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FOrord

Hosten 2021 fick Trivector Traffic i uppdrag att undersoka olika perspektiv pa
sparfaktorn. Sparfaktorn brukar den effekt av sparvégstrafik kallas, som inte
uppkommer vid motsvarande satsningar med buss. | denna studie har vi tittat pa
tre delar av sparfaktorn: Sparfaktor for resandet, Spartrafikens paverkan pa
byggande och fastighetsvarden, samt Sociala nyttor — spartrafik som social
investering.

Fran Trivectors sida har foljande medarbetare medverkat: Alfred Soderberg,
Christian Dymén, Lena Richardson, Malin Martensson, Mats Améen, Michael de
Lange, Olivera Puljic, Olivia Dahlholm och PG Andersson. Fran Trafikkontorets
sida har Mimmi Michelsen varit bestéllare. Vi tackar for ett gott samarbete och
ett intressant och l&rorikt uppdrag.

Stockholm, Goéteborg och Lund
22 januari 2022
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och problembild

En viktig kollektivtrafikfragestallning — sarskilt i Goéteborg — ar nar det ar
motiverat med sparvagssatsningar och nér det ar battre att satsa pa buss. Som
underlag for att kunna gora valgrundade stallningstaganden om lampligt
fardmedel ar det av intresse att fa 6kade kunskaper om det finns effekter av
sparvagstrafik som inte uppkommer vid motsvarande satsningar med buss. Ofta
kallas detta sparfaktorn. Sparfaktorn kan delas upp i tre delar:

1. Sparfaktor for resandet
2. Spartrafikens paverkan pa byggande och fastighetsvarden
3. Spartrafik som social investering

Dessa delar behandlas i det foljande i vars ett kapitel. Litteraturgenomgang,
metodfragor etc behandlas i respektive avsnitt.
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2 Sparfaktor for resandet

Detta kapitel har till syfte att ta reda pa om det finns en sparfaktor for resandet, d
v s innebar spartrafik hogre resande an busstrafik — allt annat lika (aktid, véntetid,
gangavstand, taxa etc). Och om en sparfaktor finns; hur stor ar den? Dels studeras
spartrafik allmant, dels undersoks vad som galler for sparvagn. Sparfaktorn kan
avse momentana resandeforandringar (inom 1-3 ar) nar spartrafik infors eller
resandedkningstrend éver en langre tidsperiod (minst 10 ar) for redan etablerad
spartrafik.

Kapitlet inleds med en litteraturstudie, foljt av utvéardering av svenska spar-
trafiksatsningar. Avslutningsvis dras slutsatser om sparfaktorn.

2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien avseende forekomst och storlek av sparfaktor ar avgransad till
vetenskapliga artiklar. Sadana finns gjorda i ganska stort antal:

> Axhausen med fleral undersokte i en studie gjord i Dresden om det finns
en sparfaktor. Skillnader mellan sparvagn och buss i bade preferenser och
beteende analyserades. Resultaten indikerar att det finns en svag men
signifikant preferens for sparburen trafik i det analyserade urvalet: lagre
betalningsvilja for restidsforbattringar, hogre angiven restidsnytta i
sparvagn samt hogre vardering av nytt och forbattrat fordon. Samtidigt
ar sparvagnsresenarerna mer kansliga for byten, vilket forfattarna menar
skulle indikera att resenarerna ocksa forvantar sig en hogre kvalitet.
Forfattarnas slutsats ar att det finns en sparfaktor eftersom
betalningsviljan for restidsforkortningar ar lagre for sparvag. De finner
ocksa att vaneresenarer foredrar sparvagn mer an séllanresenarer.

> Ben Akiva och Morikawa ? undersokte sparfaktorns existens i tva
empiriska studier fran Washington DC dar jamforelser gjordes mellan
metro, stadsbuss, pendeltag och expressbuss. Deras huvudsakliga slutsats
ar att sparburen trafik och busstrafik, som erbjuder samma serviceniva,
attraherar lika stort resande, vilket innebar en avsaknad av sparfaktor. De
poangterar dock att nar spartrafik erbjuder en battre service an busstrafik
sa genererar den ett hogre resande, men att kapacitetsstark busstrafik med
lika bra service, sasom BRT, kan ge samma resandedkning.

> | Schweiz har Tekniska universitetet i Zirich (ETH, Institut fir
Verkehrsplanung und Transportsysteme under ledning av Weidmann,
U.) studerat sparfaktorns paverkan i ett flertal studier. Sparfaktorns

1 Axhausen, K. W., Haupt, T., Fell, B. & Heidl, U., 2001. Searching for the rail bonus: Results from a
panel SP/RP study. European Journal of Transport and Infrastructure Research, 1(4), pp. 353-369.
2 Ben Akiva och Morikawa (2002). Comparing ridership attraction of rail and bus. Transport Policy.
9; 107-116.
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eventuella paverkan pa resandet undersoktes i ett doktorsarbete, dar buss
och sparvag jamfordes for arbetspendling i staderna Zirich och Bern®.
Foéljande slutsatser dras i studien:

e Antagandet att ett sparvagssystem skapar hogre efterfrdgan och
resande &n ett busstrafiksystem kan inte bekréftas; i stadstrafik finns
ingen signifikant skillnad.

e Om busstrafiken ges samma forutsattningar som sparvagnstrafiken —
t.ex. prioritet i korsningar, egen bana — kan man saledes utga ifran att
ett bussystem med samma utbud som sparvéagen (turtathet, restid)
kan locka lika manga resenarer som sparvagen. Férmodligen &r det
andra faktorer som paverkar fardmedelsvalet.

Konklusionen ar att man vid val mellan sparvéags- och bussystem enkom
boér ta hansyn till fordonens olika kapacitet och vélja det system som
passar bast givet en prognostiserad efterfragan. Att sjalva fordonet
(sparvagn) i sig skulle ge ett storre resande kan inte bekraftas i arbetet.

Lorenzo Varela med flera* undersokte skillnader i preferenser mellan
olika kollektivtrafikfardmedel i Stockholm. Deras resultat visar en lagre
betalningsvilja for restidsforbattringar med sparburen trafik jamfort med
busstrafik, vilket indikerar att det finns en sparfaktor, allt annat lika.

Utsunomiya med flera® har studerat sparfaktorns vara eller icke vara pa
ett annorlunda satt jamfort med konventionell CBA (Cost Benefit
Analysis). Utsunomiya har utvecklat en metod for att mata skillnaden i
optionsvarde samt existensvarde for sparburen trafik och busstrafik,
nagot som tidigare studier om sparfaktorn inte tagit hansyn till med
kvantitativa matt®. Optionsvardet utgor den premie individer ar beredda
att betala for att forsékra sig om en viss framtida konsumtion. |
transportekonomi yttrar det sig som en betalningsvilja for att halla utbud
tillgangligt. Existensvérde avser det varde som manniskor l&gger vid en
ekonomisk nyttighet (till exempel offentliga tjanster eller naturresurser)
oberoende av deras faktiska — nuvarande eller framtida — anvéndande av
det. Baserat pa tva studier dar optionsvarde och existensvarde vérderats
for regional kollektivtrafik i Japan och Osterrike, visar Utsunomiya med
flera att sparburen trafik varderas minst 10 % hdogre an jamforbar
busstrafik, vilket enligt forfattarna bor adderas till 6vrig sparfaktor.

3 Scherer Ohnmacht, M (2012). Differences in Cognition of Public Transport Systems - Image and
Behavior Towards Urban Public Transport. DISS. ETH NO. 20374, doktorsarbete Zirich ETH.

4 Lorenzo Varela, J., Bérjesson, M., Daly, A., 2018. Public transport: One mode or several?
Transportation Research Part A, 113, pp 137-156.

5 Kiyohito Utsunomiya, Takeru Shibayama, Transport Policy,
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2020.04.005.

6 Utsunomiya, Kiyohito, 2018. "The value of local railways: An approach using the contingent
valuation method," Research in Transportation Economics, Elsevier, vol. 69(C), pages 554-559.
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>l en studie om forandringar i resandevolymer for regional kollektivtrafik,
dar buss ersatts med spérburen trafik, visar Hansson med flera’ att det pa
sikt (i genomsnitt 8 ar efter implementering) leder till en signifikant
resandedkning pa over 30 %. Forfattarna jamforde antal pastigande pa
stationer i skanska tatorter som antingen behallit busstrafik
(kontrollgrupp) eller som fatt sparburen trafik (testgrupp).

Sammanfattningsvis kan konstateras att det redovisas ganska stora skillnader i
resultat mellan olika studier av sparfaktorn. Det finns undersokningsresultat som
tacker hela spektrat fran ingen sparfaktor alls (0 %) till 30 % resandedkning.
Flertalet studier har kommit fram till att sparfaktorn finns, men att vardet pa den
kan variera.

2.2 Utvardering av svenska spartrafiksatsningar

Nar spartrafiksatsningar ska utvarderas med avseende pa sparfaktorn kan de
geografiska avgransningarna bli svarhanterliga. Vid tagsatsningar, dar det kan
finnas en urskiljbar tétort runt varje station, dr det lattare att utvardera, medan
sparvag i tatortsomraden som trafikerar stadsdelar utan tydliga granser blir
svarare. | manga fall andras den angransande busstrafiken dessutom néar
sparvagssatsningen gors eller darefter och da blir det nastan omojligt att gora en
rattvisande analys. En ytterligare forutsattning for att kunna utvardera sparfaktorn
ar att resanderakningar gors med jamforbar metodik under den valda
tidsperioden.

I nagra fall har det dock gatt att finna utvarderingsbara satsningar, vilka beskrivs
nedan.

Momentan effekt

Med momentan effekt av spartrafiksatsningar menas har de resandeeffekter som
intraffar efter 1-3 ar, d v s nar resandet stabiliserat sig efter en trafikomlaggning.
Enklast blir utvarderingar, nar en eller flera busslinjer helt ersatts av spartrafik
vid en given tidpunkt. Finns viss busstrafik kvar efter omlaggningen blir det
genast svarare. | ett fatal svenska fall har sadana distinkta och lattutvéarderbara
omléaggningar gjorts. Nedan beskrivs Pagatagssatsningen Helsingborg — Bjuv och
sparvagsutbyggnaden till Hageby och Navestad i Norrképing.

1991 Oppnades ny Pagatagstrafik Helsingborg - Bjuv i nordvastra Skane.
Stationer pa den 18 kilometer langa strackan dppnades i Paarp, Mdérarp och Bjuv.
De tidigare busslinjerna 230 och 231 nedlades och ersattes av tag. Busslinje 232
Bjuv - Hyllinge - Helsingborg paverkades inte av linjeomlaggningen. Den hade
annan korvéag bade mellan och inom de tva orterna och ingar inte i utvarderingen.
Invanarantalet i de tre berorda tatorterna var nastan exakt samma 1990 som 1995,
sa folkmangdsforandringar har inte paverkat resandet. Medelreslangden bade

" Hansson, Joel., Pettersson-Lofstedt, Fredrik., Svensson, Helena., Wretstrand, Anders, 2021.
Replacing regional bus services with rail: Changes in rural public transport patronage in and around
villages. Transport Policy, 101 pp. 89-99.
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fore och efter trafikomldggningen var cirka 10 kilometer. Med buss innebar det
cirka 20 minuters aktid och med tag 10 minuter.

Totalt 6kade kollektivtrafikresandet i straket med 21 % 1991-1993, varav 15 %-
enheter forsta aret. Resandeokningen var lika stor i Iag- som hogtrafiktid.
Gymnasieresandet hade samma procentuella 6kning som dvrigt resande.

Den regionala busstrafiken i Malmo6hus 1an hade en svag resandeminskning 1991-
1993 (-6 %), men av denna minskning forklaras 4 %-enheter av éverflyttning av
resor fran buss till tdg Helsingborg — Bjuv. Nagra andra storre tagsatsningar
gjordes inte detta ar. Den allméanna trenden var saledes -2 %. Darmed Okade
kollektivresandet Helsingborg — Paarp — Morarp — Bjuv med 23 % jamfort med
vad som kunde forvantats vid fortsatt busstrafik.

Mellan 1991 och 1993 minskade turutbudet i straket med i genomsnitt 3 %, vilket
med en elasticitet pa 0,3 motsvarar en resandeminskning pa 1 %. Restiden
(gangtid + aktid) minskade med 13 %, som med en elasticitet pa -0,6 ger 8 %
resandedkning. Saledes borde trafikomlaggningen — utan sparfaktor — ha gett 7
% resandedkning. Det aterstar darmed en resandedkning pa 16 % (23 % — 7 %),
som inte kan forklaras av annat an tagsatsningen i sig. | detta fall har saledes
sparfaktorn beraknats till 16 %.

Helsingborg C Q.

gor

Figur 2-1 Pagatagslinjen Helsingborg — Bjuv, som 6ppnades 1991, ar bla. Busslinje 232, som inte
ingar i utvarderingen, ar gra. (Google Maps, 2021).

I Norrkoéping har sparvégslinje 2 forlangts, vilken tidigare hade sin sodra
andhallplats i Klingsberg strax soder om Gamla Staden. Linjens delstracka
mellan Sdder Tull och Klingsberg ersattes i etapper mellan 2009 och 2011 av en
fyra kilometer lang sparvagsutbyggnad mellan stationerna Soder Tull och
Kvarnberget. Den nya delstrackan I6per utmed bostadsomradena Hageby,
Navestad och Ringdansen. | Hageby finns képcentrumet Mirum Galleria, byggt
1966. Mirum Galleria renoverades under aren 20092010 och ut6kade da antalet
butiker fran ett 40-tal till narmare 100 st. Det blev Ostergétlands stérsta
kdpcentrum.
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Den nya delstrackan pa sparvagslinje 2 ersatte busslinje 113 som tidigare servat
strackan Soder Tull — Ringdansen med kollektivtrafik. Nar det galler sparfaktorns
effekt pa resandet ar forlangningen av sparvégen till Kvarnberget intressant att
studera. Trafikeringen beror val avgransade stadsdelar dér en busslinje ersatts av
en sparvagnslinje.

GAMLA STADEN

Norrkoping

/Osoder Tull

RAMBODAL

\éNorrkOping Kvarnberget

Figur 2-2 Sparvagslinje 2 i Norrkdping med delstrackan Soder Tull och Kvarnberget markerad
pa kartan (Google Maps, 2021).

Vi sammanstéller tva utvarderingar som gjorts8,° och for ett resonemang om de
utvarderingskriterier som anvants i de tva fallen och hur dessa paverkar slutsatsen
om huruvida det finns en sparfaktor samt dess storlek.

Utvardering av Schmidt

Utvarderingen av Schmidt jamfor aret 2013 med 2009. Ar 2009 &r valt som startér
eftersom det var sista aret innan forsta etappen av sparvagsutbyggnaden till
Hageby togs i drift.

Antal resor pa sparvégslinje 2 och busslinje 113 under 2009 var 2 458 375
stycken. Ar 2013, nér hela den utbyggda sparvagslinje 2 var i drift och busslinjen
var ersatt, hade resandet okat till 2 688 444, eller med +9,4 %.

8 Schmidt, Martin, Norrképings kommun, 2021. Mejlkonversation.
° Bondemark, Anders., Harders, Cornelis., Schmidt, Lotta., Thelin, Joacim, 2016. SPARFAKTORN -
En kvantitativ bedémning av tre sparvagsprojekt. SWECO rapport.

Olika perspektiv pa sparfaktorn 10 (52)
Resande, fastighetsvarden och byggande, sociala nyttor
Trafikkontoret 2022-02-22




For att fa en mer rattvisande bild subtraherade Schmidt resenérerna fran ”gamla”
sparvagslinje 2, eftersom dessa resenarer redan akte sparvagn innan utbyggnaden.
Han drog aven ifran de pastigande som linje 113 hade vid mellanliggande
hallplatser mellan Soder Tull och centralstationen, eftersom dessa inte har fatt
mojlighet att aka sparvagn i det nya linjenatet. Detta resulterade i en
resandeforandring som kan tillrdknas sparvagen pa 17,5 %. Han tog aven hansyn
till den generella trenden for kollektivtrafikresandet i Norrképing mellan 2009
och 2016 som varit negativ (-1,6 %). Schmidt konstaterar att gér man antagandet
att utvecklingen hade varit likadan i nya sparvagsstraket till Kvarnberget s gar
sparfaktorn upp till drygt 19 % (17,5 % + 1,6 %).

Schmidt papekar att turtitheten pa linje 113 och nya sparvagslinje 2 ar 10 min
(dagtid, mandag-fredag) samt att Oppettider varit i stort sett likadana under
jamforelsearen. Restiden enligt tidtabell mellan S6der Tull och Kvarnberget har
till och med blivit 1-2 minuter langre for sparvagn jamfort med buss, vilket borde
minska attraktiviteten for den sparburna trafiken. Detta ar dock inget som
Schmidt justerat for i sin utvardering.

