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FORORD

GENOM DENNA BOK vill vi sprida kunskap om pdgiende arbete med soci-
alt héllbar transportplanering. Vi riktar oss till planerare som séker kun-
skap och inspiration kring metoder for att ta fram kunskapsunderlag och
planeringsprocesser for att lyfta fram de sociala frigorna inom transport-
planeringen. Vi riktar oss ocksa till studenter inom dmnen sdsom kultur-
geografi, samhillsplanering, trafikplanering, urbana studier, och hallbar
utveckling.

Bakgrunden till antologin ir ett transdisciplinirt forskningsprojeke
med syftet att utveckla metoder f6r social konsekvensbedomning inom
svensk transportinfrastrukturplanering. Antologins kapitel skrivs av nag-
ra av de engagerade planerare, utredare, konsulter och forskare som vi
mott under arbetets ging och som utvecklat metoder for arbete med so-
cialt hallbar planering eller som analyserar planeringens forutsittningar.
Vi vill rikea ett varme tack till dem f6r ace de tagit sig tid att dela med sig
av ménga virdefulla erfarenheter. Forfattarna svarar sjilva for innehéllec
i sina respektive kapitel.

I anslutning till forskningsprojektet har vi radfrigat olika referens-

grupper och -personer, och har ocksa blivit inspirerade av andra pigaen-
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de projekt. Vi har dven engagerat invdnare i intervjuer och fokusgrupper
for ate ta del av deras vardagsliv. Vi vill tacka alla som varit generdsa med
sin tid och sina kunskaper. Ett sirskile tack rikeas till Sara Eriksson pa
Vistra Gétalandsregionen for att hon tidigt i forskningsprojektet of6rbe-
hallsamce ldt oss folja och paverka hennes arbete med att ta fram en social
konsekvensbeskrivning av Metrobuss AVS. Vi vill iiven tacka Malin Hen-
riksson vid VTT och Bertil Vilhelmson vid Géteborgs universitet, som
last manus till handbokens inledande kapitel och gett virdefulla kom-
mentarer, samt kommunikatdr Andrea Kollmann som sprikgranskac alla
kapitel i antologin.

Bokens kapitel visar en bredd av tillimpbara metoder, strukturer och
arbetssitt. Vi hoppas att den sammantaget ska leda till att det i samband
med 6versiktsplaner, detaljplaner och olika typer av projekt genomférs

fler och bicttre sociala konsekvensbedémningar.

Linkdping och Géteborg, juni 2021
Lena Levin & Ana Gil Sold

Arbetet med och utgivningen av inspirationshandboken har finansierats genom
forskningsprojektet "Utveckling av metod fér sociala konsekvensbedémningar fér
svensk transportplanering: ett transdisciplinart angreppssétt’, med stéd fran Formas
(#2015-01140). Arbetet har dven delfinansierats med stéd av EU H2020 (#824349)
och Energimyndigheten (#46925-1).

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING

5



INNEHALL

FORORD ............................................................................................... 4

1

6

INTRODUKTION: STOD OCH
INSPIRATION FOR NYA VAGAR FRAMAT ..........oevveeerrecrrennne 13

Ana Gil Sol4, Goteborgs universitet & Lena Levin, VTI

SOCIAL KONSEKVENSBEDOMNING |
TRANSPORT- OCH INFRASTRUKTURPLANERING
- EN INTERNATIONELL UTBLICK 31

Lena Levin, VTI & Hans Antonson, KMV forum

SOCIAL HALLBARHET | PRAKTIKEN: KARTLAGGNING AV
SVENSKA SKB MED FOKUS PA TRANSPORTER................. 57

Lena Levin, VTI & Ana Gil Sola, Géteborgs universitet

SOCIAL HALLBARHET | DE TRANSPORTPOLITISKA MALEN
- EN METOD FOR ANALYS AV TILLGANGLIGHET
FOR OLIKA GRUPPER ... eeeeeeeeeeeeeeeseeeesessessesessessssessassees 89

Eva Lindborg & Krister Sandberg, Trafikanalys

VARDAGSKARTOR: KUNSKAPSUNDERLAG
MED TIDSGEOGRAFISKT ANGREPPSSATT ........ccccevveeeee. 107

Ana Gil Sol4, Goteborgs universitet & Lena Levin, VTI

VARDAGSKARTOR:
ETT KOMPLEMENT TILL DET MATBARA .......cccovvvrrrenrann. 135

Moa Lipschitz & Lisa Wistrand, White Arkitekter

GIS OCH KARTOR SOM UNDERLAG
| SOCIALA KONSEKVENSBEDOMNINGAR .........coeoverrerennn. 147

Ana Gil Sola & Oskar Abrahamsson, Géteborgs universitet

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING



10

1.

12.

13

EPILOG

VAD HANDER NAR BUSSEN SLUTAR ATT GA?
OM SOCIAL KONSEKVENSANALYS | REGIONAL

TRANSPORTPLANERING, REGION KRONOBERG..........

Camilla Ottosson & Elsa Anderman, Region Kronoberg

REGIONAL PLANERING FOR SOCIAL HALLBARHET,

EXEMPLET METROBUSS.............cooreiereiereicnenenennene

Sara Eriksson, Vastra Gétalandsregionen

ARBETE FOR SOCIALT HALLBAR MOBILITET
| STADSUTVECKLINGSSAMMANHANG

MED PROCESSVERKTYGET PRISMA...........cccevvvuruenens

Karl de Fine Licht, Chalmers & Stefan Molnar, RISE

JAMSTALLDHETSKONSEKVENSBEDOMNING (JKB)

| TRANSPORT- OCH INFRASTRUKTURPLANERING.....

Charlotta Faith-Ell, Mittuniversitetet & Lena Levin, VTI

VAD HAR BUSSHALLPLATSER

MED JAMSTALLDHET ATT GORA?.......eoeeeeeeeeeeeenne

Emma Paulsson, Atkins

.. 247

NATVERKET SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING:

RUNSKAPSUTBYTE OCH KUNSKAPSSKAPANDE........

