). Flera respondenter vittnar dock om att
de har tjanstemin som arbetar specifikt med att utveckla dessa fragor, och i ett fall har
respondenten sjilv varit anstdlld i just den funktionen. Flera respondenter verkar dock
uppleva att sociala aspekter i allt hogre utstrickning far ta plats inom kommunernas
infrastruktur- och kollektivtrafikplanering, men att detta &n sa ldnge dr i sin linda (Svanfelt,
2015; Sunnemar, 2015; Engstrom, 2015). Detta aterspeglas bland annat av citatet nedan av

Sunnemar, som arbetar med just sociala fragor 1 Goteborgs stad.

“Funkar inte det riktigt pa samma vis utan det dr verkligen, det dr ndgot nytt som vi jobbar in
succesivt pa trafikkontoret och vi har mycket att gora for att fd ordning pa det. Man kan vl
lite likstilla det med resan kring miljofragorna och ddr miljéfragorna och
miljokonsekvensbeskrivningar dr en sjdlvklarhet idag Ddr dr vi ju inte med det sociala

perspektivet utan den resan har vi nu startat.” (Sunnemar, 2015)

Samtidigt menar respondenter ocksd att platsen sociala frdgor far ta i
kollektivtrafikplaneringen beror pa politiken som forts i den aktuella kommunen, och att
denna kan vara avgorande for i vilken utstrickning sociala aspekter far ta plats i arbetet
(Duval, 2015; Firth, 2015; Svanfelt, 2015). Intressant i sammanhanget dr ocksa det faktum att
en respondent, Firth, dven arbetat med snarlika fragor 1 Storbritannien. Denne vittnar om att
den hér typen av sociala konsekvensbeskrivningar dr mycket vanligare 1 Storbritannien nér
projekt planeras, och att avsaknaden av dessa forvanade denne nér han bdrjade arbeta inom

svensk forvaltning (Firth, 2015).

Flera av respondenterna understryker dven att ytterligare en anledning till varfér variabler
som hamnar utanfor en traditionell kostnads-nyttoanalys inte far lika stort fokus beror pa att
dessa variabler dr svara att kvantifiera, och att det saknas modeller som tar hdnsyn till dessa
variabler. Utover avsaknaden av modeller s saknas dessutom ett utarbetat arbetssitt kring
dessa variabler samt effekterna av dessa variabler, vilket ytterligare forstarker svarigheterna

(Firth, 2015; Svanfelt, 2015; Duval, 2015).
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"Hur vi gor det, dr pd ett ganska ostrukturerat sdtt och jag tycker att det dr det som dr
problemet, att det dr vildigt ofta det dr just samhdllsekonomiska kalkyler som vinner for den
har ndgon sorts halvvetenskaplig grund, datminstone, sd forséker man fa in dom hdr andra
frdagorna och det dr vildigt svdart att uppskatta hur virderar man att en gata upplevs som

trevlig eller inte, det dr, det kinns ndstan helt omojligt.” (Firth, 2015)

Respondenterna har dven fatt svara pé vilka nyttor eller faktorer som kan paverka en satsning,
utover de kvantifierbara parametrar som kan inkluderas i en kostnads-nyttoanalys. Svaren
varierar nagot, men i regel ror det sig om sociala samt hélso-faktorer (Svanfelt, 2015; Duval,
2015). Vad giller hilsofaktorer exemplifierar en respondent detta genom att stdlla en
investering mellan en bilvdg och en cykelvdg mot varandra, och ifragasitter varfor inte hélsa
inkluderas som en variabel hér. Vidare papekar en respondent att folkhilsa skulle kunna vara
en bra indikator for en social frdga som segregation genom att till exempel analysera
medellivsldngd 1 olika stadsdelar (Firth, 2015; Sunnemar, 2015;). Vad géller de sociala

faktorerna dterspeglas detta exempelvis av citatet nedan.

"Fokus ligger mycket pa sociala frdagor da, och social integration, och vi pratar jamlikhet
och jdamstdlldhet, och vi pratar mangfald. Det handlar pd ndgot sdtt om att om
kollektivtrafiken ska fortsditta bidra till detta sa far den vixlas upp. Sa enkelt kan
resonemanget gd.” (Svanfelt, 2015)

Vad giller mer konkreta sitt att anvdnda kollektivtrafiken for att paverka sociala faktorer, sa
argumenterar exempelvis en av respondenterna ifrdn Goteborg for att det finns olika sétt att

overbrygga sociala barridrer i en stad och att kollektivtrafiken &r ett av verktygen for detta.

... Och om vi nu jobbar mycket med kollektivtrafik sa dr ju kollektivtrafiken ett verktyg for

att skapa integration.” (Sunnemar, 2015)
Vidare understryker respondenten fran Malmo dven symbolvirdet 1 den sammankopplande

effekten, som kollektivtrafiken kan ha, vilket i sin tur d&ven pdminner om det ovannimnda

resonemanget kring att anvianda kollektivtrafiken for att bryta upp barridrer.
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“"Men det dr nog liksom ocksd, en symbolik, som har en social inverkan. Det hdr med att
koppla ihop omrdden med sdmre status... Ligre status ska jag sdga, med nya flashiga Vistra
hamnen, om man fdr kalla det sa va, sa att det dr en.. Ddr dr en vildigt stark symboleffekt i
det... Som man nog inte ska underskatta, men jag kan inte sdtta nagra siffror pa det.”

(Svanfelt, 2015)

Som nd@mnts ovan sa verkar det finnas ett annat synsétt kring dessa fragor 1 Storbritannien, en
av respondenterna, som har erfarenhet fran savil svensk som brittisk kollektivtrafikplanering
tror att denna typ av fragor kommer att fa ett tydligare fokus i framtiden. Det framgar dock av
citatet nedan att det dr oklart dven 1 Storbritannien vilket genomslag sociala investeringar haft
(Firth, 2015). En annan respondent argumenterar for att denna fraga liknar fragan kring en
hallbar miljo, ur synvinkeln att denne tror att sociala investeringar kommer att vixa fram till
att bli ndgot som ir en sjilvklarhet att analysera 1 framtiden precis som det blivit med fragan

kring héllbar miljé (Sunnemar, 2015).

”... Jag tror det den gor dr att den tvingar politiker och planerare att tdnka pd ett annat sditt.
Det har sdkert lett till vissa investeringar som inte hade blivit av, men jag skulle inte sdga att

den har haft ett jdttekrafifullt genomslag heller...” (Firth, 2015)

8.4 Sparvig

Négot som framkommit under intervjuerna ar ocksd frdgan om spéarvdg och sparbundna
kollektivtrafikalternativ, och deras duglighet jamfort med exempelvis buss. Detta kan tinkas
bero pa flera faktorer, dels att manga av de medverkande kommunerna diskuterar
sparvagssatsningar, dels att sparbundna 16sningar Gverlag forefaller populdra just nu, samt
dven de mer praktiska faktorerna s som turtithet och kapacitet. Vad som skiljer sparviagar
fran andra kollektivtrafikslag ar i sig ett omrade som ar forhdllandevis vélutforskat, men dir
konsensus likvil saknas kring sparvéigens eventuella fordelar. Ett av de mest aterkommande
begreppen i diskussionen kring just sparvédgar var den sé kallade sparfaktorn, och huruvida
den effekten finns eller inte. Héir varierade svaren kraftigt mellan respondenterna, dir vissa

menade att sparvagens fordelar dr 6verdrivna, exempelvis respondenten fran Linkdping.
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... Det dr inte sa jdttebekvamt att dka, det dr det inte alltsd men det beror ju pd vad man har
for fordon sd komforten. Jag tror att det finns en sparvagnsfaktor, en spdrfaktor ddir men jag

tror att den dr ibland lite 6vervirderad.” (Lonn, 2015)

Andra respondenter har dock satt stor tilltro till sparfaktorns effekt och mdjlighet att paverka
resandet, savil frain kommuner som redan har sparvidg som sadana som planerar att bygga det
(Svanfelt, 2015; Dalman, 2015; Duval, 2015, Schmidt och Zeitooni Dicker, 2015).