Utvardering av Bondemark m.fl.

Utvarderingen av Bondemark m.fl. jamfoér dven den férandringen i resandet
mellan 2009 och 2013. Studien anvander en fore- och efteranalys och kontrollerar
for ett antal faktorer som vanligtvis paverkar resandet. Efter kvantifiering av
dessa beréknar forfattarna vilken paverkan faktorerna borde ha pa resandet
genom att multiplicera faktorn med vedertagna elasticitetsmatt. Féljande faktorer
ingick i studien:

> Bakomliggande trend i reseefterfragan.
- Har raknar forfattarna med samma negativa resandeutveckling i
Norrkoping som Schmidt gor, dvs - 1,6 %.

> Restid och trangsel.

- Bondemark m.fl. tar hansyn till att restiden ckat ndgot men att
punktligheten forbattrats, vilket enligt forfattarna paverkar den
upplevda restiden positivt och genererar en forvantad
resandedkning med 3,9 %.

> Turtéthet och byten.
- Antas inte ha forandrats mellan fore- och efterstudien.

> Hallplatsernas standard.
- Vid sparvagsutbyggnaden uppgraderades hallplatsernas standard
med véderskydd. Detta antas generera en resandedkning med
1,2 %.

> Specifik efterfragan.
- Bondemark m.fl. tar hansyn till expansionen av Mirum Galleria

samt befolkningsékningar i ndromradet av sparvags-
utbyggnaden, vilket forfattarna skattar till en resandedkning pa
7,5 %.
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Med hénsyn till dessa faktorer menar Bondemark m.fl. att en resandedkning med
11,2 % kan forvantas. Detta stéller forfattarna mot den faktiska resande6kningen
pa 17,5 % och konstaterar da att sparfaktorn for sparvagsutbyggnaden i
Norrkoping ar ca 6 %. Bondemark m.fl. poédngterar dock att analyser av dessa
slag ar forenade med stora osakerheter pa grund av svarigheten att isolera effekten
av sparvagssatsningen.

Jamforelse av Schmidt och Bondmark m.fl.

De tva utvarderingar som gjorts av sparvagsutbyggnaden i Norrkoping kommer
bada fram till att det finns en sparfaktor. Det som skiljer dem &t ar storleken pa
denna; Schmidt konstaterar en sparfaktor pa drygt 19 % medan Bondemark m.fl.
skattar den till ca 6 %.

Diskrepansen mellan utvarderingarna kan forklaras av att Bondemark m.fl.
kontrollerar for fler faktorer an vad Schmidt gor, vilket i praktiken innebér att en
mindre del av resandetkningen som skedde efter sparvagsutbyggnaden antas
bero pa just sparfaktorn. Forandringen kan helt enkelt forklaras med andra
faktorer som i teorin kunde varit relevanta d&ven om standardékningen gjorts med
buss i stallet for sparvag. Ansatsen att utvéardera effekten av “allt annat lika” dr
rimlig for att faststélla intern validitet, det vill sdga, vad i den observerade
effekten kan forklaras av y och vad kan harledas till andra “storvariabler” sasom
X1, X2, X3, 0ch sa vidare. Utmaningen ligger i att faststélla vilka faktorer som ligger
inom ramen for sparfaktorn (y) och vilka som kan betraktas som storvariabler
(xn). Utifran detta ser vi ett antal faktorer i utvarderingen av Bondemark m.fl. som
intressanta att fora ett vidare resonemang kring.

Bondemark m.fl. tar hansyn till den specifika efterfragan genom att “riikna av”
befolkningsutvecklingen i naromradena till sparvagen (Klingsberg, Ljura,
Hageby, Brannestad och Navestad) som 6kat med 6,9%. Vi anser dock att den
specifika befolkningsdkningen behdver sattas i relation till den generella
befolkningsdkningen i  Norrképings tatort, eftersom den generella
befolkningsokningen, allt annat lika, hade varit ett faktum oavsett om strackan
mellan Soder Tull och Kvarnbacken trafikerats av buss eller sparvagn. Mellan
2009 och 2013 okade folkméngden i titorten med 5 %. Subtraherat med
befolkningsokningen i sparvagsutbyggnadens naromrade ger det en
tillkommande 6kning pa ca 2%. Med tillampning av samma elasticitetsmatt som
Bondemark m.fl. anvander (e=0,5) sa ger det en exogen resandedkning pa 1%
(istéllet for 3,4% som blir fallet i utvarderingen av Bondemark m.fl.).

En annan intressant faktor att diskutera ar expansionen av Mirum Galleria och
huruvida den hade blivit en realitet i ett kontrafaktiskt scenario dar
sparvagsutbyggnaden inte hade genomforts. Detta ér ett klassiskt “hdnan eller
agget-resonemang” eftersom det ar svart att uttala sig om expansionen var ett
resultat av planerna pa att bygga ut sparvagen eller om den hade skett oavsett.
Enligt Lofquist® har satsningen pa sparvagen bidragit till Mirum Gallerias
utveckling och menar att kollektivtrafiken varit en viktig del i expansions-
planerna. Samtidigt attraherar expansionen av gallerian bestkare som reser dit

10 Lofquist, Peter, 2012. Presentation géllande expansionen av Mirum Galleria.
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via sparvagnslinjen som darmed driver upp resandet. Den kritiska fragan &r om
expansionen av gallerian skett dven utan sparvagssatsningen. Om vi utgar fran att
sa ar fallet ar det rimligt att som Bondemark m.fl. rakna ner sparfaktorn med de
resor som genererats till gallerian efter expansionen (en resandetkning med 4 %
enligt forfattarna). Om vi i stallet utgar fran att expansionen inte skett utan
sparvagssatsningen hade det varit logiskt att se tillkommande resor som en del av
sparfaktorn, eller mgjligtvis en indirekt sparfaktor.

Bondemark m.fl. anger &ven att hallplatserna uppgraderades med véderskydd
efter sparvagsutbyggnaden, vilket de menar borde 6ka resandet med 1,2 % utifran
elasticitetsmatt fran ASEK!. Enligt Schmidt fanns det dock redan vaderskydd
och tillganglighetsanpassning fore sparvagssatsningen pa samtliga hallplatser
forutom andhallplatsen Kvarnberget!2. Vi anser det darfor inte vara rimligt att
rakna ner sparfaktorn med hansyn till hallplatsernas standard.

Forbattrad punktlighet med sparvagn har enligt Bondemark m fl inneburit en
resandeokning, vilken raknas av fran sparfaktorn. Det &r emellertid okant hur
busstrafikens punktlighet utvecklats under den studerade tidsperioden, vilket gor
att det finns en stor osékerhet kring denna justering.

Utifran var granskning av utvéarderingarna gjorda av Schmidt och Bondemark
m.fl. kan vi konstatera att det verkar finnas en sparfaktor i fallet med
sparvagsutbyggnaden av linje 2 i Norrkoping. Storleken pa denna beror pa vad
av resandedkningen som antas genereras inom ramen for sparfaktorn. Vid
granskning av utvérderingarna ser det ut som att Bondemark m.fl. kan ha
underskattat sparfaktorn medan Schmidt kan ha Gverskattat den nagot. Om vi
justerar nagra av faktorerna som ingick i utvarderingen av Bondemark m.fl.
(befolkningsutveckling i naromradet i relation till befolkningsutvecklingen i
Norrkdping tatort, bortse fran hallplatsernas uppgradering) landar sparfaktorn
pa runt 10 %.

Langsiktig effekt

Den langsiktiga effekten av sparsatsningar, nar nya linjestrackningar eller
stationer Gppnas, ar annu svarare att utvardera an det som sker momentant,
eftersom omvaérldsférandringarna blir storre ju langre tidsperiod som studeras.
Det kan darmed bli svarare att sarskilja sparfaktorn fran 6vriga forandringar.
Nagra strak har dock hittats, dar det har varit stabila trafikforutsattningar under
langre tidsperioder och dar jamforelser kan goras mellan spartrafik och buss.
Stravan har varit att se trender 6ver en 15-20-arsperiod, men ibland har det inte
gatt att fa fram tidsserier for sa lang tidsperiod. De svenska jamforelser som vi
bedomt mojliga att gora ar:

> Pdagatagssatsning Malmo — Ystad som jamfoérs med expressbussatsning
Malmé — Trelleborg.

> Liding6banans utveckling som jamfars med busstrafiken pa Lidingo.

> Sparvagstrafikens utveckling i Géteborg jamfort med busstrafikens.

11 Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden.
12 Schmidt, Martin, 2021. Mejlkonversation.
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Pagatagstrafik pa Ystadbanan med eldrivna X11-tag 6ppnades 1996. Tidigare
hade det varit dieselmotorvagnar som kérde pa en ganska dalig bana (max 90
km/h)3, Banan rustades upp till 140 km/h och nya métesstationer byggdes for att
mojliggora utokad trafik.** Turutbudet utokades fran 11 till 19 dubbelturer
(vardagar) och nya stationer Gppnades. Tagresandet Gkade momentant med
nastan 50 %.%° Vid denna tid (1996) fanns det mellan Malmo och Trelleborg en
valutvecklad expressbusstrafik (linje 146). Turutbudet var 38 dubbelturer
(vardagar). Resandet pd denna expressbusslinje kan i foreliggande studie
jamforas med tagresandet pa Ystadbanan.

Malmo
Svedala

\
\
\'u
\ Skurup )
@ Veliinge Ystad /

\
L / — :
f: o~ Trelleborg [ \ /
.\ / .

Figur 2-3 Pagatagslinjen Malmo-Ystad i lila och expressbusslinjen Malmé-Trelleborg i gult.

Pa bada dessa linjer gjorde Lanstrafiken/Skanetrafiken kraftfulla satsningar
1996-2015. Turutbudet med Pagatag pa Ystadbanan utokades till 41 dubbelturer
per vardag (+116 %), medan expressbussarna till Trelleborg uttkades till 84
dubbelturer (+121 %). Turutbudet byggdes saledes ut ungefar lika mycket i bada
straken. Restiderna var i bada fallen ungefar oférandrade under hela den valda
tidsperioden. Citytunneln Gppnades i december 2010, vilket okat tagtrafikens
attraktivitet, men resandet har framst paverkats nara Malmo (t/fr Oxie och
Svedala). Antalet tagresor i ett snitt Skurup — Svedala har jamforts med summa
resor pa 146:an.'® | december 2015 6ppnades Pagatagstrafik dven till Trelleborg,
vilket gor att jamforelsen inte blir meningsfull efter den tidpunkten.

Befolkningsutvecklingen i de storre tatorterna i straken framgar av tabellen
nedan.’

13 Mellan Fosieby och Oxie fanns en kort stracka med sth 100 km/h

14 P4 vissa korta delstrackor ar maxhastigheten 160 km/h, men de tdg som anvants under
huvuddelen av tidsperioden (fram till ca 2011) var X11, som har maxhastighet 140 km/h.

15 Resandet i ett snitt mellan Skurup och Svedala 6kade pa vardagar med 46 % mellan hésten 1995
och hosten 1996.

16 Eftersom resanderakningarna ar gjorda pa olika séatt pa tdg och buss &r inte sifforna mellan
trafikslagen fullt jamforbara. For bade tdg och buss finns dock anvandbara tidsserier under hela
perioden, varfér den procentuella resandeutvecklingstrenden kan framréaknas for bade tag och buss.
Dessa trender kan sedan jamféras med varandra.

17 De stora tatorterna narmast Malmé (Vellinge, Tygelsjo, Svedala och Oxie) ar undantagna,
eftersom dessa orter framst trafikférsérjs av stadslinjer och vanliga regionbusslinjer.
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Forandring

Trelleborg 24 391 29 316 +20 %
Ystad 16 291 18 806 +15 %
Skurup 6 654 8 040 +21%
Ystad+Skurup 22 945 26 846 +17 %

Figur 2-4 Tatortsbefolkning i Trelleborg, Skurup och Ystad 1995 och 2015 samt procentuell
forandring.

Folkméngden i Ystad plus Skurup &r som synes ungefér lika stor som i Trelleborg
och den procentuella befolkningsférdndringen har varit nastan samma. | den
fortsatta analysen tas darfor ingen sérskild hénsyn till befolkningsutvecklingen.

Resandeutvecklingen 1996-2015 i de bada straken framgar av nedanstaende
diagram.

Resor per vardag
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Figur 2-5 Resandeutveckling 1996-2015 med Pagatdg pa Ystadbanan (lila) jamfort med
expressbuss 146 till Trelleborg (gul). Citytunneleffekten for Pagatdgen kan anas genom brantare
lutning pa den lila kurvan 2010-2012.

Resandedkningstrenden for Pagatagen pa Ystadbanan har varit i genomsnitt +6,8
% per ar, medan motsvarande trend for expressbuss 146 till Trelleborg har varit
+2,8 %. Om Citytunneleffekten for tagen exkluderas har det varit ca +6 %
genomsnittlig resandedkning Malmo — Ystad, medan det alltsa varit halften sa
stor okning (+3 %) pa expressbussen. Mellanskillnaden (+3 % per ar) bor saledes
kunna tillskrivas ”sparfaktorn”.

Lidingdbanan invigdes redan 1914. Linjen gar sedan mer &n ett halvsekel
mellan tunnelbanestationen Ropsten 6ver Gamla Lidingdbron och sddra delen av
Lidingo till Gashaga brygga. Sparvagnslinjens strackning gar huvudsakligen pa
sodra delen av Liding0. Pa Lidingd finns det aven bussforbindelser som trafikerar
saval norra som sodra delarna av on. Upplagget for att studera om det finns en
langsiktig sparfaktor har varit att jamfora bussresandet med sparvagnsresandet
Over en langre period och samtidigt kontrollera for befolkningsutveckling och
forandrad trafikproduktion.

I analysen har data samlats in géallande resandestatistik och trafikproduktion for

all busstrafik pa Lidingd och for Lidingdbanan, samt befolkningsutveckling for

hela Lidingd (som har tillgang till buss) och fér de sodra delomradena som har

tillgang till Lidingobanan. Tidsserieanalysen begransades till 12 &r, da 2007—

2019 var det tidsspann som vi kunde fa tillgang till relevanta data. Under denna

tidsperiod tillkom en farjeforbindelse (linje 80) mellan Dalénum och Frihamnen
Olika perspektiv pa sparfaktorn 15 (52)
Resande, fastighetsvarden och byggande, sociala nyttor
Trafikkontoret 2022-02-22




som har en trafikuppgift som dven técks in av Liding6banan. FOr att jamfdrelsen
ska bli rattvis har de resor som gjorts med battrafik pa linje 80 darfor adderats till
resandestatistiken for Lidingobanan. Det finns aven en farjeforbindelse fran
Gashaga, som 4ar Ostra slutstation for Lidingobanan. Resor med den
farjeforbindelsen sker dock huvudsakligen mellan ytterskargarden och Liding6
och &r darmed inte relevant fér denna analys.

Mellan 2007 och 2019 har det varit en mycket starkare resandeutveckling med
Lidingébanan (+41 %) an for busstrafiken som helhet pa Liding6 (+14 %). Dock
har trafikproduktionen med sparvagn matt i tagkilometer mer an fordubblats
under tidsperioden (+116 %) medan trafikproduktionen for buss har varit relativt
stabil (+2 %). Samtidigt har befolkningstillvaxten varit relativt stérre i sodra
Lidingd jamfort med Lidingd som helhet.

Vid berakning baserat pa denna utveckling, och med vedertagna elasticitetsmatt
for trafikutbud och befolkningsutveckling, kan konstateras att den forvantade
resandedkningen i stort sett samvarierar med den faktiska resandeutvecklingen.
Tvdrtemot tidigare litteraturstudier kan vi till och med se att den forvantade
resandedkningen Gverstiger den faktiska nagot, men detta beror pa hur stor del av
befolkningsdkningen som tillskrivs  Lidingdbanans upptagningsomrade
(sparfaktorn varierar da mellan -5 och +6%). Var slutsats blir darmed att vi inte
kan se nagon kumulativ sparfaktor kopplat till Lidingébanan mellan aren 2007 —
20109.

| G6teborg ar det svart att med begransad arbetsinsats finna nagra enskilda strak
som &r tydligt urskiljbara och darmed enkla att utvardera. Daremot kan den
langsiktiga trenden for buss och sparvagn inom hela Goteborg stad studeras.
Nedanstaende diagram visar resandeutvecklingen for sparvagn och buss, dar
2019 jamfors med 1998.