Ana Gil Sola, Géteborgs universitet
& Lisa Strém, Géteborgsregionen

257

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING

7



8

MEDVERKANDE FORFATTARE

Oskar Abrahamsson ir doktorand i kulturgeografi vid Géteborgs uni-
versitet. Som en del av det tvirdisciplinira forskningsprogrammet Mistra
Sport & Outdoors kretsar hans forskning kring friluftslivets och idrot-
tens geografl, frimst betriffande frigor som berdér markanvindning, dill-
ginglighet och mobilitet.

oskar.abrahamsson@gu.se

Elsa Anderman ir verksamhetsutvecklare pd Region Kronoberg, med
fokus pa hallbarhet. Elsa dr medforfattare till rapporten Social konsekvens-
analys i regional transportplanering och har varit ansvarig fér framtagandet
av Region Kronobergs verktyg for hillbarhetssikring.

elsa.anderman@kronoberg.se

Hans Antonson ir senior forsknings- och utvecklingsstrateg vid KMV
forum AB och docent i kulturgeografi vid Lunds universitet. Hans forsk-
ningsfokus ir aspekter av planeringsprocesser pa lokal, regional och natio-
nell nivd med akt6rer frin de offentliga, privata och idéburna sektorerna.
Hans bedriver frimst forskning om klimatférindring, kulturmiljs, land-
skap och miljobedémningar, men i viss min 4ven om historia.

hans.antonson@kmuvforum.se

Sara Eriksson ir regionutvecklare med fokus hallbar transportplanering
inom Vistra Gotalandsregionen. Hennes arbete handlar om att fi med
hallbarhet ur dess tre dimensioner i bade kollektivtrafikplanering och
regional infrastrukturplanering. I kollektivtrafiken ar fokus pa de sociala
aspekterna och att fa till en kollektivtrafik pa jamlika villkor.

sara.eviksson @ugregion.se

Charlotta Faith-Ell 4r lektor i héllbar samhillsbyggnad pé avdelningen
for Ekoteknik och hallbart byggande pa Mittuniversitetet. Hennes forsk-

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING


mailto:oskar.abrahamsson%40gu.se%20?subject=
mailto:elsa.anderman%40kronoberg.se?subject=
mailto:hans.antonson%40kmvforum.se?subject=
mailto:sara.eriksson%40vgregion.se?subject=

ning fokuserar pa verkningsfullheten hos olika typer av miljobedémning-
ar samt jamstilldhetsintegrering i transportplaneringen.
charlotta.faith-ell@miun.se

Karl de Fine Licht ir doktor i praktisk filosofi och lektor i etik och teknik
vid Chalmers tekniska hogskola. Hans forskning fokuserar pa alltifrin
det mest teoretiska inom stadsutvecklingsomradet som till exempel hur
”social hillbarhet” bor definieras, till det mest prakeiska som hur enskilda
verktyg for stadsdelsutveckling bér utformas eller hur utemébler pa of-
fentliga platser bor designas. For narvarande fokuserar han pa beteende-
och attitydmodiferande arkitektur samt vilka moraliska implikationer
denna har.

karl.definelicht@chalmers.se

Ana Gil Sol4 ir bitridande lektor i kulturgeografi vid Géteborgs uni-
versitet. Hennes forskning fokuserar pa olika aspekter av minniskors
vardagliga resande (mobilitet) och tillginglighet, ofta ut ett genus- och
socialt perspektiv och relaterat till ett planeringssammanhang. Ana sam-
ordnar, tillsammans med Lisa Strom, Nitverket socialt hallbar transport-
planering.

ana.gilsola@geography.gu.se

Lena Levin, ir forskningsledare for forskningsomradet Mobilitet, delak-
tighet och rittvisa vid Statens vig- och transportforskningsinstitut, VTT.
Hennes forskning handlar om social hallbarhet och sociala konsekven-
ser med avseende pé olika gruppers praktiker, villkor och férutsittning-
ar kopplade till mobilitet och transporter. Lena bedriver forskning och
utvecklingsprojekt om jamstilldhet och genus i transportsektorn, savil
lokalt, nationellt som internationellt.

lena.levin@vti.se

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING

9


mailto:charlotta.faith-ell%40miun.se%20?subject=
mailto:karl.definelicht%40chalmers.se?subject=
mailto:ana.gilsola%40geography.gu.se?subject=
mailto:lena.levin%40vti.se?subject=

10

Eva Lindborg arbetar som kvalificerad utredare pA myndigheten Trafik-
analys. Hon har bland annat arbetat med jimstilldhetsanalyser, samhlls-
ekonomiska analyser, marginalkostnader, mitmetoder, utvirderingar och
besluts- och kunskapsunderlag inom transportsektorn. Hon har examen
i nationalekonomi och genusvetenskap fran Lunds respektive Link6pings
universitet.

evalindborg@trafa.se

Moa Lipschiitz har en masterexamen i kulturgeografi frin Handelshog-
skolan/Géteborgs universitet och arbetade vid tillfillet di kapitlet skrevs
pd White Arkitekter (numera ir hon anstilld pa Trafikkontoret, Gote-
borgs stad). Moa ir specialiserad pa sociala aspekter inom fysisk plane-
ring och transportplanering. Som konsult har hon genomfért sociala
konsekvensanalyser och barnkonsekvensanalyser f6r kommuner savil
som for Trafikverket, samt stottat i dialogprocesser och metodutveckling.
moa.lipschutz@trafikkontoret.goteborg.se

Stefan Molnar ir samhills- och beteendevetare pé det statliga forsknings-
institutet RISE. Han skriver 4ven en avhandling pé deltid i samarbete
med Chalmers tekniska hégskola. Stefan arbetar med frigor om min-
niskors liv och livsvillkor i stider. Ofta kopplat till fragor om offentliga
platser, mobilitet samt lokaler och verksamheter. Hans arbete sker oftast i
nira samarbete med aktdrer sd som bygg- och fastighetsbolag, kommuner
och konsultfirmor.

stefan.molnar@ri.se

Camilla Ottosson ir kulturgeograf och arbetar som samhillsplanerare
med fokus pa social héllbarhet och processledning pd Region Kronoberg.
Hon har bred erfarenhet av att jobba med sociala konsekvensanalyser i
storre infrascrukcurprojeke. Camilla dr medforfactare till rapporten Social
konsekvensanalys i regional transportplanering.

camilla.ottosson@kronoberg.se

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING


mailto:eva.lindborg%40trafa.se?subject=
mailto:moa.lipschutz%40trafikkontoret.goteborg.se?subject=
mailto:stefan.molnar%40ri.se?subject=
mailto:camilla.ottosson%40kronoberg.se?subject=

Emma Paulsson ir landskapsarkitekt och fil dr i landskapsplanering.
Hon har skrivit kapitlet Vad har busshillplatser med jimstalldbet att
gora? Kapitlet utgdr frin Emmas arbete med jimstilldhetsintegrering pa
Fastighets- och gatukontoret i Malmé stad. Emma jobbar sedan 2020
som specialist i social héllbarhet pa Atkins.

emma.paulsson @atkinsglobal.com

Krister Sandberg arbetar som kvalificerad utredare pA myndigheten Tra-
fikanalys med fokus pi tillginglighetsfrigor och transportpolitiska mal.
Han har en doktorsexamen i nationalekonomi frain Umea universitet och
har publicerat artiklar huvudsakligen inom regional- och transporteko-
nomi med fokus pa ekonomisk tillvixe, regionala skillnader, rumslig eko-
nometri och hedoniska priser.