... men spdrfaktorn inbegriper ju egentligen att, nir du har precis samma utbud, alltsa for
kunden, samma restid, och, typ samma tider pd dygnet ddir du kan dka, samma vintetid vid
hdllplatsen, da far du, typ, minst 20 procent mer resande ndr det dr spdrtrafik” (Schmidt,
2015)

"Dels sa skickar det ju en vildigt tydlig signal om, var staden satsar, vi satsar rent fysiskt i
ert omrdde, det ger oss mdojlighet att koppla pa annat. Det handlar om hur man utvecklar
omrddet kring hallplatser och runt spdret. Vi vill till exempel inte skapa nya barridrer med

sparvigen.” (Duval, 2015)

Genomgaende finns ocksd en viss konsensus hos de respondenter som &r positiva till
sparvagen att dess fordel dr dess bestdende karaktir, och att det finns vissa unika aspekter hos
just sparviagen som ocksa till viss del stdds i forskningen (Dalman, 2015; Duval, 2015;
Svanfelt, 2015). Detta motsidgs dock av den respondent som dr mest negativ till sparvigens
positiva aspekter, och denne menar snarare att det dr en nackdel att den inte gar att flytta pa

samma sétt som en busslinje, och ddrmed ar mindre flexibel (Lonn, 2015)

"All kollektivtrafik fyller funktioner, och man kan na olika madl med olika typer av
kollektivtrafik, bygga-stad-funktionen, tror jag ligger starkare i sparbunden trafik i den
stadsskalan. Det gadr inte jamfora sparvig med tag, och det gar inte jamfora sparvdg med
buss och dom héir superbusskoncepten eller BRT' fullt ut heller... Men déirom tvister ju de

ldrde lite...” (Duval, 2015)

'® Buss Rapid Transit
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"Vi bygger for att spdarvagnen ska ligga ddr en vildigt lang tid, sa att mdnniskor och

ndringsliv, kan bygga sina liv kring den, det dr ju en viktig signal.” (Svanfelt, 2015)

Det redovisade materialet ovan redogor for de mest relevanta resonemangen som framkommit
under de intervjuer som genomforts. Citaten har atergivits sd noggrant sa mojligt, och i de fall
da respondentens asikt har atergivits ar detta ytterst en tolkning gjord av uppsatsforfattarna
utifran intervjumaterialet, varfor dessa tar pa sig fullt ansvar for den tolkning som gjorts av

respondentens svar.

9. Analys

Uppsatsens syfte har varit att utrona vilken kunskap som finns inom @mnet kollektivtrafik och
begreppet sociala investeringar, och vilka faktorer som anses viktiga for framgang. Med
hénsyn till uppsatsens deduktiva ansats har det varit av stor vikt att undersoka hur och om
sociala investeringar, eller tankar som harror fran ett socialt investeringsperspektiv, inkluderas
1 kommunernas kollektivtrafikplanering. Inledningsvis s anses sociala investeringar vara
nagot som samtliga respondenter har erfarenheter ifrdn, det rdder dock vissa tvivel kring
vilket utrymme begreppet far inom investeringar i kollektivtrafik, och i vilken mén
respondenterna kinner till det specifika begreppet sociala investeringar. Aven de respondenter
som dr mindre bekanta med begreppet upplevs dock tala i termer av sociala investeringar.
Vissa kommuner har vidare tydliga uppdrag fran politikerna att sociala investeringar ska ta
plats inom kollektivtrafikplaneringen medan andra far det lite mer pa kopet i och med att en
viss satsning gors. Dock finns det en tro hos ett flertal av respondenterna om att begreppet
kommer att bli mer utbrett de kommande aren, och att det kommer att bli en faktor som far
storre paverkan. Den stOrsta svarigheten verkar vara att det ar svart att kvantifiera de faktorer
som inbegrips 1 sociala investeringar med hjdlp av befintliga modeller, vilket gor att det ar
svart att ge dem fokus i planeringen eftersom verktygen som stir till kommunernas
forfogande brister med avseende pa dessa variabler. Fran flera av respondenterna gar det 4ven
att utrona att forhéllandet mellan politiker och tjanstemin till viss del forsvarar en strikt
samhillsekonomisk syn pé satsningar inom kollektivtrafiken. En respondent upplevde vidare
frdgan som nagot kinslig, och ville darfor vara anonym, nagot som ytterligare understryker
just den diskrepans som kan finnas mellan & ena sidan tjanstemédn, och ett
samhiéllsekonomiskt synsitt, och & andra sidan ideologi och politisk vilja. Detta forhallande,

samt det faktum att flera modeller anses bygga pa antaganden som inte dr helt realistiska
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medfor att modellerna snarare verkar ses som hjidlpmedel, vilket betyder att andra viktiga
variabler och faktorer inkluderas i beslutsprocesserna. Detta ger 1 sin tur en foraning om att
andra variabler, exempelvis sociala faktorer, har en roll att spela, sédrskilt med hénsyn till det

faktum att respondenterna understryker att sociala aspekter fatt ta allt mer plats.

Politikens inblandning, och foretrdde, och svagheten i modellerna upplevs i sin tur som nagot
tveeggad med hénsyn till sociala investeringar. Vissa respondenter menar att bristen pa
lampliga verktyg gor att sociala faktorer faller bort, samtidigt som vissa, ibland samma som
papekat bristerna i modellerna, samtidigt understryker att politiken far styra framfor dessa,
och vidare att just den forda politiken avgdr i vilken man sociala investeringar far ta plats i
planering och beslut. Det ar déarfor svart att spekulera i om battre verktyg verkligen skulle ge
sociala investeringar storre utrymme 1 planeringen, eller om politikens foretride fore

modellerna skulle innebéra att &ven dessa verktyg i viss man asidosatts.

Det dr dven tydligt att det finns en viss brist pd tilltro frdn respondenterna till de teoretiska
verktyg som redovisats i Kapitel 6, framst vad giller kostnads-nyttoanalys. Detta dr ocksa
nagot som stdds i tidigare forskning, exempelvis finner Ljungberg (2007) liknande resultat
nir denne skickat ut enkéter kring anvdndandet av kostnads-nyttoanalys till svenska
kommuner. Det &r svart att gé till botten med anledningen till detta men det skulle kunna bero
pa den teoretiska kunskap det krdvs for att kunna ta till sig materialet. I slutdndan ar det
politiker som tar beslut om att investera i ny eller befintlig kollektivtrafik och darfor stélls det

krav pa kunskap inom omradet bade fran politiker och tjinstemins sida.

Det finns dven sedan tidigare en stark kritik mot kostnads-nyttoanalyser géllande att dessa
berdkningar inte ger en sanningsenlig bild av projekt. Detta grundar sig delvis 1 att det krdvs
vissa teoretiska antaganden for de variabler som berédknas, till exempel krdvs avskrivningstid
och en diskonteringsrinta savidl som en uppskattad befolkningstillvdxt. Dessa variabler ar
vidare svéra att uppskatta over tid och ndr avskrivningstiden for en investering okar, okar
ocksa osidkerheten. Eftersom de flesta kollektivtrafiksatsningar har en ldng avskrivningstid sa
uppstar en stor osdkerhet kring dessa parameterviarden. Problemet kan dven relateras till
svarigheten att ta fram relevant data for en kostnads-nyttoanalys, samt svarigheten att veta
vilka parametrar som bor anvindas. Ett sétt fran trafikverkets sida att fa bukt med detta
problem dr ASEK-rapporterna samt verktyget samlad effektbedomning, men utifrdn

respondenternas svar sd konstateras det att dessa verktyg upplevs sakna vissa parametrar,

53



déribland sociala effekter, samt att de anvinds restriktivt och 1 slutinden far ofta politiska,
eller mal bortom strikt samhéllsekonomisk effektivitet styra. Det ska dock slutligen ocksa
understrykas att det kan tdnkas vara sé att de politiska mal som i vissa fall blir styrande dven
dem har en bakomliggande social investerings-tanke, ndgot som tyvérr faller utanfor ramarna

for denna uppsats, dé intervjuerna uteslutande skett med tjainstemén.