Miljoner resor i Géteborg

250 237,5
200 175
150 141
96,5
100 20
50
0
Sparvagnsresor Bussresor Summa spv+buss-resor
H1998 m 2019

Figur 2-6 Antal sparvagns- och bussresor i Goteborg 1998 och 2019

Sparvagnsresorna har under den drygt 20 ar langa tidsperioden dkat med 66 %,
medan bussresorna bara okat med 7 %. Ar 1998 skedde 47 % av
stadstrafikresorna med sparvagn och ar 2019 har den andelen ¢kat till 58 %.
Sparvagens andel av kollektivresorna har okat trots att sparvagsnatets utbredning
ar oférandrad, d v s inga nya stadsdelar har tackts in. Daremot har Kringen byggts,
som ger battre forbindelser i de halvcentrala delarna av staden.
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For att kunna dra nagra séakra slutsatser om det finns nagon sparfaktor i Géteborg
skulle det behéva gbéras djupare analyser dar bl a forandringar av
befolkningsstruktur och turutbud studeras, vilket inte varit mojligt inom detta
projekt. Resultaten ger emellertid en indikation pa att det ar troligt att det finns
en sparfaktor i Géteborg.

2.3 Diskussion och slutsatser

Av litteraturstudien framgar att flertalet studier har kommit fram till att det finns
en sparfaktor, vilken dock kan ha en varierande storlek. Men det finns aven
studier, dar det inte kunnat bekréftas att det finns en spérfaktor (se kapitel 2.1). |
dessa studier lyfts dock fram att detta géller om forutsattningarna for busstrafiken
ar exakt lika som for sparvag (egen bana, prioritering, turtathet etc.). Sa ar
emellertid valdigt sallan fallet. Nar det géller busstrafik, inklusive hogklassiga
BRT-losningar, gors ofta kompromisser avseende framkomligheten och
attraktiviteten, som inte hade kommit i fraga om det varit spartrafik. Nagra
exempel:

> Overgangsstallen laggs ofta 6ver bussvagar och busskorfalt, vilket
innebdr att bussarna har vajningsplikt. Har finns en juridisk skillnad
gentemot spérvagn, eftersom annan trafik alltid ska vaja for sparvagn,
aven dar det finns dvergangsstallen.

> Aven om malsittningen ar hog nar det byggs busskorfalt och bussgator
kompromissas det ndstan alltid med vaggeometrin. Det gors
anpassningar for t ex véstersvangkorfalt i korsningar eftersom det ar
mojligt for bussar att kora dven nér det ar lite “knixigt” — se exemplet
nedan. Med sparvag ar minimiradierna betydligt storre.

Figur 2-7 "Hogklassig ” bussvag i Képenhamn. Foto PG Andersson
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Nivaforandringar i korbanan forekommer pa de flesta bussvégar, t ex
upphojda GC-6verfarter, gupp, minirondeller etc. Sadana l6sningar ger
lagre akkomfort och hade varit omaéjliga med sparvag.

Bussar har lagre kapacitet an sparvagnar, vilket gor att antalet fordon per
timme blir hégre om samma antal resenarer ska fa plats. Da blir det inte
mojligt att alltid ge kollektivtrafiken hogsta prioritet. Om t ex bussar
kor var 3:e minut pa en gata kan de inte alltid ges gront ljus i
gatukorsningar, eftersom det skulle ge for stora trafikstorningar. Men
sparvagnar i 5-minuterstrafik, som har samma kapacitet, kan daremot ges
absolut prioritet och det blir &nda tillrackligt med grontid for tvargaende
trafik.

Stadsfornyelse, dér den omgivande staden och gaturummet byggs om
samtidigt med utbyggnad av kollektivtrafikstraket, gors ofta inte lika
genomgripande och konsekvent i samband med bussvagsutbyggnader
som nar sparvag anlaggs. Det beror troligen pa att bussgator &r billigare
att anlagga an sparvag och da ses den tillkommande kostnaden for
ombyggnad av resten av gaturummet som en storre utokning av projektet.

Figur 2-8 P4 flygbilden 6ver Dijons centrum &ar de nya sparvagsstrackningarna réda medan
omraden dar stadsfornyelse genomforts i samband med sparvagsutbyggnaden ar gulmarkerade.

Sparfaktorn ar per definition det 6kade resande som uppstar pa grund av att det
ar spartrafik — allt annat lika. Men som framgar av det ovan sagda blir sallan
bussvégsstandarden lika hog — &ven om ambitionen finns i ett tidigt skede. Det &r
helt enkelt mojligt att géra mer kompromisser med en bussvéag dn med sparvag.
Séledes — allt 6vrigt blir sdllan lika nar bussvéagar byggs ut i stéallet for sparvag.
Med fa undantag far bussvagar en lagre standard.
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Det kan finnas skal att skilja pa direkt sparfaktor och indirekt sparfaktor.
Direkt sparfaktor ar den extra resandedkning som sker “allt annat lika”, medan
indirekt sparfaktor inbegriper att standarden de facto oftast blir hogre med
sparvag och att utbyggnad av bostader och verksamheter i stor utstrackning
lokaliseras till lagen dar det finns spartrafik.

Den direkta sparfaktorn kan av litteraturstudier och utvérderingar i denna
utredning bedémas ligga mellan 0 och 30 %, c:a 10 % &r rimligt att anvanda som
ett genomsnitt. Den indirekta sparfaktorn kan vara bade stérre och mindre &n
den direkta, men varierar stort fran fall till fall.

En forklaring till den direkta sparfaktorn kan vara att manniskor bosatter sig i
spartrafiknara lagen for att kunna tillforsakra sig bra resméjligheter till arbete och
service, medan det torde vara mer séllsynt att valet av bostadsort styrs av var det
finns bra busstrafik. De facto andras sallan de tyngsta busstraken, men det finns
en psykologisk skillnad mellan spartrafik och buss, eftersom det i princip ar
mojligt att med kort varsel genomféra radikala bussomlaggningar. En annan
forklaring till direkt sparfaktor, som indikeras av litteraturen, &r att
betalningsviljan for restidsforbattringar ar lagre for sparburen trafik an busstrafik,
vilket kan bero pa att sparvagn upplevs ha egenskaper (exempelvis hogre
komfort, battre punktlighet, etc) som busstrafik inte har.

Den langsiktiga effekten av spartrafik ar inte lika val undersokt som den
momentana, men har belysts i nagra fallstudier i denna utredning. Pagatagen pa
Ystadbanan och sparvagnstrafiken i Goteborg har haft en minst dubbelt sa hog
okningstakt som motsvarande busstrafik under en studerad 20-arsperiod. Pa
Liding6 har dock en motsvarande hogre dkningstrend for spartrafik inte kunnat
noteras.
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3 Spartrafikens paverkan pa
byggande och fastighetsvarden

Detta kapitel behandlar spartrafikens paverkan pa byggande och fastighets-
varden. Inledningsvis undersoks hur sparsatsningar paverkat byggande och
darmed befolkningsutveckling, dels allmant for spartrafik generellt, dels specifikt
for sparvag. Darefter provas det om fastighetsmarknaden fangar upp sparfaktorn
i Okade fastighetsvarden och forandrat intresse for (bostads)byggande.
Utredningen undersoker om det finns markbara skillnader pa satsningar av
exploatering nar det planeras for sparvag och jamfor det med liknande satsningar
for buss.

Ett flertal fallstudier har undersokts for tre skandinaviska stader (Lund,
Norrképing och Bergen) som alla har genomfort sparvagsatsningar under de
senaste 10 aren. Dessa tre fallstudier har kompletterats med ett flertal resultat fran
internationell forskning som finns inom detta omrade. Kapitlet avslutas med en
sammanstélining av lardomar samt riktlinjer och planeringsunderlag som &r
viktiga att ta hansyn till i fragan om stadsutveckling och kollektivtrafiksatsningar
som sparvag eller buss.

3.1 Befolkningsutveckling i anslutning till
spartrafiksatsningar

Satsningar pa spartrafik kan tankas paverka byggande och befolkningsutveckling
pa tva satt: 18

1. Marknadsstyrning. Spartrafiken okar attraktiviteten sa att fler vill
bositta sig “sparnira”. Okad efterfrigan leder till dkat byggande och
darmed 6kad befolkning.

2. Planstyrning. Kommunerna planldgger mark for byggande néra
hallplatser och stationer for att nyttiggora de stora samhallsinvesteringar
som sparsatsningar innebar. De styr darmed byggandet genom sitt
planinstrument, vilket paverkar befolkningsutvecklingen positivt.

Nar sparsatsningar ska utvarderas ar det ofta svart eller omojligt att skilja dessa
tvé satten frn varandra. Okat byggande ar inte mojligt utan att kommunerna
planlagger omradena. Omvant &r det inte meningsfullt att planlagga ett
utbyggnadsomrade som saknar en bostadsefterfragan. Vad som ar orsak och
verkan &r inte nddvéndigtvis viktigt att sérskilja, utan det betydelsefulla ar
resultatet., d v s 6kat byggande.

18 Sparsatsningar i ett strdk, som innebar dkat byggande och darmed 6kad befolkning, torde i
huvudsak betyda att den utbyggnad som sker i regionen lokaliseras till bra kollektivtrafiklagen. Den
totala folkokningen i regionen paverkas troligen i betydligt mindre grad av sparsatsningar, &ven om
en vl fungerande och integrerad region kan fa stérre total tillvaxt.
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| avsnittet nedan redovisas nagra fallstudier, dar sparnara utbyggnader jamfors
med bussforsorjda utbyggnader. Inledningsvis behandlas tagsatsningar och sedan
avslutas studierna med ett sparvagsexempel.

Mellanskane

| Mellanskane finns tva likartade orter — H66r och Horby — pa samma avstand
fran Malmao-Lund. De foljdes at befolkningsmassigt i mitten av 1900-talet. Fram
till 1970 hade de bada tatorterna nastan exakt samma folkmangd. Horby miste sin
tagtrafik 1967, medan Hoor har haft obrutna pendlingsmajligheter med tag, vilka
dessutom forbattrades nar Pagatagen forlangdes dit 1987. Horby har & andra sidan
béattre vagstandard och en val utbyggd expressbusstrafik.

Fran 2015 har tatortsavgransningen i Ho0r andrats®®, vilket gor att en jamforelse
av befolkningsutvecklingen bara ar relevant fram till 2010. Mellan 1970 och 2010
har Horbys folkméangd 6kat med 70 % medan Ho6rs har 6kat med 90 %. Det ar
troligt att den hogre befolkningsokningen i Hoor har ett samband med
tagresmojligheterna.

Osterlenbanan

P& Osterlen, som har definieras som omréadet mellan Ystad och Simrishamn, finns
fyra inlandstatorter med cirka 1000 invanare.? Av dessa har Kopingebro och
Garsnas Pagatagsstationer, medan Borrby och Hammenhdg enbart har busstrafik.
Stationerna i Kopingebro och Garsnds har funnits sedan 1800-talet, men
Pagatagstrafik med snabba och frekventa tagresmajligheter har bara funnits sedan
2003. Befolkningsutvecklingen i téatorterna 2000-2020 har varit +16 % i
stationsorterna, medan motsvarande varden for bussorterna har varit +6 %.
Folkméangden har saledes utvecklats mer an dubbelt sa snabbt i stationsorterna.

Upptaget

Pa Stambanan mellan Uppsala och Gavle nedlades den sista lokala tagtrafiken
1975. Upptaget startade 1991 och da fick flertalet mellanliggande orter ater
stationer. Befolkningsutvecklingen 1990-2020 i de nya stationsorterna kan
jamféras med den i andra tatorter i norra Uppland som saknar station.?! |
stationsorterna har folkméngden 6kat med 12 %, medan den minskat med 3 % i

19 Flera tidigare tatorter har vuxit ihop med Hoor fr o m 2015; Ljungstorp-Jagersbo, Ludvigsborg,
Ormanas-Stanstorp samt Séatofta

2 Kustorterna exkluderas, eftersom de har en okad attraktivitet p g a att de ligger vid havet och dar
aven stor efterfrdgan pé fritidsboende paverkar mojligheterna till helarboende.

2 stationsorter ar Alvkarleby+Alvkarled, Marma, Mehedeby, Tobo, Orbyhus+Upplanda (5033 inv ar
1990, 5626 inv ar 2020). Icke-stationsorter ar Séderfors, Karlholmsbruk, Skrarplinge, Dannemora,
Osterbybruk, Mankarbo och Gardskar (7536 iv &r 1990, 7340 inv ar 2020). Kommunhuvudorterna
Skutskar och Tierp ingar ej i jamférelsen. De beaktade tatorterna ligger i Tierps och Alvkarleby
kommuner. Darutéver har Osterbybruk och Dannemora i Osthammars kommun medtagits. De
studerade tatorterna har alla 200-2500 invanare.
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orter som saknar jarnvéag. | norra Uppland finns darmed en mycket tydlig
tageffekt pa befolkningsutvecklingen.

Ostgotapendeln

I Ostergotland pa strackan Mjolby-Linkoping-Norrképing slopades ocksa den
lokala tagtrafiken pa 1970-talet. Pendeltagen startade 1995. | Ostergétland har
befolkningsutvecklingen 1990-2020 i tatorter med station jamforts med tétorter i
stambanestraket utan station.??> Medan stationsorterna 6kat med 19 %, har orter
utan station minskat med 8 %. Har &r alltsa tageffekten annu starkare &n med
Upptaget.

Alependeln

Den lokala tagtrafiken i Gotadlvdalen lades ner redan 1970. Ar 2012 éppnades
Alependeln och gav ater tagresmajligheter. Pa ungefar samma avstand fran
Goteborg som orterna langs Alependen ligger Kungélv, som huvudsakligen ér en
busstrafikforsorjd ort. Av tabellen nedan framgar befolkningsutvecklingen i
tatorterna med station langs Alependeln och jamfors med Kungalvs tatort.?3

1990 inv | 2010 inv | Diff 1990-2010 | 2020 inv | Diff 2010-2020

Alependeln 17 305 19816 +15 % 24129 422 %

Kungélv 18740 22768 +21 % 26274 +15%

Figur 3-1 Tabellen visar befolkningsutvecklingen i Alependeln-straket, dar den bussférsorjda
tidsperioden 1990-2010 jamfors med den tagforsorjda 2020-2020. Som jamforelse ar Kungalv
medtaget, som varit en i huvudsak bussforsorjd ort under bada tidsperioderna.

Av tabellen kan utldsas att befolkningsutvecklingen i Gotadlvdalen var svagare
an i Kungalv 1990-2010 innan Alependelns tillkomst, medan det darefter varit
det motsatta forhallandet. Tio ar ar en kort tidsperiod nar befolkningsutveckling
studeras; ofta blir effekten storre pa langre sikt. Det ar anda tydligt att
befolkningsutvecklingen paverkats positivt nar orterna i Gotadlvdalen fatt
stationer.

Liding6banan

Befolkningsutvecklingen langs sparvagnslinjer ar svarare att folja upp an langs
jarnvagar, eftersom de oftast gar inom en och samma tétort, men bara tacker en
del av tatortsomradet. Uppféljningar forutsatter tillgang till bade aldre och nyare

22 stationsorter ar Kimstad, Linghem, Vikingstad, Mantorp (9448 &r 1990, 11209 inv ar 2020). Icke-
stationsorter ar Norsholm, Skarblacka, Gistad, Malmslétt, Sjdgestad och Sya (11378 inv ar 1990,
10411 inv &r 2020). Kommunhuvudorterna Norrkoping, Linképing och Mjolby ingar ej i jamforelsen.
De tatorter som ingdr i studien ligger max 5 km fran stambanan och pa strackan Norrkoping-
Linkdping-Mjolby. Alla beaktade tatorter har 200-6000 inv.

23 Stationsorter ar Alvangen, Nodinge-Nol och Surte (inkl Bohus). Icke-stationsorter &r Kungélv inkl
Ytterby (i den senare tatortsdelen finns glesare tagtrafik)
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befolkningsstatistik pa delomraden samt att indelningen inte dndrats Gver tiden.
Linjestrackningen behdver ocksa ha varit stabil. Lidingébanan har gatt pa samma
satt i over hundra ar och dar finns tillganglig och jamforbar befolkningsstatistik,
dock inte langre tillbaka &n till 2007. Under tidsperioden 2007-2019 har
folkmangden i sparvagens upptagningsomrade pa Lidingd 6kat med 22 %, medan
folkdkningen utanfor upptagningsomradet endast varit 6 %. Aven har har saledes
sparfaktorn varit tydlig.

Figur 3-2 Den nya stadsdelen vid Géshaga brygga &r ett gott exempel pa bostadsutbyggnad i
anslutning till spartrafik. Foto Markus Tellerup.

Slutsats avseende befolkningsutveckling

Fallstudierna i foregaende avsnitt visar att det finns en tydlig sparfaktor nar det
galler befolkningsutveckling. Sparfaktorn varierar i storlek, men finns i alla de
studerade exemplen. | de flesta fall beror sparfaktorn troligen pa en kombination
av marknadsstyrning och planstyrning.