krister.sandberg@trafa.se

Lisa Strom ir regionplanerare med fokus pa social hillbarhet och arbetar
pa Goteborgsregionen. Hon har en bakgrund som miljévetare och har
arbetat med héllbart resande och stadsutveckling pd kommunal och re-
gional nivd. Férutom socialt héllbar transportplanering arbetar Lisa dven
med boendesegregation och andra utmaningar kopplade till en socialt
hallbar samhillsplanering. Lisa samordnar, tillsammans med Ana Gil
Sol4, Nitverket socialt hillbar transportplanering.

lisa.strom@goteborgsregionen.se

Lisa Wistrand har en magisterexamen i kulturgeografi vid Handelshog-
skolan/Goteborgs universitet, och arbetar som samhillsplanerare och
processledare pd White Arkitekter. Lisa har en specialistkompetens och
fokus pa social héllbarhet, delaktighet och virdeprocesser. Lisa arbetar
med kommuner, myndigheter, regioner, fastighetsigare och byggaktorer,
med bland annat analys och utredning, med mal- och visionsarbete och
med metodutveckling, mélstyrning och processledning.

lisa.wistrand@white.se

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING

"


mailto:emma.paulsson%40atkinsglobal.com?subject=
mailto:krister.sandberg%40trafa.se?subject=
mailto:lisa.strom%40goteborgsregionen.se?subject=
mailto:lisa.wistrand%40white.se?subject=

” \\:, \
" W §~

‘ \
| 4:----’
-
O c(

~\.’Iﬂ\\ “‘

.|||iiiii|||t q||liiii|||1
i)y aguihils
wir oy

qiEa)l ol

A2
imua, -
e

N
7
.// \\>
NARRE
iliuuli. IIE.IIIHIIIII .iliuuill

‘!iilllll “I-i,’ 17, T

QK&%N




1 INTRODUKTION: STOD OCH
INSPIRATION FOR NYA VAGAR FRAMAT

Ana Gil Sola och Lena Levin

14 SOCIAL HALLBARHET:
ETT KUNSKAPSOMRADE | UTVECKLING

DET FINNS IDAG ett behov av att utveckla och forfina arbetet med sociala
fragor inom fysisk planering, i synnerhet inom transportinfrastruktur-
planeringen som sedan linge dominerats av tekniska och ekonomiska
perspektiv. Det handlar bade om att analysera fordelningsfragor och
forindringar i olika typer av sociala virden. Medan fragor om miljopa-
verkan och klimatomstillning successivt har fitt mer utrymme under
senare decennier, har den sociala dimensionen ofta varit frinvarande.
Detta kan delvis hirledas till att sociala frigor kriver andra kunskaper
in de traditionella, och att analyserna i minga delar behover baseras pa
andra metoder dn teknikutveckling, ekonomiska berikningar och mil-
jobedémningar. Samtidigt finns ett stort engagemang och vilja att lyfta
in social héllbarhet bland manga av dagens planerare och beslutsfattare.
Kunskaper om social konsekvensbedomning utvecklas och intresset for
att implementera social hillbarhet inom fysisk planering har tagit fart
sedan hallbarhetsmélen i Agenda 2030 formulerades ar 2015 (Sinchez
m.fl., 2018; SCB, 2021).

Syftet med denna inspirationshandbok ir att lyfta fram en del av det
arbete som gors i Sverige idag avseende metoder for att ta fram dndamals-
enliga kunskapsunderlag, samt arbetsprocesser och atgirder for att inte-
grera social héllbarhet i transportplaneringen. Med grund i detta vill vi
dven peka pa utmaningar och definiera framtida utvecklingsbehov inom
faltet. Exemplen i boken kommer fran flera hall i Sverige. Dels samman-
fattar vi redaktorer vara erfarenheter frin ett eget forskningsprojekt som
syftat till att utveckla metoder f6r sociala konsekvensbedémningar (SKB)
inom svensk transportplanering. I detta arbete f6ljde vi genomférandet
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av en SKB for ett BRT-system (expressbussystem) — Metrobuss, i Gote-
borgsomrédet. Dels har vi bjudit in kunniga planerare och forskare som
vi métt under arbetets ging for att beritta om sitt arbete med socialt hall-
bar transportplanering. Utan att gora ansprik pd att samla alla gedigna
insatser i landet visar antologins olika kapitel pa en stor bredd av insatser
inom olika fdlt. Det handlar till exempel om lokala atgirder for att skapa
jamstillda busshallplatser, och regionala arbetsprocesser for konsekvensbe-
domning av transportsystem. De olika kapitlen beror fundamentala frigor
som vi ofta hor diskuteras bland aktiva planerare och forskare: Vad innebir
socialt hillbar transportplanering? Vilka kunskapsunderlag behéver vi for
att ta socialt hallbara beslut? Vilka planeringsprocesser har vi till std f6r att
ta oss hela vigen fram?

Att arbetet med sociala konsekvensbedémningar dr under utveckling
i Sverige speglas i att det saknas konsensus kring vissa centrala begrepp,
liksom etablerade arbetsmetoder. Social konsekvensbedomning (SKB) eller
social konsekvensanalys (SKA) ir aterkommande begrepp i handboken. Vi
redakedrer anvinder i vira kapitel det svenska begreppet social konsekvens-
bedémning, och lutar oss di mot definitionen av social impact assessment
(SIA) (IOCPG, 2003; Vanclay, 2002, 2003; Vanclay & Esteves, 2011).
Med denna utgingspunkt innebir konsekvensbedémningen bdde proces-
sen att integrera sociala hinsynstaganden i planeringsprocessen, och den
konkreta analys och slutrapport som ofta blir resultatet av att utvirdera ett
projekts sociala konsekvenser. Syftet med en SIA ar ocksé att dstadkomma
en organiserad uppfoljning av drgirder som kan tillvarata sociala intressen
— det vill siga att slutrapporten inte stannar vid att bli en skrivbordspro-
dukt. Begreppet bediomning ir den mest direkta oversittningen av assess-
ment, och implicerar ett vidare arbete som bygger pé en eller flera analyser.
Flera av antologins forfattare anvinder dock begreppet social konsekvens-
analys med i princip samma betydelse, varfor begreppet SKA inte ska tol-
kas innebdra mindre arbete eller lagre ambitioner dn for en SKB. Vikeigt i
sammanhanget dr ocksa att planeringsprocesser inte ska férminskas till den
avgrinsade analysen och rapportskrivandet. Sociala hinsynstaganden ska
tas under hela planeringsprocessen, och inte minst vid beslut.
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Syftet med detta inledande kapitel dr att ge en introduktion till begrep-
pet socialt hallbara transporter, att sitta begreppet i en planeringskontext,
samt att presentera antologins olika kapitel. Inledningsvis presenterar vi
kort den &vergripande planeringskontexten gillande nationella och in-
ternationella mal som kopplas till transportomradet. Direfter diskuterar
vi var tolkning av vad socialt hillbara transporter innebir, och relaterar
det dill ett urval av nirliggande, centrala begrepp. Dirpa konkretiseras
vad socialt héllbara transporter kan innebéra inom ramarna for en kon-
sekvensbeddmning. Avslutningsvis beskriver vi kortfattat de olika kapitel

som ingdr i antologin.