Detta ger ocksé fog for den teoretiska invindning som finns mot kostnads-nyttoanalys och
som diskuterats 1 Kapitel 6 samt 8, exempelvis det faktum att icke-kvantifierbara variabler
faller bort, till fordel for matt som gar att kvantifiera. Det faktum att i princip samtliga
respondenter, med undantag for en, menar pé att dessa analyser anvédnds sparsamt tyder 1 sin
tur pa att utrymme ldmnas for andra variabler, exempelvis sociala aspekter, i kommunernas
kollektivtrafikplanering. Nagot som ocksa understryks av hur respondenterna svarat pa fragor

om just sociala faktorers inverkan.

9.1 Mail med kollektivtrafiken

Det gér att utldsa att de flesta respondenterna anser att resandeunderlag ar av stor vikt for
kollektivtrafikpolitiska beslut och att det dr svart att anldgga satsningar utan att ha ett
resandeunderlag att bygga pé. Detta bekréftar att det vanligen krévs en efterfragan att luta sig
tillbaka pad da kollektivtrafiksatsningar genomfors. Detta stodjer i sin tur asikten att
kvantifierbara variabler, som resandeunderlag, i viss man far foretrdde fore de som ar svarare

att kvantifiera.

Det dr vidare tydligt att det skiljer sig mellan hur kommunerna ser pa begrepp som
befolkningstillvéxt, tillvixt inom en region och ekonomisk tillvaxt. Ndgra kommuner anser &
ena sidan att det ar viktigt att bygga ut kollektivtrafiken under tiden staden vixer, for att
tillgodose det 6kande behovet som detta medfor. Ndgra kommuner anvdnder & andra sidan
kollektivtrafiken som ett sitt att skapa en mojlighet for befolkningstillvixt och ekonomisk
tillvaxt snarare 4n att bygga ut kollektivtrafiken nér tillvixten sker eller redan har skett. Detta
kan 1 sin tur liknas vid teorierna om induced demand, det vill sdga att ett forbattrat utbud
anvinds for att framkalla en efterfragan, och 1 férldngningen en inflyttning av nya individer.
Dessa tvd skilda synsétt dr intressanta och bevisar att i ndgra fall sd &r tilltron till
kollektivtrafiksatsningar, i de hér fallen framforallt sparbunden kollektivtrafik, véldigt stor.

Det dr svért att avgora huruvida en sddan positiv effekt frdn investeringar i sparbunden
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kollektivtrafik existerar, och det saknas konsensus kring detta i forskningen. Respondenterna
som &r positiva till sparvdg menar dock 1 flera fall pd att denna skulle ha en battre verkan ur
en social, eller stadsbyggande, synvinkel, dd sparvigen upplevs som mer permanent &n en
busslinje, vilket tillater mer langsiktig utveckling runt denna, och vidare signalerar att
kommunen viljer att satsa i just den stadsdel dér sparvigen anldggs, vilket anses fordelaktigt
ndr avsikten dr att 6ka attraktiviteten for vissa stadsdelar. Det ska dven understrykas att 1 dessa
fall sa handlar det inte enbart om att satsa pa exempelvis ett sparstrak, utan detta ar en del i en

storre satsning som ska kunna bidra till en okad tillvéxt i det aktuella omradet.

De skilda synsétten vad giller detta kan i sin tur tdnkas bero pa huruvida det ror sig om
kommuner eller regioner som redan har en stark inflyttning, och ddrmed nédgas bygga for att
tillgodose behovet av transport som detta medfor, eller om det ror sig om kommuner som har
en svagare inflyttning och som ddarmed hoppas 6ka denna med forbéttrad kollektivtrafik. Det
ska ocksd understrykas att det kan rora sig om en stridvan, fran kommunen, att styra
stadsutvecklingen i en viss riktning inom kommunen, sa som &r uppenbart exempelvis i fallet

Lund (Bilaga 2, 2.4 Lund).

I de kommuner som anser att det ska investeras 1 kollektivtrafiken i takt med att staden véxer
sd argumenteras det vidare dven for att det blir vildigt trdngt pd stadens gator om allt for
manga individer aker bil. Detta medfor i sin tur att kommunerna upplevs behdva satsa pa
kollektivtrafiken ur ett rent kapacitetsperspektiv. Denna uppfattning dterkommer, i likhet med
det som diskuterats ovan, frimst i de kommuner som ser sig nddgade att investera i
kollektivtrafik for att tillgodose en 6kande befolkning. Detta tankesétt kan tydligt kopplas till
resonemangen kring externaliteter i Kapitel 5.6, dér teorin tydligt visar pa den negativa
externalitet som Okad tringsel innebér, vilket medfor att en béttre kollektivtrafik, som 1 sin tur
attraherar fler resendrer dr onskvirt for att minska denna. Resonemangen ovan bor dock inte
ses som att de utesluter varandra, utan det ar utifran respondenternas svar snarare troligt att
det & en kombination av dessa resonemang som ger underlag for att bygga ut
kollektivtrafiken. Det dr ocksa intressant att notera att vissa empiriska beldgg, som diskuterats
i Kapitel 7.3, finns for att kollektivtrafik ar séarskilt anvindbart for att minska trangsel, d& de
strackor dar nyttan av att aka kollektivt 4r som storst troligen ar de dér tringseln dr som vérst,
varfor tillgdngen till kollektivtrafik blir synnerligen betydelsefull pad marginalen for att

motverka trangsel.
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Huruvida kollektivtrafiksatsningar 1 ett tidigt stadie av en utbyggnation av en stadsdel ger
onskad positiv effekt pa inflyttning och ekonomisk aktivitet &r i sin tur ett omrade dar det
saknas konsensus 1 litteraturen, &ven om viss forskning, som redogjorts for 1 Kapitel 7, tyder
pa en positiv effekt, exempelvis 1 en jimforelse mellan London och Paris vad giller
respektive arbetsmarknads produktivitet. A andra sidan finns andra som hivdar att denna
effekt ror sig om en omflyttning av ekonomisk aktivitet, vilket 1 sin tur stodjer idéen att det

finns en konkurrens mellan kommuner och regioner om inflyttning.

En relevant fraga i sammanhanget dr vidare huruvida det &r realistiskt att samtliga kommuner
kommer att se en Okad befolkningstillvixt de ndrmsta aren, eller om det uppstar en
konkurrens mellan kommunerna om denna forvdntade befolkningstillvixt. Detta dr en fraga
som dr svar att ge ett entydigt svar pa, men det dr ovisst huruvida samtliga kommuner
verkligen kan véntas vixa 1 den takt som krévs for att motivera stora kollektivtrafiksatsningar,
vare sig det giller buss eller sparbunden trafik. Detta faktum beroér exempelvis kommunerna
Lund och Helsingborg, som har relativt langt gangna planer pd sparvidg men till viss del
saknar resandeunderlag i de gjorda fOrarbetena. Har aterfinns aterigen en skillnad, déar de
storre kommunerna, eller de som har ett starkt befintligt resandeunderlag for sin
kollektivtrafik skiljer sig frdn de som inte har det. De som har resandeunderlaget som krévs ar
1 sin tur 1 regel de som har ldttare att motivera sina projekt genom exempelvis kostnads-
nyttoanalys, ndgot som @n en gang understryker vikten av de kvantifierbara variablerna i det
sammanhanget. Det ska slutligen ocksd understrykas att vissa respondenter explicit papekat
att en orsak till att bygga ut kollektivtrafiken ar just ur en konkurrensaspekt visavi andra
regioner, vilket ytterligare poédngterar det faktum att det kan finnas en tdvlan om

befolkningstillvixt kommunerna emellan.