3.2 Samband mellan fastighetsvarden och
mobilitet

Principer avseende fastighetsekonomi

Fastighetsmarknaden &r en heterogen marknad, det vill sdga att det finns en stor
variation av olika typer av fastighetsobjekt med skilda egenskaper. Denna
heterogenitet inom fastighetsmarknaden innebér att objektens marknadsvarden &r
uppbyggda av fastighetobjektens unika egenskaper. Prissattningen av dessa
egenskaper foljer i hog grad mekanismen av tillgang och efterfragan. Tillampad
pa fastighetsmarknaden innebar detta att fastighetsvarden pa en bostad eller
kommersiell fastighet ar summan av en unik sammanstéllning av tillgang till
specifika k&rnvarden. Kérnvardena kan delas upp i en méangd olika kategorier,
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men storst prispaverkande aspekter har sannolikt de som tillhor
fastighetsobjekten specifikt (sasom byggar, storlek, antal rum, balkong/tradgard
eller skick) och aspekter som tillhor fastighetens lokalisering/plats (sésom narhet
till natur, park, handel, stadskarnan eller tillgang till trafikforsorjning).
Forskningen inom detta omrade ar omfattande och mycket har skrivits om hur
mycket individuella karnvarden paverkar fastighetsvardena totalt sett. En metod
som har blivit populdrt i dessa studier ar regressionsanalyser, som gor det mojligt
uppskatta betalningsviljan hos bostadskdpare.?* De flesta av de utredningar som
refereras till i detta kapitel har tillampat denna metod.

Fastighetsvarden och mobilitet

Inom transport- och byggsektorn har en stor del av forskningen fokuserat pa
effekterna pa fastighetsvardena av mobilitet och tillganglighet. Centralt belagna
fastigheter i monocentriska och/eller polycentriska stader som ligger pa kort
avstand fran samhallsviktiga funktioner och transportnoder brukar vérderas hogre
per kvadratmeter. Kvadratmeterpriset brukar vara proportionellt mot néarhet och
tillganglighet till samhallsviktiga malpunkter?,

| omraden dar nya infrastruktursatsningar planeras, och dar tillgangligheten i stort
forbattras, kommer det med hdg sannolikhet synas en effekt pa fastighetsvardena.
I norra Dublin kunde arets forsta nio manader 2017 konstateras prisokningar pa
fastigheter pa éver 20 % i samband med Oppnandet av en ny sparvagnslinije.
Under samma period steg genomsnittskostnaden fér en bostad i Dublin med 12
%.26

Det bor dock noteras att priseffekter aven kan spilla dver pa angransande
bostadsomradena som tillganglighetsmassigt har fatt en relativ forsamring
jamfort med fastighetsobjekt som ligger i direkt anslutning till infrastruktur-
satsningar. Darfor ar det inte givet att de totala fastighetsvardena 6kar?’.

Positiva och negativa avvagningar
Tillganglighet medfor negativa effekter

Litteraturen pa omradet, bade nationell och internationell, papekar att
infrastrukturforbattringar i stadsutvecklingsprojekt kan leda till saval positiv
prispaverkan (till exempel tillganglighet och tids/kostnadsbesparingar) som
negativ (till exempel buller, trafikméngder och kriminalitet). Den allménna
bilden & dock att den positiva prispaverkande effekten av t ex nya
kollektivtrafiksatsningar 6vervéger.

% Rosen, S. (1974), “Hedonic prices and implicit markets: product differentiation in pure
competition”, The Journal of Political Economy, Vol. 82, sid. 34-55.

%5 Herbert Mohring, "Land Values and the Measurement of Highway Benefits," Journal of Political
Economy, Vol. LXIX (1961), sid. 236-49:

% Domstad, Ragnar, Kollektivtrafiknytt dec 2017.

27 Frangois Des Rosiers Marius Thériault Paul-Y Villeneuve, (2000),"Sorting out access and
neighbourhood factors in hedonic price modelling”, Journal of Property Investment & Finance, Vol.
18 Iss 3 sid. 291 - 315
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Internationellt finns exempel pa stader, dar det gjorts jamforelser mellan
spartrafiksatsningar och buss. | Shanghai till exempel kom Wang? fram till att

det var stor positiv paverkan pa fastighetsvarden inom en radie pa 1000 meter
fran en station.

Som konstaterats ovan ger ofta spartrafiksatsningar 6kad attraktivitet, vilket
paverkar fastighetsvardena positivt. Fastighetsvardena paverkar i sin tur viljan att
satsa pa utbyggnad av bostader och verksamheter. Paverkan pa fastighetsvarden
kan dels bero pa forvantningar pa framtida forbattringar av
kollektivtrafikstandarden, dels pa faktiska forandringar av attraktiviteten nar
satsningarna val ar genomforda.

Hogre fastighetsvarden innebdar ofta hogre exploatering, vilket okar
resandeunderlaget och darmed behovet av kapacitetsstark kollektivtrafik.
Spartrafik kan saledes ge okningar av kollektivresandet, vilket ytterligare dkar
behovet av utbyggd kapacitet och darmed bekréftar behovet av spartrafik.

Vid sparvagsprojekt gors ofta satsningar pa hela gaturummet, som okar
attraktiviteten utdver vad den forbattrade kollektivtrafiktillgdngligheten innebar.
Detta kan ocksa bidra till vardestegring pa fastigheter i sparvagens naromrade,
vilket kan betecknas som en indirekt effekt av sparfaktorn enligt foreslagen
definition i foregaende kapitel.

3.3 Sparfaktorn i skandinavisk kontext -
fallstudier

Lund

Sparvégen i Lund togs i drift i december 2020. Strackan har dubbelspar och ar ca
5 km med strackning fran Lund C till forskningsanlaggningarna MAX IV och
ESS. Den gar langs det s k Kunskapsstraket, som samlar 60 % av alla arbets-
platser i Lund, bland annat sjukhuset, LTH, Ideon Science Park och Medicon
Village. Hela strackan tar totalt 15 minuter att aka.

En stor del av kommunens utbyggnad de narmsta 30 aren planeras langs
Kunskapsstraket och i Brunnshog. Pa sikt ska Brunnshdg rymma 40 000 boende
och sysselsatta. Genom att sparvagen Oppnats i tidigt skede av Brunnshogs
utbyggnad finns den ocksa som ett naturligt hallbart val fran borjan for de som
flyttar in och borjar arbeta langs straket. Sparburen trafik har aven visat sig skapa
en trygghet som 6kar intresset for att investera, en erfarenhet som Lund delar med
andra stader som anlagt sparvag i modern tid.?°

Intresset for att bygga pa Brunnshog har vuxit med sparvagen, vilket gar att se pa
det utokade markpriset for omradet. *° Flera av fastighetsutvecklarna namner

28 Lin Wang (2010) Impact of Urban Rapid Transit on Residential Property Values, The Chinese
Economy, 43:2, 33-52

29 Lunds kommun https://lund.se/stadsutveckling-och-trafik/kollektivtrafik/sparvag-lund-c-till-ess
%0 Fastighetsnytt - Markanvisningar och sparvag i Brunnshég
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ocksa att sparvagen har varit en bidragande faktor for att ta beslutet att satsa pa
Brunnshog.®
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Figur 3-3 Karta 6ver sparvig Lund C — ESS, Lunds kommun

Vardeokningarna p g a sparvagen bedoms i huvudsak komma pa icke bebyggd
mark.®? Priset pd mark for bostadsratter pd Brunnshdg har stigit fran 2500 kr/m?
bruttoarea (BTA) till drygt 7000 kr/m?> BTA pa sex ar — alltsd fran innan
sparvagsbeslutet fattades till efter trafikstarten.® Prisstegringen for mark till
hyresratter har varit likartad. Fragan ar hur mycket som beror pa sparvagen?
Kommunen har valt att halla en forsiktig linje och kommit fram till att
vardeokningen pa grund av sparvagen pa sikt blir c:a 500-1000 kr/m? BTA.
Initialt har s&kert vérdedkningen varit vasentligt storre. Kommunen har i nuléget
malet att bygga 150 bostadsratter och 150 hyresratter per ar pa Brunnshdg.
Utbyggnaden planeras paga i 30 ar. Den totala byggvolymen pa kommunens
mark &r beraknad till drygt 1 miljon m? BTA, vilket innebar en vardestegring pa
grund av sparvagen pa 750 mkr. Detta kan jamforas med kommunens
investeringskostnader for sparvagen som, fore bidragen fran privata
fastighetsagare, varit c:a 520 mkr® . Privata fastighetsigare kommer via
exploateringsavtal enligt plan- och bygglagen och frivilliga éverenskommelser
fran fastighetsagare inom forskningsbyn Ideon och Medicon Village bidra med
totalt c:a 180 mkr. Vardestegringen for fastigheter pa obebyggd mark langs
sparvagen bedéms saledes vara vasentligt storre an investeringskostnaderna for
sparvagen.

Det bor observeras att det sparvagsbidrag som beraknats for berorda
fastighetsdgare inte ar samma sak som vardeokningen. Sparvégsbidraget ar
utraknat efter vad som kravs att tdacka kommunens kostnader for sparvagen

3! Fastighetsverige — Klart vilka som ska bygga forsta etappen i Brunnshog

32 Kalla: Boken "Sa kom sparvagen till Lund”. Christer Ljungberg och Hakan Lockby. Planerad
utgivning 2022.

33 Kalla: Hakan Lockby, f d teknisk direktor i Lunds kommun.

34 Darutover kommer statliga bidrag pa 373 mkr.
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genom de byggratter som tillskapas. Bidraget ar 300 kr/m? BTA. Kommunens
och ovriga fastighetsagares affér &r vasentligt béttre.

Norrkdping

Norrkoping har haft sparvég sedan tidigt 1900-tal. Efter manga ar av oférandrat
sparvagsnat forlangdes linje 2 fran Ljura till Kvarnberget i etapper 2010 och
2011. Parallellt med att sparvagen byggdes ut gjordes nya detaljplaner for
bostadsutbyggnad inom spérvagens upptagningsomrade i Navestad och
Kvarnberget. L&ngs med den forlangda linjen ligger kopcentrat Hageby
centrum/Mirum Galleria.

Inga specifika utredningar har undersokt om sparvagsatsningen har lett till okade
fastighetsvardena i naromradet. Nar Hageby centrum utvecklades till Mirum
Galleria var dock en av den tidigare fastighetsdgaren Sten & Strems
forutsattningar for att utveckla kopcentrat att fa sparvag dit. Aven om inga
specifika studier har utredd om en fastighetsvardena har andrats, signalerar
fastighetsagarens krav att det finns pa ett tydligt mervarde av sparvag.

Forslag ph framtida spirvigudiagning S&hirserdet'ut_mg'

AAAAAA

sLECHANRTIOIET

Figur 3-4 Norrkoping kommuns egna forslag pa framtida spardragningen dar blaa linjen visar
sparvagslinje 2 mellan  Norrkopings  stadskarna  och Kvarnberget  (kélla:
norrkdping.se/ljuraldnken)

Olika perspektiv pa sparfaktorn 27 (52)
Resande, fastighetsvarden och byggande, sociala nyttor
Trafikkontoret 2022-02-22


https://www.norrkoping.se/ljuralanken

Bergen

Under de senaste 20 aren har Bergen utvecklats till en av Norges och Europas
med kanda stader nar det galler héllbar stadsutveckling. Sedan ar 2010 har
Bergens sparvag (bybanen) varit i drift. Den forbinder stadskarnan med fororter
i soder och i etapper har den forlangts till den internationella flygplatsen. Bergens
utveckling ar vard att uppmarksamma eftersom den tidigare bilorienterade staden
nu genomfor manga stora satsningar pa hallbar kollektivtrafik. Omstallningen
kom efter Norges regeringen formulerade ett noll-tillvaxtmal, som kortfattat
omfattar en stadsutvecklingsstrategi dar transportefterfragan ska uppfyllas utan
att biltrafiken okar®.

I samband med sparvagsutbyggnaden har Bergen tagit fram nya detaljplaner for
bebyggelseutveckling®®. Investeringar i stadsutveckling langs Bybanen (spér-
vagen) uppges vara narmare 20 ganger storre an sjalva sparvagsinvesteringen.®’

l 8 vkonomi | BERGENS TIDENDT LPRDAG 23, FEURUAX 2013
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Figur 3-5 Artikel i Bergens Tidene 2013-02-23 som berattar om 6kad popularitet att bosatta sig
néra Bybanen.

35 Ministry of Transport and Communications, 2013. National Transport Plan 2014-2023.
Whitepaper 26 (2012-2013).

38 Svanes, Mette, 2012. Transportinfrastruktur og byutvikling — Case Bergen. (Transport
Infrastructure and Urban Development — Case Bergen.) Lecture. Norwegian Building
and Property Association.

S’Svanes, Mette. Bybanen och Bergen, PPT 2015-06-23
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Figur 3-6  Bergens bybane (sparvag) med nuvarande linjestrackning rédmarkerad. Bl och grén
linje visar kommande etapper.

Odense

Liksom i Bergen har konstaterats att fastighetsinvesteringar i straket langs
sparvagen (letbanen) ar mangdubbelt storre &n sjalva sparvagsinvesteringen.
Bland annat byggs ett nytt regionsjukhus och campusomrade i direkt anslutning
till sparvagen, som planeras Oppnad under 2022. Aktuella fastighets-
investeringar i sparvagsstraket uppgar till 27 miljarder danska kronor, vilket kan
jamforas med drygt 3 miljarder kronor for byggandet av sjalva sparvagen.3®
Sparvagen byggs for att trafikforsorja nya stadsdelar samtidigt som sparvagen
Okar attraktiviteten och leder till ytterligare byggande. En stor del av Odenses
expansion framover sker i sparvagsstraket.

il \‘,‘IH‘ I
> 5.”.““!\”’»,
HH

Figur 3-7 Letbanen i Odense byggs rakt igenom det nya sjukhusomradet. (kélla: Odense Letbane)

38 Kalla. Nyhetsbrev fran Odense Letbane 2022-02-03
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3.4 Diskussion och slutsatser

Genomgang av fallstudierna i Skandinavien tyder pa att det finns en sparfaktor
med avseende pa byggande och befolkningsutveckling, vilket kunnat visas med
flera exempel. Det gar att styra mot hallbar stadsutveckling genom planlaggning,
men dven marknad och okad efterfragan leder till spartrafiknara exploateringar.
Planstyrning och marknadsstyrning &r ndra sammankopplade. Vad som &r
”honan” och vad som dr “agget” dr svart att reda ut, men resultatet blir dkat
byggande och fler boende i bra spartrafiklagen. Att kvantifiera sparfaktorn
uttryckt i en viss vardedkning per kvadratmeter har dock visat sig vara svarare.
Utmaningen verka ligga i det faktum att fastighetsvardena &ar mycket
platsberoende och betalningsviljan for specifika egenskaper i bostaden varierar
stort. Detta forsvarar jamforbarheten.

Lunds kommun har gjort berakningar av hur stor vardestegringen &r pa obebyggd
mark pa grund av sparvagen. Trots mycket forsiktiga antaganden har konstaterats
att vardestegringen pa fastigheter blir vasentligt stérre & kommunens
investeringskostnad for sjalva sparvagen. Aven fran Bergen och Odense finns
likartade erfarenheter. 1 Norrképing uppgav fastighetsagaren till ett kopcentrum
att beslutet om sparvég dit var en viktig forutsattning for att ta beslutet om
utbyggnad av kopcentrat.

Vad som bor lyftas fram ar att sparvag generellt upplevs som en kraftfullare,
langsiktigare och mer bestandig satsning an buss. Livslangden pa en sparvag ar
jamférbar med ett hus, vilket inger trygghet hos bostadskdpare och investerare.
Aven om de tyngre busstraken de facto sallan andras, finns 4nda en osékerhet
kring framtida busslinjedragningar och trafikering. Fa manniskor torde valja
bostad efter hur bra busstrafiken ar, medan narhet till spartrafik har storre
betydelse. Det framgar inte minst av maklarannonser, dar narhet till spartrafik
ofta framhalls som ett forséljningsargument. Upprustning av gaturummet vid
sparvagssatsningar okar ett omrades attraktivitet, vilket tillsammans med det
forbattrade kommunikationslaget skapar forutsattningar for 6kat byggande och
storre resandeunderlag. Darmed Okar resandet, vilket ytterligare forstarker
behovet av spartrafik med 6kad kapacitet och bra turutbud. Pa sa satt blir det en
positiv spiral dér standarden och attraktiviteten kan hojas ytterligare.
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4 Spartrafik som social
Investering

Som tidigare kapitel visat tycks det finnas en koppling mellan utbyggnad av spar
och ett okat kollektivtrafikresande bland bilburna grupper. Dartill tycks denna
sparfaktor ge underlag for etablering av bostader, arbetsplatser och service. Ett
mer outforskat amne ar sparfaktorns sociala konsekvenser.

