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Forord

Den hér rapporten avslutar och sammanfattar ett tredrigt forskningsprojekt om
”Kollektivtrafikens bidrag till samhéillsutveckling”. Det Overgripande malet med
projektet har varit att utforska hur kollektivtrafikens bidrag till samhéllsutveckling forstas
och utvirderas.

Vi som har ingétt i projektet 4r Anna Anund Vag och transportinstitutet (VTI), Erik
Johansson och Lena Hiselius avdelning Trafik och Vég (institutionen Teknik och
samhille) vid Lunds universitet, Ola Mattisson foretagsekonomiska institutionen vid
Lunds universitet, Désirée Nilsson, Vanessa Stjernborg och Karin Grundstrém, Urbana
studier vid Malmé universitet, Einar Tufvesson, Trafikverket och Erika Knobblock,
Malmo stad.

Under projektets genomforande har dven tva stycken heldagsseminarier anordnats, i
Malmé (varen 2016) och i1 Stockholm (varen 2017), som gav mycket givande
diskussioner och bidrag till projektet. Vi vill tacka alla som engagerat sig i diskussionerna
och som gett av sin tid for att svara pd frigor 1 intervjuer och tagit fram material som
anvints i projektet. Intervjuerna pa regional niva har utforts av Erik Johansson (LTH/K2).
Intervjuerna med Stockholms léns landsting och medverkande konsultbyra har utforts av
Anna Anund (VTI/K2) och Erik Johansson (LTH/K2). Intervjuerna pa kommunal niva
med tjdnstemén i Malmo har utforts av Karin Grundstrom (MAU/K2).

Tack till Karin Brundell-Freij och till John Hultén for vardefulla kommentarer i samband
med granskning av rapporten.

Slutrapporten har skrivits av Vanessa Stjernborg och Désirée Nilsson.

Malmo, juni 2018
Deésirée Nilsson

Projektledare
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Sammanfattning

Foreliggande rapport d4r en sammanfattande rapport av projektet hur kollektivtrafikens
bidrag till samhdllsutveckling forstas och utvdrderas. Projektet har under en trearsperiod,
och frimst genom intervjuer, litteratur- och dokumentstudier, samlat kunskap om hur
kollektivtrafikens bidrag till samhéllsutveckling forstis och utvérderas.

Syfte var att utforska hur kollektivtrafikens bidrag till samhéllsutvecklingen forstas och
utvérderas. Projektet innefattar forskare frdn Lunds universitet, Malmd universitet och
VTI samt representanter fran Malmo Stad och Trafikverket. I projektet genomfordes
tredelstudier, vilka finns listade i Bilaga 1. Delstudierna innehaller textanalys av styr- och
visionsdokument, intervjuer och litteraturstudier. Denna rapport dr en sammanstéllning
av den empiri som insamlats i projektet som helhet.

Syftet ar att utifrdn den empiri och de resultat som framkommit under projektets gng,
diskutera metoder och tillvigagingssitt for att identifiera kollektivtrafikens bidrag till
samhéllsutveckling, samt att pa ett samlat satt belysa de utmaningar som har identifierats
1 projektet som helhet. Ambitionen &r ocksa, att med utgdngspunkt i foreliggande syfte,
resonera kring hur man bade inom forskningen och ute i kommuner och regioner kan
arbeta vidare med de utmaningar som identifierats.

I projektet har bland annat foljande punkter uppméarksammats:

e Styr- och visionsdokument fran kommuner och regioner visar pa ett starkt fokus vid
kollektivtrafikens bidrag till ekonomisk tillvdxt och milj6. Ménga ganger ar de antagna
malen i dessa dokument av en mer mitbar karaktir. Det har under projektets gang lyfts
en Onskan om att tydligare kunna identifiera och utvérdera sociala effekter bland aktorer
som arbetar med dessa fragor. Det upplevs inte sillan problematiskt att inkludera sociala
effekter med nuvarande metoder, d& de sociala effekterna ménga génger anses mindre
kvantifierbara och svérare att méta.

e Det har ocksé varit tydligt att det handlar om ytterst mélstyrda verksamheter. Stort fokus
ligger idag vid att 6ka marknadsandelarna gentemot bilen, snarare én att 6ka andelen resor
med kollektivtrafiken. Malkonflikter beskrivs som vanligt forekommande.

e Det har identifierats upplevda fordndringar i arbetssétt och synsétt sedan inférandet av
kollektivtrafiklagen 2012 med uppréttandet av regionala kollektivtrafiksmyndigheter.
Numera beskrivs arbetet ha ett O0kat fokus p& hur kollektivtrafik kan bidra till
samhéllsnytta pa ett mer vergripande plan.

e Den regionala utvecklingen beskrivs i vissa fall att hamna i1 konflikt med
samhillsekonomisk effektivitet. Exempelvis har regionerna malséttningar om att alla
delar i en region ska ha god tillgdnglighet till exempelvis arbetsmarknad och
kollektivtrafik. Strdvan efter samhéllsekonomisk effektivitet kan dock bidra till en ojamn
resursfordelning, inte minst for landsbygden.

e Det finns effekter av kollektivtrafik som inte fingas av de traditionella
utvarderingsverktygen. Det giller exempelvis mdjligheter att virdera nya marknader och
att fullt ut méta utfall pa exempelvis arbetsmarknad och néringsliv.
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e Det finns stora nivaskillnader vid kollektivtrafikinvesteringar. Dels handlar det om den
nationella, regionala och lokala nivan och dels handlar det om storleken pa projekten
(som kan variera fran smé justeringar till miljardprojekt). Det har under projektets géng
identifierats olika behov av utvirdering beroende av nivaer.

e Det har ocksa under projektets gang konstaterats att metodtillimpning och resultat &r
kontextberoende och att det rader en viss osdkerhet gidllande mdjligheter att 6verfora
utvecklade metoder och resultat frén olika satsningar.

I rapporten presenteras ett exempel pé ett angreppsétt som skulle kunna anvéndas for att
pa ett strukturerat sétt fanga exempelvis sociala effekter i planering av kollektivtrafik.
Angreppssittet innefattar GIS som ett verktyg for att kombinera kvalitativa och
kvantitativa metoder. Public Participation Geographic Information System (PPGIS), ér
ett samlingsbegrepp som inkluderar flera metoder, men som alla innebér nagon form av
spatial  information. PPGIS mojliggér insamlandet av  information fran
medborgarna/anvindarna och ar darfor ocksa ténkt att kunna anvéndas for att bidra till ett
okat demokratiskt deltagande. PPGIS har anammats av flera vetenskapsdiscipliner och av
olika samhéllsaktorer for att ta fram ett grundligare planeringsunderlag och for att
exempelvis virdera olika typer av miljoresurser. Vi har inte sett att detta angreppssatt har
anvénts inom transportplanering i Sverige, men beddmer att det skulle kunna vara ytterst
anvéndbart for detta andamaél.

Rapporten kan vara av intresse for alla som pa négot sitt arbetar med kollektivtrafikens
bidrag till samhéllsutveckling.
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1. Introduktion

Enligt EU:s kollektivtrafikforordning definieras kollektivtrafik som “persontransporter
av allmédnt ekonomiskt intresse som erbjuds allménheten fortlopande och utan
diskriminering” (Transportstyrelsen, 2018). Kollektivtrafiken anses fylla en betydande
funktion 1 samhillet, dd minga 1 dagligt bruk &r beroende av denna typ av transport till
arbete, utbildning och andra aktiviteter. Ar 2012 inférdes en ny lag om kollektivtrafik
(Lag 2010:1065 om kollektivtrafik), vilken bland annat innebar en omorganisering av
kollektivtrafiken. Det ar fortfarande kommun och/eller landsting inom ett 1in som
ansvarar for den regionala kollektivtrafiken, men de tidigare trafikhuvudménnen ersitts
av regionala kollektivtrafikmyndigheter. Varje 1dn ska ha en regional
kollektivtrafikmyndighet som &r ansvarig for kollektivtrafiken inom ldnet, men det finns
daven mojlighet till Idnsoverskridande kollektivtrafik om den sorjer for resenirernas behov
av arbetspendling eller annat vardagsresande.

Varje kollektivtrafikmyndighet ska uppritta trafikforsdrjningsprogram dér malen for
kollektivtrafiken ska faststdllas i samrdd med kommuner, myndigheter, organisationer,
kollektivtrafikforetag, foretrddare for néringsliv och resendrer m. fl. (for studier som
beror trafikforsorjningsprogrammen se bl. a. Leufstadius 2015; Eklund & Enberg 2014:
Leufstadius, 2012). Tanken med den nya lagen &r bland annat att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ska fa béttre forutsittningar att agera effektivt genom en
mer funktionsenlig befogenhet och en tydligare roll- och ansvarsfordelning”
(Regeringens proposition 2009/10:200 s. 1). Likvél att det ska bli littare att arbeta Gver
lansgranserna och i en tydligare samordning med annan samhéllsplanering (Ibid.). Det
finns dven 1 den nya kollektivtrafiklagen en paragraf om att den regionala
kollektivtrafikmyndigheten ska verka for att den regionala kollektivtrafiken ar tillgdnglig
for alla resendrsgrupper.

Vidare kan satsningar pa kollektivtrafik grundas i manga olika syften, det kan handla om
att skapa attraktivare stdder och regioner, erbjuda hallbarare transportmdjligheter, att
skapa en okad tillgidnglighet, att knyta samman noder osv. (Johansson et al., 2016;
Stjernborg & Mattisson, 2016). Innan beslut om nya infrastruktursatsningar tas, behovs i
regel underlag tas fram som visar pé atgarders troliga effekter. Likvil kan det ocksé finnas
onskemdl om att i efterhand folja upp effekterna av genomforda satsningar. For detta
finns diverse utvéirderingsmetoder beroende pa var i processen man befinner sig., dvs ex
post och ex ante (Johansson et al. 2016). Metoderna kan sdgas vila mot de tre
dimensionerna av hallbarhet, dvs. ekonomisk-, miljomaissig och social hallbarhet, med
sdrskild betoning pé de tva forstndmnda.

I en nyligen publicerad forskningsoversikt har det visats finnas ett omfattande intresse av
kollektivtrafikens effekter, i synnerhet de som ror ekonomiska- och miljoméssiga perspektiv,
dven om den sociala dimensionen forekommer. En stor del av forskningen inom detta omrade &r
baserad pa kvantitativa metoder. Forskningen bygger ofta pa specifika fallstudier och det finns
diskussioner om hur tillimpbart resultat fran fallstudier och specifika &tgérder &r i andra kontexter
(Nilsson et al. 2017).
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Mellan éren 2015-2017 pagick ett projekt om “Kollektivtrafikens bidrag till
samhdllsutveckling” (hddanefter refererat till projektet) vars syfte var att utforska hur
kollektivtrafikens bidrag till samhillsutvecklingen forstds och utvérderas. I projektet
genomfordes ett flertal delstudier, vilka finns listade 1 Bilaga 1. Denna rapport ar en
sammanstéllning av den empiri som insamlats i projektet i helhet.

1.1. Syfte och fragestaliningar

Syftet med foreliggande rapport ér att utifrdn den empiri och de resultat som framkommit
under projektets ging, diskutera metoder och tillvigagingssitt for att identifiera
kollektivtrafikens bidrag till samhéllsutveckling, samt att pa ett samlat sétt belysa de
utmaningar som har identifierats i projektet som helhet. Ambitionen &r ocksa, att med
utgdngspunkt i syftet, resonera kring hur det bade inom forskningen och ute i kommuner
och regioner kan arbetas vidare med de utmaningar som identifierats.

Sérskilt fokus har lagts vid foljande fragestéllningar:

e Hur bidrar (utifrdn insamlad empiri och resultat) kollektivtrafiken till samhaélls-
utveckling?

e Vilka utmaningar har pévisats i projektet som helhet nidr det géller metoder och
tillvigagangssitt for att identifiera kollektivtrafikens bidrag till samhéllsutveckling?

e Hur kan det arbetas vidare med de utmaningar som identifierats inom ramarna for
projektet?

1.2. Disposition

Kapitel 2 beskriver genomférandet av rapporten och hur det empiriska materialet som
ligger till grund for rapporten har bearbetats, analyserats och insamlats. Kapitel 3 bygger
pa tidigare forskning och annan relevant litteratur och handlar om hallbarhet,
urbanisering, kollektivtrafik, olika samhillsmal och metoder for att mita effekter vid
infrastruktursatsningar. I kapitel 4 redovisas resultat, dels frdn dokumentstudier, dels fran
intervjuer. I kapitel 5 diskuteras véirdet av bdde kvalitativa och kvantitativa metoder for
att fanga effekter och fordndringar 1 samhéllet. Det ges ocksa en presentation av ett
angreppssétt som exempelvis kan nyttjas for att finga mer sociala effekter av
infrastruktursatsningar och dér kvalitativa och kvantitativa metoder kan kombineras. I
kapitel 6 diskuteras de resultat som har dragits och forslag pd vidare forskning ges.
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2. Genomforande

Denna rapport innehaller en sammanstéllning av den empiri som samlats in inom ramarna
for projektet i sin helhet. Empirin bestir av dokumentstudier, litteraturstudier och
intervjuer. Som ett forsta steg i arbetet med sammanstillandet av denna rapport har
tidigare projektrapporter och vetenskapliga artiklar som framstéllts under projektets gang
lasts igenom (se bilaga 1).

Béda rapportforfattarna har ocksé ldst igenom transkriberat intervjumaterial fran de tre
fallstudierna som utforts inom ramen for projektet i helhet. I ett nista steg har en
innehdllsanalys utforts och texten har brutits ner i Overgripande teman enligt
rubriksindelningen i resultatdelen. Direfter har texten kodats, denna process utfordes av
huvudforfattaren, som ocksa har sammanfattat resultatet i textform. Medforfattaren har
dérefter 1ast igenom och gett sina synpunkter och gemensamma slutsatser har dragits av
det empiriska materialet.

Empirin har behandlats utifran syfte och fragestéllningar satta for denna rapport och inte
utefter de syften och fragestillningar som funnits i respektive delstudie. Avsikten har varit
att hitta perspektiv som inte lyfts i delstudierna och att f4 en samlad bild av hur
kollektivtrafiken forstds och utvérderas.

I ett sista steg ldmnades rapporten ut i sin helhet till dvriga projektmedlemmar (inklusive
de som utfort intervjuerna) for granskning, och projektgruppen fick mojlighet att komma
med asikter och synpunkter.

2.1. Delstudier i projektet

I detta stycke ges en kortare sammanfattning av genomforandet av de tre delstudier som
utforts inom ramen for projektet i helhet. En delstudie bygger pa innehallsanalyser av
overgripande styr- och visionsdokument framtagna av regioner och kommuner i Sverige.
Syftet med studien ar att beskriva vilken roll och vilka virden som regionala- och
kommunala politiska beslutsfattare tillmiter kollektivtrafiken, och vad kollektivtrafiken
forvintas bidra med pa den lokala samhéllsnivan. Studien innefattar material fran tre
mandatperioder och 6ver 140 dokument, i de flesta fall fran 2008, 2011 och 2015.
Representerade i materialet &r 15 (av totalt 21) regioner och 27 kommuner (av totalt 290).
Det fanns en ambition om att ticka in alla regioner, men det var inte alla regioner som
gav nagon respons pa den kontakt som togs. For kommunerna gjordes ett slumpmaéssigt
urval baserat pd kommuntyp och geografiskt ldge. Till grund fér uppdelningen av olika
kommungrupper ligger kommungruppsindelningen fran 2011 fran Sveriges kommuner
och landsting (SKL, 2011), dér det fokuseras pa de fem fOrsta grupperna (storstider,
forortskommuner till storstdder, storre stider, forortskommuner till stérre stider och
slutligen pendlingskommuner). Analysprocessen sker via en stegvis innehallsanalys (se
Stjernborg & Mattisson, 2016).
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En annan delstudie i projektet baseras pé en litteraturgenomgang och ger en Gversikt av
de vanligaste utvirderingsverktygen. En rapport &r sammanstélld och i den beskrivs olika
analysmetoder for att studera och forstd samhéllseffekter av kollektivtrafikitgarder pa
olika nivéer (se Johansson et al. 2016).