1.2 MALSATTNINGAR NATIONELLT
OCH INTERNATIONELLT
En utgingspunkt for alla som arbetar med transporter i Sverige, ir den
svenska transportpolitiken och hur den uttrycks i de transportpolitiska
mélen. Dir konkretiseras den sociala dimensionen frimst inom det sa
kallade funktionsmalet. Funktionsmalet siger att “transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska medverka dill atc ge alla en
grundliggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bi-
dra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstillt,
det vill sdga likvirdigt svara mot kvinnors respektive mins transport-
behov.” (Regeringskansliet, u.d.). I propositionen Ml for framtidens resor
och transporter definierade regeringen funktionsmaélet nirmare med hjilp
av sju preciseringar (Prop. 2008/09:93:18):
* Forbittring av medborgarnas resor nir det giller ckad bekvimlighet,
trygghet och tillf6rlitlighet.
* Forbittring av kvalitén for niringslivets transporter, vilket ocksa stir-
ker internationell konkurrens.
¢ Okad tillginglighet mellan savil regioner som mellan Sverige och
andra linder.
¢ Transportpolitiken medverkar till ett jamstillt samhille genom sitt ge-

nomforande och resultat.
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* Transportsystemet ar utformat s att personer med funktionsnedsitt-
ning kan anvinda det effektivt.

¢ Okade méjligheter for barn att anvinda transportsystemet pa ett sjilv-
standigt och sikert sitt, samt att pd sikra grunder vistas i trafikmiljer.

¢ Okade forutsittningarna att vilja gang, cykel och kollektivtrafik som

firdmedel.

Direktiv som berér socialt hallbara transporter finns dven internationellt.
Begreppet social héllbarhet har sitt ursprung i Brundtlandkommissionen
och dess rapport Vir Gemensamma Framtid (1987). Den betonar att hill-
bar utveckling inbegriper sivil ekonomiska som ekologiska, och sociala
aspekter. Rapporten ligger till grund f6r fortsatt internationellt arbete, och
nu gillande héllbarhetsmél enligt Agenda 2030 (UN, 2015), dir den so-
ciala dimensionen aterfinns i flera av de 17 hallbarhetsmalen. Framforallt
poingteras stadsbyggandets och infrastrukturens sociala dimension inom
mal 11 om Hallbara stider och samhillen. Men dimensionen har iven
kopplingar till flera av de andra malen, sdsom mél 1 om Ingen fattigdom,
3 om Hilsa och vilbefinnande, 4 om God utbildning for alla, 5 om Jim-
stalldhet, och 10 om Minskad ojamlikhet. Det handlar d4 bland annat om
individers och gruppers rittigheter (till exempelvis forsérjning och ekono-
miskt oberoende, god hilsa, makt och inflytande), samt rittvisa i samband

med férdelning av resurser och tillging till service, arbete och utbildning.

1.3 BEGREPPET SOCIALT HALLBARA TRANSPORTER
Inom forskningen finns flera etablerade begrepp och férstéelser som re-
laterar till begreppet socialt héllbara transporter. Dessa kan pid manga
sitt vara anvindbara i ett planeringssammanhang, for att sitta ord pd,
eller forklara, strukturer och processer som aterfinns inom den bedrivna
verksamheten, eller som relaterar till faststillda mal. Vi definierar nedan
vad vi menar att socialt hallbara transporter innebir, och konkretiserar
begreppet genom att diskutera nagra viktiga nirliggande begrepp. Flera
av dessa nirliggande begrepp dterkommer dven — direke eller indirekt — i
flertalet kapitel i antologin.
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Begreppet socialt hillbara transporter har — liksom begreppet social
hallbarhet — inte en sjilvklar definition, varken som teoretiskt begrepp
eller i sin implementering. En grundliggande svarighet nir det giller for-
staelse for och integrering av social hillbarhet i transportplanering, ir att
det i grunden handlar om att knyta samman tva olika kunskapsfilt: det
tekniska och det sociala. Att utvecklingen av fordon, vigar och jarnvigar,
primirt skett inom det tekniska kunskapsfaltet dr dirfor en forklaring till
att den sociala dimensionen hittills varit underordnad och underutveck-
lad inom planering av transportinfrastruktur.

Vi menar att social hillbarhet i ett transportsammanhang handlar om
att sdtta ménniskan i centrum, istillet for till exempel trafikmiljon eller
firdmedlen. Utifrin denna staindpunkt dr ménniskors valfird ett 6verord-
nat mél i transportplaneringen, och transportsystemet utgér en mojlig-
gorare (i vissa fall en forutsittning) for vilfird, eftersom fysiska forflytt-
ningar ofta dr ett krav for att minniskor ska kunna fa tillgang till viktiga
verksamheter och service. Vi betraktar dirmed transportsystemet som ett
dtagande som kommuner, regioner och staten har, i syfte att sikerstilla ett
visst métt av valfird f6r dess invanare (jimfor Hartman, 2011).

Nir syftet ar att 6ka minniskors vilfird blir férdelningsfrigan om vem
transportinvesteringar gynnar och missgynnar central, och den har ocksa
kommit att bli viktig i analyser av sociala konsekvenser: om vi vill 6ka
vilfirden — vem 6kar vi den egentligen for? Detta ir en viktig fraga da
internationell forskning visar att de mest utsatta grupperna i ett samhalle
tenderar att ha simre mojligheter att nyttja ny transportinfrastrukeur,
och kan vara de som ocksa har mest oligenheter av den (Lucas m.fl.,
2016). Socialt hallbara transportsystem kan dirfor forstds som system
som tilldter alla samhillsgrupper att na viktiga destinationer i vardagen —
sasom forvirvsarbete, i syfte att kunna forsérja sig — inom rimlig tid och
kostnad. Social rattvisa ir da ett viktigt begrepp som belyser frigor om
fordelningen av resurser, och makeen att gora denna fordelning (se exem-
pelvis Fainstein, 2014; Sheller, 2018). I offentliga sammanhang blir soci-
al rittvisa ofta en ekonomisk fraga for politik och férvaltning att hantera,

och 4r i allra hogsta grad relevant for planering som rér transportinfra-
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struktur. Begreppet anvinds ofta for att motivera insatser som syftar till
att tillgodose vélfird — i detta fall utbud av limpliga transportméjligheter
— for sirskilda grupper sisom ungdomar, kvinnor, ildre, och ekonomiskt
utsatta grupper, som ofta riskerar att hamna i utsatta situationer i sam-
hallet. Vi menar didrfor ace fordelningsfrigan behéver komma in tidigt i
transportplaneringsprocessen. I kapitel 2 diskuteras denna begreppstolk-
ning vidare, med fokus pé principer for social konsekvensbedémning.