I stort sett samtliga respondenter diskuterar vidare kring hur en kollektivtrafiksatsning kan
bidra till att géra omrdden mer attraktiva. Detta tyder pa, vilket vissa respondenter ocksa
uttryckligen pétalar, att de anser att en satsning pa kollektivtrafik och miljon kring
kollektivtrafiken kan bidra till att gora intrycket av olika stadsdelar mer positivt. Detta anses i
sin tur ge bade ett mervirde for de som bor dir i form av en trevligare levnadsmiljo, men det
kan @ven ténkas paverka mark- och bostadspriser vilket i sin tur anses onskvirt. Det ar svért
att avgora i vilken man denna mark- och bostadspriseffekt existerar, och det empiriska stodet
for detta dr blandat, som diskuterats i Kapitel 7, och viss forskning tyder pa att det har storre

effekt nér det géller att locka till sig sa kallade commercial services an nir det géller bostider.
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En invindning mot de positiva aspekterna av hojda mark- och bostadspriser, som &dven
diskuterats i den tidigare litteraturen ar d&ven konceptet med sé kallad gentrification, vilket kan
medfora att 0kade mark- och fastighetsvirden inte dr helt oproblematiskt, sérskilt for det
aktuella omradets befintliga invanare. Det faktum att viss forskning tyder pa att effekten &r
storre for just commercial services stoder vidare vissa av argumenten 1 gentrification-
litteraturen. Detta fenomen dr dock omdiskuterat 1 litteraturen, och vidare ndgot som framst
observerats utanfor Sverige. Som diskuterats ovan sd anser flertalet respondenter dock att
kollektivtrafikprojekt troligen har en sadan positiv effekt pd mark- och fastighetspriser, och
detta forefaller dessutom Onskvirt. Det finns vidare en &aterkommande tanke hos flera
respondenter kring att modernisera kollektivtrafiken genom att integrera den pa ett battre sitt i
stadsmiljon, vilket ocksa anses Oka attraktiviteten for kollektivtrafiksatsningar. Detta &r i sin
tur ett &mne som ar forhallandevis outforskat i litteraturen, men det gér att knyta an till det
faktum att flera respondenter talar om att de dels vill att de nya kollektivtrafikstréken inte ska
utgdra barridrer, s som exempelvis vissa sparvigsstrak upplevts gora, och dels om hur de nya
kollektivtrafikstraken ska hjdlpa till att bryta upp barridrer, i form av svarigheter att ta sig
mellan olika delar av staden, exempelvis diskuterar respondenterna svérigheter att ta sig i
tvarled mellan olika ytterorter. Detta dr ndgot som det dven finns visst stdd for 1 teorin, och att
detta 1 sin tur dr en produkt av den cirkuldra uppbyggnaden av kollektivtrafiksystem vilket 1
sin tur orsakar social isolation 1 dessa ytterorter, eftersom den hir typen av
kollektivtrafiksystem &r uppbyggt fran en del i stadens periferi genom centrum ut till en annan
del av periferin. Att respondenterna i sin tur papekar detta faktum ger visst beldgg for dessa
teoretiska resonemang, och ansatsen att bryta upp detta understryker 1 sin tur en typ av socialt
investeringsperspektiv, da det finns tillsynes svarkvantifierade positiva effekter av att anldgga

kollektivtrafik pa ett visst sitt, i det hér fallet i sa kallad tvérled.

9.2 Merit Goods

Det gér vidare att utrona att nagra av respondenterna ser kollektivtrafiken som ett sitt att
tillgangliggora stadens olika delar och mojligheter for dess invdnare. Detta knyter an till det
teoretiska begreppet merit goods som diskuteras 1 Kapitel 6.1. Detta visar péd att
kollektivtrafikens nytta stracker sig utom den rent foretagsekonomiska drivkraften att
vinstmaximera, och att det dr viktigt for kommunerna att dess invanare har en mdjlighet att pa
ett smidigt sitt rora sig mellan olika delar av staden vilket mdjliggérs med hjélp av

kollektivtrafiken. Utifrdn detta synsitt krivs ett kollektivtrafiksystem som kan tillgodose detta
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behov, sé att staden ar tillgdnglig dven for de som exempelvis inte har mojlighet att ha bil.
Denna oOnskan medfér 1 sin tur att det krdvs ett forhdllandevis valutbyggt
kollektivtrafiksystem, vilket vidare understryker tanken att kollektivtrafik delvis anldggs pa
grunder som ligger utanfér exempelvis en kostnads-nyttoanalys. Intressant dr vidare att en
respondent understryker symbolvérdet av att knyta samman stadsdelar som upplevs som
finare med de med sédmre rykte, ndgot som dven det framhaller en syn pa staden som nagot
som alla dess medborgare ska fa ta del av. Utifran detta synsétt understryks dven vikten av att
bygga forbindelser i tvérled, sa som diskuteras ovan, for att pa sa sétt tillgdngliggora delar av
staden som annars blir isolerade, eller 1 vart fall svéra att ta sig till inom en rimlig tidsram, for
vissa av stadens invénare. Att respondenterna vittnar om denna problematik understryker dven
att de teoretiska resonemangen bakom hur kollektivtrafiken ar uppbyggd, sa som The
Circletown model och den monocentriska staden, som berdrs 1 Kapitel 5.3 respektive Kapitel

7.1, har en verklighetsforankring i hur kollektivtrafiken planerats och paverkat staden.

9.3 Tid

Det ar tydligt sdvil utifrdn respondenternas svar som fran det Gvriga materialet att processen
kring att gora en kollektivtrafiksatsning tar forhallandevis lang tid. Det betyder, enligt en
respondent, dven att det finns en risk att savél den politiska inriktningen som den rent fysiska
planeringen hinner &ndras innan ett beslut tas angéende en viss satsning, vilket skulle kunna
paverka satsningens mal. Vidare papekar flera respondenter att de langa tidsperspektiven
medfor att de inte varit med i1 hela beslutsprocessen som ett projekt innefattar, vilket
ytterligare understryker det faktum att det ror sig om langa planerings- och
implementeringstider. Detta dr ocksa nagot som kan tinkas paverka mojligheten att anvinda
modeller s& som kostnads-nyttoanalys, exempelvis har Tvdrbanans olika strdckningar dndrats
ett antal ganger, varfor det dr svart att avgdra om de kostnads-nyttoanalyser, och dven vidare
mal, som stélldes upp 1 borjan av projektet uppfyllts eller inte (Bilaga 2, 2.7). Detta problem
ar 1 sin tur ndgot som dr svart att overbrygga, oavsett om det géller med héansyn till kvalitativa
variabler, mer generella mal eller kostnads-nyttoanalyser, men det kan tdnkas att mer
standardiserade verktyg och mélbilder skulle forenkla insynen i1 processer over tid, och
mojliggora for tjanstemén att sétta sig in 1 processer dven om de inte varit med sen projektet

startade.
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9.4 Uppfoljning

En aterkommande asikt frdn nistan samtliga respondenter ar att det finns en stor brist pa
uppfoljning av projekt som har genomforts, och att de i1 regel saknar ett tydligt sitt att folja
upp projekt. Det gar, utifrdn det empiriska materialet inte finna nagot entydigt svar pa varfor
det dr sa. Det dr dock vért att notera att flera respondenter, samtidigt som de papekar att de &r
déliga pa uppfoljning och saknar en tydlig metodologi for hur detta ska goras, menar pa att
det vore vildigt intressant att géra mer uppfoljningar, da de tror att det finns mycket att lara

fran tidigare projekt.