Inom ramen for projektet har ocksa tre fallstudier utforts. En med syfte att analysera
regional transportplanering i Sverige. Studien innefattar nio intervjuer med aktorer i fem
regioner, som pa olika sétt arbetar med kollektivtrafik. Fragor som exempelvis berors ar;
hur regionerna arbetar med kollektivtrafiken, vilka mél de arbetar mot, vilka metoder som
anvints for att fanga kollektivtrafikens effekter och om dér finns nagra kunskapsgap som
dessa aktorer identifierat? (se Johansson et al., 2017).

En fallstudie fokuserar pa Sparvidg Syd i Stockholm. Utgdngpunkten fran planeringshall
ar att Sparvdg Syd ska bidra till samhallet pa savil strukturell nivd (systemniva), som
enskilt objekt (objektsnivd). Det Overgripande syftet med studien dr att f4 en forstéelse
for kollektivtrafiksektorns bedomning av identifierade verktyg for berdkningar av
samhillseffekter av storre kollektivtrafikinvesteringar. Intentionen ar att arbetet ska bidra
till 6kad kunskap kring vad for effekter, pa systemniva, som behdver beaktas vid framtida
satsningar. Fokus ligger vid aktorer som pa olika sitt varit involverade vid framtagande
av beslutsunderlag infor byggandet av Sparvig Syd. Tva intervjuer genomfordes, en med
representanter for Stockholms léns landsting (SLL) och en med personer frdn den
konsultfirma som deltagit vid effektberdkningar avseende samhillsnyttan. Foretradesvis
var det trafikanalytiker som deltog. Intervjuerna berorde fragor sdsom tankar om nyttan
med Sparvig syd, vilka metoder som anvints for att identifiera effekterna, diskussion om
metodernas relevans, vad som anses viktigt att tinka pd infor framtida
infrastrukturinvesteringar m.m. (se Johansson & Anund, 2018).

I den tredje och sista fallstudien inom ramen for detta projekt, utfordes sju semi-
strukturerade intervjuer med tjdnstemdn pa gatukontoret och stadsbyggnadskontoret 1
Malmé. Syftet med studien &r att analysera hur planerare fOrstdr och virderar
kollektivtrafikens bidrag till stadsutveckling. Intervjuerna berdrde frdgor om
kollektivtrafikens bidrag till stadsutveckling, om mal kommunen arbetar mot, hur
infrastrukturprojekt viarderas mm. (se Grundstrom, kommande).
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3. Kollektivtrafikens bidrag till
samhallsutveckling

I detta kapitel presenteras en kortare bakgrund till de tre hallbarhetsdimensionerna,
ekonomisk-, miljomaissig- och social hallbarhet, liksom att urbanisering, kollektivtrafik
och samhillsmal diskuteras. Det ges ocksa en kortare inblick i en del av de metoder som
anviands for att finga effekter inom respektive del. Kapitlet bygger frimst pd tidigare
forskning och annan relevant litteratur.

Héllbar utveckling fick sin internationella spridning 1987 genom rapporten Vir
gemensamma framtid. Brundtlandkommissionen definierade héllbar utveckling som att
”en héllbar utveckling dr en utveckling som tillfredsstiller dagens behov utan att d&ventyra
kommande generationers mojligheter att tillfredsstilla sina behov” (FN, 2012). Inom
omradet finns tre dimensioner, dvs. ekonomisk, miljomaéssig och social hallbarhet. Dessa
delar anses som Oomsesidigt beroende av varandra for att pa sé vis skapa en langsiktigt
hallbar samhéllsutveckling.

Under senare artionden har en fundamental fordndring skett, d& urbaniseringen okat
snabbare dn nagonsin (OECD, 2015; United Nations, 2014). Fler och fler ménniskor bor
1 storre stider, i stdder inom pendlaravstand till storre stider och i rurala omraden nira
titorter. Som en foljd har minga urbana omraden stillts infor stora transport- och
mobilitetsutmaningar, samtidigt som de miljomissiga-, ekonomiska- och sociala
konsekvenserna har 6kat. Manga av dagens utmaningar med utslépp av fossila brénslen,
global uppvirmning, fattigdom och social exkludering &r ytterst relevanta for
transportsektorn (Cervero, 2013). Transportsektorn dr ansvarig for en fjardedel av de
globala energirelaterade vaxthusgasutsliappen och visar pa en snabbare 6kning av utsléapp
dn nagon annan sektor (United Nations, 2018).

Samtidigt har urbaniseringen lett till en ojdmn befolkningsfordelning, dar mindre rurala
omraden utom pendlingsstraken har fétt en allt glesare befolkning och ménga gédnger med
en allt hogre andel dldre (Boverket, 2012), vilket bland annat har relaterat till en ojamn
arbetsfor befolkning. Detta okar trycket pa redan pressade mer perifera omridden
(Lindblad, et al. 2015), inte minst dd kostnader for att uppritthdlla tillgdngen till
kollektivtrafik Okar, samtidigt som skatteintdkterna sjunker (Fjertorp, 2013). Rurala
hushall har visat pa ett dkat bilberoende i forhallande till urbana hushall (Pyddoke &
Creutzer, 2014). Befolkningsprognoser forutspdr en fortsatt omfordelning av
befolkningen (Lindblad, et al., 2015). Enligt OECD (2015) bor det vara en kiarnfraga for
beslutsfattare att garantera tillgdnglighet till arbete och utbildning och annan service for
alla medborgare, for att undvika segregation och for att frimja integration.

Vidare, innebdr det dvergripande transportpolitiska mélet 1 Sverige att “sékerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning for
medborgarna och néringslivet 1 hela landet” (prop. 2008/09:93). Till detta finns
funktionsmélet om tillgdnglighet och hdnsynsmalet om sédkerhet, miljo och hélsa
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(Regeringskansliet, 2018). Samtidigt ses kollektivtrafiken som strukturerande (Bjerkemo,
2011) och som ett verktyg for att nd andra mal i samhéllet, sésom miljoméssiga méal, mél
relaterade till tillviaxt och tillganglighet till arbetsmarknader, utbildning mm. (Ibid.).
Kollektivtrafiken ses ocksd som viktig for vélfungerande och inkluderande stider
(OECD, 2015; UN Habitat, 2013). Samtidigt som Boverket, i vision Sverige 2025,
foresprékar flerkarnighet och utvecklandet av urbana stationssamhillen, ddr kommuner
och regioner dr sammanldnkade genom kollektivtrafik (Boverket, 2012; Boverket, 2018).
Utvecklandet av kollektivtrafiken och mer héllbara alternativ till bilen &r ocksa ytterst
relevant i arbetet med ett flertal av de globala malen och agenda 2030 for en hallbar
utveckling, inte minst ndr det exempelvis giller malen om att bekidmpa
klimatforandringen, utveckla héllbara stdder och samhillen, att arbeta for hilsa och
vilbefinnande och en 6kad jidmstélldhet (se vidare globalamalen.se).

Sverige har ocksa ett langsiktigt klimatmal om att &r 2045 ska Sveriges sammanlagda
nettoutslépp vara noll. Till detta ska olika etappmal uppnés ldngs vigen. Ett av dem ér att
Sveriges utsldpp fran inrikes transporter ska minska med minst 70 procent till ar 2030 i
jamforelse med 2010 ars utslépp. Inrikes flygen ér hér inte inrdknade (Naturvardsverket,
2018). Detta lyfter kollektivtrafikens roll ytterligare, for att dessa mal 6verhuvudtaget ska
vara mdjliga att uppnd, krdvs en konkurrenskraftig kollektivtrafik. Kollektivtrafiken ar
dven 1 centrum for Sverigeforhandlingen, med huvudfokus pa utbyggnad av
hoghastighetsjarnvdg mellan Sveriges tre storstdder. Ett flertal av projekten inom
stadsmiljoavtalen beror ocksa utveckling av kollektivtrafiken for att arbeta mot en hallbar
samhéllsutveckling och for att frimja resandet med mer hallbara firdmedel sdsom
kollektivtrafik, gdng eller cykel (se Trafikverket, 2018a).

For att lyckas uppnéd uppstillda mél (bdde globala och nationella), miste en mer
transporteffektiv utveckling gynnas. Inte enbart genom brénslesnalare fordon och
elektrifiering, men ocksa genom att nyttja transportsystemet pa ett effektivare sitt. Detta
inkluderar planering av attraktiva och tillgingliga stider, med en attraktiv och palitlig
kollektivtrafik (Trafikverket, 2018b), for att den pé sa vis ska kunna bli ett starkt alternativ
till bilen. Transportinvesteringar anses ocksa paverka utvecklingen av samhéllen och ses
som vitala for en transporteffektiv utveckling (Trafikverket, 2018c), och for
vilfungerande och inkluderande samhéllen.

Lucas & Jones (2012) lyfter dock problematiken i att det vid infrastrukturinvesteringar
bland annat, kan uppstd malkonflikter mellan ekonomiska, miljoméssiga och sociala mal.
Att arbeta mot en dimension, kan 1 vissa fall krocka med ambitionerna om att arbeta mot
de andra tva dimensionerna. Kritik har ocksa riktats mot dagens stora fokus mot urbana
omraden och utvecklandet av flerkdrniga avknoppningar sammanldnkade genom
kollektivtrafik, medan mer perifera omraden inte séllan negligeras (Hela Sverige, 2018).

3.1.  Ekonomisk och miljdmassig hallbarhet

Infrastruktursatsningar och investeringar som leder till forbittrade mojligheter for
persontransporter paverkar situationen for sévil individer som foretag. Individer
anvinder transporter for att kunna ta sig frdn hemmet till arbete, skola, fritidsaktiviteter,
shopping m.m. Transporter mojliggdr att individer kan bo pa en geografisk plats och
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arbeta pd en annan plats. Eftersom det da finns en stérre arbetsmarknad tillgénglig att
sOka arbete pé, kan det d& ocksé finnas mojligheter att hitta arbete som passar bittre med
individens kompetens och som dessutom ger en hogre inkomst. Det kan ocksa vara
effektivare for foretagen om de fér “ritt man pa rétt plats”, sa att den anstélldes erfarenhet
och kompetens matchar vdl med de behov som foretag har for sin verksambhet.
Kollektivtrafiken kan medverka till att matchningen mellan arbetsgivare och arbetstagare
blir battre, vilket kan bidra till en 6kad vélfard for samhdéllet eftersom resurser anviands
pd ett effektivare sitt. Utdver matchning pa arbetsmarknaden bidrar forbéttrad
infrastruktur till att foretag nar ut pa en storre marknad, bade nér det giller att hitta
insatsvaror till sin produktion, men ocksa for att sedan fa avséttning for sina egna varor.

Investeringar i infrastruktur genomfors i Sverige till storsta delen med skatteintikter.
Tillhandahallande av kollektivtrafik genomfors ocksd med betydande subventionering
med offentliga medel. Det &r motiverat att samhallet understodjer att kollektivtrafik finns
tillgdnglig for individer, da det kan bidra till positiva nyttor for medborgarna. Dessa
positiva samhéllseffekter som kollektivtrafiken kan bidra med &r inget som marknaden
kan kvantifiera och vérdera i samband med en investering. Det behovs dé att samhéllet
intervenerar for att se till att tillrickligt med kollektivtrafik tillhandahalls for att mota
samhdllets samlade virderingar av de nyttor som kollektivtrafiken skapar for samhéllet.
Sambhadllets resurser dr begriansade och déarfor kan inte alla forslag pa atgirder genomforas,
utan det méste ske ett urval mellan olika alternativ. Samhéllsekonomiska utvirderingar
anvinds nédr det inte finns en marknad, eller d4& marknadspriserna inte speglar
samhdéllsnyttor eller samhillskostnader.

Kostnadsnyttoanalyser (eng Cost Benefit Analysis) dr en utvirderingsmetod som anvénds
for att kunna vilja mellan olika alternativa atgédrder. En kostnadsnyttoanalys genomfors i
olika steg, dir ett forsta steg &r att identifiera vilka nyttor och kostnader som atgérder
medfor. Dessa effekter behover sedan kvantifieras och vérderas sa att de kan stéllas upp
i en kalkyl for att berdkna om samhéllsnyttor dverstiger kostnader. I kalkylen rdknas
ocksd nuvidrden for att kunna jimfora nyttor och kostnader som infaller vid olika
tidpunkter. Det dr ofta som det inte gar att kvantifiera och/eller virdera alla effekter som
atgérder i kollektivtrafiken kan medfora, d& diskuteras dessa i en analys som kompletterar
kalkylen. I Trafikverkets samhillsekonomiska analyser samlas dessa effekter i de sd
kallade samlade effektbedomningarna (Trafikverket 2018c). Det finns flera metoder som
kan anvédndas for att uppskatta virden pa effekter. Flertalet av dessa anvidnder dnda
marknadspriser for att indirekt uppskatta viarden pa olika effekter, detta giller ex
hedoniska prismodeller och reskostnadsmetoden. Dessa metoder tillhér kategorin av
metoder som brukar kallas stated preference, vilka baseras pa méanniskors faktiska
agerande. Det finns dven metoder, tillhorande s.k. stated preference metoder, som
anvinder sig av ex hypotetiska valsituationer dir respondenter far uttala sina preferenser
for olika atgérder.

Kritiken mot CBA dr omfattande 1 den vetenskapliga litteraturen (Frank, 2008). Den
inkluderar metodikens teoretiska grund, ambitionen att nuvirdesberikna framtiden,
fordelningsfragor, virderingsproblem och undersdkningsmetoder for att vardera effekter.
Kostnadsnyttoanalysen utgar frdn en utilitaristisk syn, dir nyttan i samhillet ska
maximeras. I CBA har Kaldor-Hicks kriteriet anammats, vilket innebér att om samhaéllet
som helhet gynnas av en atgérd ar det tillrickligt for att motivera att atgdrden genomfors.
I teorin dr tanken sedan att de som vinner pa en dtgird ska kompensera de som forlorar.
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Hultkrantz och Nilsson (2008) menar att fordelningseffekter som kan uppkomma med
olika dtgérder ofta &r svéra att spdra. Om det finns konsekvenser av dtgirder som sdrskilt
drabbar enskilda eller grupper av individer dr det viktigt att dessa uppmirksammas i
beslutsunderlaget.

