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Forord

Denna rapport dr en del av K2:s forskningsprojekt Kollektivtrafikens bidrag till
samhéllsutveckling som leddes av Désirée Nilsson vid Malmé universitet. Rapporten &r
skriven av Erik Johansson vid Lunds universitet och Anna Anund pa VTL. I rapporten
belyses hur planeringen har gitt tillviga kring kollektivtrafikprojektet Sparvig syd i
Stockholm lén.

Vi ar tacksamma for de personer som tog sig tid att blir intervjuade och bidrog med en
viktig del i denna rapport.

Lund, mars 2018

Deésirée Nilsson

Projektledare
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Sammanfattning

Transportplanering dr mycket komplext. Forskning och praktik dr dverens om att
fairdmedelsandelen for kollektivtrafik och andra hallbara fardmedel behover oka.
Samtidigt dr det inte sjdlvklart hur végen dit ska g& och hur man bist stodjer
beslutsfattarna sa att besluten leder till avsedda mal.

Denna rapport handlar om planering och analys av infrastrukturprojektet Sparvag syd i
Stockholms lén. Syftet var att fa en forstéelse for kollektivtrafiksektorns bedomning av
olika analysverktyg for berdkningar av samhillseffekter av en stor investering. For att
utveckla denna forstaelse samlade vi ett empiriskt material i form av intervjuer med
individer som varit inblandade i framtagandet av den samhillsekonomiska analysen for
sparviagen. For att ge fallstudien och intervjupersonernas svar ett sammanhang har vi
utgdtt fran litteratur pd omrédet om transportplanering och beslutsfattande.

Slutsatserna &r att sparvéigen tycks vara det enda alternativet som har beréknats och att
den samhéllsekonomiska kalkylen inte verkar spela ndgon storre roll for beslutet att
investera 1 sparviagen eller inte. Att folkvalda beslutsfattare fortsdtter med ett projekt
oavsett 10nsamhet dr deras rétt. Att planeringsprocessen didremot dr fokuserad pa ett
enskilt alternativ riskerar leda till daligt utnyttjande av allmdnna medel eftersom det finns
en risk att mer 16nsamma projekt inte tas upp for utredning.
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Summary

Transport planning is complex. Research and practice agree that the mode share for public
transport and other sustainable transport modes need to rise. At the same time it is not
given how to do it and how to give decision-makers as good a support as possible.

This report concerns planning and appraisal of the light rail project Sparvidg syd in
Stockholm County in Sweden. The purpose was to get an understanding for the
assessment and use of different appraisal tools in the public transport sector, specifically
how consequences are measured and accounted for. In order to gain understanding we
conducted interviews with individuals that have been involved in an official cost-benefit
analysis of the project. We put the responses from the interview in perspective by
presenting literature on transport planning and decision-making.

The conclusions are that the light rail is to be the only alternative in question and that the
cost-benefit analysis does not seem to impact the decision. That elected decision-makers
proceed with unprofitable projects is their constitutional right. However, that the planning
process is biased towards a single alternative likely to leads to a suboptimal use of public
funds since projects with more net benefits are not considered.
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1. Inledning

Planering av transportinfrastruktur &r komplext eftersom transporter ar en sa vital del av
samhdllet. Transportsystemet som helhet skapar mojligheter for individer att forflytta sig
vilket forvintas ge positiva ekonomiska effekter, och som f6ljd d4ven sociala nyttor. Men
for att undvika alltfor stora negativa konsekvenser av transporter, sdésom milj6forstoring
och trangsel, sd behovs en aktiv planering for att styra utvecklingen i 1dmplig riktning
(Banister, 2011).

I planeringen av infrastruktur och trafik spelar olika beslutsunderlag, bland annat
samhéillsekonomiska analyser, en viktig roll. Eftersom det 4&r manga parametrar att ta
stillning till och avviganden att gora behdvs metoder for att stodja beslutsfattarna
kognitivt (Sunstein, 2000), men fragan om vilka metoder och verktyg som bor anvéndas
ar omtvistad.

Det Overgripande syftet med foreliggande studie ar att fi en forstielse for
kollektivtrafiksektorns bedomning av olika analysverktyg for berdkningar av
samhdllseffekter av kollektiv-trafikinvesteringar. Avsikten &r att arbetet ska bidra till
okad kunskap for att veta mer kring vad for effekter som bor beaktas vid framtida
investeringar och vad det finns for utrymme for modellutveckling.

Vi valde att studera Sparvég syd i Stockholms ldn, som é&r ett nyligen utrett projekt, men
inte helt genomfort. Sparvig syd ska syfta till att binda samman regionala stadskdrnor 1
Stockholms ldn och bilda tvirforbindelser i Huddinge kommun och sddra delen av
Stockholms kommun. Total investeringskostnad berdknades ar 2015 till cirka fem
miljarder kronor, och projektet ingar sedan 2017 som ett objekt i Sverigeférhandlingen.
Vi menar att Sparvdg Syd visar pa spidnnvidden i de utmaningar som finns i
kollektivtrafikplanering. A ena sidan tycks det finnas en politisk vilja att bygga sparvigar
1 Stockholmsregionen, och det finns en global konsensus kring behovet av héllbara
transportldsningar. A andra sidan visar de samhillsekonomiska kalkylerna resultat som
talar emot en investering i1 sparvigen. Fragan dr alltsd om det finns effekter som inte
fdngas 1 modellerna (och i sa fall vilka), och pé ett storre plan; hur viktig ar egentligen
den samhéllsekonomiska kalkylen nér beslut ska fattas?

Studien baseras pé intervjuer av individer som varit inblandade 1 analyser av Sparvag syd
pa SLL och pa en konsultbyrd. Ursprungstanken var att genomfora fokusgruppsintervjuer
med ett flertal ménniskor vid samma tillfdlle, men svérigheter att synkronisera kalendrar
ledde till att det blev tva intervjutillfidllen med tva personer vid vardera tillfdlle.