Nir det giller att motivera investeringar i transportsystem, som kom-
mer att gynna olika geografiska omriden och grupper pa olika sitt, ir
det dven viktigt att skilja mellan minniskors potentiella och faktiska for-
flyttningar. Detta handlar i grunden om en djupare forstdelse for varfor
vi reser till olika aktiviteter, och vilken roll transportsystemet har i detta
sammanhang. Frigan ir dirfor av central betydelse i sociala konsekvensbe-
domningar. I detta sammanhang 4r det vikeigt att beakta att ménniskor har
olika behov, férutsittningar och 6nskemal nir det giller hur de reser och
uppnar vilfird. Grundliggande frigor ir i vilken omfattning olika grupper
av médnniskor kan resa (till exempel har rad, td, fysisk f6rmaga), om de vil/
resa, och om de mudste resa (exempelvis arbetspendla lingt) (Vilhelmson,
2002). Medan vissa grupper kan genomfora de resor de behover for att
kunna forsérja sig — men inte vill och behéver da de kan arbeta hemifrin
— kanske andra grupper inte kan genomf6ra de resor de behéver for att
kunna ta ett arbete (jimfor begreppet latent demand) (Clifton & Moura,
2017). Ett aktuelle exempel pa hur behov av forflyttningar kan skilja sig
mellan grupper ir hur covid19-pandemin paverkade olika gruppers re-
sande pad olika sitt. En tydlig skiljelinje har visat sig mellan de som har
mojlighet att vilja att arbeta péd distans och de som maste befinna sig pé en
viss arbetsplats och pé s vis dr mer utsatta och beroende av ett fungerande
transportsystem (Almlof m.fl., 2021; Musselwhite m.fl., 2021).

I detta sammanhang ir dven begreppet transportfattigdom (transport po-
verty) viktigt (Lucas m.fl., 2016). Aven om begreppet utvecklats inom in-
ternationell forskning har det pi ménga sitt biring i ett svenskt samman-
hang. Begreppet tar fasta pa att det hos vissa grupper finns en avsaknad
av transportmdjligheter i relation till de strukturella krav pa rorlighet som
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den fysiska och sociala omgivningen stiller (Lucas m.fl., 2016). Begreppet
tar avstamp i att ekonomiskt utsatta grupper (bland andra) har ett annat
rorlighetsménster dn ekonomiskt starka. De 4r mindre rérliga och har
simre tillging till motoriserade privata firdmedel sisom bil. De gir och
cyklar dirfor i hogre utstrickning, och har ofta langa avstind till vikeiga
verksamheter di de ofta bor i mindre centrala delar av stdder och regio-
ner. En individ kan dérfor vara transportfattig av flera skil. I ett svenskt
sammanhang kan orsaker till transportfattigdom vara att det inte finns
ett limpligt utbud av firdsitt i relation till individens fysiska formaga, att
utbudet av firdsite inte ér dillrickligt for att individen ska n verksamheter
som dr viktiga for att uppna skilig livskvalitet, eller att utbudet av firdsitt
kriver s linga restider att resorna leder till en tidspressad vardag, stress
och social isolering (se exempelvis Joelsson m.fl., 2021).

Begreppet hillbar tillgingligher (Gil Sold m.fl., 2018; Gil Sold m.fl.,
2019) belyser, i likhet med begreppet transportfattigdom, att social
exkludering bade kan motverkas och forstirkas av transportsystemet i
relation till verksamheters lokaliseringsmonster (Church, Frost & Sul-
livan, 2000). Hallbar tllginglighet definieras som att (olika grupper av)
minniskor pd et miljomissige héllbart sitt ldce kan nd viktiga verksam-
heter i sin vardag, och knyter dirmed samman den ekologiska och den
sociala dimensionen. Begreppet relateras av Gil Sold med flera (2018,
2019) béde till ett individperspektiv och till ett planeringssammanhang,.
Forfattarna menar att ménniskor kan anvinda olika si kallade zillging-
lighetsstrategier for att fa tillging till viktiga verksamheter och service i
vardagen. En sidan strategi r att anvinda geografiskt nirbeldgna utbud
(oftast med lingsamma firdsitt som att cykla eller gi), en andra ir att
anvinda snabba firdsitt och dirmed f3 tillging till ett utbud lingre bort,
och en tredje ir att digitalt nd olika utbud. Valet av tillginglighetsstra-
tegi gors av varje individ beroende pa bland annat behov, resurser och
virderingar. Inom planeringen handlar det om att bidra till strukeurer
som underlittar f6r de mer hallbara tillginglighetsstrategierna, genom
exempelvis medveten lokalisering av verksamheter, indamélsenlig fortit-
ning, forbittrade ging- och cykelmojligheter och tillginglighet till bra
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kollektivtrafik. Vidare menar forfattarna att analyser och bedémningar
av hallbar tillginglighet bor stilla tre fragor: tillginglighet till vad, for
vem och med vilka medel? Dessa enkla fragor hjilper till att belysa hur
planeraren (eller beslutsfattaren) i en hallbar implementering av tillging-
lighetsbegreppet maste prioritera mellan olika gruppers behov och ons-
kemal (Gil Sold m.fl., 2019).