Flera troliga orsaker till varfor uppfoljningen &r bristande kan tdnkas, en respondent
spekulerar 1 huruvida det kan bero pa bristande resurser. Detta skulle 1 sin tur kunna tinkas
vara en produkt av de stora kostnader som projekten innefattar, vilket gor ytterligare
budgetutrymme svart att finna. En mer spekulativ &sikt, som dryftats i andra sammanhang &r
vidare att det finns en réddsla, frimst fran politiskt hall, for att behova sta till svars for
eventuella misslyckanden om uppfoljning gors, varfor det dr enklare att inte gora det
(Flyvbjerg, 2005, s. 50-59). Denna a&sikt stods dock inte av respondenterna. Flera
respondenter ndmner slutligen bristen péd tydliga verktyg och metoder som orsaken till att

uppfoljningen brister.

Bristen pa uppfoljning medfor ocksa att det dr svért att avgora i vilken man kommunernas
sociala investerings-ambitioner, eller vilja att satsa pa sociala faktorer, faktiskt fungerat. I de
fall som genomforda projekt har granskats, ndgot som i sin tur forsvarar mojligheten att svara
pa vilka faktorer som é&r viktiga for framgéng vad géller sociala investeringar och

kollektivtrafik, vilket varit en ambition i1 den hér uppsatsen.

9.5 Sociala investeringar

Utifran respondenternas svar gér det tydligt att se att vissa kommuner dr mer benédgna att tala
om sociala investeringar, och sociala aspekter av kollektivtrafik dn andra. Till exempel lyfte
respondenterna fran Lund och Malmé detta begrepp som en del av motivationen till varfor

dessa kommuner ar intresserade av en sparbunden l19sning.
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Detta dr sdrskilt intressant eftersom de hdr tvd fallen skiljer sig vad giller de andra,
kvantifierbara variabler som diskuterats atskilliga ganger i denna uppsats. I fallet Malmé visar
de gjorda kostnads-nyttoanalyserna att de planerade sparvigsstraken dr 16nsamma, medan
liknande analyser visar det motsatta for den planerade spéarvdgen i Lund. I sammanhanget ar
det darfor intressant att baida kommunerna véljer att betona kvalitativa, sociala aspekter, trots
att detta i1 strikt mening inte behovs for att motivera en sparvdg i fallet Malmd. Detta
resonemang, att kommunens mal endast dr att motivera sin satsning, och sociala aspekter
endast anvinds ndr de behovs for att gora detta, dr naturligtvis ndgot forenklat. Och det
framgar tydligt fran det empiriska materialet att respondenterna upplever det som att en
satsning ofta motiveras utifran flera skilda mal. Det ar trots detta intressant att notera att
sociala aspekter far ta plats, och motiverar, satsningar bade i ett fall diar de kvantitativa
verktygen i ndgon man tillater projektet, och i ett fall dir de inte gor det. Detta tyder i sin tur
pa att bagge kommunerna ser att det finns en social 16nsamhet i kollektivtrafiksatsningar som
1 ndgon mén ligger utanfor den mer konventionella, som inryms i1 en kostnads-nyttoanalys.
Det ska dock slutligen dven understrykas att de tvdA kommunernas skilda forutsittningar i det
hir fallet, 1 sin tur medfor att olika typer av sociala aspekter motiverar respektive satsning

(Bilaga 2, 2,4 samt 2.5).

Som diskuterats ovan, finns det dven flera andra aspekter utifrdn respondenternas svar som
tyder pa syften utanfor det strikt samhillsekonomiska, och att flera av de aspekter som ndmns
av respondenterna géir att hérleda till ett socialt investeringsperspektiv. Bland annat
resonemangen kring att overbygga fysiska och mentala barriérer, tillgingliggora staden for
dess medborgare, skapa attraktivitet och en trivsam livsmiljé samt en Onskan att integrera
staden med hjélp av kollektivtrafik, och att béttre integrera kollektivtrafiken 1 staden. Detta
ger 1 sin tur fog for pastdendet att investeringar i kollektivtrafik tar hdnsyn till sociala faktorer,

och att det ddrmed finns ett visst socialt investeringsperspektiv.

Kunskapen hos respondenterna kring begreppet sociala investeringar, och kring sociala
faktorer dr daremot skiftande, vilket antagligen beror pa olika kommuners olika arbetssitt,
vilka arbetsuppgifter de olika respondenterna har samt att begreppet ar, vilket papekats
tidigare 1 uppsatsen, forhdllandevis nytt och det saknas tydliga arbetssdtt kring just sociala
investeringar. Vissa kommuner har 1 sin tur tydliga instruktioner fran politikerna att sociala
investeringar ska fa ta plats, till exempel Goteborg dir en av respondenterna arbetar specifikt

med att utveckla metodologi for sociala fragor, medan respondenter fran andra kommuner
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menar att de arbetar mer ostrukturerat med dessa fragor. Pa grund av uppsatsens urval, ett sa
kallat snobollsurval, sa finns det en risk att de personerna som intervjuats i uppsatsen saknar
kunskap kring d&mnet, vilket kan ha paverkat resultaten vad giller detta. Detta medfor att det
darfor kan finnas ett mer beprovat arbetssitt kring fragan pa annat hall inom den berdrda

kommunen som inte framkommit fran den aktuella respondenten.

For att i viss man fa ritsida pa detta problem, samt utrona i vilken méan respondenterna
kommit 1 kontakt med begreppet innan kontakten med dem upptogs, har en typ av
kontrollfrdga brukats, se bilaga 1, 1.2 Intervjuguide 1. Kontrollfragan sdkerstiller huruvida
det finns nagon tidigare kunskap kring begreppet sociala investeringar hos respondenterna. De
flesta har svarat att de kénner till begreppet, men att de inte exakt kan definiera vad begreppet
betyder eller 1 vilken kontext de har hort talas om begreppet. Ett fital respondenter har vidare
medgett att de 6verhuvudtaget inte hort talas om begreppet, trots detta har dessa dock 1 flera
fall berort sociala aspekter 1 sina svar, varfor det kan anses finnas en diskrepans mellan
begreppet, och att faktiskt arbeta med det som innefattas 1 begreppet. Detta kan 1 sin tur tdnkas
vara en produkt av att de flesta respondenter arbetat med kollektivtrafik, medan begreppet 1
sin tur, enligt intervjuerna med de sakkunniga inom @mnet, frimst varit etablerat 1 andra delar

av den offentliga sektorn.

I slutdndan s& kan det konstateras att det hos de allra flest respondenter aterfinns en tydligt
trend kring att investeringar i kollektivtrafik inte strikt grundas pa kostnads-nyttoanalyser,
utan andra parametrar far ocksd ta plats ndr investeringar diskuteras. Vissa av dessa
parametrar anses falla inom ramen for sociala investeringar. Det saknas en tydlig metodik
eller tankesitt bakom hur sociala investeringar ska inkluderas, och detta verkar ske nagot
godtyckligt, samt i vissa fall komma med lite pa kdpet nér investeringar gors. I ett fatal fall tar
sadana aspekter dock storre plats, och satsningar motiveras i hog grad utifrdn exempelvis en
onskan om regional tillvixt eller 6kad attraktivitet for ett omréde, ndgot som i viss mén skulle

kunna ses som en social investering.

Att dessa svarkvantifierade parametrar i sin tur far sé stor plats skulle kunna forklara varfor
majoriteten av respondenterna vittnar om att kostnads-nyttoanalyser anvidnds sparsamt i
planeringen av kollektivtrafikprojekt. Da respondenterna dven understryker bristen pa verktyg

for dessa Ovriga parametrar, samt brister i de befintliga modellerna, gor det dock svart att
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avgora om det dr bristerna i verktygen som gor att dessa parametrar far ta mer plats, eller att

om dessa parametrars inverkan medfor att verktygen anses bristande.