For att nuvérdesberdkna framtiden anvinds diskonteringsrinta, vilken inkluderar mer én
bara kalkylrdntan. I diskonteringsridntan aterspeglas samhiéllets riskbenidgenhet och
virdering av framtida generationers mojligheter att konsumera resurser. Om det finns
stora osdkerheter i vilka konsekvenser en atgird kan medfora, sdrskilt om det finns stora
miljokonsekvenser, rekommenderas en 1ag diskonteringsranta (Pindyck, 2007). En annan
osdkerhetsfaktor dr att det inte heller gir att veta nigot om framtida generationers
preferenser.

De ekonomiska effekterna av investeringar 1 infrastruktur och kollektivtrafikatgdrder kan
inte fingas fullt ut i en CBA. En del av effekterna fingas av minskade restider annars
anvinds andra modeller for att virdera de indirekta ekonomiska effekter som kan
uppkomma (se Johansson et al. 2016). I rapporten Lokaliserings- och tillvixteffekter i
samhdllsekonomiska analyser — en forstudie jamfors olika metoder for att fanga dessa
indirekta effekter (WSP, 2008). Metoderna som jamfors &r SAMLOK, DYNLOK, RUT
(regional utvecklingsmodell) och AF-Infraplan. Den sistnimnda ir huvudsakligen en
kvalitativ analysmodell medan 6vriga tre baseras pa kvantitativ analys med mdjligheter
att simulera atgérder och mdjliga utfall av dessa.

Miljoperspektivet mirks ocksa i de transportpolitiska malen eftersom transportpolitiken
ocksa ska sdkerstélla en ’1&ngsiktigt hallbar” transportforsorjning. Kostnadsnyttoanalyser
anvinds dven ndr det finns miljoeffekter av atgirder. Paverkan pa miljo har ofta en hog
osdkerhet (Pindyck, 2007), vilket kan bero pd en stor osékerhet kring hur konsekvenser
utvecklar sig. Konsekvenser kan resultera i oaterkalleliga effekter sdsom att miljoresurser
forsvinner helt och konsekvenser kan forekomma under en mycket 1ang tidsperiod.

I Johansson et. al. (2016) presenteras en Oversikt over de utvédrderingsverktyg som
anvinds eller skulle kunna anvéndas for att ta fram beslutsunderlag for kollektivtrafik.
Forutom de verktyg som redan har lyfts hidr sid diskuteras dven miljo-
konsekvensbeskrivningar och multikriterieanalyser som mojliga att anvédnda. [
konsekvensbeskrivningar anvénds kvalitativa bedomningar och de dr ofta praktiska
verktyg att ta till om det finns andra politiska malsattningar utdver samhéllsekonomisk
effektivitet. Miljokonsekvensbeskrivningar har funnits med i transportplaneringen under
manga &r och det finns lagstiftning som reglerar processen och innehdllet i
konsekvensbeskrivningen.

Johansson et al. (2016) redogdr ocksd for mdjligheten att anvdnda multikriterieanalys
(MCA). MCA anvénds dven for att gora helhetsvarderingar, men utifrdn andra kriterier
an att effekter gdr att virdera i kronor. Kritik mot MCA ir att viktningen och uppstillning
utifrdn andra beslutskriterier riskerar att uppfattas som godtycklig och ge sken av
vetenskaplighet (Naturvardsverket, 2009). Fordelar med metoden &r att &ven den bidrar
till tydlighet i stillningstagandet och att den ger mojlighet for mer flexibilitet nir det
géller beslutskriterier.

Det finns, som ocksd har ndmnts, mycket kritik mot kostnadsnyttoanalysen. I
kostnadsnyttoanalysen finns manga osdkerhetsfaktorer, vilket &r visentligt att vara
medveten om. Darfor ar det viktigt att inte bara anvianda resultat, ex nettonuvardeskvoter,
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rakt av utan reflektion om vad de omfattar. Ingen utvérderingsmetod kan fullstindigt
aterspegla verkligheten, men genom att anvénda flera metoder som kan beakta andra
kriterier &n enbart ekonomi, skulle en tydligare helhetsbild kunna skildras. Arrow et. al.
(1996) drar slutsatsen att kostnadsnyttoanalyser dr mycket anvéndbara for att pé ett konsistent
satt organisera olika typer av information. De kan vara till stor anvdndning for att utveckla
processen och analysen av olika regleringar, samt for att utvirdera beslutsprocessen. Aven
Hultkrantz och Nilsson (2008) menar att kostnadsnyttokalkylen bidrar till en
strukturering av beslutsproblemet och beskrivning av olika alternativ.

3.2. Social hallbarhet

Intresset for social hallbarhet har vuxit markant under senare ar, fran att fokus framst har
legat vid ekonomisk och miljomaissig hédllbarhet sedan sent 80-tal. Inom transportsektorn
har de sociala frdgorna nu kommit att bli en av de stora utmaningarna vérlden 6ver (Lucas
& Jones, 2012). Den sociala dimensionen anses ofta vara svirmitbar och mindre
kvantifierbar. Begreppet social hallbarhet saknar ocksa en enhillig definition (Ahman,
2013). Enligt the ODPM (2004) inbegriper social héllbarhet ett brett spektra av fragor
och berdr platser ddr manniskor bor och arbetar, bdde idag och i framtiden. Andra
kinnetecknande sdrdrag anses vara fysiska miljoer som &r trygga, vilplanerade och som
framjar social inkludering (ODPM, 2004). Social héllbarhet beskrivs manga ganger som
starkt forankrad med livskvalitet och vilbefinnande (Ahman, 2013), och som ett
multidimensionellt begrepp med Overlappande termer i form av exempelvis socialt
kapital, socialt deltagande, social inkludering och social exkludering (Dempsey et al.,
2011). Det finns manga som menar att social hallbarhet och minskliga rattigheter ar
oskiljbara och att genomdrivandet av de minskliga réttigheterna dr nddvandigt for att na
en hallbar utveckling (UNAC, 2017).

Det riktas kritik mot att den sociala dimensionen har blivit asidosatt i forhallande till den
ekonomiska och miljoméssiga dimensionen. Likvil har kritik riktats mot att den sociala
dimensionen inte sdllan har blivit inbegripen i en diskurs sammanflidtad med utveckling
och ekonomisk tillvaxt (Vallance et al., 2011). Begreppet social héllbarhet i sig har ocksa
kritiserats for att vara ett vagt begrepp (Opp, 2017) och ett ”concept in chaos” (Vallance
et al., 2011:342), vilket hiansyftas till den stora flora av termer som anvénds i relation till
begreppet, liksom bristen av en enhéllig definition (Vallance et al., 2011). For att dterge
en definition som det ofta refererats till genom é&ren, definierar Littig & GrieBler
(2005:72) social hallbarhet enligt foljande:

Social sustainability is a quality of societies. It signifies the nature-society
relationships, mediated by work, as well as relationships within the society.
Social sustainability is given, if work within a society and the related
institutional arrangements: Satisfy an extended set of human needs [and] are
shaped in a way that nature and its reproductive capabilities are preserved
over a long period of time and the normative claims of social justice, human
dignity and participation are fulfilled.
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Det finns ocksd paraplybegrepp som da och d& anvénds istillet for begreppet social
héllbarhet. Rapporten State of the World’s Cities 2010/201 1 fran UN-habitat kan ndmnas
som ett exempel pa dér flertalet forskares bidrag snarare relaterar till ”The Right to the
City” dn till social héllbarhet. Detta paraplybegrepp innefattar fyra dimensioner av
jamlikhet — ekonomisk, social, politisk och kulturell, vilka tillsammans ar viktiga for
social inkludering (jmf. Gustavsson & Elander, 2013:6).

Sociala dimensioner har, som redan namnts, fatt ett 6kat intresse inom transportsektorn.
Sociala konsekvenser knutna till transporter och mobilitet dr ytterst relevant, inte minst
for mer sarbara grupper sdsom é&ldre, barn, etniska minoriteter, minniskor med
funktionsnedséttning osv., men ocksd for minniskor som exempelvis bor i mer perifera
lagen. Sociala effekter anses manga ginger vara svarare att mita och kvantifiera,
forskningen dr dock starkt enhéllig om att sociala implikationer i varierande form kan
minska méinniskors forméga till att tillfullo delta i samhéllet och kan i sin tur leda till
social exkludering och isolering (Lucas & Jones, 2012).

En nyligen publicerad kunskapsdversikt (Nilsson et al., 2017), dir vetenskapliga artiklar
om kollektivtrafik frdn 2010 och framit studerats, visar pd ett starkt intresse for
kollektivtrafikens effekter. Framforallt forekommer studier som behandlar ekonomiska
och miljémissiga perspektiv. Aven om det finns studier som behandlar mer sociala
perspektiv, dr dessa i nuldget fa. Forskningen ar ocksa till stor utstrickning baserad pa
kvantitativa metoder, och det forekommer viss diskussion kring problematiken i att séka
finga effekter av en mer social karaktr.

Enligt en del forskare finns ocksa ett behov av att inkludera mer subjektiva perspektiv i
hallbarhetsarbetet, vilket kan insamlas inte minst genom kvalitativa metoder, for att skapa
en djupare forstaelse av den vérld vi lever i. Vallance et al., 2011:347 menar att:

Expanded readings of social sustainability indicate the need to rely less on
’objective data’ and ’scientific evidence’ to stimulate changed human
perspectives on bio-physical environmental issues. This is not a call to
abandon environmental science, but rather a suggestion that its practioners
work alongside social scientists in order to explore how residents interpret,
and incorporate concerns about, the places in which they live and the world
around them.

I efterfoljande stycke ges en kortare summering av exempel pa hur det har arbetats med
att finga mer sociala effekter.

3.2.1. Att fanga sociala effekter

Ur ett internationellt perspektiv &r social impacts assessments (SIA) en vanlig metod for
att fanga sociala fordndringar 1 den fysiska miljon, en metod utvecklad under 1970-talets
USA. I litteraturen forekommer tva riktningar, den amerikanska och den internationella
(Wong, 2014). Ar 2003 presenterades tva betydelsefulla dokument - the International
Principles for Social Impact Assessment och the Principles and Guidelines for Social
Impact Assessment in the USA. Det finns vissa spanningar mellan de tva riktningarna och
det pagér en del kritiska diskussioner (se exempelvis Wong, 2014; Vanclay, 2006).
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Det finns &dven hidr ett flertal definitioner och en hel del diskussioner om vad
definitionerna ska inbegripa. En av de tidigare definitionerna skrevs av US
Interorganizational Committee 1993 (s. 1, aterfinnes dven i Vanclay, 2006:9) och lyder
enligt foljande:

We define social impact assessment in terms of efforts to assess or estimate,
in advance, the social consequences that are likely to follow from specific
policy actions (including programs, and the adoption of new policies), and
specific government actions (including buildings, large projects and leasing
large tracts of land for resource extraction), particularly in the context of the
U.S. National Environmental Policy Act of 1969 or “NEPA” (P.L. 91-190, 42
U.S.C. 4371 et seq.).

I Sverige kallas social impacts assessments ofta for sociala konsekvensanalyser eller
sociala konsekvensbeskrivningar (SKA eller SKB). Det finns i vissa ldnder lagkrav pa
nagon form av social konsekvensbeskrivning, detta ar inte fallet i Sverige. Det innebér
dock inte att metoden inte anvénds, utan den tillimpas inom olika omraden och i olika
delar av landet, likvil till viss del inom transportomridet. Ar 2015 gav Trafikanalys dven
uppdraget om att undersdka hur inférandet av SKB i infrastrukturplaneringen kan agera
som styrmedel fOr att uppnd transportpolitiska funktionsmalets preciseringar
(Trafikanalys, 2017). Utredningen drog slutsatsen om att ’krav bor stillas pd att inkludera
SKB i processerna for infrastrukturplaneringen pa nationell, regional och kommunal niva.
Det bedoms sammantaget bidra till dkad méluppfyllelse for de transportpolitiska mélen”
(Trivector Traffic, 2015:3). I utredningen beskrivs en social konsekvensbeskrivning som
ett sdtt att ’synliggora de olika grupper som finns i samhéllet samt systematiskt beskriva
sociala konsekvenser som ny infrastruktur kan fa for respektive grupp” (Trivector Traffic
2015:6).

Manga kommuner och regioner 1 Sverige har utvecklat egna former av sociala
konsekvensanalyser/beskrivningar, sérskilt uppmérksammat &r Goteborgs arbete. Det
finns ocksa exempel pa sociala konsekvensbeskrivningar inom transportsektorn, Sparvag
Syd ar ett exempel (Trafikforvaltningen 2015) och utredningen om framtidens
kollektivtrafik 1 Malmo ett annat (Malmo stad 2009).

Aven hir har problematiken om det det kvantifierbara och det icke-kvantifierbara lyfts.
Exempelvis identifierades 1 forstudien for Sparviag syd, att sparviagen inte skulle bli
samhéllsekonomiskt 16nsam. Forfattarna drar slutsatsen om att en samhéllsekonomisk
kalkyl inte rdacker for att beskriva investeringars alla effekter pa samhéllet, dir de menar
att “vissa effekter gar att kvantifiera men inte att virdera i pengar, medan andra effekter
dven &r svara att kvantifiera” (Trafikforvaltningen, 2015:3). I en rapport om Sociala
nyttor i Sverigeforhandlingen dras ocksa slutsatsen om att kommuner och regioner har
haft svart for att behandla sociala nyttor, inte minst da det finns en problematik i att
definiera vad sociala nyttor dr. Forfattaren menar ocksa att sociala virden behover sittas
i ett objektivt och kvantifierbart ssmmanhang for att de léttare ska fa vikt: dartill finns
det sdkert mojligheter att, p4 motsvarande sitt som inom miljoekonomin, arbeta vidare
med att uttrycka sociala virden i ekonomiska termer for att pa sé sétt ge dem legitimitet”
(Winter, 2015). Emellertid bor det podngteras att virdet av mer kvalitativa metoder och
den kunskap som dessa ger inte ska underskattas. For att aterga till Vallance et al. (2011)
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betonar de snarare att det objektiva och det subjektiva behover ga hand i1 hand och da
ockséd det naturvetenskapliga och det samhéllsvetenskapliga. I antologin Metoder och
verktyg for sociala nyttoberdkningar i kollektivtrafiken fran Stockholms universitet lyfts
problematiken i att finga sociala effekter i kollektivtrafiken och de menar att det rdder en
oenighet om hur integrerandet och kvantifierandet av sociala nyttor vid satsningar i
kollektivtrafiken ska ske (Wimark, 2017). I antologin foresprakas en kombination av
kvalitativa och kvantitativa metoder.

For att balansera behovet av att 5ppet utforska transportrelaterad exkludering
och dess utbredning, dr en integration av kvantitativa och kvalitativa
bedomningar att rekommendera, sérskilt i den svenska kontexten, dér de
senare saknas (Honkaniemi et al. 2017). .

De lyfter ocksa hur manga forskare kritiserat exempelvis kostnads- och nyttoanalysers
(CBA) begrinsningar, dir metoderna kan fdnga diverse ekonomiska perspektiv, men att
de besitter en oformaga att redogora for mer komplexa sociala konsekvenser, inte minst
dd det géller missgynnade grupper. Forfattarna menar att varken CBA eller MCA
(multikriterieanalyser) &dr verktyg att rekommendera for sociala héllbarhetsanalyser. De
lyfter diverse exempel pd kombinationer av metoder och dven di pd hur GIS kan
inkorporeras som ett verktyg. De understryker att GIS-tekniken kan vara “mycket
anvandbar ndr den anvénds for att framstélla kollektivtrafikinfrastruktur 1 férening med
kvalitativa indikatorer pa social hallbarhet” (Honkaniemi et al. 2017:41).