Da det lider brist pa forskning och litteratur som studerat de sociala nyttorna av
specifikt spartrafik som social investering, utgors diskussionen av sparfaktorns
sociala konsekvenser huvudsakligen av ett antal svenska exempel. Fallstudierna
bestar av Malméringen och Rosengards station, Sparvag Syd i Stockholms-
regionen och Uppsala sparvag. Samtliga av dessa utbyggda och tilltankta
spartrafiklankar har motiverats delvis utifran sociala aspekter, dar platsernas
socioekonomiska forutsattningar motiverat investeringen.

Kommande avsnitt behandlar kollektivtrafikens inverkan pa sociala faktorer
utifran:

1. Tillganglighet
Barriareffekter, segregation och socialt kapital

Transportréttvisa och signalvérde

> won

Trygghet.

Utifran dessa fyra sociala faktorer diskuteras ocksa sparfaktorn. Efter det
inledande avsnittet om social hallbarhet mer generellt i transportsektorn foljer ett
avsnitt som kortfattat beskriver de exempel som ligger till grund fér kommande
diskussioner. Darefter beskrivs avsnitt for avsnitt de sociala faktorer som
paverkas av kollektivtrafikinvesteringar och sarskilt sparfaktorns roll.
Sparfaktorns roll och paverkan diskuteras framfor allt utifran exemplen. Det &r
viktigt att podngtera att det framforallt ar en indirekt sparfaktor” som diskuteras.
Med en indirekt sparfaktor avses den standardhdjning som ofta ar ett resultat av
sparutbyggnad i forhallande till exempelvis buss. Vidare lokaliseras ofta bostader
och verksamheter till lagen dar det finns spartrafik.

Kapitlet avslutas med en diskussion om sparfaktorns sociala konsekvenser i
Rannebergen utifran litteraturstudie och en expertworkshop dar forutsattningarna
i Rannebergen diskuterades.

4.1 Social hallbarhet i transportsektorn

I en kunskapséversikt om social hallbarhet i samhallsplanering, framtagen av
Mistra Urban Futures, menar Strom m.fl.%° att social hallbarhet handlar om att
bevara sadant som samhallet tycker &r av vérde, sasom hélsa och lokal identitet,
och att utveckla sddant som anses behévas mer av. Aven Wimark m.fl.

39 Strém, L., Molnar, S., & Isemo, S. (2017) Social hallbarhet ur ett samhallsplaneringsperspektiv —
en kunskapsoversikt (Mistra Urban Futures 2017:4)

40 wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberakningar i kollektivtrafiken.
Kulturgeografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet.
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konstaterar att det finns manga olika satt att strukturera och fanga inneborden av
social hallbarhet. Dessa sa kallade “teoretiska ramverk” behandlar olika sidor av
ett mycket komplicerat &mne. Wimark menar att dessa ramverk skiljer sig at
beroende pa om de inkluderar ekonomiska principer eller uteslutande &r sociala
till sin karaktar. Wimark argumenterar att genom att investera i kollektivtrafik i
ett omrade kan socialt kapital, social inkludering och boendeintegrering samt
social jamlikhet och réattvisa starkas. Kollektivtrafiksatsningar kan ses som ett
exempel pa en social investering. En social investering ar en forebyggande insats
som minskar samhallets framtida kostnader for utanforskap samtidigt som
méanskliga och samhélleliga vinster gors. For att resurserna ska gora sa stor nytta
som mojligt &r det enligt Wimark avgérande att sociala investeringar framfor allt
riktar sig mot tidiga insatser. En social investering dr nagot som genomfors i syfte
att uppna social hallbarhet, men kopplar samtidigt pa ett tydligt satt samman de
sociala och ekonomiska dimensionerna av hallbarhet.

Den sociala nyttan av transportinfrastruktur och av investeringar i den byggda
miljon har under senare ar fatt allt storre betydelse for samhallsbyggandet i
Sverige, inte minst genom att Sverigeforhandlingen forsokt hitta satt att beskriva
infrastrukturprojekts nyttor i form av social hallbarhet. Det saknas dock en
vedertagen metodik och indikatorer for vardering av sociala nyttor av
investeringar i samhallsbyggandet, det galler inte minst kopplat till investeringar
i kollektivtrafik 414243

Social hallbarhet som motivering i flera exempel

| flera genomforda projekt och pagaende planeringsprocesser motiveras en
investering i kollektivtrafik utifran social hallbarhet. Exemplen presenteras
kortfattat hdr och diskuteras vidare i kommande avsnitt.

Ett forsta exempel ar Rosengards station som ligger langs Malmaringen och ar
en funktionell station som binder ihop Malm@s vastra och 6stra delar. Stationen
invigdes i december 2018 och knyter samman delar av staden med olika
socioekonomiska forutsattningar. Omradet som tacks av Malmoringen framgar
av Figur 4-1 med socioekonomiskt index som bakgrundskarta. Socioekonomiskt
index ar ett sammanvégt index for delomraden i staden utifran tre variabler; andel
forvarvsarbetande, andel utan gymnasieexamen och andel med ekonomiskt
bistand. Indexet varierar mellan 3 och 9 dar Iagt index indikerar svag socio-
ekonomi.

Dartill har diskuterats en sparvagslinje i Rosengardsstraket (Amiralsgatan) mot
centrum. Stadsdelen & mycket homogen utifran att andelen resurssvaga personer
ar hogre an i ovriga Malmo. En sparvagsutbyggnad skulle ge battre
kommunikationsmajligheter, vilket tillsammans med Malméringen skulle kunna
bidra till att bryta den socialt utsatta situationen i Rosengard.

41 Wennberg H, Rosqvist Smidfelt L, Eriksson U, Kerttu J, Wendle B (2015). Analys av inférande av
krav pa social konsekvensbeskrivning i infrastrukturplaneringen. Trivector Rapport 2015:39. Lund,
Sverige: Trivector Traffic AB.

“2 Wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberéakningar i kollektivtrafiken.
Kulturgeografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet.

43 Winter, K. (2015) Sociala nyttor i Sverigeforhandlingen. KTH
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Triangeln

Figur 4-1 Malméringen med hallplatser. Bakgrundskarta socioekonomiskt index. Mdorkare
omraden har en lagre socioekonomi och ljusare omraden en hogre socioekonomi.

Det andra exemplet ar Sparvag Syd som &r en tilltinkt sparvagsforbindelse
mellan Flemingsberg och Alvsjé i sodra Stockholm. Som en del av
programstudien for sparvagen genomfordes en social konsekvensbeskrivning
(SKB) av investeringen, som studerar och beskriver de sociala konsekvenserna
av att bygga sparvag. Sparvagen stracker sig mellan omraden av olika karaktar
utifrdn  socioekonomi, strukturerande malpunkter, fysisk struktur och
befolkningstathet. Den beddms ha potential att bidra till utveckling av flera
omraden langs strackningen i form av saval nya arbetsplatser som bostéader. 4
Sparvagens strackning illustreras i Figur 4-2.

# Stockholms lans landsting (2015) PROGRAMSTUDIE. SPARVAG SYD FLEMINGSBERG -
SKARHOLMEN — ALVSJO. SOCIAL KONSEKVENSBESKRIVNING. samradshandling, oktober
2015
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Figur 4-2 Strackning Sparvag syd. Kalla: Region Stockholms hemsida

Det tredje exemplet, Uppsala sparvag, planeras att ga fran en ny station vid
Bergsbrunna, éver Fyrisan till Ultuna och Gottsunda, och stracker sig genom
omraden med olika socioekonomiska forutsattningar. Sparvagens strackning
kopplar ihop centrala Uppsala med de syddstra stadsdelarna. Det planeras dven
for en omfattande stadsutveckling kring sparvagen. Sparvagens strackning och
de socioekonomiska forutsattningarna langs sparvagen illustreras i Figur 4-3. De
socioekonomiska forutsattningarna utgar ifran Uppsala kommuns Sociala
kompass, och bestar av sex socioekonomiska variabler.*

4 Arbetslosa (andel), ekonomiskt bistand (andel), ohalsotal (antal dagar), hushallsinkomster (tkr),
eftergymnasial utbildning (andel), ekonomiskt utsatta 0-19 ar (andel)
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e Héliplatser
Kluster

[0 Kluster 1, rétt
[ Kluster 2, orange
[ Kluster 3, lila
[ Kluster 4, blatt
| Kluster 5, gult
__ Ej inkl omrdden

Figur 4-3  Uppsala sparvag (tillfalliga hallplatsnamn®®). Bakgrundskarta klusteromréaden enl
Uppsala kommuns sociala kompass. Rda och orangea omraden karakteriseras av
l&g socioekonomi jamfért med gula och blda omrdden som har en starkare
socioekonomi.

46 Tillfalliga hallplatsnamn enligt PM, Hallplatslokalisering Uppsala sparvag, 2020-01-13, Uppsala
kommun och Region Uppsala
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4.2 Kollektivtrafikens inverkan pa sociala
faktorer

Fran litteraturen gar det sarskilt att identifiera fyra olika sociala faktorer som
paverkas av investeringar i kollektivtrafiken. Dessa r:

1. Tillganglighet

2. Barriareffekter, segregation och socialt kapital
3. Transportrattvisa och signalvarde

4. Trygghet.

Kommande underavsnitt presenterar kunskapslaget for respektive faktor kopplad
till kollektivtrafik samt en diskussion om sparfaktorn med utgangspunkt i
exemplen.

Tillganglighet

Transportinfrastruktur kan skapa goda kommunikationer mellan malpunkter och
forbattra mojligheterna for manga manniskor att ta sig till 6nskvéarda malpunkter.
Flera internationella studier visar positiva effektsamband mellan tillgang till
kollektivtrafik och sysselsattning.4”,%¢ 4 Kopplat till det finns forskning som visar
effekter pa atkomst till kollektivtrafik och akademiska prestationer.®° I en svensk
studentuppsats visar Uneklint® att transporttillgangligheten spelar betydligt
storre roll &n den rumsliga tillgangligheten for sysselsattningen i Sundsvall och
Ornskoldsvik. Uneklint menar ocksa att Ornskoldsviks kollektivtrafiksystem ar
mer jamlikt och sammankopplat, medan Sundsvalls system &r battre trafikerat
med farre, men mer relevanta, stationer. Det innebér olika utmaningar for
kollektivtrafiken och dess roll att méjliggéra matchning pa arbetsmarknaden och
forbattra livsvillkor. Lattman med flera® har visat pa samband mellan kvaliteten
i Kollektivtrafiken och upplevd tillganglighet vilket undersoktes med en
enkatundersokning. De viktigaste kvaliteterna i kollektivtrafiken var avstand till
busshallplats, tillgang till kollektivtrafik pa passande tider, enkelheten och
flexibiliteten i att kopa biljetter, personalens attityder och beteenden, enkelhet att
stiga pa och av fordonet, utrop ombord, samt tillganglig information under resans

gang.

Det finns dven en gren i litteraturen som belyser olika gruppers tillgang till
fardmedel (att kunna g3, cykla och aka kollektivtrafik eller anvanda delad
mobilitet). Department of Transport® redovisar en studie av vardet av den sociala
nyttan av att ha tillgang till ny busslinje genom ”stated preference”-metodik. De

47 Lucas, K., Tyler, S., Christodoulou, G. (2009) Assessing the ‘value’ of new transport initiatives in
deprived neighbourhoods in the UK. Transport Policy, 16, 115-122.

“8 Hine, J., Mitchell, F. (2003). Transport Disadvantage and Social Exclusion : Exclusionary
Mechanisms in Transport in Urban Scotland. Aldershot: Ashgate, United Kingdom.

4 Sanchez, T. W., Q. Shen, and Z. Peng. 2004. Transit mobility, jobs access and low-income labour
participation in U.S. metropolitan areas. Urban Studies, 41(7): 1313-1331.

%0 Kenyon, S. (2011). Transport and social exclusion: Access to higher education in the UK policy
context. Journal of Transport Geography, 19(4), 763-771.

51 Uneklint (2018). Spatial and transportation mismatch in Sweden, 2015: Effects of mismatch and
easement of transportation in Ornskéldsvik och Sundsvall. Ume& Universitet, Mastersuppsats.

52 Lattman, K., Friman, M., Olsson, L.E. (2016). Perceived Accessibility of Public Transport as a
Potential Indicator of Social Inclusion. Social Inclusion 4(3): 36-45.

53 Department for Transport (2013). Valuing the social impacts of public transport: Final report. Mott
MacDonald, London.
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finner att satsningar pa buss Okar tillgangligheten till service och
arbetsmojligheter for dem som inte har tillgang till bil och som annars inte hade
haft majlighet att resa. Man finner ocksa nytta for dem som nu far tillgang till ett
mer ekonomiskt fordelaktigt resalternativ. | en intervjustudie undersokte
Eriksson & Westin > kollektivtrafikens betydelse for boende i lands- och
glesbygder i norra Norrland och visade att nedldggning av kollektivtrafik framst
drabbade studerande och aldre.

Effekter av prissattning inom kollektivtrafiken har ocksa studerats. Aven om
priset pa kollektivtrafik inte direkt kan kopplas till utbud, kan det &nda vara
avgorande for vilket utbud av kollektivtrafik en person kan nyttiggéra. Nilsson
med flera® studerade effekter av gratis buss for barn och unga och visade genom
en resvaneundersokning att bussresandet ¢kat, men att de nya bussresorna till stor
del kom fran cykelresor men &ven fran bilresor. Det totala resandet var
ofdrandrat. Liknande resultat uppvisas aven av Dukic Willstrand med flera® som
utvéarderat effekter pa resandet av gratis kollektivtrafik for aldre personer i
Goteborg, Molndal och Svenljunga. Jarlebring Rubensson®’ behandlar i sin
doktorsavhandling prissattning inom kollektivtrafiken. Han visar att de
existerande subventionsnivaerna ar svagt regressiva (gynnar hoginkomsttagare)
och menar att en férandring till avstandsberoende taxor skulle cka regressiviteten
hos subventionerna. Han menar dven att riktade laga priser for studenter, barn
och aldre okar subventionernas progressivitet (gynnar laginkomsttagare).

Det finns relativt fa studier som har studerat hur kollektivtrafikinsatser faktiskt
paverkar och bidrar till sociala nyttor for olika grupper i samhéllet, speciellt i en
svensk kontext. Det finns ett par undantag varav en &r den kvalitativa
utvarderingen av MalmoExpressen och Malmopendeln (Malméringen). 8
MalmoExpressen innebdr hogkvalitativ busstrafik som via centrum knyter
samman Rosengard med Vastra Hamnen, tva omraden i Malmé med mycket olika
socioekonomiska forutsattningar. Studien visar pa positiva uppfattningar om
MalmoExpressen och Malmdpendeln och att dessa investeringar har bidragit till
battre mobilitetsmojligheter for invanarna i Rosengard. | studien diskuteras ocksa
investeringarnas bidrag till forbattrade levnadsvillkor och 6kad sjélvrespekt.

Liknande studier har &ven gjorts internationellt och i en studie fran
Storbritannien®® studerades genomférandet av tre nya busslinjer (tva med fasta
rutter och en anropsstyrd linje) i tre socialt utsatta omraden. Anvéandarna av
kollektivtrafiken upplevde enligt en enk&tundersokning en dkad tillganglighet till
arbetsplatser och att busslinjerna aven bidragit till 6kad trygghet i omradet och
generellt forbattrat invanarnas livskvalitet. En amerikansk studie®® pekar pa att
kollektivtrafik kan fungera som en lank mellan boende och arbetsplatser och
darigenom dédmpa den negativa effekten av segregation. Dock &r denna studie,

54 Eriksson, L., Westin, K. (2003). Nar gar sista bussen? Glesbygdsbors uppfattning om vardet av
kollektivtrafik. TRUM-rapport 2003:01. Umead universitet.

%5 Nilsson, D., Stjernborg, V., Fredriksson, L. (2016). Effekter av kollektivtrafiksatsningar: En
kunskaps-och forskningsoversikt. K2 Working papers 2017:4.

%6 Dukic Willstrand, T., Henriksson, P., Levin, L., Svensson H. (2018). Utvéardering av fria resor i
kollektivtrafiken for aldre medborgare. K2 Research 2018:3.

57 Jarlebring Rubensson, I. (2020). Making Equity in Public Transport Count. Doctoral Thesis in
Transport Science. KTH Royal Institute of Technology

%8 Melin, A. (2020). Public transport and social justice in Malmé. A study of perceptions of the Malmo
Express and Malmépendeln among residents of Rosengéard. K2 Research 2020:1.