Som ett stod i analyser av hur grupper inkluderas eller exkluderas ge-
nom transportsystemet, r begreppet intersektionalitet anvindbart (jimfor
Lykke, 2003). Begreppet kommer frin engelskans intersection, som be-
tyder korsning eller skirning. Ett intersektionellt perspektiv innebir att
belysa hur diskrimineringsgrunder eller maktordningar kan 6verlappa, pa-
verka och ibland forstirka varandra. Detta kan handla om att skilja mellan
olika grupper av kvinnor, som kommer att uppleva exempelvis kollektiv-
trafik pa olika sitt beroende pa dlder, etnicitet, och inkomst. Samtidigt
bor det understrykas att det i planeringen ofta inte ir en grupp i sig som
man vill beakta eller inkludera, utan individer som bir pa specifika, ex-
kluderande erfarenheter (Larsson & Jalakas, 2014). Begreppet erfarenheter
lyfts ofta fram i litteratur om jamstilld transportplanering (Friberg m.4l.,
2004; Friberg m.fl., 2005; Larsson & Jalakas, 2014), bland annat som ett
sitt att hantera férinderliga genusstrukturer. Man vill di beakta erfaren-
heter som traditionellt i hégre omfattning dterfunnits bland kvinnor —
som oftare har hushllsansvar och simre tillging till bil — och som inte har
beaketats i tillrickligt hog omfattning i planeringen. Genom att sitta fokus
pa erfarenheten i stillet f6r gruppen kvinnor, inkluderas exempelvis dven
(jamstillda) mdn med hushéllsansvar och simre tillgang till bil.

1.4 SOCIALA KONSEKVENSER AV TRANSPORTPLANERING
En viktig friga relaterad till definitionen av begreppet socialt hallbara
transporter avser vad transportrelaterade sociala konsekvenser kan vara.
Vi menar att innebérden dr kontextuell; vad som ar en viktig aspeke eller
konsekvens av ett transportinfrastrukturprojekt beror pd det samman-
hang det genomférs i, vilket skiftar mellan olika geografier, samhillen,
och grupper. En smabarnsfamilj eller pensionir paverkas inte likadant
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av en motorvig i Stockholm som i Mexikos rurala omriden — av manga
olika skil. Transportrelaterade projekt kan ocksa vara av vildigt olika ka-
rakeir; det kan handla om en ny jirnvig genom flera orter, indragna
busshéllplatser pa landsbygd, utbyggnad av elvigar, cykelvignit och sik-
ra ytor for gangtrafikanter. Dirtill har skalan betydelse (Goteborgs stad,
2016); en och samma motorvig paverkar till exempel den lokala omgiv-
ningen pa ett sitt, och regionen i sin helhet pa ett annat.

Inom forskningen har olika typer av transportrelaterade sociala konse-
kvenser uppmirksammats. Dessa kan handla om f6rindringar avseende
tillginglighet, piverkan pa realiserade forflyttningar och aktiviteter, hil-
sorelaterade konsekvenser, ekonomiska konsekvenser for individen, och
konsekvenser for grannskap och samhillen (community) (Jones & Lu-
cas, 2012). Det kan dven handla om platsers férindrade identitet och
forindringar i forutsittningar for en smidig vardag (Brusman, 2008).
Dessa konsekvenser, eller aspekter, aterkommer dven i hog omfattning i
matriser som anvinds som underlag for sociala konsekvensbedémningar
i olika delar av Sverige (jaimfor Goteborgs stad, 2016; Malmo, 2020;
Stockholms lins landsting, 2017). Nedan gar vi kort igenom de olika
konsekvenserna. Tillginglighet handlar i stort sett om mojligheten att na
aktiviteter som dr viktiga for individen i vardagen. Tillginglighet kan ana-
lyseras i olika geografiska skalor och utifran olika begreppsdefinitioner.
D3 tillginglighet till olika verksamheter och platser i vardagen ir grund-
laggande f6r samhillsdeltagande och dirmed individens vilfird, 4r det en
dterkommande aspekt i analyser av transportsystemets effekeer. Tillging-
lighet bedoms da som potentialen att nd olika platser (utifran infrastruk-
turens beskaffenhet, och ibland dven individens formégor). Forflyttningar
och aktiviteter fokuserar i stillet hur faktiskt genomférda forflyttningar
och aktiviteter paverkas, och om beteenden forindras. Hilsorelaterade
konsekvenser handlar om exempelvis trafikolyckor, luftkvalitet, buller, och
mojligheter dill fysisk aktivitet (genom aktiva fardsite, det vill siga ging
och cykling). Ekonomiska konsekvenser handlar om individens férindrade
utgifter for forflyttningar, vilket pa ett avgérande sitt kan begrinsa ror-
ligheten hos (i forsta hand) ekonomiskt utsatta grupper. Vidare kan det
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handla om konsekvenser for grannskap och samhillen. Detta avser processer
av sammanknytning respektive avskirmning av omraden, vilket paverkar
hur platser anvinds och samverkar. Infrastrukturen kan underlitta eller
forsvira mojligheterna till social interaktion, bade inom och mellan om-
raden, vilket exempelvis kan péverka segregationen. Identitet inkluderar
paverkan pd minniskors kinsla av trygghet och forankring tll platsen,
och kan verka exkluderande eller inkluderande. Detta péaverkar i sin tur
minniskors beteende genom forvintningar om hur en plats ska och fir
anvindas. Ett smidigt vardagsliv belyser hur infrastrukcur och transport-
system bidrar till att binda samman minniskors aktiviteter i tid och rum.
Med vardagsliv avses de upprepade handlingar som minniskor genom-
for for ate uppritthalla site liv och andras (Aqvist, 2001). Analyser av
hur transportsystemet paverkar vardagslivet kriver en forstaelse for hur
minniskors vardagliga handlingar organiseras och varfor. For att forsta
denna helhet och vad ett fungerande vardagsliv kan vara, behover berorda
invanare bli mer delaktiga i de sociala konsekvensbedémningarna och
involveras tidigt i de planeringsprocesser som paverkar vardagen.

1.5 OKAD IMPLEMENTERING AV
SOCIALA HANSYNSTAGANDEN

Intresset i Sverige for de sociala transportfrigorna speglas i att det pa senare
ar har skrivits flera bocker och rapporter som pa olika sitt belyser amnet.
Wimark med flera (2017), reder ut den sociala hallbarhetens roll i kol-
lekeiverafikinfrascrukeuren med syftet att urskilja metoder och verkeyg for
bedémning av sociala konsekvenser. Bland annat vill de veta hur myndig-
heter och forskare kan implementera olika dtgirder i en svensk kontext. Ett
par ér tidigare belyser Winter (2015) kritiskt de sociala nyttor som aktorer
berérda av Sverigeforhandlingen — kommuner, regioner och andra intres-
senter — redogjort for som underlag till kommande forhandlingar. Utifran
sin genomgédng drar Winter slutsatsen att det finns omfattande behov av att
“utveckla tinkande och metodik for att bittre forsta och fanga samspelet