Kritik mot de traditionella mer tekniska metoder som manga génger anvidnds vid
infrastruktursatsningar och stadsomvandlingsprogram har ocksé riktats av exempelvis
Fainstein (2010), dir hon vill framlyfta en mer demokratisk planeringsprocess, inte minst
for att starka utsatta grupper i planeringen.
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4. Kollektivtrafikens roll i samhallet

I detta avsnitt redovisas resultat, dels fran dokumentstudier och dels fran intervjuer.
Avsnittet inleds med kollektivtrafikens samhallseffekter. Déarefter behandlas mal,
samverkan och politiskt inflytande, for att avslutas med méaluppfoljning och
samhéllsekonomiska analyser.

4.1. Kollektivtrafikens samhallseffekter

Kollektivtrafiken har alltigenom projektets gang tillrdknats bidra till en rad
samhéllseffekter. Inom ramarna for projektet utférdes en empirisk inventering &ver
kollektivtrafikens roll i den kommunala- och regionala praktiken, dar styrdokument fran
ett urval av kommuner och regioner analyserades (se Stjernborg & Mattisson, 2016).
Kollektivtrafiken beskrivs 1 de studerade dokumenten ofta som ett medel och redskap for
att nd samhéllsmil inom omridden som bl. a. ror tillvixt, miljo och regional- och
kommunal utveckling. Kollektivtrafiken tycks dadrigenom som sérskilt viktig for
ekonomisk och ekologisk héllbarhet. Den beskrivs som ett miljovanligare alternativ till
bilen och som viktig for ekonomisk tillvéixt, dvs. for arbetsmarknad och niringsliv.
Kollektivtrafiken beskrivs ocksd som viktig for en 6kad tillgédnglighet och for att koppla
samman noder, bade ur ett lokalt och regionalt perspektiv. Kollektivtrafiken tillmaits
manga samhaéllsviktiga virden och beskrivs 1 flertalet fall som livsnddvéndig, ndgot som
ligger rétt i tiden och som det bor satsas pa. Kollektivtrafikens egenskaper beskrivs
exempelvis som:

Kollektivtrafikens kapacitet att transportera maéanga miljoméssigt och
trafiksdkert dr Overldgset bilen. En vél utbyggd kollektivtrafik mdjliggor
darfor ett langsiktigt héllbart samhélle (citat fran Landstinget i Vastmanland
i Stjernborg & Mattisson 2016:14).

Inom ramen for projektet har ocksd en rad intervjuer med planerare och andra aktorer
utforts. Utifrdn en samlad analys av intervjumaterialet har det konstaterats att
kollektivtrafiken dven i detta material anses bidra till snarlika samhéllsnyttor som ndmns
i de analyserade dokumenten.

I intervjuerna med regionala aktorer beskrivs kollektivtrafiken av ett flertal personer som
viktig for att skapa attraktivitet och starka strak. Kollektivtrafiken beskrivs ocksd som
betydelsefull for regional utveckling och for en vélfungerande arbetsmarknad. Byggande
1 kollektivtrafikstarka strak bor enligt informanterna prioriteras och kollektivtrafiken bor
ocksé vara strukturbildande. Ett par informanter beskriver kollektivtrafikens formaga att
fungera som ett verktyg for att nd andra mer Overgripande mal och visioner. En av
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informanterna menar att det &r viktigt att hela tiden motivera och synliggdra
kollektivtrafikens potential, inte minst nér det finns konkurrens om budgeterade medel:

Det ar ju for hela kollektivtrafikens verksamhet, vi sldss ju nu om samma
budgetpengar som sjukvard och kultur. Dér &r ju hela tiden - att vi far motivera
och synliggora kollektivtrafikens potential... (Intervjuperson 4).

Kollektivtrafiken beskrivs som ett firdmedel som maste vara konkurrenskraftigt (sévél
ur ett budgetperspektiv som ur ett fairdmedelsperspektiv) och som det fairdmedel som ska
prioriteras i de centrala delarna av stiderna. Enligt nagra informanter finns ocksa en
uttalad stravan om att oka konkurrenskraften 1 kollektivtrafiken genom att nirma sig
bilens kvalitet, i forsta hand genom att minska restider och dka turfrekvenser.

Kollektivtrafikens roll for miljon ar ocksa nagot som oOverlag behandlas. En av
informanterna menar att milj6 &r ndgot som alla har med pd nagot sitt”, dels genom att
kora fordon pa fornybara drivmedel, dels genom att fa dver bilister till kollektivtrafiken.
Det finns dock en informant som menar att miljofrdgor och sociala fragor én s lange far
halla sig at sidan 1 den berdrda regionen, till fordel for ekonomiska aspekter och tillvéxt.

Kollektivtrafiken har ju en roll att spela for att forverkliga tillvixtstrategin
och vi vet ganska vil vad kollektivtrafiken ska leverera [...]. Vi ska se till att
ha bra forbindelser [...]. Det dr det vi ska fixa. Och vi ska se till att
arbetsmarknaden fungerar bra. Och sé finns det d& saker vi inte ska bry oss
om. I och med att vi har valt den linjen sa har vi valt bort regionalpolitiken,
miljo, social hallbarhet. Det dr vildigt nedtonat.. (Intervjuperson 6).

I intervjuerna med lokala aktérer lyfts kollektivtrafiken av samtliga intervjupersoner som
bidragande till hdllbar utveckling, antingen ekonomiskt- miljoméssigt eller socialt. En av
intervjupersonerna poédngterar att ingen av héllbarhetsdimensionerna fér ta Gver, utan att
alla bitarna maste inbegripas, men att det i slutindan &r en politisk fraga. Samma person
pekar pé trender i hallbarhetsfragan:

...det finns ju genom tiden en forskjutning av olika perspektiv som anses for
tillféllet vara det som man maste jobba med och man... dir kan man sidga
att... ja det har hela tiden funnits en ekonomisk dimension att med, med
forflyttningar pa nagot sitt. .. effektivisera och skapa liksom. .. forutsittningar
for att, for ekonomisk tillvaxt... och det, sedan har man upptéickt att det
medfor en massa oldgenheter i form av miljoproblem... lokalt, regionalt,
globalt, allt va sd, s& d& har man liksom jobbat med, med den
héllbarhetsdimensionen, forsokt integrera det... och nu kommer det ju allt
mer planering inriktad mot social hallbarhet... (Intervjuperson C).

Ett flertal av informanterna beskriver kollektivtrafiken som stommen for stadsutveckling,
genom att bebyggelse och handel utvecklas ldngs straken;
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Det ir ju kollektivtrafiksatsningarna da som har varit stomme for ocksa en
stadsutbyggnad och handelsutbyggnad... som gor att, att ett tidigare perifert
lage &r nagot helt annat nu (Intervjuperson B).

Andra bendmner kollektivtrafiken som strukturbildande och som att kollektivtrafiken har
sammankopplande egenskaper, bade ur ett lokalt och regionalt perspektiv. Att kollektivtrafiken
skapar mojligheter for nya arbetsmarknader, inte minst med Oresundsbron som exempel. Att god
kollektivtrafik attraherar foretag och att foretagen sjdlva uppvaktar kommunen for att fa goda
kollektiva forbindelser; ’nér det géller kollektivtrafik sa &r det ju stdndigt. .. foretagarna uppvaktar
ju oss hela tiden” (Intervjuperson C). Flera av personerna lyfter ocksé ekonomiska fordelar i form
av 0kad attraktivitet och 6kande fastighetspriser i kollektivtrafiknira ldgen. Nagon pekar dven pa
forandringar 1 samhallet, bade nér det géller lokalisering av foretag och boséttningar.

Det ar ju verkligen sédér... hur néra en tunnelbanestation eller, eller en
pendeltigstation ir bostaden? Ar den inom ett visst antal meter, ja d skruvar
vi upp vérdet pa bostaden for det ar dér folk vill bo (Intervjuperson F).

Man bositter sig kanske dér det ar bra transporter mer idag &n att forr flyttade
man till en stad och sedan bodde man déir och jobbade déir och fick sin
guldklocka [...] nu handlar det mer om att bygga for gang och cykel och
kollektivtrafik ju... Och trevligare stadsmilj6 [...] Sydsvenskan &r ett bra
exempel som lag dir vid motorvédgen innan och nu ligger pa Triangeln ... det
ar ju ndgonting som &r bra, ett tecken pa samhéllsutvecklingen... Da var det
ju superintressant att ligga dér i ett nytt fint hus precis vid motorvégen.
Jattebra tillgidnglighet och nu ligger de mitt i centrum istillet...
(Intervjuperson E).

Likvél dr det flera personer som lyfter vikten av knutpunkter och hur handeln drar sig mot
dessa. Kollektivtrafiken kopplas ocksa samman till bostadsbyggande och till att nya
bostidder i regel byggs i ligen med god kollektivtrafik och nigra av informanterna
refererar till Sverigeforhandlingen; “det &ar vdl lite det som ligger i
Sverigeforhandlingarna ocksaé [...] det &r ju for att man vill fa igdng bostadsbyggandet
ocksd” (Intervjuperson D).

Viktigt i kommunen idag ar fortdtning, och dir anses kollektivtrafiken vara extra
betydelsefull; ”for den samhillsutveckling vi har nu dd med den hér fortdtningen och
satsa pé kollektivtrafiknira lagen [...] funkar inte kollektivtrafiken s& brakar det ihop helt
enkelt” (Intervjuperson B). Flera informanter kédnner dock en viss oro infoér eventuella
negativa effekter av en Okad attraktivitet i stationsndra ldgen och att det mgjligen kan
sétta igang gentrifieringsprocesser som i sin tur far negativa sociala spillningseffekter.

Aven flera av de kommunala informanterna hojer kollektivtrafiken som ett mer miljdvénligt
fardmedel, i synnerhet genom miljévénligare fordon (dir de i forsta hand hénvisar till elfordon).
Kollektivtrafiken lyfts ocksd som det mest yteffektiva fardmedlet (féorutom gang) och
intervjupersonerna relaterar dterkommande till dess fordelar gentemot bilen nir det géller
trangselfrigor etc., dir fordelarna ligger i att fa fler att resa kollektivt dn att resa med bil.
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Vi blir fler och fler, hur ska vi transportera oss i staden? Vi vill inte sta i
jattelanga bilkder, och da géller det att utveckla mer héllbart
kollektivtrafiksystem ocksa, att 1angre fordon, mer kapacitetsstarka fordon ...
miljovianliga fordon och darfor gar vi mot el nu ocksa ju. Sa det ser jag vil
liksom &r en viktig del, man kan utveckla kollektivtrafiken ... att bli en viktig
motor for att driva samhéllet mer, bli mer hallbart och miljovénligt
(Intervjuperson D).

Aven om det finns manga miljomissiga fordelar med kollektivtrafiken enligt
informanterna, sa patalas det att det ocksd finns en del risker for att kollektivtrafiken sjilv
kan bidra med negativa effekter. Inte minst nér det géiller fragor om drivmedel och buller,
men dven nér det géller mdngden fordon som trafikerar végarna;

Du kan ju ocksé riskera att géra miljon oattraktiv om du skapar en gul flod till
exempel (regionbussarna som asyftas forf. anm.) [...] 4&ven om bussarna ar
snygga som kor dér sa kan ju mingden trafik vara oattraktiv (Intervjuperson
O).

En informant lyfter en 6kad kédnslighet inom staden pé grund av fortatning, vilket i sin tur
blir en ytterligare planeringsfraga:

For 20 ar sedan sa om vi gjorde en avstangning for ett asfaltsarbete da, ja det
var ju s mycket luft i systemet, efter ndgon dag sa hade folk vant sig vid att,
ja dé kor man bara det héllet for det funkar ungefér lika bra... Men nu sé
kloggar det ju igen pa ett annat sétt. Sa nir vi gor de hir jobben sa maste vi ju
pa nagot sitt planera mycket béttre 4n tidigare... (Intervjuperson B).

En annan intervjuperson lyfter kollektivtrafikens risker for barridrskapande effekter:

Om den nu byggs pa... utfors pa fel sitt sa blir det... skapar det barridrer
ocksé genom att bygga stora anldggningar ... jarnvégar... som skér genom en
stad till exempel (Intervjuperson C).

P& samma gang lyfts kollektivtrafiken ocksa som ett verktyg for att kunna dverbrygga
barridrer — bade fysiska och mentala. En intervjuperson drar Malmoexpressen' som ett
exempel, och hur ombyggandet av denna busslinje bland annat har inneburit att en
tidigare bred och biltét gata har blivit mer till en stadsgata, genom att utrymmet for bilar
dragits ner och kollektivtrafiken prioriterats. Flera informanter kopplar kollektivtrafiken
till sociala frdgor om integration och segregation. En person menar att:

! Malmoexpressen ér Skanes storsta stadsbusslinje och dr byggd under devisen "tink sparvagn, kor buss"
(Malmo 2017).
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Dér finns liksom osynliga och, och ibland synliga grianser som [...] staden blir
véldigt uppdelad pa visst sétt... Och da har ju kollektivtrafiken en roll och
liksom dels att 6verbrygga de dér, ja, barridrerna mentalt ... Ja si att man kan
forflytta sig, och... och ofta ar ju dé kollektivtrafiken for manga grupper det
enda alternativet att forflytta sig dver langre strackor... (Intervjuperson C).

En annan informant 4r av liknade asikt och menar att; “det &r &ndé att binda ihop olika
delar, olika omraden och [...] det ligger ju and& nagot som &r viktigt i att man ser andra
saker, komma in i andra miljoer, far andra intryck och tréffar andra minniskor”
(Intervjuperson E). En informant séger att kollektivtrafiken &r viktig for att; “knyta ihop
olika omrdden 1 stan for att minska segregationen” (Intervjuperson C). Dock pavisar flera
att de sociala bitarna har sldpat efter och att de generellt tidigare "nog inte har varit si
noga med effekterna for de... de mest utsatta grupperna i samhaéllet” (Intervjuperson C).

Informanterna har ett flertal tankar som handlar om kollektivtrafikens fortsatta roll.
Generellt uppvisar de en tilltro till digitaliseringen, och ser en potential i att den kan
utveckla kollektivtrafiken i en positiv riktning for kommande generationer som ar
fortrogna med den tekniska utvecklingen, genom effektivare trafikinformation mm.
Utifran ett konkurrenshinseende lyfter dock en av intervjupersonerna de autonoma
fordonen som ett potentiellt hot.

Sa barnet skjutsas med den sjilvkorande bilen till pianolektionerna, till
fotbollstraningen, till skolan, till och sa... och da &r det en cykeltur som fér,
eller en géng, en promenad som ersitts med en bilresa. Kan du ténka dig om
det sétts i system, va. Plus dé att du inte 14ngre kor bilen till parkeringsplatsen
utan du ska kora bilen till en meter fran, det ska vara av... avstigningsplats
liksom dér du ska traffas. Det blir etter virre va. Och dé& har du ju mojlighet
att bo pa ett annat sétt, da kanske folk ska bo i sddana hér villaomraden utanfor
stdderna. For vem vill bo i en stad dér det bara rullar bilar hela tiden och sedan
sa har du da kanske, hela affarsmodellen for kollektivtrafiken raseras darfor
att vem behover kollektivtrafik dd ndr du kan skjutsas Overallt?
(Intervjuperson F).