Rapporten dr upplagd enligt foljande. I avsnitt 2 ger vi en genomgang av
transportplanering och i vilken utstrackning CBA anvénds i nationell respektive regional
planering. Dérefter, i avsnitt 3, beskriver vi metoden och Sparvig syd mer i detalj. Avsnitt
4 bestdr av en summering av intervjuerna. Avsnitt 5 for en diskussion kring
intervjukommentarerna kopplat till tidigare litteratur pa omréadet. Avsnitt 5 konkluderar.
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2. Planeringsbakgrund och
beslutsprocess

En inledande del i arbetet &r att definiera begreppet planering. Hultén (2012) menar att
investeringsplanering kan ses som en konfliktlosande verksamhet praglat av maktspel och
strategiskt beteende. Vidare skriver Hultén att det inte finns nadgon etablerad definition,
men planering kan enligt Lundquist (1976) “betraktas som processer, dvs. som ett antal
aktiviteter med utstrdckning i tiden, som dr framtidsinriktade och som utgar fran
forestdllningar om rationalism”’. Hér finns drag av vad man kan kalla inkrementell politik
och analys, eller "muddling through” (Lindblom, 1959 och 1979); planering sker genom
manga sma steg dir beslutsfattarna inte kan ta in alla aspekter av alla alternativ, enligt
Lindblom (1959). Mot Lindbloms (1959) beskrivning av planering och beslut kan man
darfor 1 likhet med Sunstein (2000) hdvda vikten av att ge kognitivt stod for
beslutsfattarna i form av exempelvis en CBA.

2.1. Kollektivtrafikplanering i Sverige

I Sverige dr kollektivtrafik ett regionalt ansvar (SFS 2010:1065), ddremot &r den exakta
organisationsformen inte bestimd i lagen. Utover regionens roll att planera trafiken si
beror lokal och regional kollektivtrafik pa den lokala infrastrukturen som bestims av
kommunerna i form av Plan- och bygglagen (SFS 2010:900). Vidare ar den regionala
kollektivtrafiken beroende av Trafikverket som ansvarar for statliga vigar och jarnvégar
(SFS 2010:185).

Enligt lag (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik ska regionala kollektivtrafikmyndigheter
(RKM) regelbundet uppritta Trafikforsorjningsprogram som stakar ut den strategiska
inriktningen av regionens trafikforsorjning (Johansson, et al 2017). I Stockholms lins
landsting (SLL) &r det Trafikforvaltningen som bade planerar och upphandlar
kollektivtrafiken. SLL skiljer sig i detta avseende négot frdn andra regioner och lan dir
planering och upphandling vanligtvis ligger inom olika forvaltningar, och 1 vissa fall dr
trafikenheten ett bolag. Den upphandlade trafiken kors sedan av privata eller offentligt
dgda operatorer (se doktorsavhandling av Vigren (2017) for texter om upphandling och
konkurrens i kollektivtrafiken).

2.2. Planering och beslut
Beslutsfattande kan studeras utifran tva perspektiv: preskriptivt och deskriptivt (Mishan,

1982). Den preskriptiva, eller normativa, ansatsen handlar om hur beslut borde fattas,
medan den deskriptiva, eller positiva, ansatsen handlar om hur beslut faktiskt fattas. I
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detta delavsnitt ska vi inledningsvis ga igenom en planeringsmodell som innehéller de
delar en fullstdndig planering kan inkludera. Dérefter gar vi igenom tidigare litteratur om
anvindande av samhéllsekonomisk kalkyl i verkligt beslutsfattande.

Button (1993) beskriver en planeringsmodell bestaende av sju steg. Det forsta steget ar
att besluta om generella och langsiktiga mal. Ett syfte med detta dr att begrdnsa det antalet
mojliga alternativ i senare steg, och pa sa vis gora det mer hanterligt. Det andra steget &r
att utreda resvanor och beteenden. Detta steg ger naturligtvis feedback till det forsta
steget, vilket innebdr att de langsiktiga malen kan komma att justeras nér ny information
tillkommer.

Det tredje steget dr att analysera och forutsdga framtida efterfrdgan pé resor, med hjélp
av en modell. P& sd vis kan man identifiera var 1 trafiksystemet det finns
forbattringspotential och var det inte finns det. Detta leder till steg fyra som handlar om
att stélla upp alternativ for olika atgirder, inklusive ett si kallat nollalternativ. I detta steg
blir planeringen foljaktligen mer detaljerad och dérfor krdvs en ndra dialog med
angrinsande organisation och myndigheter, exempelvis grannlin och kommuner inom
det egna ldnet.

Det femte steget bestar av en analys av potentiella konsekvenser av de olika alternativen.
Hur kommer resvanor att fordndras? Hur fordelas investeringsmedlen 6ver olika grupper
i samhillet? Detta steg fungerar som en naturlig feedback till det foregdende steget om
att formulera alternativ. Om ett foreslaget alternativ visar sig ge ogynnsamma
konsekvenser far planeraren eller politikern chans &ndra sina forslag. Denna
aterkopplande effekt géller dven nésta del, steg 6, som handlar om att genomf6ra en
ekonomisk analys av de potentiella konsekvenserna. Har handlar det i ménga fall om att
géra en samhillsekonomisk kalkyl, men Button (1993) nidmner ocksd att
medborgardialog hor till detta steg.

I det sjdtte steget blir alternativen sannolikt foremal for debatt i och med att kalkyler
presenteras och forslag gar ut pa samrad. Sista steget i processen handlar sedan om
implementering, vilket fungerar som input till det forsta steget nér de 1dngsiktiga malen
revideras. Pa sa vis ar hela planeringsprocessen en cirkel, eller en process med anpassning
och fordndring.

I denna text ligger fokus pd steg 5 och 6, namligen konsekvensbeskrivningar och den
ekonomiska analysen av konsekvenser. Som nimnt ovan sa dr den samhéllsekonomiska
kalkylen (CBA) en ofta foresprakad metod 1 dessa sammanhang. Man kan sdga att CBA
1 botten &r en ansats till virdering av en policy och 1 och med dess olika applikationer sa
blir den mer och mer specifik och begrinsad till en metod. Sen (2000) menar att CBA
behovs i beslutsfattandet for att sékerstéilla en explicit virdering av konsekvenser i
motsats till vad han kallar implicit hirledda slutsatser.

I detta stillningstagande dr bade proponenter och opponenter till CBA dverens om att
ansatsen behovs i planeringsprocessen for att forbattra kvalitén 1 beslutsfattandet (van
Wee, 2012; Mackie mfl, 2014). Meningsskiljaktigheter uppstér 1 applikationen av CBA,
ndr vi sa att sidga gar fran CBA som ansats till CBA som metod. I korthet bor alla
konsekvenser av en policy berdknas i samma monetidra termer for att mdjliggora
jamforbarhet. Policyns kostnader berdknas utifrdn resursernas alternativkostnad och
policyns konsekvenser berdknas som betalningsviljan (Boardman mfl, 2014). I de fall det
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finns ett marknadspris for konsekvenserna sa dr viarderingen oproblematiskt, men nér
konsekvenser uppstar som inte &r prissatta fir man ta till nagon form av valexperiment
eller annan metod dér individer anger sina preferenser.