mellan transportsatsningar och sociala perspektiv pa samhillsutvecklingen”
(2015:4). I en kunskapséversikt bestilld av Trafikverket (Wennberg m.fl.,
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2020) diskuteras effektsamband av transportatgirder pa social hallbarhet.
Detta gors mot bakgrund av Trafikverkets arbete med att integrera social
hallbarhet i sin verksamhet. Trafikverkets verksamhet dr ocksé i fokus for
doktorsavhandlingen Zankemotstindet mot sociala skillnader som transport-
planeringsfriga (Winter, 2021). En overgripande slutsats i avhandlingen
ir att det inom Trafikverket finns ett forhirskande planeringstinkande
som innebr att sociala skillnader fir minskad betydelse i den praktik som
utdvas. Studien visar ocksé ate okat fokus pa sociala skillnader hamnar i
konflikt med verkets rddande planeringsnormer och synsitt. I antologin
Kollektiva resor. Utmaningar for socialt hillbar tillgingligher (Henriksson
& Lindkvist, 2020) tar sig ett antal forskare an begreppet socialt hallbar
tillginglighet med fokus pd hur kollektivtrafiken bade speglar och for-
stirker konflikter mellan olika samhillsgrupper. Vidare utreder Trivector
(2021) i en firsk kunskapsoversikt sambandet mellan transporter, resan-
de och segregation. Bakgrunden ir Sédertiljes mal om motverkad segre-
gation. Forfattarna lyfter dtgirder som visats vara effektiva for indamalet,
samtidigt som de konstaterar att det finns omfattande kunskapsluckor
nir det giller dcgirder som motverkar segregation. En del av dessa kun-
skapsluckor vill Joelsson med flera (2021) Gverbrygga i sin 6versikt om
familjers vardagsmobilitet, ojimlikhet och sociala hallbarhet i tre "utsatta
omraden” (enligt polisens definition) i tre svenska stider.

Litteraturen visar ssmmantaget att det finns en hel del kunskap som kan
anvindas som stod i sociala konsekvensbedomningar, men dven pa ett be-
hov av att fortsitta reda ut viktiga begrepp och forstdelser inom omradet.
Framfor allt ser vi att licteraturen dterspeglar ett stort behov av act konkre-
tisera kunskaper och metoder sa att de blir anvindbara i ett planeringssam-
manhang, och att dessa beh6ver komplettera befintliga, tekniskt inriktade
kunskaper och metoder, och modeller for ekonomiska berikningar. Bland
annat handlar det om att lyfta fram medborgaren som kunskapskilla (Fri-
berg och Larsson, 2002), liksom vardagslivets betydelse. Antologin bidrar
till detta arbete genom att visa flertalet exempel pé arbetssict och kunska-
per som ir forankrade i ett planeringssammanhang, men ocksa i viktiga
teoretiska forstaelser och begrepp. Vi hoppas att antologin pé sd sitt hjil-
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per praktiker att gd frin generell forstaelse till implementering, och dari-
genom blir del av en transportplanering dir minniskors behov och vardag
spelar en sjilvklar roll i beslutsunderlag och atgirder.

1.6 BOKENS KAPITEL

Handboken tar i sina inledande kapitel sig an den viktiga frigan om vad
socialt hillbara transporter innebir. Det 4r en friga som samtliga forfat-
tare tampas med inom ramarna f6r de projekt som beskrivs i handboken.
Eftersom forfattarna har olika bakgrund och arbetar i olika sammanhang,
tolkar de ocksd vad socialt hallbara transporter dr pd nagot olika sitt.
Genomgangen i Lena Levins och Hans Antonsons kapitel 2: Social konse-
kvensbedomning i transport- och infrastrukturplanering — En internationell
utblick, beskriver dominerande inriktningar for social konsekvensbe-
démning (SKB) som kan urskiljas via internationell forskning, samt hur
utvecklingen ser ut med avseende pa sociala aspekter och virden. Lena
Levin och Ana Gil Sol4 ger ddrefter en kort beskrivning av genomférda
SKB inom den svenska transportplaneringen under aren 2013-2017
(kapitel 3: Social hillbarbet i praktiken: Kartliggning av svenska SKB med
Jfokus pa transporter). Hir diskuteras vilka amnen som analyserats i dessa
rapporter, men dven vilka kunskapsunderlag som funnits som underlag.
Vidare berors dven hur de svenska rapporterna star sig i relation till de
principer som tagits fram i den internationella utvecklingen av social
konsekvensbedomning. En genomging av vad social hallbarhet inom
transportomradet kan innebdra ges dven av Eva Lindborg och Krister
Sandberg i sitt kapitel Social hillbarbet i de transportpolitiska malen — en
metod for analys av tillginglighet for olika grupper (kapitel 4). Hir berors
hur pass jamlikt fordelad tillgingligheten 4r i Sverige och man testar en
metod for att undersdka tillgingligheten med hjilp av data och teorier
som relateras till de transportpolitiska malen.

En annan viktig friga som lyfts i antologin ir vilka kunskapsunder-
lag som behovs for att kunna ta socialt hillbara beslut, och hur dessa tas
fram. Detta handlar till att bérja med om att identifiera viktiga sociala
aspekter, vilket hor ihop med forstdelsen av vad socialt hillbara transpor-
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ter innebdr i olika sammanhang. Saledes handlar det om att kunna ringa
in och formulera frigor som behéver besvaras, och att ha tillricklig kun-
skap om ett amne for att kunna se vilka specifika kunskapsunderlag som
saknas och behévs i relation till et aktuellt projekt. Det handlar dven om
att ha tillrickligt med resurser for att ta fram rice kunskapsunderlag for
att besvara varje given fraga. I kapitel 5: Vardagskartor: Kunskapsunderlag
med tidsgeografiskt angreppssitt beskriver Ana Gil Sold och Lena Levin ett
arbetssitt for att forsta resans roll i minniskors vardag. Arbetssittet togs
fram utifrin de behov av kunskapsunderlag om vardagsliv som forskarna
sdg fanns inom svenska SKB. Inom ramarna for ett forskningsprojekt tes-
tades metoden som en del i Metrobuss SKB. Konsulterna Moa Lipschiitz
och Lisa Wistrand, som prévade metoden i filt, reflekterar kring arbets-
sittet utifrin sin kompetens inom expertfiltet i det efterf6ljande kapit-
let 6: Vardagskartor: ett komplement till det mitbara. Vidare diskuteras kar-
tan som verktyg for illustration och analys i kapitel 7 om GIS och kartor
som underlag i sociala konsekvensbedomningar. Hir beskriver Ana Gil Sold
och Oskar Abrahamsson hur GIS har anvints — och skulle kunna anvin-
das — i olika konsekvensanalyser relaterade till sociala fragor och trans-
portplanering. Kapitlet avslutas med att belysa nigra av de utmaningar
som kan uppsté vid arbete med GIS och sociala konsekvensbeddmningar.