Medan andra ser potentiella mdjligheter med denna utveckling och lyfter 1 detta
sammanhang ocksa kollektivtrafikens fordelar:

Det ar spidnnande just det hidr mobility service, man... att dir maste
kollektivtrafiken in i det paketet s& att man ser det som en del av ... av, av den
servicen. [...] alltsd s&, hir har du ett busskort och dir, diar vintar en
sjdlvkorande bil vid service dér som tar dig till ... ja ... [...] det &r ju, eller hela
den hér delningsteknologin sa det dr ju dér, dér ar ju kollektivtrafiken véldigt
langt framme och har ju varit dir langt, l1angt, langt innan ... (Intervjuperson
A).

Overlag betonas att kollektivtrafiken maste ses som foriinderlig och anpassningsbar och
att den inte fér bli statisk och fastna i att *vara likadan som den alltid har varit’. Flera av
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intervjupersonerna pratar om image och att lyfta kollektivtrafikens status, medan andra
pratar om att det maste finnas ett varierat utbud for att kunna konkurrera med bilen; “det
kan inte finnas en typ av kollektivtrafik, vi maste ha flera sorter” (Intervjuperson G).

4.2. Mal, samverkan och politiskt inflytande

Tre teman som dterkommande reflekteras i projektets empiriska material ar Madl,
Samverkan och Politiskt inflytande. Utmaningar som ges uttryck for hir presenteras 1
detta avsnitt.

Mal

I den empiriska inventeringen av styr- och visionsdokument frén ett urval av kommuner
och regioner som tidigare ndmnts, handlar mélen 6verlag om att fa fler att aka kollektivt.
Vissa har formulerat méal som handlar om att 6ka marknadsandelar och andra har
formulerat mal som handlar om att 6ka antalet resor, ndgon har som inriktning att
biltrafiken ska minska till formén for kollektivtrafiken. Ménga arbetar ocksa mot malet
om en fossilbrinslefri kollektivtrafik till & 2020. Flera regioner betonar vikten av att se
till hela resekedjan och att underlétta for resor som innefattar flera firdmedel. Samverkan
ar nagot som beskrivs som viktigt 1 flertalet fall och da samverkan bdde pd kommunal-
och regional niva. Flera understryker vikten av en utformning av kollektivtrafiken sé att
administrativa grianser inte ska utgora hinder, speciellt nir det géiller samordning &ver
lansgranserna. Ménga lyfter sérskilt den spadrbundna kollektivtrafiken och uttrycker att
prioriteringar i forsta hand bor innefatta denna (jmf Stjernborg & Mattisson, 2016:14).

Under intervjuerna presenteras overlag en tydlig bild av malstyrda verksamheter (bdde
pd regional- och kommunal nivd). De styrdokument som frimst omnidmns &r
trafikforsorjningsprogrammen pé den regionala nivan och dversiktsplanen pd kommunal
niva. Majoriteten av informanterna berdttar om en mangd mal av olika slag.

Utifrén den regionala kontexten lyfter nagra informanter
transportforsorjningsprogrammet som positivt, och de menar att detta styrdokument har
gjort arbetet tydligare, dels i deras regionala arbete och dels i arbetet med kommunerna.
En av regionerna reviderar nu ocksa sin transportforsorjningsplan, mycket pa grund av
att malmodellen anses vara for komplex med ménga olika milnivaer. Ett flertal av
regionerna berdttar om de fordndringar som de upplevt i samband med den nya
kollektivtrafiklagen 2012, dér ndgra upplever att det varit aningen rorigt organisatoriskt,
men att det mesta borjar sétta sig nu ett par ar senare. Tva av regionerna berittar om en
upplevd fordndring i riktningen for kollektivtrafiken sedan 2012 med den nya
kollektivtrafikslagen och de omorganiseringar som den innebar.

De som funnits i de gamla lénstrafikbolagen har vél haft bilden att det hér ar
en onddig plaga. Det har varit véldigt mycket “hands on”, s& att séga, i
lanstrafikbolagen, att man jobbar direkt med kund, direkt med entreprenorer
osv. [...] Min bild &r ju att vi redan nu efter 3 ar, ar relativt kort tid 4nda, att
vi tdnker lite annorlunda — att vi tdnker ”vad kan kollektivtrafiken gora for
samhéllet?” Och kanske inte som min bild har varit — jag har jobbat 10 ar i
lanstrafikbolaget innan — att dér har det varit valdigt mycket, man jobbar att
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fler ska aka kollektivt, att gora kollektivtrafiken battre, oka kvaliteten i
kollektivtrafiken. Medan de hédr samhallsnyttoeffekterna har varit lite av en
bisak. Nu utgér vi fran det att vi ser vad samhéllet behdver och sen bygger vi
kollektivtrafiken efter det, det tycker jag &r ganska stor skillnad
(Intervjuperson 8).

I borjan var det vl lite sddér... var det ingen som forstod riktigt vad det hir
var for nagonting, trafikforsorjningsprogrammet, vad det skulle anvéndas
till... Men nu tycker jag nog att [...]. Det dr ockséd ndgon trend tror jag det hér
med, just nu med kollektivtrafik, och bygga i kollektivtrafikndra ldgen och
sédir och lata kollektivtrafiken vara strukturerande faktiskt. Borjar ju éntligen
sld igenom, det tycker jag mérks (Intervjuperson 5).

Pé regional niva arbetas det efter en flora av riktlinjer och mal pa olika nivéer. P4 ett mer
overgripande plan ndmns till exempel 1 ett av fallen hur arbetet om héllbar utveckling
skall genomsyra allt arbete i verksamheten. I ett annat fall ndmns malomraden som; okat
kollektivt resande, smarta kollektivtrafiksystem och en attraktiv region med en méngd
delmal under. I ytterligare ett fall talas det om funktionsomraden/strategier som handlar
om effektivitet, attraktivitet, miljo, regional utveckling och tillgdnglighet. I ett annat talas
det om valfrihet, utveckling, tillvixt, miljo och klimat. Ndgon beréttar ocksa dterigen om
hur de ser kollektivtrafiken som ett medel fOr att nd andra samhéllsrelevanta mal.

I fyra av regionerna berdttar de om hur de arbetar efter marknadsandelar i
kollektivtrafiken gentemot motoriserade transporter (framforallt bilen). Flera regioner
berdttar om hur fokus ligger vid att f4 Over bilister till kollektivtrafiken snarare &n
cyklister och fotgingare. En region berdttar ocksa om hur de ldmnat sitt tidigare
fordubblingsmal i kollektivtrafiken for att istéllet fokusera pd marknadsandelar.

Vi har tidigare haft ett politiskt mal att fordubbla kollektivtrafiken som méanga
andra trafikhuvudmén. Det hiar maélet finns inte ladngre, det ar politiskt
bortplockat. Nu handlar det om att fa en hdgre marknadsandel mot de
motoriserade transporterna (Intervjuperson 3).

Det dér ar intressant for att det inte dr det viktiga att kollektivtrafikresorna
oOkar - det ar formodligen en forutsittning att de gor det - men det ar lika viktigt
att vi jobbar med infrastruktur, att vi frimjar cykeltrafik till exempel, och det
hiar att vi jobbar tillsammans med andra delar for att man ska na
samhiéllsnyttorna snarare &n vinsten i just kollektivtrafiken (Intervjuperson 8).

Aven om majoriteten av regionerna som inkluderats i denna studie numera arbetar efter
marknadsandelar, beréttar en region om hur de inte riktigt kéinner sig mogna infor att anta
ett sadant mal dnnu, dé det enligt informanten kravs ett mer samlat krafttag for att kunna
uppnd positiva resultat.
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...har finns ju fordubblingsmaélet och det har ju varit ganska tydligt tycker jag.
Det pratas vildigt mycket om det och vi méter allting; hur ménga fler aker
och sadar [...].Precis, sen pratar man ju om Okad marknadsandel mot andra
motoriserade resor, men det kinns vl inte som att vi hér &r riktigt mogna for
det dn. Jag tror man maste jobba hardare da tillsammans med andra ocksa
[...]. Ja tillsammans med kommunerna, vighallarna och de som maéste stoppa
bilarna. Det ir piska och morot liksom. Aven om vi kan sta for en liten morot
sé hjélper inte det om man inte anvénder piskan ocksa (Intervjuperson 5).

Aven om det berittas bade om ldttméatbara mal och om mal som &r av mer svarmétbar
karaktér, riktas fokus dverlag framforallt mot de mal som &r métbara.

Vi dr en ganska konkret forvaltning. S& att vi har mél som 4dr métbara pé det
viset. Alltsé i alla fall de viktigare malen, om jag far uttrycka det pa det viset
(Intervjuperson 1).

Man vill gérna ha mal som &r métbara - som gar att folja upp, samtidigt sa vill
man gérna ha en mélbild som ger en bild pa lite ldngre sikt "dit vill vi" och
det kan vara lite svart att mita stegen dit (Intervjuperson 8).

En annan faktor som lyfts av ndgra informanter dr mélkonflikter och hur det 4r ndgot som
de utsétts for ofta i sitt arbete. Det kan till exempel handla om trafiksdkerhet kontra
framkomlighet, starka strdk kontra landsbygd osv., vilket kan leda till omprioriteringar i
arbetet.

Utifran en kommunal kontext sa beskrivs ocksa hir en ytterst malstyrd verksamhet, och
1 likhet med flertalet regioner arbetas det ocksd mot marknadsandelar (eller
fardmedelfordelningsmal som vissa kallar det), med starkt fokus mot att bilandelarna ska
minska. Yteffektivitet och fortétning dr tvd faktorer som genomsyrar intervjuerna, dir
kollektivtrafiken som redan ndmnts, forutom gang, ses som det mest yteffektiva
alternativet. En malkedja beskrivs, med en rad olika mdl som hidnger samman med
varandra. Som ett exempel ndmns malet om att 6ka andelen kollektivtrafiksresenérer och
hur detta mél glider in pa mélet om tillgénglighet; “alltsd far vi fler att resa kollektivt ja
da, da klarar vi av tillgédngligheten i den fortidtade staden” (Intervjuperson B). Andra mal
som lyfts dr exempelvis miljomal, trafiksikerhetsmél, jaimstilldhetsmal, malet om att
skapa moten. Vissa betonar ocksd vdrdet av att skapa en attraktiv och uthallig
kollektivtrafik och att detta &r av yttersta vikt for att nd malkedjan; ”om vi inte far en
robust och tillforlitlig kollektivtrafik s& kommer vi ju inte lyckas att na de hir mélen”
(Intervjuperson B).

Flera intervjupersoner lyfter malkonflikter som nagot som de stdndigt hamnar i. Det kan
till exempel handla om mélkonflikter gentemot andra trafikslag eller gentemot miljomél
och annat; vi lever i en enda stor krock™ (Intervjuperson F) eller som en annan
intervjuperson uttrycker sig “det ar riktigt rejdl soppa med mal” (intervjuperson G). Detta
innebédr att de, som en intervjuperson uttrycker sig, konstant miste “gdéra en massa
avvagningar” (Intervjuperson E). Eller som en annan intervjuperson uttrycker sig; “alltid
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maste jimka lite”, vilket 1 sin tur innebér att det inte alltid blir ’jéttebra for alla som man
kanske hade velat egentligen” (Intervjuperson E).

Social hallbarhet dr ocksé nagot som beskrivs som att ha fatt 6kat fokus under senare ar.
Flera lyfter dock att det dr ett komplext omréde, inte minst nir det giller hur sociala
effekter ska fingas och virderas.

Samverkan

Samtliga informanter i den regionala kontexten pratar om nidra samarbete med
kommunerna, med regelbundna samrdd. En region menar dock att arbetet med
kommunerna varierar frdin kommun till kommun och bygger mycket pa hur 6ppna
kommunerna ar till att prioritera kollektivtrafik, diar de dven pekar pa storleken av
kommunerna och hur den ofta har en betydelse for samarbetet.

Storre stider &ar ganska sjdlvgdende [...] och de har ocksd insett
kollektivtrafikens betydelse. S& dér &r det inte sé svart att.... dir behdver man
inte sdlja in det. Medan i mindre kommuner maste man ofta forsoka sélja in
liksom... (Intervjuperson 9).

Det berittas om hur input ges till kommunerna i samband med Gversiktsplaner och
detaljplaner och hur kommunerna ger input pd regionala utvecklingsplaner och
transportforsorjningsprogram och att den framsta fragan handlar om att kunna enas om
markanviandningen. Att mycket av arbetet forceras mot starka strak och att bebyggelsen
ska 16pa parallellt.

Aven i detta sammanhang lyfts forindringarna som blev i och med den nya
kollektivtrafiklagen 2012. En region menar att kommunerna inte jobbat speciellt mycket
med trafikforsorjningsprogrammet d&nnu, men hoppas pa att de ska kunna 2 igédng ett mer
lopande arbete. Informanten ser en styrka i att ha ett dokument som
trafikforsorjningsprogrammet som arbetsredskap, da det 6ppnar upp for dialog; ”jag tror
att det viktigaste med ett sant hir program &r att man kan borja prata om saker och ting”
(Intervjuperson 2). En annan region beréttar om att kommunerna nog till en bérjan kénde
sig dsidosatta pa grund av den nya lagen, men understryker att det dr viktigt att regionen
och kommunerna arbetar mot en gemensam riktning.

...kommunerna som tidigare var deldgare i kollektivtrafiken, som fran borjan
kanske kénde litegrann att dom blev dsidosatta, och blev satta pa laktaren [...].
De kénde sig lite forbigangna medans vi tydligt ser da att kollektivtrafiken &r
beroende av infrastruktur. Sa att kommunerna och vi da behdver ju gé hand i
hand, och det har mycket med det hdr med gemensam maélstyrning och sé
vidare, och gemensam plan for kollektivtrafiken som medel [...]. Det &r en
framgangsfaktor for att kunna komma vidare och kunna utveckla hela
kollektivtrafiken (Intervjuperson 4).

For att summera, dr samtliga informanter Gverens om att samarbete mellan kommuner
och regioner ar viktigt for en god markanviandning, en god planering och for en positiv
utveckling av kollektivtrafiken.
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Politiskt inflytande

Informanterna &r eniga om att det &r viktigt att f4 politikernas stod. Eftersom det hela
tiden handlar om avsatta medel i diverse budgetar och en konkurrens med andra
samhiélleliga verksamheter, menar flera att det 4r angeldget att konstant motivera och
synliggora kollektivtrafikens potential for politikerna. De menar darfor att varje forslag
eller beslut bor underbyggas vél och att det dr en fordel att fA med politikerna i ett tidigt
planeringsskede.

Hér presenteras emellertid aningen delade bilder i kontakten med politiker. En av
informanterna berittar att de ofta forsoker gora forarbetet sa enkelt som mojligt da det
fraimst handlar om ”att politikerna behdver bestimma sig for att det ska goras. Och
forhoppningsvis dr det en bra &tgird, men den kanske inte dr sd vilanalyserad”
(Intervjuperson 1). En annan informant menar att materialet som presenteras for
politikerna behover vara lattforstaeligt, da politikerna ofta inte besitter nagon fordjupad
kompetens inom transportomrddet. Andra informanter understryker vikten av ett vil
genomarbetat beslutsunderlag.