% Lucas, K., Tyler, S., Christodoulou, G. (2009) Assessing the ‘value’ of new transport initiatives in
deprived neighbourhoods in the UK. Transport Policy, 16, 115-122.
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liksom ovan namnda studier, jamforande tvarsnittsstudier och det kan vara svart
att uttala sig om kausala samband mellan de atgarder och effekter som belyses.

Lokal tillganglighet handlar om forekomst av transportinfrastruktur som barriarer
och om tillganglighet pa lokal niva i form av undanrojande av hinder. Personer
med funktionsnedsattningar har en lagre mobilitet an befolkningen i &vrigt.
Myndigheten for delaktighets panel Rivkraft besvarade 2018 en enkéat om sina
forutsattningar att aka kollektivt. De olika hinder som finns i transportsystemet
bidrar till en kansla av osakerhet vilket far till foljd att manga avstar fran att resa.
35 % av deltagarna i Rivkraft-enkéten uppger att de inte anvénder kollektivtrafik
i sin ndrmiljo. Det var ingen storre skillnad mellan kvinnor och mén i hur ofta de
reser. 70 % upplever hinder nar det reser med kollektivtrafiken och denna andel
var nagot hogre bland kvinnor an hos man.®

Sparfaktorn

Generellt bidrar ny och kapacitetsstark kollektivtrafik, i form av exempelvis
sparvag, till okade sociala nyttor.

Troliga och uppmétta effekter har studerats for bland annat Malmdringen och
Rosengards station. En studentuppsats som definierar och mater social hallbarhet,
med Malmoringen som exempel, konstaterar att investeringen bidrar till att
boende i anslutning till banan far okad regional tillganglighet. Detta bidrar till att
oka mojligheten till anstallning med mindre arbetsléshet som mojlig effekt.52

Anders Melin® har gjort en efterstudie av hur investeringarna Malmopendeln
(Malmoringen), och Rosengards station uppfattas av boende i Rosengard. Hans
studie visar att manga av deltagarna i studien var positivt installda till
Malmopendeln och Rosengards station, inte minst for investeringarnas potential
att gora omradet mer attraktivt. Emellertid hade flertalet deltagare aldrig eller
endast ett fatal ganger rest med Malmopendeln. Dock kunde Melin finna att
manga sag investeringen som positiv utifran att flera fritidsmalpunkter nu kan nas
snabbare. Melin visar att Malmopendeln framst haft positiva effekter pa
formagan till sjélvrespekt i stadsdelen och att ha en berikande fritid, snarare &n
tillganglighet till arbete, utbildning och service. Det ar dock svart att veta om
effekterna ar att beakta som sparfaktor. Emellertid ar det intressant att
investeringen tycks ha ett starkt signalvarde trots att tillgangligheten endast
paverkats i begransad utstrackning.

Aven effekterna av investeringen i Rosengards station har studerats i ett
examensarbete, % dar resvanorna hos fem kvinnor med invandrarbakgrund i
aldrarna 25-32 undersoktes. Resultaten visar att resvanorna bland deltagarna inte
forandrats avsevart genom Rosengdrds station, och att ingen av deltagarna
regelbundet reser med Malmopendeln till eller fran Rosengards station.
Forfattaren menar att eftersom Rosengards station ar byggd langs en redan

1 Myndigheten for delaktighet (2018). Tillganglighet i kollektivtrafik och fardtjanst. Resultat fran
Rivkraft 19. Rapport 2018:11.

62 Emilsson, C., Hollander, C. (2016) Att definiera och méta social hallbarhet. Fallstudie av Malmos
trafikplanering och Malméringen som social investering. Kandidatuppsats. Malmé Hogskola.

8 Melin, A. (2020). Public transport and social justice in Malmd. A study of perceptions of the Malmo
Express and Malmoépendeln among residents of Rosengard. K2 Research 2020:1.

5 Flowerday, K. (2019) Gender, Mobilities and Public Transport. Exploring the daily mobilities of
women in

Rosengard since arrival of the train. Master Thesis in Urban Studies, Malmé University, Malmo
2019.
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existerande jarnvagslinje som tidigare var reserverad for gods- och genomgaende
persontrafik, ar dess lage inte optimalt for alla Rosengardsbor.

Studierna av Rosengards station och Malmaringen visar alltsa att tillgangligheten
inte nodvandigtvis avsevart forbattras for alla grupper vid sparutbyggnad, utan ar
avhangigt om investeringen motsvarar omradets behov.

Inforandet av sparvag, om det paverkar den lokala busstrafiken, kan till och med
innebara lokala forsamringar for resenarer. Hallplatslagen &r generellt sett glesare
for sparvag an for buss, nagot som bland annat ses vid planeringen av bade
Uppsala sparvag och Sparvag syd. Gangavstanden kan forlangas ytterligare om
det ar glest mellan gang- och cykelpassagerna Gver sparen. De lokala
forutsattningarna behover alltid studeras for att avgora de sociala effekterna pa
tillganglighet. Glesare hallplatser och forsamrade majligheter for lokala resor
drabbar sarskilt vissa grupper, inte minst aldre och personer med
funktionsnedsattning. Studier visar exempelvis att aldres nyttjande av
kollektivtrafiken avtar vid langre gangavstand an 200 meter till hallplatsen.%
Yiterligare en studie genomford bland personer Gver 75 ar i tre svenska stader
visade att 54 % av gruppen upplever nagon typ av fysisk nedsattning och att 56
% av dem kan ga upp till 300 meter utan att beh6va ta en paus.® Tillgangligheten
ar darmed avhangig hur gangavstanden paverkas av sparvagsutbyggnaden.

For gruppen aldre och personer med funktionsnedséattning ar tillganglighet bade
till och pa hallplatser och pa fordonet viktiga tillganglighetsaspekter. &
Tillgangligheten for resendrer med funktionsnedsattning ar generellt battre pa
sparvagn och vid sparvagnshallplatser &n vid bussar och busshallplatser genom
att pastigning for exempelvis rullstolsburna pa sparvagn ofta kan goras i plan
istallet for via ramp. 8 Dessa fordelar ar nagot som lyfts bland annat i den sociala
konsekvensanalysen for Sparvdg syd samt i den kompletterande
barnkonsekvensanalysen for Uppsala sparvag.

Auven tillgangligheten for barn kan paverkas negativt av en sparvagsutbyggnad.
Sarskilt mindre barn som inte borjat resa sjalvstandigt till malpunkter langre bort
i ndgon hogre utstrackning, men ror sig sjalvstandigt som oskyddade trafikanter
i narmiljon, riskerar att bli begransade genom att sparvagen kan bli en barriar.
Samtidigt utgor inte sparvagen det framsta alternativet for mindre barns
tillganglighet och korta resor, som snarare foretas till fots, cykel eller med buss.®
Detta visar att detaljutformningen &r viktig vid planering av sparvag sa att
barridreffekter begransas och om méjligt undviks.

Barridreffekter, segregation och socialt kapital

Infrastruktur och trafik kan innebéra fysiska barridrer mellan stadsdelar och
kvarter. Barriarerna paverkar speciellt de som &r beroende av gang och cykel,
men aven av kollektiva transportmedel. Det finns dock fa studier som faktiskt

 Westerlund, Y., Stahl, A., Chiatti, C. (2020) Behovsanalys och dimensionering av social mobilitet
med néarbusstrafik. En forstudie i svenska stéader. K2 Working papers 2020:11

% Wretstrand, A., Svensson, H., Fristedt, S., Falkmer, T. (2009) Older people and local public
transit: Mobility effects of accessibility improvements in Sweden. Journal of Transport and Land
Use, Spring 2009, Vol. 2, No. 2 (Spring 2009), pp. 49-65

57 Trafikanalys (2019) Kollektivtrafikens barriarer — kartlaggning av hinder i kollektivtrafikens
tillganglighet for personer med funktionsnedséttning Rapport 2019:3

8 Sweco (2013) Den géackande sparfaktorn.

8 Koehler, K., Malm, S. (2020) Analys av Uppsala sparvag ur ett barnperspektiv. Trivector traffic
rapport 2020:28
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studerat effekter av transportéatgarder som paverkar forekomst av barriarer, aven
om det i litteraturen ofta papekas att manga socioekonomiskt svaga omraden, och
da sarskilt forortsomraden i storre stader, ar mer utsatta for barriarer i form av
vagtrafikleder och sparanlaggningar pa/ovan mark.” Det finns dock visst belagg
for samband mellan transportmedelseftersatthet och socialt utanforskap.™,’2,

En gren i litteraturen fokuserar pa kollektivtrafikens roll och dess potential i att
paverka manniskors sociala kapital och att minska socialt utanforskap. ™
Kollektivtrafiken kan bidra till att fler manniskor vistas och méts i offentliga
miljoer, inte minst dar bytespunkter lokaliseras. Utformningen bor goras sa att
tryggheten pa en plats forbéttras.

Genom intervjustudier i svensk kontext inom ett examensarbete’™ pavisades att
kollektivtrafiken kan fungera som en métesplats och darigenom skapa utrymme
for manniskor att motas och samspela, saval inom som mellan grupper vars vagar
kanske inte annars hade korsats. Socialt kapital starks genom delade resor i det
kollektiva nétet dven om det inte &r sannolikt att métena ar djupa. Istallet verkade
det som att effekterna snarare ligger i ett mote dar olika manniskor ser varandra
och fardas bredvid varandra, pa vag mot olika destinationer, vilket omedvetet kan
resultera i tolerans och forstaelse mellan manniskor som i forlangningen kan
mynna ut i Okat fortroende och tillit manniskor emellan. Studier av andra
fardmedel pavisar ocksa att narkontakt med andra resenarer starker socialt
kapital. Detta konstaterade aven Kamruzzaman med flera’ som fann att tita och
funktionsblandade bebyggelseomraden med gangavstand till kollektivtrafik hade
signifikant hogre nivaer av tillit och kontakt med grannar jamfért med boende i
andra typer av omraden dar manniskor isoleras mer ifran varandra.

Sparfaktorn

Att investera i kapacitetsstark och robust kollektivtrafik i form av sparvag i
socioekonomiskt utsatta omraden kan lyfta ett omrade och skapa béttre koppling
mellan omraden, med minskad segregation och utanforskap som foljd. Ett tydligt
exempel dar kollektivtrafiken anvénts som ett motiv for att minska segregation
och utanforskap ar den BRT-linje som forlagts i Malmo mellan Rosengard och
Vastra hamnen, dar det skapats en fysisk koppling mellan omraden av olika
karaktar. Aven den tilltinka sparvagen i Uppsala och Sparvag Syd ar delvis
motiverad utifran att sparvagen och kommande stadsutveckling ska motverka
segregation i socioekonomiskt svaga omraden. Det ar dock viktigt att beakta en

0 Wennberg, H. Martensson, M. Dalholm, O, och Dymén, C. (2020). Sociala nyttor och onyttor av
transportatgarder. Sammanstalining av effektsamband. Trafikverket rapport 2020:240

" Farber, S. & Li, X. (2013). Urban sprawl and social interaction potential: an empirical analysis of
large metropolitan regions in the United States, Journal of Transport Geography 31(C): 267-277.

2 Schwanen, T., Lucas, K., Akyelken, N., Solsona, D. C., Carrasco, J. A. & Neutens, T. (2015)
Rethinking the links between social exclusion and transport disadvantage through the lens of social
capital, Transportation Research Part A: Policy and Practice 74, 123-35.

3 Urry, J. (2002) Mobility and proximity, Sociology 36: 255-74.

" Se ex: Wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberakningar i
kollektivtrafiken. Kulturgeografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet.;

Stanley, J., Stanley, J. & Hensher, D. (2012) Mobility, Social Capital and Sense of Community:
What Value?, Urban Studies, 49(16), 3595-3609.

5 Skonstrom, 1. (2019) Fran enskild till kollektiv(trafik)? En kvalitativ studie om
kollektivtrafiksatsningar och socialt kapital. Kandidatuppsats. Kulturgeografiska institutionen,
Stockholms universitet.

6 Kamruzzaman, Md., Wood, L., Hine, J, Currie, G, Giles-Corti, B., & Turrell, G. (2014) Patterns of
social capital associated with transit oriented development. Journal of transport geography 35, 144-
155
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sparvags potentiella  barriareffekter  for  framforallt  personer  med
funktionsnedsattning.

I den sociala konsekvensanalysen som genomférts for Malmdpendeln och
Rosengards station, kollektivtrafik bedéms spartrafik mer an buss, bidra till
moten mellan olika grupper. ’” Redan idag anvander personer med sémre
ekonomiska resurser kollektivtrafiken i hogre grad. Spartrafik leder till att dven
resursstarka personer, som idag anvander bil, i hogre utstrackning kommer byta
fardsatt fran bil till kollektivtrafik. Detta innebér att spartrafik, mer &n buss, kan
bidra till méten mellan olika socioekonomiska grupper. Denna potential &r nagot
som aven lyfts fram i den sociala konsekvensanalysen for Sparvag Syd.

Emellertid ar sparvagen och den stadsutveckling som generellt sett kommer av
sparvagsutbyggnad inte helt oproblematisk. Om det blir dyrare att bo i ett omrade
till foljd av sparvagen och stadsutveckling finns risken att befintliga boende
behover flytta i takt med att bostadspriserna 6kar. Nér ett omrades status okar kan
det alltsa bli fragan om gentrifiering. Gentrifiering dr ett begrepp som dels
beskriver konsekvensen av stadstillvaxt och okat valstand, dels att manniskor
som inte har rdad med de hoéjda bostadspriserna och hyrorna maste flytta.
Gentrifiering ar alltsa en process som innebér forandring av platsers anvandning
och sammanséttning av markanvandare, dar den nya gruppen har en hdgre
socioekonomisk status an de utflyttade, samtidigt som den byggda miljon
forandras genom nya investeringar i fast egendom. ”® Denna utveckling &r i sig en
bidragande faktor till segregering. Detta &r en risk som lyfts i bland annat en
studentuppsats som gor en kvalitativ studie av Uppsala sparvég.”

Transportrattvisa och signalvarde

Tillgang till transporter ar orattvist fordelad mellan olika befolkningsgrupper
enligt internationell forskning.® En kartlaggning i Sverige visar att resande och
bilagande samvarierar med socioekonomisk bakgrund, och att de som bor i socialt
utsatta urbana omraden reser mindre &n de bosatta i andra urbana omraden.®! Berg
med flera®? har gjort en studie i den svenska kontexten om hur transportsystemet
fungerar for olika grupper och resendrer. Ansatsen gors i internationell forskning
som har visat att ett orattvist fordelat transportsystem kan leda till allvarliga
sociala konsekvenser. Studien fokuserar pa mobilitetsstrategier hos manniskor i
socialt utsatta omraden i Goteborg, Botkyrka och Stockholm med sérskilt fokus
pa hur kollektivtrafiken upplevs, anvands och kan tillgodose mobilitetsbehov.
Intervjuer gjordes med 41 personer som var arbetssokande, studerande pa
gymnasie- eller universitetsniva eller anstillda i laginkomstyrken. Studiens

7 Malmé Stad (2009) Framtidens kollektivtrafik. Social konsekvensanalys av kollektivtrafiksystem i
Malmé stad

®Se bl.a: Clark, E. (2014). Gentrifieringens ordning och enkelhet. | C. Thérn, & H. Holgersson
(Red.), Gentrifiering (s. 37-47). Studentlitteratur AB.

Hedin, K. (2010). Gentrifiering, socialgeografisk polarisering och bostadspolitiskt skifte. Lund
University.