Skillnaden mellan CBA som ansats och metod ar viktig att understryka i denna kontext.
Genom att anvinda den forra bendmningen 6ppnar CBA upp for ett storre register av
potentiella konsekvenser. Vissa konsekvenser dr svéra att aterge i monetira termer, och
att istéllet beskriva det i ord eller med ndgot annat viktsystem &r mdjligt inom ramen for
en denna bredare bendmning av CBA. Sunstein (2000) podngterar att man inte behdver
aberopa ekonomiska argument som stod for CBA, utan menar att CBA bor fungera som
ett kognitivt hjdlpmedel och pragmatiskt instrument.

2.3. Samhallsekonomisk kalkyl (CBA) i verkligheten

I sjélva verket &r CBAns bidrag till beslutsfattandet pa olika nivaer oklart. Eliasson m.fl.
(2015) visade att resultaten av CBA inte paverkade atgirdsvalen i svenska och norska
infrastrukturplaner frdn borjan av 2010-talet. De betonar paradoxen i att beslutsfattarna
hivdar att de anvinder CBA och avsitter resurser pa att gora dessa utredningar, men nér
beslut fattas finns det ingen korrelation mellan CBA-resultaten och dtgérdsvalen. Samma
slutsats drogs av Jansson och Nilsson (1989) efter utredning av Véigverkets
investeringsplan 1988-1997.

Eliasson m.fl. (2015) fann att dtgérder 1 regioner dér de styrande politikerna (i Sverige
och Norge) hade viljarstdd tenderade att favoriseras. Utdver detta resultat diskuterades
ytterligare tre potentiella forklaringar. For det forsta kan det vara sa att atgirder
implementeras for att nd upp till en nationell standard eller miniminiva. For det andra kan
vissa projekt ses som en symbolisk handling frén politiskt hall. Politikerna vill visa att de
tar ett problem péd allvar, exempelvis bristande tillgdnglighet pd landsbygden eller
utanforskapsomrdden. For det tredje kan ett problem, t.ex. tringsel, uppfattas som
allvarligt och en atgird implicit antas 16sa problemet, t.ex. bredare végar, dven om det i
sjdlva verket dr oklart.

P& 1990-talet ledde Ingemar Ahlstrand ett projekt pA KTH som utredde beslutsgangen
kring en rad infrastrukturinvesteringar sisom Dennispaketet, Oresundsbron och Karlstads
nya flygplats. Ahlstrand (1998) menade att det fanns problem i form av starka privata
sdrintressen, lobbying av enskilda kommuner, “monumentbyggare” och en offentlig
debatt och medierapportering som inte tog upp resultaten fran CBA. Med
“monumentbyggare” menade Ahlstrand individuella makthavare och planerare som
girna bygger ndgot stort som sitter deras namn i historiebockerna, eller orten pa kartan.
Vad giller Dennispaketet menar han att det ér ett tydligt exempel dér privata sérintressen
och lokala politiker rundade den sedvanliga transportplaneringen och undvek att titta
nidrmare pa alternativa atgirder (sdsom Brommagrenen som alternativ till Forbifarten),
som enligt Ahlstrand indikerade pa en béttre resursanvéndning.

Pé regional niva finns det stora skillnader mellan olika l&n. Hér handlar det dock
inledningsvis om huruvida de utreder samhillsekonomisk effektivitet dverhuvudtaget,
vilket undersoktes av Vigren och Ljungberg (2017). De fann att de flesta regionala
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kollektivtrafikmyndigheterna inte tog fram CBA och viktiga anledningar till detta var att
de, for det forsta, inte har kunskap och kompetens att utreda CBA, for det andra hédvdas
det att andra mal &r viktigare att uppna 4n samhéllsekonomisk effektivitet. Vidare angav
respondenterna att deras nuvarande beslutsstod ansags tillrackliga. Hér skiljer sig dock
SLL och Trafikforvaltningen fran flera av de andra ldnen da de producerar CBA pa
regelbunden basis. Detta beror pa att de har kompetens och kunskap om samhéllsekonomi
”in house”, till skillnad frd&n manga andra RKM (Johansson m.fl. 2017).

Vad géller regional och lokal kollektivtrafik 4r markanvéndningen en viktig bit i pusslet,
sarskilt 1 en vixande storstadsregion som Stockholm. Av denna anledning finns det
teoretiska skdl att tro att CBA inte fangar alla konsekvenser sdsom
agglomerationseffekter (Laird och Venables, 2017), intrdngseffekter i stadsbygden och
konsekvenser for den urbana formen (Stahle, 2008), och den rumsliga férdelningen av
nyttor  (Metz, 2017). Vidare finns det ambitioner hos  regionala
kollektivtrafikmyndigheter att ©ka det héllbara resandet (genom exempelvis
fordubblingsmaélet), vilket kan dominera 6ver nettonuvirdeskvoten.

Vad giller CBA-resultatens bidrag till beslut uppfattas det till viss del som en svart 1dda
dér de som ska ha nytta av resultaten inte forstar de ingdende delarna. Darfor, menar
Vigar (2017) kan det vara vérdefullt att 6ppna upp modellerna for att skapa diskussion
och kunskap om de ingdende delarna och hur de relaterar till lokal kontext och
Overgripande transportmal.

Avslutningsvis noterar vi att grinsdragningen mellan regional och nationell
transportplanering naturligtvis dr komplex, eftersom den nationella infrastrukturen som
Trafikverket ansvarar for anvdnds av den regionalt planerade kollektivtrafiken. Men det
ar anda sa att respektive myndighet har olika regler att forhalla sig till i sin planering. For
Trafikverkets del star det i instruktionen att de ska “utveckla, forvalta och tillimpa
metoder och modeller for samhillsekonomiska analyser” (SFS 2010:185 2.4§). Vad
géller regional planering uttrycks inte samhéllsekonomisk analys explicit i lagtexten (SFS
2010:1065), varfor det dr mer 6ppet vilka analysverktyg som kan och far anvédndas.
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3. Metod och bakgrund till Sparvag
syd

Artikelns empiriska material bestar av intervjuer och offentliga dokument. I detta avsnitt
presenterar vi inledningsvis hur vi gick till vdga i intervjuerna och direfter en genomgang
av fallet Sparvig syd och dess ingdende dokument.