Tva informanter lyfter i detta sammanhang ocksd Sverigeférhandlingen och uttrycker en
viss frustration runt detta arbetssétt och beskriver arbetssituationen som ganska rorig i
och med denna forhandling.

... just nu dr allting lite rorigt eftersom Sverigeforhandlingen [...] pagar. Och
de kor ju sin egen planering som vi inte kidnner till s& mycket om [...]. Det
hér nya forhandlingsittet att planera pa det ar ju helt nytt, det vet vi inte hur
vi ska hantera (Intervjuperson 2).

. en Sverigeforhandling som ju dé slar undan benen for alla normala
planeringsprocesser dir man bara kastar sig in i nit annat. Man kan ha hur
fina planer som helst som man vill genomfora nir det bara kommer in en puck
snett fran vénster och bara blaser ut hela rummet och forstor allt man gjort
(Intervjuperson 5).

Utifran en kommunal kontext lyfts och aterknyts det dven hér ofta till det politiska
inflytandet, som beskrivs som stort. De beréttar om hur politikerna foredrar konkreta
bedomningsunderlag snarare dn “fluffiga” underlag som en person bendmner det. Vissa
av informanterna uttrycker en viss frustration 6ver den politiska styrningen och menar
dels att politikerna inte alltid har s god insikt i transportfragorna och dels att de ibland
kan uppleva det som att det politiska intresset kan styra verksamheten alltfor starkt. Det
vill sédga genom att klubba igenom beslut som kanske inte alltid uppfattas som de mest
hallbara alternativen, men som kan anses framja det allménna politiska stddet.

Sverigeforhandlingen ndmns av flertalet informanter och lyfts i méngt om mycket som
nagot positivt, inte minst for att; "helt pl6tsligt sa ser man ju infrastrukturen som ett medel
for ndgot annat och inte som ett mal” (Intervjuperson, E).
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4.3. Maluppfdljning och samhallsekonomiska analyser

Samtliga informanter berdttar om maluppféljning och ndgon form av fokus mot
samhdlleliga effekter. Hur de specifikt arbetar med dessa fragor tycks dock skilja en del
mellan regionerna. De flesta pratar ocksa, i likhet med nir det géller malen, om hur
forarbete/uppfoljning gors pa olika nivaer och i olika skalor. Nagra informanter menar att
de foredrar métbara mal och/eller att mélen bryts ner till en skala som &r mer métbar.

Det nimns under intervjuerna manga olika tillvigagéngssétt och verktyg. Négot som
aterkommer vid ett par tillfallen ar kollektivtrafikbarometern och SKLs 0Oppna
jamforelser.

Déar kommer ju da virdet av de métbara mélen in. De har vi ju - jag tror vi
hade 24 eller 25. Vi kan séga att vi har anvint SKLs omraden fran Oppna
Jamforelser. De omradena har vi anvédnt som att gruppera malen i. Det &r ju -
det finns ju tillgdnglighet, ekonomi och milj6 osv. Och diar kommer vi da folja
hur dtgirderna paverkar hur de hér olika virdena fordndras. Och det mits ju
pa olika sitt - en del 4r genom Kollektivtrafikbarometern, 6ppna jamforelser
for att vi har valt att vi ska se resultatet i de hir relativt breda
undersokningarna (Intervjuperson 8).

En annan region séger:

... det ju att vi vill kanske spetsa vara... de hér... litegrann kring de hir méalen
vi har eller de hér strategierna vi har. Och &ven mer koppla vara nyckeltal till
Oppna Jimforelser, SKLs Oppna Jimforelser. Sa det ér en del vi jobbar med
dar att liksom gora den biten mer lattarbetad, och kanske mer logisk ocksé att
arbeta med, att det ska vara léttare att jobba med dem som en naturlig del i
planeringen ocksa (Intervjuperson 7)

Vissa av intervjupersonerna ndmner hur de &ven véger in kundndjdhet och
kundsynpunkter i processerna.

Aven om det inte hela tiden #r uttalat exakt hur de olika aktdrerna arbetar med
samhéllsekonomiska fragor, sd vittnar &ndd samtalen om att verksamheterna ér praglade
av ett samhillsekonomiskt tdnk om vilka satsningar som kan gynna flest. En informant
sdger; "nu utgdr vi frdn det att vi ser vad samhillet behdver och sen bygger vi
kollektivtrafiken efter det” (Intervjuperson 7). Denna person menar att mycket har
forandrats bara under de ar som gatt sedan den nya kollektivtrafiklagen trddde i kraft, da
samhéllsnyttor beskrivs som att ha varit en bisak tidigare i regionen. En annan informant
beskriver det som; vi hamnar ju hela tiden i l4get att samhaéllets resurser dr begridnsade
och vi behdver prioritera” (Intervjuperson 4). Informanten beskriver en stindig
balansgang, da det hela tiden finns de som kan klassas att fa det simre, men att det pd det
stora hela ar fler som péverkas positivt. Starka strak ndmns och hur de exempelvis utfor
titortsanalyser och strakanalyser for att avgdra hur de kan “trafikera pa smartaste sitt”.
Pé ett mer vergripande plan beskrivs processen som:
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... sjalvklart viarderar vi - och forst s& virderar vi pé tjdnstemannanivé ett antal
olika forslag da till vad som ska ingé i Kollektivtrafikplanen, sen férankrar vi
det med vér politik i styrelsen som ocksa far ldgga sin hand pa det. Och utifran
de diskussionerna och beslut sé véljer vi da att lyfta in x antal olika objekt.
[...] Men sen ocksd mycket dialog med kommunerna utifran deras
oversiktsplaner... (Intervjuperson 4).

En informant berdttar om hur de gor forloraranalyser inom de omrdden dér det gar att
identifiera forlorare, men att de inte gor vinnaranalyser pd samma sitt. Det beror i forsta
hand pé media, och vikten av att framstéllas vél i media betonas.

Sa vi har gjort forloraranalyser pa alla de omraden det gar att identifiera
forlorare. Sen har vi ju da véldigt manga vinnare, men nagra vinnaranalyser
har vi inte gjort pd samma sétt som vi gjort med forloraranalyser. De sidger
séllan: ”oh vad bra det har blivit”. De som sdger nagot ar de som far det simre.
Dar ar media otroligt viktiga genom att fi en bra bild och att det framstélls
positivt [...]. Man maste kunna bemota det varfér man har gjort som man har
gjort, man maste helt enkelt ha mycket fakta. Det &r otroligt viktigt hur man
framstills i media (Intervjuperson 3).

En region beréttar om hur de oftast forhéller sig till den foretagsekonomiska kalkylen,
men att de ibland kan dra denna ’lite samhallsekonomiskt” och att de da inte bara ser till
intdkt, utan dven pa virden for resenérerna. Det beskrivs som vildigt enkla analyser, men
som anses vara fullt tillrdckliga. En annan region berdttar om hur de jobbar mycket utefter
foretagsekonomiska parametrar, men att de sen ocksé forsoker beskriva en del parametrar
mer kvalitativt fOr att se till konsekvenser for resendrer osv. En annan informant berattar
om hur de ofta anvinder sig av SWOT-analysen (styrkor, svagheter,
utvecklingsmojligheter och hot) vid nya projekt eller omarbetningar.

Vid projekt och satsningar som anses vara av storre karaktir beréttar flera regioner om
att konsulter ofta tas in for modellering och utvérderingar. En region beskriver det som
att de ar ”beroende av och har nytta av verktygen via konsultbolagen” (Intervjuperson 8).
Informanten drar exempel fran en samhillsnyttoanalys som gjorts i samarbete med ett
konsultforetag och beskriver det som:

Om vi har en tes eller tanke om att ’om vi gor s& hér, sa tror vi att de hér
effekterna hiander’. D4 blir det ju betydligt tyngre om man lutar sig mot en
vetenskaplig metod, 4n om vi ldgger fram en idé bara [...] Min bild
fordindrades en hel del av det resultat som kom fram déir [i
samhéllsnyttoanalysen forf. anm.] [...] Vi har inte bara nytta av de hér
verktygen, utan vi dr beroende av dem for att ldgga fram vara forslag till vara
politiker (Ibid).

En annan region beréttar om hur de for tillfillet utvirderar alla de &tgdrder som finns
planerade i trafikforsorjningsprogrammet, for att utvirdera vad dessa skapar for
samhéllsnytta genom samhéllsekonomiska kalkyler baserade pd ASEK-viarden, ocksé det
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med hjélp av konsulter. Denna mer traditionella kalkyl kommer emellertid att byggas pa
med vissa mer kvalitativa parametrar med ett utformat plus/minus system. En person i
samma region berdttar ocksd om hur de ofta anvinder konsulter, inte sillan i
samfinansiering med kommunerna, for analyser och utredningar. Tillvigagingssittet
beror pa att det inte alltid finns kompetens och/eller tid for att utfora analyserna sjélva.
En annan region beskriver hur fordjupade analyser gors i alla storre projekt och att
trafikanalyser blir till indata i de samhéllsekonomiska kalkylerna. I ett fall nmns hur den
typen av utredningar har utforts tillsammans med Trafikverket.

Aven om det dverlag uttrycks ett virde av anvindandet av mer samhillsekonomiska
analyser och utvirderingar, riktas ocksd en del kritik och ifrigasittande mot detta
tillvagagangssitt och den grundteori som dessa metoder bygger pa.

I flera fall lyfts problematiken i att det 4r minga virden som inte anses fingas i de
samhéillsekonomiska kalkylerna, i flera fall berdrs ocksa sociala viarden som niagot som
tappas. I ett fall berdttas det om hur den traditionella samhéllsekonomiska kalkylen i ett
storre projekt kompletterats med en social konsekvensbeskrivning, men det beskrivs mer
som ett undantagsfall och inget som de vanligtvis gor.

Overlag kan en viss osiikerhet skdnjas betriffande sociala effekter och hur dessa ska
fdngas och hanteras. Stort fokus hos informanterna finns i problematiken att kvantifiera,
vilket tycks vara anledning till den frimsta osdkerheten kring hanterandet av denna typ
av effekter: ”nej men det dr en brist som vi har [att till en mindre del inkludera sociala
effekter, forf. anm.], som vi inte ens riktigt vet om det gar att kvantifiera pa nagot bra
sitt” (Intervjuperson 10). En informant konstaterar ocksa att: “alla de hir sociala
konsekvensbeskrivningarna som ju dr ganska... Det ér ju ingen naturvetenskap i dem [...]
om det gir att formalisera dem, kanske. De tror jag &r vildigt tilltalande” (Intervjuperson

1).

Négra informanter beskriver ocksd de samhéllsekonomiska analyserna som en aning
komplicerade och som lite “flummiga” och ”diffusa”. Aven barridreffekter och
landskapseffekter d4r ndgot som ndmns som svara att fanga.

I ett par fall lyfts en mer generell problematik nar det géller nya marknader och hur de
ska behandlas.

Alltsa - vi har véldigt 14tt for att planera for hur vi kor idag och hur vi ska
utveckla det, for dar har vi redan byggt upp ett resandebehov, men nya
marknader [...]. Det handlar kanske inte om den restiden som folk vinner,
utan om helt nya resor. Det gér sékert att rikna pé och det 4r kanske den typen
av hjélp vi behdver som vi inte orkar ta tag i (Intervjuperson 1).

En annan intervjuperson siager:

Att vérdera tillvaxteffekten av kollektivtrafik, kan man gora det i forvag? Kan
man forutséiga den effekten eller vilken effekt det kommer att f4? For att ta ett
exempel sa dr det fler som foresprakar mer kollektivtrafik, tagtrafik, in mot
Smaland. Vi har tittat pa och gjort en potentialanalys och kommit fram till att
”vafan, det bor ingen hir” och tillverkningsforetagen gar bara sa[dér]. Det &r
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ingen som kommer att &ka, det dr véldigt f& som aker idag. Sen finns det
foretag som sdger “om ni korde véldigt mycket tagtrafik, hogt utbud och
fortare, da minsann skulle det hinda saker”, men det dr ingen som kan leda
det i bevis dnnu (Intervjuperson 6).

En annan intervjuperson uttrycker en viss frustration gentemot att alla resor enligt dennes
mening inte ges samma virden och menar att den regionala pendlingen av den
anledningen kan bli mindre prioriterad.

Vi har ju ritt svart oOverlag for den liksom samhéllsekonomiska
effektbedomningen... till exempel d& som Trafikverket jobbar med nir man
jobbar med prioriteringar till exempel av tdglagen, dir vi tycker att den
regionala pendlingen inte alls tas hdnsyn till [...]. Ja, men vildigt mycket. Det
fér véldigt stora védrden &n de hédr resorna, hoghastighetsutredningen &r bara
ett exempel pd det. Att de &r véirda sd& mycket hogre dn den regionala
pendlingen déir det 4r resor som gors varje dag, och de resorna kommer annars
goras med bilen om det inte fungerar med tdgpendling. Alternativt att man
faktiskt inte kan arbeta med det man arbetar med (Intervjuperson 7).

Flera informanter uttrycker en oro gentemot grundprinciperna “bést for flest”, déar de
lyfter landsbygden som sérskilt utsatt.

... vi ska jobba med "starka strak" och "bést for flest "och vad man nu kan...
det finns olika varianter pa det hdr. Men att man 1 princip satsar valdigt,
valdigt, stor del av resurserna pa diar de allra flesta vill dka och det &r ju
naturligt att man ska gora det, men samtidigt sa kdnns det i vissa fall dd som
att vi helt har tomt landsbygden pa moéjligheten att bara kunna... ja, den minsta
mdjligheten till pendling som har forsvunnit pa vissa hall (Intervjuperson 8).

En annan problematik som lyfts dr prioritering av satsningar och huruvida dessa
satsningar verkligen dr de bésta ur ett bredare samhéllsperspektiv. Enligt informanten &r
det kanske inte valet mellan sparvig eller BRT som é&r det vdsentliga, utan kanske att
avsatta medel utifran det stora hela hade gjort sig bittre till att grunda nya skolor eller
fritidshem exempelvis och det dr ingenting som analyserna i regel tar hansyn till menar
hon.

I den kommunala kontexten uttrycks hos ndgra informanter en 6nskan om mer uppfoljning
och utvirdering av projekt. Flera ar av asikten att det gors for fa utvirderingar och att de
hela tiden har manga projekt, men att det dr séllan de stannar upp for att underséka hur
det verkligen blev. Brist pa tid nimns som den storsta anledningen. De beréttar om att
resandestatistik foljs upp och sddant som é&r litt att méta, men att andra parametrar som
ar svérare att mita ocksa blir svarare att f6lja upp.
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Men nér det giller de svar... de riktigt svira utmaningarna som, sa ir det ju
inte de hiar matematiska beskrivningarna som &r intressanta, utan det ar de hér,
hur far vi okad trygghet, tillit, tillgdnglighet, rittvisa, demokrati da ...
(Intervjuperson C).

En person menar dock att utvirderingar av olika slag stindigt gors i samarbete med
forskare, men beskriver inte det mer dn sa. Samma person beréttar ocksa om att de ar en
lirande organisation och att de lir sig av sina erfarenheter. Ytterligare en person lyfter att
de brukar dra lirdom ifran de erfarenheter de har.