Det dr dven intressant att en av respondenterna har erfarenhet av kollektivplanering bade i
Storbritannien och Sverige. Enligt respondenten skiljer sig arbetssittet mellan ldnderna
kraftigt. Respondenten dr dock tydlig med att understryka att denne inte vet vilka effekter
arbetssittet 1 Storbritannien har fatt pa kollektivtrafiksektorn, men denne tror dock att det
faktum att perspektivet dr mer nidrvarande i planeringen i Storbritannien kan fatt till foljd att
vissa strdk, som inte skulle byggts annars, genomforts, nagot som kan ge en foraning om
framtiden 1 Sverige, om det sociala investeringsperspektivet blir vanligare. Att respondenten
vittnar om att det sociala investeringsperspektivet, med standardiserade modeller for social
konsekvensanalys, redan finns pa plats i Storbritannien kan ocksa ge visst fog for idéen som
diskuteras nedan, att den hér typen av verktyg kommer att bli vanligare dven 1 Sverige, 1 likhet

med hur standardiserade miljokonsekvensbeskrivningar vaxt fram och blivit praxis.

Under intervjuerna har miljdaspekten av kollektivtrafiksatsningar berorts ett flertal gdnger. De
flesta respondenter dr dverens om att anledningen till att milj6hénsyn troligtvis inte dr den
frimsta orsaken till att minniskor véljer att dka kollektivt, 4&ven om en respondent
understryker att allmidnheten ofta har bilden av att miljoskél dr den framsta orsaken till att
kommunerna véljer att satsa pé kollektivtrafiken. Detta &r intressant da det ger en antydan om
att andra variabler &n miljo dr avgorande for vilja att satsa i kollektivtrafik, vilket ytterligare

styrker idéen att sociala faktorer upptar plats i kommunernas kollektivtrafikplanering.

En respondent gjorde en vidare en intressant jamforelse mellan miljomaél och sociala aspekter,
dir denne menade att sociala aspekter idag befinner sig ddr miljomalen befann sig tidigare,
och dir det idag &r en sjilvklarhet att gora en miljokonsekvensbeskrivning vid planeringen av
nya projekt, trodde denne att detta var framtiden for sociala investeringar, nir béttre verktyg
utvecklats. Detta ar 1 sin tur ndgot som understryker behovet av just béttre terminologi vad
géller sociala investeringar, ndgot som varit en avgorande motivation till uppsatsens val av

dmne och tillvigagangssitt.
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9.6 Vidare teoriutveckling

Som framgér av metodkapitlet har uppsatsen ocksé en viss induktiv ansats, dar forhoppningen
var att empirin ska kunna std som grund till ny teori- och metodutveckling av det sociala
investeringsperspektivet vad géller kollektivtrafik. Uppsatsens, och det empiriska materialets,
begransade omfing inskranker dock mojligheterna att dra allt f6r vida slutsatser utifran detta,
men det dr dock uppenbart att det finns ett behov av metoder for att ta hinsyn till dessa
faktorer, sérskilt i forhdllande till de sektorer dér det sociala perspektivet dr forhéllandevis

nytt, s& som kollektivtrafik. Detta behov understryks ocksé av i princip samtliga respondenter.

Vad giller dessa verktyg, skulle inspiration kunna himtas dels frdn hur
miljokonsekvensbeskrivningar gors, men dven frdn andra lander, dir det verkar existera mer
erfarenhet kring detta. Exempel pd parametrar som ndmnts av respondenterna, och som de
saknar verktyg for, dr social integration, mangfald, jamstédlldhet och jdmlikhet, men dven
variabler for hélsoeffekter. Slutligen skulle dven bittre uppfoljning, samt mer empirisk
forskning kring hur pass verkningsfulla kollektivtrafiksatsningar &r, troligen kunna bidra
ytterligare till att klargora i vilken man detta fungerar, samt vad som krivs for framgang.
Forslag till vidare forskning kommer dven diskuteras 1 ndgot mer praktiska termer Kapitel

10.1.

10. Slutsats

En tydlig slutsats, utifran det insamlade empiriska materialet ar att andra faktorer an de som
inkluderas 1 kostnads-nyttoanalyser far ta plats inom kollektivtrafikplanering och
kollektivtrafiksatsningar. Det har vidare framkommit att det saknas ett tydligt arbetssitt kring
dessa parametrar och inkluderandet av dessa i1 de olika verktygen som anvénds. Ett antal av
dessa faktorer kan anses falla inom ramarna for begreppet sociala investeringar, och
respondenterna har sérskilt betonat avsaknaden av verktyg nér det géller just sociala aspekter.
Samtidigt understryker dock flera respondenter att de verktyg som @ndd finns sdllan blir
styrande, utan att politiken i slutinden blir det som styr, varfor det ar svart att veta om béttre
verktyg skulle ge ytterligare utrymme at sociala investeringar i1 kollektivtrafikplaneringen.
Flera respondenter ser dock framfor sig att sociala aspekter kommer bli vanligare framover,
och att mer standardiserade sétt att arbeta med dessa kommer att tillkomma, pa samma sétt

som skett med exempelvis miljofradgan. Det har dven framkommit forslag pa vilka parametrar
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som respondenterna upplever sig sakna i1 de befintliga verktygen, déribland for sociala
investeringar relevanta begrepp som social integration, méngfald, jimstilldhet och jamlikhet,
men dven virdet 1 att visa att kommunen satsar pa en viss stadsdel eller ett omrade genom att

gora en omfattande kollektivtrafiksatsning.

Vidare sa kan det konstateras att sociala aspekter dr nagot som tar plats i skiftande grad inom
olika kommuners kollektivtrafikinvesteringar. Sjdlva begreppet ér till viss del okdnt for nagra
av respondenterna men det ar tydligt att det finns en ambition om att kollektivtrafiksatsningar
ska bidra med mer 4n bara en ny buss- eller sparvigslinje. Det framkommer ocksé tydligt att i
princip samtliga respondenter tror att sociala fragor kommer fi storre inflytande inom

kollektivtrafikplanering 1 framtiden.

Fragan om just sparvdg har vidare lyfts i ett antal kommuner, nadgot som kan tros bero pa
urvalet, samt att sparvagar forefaller populdrt just nu. Sammantaget ar det svart att faststilla
sparviagens eventuella positiva aspekter jamfort med andra kollektivtrafiksystem, men hos
respondenterna som &r positiva till denna aterfinns tankar om att den skulle ha ett starkare
symbolviarde samt storre effekt pd stadsutvecklingen runt strdken &n tillsynes mindre

langvariga investeringar s som buss.

En diskussion som tillkommit under uppsatsens gang, men som fran borjan inte var avsett, ar
slutligen fragan om uppfoljning. Har vittnar 1 princip samtliga respondenter om att de 1 regel
ar bristande vad géller uppfoljning av genomforda projekt, nagot som forsvarar savil arbetet
med diverse mal, diribland sociala, och som ocksa kan forsvara att utveckla arbetssétt for
dessa, da det &r svart att veta vad som kan uppnas om ingen uppfoljning gors. Vad denna brist
1 sin tur beror pa ar svart att avgora, men bristande rutiner och bristande budget for detta ar

orsaker som framkommit fran respondenterna.

Avslutningsvis kan det alltsd konstateras att en hinsyn till sociala fragor, och ddrmed sociala
investeringar, narvarar 1 samtliga kommuners kollektivtrafikplanering, dock 1 synnerligen
varierande grad, ndgot som tros bero pa bland annat kommunernas skilda forutsittningar,
samt den forda politiken i respektive kommun. Manga respondenter framhaller dock en tro pa
att detta kommer att fa allt mer utrymme framover, och att battre verktyg for att ta hdnsyn till

dessa faktorer kommer att vaxt fram efterhand.
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10.1 Vidare Forskning

Uppsatsen ger ett antal intressanta forslag till vidare forskning, sdrskilt dd en uppenbar
slutsats ar att det sociala investeringsperspektivet star att finna i kollektivtrafikplaneringen
hos manga kommuner, samtidigt som manga av de planerade kollektivtrafikprojekten ror sig
nidrmare en eventuell implementering. Projekten skulle dérfor, 1 kombination med detaljerad
data pa individniva pa exempelvis befolkning, arbetstillfdllen, fastighetspriser och sa vidare
kunna utgora bra naturliga experiment for att se om satsningar pa kollektivtrafik ger de
onskade positiva effekterna i termer av okad attraktivitet och battre social sammanhallning i
de valda omradena, jamfort med omraden som inte berdrs av kollektivtrafiksatsningen. Med
tillgang till bra data finns, som diskuterats tidigare i Kapitel 7, redan forhallandevis beprovade
ekonometriska modeller for det hédr angreppssittet, varfor detta skulle kunna vara ett

intressant sétt att studera dven sociala investeringar.