0 Qlfvingsson, M. 2019. Varfor sparvég i Uppsala. Kulturgeografiska institutionen, Uppsatser,
Uppsala universitet

80 Se ex: Titheridge, H., Oviedo Hernandez, D., Ye, R., Christie, N., & Mackett, R. (2014). Transport
Poverty: Concepts, Measurement and Policy Perspectives. Presented at: Association of American
Geographers’ Annual Meeting. Tampa, FL, USA. April 2014

81 Trafikanalys (2018). Perspektiv pa resor och méjligheter att resa. Rapport 2018:17. Stockholm:
Trafikanalys.

82 Berg, J., Allansson, J., Henriksson, M., Lindkvist, C. (2019). Hur kan kollektivtrafiken bidra till
tillganglighet och social rattvisa? En studie av mobilitetsstrategier i socialt utsatta omraden. K2
Outreach 2019:4.
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viktigaste slutsatser ar att lag inkomst, lag utbildning och bristande kunskaper i
det svenska spraket ar faktorer som hor ihop med socialt utsatta omradens
karaktar och som gor det svart att ta korkort, skaffa bil eller flytta narmare jobb
och skola. En vél fungerade kollektivtrafik &r darfor en viktig resurs for
delaktighet och integrering i samhéllet. FOr resendrer med begransade
ekonomiska resurser kan bade enkel- och periodbiljetter i kollektivtrafiken vara
dyra att kdpa. FOr de som arbetar kvallar, natter och helger, och for de som arbetar
pa avsides beldgna arbetsplatser, kan pendling med kollektivtrafiken utgéra en
utmaning. Forutom avstand till kollektivtrafiken ar faktorer som geografi,
topografi, vader, wvaglag, morker och Iljus, upplevd trygghet och
parkeringsmojligheter for cykel och bil avgoérande for hur tillganglig
kollektivtrafiken ar. Kollektivt resande betraktas av manga som mindre attraktivt
an att resa med bil och det tycks finnas en utbredd skjutskultur i de omraden som
den hér studien behandlar®,

Alder &r ocksa en faktor som paverkar tillgang till olika transportalternativ vilket
bekraftas av olika aldersgruppers resmonster.8 Barn och unga ar ofta beroende
av vuxna eller kollektiva transportmedel. For de aldre (séarskilt de 6ver 75 ar) som
slutat att kora bil &r dven de oftare beroende av andra former av transportmedel
sasom kollektivtrafik, gang och fardtjanst/skjutsning. 1 en brittisk studie
studerades® tre geografiska platser for att undersoka hur transportsystemet
skapar transportorattvisa (transport disadvantage). Man genomférde enkater som
visade att invanare som enbart forlitade sig pa kollektivtrafiken hade svarare att
na aktiviteter i naromradet. Ett mindre antal respondenter uppgav aven att den
daliga tillgangen till transporter hade hindrat dem fran att soka jobb eller ga i
skola. Respondenter utan bil tenderade dven att dka och handla eller hélsa pa
familj och vanner mer séllan. Respondenterna uttryckte dven en hogre oro for
deras sékerhet i samband med kollektivtrafiken. Aven i Sverige har liknande
studier om transportrattvisa genomforts.8 8’

Ytterligare en dimension av transportrattvisa ar att infrastruktur och stora
investeringar ocksa sander ut signaler att ett omrade och dess invanare ar av
betydelse for samhallet, bdde genom den ekonomiska investeringen i sig och
genom langsiktigheten satsningen visar pa. Detta kan i sin tur ha effekter pa det
lankande sociala kapitalet och starka banden mellan individ och samhalle. Sadana
antaganden, om investering i kollektivtrafik som bérare av ett signalvarde, har
gjorts i bland annat Stockholmsforhandlingen och Sverigeforhandlingen. Det
saknas dock studier om sambandet mellan kollektivtrafikinvesteringars
signalvérde och det lankande sociala kapitalet. Ett undantag &r en mindre studie
av Skonstrom® som konstaterar att signalvardet paverkas av hur projektet
kommer att utforas och att effekterna pa socialt kapital beror pa hur manniskor

83 Berg, J., Allansson, J., Henriksson, M., Lindkvist, C. (2019). Hur kan kollektivtrafiken bidra till
tillganglighet och social rattvisa? En studie av mobilitetsstrategier i socialt utsatta omraden. K2
Outreach 2019:4.

84 Trafikanalys (2017). RVU Sverige — den nationella resvanundersokningen 2015-2016. Statistik
2017:13

85 Hine, J., Mitchell, F. (2003). Transport Disadvantage and Social Exclusion : Exclusionary
Mechanisms in Transport in Urban Scotland. Aldershot: Ashgate, United Kingdom.

86 Berg, J., Allansson, J., Henriksson, M., Lindkvist, C. (2019). Hur kan kollektivtrafiken bidra till
tillganglighet och social rattvisa? En studie av mobilitetsstrategier i socialt utsatta omraden. K2
Outreach 2019:4.

87 Henriksson, M. (2019). Utsatt pa arbetsmarknaden och beroende av kollektivtrafiken:
Transportfattigdom i ett svenskt sammanhang. Tidskrift for genusvetenskap nr 40 (2) 2019.

8 Skonstrém, 1. (2019) Fran enskild till kollektiv(trafik)? En kvalitativ studie om
kollektivtrafiksatsningar och socialt kapital. Kandidatuppsats. Kulturgeografiska institutionen,
Stockholms universitet.
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tolkar investeringen. Att samhéllsaktérerna véljer att for tunnelbaneférbindelsen
Akalla-Barkarby grava ner tunneln till en relativt hog kostnad, istallet for att lata
tunnelbanan ga pa markniva, visar pa att samhallet vardesatter utfallet i omradet,
enligt Skonstroms studie.

Sparfaktorn

Bland annat i den sociala konsekvensanalysen som genomforts for
Malmadpendeln och Rosengards station refereras till sparfaktorn med hansyn till
transportrattvisa och méten mellan olika samhallsgrupper.®® Sparfaktorn anges
bland annat ha socialt integrativa konsekvenser och ar av betydelse for okad
jamstalldhet. Sparvag jamfort med buss antas generera en storre 6verflyttning
fran biltrafik till kollektivtrafik. Givet att man reser mer med bil &n kvinnor gors
antagandet att sparfaktorn har gynnsamma jamstalldhetsaspekter.

Det finns dven indikationer pa att sparvag har ett hogre signalvarde an en ny
busslinje. | den forstudie som gjorts med hansyn till sociala konsekvenser for
Sparvég Syd, antas sparvag generera ett storre signalvarde an BRT. | de dialoger
med allménheten som genomforts inom projekt Sparvdag syd har det tydligt
framkommit att resenarerna inte tycker att en satsning pa BRT é&r lika
betydelsefullt som en sparvdg. | utredningen anges att satsningen pa sparvag,
genom sparvagens langsiktighet och permanens, skickar signaler till verksamma
och boende i omradet om att omradet ar prioriterat och har en viktig roll att spela
i regionens fortsatta utveckling, vilket i sig har positiv inverkan pa omradets
status och okad regional jamlikhet.*® En liknande slutsats gors for den tilltankta
sparvagen i Uppsala, dar sparvagen ger ett signalvarde om att det geografiska
omradet ar vart att satsa pa.®

Trygghet

Trygghet kan definieras som avsaknad av radsla, oro och risk for farliga eller
obehagliga situationer. Kanslan av otrygghet ar subjektiv och gruppen kvinnor,
barn, &ldre och personer med funktionsnedséttning ar sarskilt utsatta for kanslan.
Otrygghet kan leda till att man valjer att dndra resvéag, minskar sitt resande eller
avstar fran att resa.®?

Manga faktorer kan bidra till otrygghet pa en plats, bland annat hur befolkat
omradet ar, siktlinjer, tillgangen till alternativa vagar och hur personer i omradet
beter sig. Dartill kan morker ge upphov till radsla och tidigare forskning visar pa
ett samband mellan god belysning av gator, parker, busshallplatser och stationer
och reducering av overfall och ¢kad trygghet®. Trygghetseffekter har generellt
utvéarderats i relativt stor omfattning for transportatgarder och oftast lyfter
studierna att atgarder i kollektivtrafik, vagnat, cykel- och ganginfrastruktur samt

89 Malmo Stad (2009) Framtidens kollektivtrafik. Social konsekvensanalys av kollektivtrafiksystem i
Malmo stad

% Stockholms l&ns landsting (2015) PROGRAMSTUDIE. SPARVAG SYD FLEMINGSBERG -
SKARHOLMEN — ALVSJO. SOCIAL KONSEKVENSBESKRIVNING. samradshandling, oktober
2015

1 Uppsala kommun (2019) Planbeskrivning. Detaljplan for kapacitetsstark kollektivtrafik. Utokat
forfarande

92 Se ex: Smidfelt, Rosqyist, L., Wennberg, H. (2018) Forklaringar till resmonster i koppling till
forutsattningar att resa for olika grupper. Underlag till Trafikanalys. Trivector rapport: 2018:81

% Wennberg, H. (2011) Trygga och s&kra gangmiljoer for aldre fotgangare — Jamforelse av
upplevelser och objektiv sékerhetssituation. Trivector Rapport 2011:27
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informationsinsatser kan ha effekter pd barn, &ldre och personer med
funktionsnedsattning samt kvinnor.

Fysiska vaginfrastrukturatgarder i form av avsmalning av vagar genom mindre
samhallen liksom smalare villagator har betydelse for tryggheten for gdende och
cyklister, sarskilt for barn.®,% For barn handlar studierna, precis som for
trygghet ovan, om hur skolvégar pa olika satt gjorts trevligare och attraktivare for
barn genom att minska bilakandet vid skolor med hjalp av information och
fysiska atgarder. Det aterfanns dven effektsamband mellan informationsinsatser
(mobility management) som i kombination med fysiska atgarder bidrar till trygga
och sakra trafikmiljoer for barn som gar eller cyklar till skolan.®,%

For &ldre och personer med funktionsnedsattning behandlar studierna framst
effektsamband mellan den fysiska utformningen av trafikmiljer och trygghet.
Det handlar om trygghets- och trafiksakerhetsinsatser samt att undanréja hinder
som paverkar den upplevda narmiljon positivt.%,% 100 101 102 103 104

Utanforskap som ar grundat i radsla styrs av bade det lokala omradets egenskaper
(t ex brottsfrekvens) och den upplevda risken att anvanda transportmedel pa vissa
tider pa dygnet eller i storsta allméanhet.2®1 Wimark% lyfts invandrade kvinnor
som sarskilt sarbara genom att de bade ar generellt mer beroende av
kollektivtrafik och har begrénsade sysselsattningsalternativ, vilket kan o©ka
pendlingstiden. Deras ofta komplexa scheman i forhallande till traditionella roller
(pussel med hushallsarbete, familjeansvar och forvarvsarbete vilket okar
efterfrgan pa resa) spar ocksa pa sarbarheten for gruppen.

% Johansson, C., Lyckman, M., Rosander, P (2007). Effekten av avsmalnade landsvagar genom
byar for gdendes och cyklisters sakerhet och framkomlighet: Studier i Bonas, Bjorsbyn, Roknas och
Gaddvik. Luled Tekniska Universitet.

% Sakshaug, L., Stenberg, J., Wahlberg, E., Graemer, S. (2013). Trygghet och sikerhet pa
villagator. Tyréns AB.

% Lidell, E. (2019). Barns och ungas resande — ett helhetsgrepp. Ett féredrag om Huddinge
kommuns arbete med sakra skolvagar for Natverket for hallbart resande, en del av Hallbart resande
vast.

7 Cojocaru, A. (2019). Hike It, Bike It, Like It, Dublin. Artikel publicerad pa ELTIS webbplats

% Wallén Warner, H., Patten, C., Sérensen, G. (2019). Shared Space utifran olika aldersgruppers
perspektiv. VTI rapport 1003.

% Wennberg H., Hydén C., Stahl A. (2010). Barrier-free outdoor environments: Older peoples’
perceptions before and after implementation of legislative directives. Transport Policy 17 (2010)
464-474.

100 Wwennberg, H., 2011. Trygga och sakra gangmiljoer for aldre fotgangare — Jamforelse av
upplevelser och objektiv sékerhetssituation. Trivector Rapport

2011:27. Lund Sverige: Trivector Traffic AB.

101 Syensson, H., Towliat, M., Ullberg, M. (2008). Tillgangligare, sakrare och tryggare gangmiljo for
aldre personer - en fére- och efterstudie av férandringar i gdngmiljon i en del av Malmg. Publikation
2008:1. Malmd, Sverige: VVagverket Konsult.

102 Hallgrimsdottir, B., Stahl, A. (2018). The impact of measures taken in the outdoor environment on
an ageing population: a panel study over a ten-year period. Ageing & Society 38(2): 217—-239.

103 stahl, A., Iwarsson, S. (2007). Tillganglighet, sékerhet och trygghet for aldre i den lokala miljon :
Demonstrationsprojektet "Kom sa gar vi” : Slutrapport. Vagverket Publikation 2007:109.
Kristianstad, Sverige: Vagverket Region Skane.

104 Stahl, A., Horstmann, V. and Iwarsson, S. (2013). A five-year follow-up among older people after
an outdoor environment intervention. Transport Policy, 27, 134-141.

105 Church, A., Frost, M. & Sullivan, K. (2000) Transport and social exclusion in London, Transport
Policy 7: 195-205.

106 wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberakningar i kollektivtrafiken.
Kulturgeografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet.
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Sparfaktorn

Kollektivtrafiken har betydelse for tryggheten lokalt i omraden bland annat
genom mojligheten att befolka platser.%” Genom att sparvéag antas bidra till en
hogre grad av stadsutveckling &n buss, kan det antas att sparvag kan bidra mer till
att befolka platsen, och darmed ha ett stdrre positivt bidrag till tryggheten.
Emellertid innebdr utbyggnaden av sparvag ofta att gangavstanden till
hallplatserna blir langre, vilket kan paverka tryggheten till och fran hallplatsen
negativt. Det lyfts i bland annat den sociala konsekvensbeskrivningen av Sparvag
Syd. Samtidigt ar den upplevda tryggheten pa hallplatserna generellt sett battre
jamfort med busshallplats, da sparvagnshallplatser ofta ligger mer synligt, ar
battre upplysta, och har fler resande.1%®

Trangsel och kapacitetsbrist utgdr en barriar for &ldre och personer med
funktionsnedsattning att resa med kollektivtrafiken och kan utgora ett
trygghetsproblem. 1%,110 111 Dels innebar det risk for att inte fa plats med rullstol
eller andra hjalpmedel, dels en radsla for att inte hinna av sparvagnen i tid eller
for att raka ut for olyckor pa en 6verfull plattform. Trangsel kan aven utgora ett
trygghetsproblem for barn, som kan vara radda for att inte hinna av sparvagnen i
tid eller for att raka ut for olyckor pa en 6verfull plattform.*2 Da kapaciteten &r
hogre for sparvag och an for buss och har mer plats for barnvagnar och
hjalpmedel, kan spartrafik ha en positiv effekt pa tryggheten. Bland unga finns
dock studier som visar att bussen uppfattas som lugnare och tryggare &n
sparburen trafik, om &an mer opalitlig och tidskravande.'*®

4.3 Diskussion och slutsatser

Genom den litteraturstudie som genomforts kopplat till sociala konsekvenser av
sparfaktorn &r det framst signalvérdet av en stor och permanent investering som
sticker ut. | samtal med allménheten har det i planeringen av bland annat Sparvag
Syd framkommit att sparvag ses som en mer betydelsefull investering an buss.
Nar det galler tillganglighet finns ingen lika tydlig sparfaktor. Hur
tillgangligheten paverkas &r avhangigt vilka behov som finns pa platsen, och hur
ovrig kollektivtrafik paverkas.

Aven om vi inte hittat studier som visar att utbyggnaden av sparvig vare sig leder
till 6kad trygghet eller bidragit till gentrifiering, sa finner vi litteratur som tyder
pa att den stadsutveckling som generellt triggas av en sparutbyggnad kan komma
med sadana effekter. Det handlar alltss om en indirekt sparfaktor.
Stadsutveckling kan tankas leda till att befolka platser och pa sa vis bidra till

107 Se ex: Dymén, C., Wennberg, H., Martensson, M., Lindkvist, C. (2020) Kollektivtrafik som
investering i socialt kapital. K2 Outreach 2020:6

108 Stockholms lans landsting (2015) PROGRAMSTUDIE. SPARVAG SYD FLEMINGSBERG -
SKARHOLMEN — ALVSJO. SOCIAL KONSEKVENSBESKRIVNING. samradshandling, oktober
2015

109 Dahlholm, O., Koehler, K., Ahlstrom, P. (2021) Kompletterande BKA/SKA for detaljplan
kapacitetsstark kollektivtrafik del-stréacka A-C. Trivector traffic rapport 2021:156

10 Trafikanalys (2019) Kollektivtrafikens barriarer — kartlaggning av hinder i kollektivtrafikens
tillganglighet for personer med funktionsnedséttning Rapport 2019:3

111 wennberg, H. (2011) Trygga och sakra gangmiljoer for aldre fotgangare — Jamforelse av
upplevelser och objektiv sékerhetssituation. Trivector Rapport 2011:27

112 Koehler, K., Malm, S. (2020) Analys av Uppsala sparvag ur ett barnperspektiv. Trivector traffic
rapport 2020:28

113 Friberg, T., Brusman, M. & Nilsson, M. (2004): Persontransporternas "vita flackar":

om arbetspendling med kollektivtrafik ur ett jamstélldhetsperspektiv. Centrum for
kommunstrategiska studier: Link6ping.
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trygghet, men kan ocksa bidra till att fastighetspriser 6kar. Det kan medfora att
méanniskor som bor pa platsen idag riskerar att fa flytta ut till férman for grupper
med starkare socioekonomi.

4.4 Fallstudie: Sparfaktorns potentiella
sociala konsekvenser i Rannebergen

Om Rannebergen

Rannebergen ligger i stadsdelen Angered i norddstra Géteborg. Omradet har
tidigare, 2015-2021, varit med pa polisens lista 6ver utsatta omraden. Enligt
polisens definition karaktariseras ett utsatt omrade av lag socioekonomisk status
och kriminell paverkan pa lokalsamhallet. Omradet togs bort fran listan da
kriminaliteten i omradet minskat, bland annat till foljd av polisiara insatser och
att bostadsbolaget i omradet bidragit med trygghetsvardar och brottsprevention.
Omradets socioekonomiska utsatthet ar emellertid fortsatt ett faktum.