Nér det giller samhéllsekonomiska kalkyler finns det en samstimmighet om att sidana
verktyg inte anvénds direkt i deras organisation. Ndgon hénvisar till att de frimst anvénds
1 regionala och nationella sammanhang for storre projekt. Nagra uttrycker ocksé en viss
skepsis gentemot metoderna. Nagon menar att:

Jag tror det rader lite av en skepticism dels mot att det blir for mycket, att man
kommer fram till det man vill sé att sdga [...]. Det blir sa létt att ldgga in
virderingar i vad man sjilv tycker dr samhillsekonomiskt [...]. Det blir
valdigt, alltsa vrider man lite pd, p4d ndgon parameter sd blir det plotsligt
véldigt bra eller valdigt daligt [...]. Sedan &r det ocksé sé att det tar vildigt
mycket tid (intervjuperson A).

...det man stoppar in fir man ut liksom. Som man fragar far man svar.
Virderar man nagonting hogt fran borjan sé ar det ju det som syns sedan...
(Intervjuperson C).

Négon uttrycker ocksa att det finns ett behov av ”smidigare virderingsmodeller” och
andra menar att de samhillsekonomiska kalkylerna &r ganska trubbiga” och
“fyrkantiga”. Framforallt d& metoderna sillan fingar de effekter som &r svarmétbara,
sasom sociala effekter. Genomgéende i intervjuerna uttrycks en onskan om smidigare
tillvagagangssitt for att finga vad som anses som den mer svirmitbara sociala
dimensionen. Aven hir lyfts diskussioner om svérigheter att kvantifiera sociala effekter
och problematiken i det. Ndgon lyfter ocksa hur ett 6kat fokus vid sociala effekter, enligt
informanten, innebér att de inte 1Angre kommer kunna arbeta lika naturvetenskapligt som
tidigare:

...nu kommer det ju allt mer planering inriktad mot social héllbarhet... som
ju inte, dir det inte 4r man kan jobba pa riktigt samma plan, kanske,
naturvetenskapliga sitt i alla fall (Intervjuperson C).
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5. Kvantitativ och kvalitativ metod — |
kombination

I detta avsnitt diskuteras virdet av bade kvalitativa och kvantitativa metoder for att finga
effekter och fordndringar i samhillet vid till exempel satsningar pé infrastruktur. I avsnitt
5.1 presenteras ocksd exempelvis ett angreppssitt som kan nyttjas for att finga mer
sociala effekter av infrastruktursatsningar och dér kvalitativa och kvantitativa metoder
kan kombineras.

I projektet har det frdn flera hall uppméirksammats att det finns effekter som de
traditionella utvéarderingsmetoderna inte kan finga. For att inte ignorera den typen av
effekter, inkluderas dessa ofta i planeringsunderlag och i uppfoljningar av atgirder i
beskrivande resonemang och diskussioner.

Metoder har olika mojligheter att fanga effekter och fordndringar i samhéllet.
Kvantitativa och kvalitativa metoder kan med fordel anvdandas som komplement till
varandra dd de bidrar till att svara pa forskningsfragor utifran olika perspektiv (Creswell
& Plano Clark, 2011). Kvantitativa metoder kan kartligga systematiska dvergripande
monster 1 samhillet, ddr mingden observationer ofta ger sdkrare analyser ju mer
omfattande data som anviands. Med hjilp av statistiska analysmetoder gar det att utesluta
att slumpen har haft en inverkan pd observerade monster. Om det dessutom finns data
over flera &r gar det att utrona orsak och verkan mellan olika faktorer. Vad ar det som
leder till vad? Det kan déremot vara svart att svara pa fragan varfor. For att kunna gora
det kan det behova stillas mer ingdende fragor till manniskor om deras erfarenheter och
upplevelser, eller sa behdvs exempelvis ménniskors beteende observeras. Det dr svart att
utfora intervjuer i samma omfattning och stora skala som kvantitativa observationer
(vilka ofta samlas in genom enkéter, sammanstéllning av register m.m.) eftersom det ofta
blir for kostsamt i bade tid och pengar.

Kvantitativa respektive kvalitativa metoder har olika fordelar och idealiskt skulle i vissa
fall kunna vara att anvinda bada typerna for att fa en si heltdckande bild av fenomenet
som mdjligt. I den internationella forskningen om kollektivtrafik anvénds bada
kategorierna av metoder men med tydlig koncentration mot de kvantitativa metoderna
(Nilsson et al. 2017).

Inom planering och utvérdering av kollektivtrafik visar projektets olika delstudier och
diskussioner med aktorer att det finns faktorer som gér att kvantifiera, men det finns
samtidigt viktiga vdrden i samhillet som inte kan kvantifieras. Sociala effekter av
atgirder inom transportsektorn &r ett perspektiv som fatt en stor betydelse under senare
ar och som #n sd linge inte har utvirderats pd ett enhetligt och systematiskt sitt i
transportplaneringen i Sverige.
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5.1. Public participation geographic information systems (PPGIS)

PPGIS ér ett samlingsbegrepp for ett arbetssétt som kan anviandas for att bidra till 6kat
demokratiskt deltagande bland medborgare (Sieber, 2006). Det dr ett verktyg som
mojliggdr att inkludera information fran alla medborgare i ett samhille och som gor det
mojligt for manga att delta och gora sin rost hord. PPGIS har anammats av flera
vetenskapsdiscipliner, och av olika samhéllsaktorer, till ett angreppssitt som ar ténkt att
bdde kunna sprida information ut till allmdnheten, men som ocksd kan samla in
information fran allménheten for att kunna ta fram bra beslutsunderlag (Ibid.).

5.2. Lite om historiken

GIS var till en borjan ett verktyg som var ytterst komplicerat att anvianda och otillgdngligt
for andra én “’specialister”. Under 1990-talet uppkom en strivan efter att géra GIS mer
tillgingligt for fler anvdndare. Begreppet PPGIS ska ha skapats vid ndgra méten for
National Center for Geographic Information and Analysis (NCGIA) under nittiotalet
(Sieber, 2006). PPGIS lockade fran borjan praktiker som jobbade med exempelvis
stadsplanering, kommunal utveckling, landskap och naturresurser. Med detta
angreppssitt gick det léttare att sprida information till allmédnheten liksom att 6ka deras
deltagande 1 planeringsprocessen.

Anvindandet av PPGIS har 6kat med aren®. Brown & Kyttd (2014) presenterar en syntes
utifran den forskning som har bedrivits inom féltet. Den innehaller nagra nyckelpunkter
for anvindningen av PPGIS och forskningsfragor som de ser som viktiga for framtiden.
Punkterna kring anvéndandet handlar exempelvis om PPGIS teoretiska grund, vilken
varierar eftersom konceptet har anvints av flera olika dmnesdiscipliner.
Tillvigagéngssétten har ocksa varierat i de olika studierna. Ytterligare fragor som lyfts
handlar om wurval, deltagande och datakvalitet. Forfattarna tar ocksd upp vilka
forskningsfragor for PPGIS som de tycker behdver prioriteras. Dessa summeras 1 punkter
om att forstd och Oka deltagandet och att identifiera och kontrollera risker med
datakvalitet. Vidare uttrycker de dven en oro Gver att konceptet haller pa att bli alltfor
tekniskt och att grundtanken om allménhetens deltagande gloms bort. De ser att det finns
en utmaning i att forsoka anvdnda PPGIS mer i samarbete med intressenter for att
aterkoppla och utveckla kartinformationen under planeringsprocessen.

5.3. Mgjligheter med teknikutvecklingen

Med internet 6ppnades mojligheterna upp for att kunna involvera individer i beslut och 1
underlag som tas fram for beslut (Carver et al., 2001; Kingston et al., 2000). Utvecklandet
av internet har ocksa mojliggjort att GIS kunnat bli mer tillgdngligt. Diskussioner vicktes
dock tidigt kring méanniskors tillgang till internet och formaga att anvénda datorer
(Kingston et al., 2000), atkomst till internetbaserade PPGIS och om/hur politiker skulle

2 Det finns ocks4 idag en internetsida for praktiker med tips for anvindning www.ppgis.net.
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komma att beakta resultaten (Carver et al., 2001). En del forskare har ocksd sett
utvecklandet av webbaserade PPGIS som en mojlighet for personer i glesbygd att bli mer
delaktiga i planeringsprocessen (Kingston et al., 2000). De traditionella metoderna for
delaktighet dr ofta bundna till tid och rum for fysiska moten.

Genom informationsteknologin och dess utveckling, med mgjligheten att via webb och
appar samla in data, blir det mdjligt att med PPGIS anvénda s.k. crowdsourcing for att
analysera geografisk data. Crowdsourcing innebdr att information och data himtas fran
en bred grupp av ménniskor. Studier som involverar crowdsourcing genom anvindandet
av PPGIS har exempelvis fokuserat pa vardering av miljovarden (se Brown et al., 2012;
Loépez-Aparicio et al., 2017).

5.4. Anvandningsomraden

PPGIS har anvints inom olika omrédden och for olika syften, exempelvis i studier om
staden (Brown & Kyttd, 2014). I de regionala och miljoorienterade studierna har
frigestillningar ofta handlat om planering av skog, utomhus rekreation,
ekosystemtjanster, turism, med mera. I studier om staden har metoden anvints for analys
av mobilitet, upplevelse av trygghet, deltagande i urban planering, parkbesokares
synpunkter, upplevd miljokvalitet osv.

PPGIS har ocksa aterkommande anvénts for att virdera olika typer av miljoresurser, till
exempel fOr att finga ménniskors virdering av skog (Brown & Reed, 2012) eller for att
identifiera ekosystemtjénster (Brown et al., 2012).

Angreppsséttet hdr dven anvints for att ta fram beslutsunderlag om hur
transportinfrastruktur planeras och organiseras. I en studie kombineras PPGIS med
multimodal ruttanalys for att studera daglig mobilitet i fororten. Forfattarna lyfter
fordelen med att kombinera sjélvrapporterade, geografiska mobilitetsmonster med
objektivt simulerade optimala monster (Salonen et al., 2014). I en annan studie har PPGIS
anviants som stod for framtagande av plandokument for Helsingfors (Kahila-Tani, 2016).
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6.

Slutsatser

I projektet har en rad utmaningar uppmirksammats. Dessa handlar om alltifran hur man

ska

hantera sociala effekter till niva- och storleksskillnader vid kollektiv-

trafikinvesteringar och hur sddana skillnader ska hanteras i utvdrderings-sammanhang.
Nedan presenteras de utmaningar som identifierats i punktform.

Styr- och visionsdokument fr&n kommuner och regioner visar pa ett starkt fokus vid
kollektivtrafikens bidrag till ekonomisk tillvéxt och miljo. Ménga ganger &r de antagna
malen i dessa dokument av en mer méitbar karaktir. Det har under projektets gng lyfts
en 6nskan om att tydligare kunna identifiera och utvirdera sociala effekter bland aktorer
som arbetar med dessa fragor. Det upplevs ofta problematiskt att inkludera sociala
effekter med nuvarande metoder, da de sociala effekterna manga génger anses mindre
kvantifierbara och svarare att méta.

Det har ocksa varit tydligt att det handlar om ytterst malstyrda verksamheter. Stort fokus
ligger idag vid att 6ka marknadsandelarna gentemot bilen, snarare &n att 6ka andelen
resor med kollektivtrafiken. Mélkonflikter beskrivs som vanligt forekommande.

Det har identifierats upplevda fordndringar i arbetssétt och synséitt sedan inforandet av
kollektivtrafiklagen 2012 med uppréttandet av regionala kollektivtrafiksmyndigheter.
Numera beskrivs arbetet ha ett okat fokus pé hur kollektivtrafik kan bidra med
samhillsnytta pa ett mer dvergripande plan.

Den regionala utvecklingen beskrivs i vissa fall att hamna i konflikt med
samhéllsekonomisk effektivitet. Exempelvis har regionerna malsittningar om att alla
delar av en region ska ha god tillginglighet till exempelvis arbetsmarknad och
kollektivtrafik. Striavan efter samhéllsekonomisk effektivitet kan dock bidra till en ojaimn
resursfordelning, inte minst for landsbygden.

Det finns effekter av kollektivtrafik som inte fingas av de traditionella
utvirderingsverktygen. Det giller exempelvis mojligheter att virdera nya marknader och
att fullt ut méta utfall pa exempelvis arbetsmarknad och néringsliv.

Det finns stora nivéskillnader vid kollektivtrafikinvesteringar. Dels handlar det om den
nationella, regionala och lokala nivin och dels handlar det om storleken pa projekten
(som kan variera frdn sma justeringar till miljardprojekt). Det har under projektets gang
identifierats olika behov av utvirdering beroende av nivaer.

Det har ocksa under projektets gang konstaterats att metodtillimpning och resultat ar
kontextberoende och att det rdder en viss osékerhet gillande mdjligheter att overfora
utvecklade metoder och resultat frén olika satsningar.
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6.1. Diskussion

Under senare ar har det generella samhéllsintresset for social héllbarhet vuxit markant,
frén att under manga &r legat i skymundan i forhallande till ekonomisk och miljoméssig
hallbarhet. Inom transportsektorn dr de sociala fragorna enligt Lucas & Jones (2012)
numera en av de stora kidrnfragorna.

Vid analys av styr- och visionsdokument frdn kommuner och regioner
uppmérksammades ett starkt fokus vid kollektivtrafikens bidrag till ekonomisk tillvaxt
och milj6 (som exempelvis att den ska skapa attraktiva och livskraftiga regioner, knyta
samman noder och bidra till minskade utsldpp och minskad trdngsel) (Stjernborg &
Mattisson, 2016). Manga ganger dr de antagna malen av en mer métbar karaktir. Vid
intervjuer och heldagsseminarier (som utforts inom ramarna for projektet) lyftes dock en
Oonskan om att tydligare kunna identifiera och utvérdera dven sociala effekter. Flera
menar att det dr problematiskt att inkludera sociala effekter med nuvarande metoder, inte
minst da sociala effekter ofta uppfattas som svara att kvantifiera och méita. Det har visat
sig finnas en osdkerhet i hur sociala effekter kan beaktas i utvdrderingar av
infrastrukturinvesteringar.

Ett vanligt tillvigagingssitt generellt sett for att analysera sociala effekter, 4r genom
sociala konsekvensbeskrivningar, dir kvalitativa beddmningar manga génger anvinds.
Under projektets gidng har det aterkommande lyfts en 6nskan frin aktorer som arbetar
med dessa fragor om mer mitbara metoder for att fanga sociala effekter. Det har dven
forts diskussioner om hur sociala effekter ska kunna “anpassas” och ’stopas” in i
existerande modeller dir kvantifiering och vérdering &r viktiga komponenter. Vad som
bor podngteras dr vérdet i kombinerade metoder och vikten av att lyfta mer subjektiva
varden. Fainstein (2010) vill frimja en mer demokratisk planeringsprocess, dar folkets
roster tydligare lyfts. Honkaniemi et al. (2017) rekommenderar en kombination av
kvalitativa och kvantitativa bedomningar for att balansera kunskapsbehovet. Nagot som
vi 1 projektgruppen ocksa identifierat som viktigt.