Behovet av vidare forskning upplevs vidare som starkt, dd en tydlig slutsats utifran det
empiriska materialet &r att ménga kommuner dr forhédllandevis bristande i sin uppfoljning.
Detta 1 kombination med de bristande kunskaperna kring sociala investeringar, medfor vidare
att det vore intressant att utveckla dessa begrepp och dess koppling till kollektivtrafik och
infrastrukturinvesteringar, exempelvis genom att forsoka ta fram ett sdtt att méta dessa
effekter kvantitativt, och pa sd sétt kunna viga in dem 1 de samhéllsekonomiska kostnads-
nyttoanalyser som ofta ligger till grund for kollektivtrafikprojekt. Detta bor rimligtvis ga att
maita genom att anpassa verktyg frdn exempelvis hidlsoekonomi, som 1 viss mdn anvinder sig
av variabler som tar storre hinsyn till sociala investeringsaspekter, sdsom kvalitetsjusterade
levnadséar, men dven med hjélp av variabler for exempelvis humankapital som anvinds 1 andra

sammanhang, exempelvis matt pa utbildning, arbetsloshet och dylikt.

Vidare finns det, som ovanndmnt, dven ett behov av att arbeta fram en metodik kring hur
dessa fragor ska inkluderas i beslutsfattandet. Detta inkluderas delvis i den samlade
effektbedomningen, men utifran respondenternas svar géar det utrona krédvs mer forskning och
arbete med policys inom detta omrade, for att underlitta for beslutsfattare och tjanstemén. Det
ar dven tydligt att olika kommuner har kommit olika ldngt i sitt arbete med sociala
investeringar och att arbetsséttet skiljer sig mellan olika kommuner. Det tyder pé ett behov av

att utbyta kunskaper mellan kommunerna och jobba 6ver kommungrinserna inom fragan.
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detta arbete har delvis pabdrjats av SKL men det ar tydligt att det behdvs mer insatser for att

den sociala aspekten ska kunna inkluderas till fullo (Bokstrom, 2015).

Dessa uppslag angdende vidare forskning é&r till viss del sammankopplade. Uppfattningen ar,
som ndmns ovan, att det krdvs en fordjupad forstaelse kring begreppet sociala investeringar,
samt tydligare definitioner. Det &r sammantaget forfattarnas uppfattning att med en fordjupad
forstaelse for, och fortydligande av, begreppet, skulle det vara léttare att utréna vilken data

som dr relevant, och ddrmed att testa eventuella modeller och samband empiriskt.
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Bilaga 1

Bilaga 1 inleds med en praktisk forklaring kring utforandet av intervjuerna och tanken bakom
intervjuguiden, sedan foljer de tva intervjuguiderna som brukats under insamlandet av det

empiriska materialet.

1.1 Tillvigagangssitt

Intervjuerna har tagit formen av semi-strukturerade intervjuer, och har delvis modifierats fran
fall till fall med hinsyn till det aktuella projektet for varje intervju, och om det dr genomfort
eller planerat. Nedan redogors for den grundlidggande strukturen till intervjuerna. Vid tillfélle
dd kontakten med intervjuobjekten togs informerades intervjuobjekten om syftet med
intervjun och ansatsen som diskuteras 1 uppsatsen. Samma information delgavs
intervjuobjekten vid utforandet av intervjuerna for att sdkerstdlla att informationen kommit
fram. Begreppet sociala investeringar dr, som diskuterats tidigare, ett begrepp som inte
anvands 1 Sverige 1 samma utstrickning som utomlands. Vid kontakt med intervjuobjekten
har de fatt en forklaring om vilket &mne intervjun berdr, vilket betyder att de haft mojlighet
att sjilva undersoka begreppet sociala investeringar innan intervjun har utforts, nagot som i
sin tur skulle kunna péverka resultatet. Pa grund av detta finns dven en kontrollfraga med, dir
intervjuobjektet far svara pd om denne kinde till begreppet sociala investeringar innan
kontakten togs, for att i ndgon mén utréna om sociala investeringar dr ndgot av vikt for

kommunen eller inte (Esaiasson et al., 2009, s. 299-301).

1.2 Intervjuguide 1

Tema 1. Inledning
1. Vad arbetar du med?
2. Vad har du for ansvarsomride (inom kommunens kollektivtrafikplanering)?
3. Historia av kollektivtrafiksatsningar inom den aktuella kommunen (bakgrund till den

aktuella satsningen)?
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Tema 2. Kollektivtrafik

1.

A A o

—_—
NN = O

13.

Varfor har din kommun valt att satsa pa att bygga ut den aktuella
kollektivtrafikstrackan?

Hur ser du pé det aktuella kollektivtrafikstraket?

Vad ér det frimsta syftet med utbyggnaden av det nimnda kollektivtrafikstraket?
Fanns det andra projekt som diskuterades?

Finns andra syften? Hur prioriteras/rangordnas dessa?

Vad vill kommunen/beslutsfattarna att satsningen ska generera?

Vad kostar det att bygga ut den relevanta kollektivtrafikstrickan?

Hur ser du/ni pa finansiering, dr finansieringen av projektet realistiskt?

Hur méter ni utfallet av utbyggnationen av den aktuella kollektivtrafikstrackan?

. Kan man maita utfallet pa ndgot annat sétt?
. Hur triffsékra dr prognosverktygen?

. GOr ni ndgon uppfoljning av konsekvenserna av ett projekt utifrdn projektet mal och

syfte?
Har du kommit i1 kontakt med begreppet sociala investeringar innan vi tog kontakt

med dig?

Tema 3. Sociala investeringar

1.

Har du kommit 1 kontakt med uttrycket 'sociala investeringar?

1.3 Intervjuguide 2: Sociala Investeringar

Tema 1. Inledning

1.
2.

Vad arbetar du med?

Vad har du for relation till begreppet sociala investeringar?

Tema 2. Sociala investeringar

1.

2
3
4.
5

Hur skulle du definiera sociala investeringar?
Hur kan sociala investeringar métas?
Vilken roll har eller bor sociala investeringar ha inom samhéllsplanering?

Vad kan sociala investeringar liknas med i en svensk kontext?

. Hur skiljer sociala investeringar mellan Sverige och utlandet?
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Bilaga 2

I Bilaga 2 presenteras korta beskrivningar av kommunerna och projekten som diskuterats i de
intervjuer som gjorts. Det ska dock understrykas att detta framst dr exempel pd projekt som
har diskuterats i de berorda kommunerna, samt att nagra dr beslutade eller genomforda,
medan ndgra fortfarande befinner sig i planeringsstadiet. Syftet med dessa korta
presentationer dr for att ge en forstdelse for de enskilda kommunernas forutsdttningar samt

en viss bakgrund till de aktuella projekten.

2.1 Goteborg

Inom ramarna for projektet K2020 finns planer pa att kraftigt utdka kollektivtrafiken i
Goteborgsomradet, och meningen &r att kollektivtrafiken ska uppnd 40 procentig
marknadsandel &r 2025. I denna malbild anses bland annat kollektivtrafiken vara en viktig
forutsittning for fortsatt tillvixt och utveckling, och en vidareutveckling av snabbsparvigen
under projektnamnet Storkringen. 1 skrivande stund arbetar ocksa Vistra Gotalands Regionen,
som delvis ansvarar for stadstrafikens stomnit i tdtortsomradet Goteborg, Molndal och
Partille, med Malbild 2035 for stadstrafikens stomnit. Enligt information pad Regionens
hemsida inbegriper denna bland annat att bédttre integrera regionens arbetsmarknader samt
skapa en mer konkurrenskraftig region, tillhandahalla béttre service genom kollektivtrafiken,
oka andelen kollektivresendrer samt ett antal miljomal (Haraldsson, 2003, s. 12-14; GK, 2009,
s. 3,7, 17,33 samt 37; Vistra Gotalandsregionen, 2015).