3.1. Metod

For att fa en forstaelse for hur kollektivtrafiksektorn utreder samhillseffekter vid stora
investeringar valde vi en kvalitativ ansats didr det empiriska underlaget baserades pa
intervjuer. Till skillnad fran kvantitativt empiriskt underlag ligger fokus i kvalitativ
forskning inte pa generaliserbarhet, &ven om det forstds kan handla om det, utan pa att
forstd och tolka. Det handlar i storre grad om att skapa en forstielse for exempelvis
processer (Svensson 2015; Ahrne och Svensson 2015; Grey m.fl. 2013). Intentionen med
denna studie &r att f4 en fordjupad forstdelse for hur planeringen har gatt tillviga for
projektet Spéarvdg syd och, i den man det gér, Overfora forstdelsen till liknande
kollektivtrafikprojekt.

Tvé intervjuer genomfordes i form av diskussioner med tvd deltagare vid respektive
tillfille. Totalt intervjuades alltsd fyra personer med insikt i utviarderingen av Spérvig
syd. Intervjuerna var 2 timmar och 5 minuter respektive 1 timme och 22 minuter langa,
och genomfordes pa Trafikforvaltningen och Kollektivtrafikens hus i Stockholm under
december 2016 och januari 2017. Diskussionerna spelades in mot 16fte om att anonymitet
skulle garanteras. Inspelningarna transkriberades av upphandlad tjénst hos VTI.

Fokus vid rekryteringen av personer att intervjua var att hitta de som péa nagot sitt varit
involverade 1 utredningen av Sparvdg syd. Ambitionen var till en borjan att genomfora
fokusgruppsintervjuer men eftersom det visade sig svart att samla en stdrre grupp
manniskor samtidigt landade det 1 tva tillfallen med tva personer vid respektive tillfille.
Intentionen med intervjuerna var att fa en kinsla for hur de som arbetar med projektet
och forbereder underlag resonerar kring projektet och analyser av det. De fyra som deltog
1 intervjuerna hade en bakgrund inom trafikplanering, och vid respektive intervjutillfille
hade tva av dem anstéllning pa Trafikforvaltningen och tva pa ett konsultforetag. Foljande
intervjuguide anvéndes vid diskussionerna (figur 1).
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Vad ar viktigt att tanka pa
vid framtida berakningar
infor storre
kollektivtrafikinvestingar

Presentation av
befintliga metoder for
framtagande av
beslutsunderlag

Generell diskussion kring
tankt nytta och motiv for
Sparvag syd

Diskussion kring
metodernas relevans i
arbetet med Sparvag syd

Figur 11
ntervjuguide i fyra steg

Den inledande generella diskussionen var ténkt att skapa en bild av de generella
argumenten for Sparvig syd. Har ingick fragor av typen:

=  Hur tinker ni kring nyttan eller bidraget som kollektivtrafiken i Sparvig syd ger?
= Vad ar era reflektioner kring motiven till Sparviag syds uppkomst?
= Hur jobbade ni nir malen for en satsning som Sparvig syd sattes upp?
= Samverkan mellan olika aktdrer?
= Hade landstinget och kommunen samma syfte?
= Vilken roll anser ni att satsningen pa Spérvég syd har for mojligheten att transportera sig?
= Finns det en nidtverkseffekt likt virdet av systemet &r storre 4n summan av alla enskilda
linjer”?
=  Frén resendrernas perspektiv
=  Frén kollektivtrafikforsorjarens perspektiv

Dérefter presenterades en kort oversikt kring metoder som anvinds eller kan tdinkas
anvdndas som beslutsunderlag vid investeringar eller atgérder i1 kollektivtrafiksystemet.

Presentationen skiljde pa utvérderingsverktyg, konsekvensanalyser och indikatorer.
Samhillsekonomisk kalkyl (CBA), multikriterieanalys (MCA) och samlad
effektbedomning (SEB) dr exempel pa utviarderingsverktyg; miljokonsekvensbeskrivning
(MKB) och social konsekvensanalys dr exempel pa konsekvensanalyser; restidskvot och
kundndjdhet ar exempel pa indikatorer. Var utgdngspunkt var att utvarderingsverktygen
syftar till att sammanstilla alla effekter av en atgérd, medan konsekvensbeskrivning och
indikatorer snarare belyser en kategori av effekter. Skillnaden mellan
konsekvensbeskrivningar och indikatorer &r att de forra beskriver ett lidge eller en
forviantad fordndring av en konsekvenskategori och de senare fungerar som en méttstock
av hur en direkt métbar variabel forandras 6ver tid.

Med presentationen som utgangspunkt diskuterades reflektioner kring metodernas
relevans 1 samband berdkningar som gjordes infOr satsningen av Sparvég syd.

Diskussionen omfattade foljande frageomraden:

=  Har ni nagra reflektioner kring de metoder och de métt vi just presenterat?

= Kan ni beskriva hur ni jobbade med att definiera vad ni métte infor beslutet av Solna
grenen?

= Vad ingick i era analyser?

=  Hur tidnker ni méta effekterna av satsningen i efterhand?

= Beslutsunderlag eller uppfoljning?

= Finns det skillnad mellan kommunens och landstingets behov?

= Svarar de tillgidngliga verktygen och analysmetoderna pé fragan om Spérvég syd ér en
bra satsning?
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= Vilka dr de viktigaste nyttorna ni vill kunna méta?
= Vilka aktorer tdnker ni har storst betydelse for att ta fram detta?
= Vem tror ni dr den egentliga “’bestillare” av metoder och matt?

Analysen har sin utgangspunkt 1 ljudfilerna, utskrift av diskussionerna och de
anteckningar som gjordes av diskussionsledare och bisittare.

Analysen dr en innehdllsanalys som tematiserats med utgdngspunkt frén de tre delarna
kring:

1. Generell nytta och motiv for Sparvig syd;
2. Befintliga metoders relevans;
3. Framtida analyser av stora kollektivtrafikinvesteringar.

3.2. Bakgrund till Sparvag syd

Sparvdg syd dr en planerad sparvigslinje som passerar kommunerna Huddinge och
Stockholm i Stockholms lén. Den planerade striackan pa 17 kilometer och 16 hallplatser
berdknas kosta fem miljarder kronor i total investering (2015 ars estimat och prisniva).
Figur 1 visar den planerade dragningen av sparvdg syd. Vad giller existerande
sparbunden kollektivtrafik i omradet finns det pendeltagstationer i Flemingsberg och
Alvsjé med forbindelse mot Stockholm City och tunnelbanelinjer med stationer i Masmo
och Skérholmen, Sitra och Fruingen. Det finns dven busstrafik i omradet dir tva linjer
(173 och 865) kommer att paverkas i storre grad och en linje (172) i mindre grad.