I denna rapport ges ett exempel pa ett angreppssitt, Public Participation Geographic
Information System (PPGIS), som skulle kunna vidareutvecklas for att pa ett strukturerat
sitt fanga exempelvis sociala effekter i planering av kollektivtrafik 1 Sverige.
Angreppssittet inbegriper GIS som ett verktyg for att kombinera kvalitativa och
kvantitativa metoder (se dven Stjernborg, kommande). PPGIS kan mojliggdra insamling
av information fran medborgarna och kan bidra till ett 6kat demokratiskt deltagande.
PPGIS har anammats av flera vetenskapsdiscipliner och av olika samhéllsaktdrer for att
ta fram grundligare planeringsunderlag och for att exempelvis vérdera olika typer av
miljoresurser. Vi har inte sett att detta angreppssétt har anvints i ndgon storre utstrackning
inom transportplanering i Sverige, men bedomer att det kan vara anvéndbart dven inom
detta omrade.

Utifrdn en svensk kontext har GIS anvints exempelvis som redskap for barns inflytande
i planeringen (se https:/barngis.slu.se/ ) eller genom webbenkéten Bdsta platsen! dir
boende, arbetande och skolelever 1 berdrda stadsdelar kan vara med att paverka
utvecklingen av omrddet genom att markera favoritplatser och platser som behdver
forbattras (se http://www.spacescape.se/project/basta-platsen-i-hagsatra-ragsved/, Babelon,
Stahle & Balfors, 2016). Ett ytterligare exempel adr Geopanelen som drivs och
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tillhandahallits av SKL (Sveriges kommuner och landsting), ddr medborgare inbjuds till
att uttrycka asikter eller 1dmna forslag genom att sitta en markor pa vid en plats, mérka
ut en vagstrackning eller markera ett helt omrade pa kartan. Medborgarna har héir ocksa
mojlighet att  ldmna  skriftliga  kommentarer  till  markeringarna  (se
http://www.dialogguiden.se/article/show/418).

For att se till projektet och arbetet med de fallstudier som har gjorts, har det under resans
gang stotts pa en del andra utmaningar ocksa. Inte minst beroende pa storleken av de
infrastruktursatsningar som har valts som fall. Det har inte alltid varit 14tt att {3 tag pa
intervjupersoner, d& det manga ginger &r vildigt ldnga ledtider pd de storre
infrastruktursatsningarna, méanga har forsvunnit fran sina tjénster och ett flertal har gétt i
pension. Det var svart att hitta ndgon samlad information om projekten och processerna.
Ocksé ndgot som dr virt att uppmérksamma for framtida arbete.

Det har ocksa uppmirksammats att kollektivtrafiken kan bidra till en rad olika nyttor,
alltifran tillgidnglighet och tillvixt, till arbetet for en mer skonsam miljo, till att vara
strukturerande och ett medel for att nd andra samhéllsmal. Det har ocksa framforts att
kollektivtrafiken 1 vissa fall kan skapa barridrer och oattraktiva miljéer om den inte
planeras pa ritt sitt. Overlag beskrivs en tilltro till kollektivtrafikens attraktionskraft i
framtiden, men det betonas att kollektivtrafiken maste ses som foridnderlig och
anpassningsbar snarare dn att hallas statisk och oforianderlig.

Vidare, beskrivs bdde utifran en regional- och en lokal kontext, malstyrda verksamheter.
Numera tycks ett vixande fokus ligga vid att 6ka marknadsandelar snarare &n att oka
antalet resor med kollektivtrafiken, ndgot som ocksd konstateras i den vetenskapliga
artikel som publicerats inom ramen for detta projekt (se Johansson et al., 2017). I artikeln
framtrdder tvd Overgripande mal med planeringen av kollektivtrafik; dka
marknadsandelen och tillhandahalla samhéllsservice. Att marknadsandelar numera
kommit alltmer i fokus &r pa grund av att ambitionen framst ligger vid att fa dkade
marknadsandelar ~ gentemot bilen, snarare dn att enbart Oka andelen
kollektivtrafiksresenérer (med en risk att f4 over cyklister och gangtrafikanter snarare dn
bilister).

Att arbeta malorienterat, & dock sdllan oproblematiskt, och flera berdttar om
malkonflikter av diverse slag. Lucas (2012) belyser att ekonomiska, miljoméssiga och
sociala mal ofta kolliderar med varandra, och de ekonomiska malen har inte sdllan
foretrade framfor de andra tva. Flera informanter uttrycker att ekonomiska mal har haft
foretrdde 1 prioriteringarna. Det har varit viktigt att skapa bra forbindelser till
arbetsmarknader och att skapa attraktiva miljoer for foretag med bra tillginglighet.

Ar 2012 kom en ny lag om kollektivtrafik. Denna innebir att varje lin numera ska ha en
regional kollektivtrafikmyndighet med ansvar for att planera och genomfora lokal och
regional kollektivtrafik. Kollektivtrafiken blev med inférandet av den nya lagen en tydlig
regional angeldgenhet, dar ansvaret ligger pd myndigheterna, istillet for pa de tidigare
trafikhuvudménnen. Under projektets gdng har det betonats att den nya lagen inneburit
att arbetet med planering av kollektivtrafik i en 6kad utstrickning numera inkluderar vad
kollektivtrafiken kan bidra med pa ett mer 6vergripande plan i samhallet.

Det Overgripande transportpolitiska malet innebdr arbete for att “sdkerstilla en
samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och néringslivet 1 hela landet” (prop. 2008/09:92). I den nya
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kollektivtrafiklagen  finns dven en  paragraf om att den regionala
kollektivtrafikmyndigheten ska verka for att den regionala kollektivtrafiken ar tillganglig
for alla resenidrsgrupper. Det kan dock finnas en motséttning mellan att genomfora
samhéllsekonomiskt effektiva investeringar och samtidigt tillse att alla i en region eller
ett land har lika bra tillgidnglighet till kollektivtrafik. Samhéllsekonomiskt effektiva
investeringar gynnas av att det antingen i manga personer som drar nytta av
investeringarna eller att det gar att hélla nere kostnaderna. En kombination av omfattande
nyttor och laga kostnader ger en idealisk investering ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv. Stravan efter en hog samhillsnytta leder ofta till ett fokus pa det urbana, dér
det finns manga manniskor som kan anvinda kollektivtrafiken, och att skapa starka strak
inom en stad eller strdk som knyter samman stider. Utformningen av kollektivtrafiken s&
att den ocksa ar tillginglig for alla resenédrsgrupper behover beakta de olika begransningar
och forutséttningar som olika resenérer har for att anvénda kollektivtrafiken. Informanter
belyser konflikten mellan mal som “’bést for flest” och starka strik, vilka bidrar till att
gbra urbana omraden dn mer attraktiva att bo och arbeta 1, i relation till att bo kvar i
glesbygdsomraden. OECD (2015) betonar vikten av tillgdnglighet for alla medborgare,
liksom att de globala mélen och agenda 2030 for en hallbar utveckling, understryker
vikten av inkluderande samhillen - fér alla. Aven om ménga ser en styrka med
flerkdrnighet och urban utveckling, riktas samtidigt ocksé en kritik fran olika hall mot
dagens intensiva fokus mot dessa omraden, dér mer perifera omrdden och orter inte sillan
ses som asidosatta (Hela Sverige, 2018).

Overlag rader en samstimmighet om att nigon form av virdering av kollektivtrafikens
effekter och av infrastrukturinvesteringar &r viktigt, bade utifrdn en regional- och
kommunal kontext. Aven om existerande metoder anses som virdefulla ur ménga
aspekter, finns &sikter om att en vidareutveckling av utvirderingsmetoder &r nddvindig
for att finga ett bredare spektra. Det har under projektets gang definierats olika behov
beroende pd niva. P4 den regionala nivan, anser ett flertal intervjupersoner att de
samhéllsekonomiska kalkylerna fyller en funktion, speciellt vid storre projekt. Vissa ser
dem mer eller mindre som nddvindiga. Pa den lokala nivan anses de samhéllsekonomiska
kalkylerna inte som lika nddvandiga, 4ven om de dr eniga om att utvirdering ar viktigt.
Det kan urskonjas ett behov av mer flexibla modeller, som kan anpassas éven till mindre
projekt. Det finns betydande spannvidd i vilka olika infrastrukturprojekt som utreds — allt
fran stora miljardprojekt som utreds over flera &r till det dagliga arbetet med att analysera
optimal turtithet 1 den lilla orten. Nér det géller storre projekt har det uttryckts ett dkat
behov av grundligare metoder, nir det giller mindre projekt uttrycks ett behov av
utvirdering, men av enklare karaktdr. Ndgon ndmner exempelvis erfarenhetsbaserad
utvérdering (dér de tar fasta pa erfarenheter fran tidigare projekt).

Slutligen kan en viss misstro urskonjas till hur samhéllsekonomiska kalkyler i1 vissa fall
snarare upplevs anviandas for att motivera redan utvalda projekt &n for att gora en
ordentlig utvdrdering. Den skepsis som ocksa uttrycks i hur effekter modelleras och
virderas 1 utvirderingsverktygen skapar dven misstro till de samhéllsekonomiska
analyserna. Kostnadsnyttoanalyser har sina férdelar om de anvéinds for att vélja mellan
olika alternativa Iosningar for att hantera ett identifierat behov. De samhéllsekonomiska
analysernas legitimitet i beslutsunderlagen for investeringar i kollektivtrafik beror pa
tydlighet och transparens i hur analyserna har genomforts. A andra sidan har det politiska
inflytandet aterkommande lyfts, dir flera menar p4 att i slutdnden &r det mesta en politisk
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fraga. Oavsett vad de samhillsekonomiska analyserna utvisar, tycks mycket handla om
vad som star hogst pd den politiska agendan.

6.2. Forslag pa vidare forskning

PPGIS har, som ndmnts, anvénts inom flertal dicipliner inte minst for att ge rost at den
lilla ménniskan. PPGIS ger ocksd mojligheten att pé olika sétt kombinera kvantitativa och
kvalitativa metoder. Samtidigt har aterkommande under projektets gang en problemtik
lyfts i att finga sociala effekter inom kollektivtrafiken. For vidare forskning vore det
ytterst relevant att fortsatt undersoka mojligheterna att anvinda PPGIS eller liknande
angreppsitt  for att utvdrdera effekter av mer social karaktir vid
kollektivtrafikinvesteringar 1 Sverige. Mgjligheten att anvinda PPGIS underléttas ocksa
av den teknikutveckling som varit inom kollektivtrafiken, anvindningen av appar for
information, resvanor, m.m. Vi bedomer att det finnas goda mojligheter for att utveckla
en gedigen metod fOr att finga mer svérgripbara effekter inom kollektivtrafiken genom
en kombination av olika metoder.

Vidare har det under projektets géng identiferats olika nivder av satsningar (frdén mindre
projekt till miljardprojekt, fran nationell niva till kommunal nivd). Det har uttrycks olika
behov nir det géller utvarderingsmetoder for dessa satsningar och likvél har olika behov
identifierats vad géller ex post och ex ante. Det finns en nytta i att fortsdtta undersoka hur
dessa skilda behov kan tillgodoses péd olika sitt och med fordel sammanstélla denna
kunskap pa ett samlat och lattillgdngligt sétt.

Slutligen har diskussioner om ojimn resursfordelning fangats under projektets géng.
Under senare ar har starkt fokus varit pa urbana omraden och att det ska bli bast for flest.
Likvdl tycks implementerandet av regionala kollektivtrafikmyndigheter och
transportforsorjningprogram lett till 6kat fokus mot ett samhillsekonomiskt perspektiv.
Detta har lyfts som att ibland kunna krocka med vissa mdl om exempelvis regional
utveckling. Som forslag pa fortsatt forskning vore det ytterst relevant att studera denna
utveckling med dess effekter pa en djupare niva.
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Bilaga 1 Forskningsprojektet

Projektet Kollektivtrafikens bidrag till samhdllsutveckling &r ett forskningsprojekt
finansierat av K2 med uppstart under mitten av 2015 och med avslut 1 bérjan av 2018.
Projektet har innefattat forskare frdn Lunds universitet, Malmo universitet och VTI samt
en representant fran Malmo Stad och en representant fran Trafikverket. Projektet handlar
om att undersoka hur kollektivtrafikens bidrag till samhillsutveckling forstds och
utvirderas och projektet omfattas av tre delar.

Del 1 innebar en inventering av aktorers tankar kring kollektivtrafikens bidrag till
samhdllet och dess utveckling. Inventeringen skedde dels i bredare bemaérkelse via
dokumentanalys i ett urval av kommuner och regioner och dels via djupare studier av
kollektivtrafiksatsningar med fokus pa planerares (och andra involverade aktorers)
perspektiv och uppfattningar. Detta arbete har inneburit ett flertal publikationer i form av
rapporter (i K2s rapportserier) och vetenskapliga artiklar (bilaga 1). Studierna har ocksa
presenterats vid konferenser och workshops.

Del 2 innebar en kartldggning av befintliga nationella analysmetoder for att studera och
forsta samhillseffekter av kollektivtrafikatgdrder. Det utfordes ocksd intervjuer med
syftet att f4 en forstielse for kollektivtrafiksektorns bedomning av identifierade verktyg
for berdkningar av samhillseffekter av storre kollektivtrafikinvesteringar. Likvil som
intervjuer utfordes med tjanstemén 1 fem olika regioner med syftet att skapa en djupare
forstaelse for hur strategiska planer realiseras i praktiken och for att undersoka hur
kollektivtrafiksatgirder utvirderas i dessa valda regioner. Aven detta arbete har inneburit
ett flertal publikationer i form av rapporter (i K2s rapportserier) och vetenskapliga artiklar
(bilaga 1). Studierna har pd samma sétt presenterats vid konferenser och workshops.

Del 3 sammankopplar och avslutar forskningsprojektet i sin helhet och presenteras i
denna rapport. Den avslutande delen tar utgangspunkt i befintliga utvarderingskoncept
och diskuterar nya vidgar att utveckla metoder for att Gverbrygga de luckor som
identifierats (i projektets delstudier) mellan vision och mojlighet att utviardera effekter.
Empiri baseras pa resultat frdn delstudier och det utgés ifrén det material som insamlats i
respektive delstudie. I delstudierna har material insamlats genom textanalys av styr- och
visionsdokument, intervjuer och litteraturstudier.

Publicerat material som sammanstillts inom ramen for projektet ir:

Grundstrom, K. (2018). Kollektivtrafik i Malmo — Malbilder och vérderingspraktik. Kommande K2
rapport.

Johansson, E. och Anund, A. (2018). Planering och utredning av kollektivtrafikinvesteringar: En
fallstudie av Sparvag syd. K2 Working Papers 2018:3

Johansson, E., Winslott Hiselius, L., Koglin T. och Wretstrand, A. (2017). Evaluation of public transport:
regional policies and planning practices in Sweden. Urban, Planning and Transport Research, 5(1),
ss. 59-77, DOI: 10.1080/21650020.2017.1395291

Johansson, E., Hiselius, L., Wretstrand, A. (2016). Kollektivtrafikens samhdllseffekter. K2 Outreach
2016:9.
Stjernborg, V. Att fanga sociala effekter i planeringsprocessen — en éversikt. Kommande K2-rapport.

Stjernborg, V., Mattisson, O. (2016). The Role of Public Transport in Society—A Case Study of General
Policy Documents in Sweden. Sustainability, 8(11), pp. 1-16.

Stjernborg, V., Mattisson, O. (2016). Kollektivtrafikens roll for lokalsamhdllet. K2 Working Papers
2016:13.
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K2 ar Sveriges nationella centrum fér forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga
aktorer och naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa
vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmd universitet och VTl i samarbete med Stockholms lans
landsting, Vastra Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stdd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se
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