2.2 Helsingborg-Hoganis

Kommunerna Helsingborg och Hogands utgor, tack vare stor pendling, i praktiken en
gemensam arbetsmarknad, och darfor pabdrjades 2012 en forberedande studie for en
sparvagslosning 2012. I skrivande stund ar detta forarbete pd remiss, men forslaget ar att
bygga ut en stadssparvig i etapper, dir de tyngst trafikerade etapperna prioriteras. Forarbetet
innehéller dven en Oversiktlig kostnads-nyttoanalys, som visar en negativ nettonuvéardeskvot
for sparviagsprojektet. Detta till trots argumenterar forarbetet dock for att en
sparvagsforbindelse ska byggas, med hinvisning till ett antal positiva effekter som inte anses
tas med 1 kostnads-nyttoanalysen, déribland markvérdeseffekter och mdjlighet till
stadsfornyelse och forbéttrade image (Johansson, 2014, s. 12-14; Helsingborgs stad et al.,
2013, s. I-1IX, 1-6, 33-34, 140-144 samt 152; PWC, 2013, s. 27-29 samt 34).
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2.3 Linkoping

I Region Ostergétland'” finns ett Svergripande regional utvecklingsprogram, dir det bland
annat faststills att “kollektivtrafikens frimsta bidrag till utveckling inom det sociala omradet
handlar om god tillgdnglighet till arbetsmarknad, utbildning, service, fritids- och
kulturaktiviteter.” (Landstinget i Ostergdtland, 2012, s. 7). I Linkdping finns vidare
overgripande planer pa att forbattra kollektivtrafiken, pé sikt eventuellt med spéarbunden
trafik. Samtidigt pagér forberedelser for att renovera och flytta stadens resecentrum, vilket
utgor en viktig knutpunkt i savil nuvarande som framtida kollektivtrafiksystem. Den nya,
overgripande kollektivtrafiksatsning som diskuterats med respondenten fran LinkOping har
fatt namnet LinkLink. 2008 invigdes den forsta delen av LinkLink, ett avskilt busstrak
anpassat for hog medelhastighet, som pa sikt ska kunna byggas om till sparvig (Andersson
och Hansson, 2007, s. 1-2 samt 18; Hedstrom et al., 2011, s. 13-14 samt 41-43; Andersson et
al., 2009, s. 15; Landstinget i Ostergétland, 2012, s. 5-8 samt 28-29)

2.4 Lund

I Lund planeras det sedan linge for en sparvigsforbindelse i riktning nordost, mot stadsdelen
Brunnshdg. Ett av de starkaste argumenten for sparvdg 1 det hér fallet, trots att denna visat sig
samhillsekonomiskt olénsam enligt berdkningar utférda av Sweco, 1 samarbete med Lunds
kommun, dr de positiva effekter denna skulle ha vad géller mdjligheten till nya bostdder och
arbetstillfillen runt den foreslagna linjen, 6kad attraktivitet och stigande markviarden samt
positiva integrationseffekter med Oresundsregionen i stort. Vidare finns planer pé att denna
linje pa sikt ska integreras 1 ett storre sparvagssystem med linjer mot Dalby och S6dra Sandby

(Lunds Kommun, 2011, s. 37, 45-47; Wilhelmsson et al., 2014, s. 24-27).

2.5 Malmo

Malmo stad har utrett ett antal sparvigsalternativt, och kommunstyrelsen antog 2009 en
strategi for att driva utvecklingen av sparvég i staden. Kommunen har publicerat en miangd
forarbeten kring detta, déribland en kostnads-nyttoanalys av sju mojliga strak, som
genomfordes av Trivector Traffic 2009. Denna finner att samtliga strdk har en positiv
samhillsnytta, och det tilltinkta strdket mot Lindidngen ar det med storst nytta 1 forhallande

till kostnad. I skrivande stund finns planer pa att utveckla tre strak, ett mot

' Fram till 2014-12-31 Landstinget Ostergotland.
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Stenkillan/Rosengard, ett 1 Véstra Hamnen och ett mot Linddngen, dock avhangigt av statlig
delfinansiering (Malmo stad, 2013 a, s. 4-6 samt 10-16; Malmo stad, 2013 b, s. 31; Hansson
och Hiselius, 2009, s. 1-3, 9 samt 24-25).

Sedan 2013 trafikeras vissa sarskilt hart belastade strak i Malmo dven med dubbel-ledbuss, sa
kallad Superbuss. Dessa bussar har tilldelats prioriterade filer, 1 syfte att skapa ett mer
yteffektivt sétt att snabbt ta sig fram kollektivt. Strickorna som 1 dagsldget trafikeras med
dessa bussar dr 1 sin tur dessa som 1 framtiden eventuellt ska komma att trafikeras med

sparviag (Westerberg, 2012).

2.6 Norrkoping

Norrkdpings kollektivtrafik innefattas dven den i Region Ostergdtlands dvergripande planer,
vilket diskuterats ovan i del 2.3. I Norrkoping finns det sedan tidigare sparvig, en sparvig
borjar som pa vissa stéllen anses foraldrad och i behov av upprustning. Vidare har kommunen
nyligen expanderat sparvégen, bland annat till omradena Hageby och Navestad. Utbyggnaden
till just dessa stadsdelar har 1 viss mén motiverats av en onskan om att gora dessa omraden
mer attraktiva, och integrerade med Ovriga staden. Planer finns vidare pa att vidare utvidga
sparviagssystemet mot den planerade stadsdelen Sodra Brannestad samt mot Soderkoping,
med hénvisning till att det finns en stor arbetspendling mellan Norrkdping och Sdéderkdping
(Svensson och Nilsson, 2004, s. 36-37; Johansson och Svensson, 2011, s. 18-19;
Sparvagnsstidderna, 2015).

2.7 Stockholm

Kollektivtrafiken 1 Stockholm domineras av tunnelbanan, som borjade byggas under 1950-
talet. Tunnelbanan dr cirkuldrt uppbyggd, dér ett antal linjer runtom stadskdrnan stracker sig
fran ytterorter in till centrum. Denna anses ha haft stor inverkan pé stadens utveckling, och ett
antal orter av varierande karaktdr har véaxt upp ldngst med tunnelbanans strackning (Borjesson

etal., 2012, s. 10, 76-77; Cervero, 1995, s. 41-50).

Tvérbanan 4r 1 sin tur en spéarvdg som binder samman delar av Stockholm 1 tvérled, vilket
skiljer den fran tunnelbanan. Tviarbanans forsta etapp oppnades for trafik ar 2000, och denna
har sedan dess forldngts med strickor mot bland annat Alvik, Hammarby sjostad samt Solna.

Vidare forlingningar diskuteras dven mot exempelvis Alvsjo, Hokaridngen, Farstad och
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Flemingsberg. Det eventuella valet av sparvdg motiveras bland annat av dess strukturella
effekt som i sin tur ska motivera exploatering i form av nya bostadsomraden och
arbetsplatser. Tvérbanans olika utbyggnader har genomgétt ett antal dndringar, varfor ett
flertal olika kostnads-nyttoanalyser aterfinns. Dessa ar i regel positiva till de olika etapperna
som undersoks, men det ska understrykas att det 1 flera fall skett dndringar 1 den tilltdnkta
strackningen nir den aktuella utbyggnaden vil genomforts (Haraldsson, 2003, s. 6-12; SL,
2011, s. 49 samt 82-83; Hedstrom, 2004, s. 91-94; Johansson och Svensson, 2011, s. 16, 24-
32).
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