Sparvig syd har varit uppe for diskussion dnda sedan 1980-talet, men analyserna inleddes
i september 2010 nir regionpolitikerna initierade en forstudie. I maj samma &r hade
regionpolitikerna antagit den regionala utvecklingsplanen for Stockholm regionen (RUFS
2010) som bland tar upp ambitioner om att forstarka forbindelserna mellan regionala
stadskdrnor och utveckla tvirforbindelser 1 ldnet. Tva av de stadskidrnor som ndmns ar
Flemingsberg och Kungens kurva-Skirholmen (Tillvixt och regionplaneforvaltningen,
2010). Dokumentet som helhet har en 1dngsiktig horisont med ambitioner som stricker
sig till 2050. Aven i linsplanen for den regionala transportinfrastrukturen 2010-2021, som
fastslogs av lénsstyrelsen i maj 2010, ndmns en " Tvarsparvag syd” med en etappstart mot
den senare delen av den angivna tidsplanen (Lansstyrelsen i Stockholms ldn, 2010).

Forstudien som initierades 2010 fardigstilldes i september 2012 och drog slutsatsen att
det inte var Ionsamt att anligga en spdarvdg, baserat pd resultaten av en
samhéllsekonomisk kalkyl (SL, 2012). Resultaten visade en nettonuvirdeskvot (NNK)
pa -0,8 for sparviag och -0,4 for ett BRT-alternativ. De huvudsakliga anledningarna till
negativa NNK menade man berodde pa att restidsvinsterna var for sma och att det inte
fanns nagot storre behov for att 6ka kapaciteten pa den berdrda striackan.

En vindning i projektet kom dock ndr Huddinge kommun meddelade att man avség att
bebygga de omrdden i kommunen som eventuellt skulle berdras av Spérvég syd. Baserat
pa denna nya information initierade de regionala politikerna en ny utredning om en
sparviagsforbindelse och oOnskade ett fordjupat fokus pa spérvigens potentiella
strukturerande effekter samt sociala nyttor. Den nya ambitionen var ddremot att dela in
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sparvagsbygget 1 tva etapper: Flemingsberg till Skdrholmen som forsta etapp och
Skdrholmen till Alvsjé som andra etapp (se figur 1).

Den nya studien, som forst kallades programstudie och senare planeringsstudie,
presenterades i mars 2016, och bestod av en rad delrapporter (Trafikforvaltningen, 2016).
Bland annat ingick en trafikanalys, en miljokonsekvensbeskrivning, en social
konsekvensbeskrivning (den forsta av sitt slag pd SLLs begidran) och en
lokaliseringsutredning (Trafikforvaltningen, 2015a, 2015b, 2015¢, 2015d). NNK denna
gang var estimerat till -0,84 for sparvigsalternativet utan fordndrad busstrafik i omrédet,
och -0,56 om busstrafiken reduceras. Diremot utreddes inte ndgot komplett BRT-
alternativ, men man utredde en 6vergangslosning med sparvig for etapp ett och BRT for
etapp tvd. Bedomningen landade dock 1 att en sparvigssatsning for bada etapperna visade
en battre maluppfyllelse.

Planeringsstudien avsags dven innehdlla systemhandlingar men utredningen avbrots
innan dess da Sparvég syd lyftes in 1 Sverigeforhandlingen. I mars 2017 blev stod det
sedan klart att Sparvdg syd ingdr i Sverigeforhandlingen som for Stockholms léns
specifika del syftar till att O0ka bostadsbyggandet och utveckla den regionala
kollektivtrafiken. Vad giller Sverigeforhandlingens tidsplan framgér det i “Faktablad —
Storstadsforhandling Stockholm™ att alla regionala kollektivtrafiksatsningar forvéntas
vara startade senast 2026.

Frudngen

Skdrholmen l'ilvsjé

Masmo

Flemingsberg

Figur 2
Karta 6ver Sparvag syds huvudscenario
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4. Intervjuerna

Detta avsnitt sammanfattar intervjuerna enligt samma struktur som intervjuguiden. Det
vill sdga att vi inleder med generell nytta och motiv for Spéarvég syd, ddrefter befintliga
metoders relevans for Spéarvdg syd och slutligen framtida berdkningar av
kollektivtrafikinvesteringar.

4.1. Generell nytta och motiv for Sparvag syd

Det finns olika teman 1 diskussionen kring vad som var det egentliga argumentet till
Sparvdg syd. I intervjuerna framkommer bland annat att politikerna vill se ett okat
bostadsbyggande i omradet och att se till att trafikforsorja det, men 1 stort sett verkar det
oklart.. Vidare anser intervjupersonerna att regionens trafikplanering dr politiskt styrd,
vilket 1 detta fall tar sig 1 utryck 1 en forkdrlek till sparvdg gentemot andra
kollektivtrafiksystem. En intervjuperson spekulerar att det kan bero pa ett
trafiklandstingsrdd som ansag att tunnelbanesystemet var fardigbyggt och spéarvagn var
det nya:

”Utan jag tror det dr mer det som é&r viktigare, det ar att det fanns ett
trafiklandstingsrad tidigare som tyckte att tunnelbanesystemet var
fardigbyggt, och sparvagnar ar det som vi ska satsa pa. Det tror jag har haft
en ganska stor betydelse...”.

Intervjupersonerna ndmnde ofta kostnaden av projektet och var tydliga med att sparvigen
inte dr ett 1onsamt projekt, eftersom det redan finns en god kollektivtrafikforsérjning i
omréddet och av den anledningen blir det inga stora omfordelningseffekter i trafiknitet.
Det finns helt enkelt ytterst sma restidsvinster att géra och resandeunderlaget var inte
tillrackligt stort. En person menade att det finns en okunskap pé Trafikforvaltningen kring
samhéllsekonomi i generella ordalag. Det framkommer en bild av en missuppfattning att
kollektivtrafikprojekt stindigt dras med negativ NNK, dven om det inte alltid ar fallet: :
“ndr det gdller kollektivtrafik just sa busseffektiviseringsprojekt kan vara jdttelonsamma.
Men det dr ingen som dr intresserad av dom, néstan. Vi far ju aldrig géra nagra kalkyler
pa dom projekten i alla fall”.

Kopplat till Sparvég syd utreddes ett bussalternativ i BRT-tappning narmast motvilligt:
”Och sen i ndgot skede sa har ndagon sagt att, men varfor kan man inte bygga en BRT
istdllet, vore det inte lika bra. Och sd kdnner man sig pa ndagot sdtt tvungen att utreda det
fast man egentligen inte ville gora det”. BRT-16sningen gavs “andra utredningsresurser”
an sparvagsalternativet och enligt samma intervjuperson utnyttjades inte BRT-16sningars
fordelar sdsom att man kan kora pé befintlig infrastruktur, systemet kan kopplas pa ny
infrastruktur som Forbifarten och att kapaciteten passar resandeunderlaget battre. Samma
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person understryker senare att det ar just sparviag som har géllt hela tiden: “men det var
rdtt tydligt uttalat att det vi jobbar med i projektet, det dr sparvigsprojekt och inte ndagot
annat”.