Rannebergen har en betydligt hogre andel hushall med lag kopkraft, lagre
inkomster och lagre forvarvsfrekvens an 6vriga Goéteborg. Aven andelen med
eftergymnasial utbildning ar l&gre och andelen utrikes fodda &r betydligt hogre
an genomsnittet i staden.''4

Sparvagen gar idag till Angereds centrum och darifran sker bussmatning till olika
delomraden, bl a Rannebergen. | Rannebergen finns sedan tidigare ett
sparreservat, som emellertid 16pte ut ar 2017. Diskussionerna kring en sparvag i
Rannebergen har ater tagit fart, och utdver planeringen av sparvég finns ett flertal
bebyggelseplaner i omradet, se Figur 4-4.

®

Figur 4-4 Uthyggnadsplaner i omradet norr om Angered C. Se beskrivning av respektive punkt
nedan. Sparvagen vander idag just soder om punkten 1.

114 Grander, M. (2020) Utveckling av bostadsbesténd, demografi och socioekonomiska indikatorer i
riket och storstédderna med férdjupningar fér Malmé och Géteborg. SBV Working paper series 20:1
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1. Narsjukhus, handel och ca 130 nya bostader

2. Bostader vid Titteridammsvéagen - ca 250400 nya bostader vaster om
Titteridammsvagen. (byggstart/pagaende byggprojekt)

3. Ny bad- och ishall i Angered centrum — (detaljplan laga kraft)

4. Verksamhetslokaler vid Ravebergsvagen — verksamhetslokaler pa bada
sidor om Ravebergsvagen, som smalnas av till tva korfélt. Totalt blir det
cirka 50 000 kvadratmeter nya lokaler. (inflyttning — fardigstallt)

5. Nya smahus vid Tolereds gard - Syftet med forslaget ar att mojliggora
utbyggnaden av smahus inom omradet. Inom planomradet far 19 fristaende
villor och 22 grupphus uppforas. (byggstart/pagaende byggprojekt)

6. Gruppboende vid Fjéllbruden — ett gruppboende med 6-8 l&genheter
for boende med sérskilt servicebehov. (inflyttning — fardigstallt)

7. Gardsten, bostader pa Kryddhyllan - ca 100 smahus och ett
flerbostadshus pa fem till sex vaningar vid Kaneltorget. (inflyttning —
fardigstallt)

8. Gardsten, bostader vaster om Kaneltorget - bostader i sluttningen
vaster om Kaneltorget (inflyttning — fardigstallt)

9. Gardsten, bostader och foreningslokaler dster om Kaneltorget - nya
bostader (generationsboende) i flerbostadshus, ca 25-50 ldgenheter
(detaljplaneskede)

10. Bostader och verksamheter vid Gardstens centrum (Bostad 2021) -
fortatning vid Gardsten Centrum. Planen kommer att innehalla cirka 250
bostader i flerfamiljshus och radhus, samt lokaler, varav 125 ingar i
BoStad2021. (detaljplaneskede)

11. Gardsten, forskolor vid Saffransgatan och Timjansgatan — utokning
av nuvarande forskoleverksamheter vid Saffransgatan och Timjansgatan
med fler avdelningar (detaljplaneskede)

12. Bostader mm. i nordostra Gardsten (BoStad2021) - cirka 400 nya
lagenheter och radhus, varav 200 &r en del av BoStad2021, dessutom en ny
skola. (byggstart/pagaende byggprojekt)

Workshop

En expertworkshop genomfordes i syfte att utrona sparfaktorns potentiella sociala
konsekvenser i Rannebergen. Slutsatserna fran workshopen har inga
vetenskapliga belagg, men deltagarna pa workshopen ar experter inom social
hallbarhet, planering av sparvdag och kollektivtrafik, sparfaktorn,
fastighetsekonomi, samt representanter fran staden med kannedom om saval
omradet som om planering av sparvag.® Slutsatserna fran workshopen kan
dérmed anses vél belagda.

Workshopdeltagarna fick resonera kring mojliga nyttor och onyttor kopplat till
utbyggd kollektivtrafik generellt och utbyggd sparforbindelse i Rannebergen.
Diskussionerna kretsade kring nyttor och onyttor for resande, byggande och
fastighetsvarden, och kopplades till sociala nyttor och onyttor. Resultaten fran

115 Deltagare pa workshopen 2021-12-01 var fran Trafikkontoret i Goteborg Adam Bergqvist och
Mimmi Mickelsen samt fran Trivector Traffic Christian Dymén, Malin Martensson, Mats Améen,
Michael de Lange och Olivia Dahlholm
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workshopen redovisas nedan med samma indelning i sociala faktorer som i
tidigare avsnitt.

Tillganglighet

Utifran saval litteraturgenomgang som workshopresultat kan det konstateras att
forbattringar i kollektivtrafiken, oavsett form, bidrar till 6kad tillganglighet bade
till och fran omradet. Emellertid kan en sparutbyggnad bidra ytterligare till
tillgangligheten i Rannebergen, da det skulle innebara en bytesfri resa och ett mer
komfortabelt, robust och kapacitetsstarkt system. Sparvagen innebar ocksa en
mer permanent kollektivtrafiklosning framfor utokad busstrafik. Utifran tidigare
studier kan utvecklingen dartill tdnkas leda till att fler kommer att resa med
kollektivtrafiken och att &ven mer bilburna grupper kan ténkas genomféra sina
resor med kollektivtrafik.

Ytterligare effekter av en sparutbyggnad ar att den skapar forutsattningar for
investeringar och etableringar i omradet i form av bostéader, arbete och service,
och bidrar till ett okande resandeunderlag. En sadan utveckling paverkar
tillgangligheten pa sa vis att man inte langre behover resa lika Iangt for arbete,
skola och service. Det behdvs dock en djupare analys av vilka delar av
Rannebergen som far forbattrad tillganglighet till foljd av en sparutbyggnad. 1
den sociala konsekvensanalysen av Sparvag syd i Stockholm kan man exempelvis
se att de mest utsatta omradena inte drar nytta av investeringen i sparvag.

Det finns aven vissa grupper vars tillganglighet kan paverkas negativt av en
sparvagsutbyggnad om sarskild hansyn inte tas. Beroende pa hur den lokala
trafiken forandras kan gangavstand forlangas. Langa avstand mellan passager
Okar gangavstand ytterligare, vilket &r problematiskt sarskilt for aldre och
personer med funktionsnedsattning som ar kéansliga for langa gangavstand. For
gruppen aldre eller personer med funktionsnedsattning kan gangavstand véga
tyngre &n restid. Dock innebdr resan till Rannebergen i dagslaget ett byte till buss
i Angered, vilket ocksa kan utgora ett hinder for gruppen. Det finns alltsa bade
for- och nackdelar, dar en sparvagsutbyggnad kan innebdra glesare
hallplatsavstand, medan bussen innebar ett byte, som bada kan innebéra
utmaningar for gruppen.

Barriareffekter, segregation och socialt kapital

Med hansyn till aldre personer och personer med funktionsnedsattning, sa ar
mojligheten att korsa sparen och de gangavstand som det innebar en viktig faktor.
Sparvagen kan alltsa utgora dels en begransning i tillganglighet for denna grupp,
dels en barriar. Dartill paverkas barn, inte minst barn som inte annu bérjat resa
sjalvstandigt men som ror sig sjalvstandigt i sitt naromrade. For denna grupp kan
sparvagen, snarare an att bidra till 6kad tillganglighet, bli en barriar for att na sina
malpunkter. Har star tillganglighet i konflikt med trafiksakerhet, dar manga
passager dver spar i plan innebar en trafiksakerhetsrisk, medan brist pa passager
innebar en inskrénkning i tillganglighet och en levande stadsmiljo. Det ar viktigt
att analysera viktiga start- och malpunkter for olika grupper nar passager éver
sparen planeras i Rannebergen for att begransa inskrankningarna i framkomlighet
och tillganglighet. Behovet av planskildheter behéver ocksa analyseras.
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Workshopdeltagarna ar Gverens om att en satsning pa tatare turer med buss
sannolikt endast har begransad, om ens ndgon, paverkan pa fastighetsvarden och
incitament for nyetableringar i Rannebergen. En sparutbyggnad daremot har pa
andra hall visat sig bidra till nybyggnad av bostéader, arbetsplatser och service.
Inte séllan anvéands denna utveckling som ett argument for att lyfta omraden ur
social utsatthet och minskad segregation. Trots det, sa ar en sadan utveckling inte
helt oproblematisk och kommer med risker i form av gentrifiering i takt med att
Rannebergens status dkar. Det innebdr att det finns en mojlig risk att befintliga
boenden i Rannebergen behdver flytta ut till foljd av att det blir dyrare och bo,
dar den nya gruppen som flyttar in har en hdgre socioekonomisk stéllning én de
utflyttade. | andra socialt utsatta stadsdelar med sparvégstrafik, t ex Biskops-
garden och Bergsjon, har sddana problem dock inte uppstatt.

Ytterligare en aspekt av en sparutbyggnad i Rannebergen ar paverkan pa resande
och darmed moten mellan olika grupper av manniskor. Genom att sparvagen
antas bidra till att &ven mer vélbargade personer, som generellt sett reser mer med
bil, kommer att resa mer med kollektivtrafiken skapas en 6kad potential for méten
mellan olika socioekonomiska grupper (6kat socialt kapital). Det finns ocksa
anledningen att tro att en somlos forbindelse dven kommer att locka personer fran
andra platser i staden till omradet, exempelvis for omradets naturupplevelser.

Sparfaktorn kan utifran de forutsattningar som finns i Rannebergen alltsa dels
innebara risk for gentrifiering i framtiden, dels potential for minskad segregering
och 6kade majligheter for méten och tillganglighet till viktiga malpunkter.

Transportrattvisa och signalvarde

Socioekonomiskt svaga grupper har generellt sett ett lagre korkorts- och
bilinnehav, och ar sarskilt lagt bland utrikes fodda kvinnor. En utokad
kollektivtrafik ar positivt for mojligheterna att resa utan bil. De sociala nyttorna
av utokad busstrafik alternativt sparutbyggnad beror dock pa hur de motsvarar
behoven i Rannebergen. Undersoks de resandednskemal som finns i narliggande
omrade, Angered, & medborgarna mer positiva till att resa med sparvagn dn med
buss. Liknande 6nskemal kan tinkas finnas i Rannebergen. En utokning av
busstrafiken framfor sparvag kan darmed riskera att ses som en 6vergangslosning
eller en ej tillracklig investering om behovet av kapacitet inte tdcks upp av buss.
Ar kapacitetsbehovet hogt i Rannebergen, s ar sannolikt sparvag en investering
som mer motsvarar omradets bade resandednskemal och resandebehov. Tidigare
studier indikerar dven att signalvérdet ar hogre for sparvag an buss, detta genom
att investeringen kréaver stora resurser och ar till sin natur permanent. Det ar alltsa
en signal om att samhéllet satsar pa omradet, vilket kan bidra till en kansla av
inkludering.

En sparutbyggnad i Rannebergen skulle innebara att ett idag utsatt omrade far
betydligt forbattrade transportmdjligheter, som innebdr ett kapacitetsstarkt och
robust alternativ till bil, vilket &r positivt inte minst for grupper med lagre bil- och
korkortsinnehav. Dartill ar en sadan kollektivtrafiksatsning ett bra alternativ for
grupper som av olika anledningar inte cyklar, dar utomeuropeiskt fédda kvinnor
ar overrepresenterade. En sparvagsutbyggnad innebar alltsa béttre mojligheter for
bytesfria resor och gor det enklare, snabbare och mer attraktivt att resa med
kollektivtrafiken. Dartill skapar en sadan investering 6kade majligheter att binda
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samman staden med béttre kommunikation till arbetsplatser och skolor.
Sammantaget ar detta effekter som gar att hanfora till transportrattvisa.

Trygghet

Mycket pekar pa att en sparutbyggnad, till skillnad fran utékad busstrafik, innebar
ett okat underlag for etableringar i omradet. Detta i sig bidrar till att befolka
platsen med Okad trygghetskdnsla som mojlig effekt. Utbver detta finns
ytterligare trygghetsaspekter. Tidigare studier visar att sparvagnshallplatser
generellt sett upplevs som tryggare an busshallplatser genom sin lokalisering,
belysning och fler passagerare. Samtidigt ar det viktigt att komma ihag att mer
rorelse och befolkade platser inte per definition innebédr att den faktiska
sakerheten Okar. For att bade tryggheten och den faktiska sakerheten ska 6ka ar
det av vikt att noga arbeta med placering och utformning av hallplatserna samt
anslutande gang- och cykelvagar.

Det finns ocksa relevanta trafiksakerhetsaspekter kopplat till 6kad busstrafik eller
sparvagstrafik i Rannebergen. Sparvagen har en fordel jamfort med ett
bussystem, givet samma antal resande, da kapaciteten ar hogre for sparvagn. Vid
ett givet konstant hogt behov av kapacitet har tidigare studier visat att det ar mer
fordelaktigt med sparvéag jamfort med buss ur ett trafiksakerhetsperspektiv. For
att uppna samma kapacitet med buss som for sparvag okar exponeringen pa grund
av betydligt fler fordon i omlopp. En val utformad sparvag har ofta lagre
olycksfrekvens per fordonskilometer &n buss, men vid dalig detaljutformning
finns dven exempel pa att denna fordel kan ga forlorad. Sammantaget innebér det
att man i de flesta fall kan rakna med farre olyckshandelser per kilometer med
sparvagn dels pa grund av att ett mindre antal turer innebar lagre exponering, dels
pa grund av att sparvagssystem planeras med storre krav pa sakerhet. 116

116 Odbacke, F., Bosch, S. (2021) Trafiksékerhet Sparvag — BRT - Jamforelse av
trafikskerhetsaspekter med applicering i Uppsala. PM 2021:25
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5

Sammanfattande slutsatser

Sparfaktor for resandet

>

Spartrafikens paverkan pa byggande och fastighetsvarden

>

Det finns skal att skilja pa direkt sparfaktor och indirekt sparfaktor.
Direkt sparfaktor dr den extra resandedkning som sker “allt annat lika”,
medan indirekt sparfaktor inbegriper att standarden de facto oftast blir hogre
med sparvag och att utbyggnad av bostader och verksamheter i stor
utstrackning lokaliseras till Iagen dar det finns spartrafik.

Flertalet tidigare studier och fallstudier i denna utredning har kommit fram
till att det oftast finns en direkt sparfaktor, vilken dock kan ha en
varierande storlek (0-30 %). Ett ungefarligt genomsnitt synes vara c:a 10 %
hogre resande nagra ar efter att en spartrafiksatsning & genomford. Den har
konstaterats for saval tagtrafik som sparvagnstrafik. Den indirekta
sparfaktorn varierar mer och kan vara bade stérre och mindre an den direkta.
Den langsiktiga resandeeffekten (15-20 ar) av spartrafik ar svarare att mata
an den momentana. | tre studerade exempel finns det en tydlig sparfaktor i
tva av fallen, dar spartrafiken haft en minst dubbelt sa hog arlig 6kningstakt
som busstrafiken. | det tredje studerade fallet har ingen tydlig langsiktig
sparfaktor kunnat noteras.

Ett stort antal fallstudier visar att det finns ett tydligt samband mellan
spartrafik och bostadsutbyggnad och darmed befolkningsutveckling. |
de flesta fall beror sparfaktorn troligen pa en kombination av
marknadsstyrning och planstyrning.

Att kvantifiera sparfaktorn uttryckt i en viss vardeokning per kvadratmeter
har dock visat sig vara svarare. Dock finns indikationer pa att spartrafik
kan ge hogre fastighetsvarden och det finns dven exempel pa att
sparvagssatsningar varit avgorande for investeringsbeslut i fastighets-
utveckling. 1 Lund berdknas markvardesstegringen p g a sparvagen bli
vasentligt hogre an kommunens investeringskostnad for sjalva sparvagen.
Awven fran Bergen och Odense finns likartade erfarenheter.

Spartrafik som social investering

>

Den sociala konsekvens av sparfaktorn som framst sticker ut ar signalvardet
av en stor och langsiktig investering. Nar det galler tillganglighet finns ingen
lika tydlig sparfaktor.

Spartrafiksatsningar kan a ena sidan bidra till 6kad trygghet, a andra sidan
till 6kade barriareffekter och gentrifiering. Vid spartrafiksatsningar ar det
viktigt att vara observant pa de negativa effekterna och forsoka forebygga
dem.
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