Vid bédgge intervjutillfillena ndmns behovet att analysera de samhéllsekonomiska
effekterna i relation till kostnaderna. En intervjuperson gav ett talande citat: “'nytforna dr
véldigt stora, men kostnaderna dir gigantiska”.' Den andra intervjun framhivde att den
samhéllsekonomiska kalkylen borde anvdndas som prioriteringsinstrument, givet samma
utgdngspunkter vad giller intrdng och sociala viarden. Béda intervjuerna visar pa
uppfattningen att dyra infrastrukturprojekt med l&g resendrsnytta krdver andra argument
géllande nyttorna: ”...ju ldngre under noll man kommer desto godare argument mdste
man ju ha for att man faktiskt har tillfort nagonting som antas ha goda nyttor pd andra
omrdden, sociala konsekvenser till exempel, men dom ska ju vara ganska stora da...”.

Vad géller andra motiv for Sparvig syd, dn det pa forhand givna “’sparvigsvurmandet”,
tycks vara bostadsbyggandet och sociala effekter. Har resonerar en intervjuperson kring
problematiken att genomfora en social konsekvensbeskrivning (SKB) endast for ett
huvudalternativ och inte sétta det i relation till andra tinkbara projekt. Att det finns behov
av analyser av konsekvenser som inte fingas av den samhéllsekonomiska kalkylen &r
oomtvistat, men en utgangspunkt som framkommer i intervjuerna &r att samtliga
utredningsalternativ bor genomgéd samma analyser sé att de kan jamforas:

9

.. men om man bara gjort [SKB] for den ena [objektet] och det visar pé
liksom att det &r bra, och sé véljer man att utga ifran det fast man inte har gjort
nagon beddmning av det andra objektet, da blir det ganska meningslost.”

Kring bostadsbyggande kopplat till Sparvig syd framkommer diskussioner att man far
resonera kring alternativlokaliseringen av de bostdder som byggs, dvs. om bostidderna
anda hade byggts hade de antagligen lokaliserats nigon annanstans.

”Hade man lagt dom hér bostdderna lite ndrmare Stockholm, da hade ju dom
fatt en tillgdnglighetsméssigt sitt battre lokalisering. Det hade ju for dom
bostdderna och fér dom som bor dér varit mycket béttre. Men nu lagger man
dom i Glomsta som kommer bidra till Sparvdg syds samhéllsekonomiska
16nsamhet. Men det r ju inte sikert att det liksom, kanske hade varit béttre
att investera i lite mer busstrafik i Arsta och bygga bostiderna dir. Ur
samhéllets synvinkel.”

Avslutningsvis lyfter en intervjudeltagare en allmén observation om infrastrukturprojekt
i Sverige, och menar att “problem med infrastruktur dr att man bestimmer sig forst och
tittar pd det och sdger att vi vill géra detta och sd tittar man pa det och sdger ’oj, blev
det sa hdr dyrt’. Istdillet borde man vinda pd det och sdga att ’sa hdr mycket borde [vi]

>

satsa pd infrastruktur’ och "hur ska vi gora det pd bdsta sdtt’.

! Ett liknande citat forekom i en debattartikel om hoghastighetsjdrnviigens vara eller icke vara
(https://www.dn.se/debatt/repliker/jattestor-nytta-men-annu-storre-kostnad/).
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4.2. Befintliga metoders relevans for Sparvag syd

Diskussionen kring de befintliga berdkningsverktygens relevans for Sparvdg syd
foregicks av en presentation av olika utvirderingsverktyg (se avsnitt 3.1). Dérefter fick
deltagarna fragan om vad som var deras reflektioner kring metodernas relevans i samband
berdkningar gjorda infOr satsningen av Sparvig syd. Eftersom deltagarna antingen hade
en trafikteknisk och/eller samhillsekonomisk bakgrund gavs det mycket utrymme &t den
konventionella samhéllsekonomiska kalkylen och dess ingdende modeller. Hir fanns en
konsensus kring det centrala av att anvinda samhéllsekonomisk kalkyl, vilket bland annat
framkommer i deras kritik kring motivet med Sparvég syd i avsnittet ovan. Diskussionen
inneholl dock dven andra metoder som SKB och MCA.

De samhillsekonomiska analyserna bygger pa efterfrigemodellen Sampers,
nétutlaggnings-programmet Visum och slutligen Trafikforvaltningens kalkylmodell
SAMS. Enligt en av intervjupersonerna ingar “resetidvinster, trafikeringskostnader,
olyckor, biljettintikter, emissioner och investeringskostnader” 1 kalkylen, men att
inkludera vérden sédsom fastighetsviarden innebar dubbelrdkning. Deltagarna var Gverens
om att den samhéllsekonomiska kalkylen beskriver en “begrdnsad del av verkligheten”
och inte inkluderar alla tdnkbara effekter av en sparvig, utan att den samhéllsekonomiska
kalkylen &r ett beslutsunderlag i en, till syvende och sist, demokratisk process.

Inom ramen for kalkylen framkommer det bland annat att vissa resendrer far langre restid
om Sparvig syd byggs samtidigt som busstrafiken i omradet reduceras eller dras in. Andra
negativa sidor med att bygga kostsamma projekt sisom tunnelbana och sparvég ar att
taxorna sannolikt behdver hojas i regionen, men dessa typer av analyser dr sillan nagot
som efterfradgas av politiker: Vi far ju inte titta pa hur intdktssidan paverkas av projekten
som vi utreder, till exempel. Det verkar ju vara vildigt kdnsligt.”

Detta relaterar till ovan nidmnda diskussion om busstrafik och BRT d& en del av
begridnsningen med den samhéllsekonomiska kalkylen kommer frén vad “den” uppdras
att analysera. Detta framkommer ocksa 1 att berdkningarna inledningsvis utgick man fran
att befintlig busstrafik skulle vara kvar. Men vartefter arbetet fortlopte gick man over till
att dven titta pd besparing i busstrafiken. Hur man ska forhalla sig till andra typer av
resesétt och hur dessa ska optimeras eller reduceras i relation till investeringsobjektet
diskuterades och detta upplevdes av intervjupersonerna vara ndgot som saknades.

... sd att, det rdtta sdttet kan jag tycka att gora det, det dr att utifrdn ett system ddr man
har sparvagnslinjer, da gora mer forutsdttningslos linjeanalys liksom av busstrafiken och
forsoka optimera busstrafiken med utgangspunkt fran att det faktiskt finns en spdarvagn.
Nu var inte det uppdraget for oss att optimera busstrafiken, utan det var mer att visa
exempel pd hur vi skulle kunna reducera bussarna.”

Problem med den samhillsekonomiska kalkylen uppfattades framf6rallt handla om tre
aspekter: tringsel, markanvéndning och landskaps-och barridreffekter. Forst, géllande
trangseln ombord pa fordonen finns det ett upplevt utrymme for modellutveckling: ”...
det dir problemet med var modell, att vi inte har med tréingseln [ ...] sd finns ju risken att
ndr vi reducerar trafik sa ser det ut att bli en nytta.” Vidare ansag en deltagare att
konsekvenser for markanvéndningen inte kunde analyseras inom ramen for dagens
modell:  "Strukturande effekter har vi svart att rdikna pd. Vi har en given
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markanvdndning. Det kan inte ndgon metod ta héinsyn till. Det finns Land use [and
transportation interaction] (LUTI) models. Vi provar ibland, men det dr inte en
fullstindig modell.”

En intervjuperson nimnde landskaps- och barridreffekter av en sparviagsvall som ett
problem, vilket visade sig vara ett misslyckande for Tvérbanan i Stockholms lén.
Intervjupersonen menade dock att det kan vara svart att berdkna: “jag tror inte vi kommer
kunna rdkna pd dom effekterna riktigt, men ddremot sa tycker jag vi borde ha med dom
bdttre”. Problemet med Tvirbanan beror enligt intervjupersonen dock pa att
konstruktionen hade ett tekniskt snarare én samhillsekonomiskt perspektiv.

Vad giller andra metoder och verktyg anser de att en SKB ér ett 1ampligt komplement till
den samhéllsekonomiska kalkylen. Fordelen med en SKB ér att den analyserar jamlikhet
och rittvisa 1 transportsystemet, vilket den konventionella kalkylen inte inkluderar: ”De
vill ha en analys for att se att det blir samma niva for alla. Inkomstskillnad, jamstdlldhet
mellan mdn och kvinnor...”

Men i diskussionerna kommer det ocksd upp brister med ett socialanalytiskt-synsétt da
en intervjuperson menar att det &r mycket pengar som satsas i projektet och “att dd
argumentera for dom sociala konsekvenserna av att bygga en sparvagn for tva miljarder
ndr dom ldgger ner ungdomsgdrdar, som ska kosta ndgon miljon att hdlla oppen liksom,
det dar mdrkligt. Men ofta hamnar vdl inte vdra investeringar i dom hdr mest utsatta
omrddena”. Diskussionen hir handlar sdledes om alternativanvindningen av resurserna
som spenderas pa sparvidgen och vilka som skulle kunna fa del av den alternativa
anvindningen, vilket inte utreds inom ramen fér SKB.

Gillande en samlad bedomning av konsekvenser s& ndmner en intervjuperson att nigon
form av MCA ér grunden till hur man borde tdnka. Personen ndmner vidare att “en idé
dr vdl att vi mer borde anvinda oss av SEB:en [Trafikverkets Samlad Effektbedomning,
forf. anm.] rakt av, eller nagon egen variant av den, ddr vi har med saker som dom inte
tankt pa.” En tanke som kom upp var att detta skulle kunna bakas in i en SKB, men att
samma bedomningsmall da skulle anvéndas for samtliga projekt och projektalternativ for
att 0ka jimforbarheten.

4.3. Framtida analyser av kollektivtrafikinvesteringar

Under samtalets gang framkom en méngd onskningar kring vad man skulle vilja kunna
berdkna effekten pd eller av. Det kan noteras att en viktig startpunkt som Onskas &r att
definiera vad det dr man rédknar, dvs. hur samhéllsekonomisk 16nsamhet definieras. Det
upplevdes av flera intervjupersoner att manga inte vet vad det innebér och da gar man om
varandra i diskussioner.

En aspekt som framkom var avsaknaden av efterkalkyler. Det finns en uppfattning att det
ar svart att forsta varfor man inte vill ldra sig av historien da “man kan tycka att
forvaltningen som sadan skulle ha ett intresse av att veta att dom investeringar vi har
gjort i transportsystemet dr lonsamma eller vettiga [...] men jag har inte sett ndagot
sadant.” For att efterkalkyler ska fungera krdvs att man redan i planeringsstadiet
bestimmer vad som ska folja upp. Samtidigt lyfts vikten av att utveckla modellerna sé att
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det tas hédnsyn till framtidens nya scenarion kring resande. Dessa tva perspektiv kan
forvéntas bli svéra att kombinera. Relaterat till detta lyftes att Trafikforvaltningen inte
foljer upp efterfraigemodellernas precision for enskilda objekt utan arbetar endast brett
med att folja upp resandeutveckling.

Som ndmnt ovan ingdr restidsvinster, biljettpriser, emissioner, och miljoeffekter samt
investeringseffekter i kalkylen. Bland de effekter som intervjupersonerna uppfattar
saknas ar:

o Tringseleffekter

e Bullereffekter

e Tidtabellseffekt (all trafik antas vara tét trafik)
e Barridr- och landskapseffekter

e Effekter pd markanvéndning

e Rittvisa i transportsystemet

e Vittomfattande effekter

Vidare efterfragas:

= Efterkalkyler (dvs. ex-post) pa projekt
= kalkyler pa busseffektiviseringsprojekt

Négra av de listade effekterna har vi redan varit inne pa i ovanstdende textavsnitt.
Gillande punkten om vittomfattande effekter, eller bredare ekonomiska effekter (wider
economic impacts pd engelska), menar en av deltagarna att det inte vet hur de ska
berdknas och att det kanske inte kommer att komma nagon “jdttebra modell for att rikna
pd dom effekterna.” 1 viantan pa battre modeller s& foreslar samma person att en schablon
skulle kunna anvindas.

En annan av punkterna vi inte berort dr tidtabellseffekten (ett begrepp som anviandes av
en intervjudeltagare). Ett antagande i modellerna &r, enligt en av deltagarna, att all trafik
ar tat trafik. Alltsd trafik som &r sd frekvent att resendrerna inte behdver anvinda
tidtabeller, vanligtvis runt 5 minuter (eller titare) mellan avgéngarna. Modellen har di
inte med effekten pé resemotstandet som kan uppstd om trafiken glesas ut, vilket skulle
paverka vintetiden for resenérerna.

Slutligen, gillande kalkyler pa busseffektivisering, framgick det i avsnitt 4.1 att
samhéllsekonomerna pé Trafikforvaltningen aldrig far i uppdrag att gora dessa. De menar
sjdlva att sddana projekt med stor sannolikhet hade visat sig lonsamma, och av den
anledningen dr det samhillsekonomiska synsdttet per definition inte riggat till
kollektivtrafikens nackdel som de menar dr en uppfattning vissa har.
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5. Diskussion

Sparvdg syd dr ett projekt i sodra Stockholms ldn som syftar till att binda samman
stadskdrnor pd tvdren. Syftet med foreliggande studie har varit att f4 en forstdelse for
kollektivtrafiksektorns bedomning av olika analysverktyg for berdkningar av
samhillseffekter av kollektivtrafikinvesteringar. Avsikten &r att arbetet ska bidra till 6kad
kunskap for att veta mer kring vad for effekter som beaktas vid framtida investeringar
och vad det finns for utrymme for modellutveckling. Vidare bidrar studien till en insikt
om den samhéllsekonomiska kalkylens roll i beslutsfattandet.

I tva djupintervjuer med tva personer vid vardera intervjun diskuterades de metoder som
tillimpades 1 utredningen av Sparvdg syd och forsokte sidtta dessa 1 ett storre
sammanhang. Intervjupersonerna hade insyn i de samhéllsekonomiska analyser som
gjorts inom ramen for projektutredningen och under intervjuerna diskuterade vi deras
uppfattning om projektets 16nsamhet och den samhéllsekonomiska kalkylens relevans,
bade i form av kalkylens triffsdkerhet och till vilken grad den faktiskt verkar spela in i
beslutet.

Baserat pa intervjuerna (avsnitt 4) och beskrivningen av planeringsprocessen av Sparvig
syd (avsnitt 3.2) gor vi tolkningen att den samhéillsekonomiska kalkylen inte verkar
paverka politikernas uppfattning till ndgon storre grad. Frdgan dr da om det finns ndgon
forklaring till detta 1 avsnitt 2.3 som vi kan luta oss mot. Vad géller Ahlstrands (1998)
punkter har vi for lite information for att uttala oss. Huruvida det handlar om lobbying
frin nidringsliv eller kommuner, ett “monumentbygge”, eller om det dr fraga om en
snedvriden offentlig debatt kan vi inte pdstd med det materialet vi har. Ddremot tror vi att
det kan ligga nagot i det som Eliasson m.fl. (2015) ndmner om standarder och normer. I
RUFS 2010 ingér det riktlinjer (standarder) om att de regionala stadskdrnorna ska knytas
samman, och ldngs Sparviag syds tdnkta dragning finns tva av dessa stadskdrnor.
Darutover finns det strategier om att stirka tvarforbindelserna i lanet. Ambitionerna med
Sparvdg syd kan utifrdin det perspektivet handla om en strategidriven
infrastrukturinvestering, och grundproblemet (om man sa vill) ar i sa fall strategin om att
binda samman stadskédrnorna, inte projektet som sddant. Det tal dock att understrykas att
detta inte dr en fullstindig forklaring och hela sanningen dr nog inte mdjlig att komma &t
genom efterhandskonstruktioner.

Gillande den samhéllsekonomiska kalkylens traffsdkerhet har vi utifrdn intervjuerna
radat upp ndgra aspekter som inte fngas i tillrdcklig grad. Hir nimns framforallt effekter
pa markvirden och i forlingningen pa bostadsbyggande och lokaliseringseffekter. Men
hir finns ocksd en konkurrerande tanke, ndmligen den om alternativanvdndning och
alternativlokalisering. Alltsa, nagot slags kontrafaktiskt tankesitt: om X genomfors s
hiander Y, men ar det kanske sé att Y hade hiant d&ven utan X eller s hade Z hént (vi antar
att det handlar om positiva storheter i ndgot avseende). Effektberdkningar och
konsekvensbeskrivningar bor av den anledningen jdmforas mellan olika alternativ sé att
man kan dra slutsatser av de unika konsekvenser som orsakas av en investering. Géllande
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Sparvag syd finns det dirfor fog att vara skeptisk 1 detta avseende eftersom exempelvis
en fullstindig lokaliseringsutredning endast har gjorts for huvudalternativet, sparvigen.

Vi kan dock konstatera att Sparvdg syd dr starkt kopplat till ett eventuellt
bostadsbyggande i omrddet eftersom utredningsarbetet aterupptogs niar Huddinge
kommun annonserade byggnationsplaner och med tanke pd att Spdrvdg syd nu ingar i
Sverigeforhandlingen som till stor del handlar om att bygga bostéder. Det &r alltsa fragan
om en integrerad planering dér utbudet ska driva reseefterfragan; infrastruktur och
bostadsstruktur byggs dér det idag inte finns tillrdckligt stort resandeunderlag. Darfor ar
den samhéllsekonomiska kalkylens roll i detta sammanhang oklar eftersom det verkar
som att planeringen redan ar inriktat pa sparvig, och att olika analyser av samhaéllseffekter
anvinds for att visa att man fattar rétt beslut.
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6. Slutsatser

Syntesen av detta arbete &r att det 4r ndgot annat &n resultatet av den samhéllsekonomiska
kalkylen som verkar spelar roll for Sparvag syd, vilket kidnns igen av tidigare litteratur pa
omradet (Nilsson och Jansson, 1989; Ahlstrand, 1998; Eliasson m.fl. 2015). Strategin,
given 1 RUFS 2010, att knyta samman stadskérnor samtidigt som att sparvig tycks vara
pd modet framstar som grundldggande faktorer for projektets framatskridande.
Intervjupersonernas uppfattning ér att valet av Sparvég syd har styrts av en vilja av att {a
tillstind ett Okat bostadsbyggande och for att erbjuda sina medborgare en god
kollektivtrafik, men framforallt av att det fanns en forkérlek for sparvidg och det &r ndgot
som dr kopplat till politikers uppfattningar. Intervjupersonerna ifragasitter om detta ar
det mest optimala séttet att anvinda skattemedel, speciellt dd omridet frdn borjan har en
relativt god kollektivtrafikforsorjning.

Vidare efterfragar intervjupersonerna analyser dédr man optimerar vad eller vilka
kombinationer av l6sningar som &r de bésta, snarare @n att rdkna fram vad en
forutbestimd Sparvégslosning har for samhillsekonomisk nytta. Sociala nyttor ar en
intressant aspekt som man ser bidrar, men det forutsétter att de gors sd det gér att inkludera
i de modellverktyg som finns och att de blir objektspecifika. Slutligen anser
intervjupersonerna att det finns forbattringspotential géllande framfrallt effekter pa
tringsel och markanviandning.
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