I ett implementeringssammanhang 4r en avgorande friga 4ven vilka
planeringsprocesser som tar sociala aspekter hela vigen fram: hur fir vi
in de sociala frigorna i planeringen? Ett sitt 4r med st6d av sociala kon-
sekvensanalyser (SKA), eller -bedémningar (SKB). Dessa har pa senare ar
blivit rutin i planeringen, inte minst i Goteborgs stad. Deras SKA-matris
(Goteborgs stad, 2016) har haft stor spridning och inspirerat flera akto-
rer. | antologin fir vi dven inspiration genom det arbete som genomforts
i Region Kronoberg i Camilla Ottossons och Elsa Andermans kapitel 8:
Vad héinder nir bussen slutar gi? Om social konsekvensanalys i regional trans-
portplanering, Region Kronoberg. Forfattarna beskriver det arbete som Re-
gion Kronoberg genomfort som ett resultat av ett lingre och djupgaende
utvecklingsarbete. Det verktyg som anvinds har applicerats i ett pilot-
projekt om halvering av kvills- och nattbusstrafik i Vixjo stad, som ger
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lisaren en konkret bild av hur verktyget kan anvindas i den regionala
transportplaneringen. Pa ett liknande sitt beskriver Sara Eriksson i kapi-
tel 9: Regional planering for social hillbarhet, exemplet Metrobuss, hur Vis-
tra Gotalandsregionen tillsammans med Trafikverket genomfért en social
konsekvensbedomning i strategisk planering av kollektivtrafik. Eftersom
det inte funnits en etablerad modell f6r att gora sociala konsekvensbe-
démningar inom transportsektorn har Vistra Gotalandsregionen tagit
inspiration fran flera hall. For att utveckla och testa en modell i skarpt
lige genomfordes en SKB for dtgirdsvalsstudien Metrobuss. Framtagan-
det av modellen har varit iterativ, en process med manga lirdomar. Yt-
tetligare ett exempel av arbetsprocess for act hantera sociala fragor ges av
Karl de Fine Licht och Stefan Molnar i kapitel 10: Arbete for socialt hall-
bar mobilitet i stadsutvecklingssammanhang med processverktyget PRISMA.
Steg for steg beskriver de det interaktiva verktyget med analysfragor pa
olika teman, bedomningskriterier och forskningsunderlag.

Handboken gér dven en fordjupning i jaimstilldhetsfragan. I kapi-
tel 11 skriver Charlotta Faith-Ell och Lena Levin om Jimstilldhetskon-
sekvensbedomning (JKB) i transport- och infrastrukturplanering. Forfattar-
na utgdr fran det transportpolitiska jimstilldhetsmalet och det nationella
malet om ett jimstillt samhille och dess sex delmal. De foreslar ett sitt
att arbeta med att verksamhetsanpassa milen och utforma indikatorer
for transportsektorn. Amnet konkretiseras vidare av Emma Paulsson som
i kapitel 12 besvarar frigan Vad har busshillplatser med jamstilldber ar
gora? Hon visar i text och bild pé flera exempel dir placeringen och ut-
formandet av hallplatser kan gynna jimstilldheten. En reflektion ar att
jamstilldhet bor hanterats som ett expertomrade bland andra. En del av
detta expertomrade 4r att utveckla planeringsverktyg med kunskap om
resenirers vardag, sisom hennes exempel frin Malmé visar.

Avslutningsvis presenteras nitverket Socialt héllbar transportplanering
genom samordnarna Lisa Strom och Ana Gil Sold. Kapitel 13: Nitver-
ket Socialt hillbar transportplanering: kunskapsutbyte och kunskapsskapande
beskriver nitverkets arbete och roll, och exemplifierar med en ingiende
beskrivning av hur medlemmarna arbetar via workshoppar, med att utby-

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING



ta kunskaper och erfarenheter. Nitverket bildades 2018 utifran de behov
som planerare och forskare identifierade och en vilja att fylla igen flera
konkreta kunskapsluckor inom omridet socialt hillbar transportplane-

ring.

Forfattarna vill tacka Malin Henriksson pi VTI och Bertil Vilbelmson vid Goteborgs
universitet for konstruktiv granskning av kapitlet. Vi vill dven tacka forskargruppen Mo-
bilitersgruppen vid Goteborgs universitet for virdefulla kommentarer pa en gransknings-
version av kapitlet.
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2 SOCIAL KONSEKVENSBEDOMNING |
TRANSPORT- OCH
INFRASTRUKTURPLANERING
- EN INTERNATIONELL UTBLICK

Lena Levin och Hans Antonson

"Social Impact Assessment (SIA) includes the processes of analysing,
monitoring and managing the intended and unintended social conse-
quences, both positive and negative, of planned interventions (policies,
programs, plans, projects) and any social change processes invoked by
those interventions.”

International Principles for Social Impact Assessment (SIA HUB, 2020).

2.1 INTRODUKTION

1 DETTA KAPITEL riktar vi blicken mot internationell forskning och praktik
om social konsekvensbedomning. Bakgrunden till detta angreppssitt ar
dels att det finns exempel i internationell praxis pa linder som har kom-
mit lingre dn Sverige nir det giller socialt hallbar transportinfrastruk-
turplanering, dels att utvecklingsbehov bland annat uppmirksammats
inom EU (jfr. CEPS, 2010) och i forskningen internationellt (jfr. Fischer,
1999, 2006; Martens, Golub & Robinson, 2012; Morrison-Saunders &
Therivel, 2006; Orenstein, Westwood & Dowse, 2019; Vanclay, Esteves,
Aucamp & Franks, 2015). Den pagiende utvecklingen i Sverige foljer
dessutom ofta liknande monster av diskussioner som forts och fors i an-
dra linder och vi menar att Sverige borde inom detta omrade soka inspi-
ration i forskning och praktik pa internationell niva.

Studier visar att sociala konsekvensbedémningar inte ingdr regelmas-
sigt i svensk transportinfrastrukturplanering och att de dven ir mindre
utvecklade i jimf6relse med miljobedémningar och ekonomiska analyser
(Antonson & Levin, 2018; Balfors m.fl., 2018, 2019; Faith-Ell & Levin,
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2012). En genomging av SKB-rapporter (Levin & Gil Sol4, kapitel 3)
visar en pagiende utveckling och flera exempel pa en god forstéelse av
problematiken. Dir framgar ocksé att den utveckling som skett i Sverige
de senaste dren frimst beror pa lokala och regionala initiativ och mindre
pa nationella rikdinjer och internationell forskning.

Syftet med detta kapitel 4r att identifiera huvudrikeningarna och kort-
factat beskriva det kunskapsomrade som pé engelska anges “Social Im-
pact Assessment” eller "Social Impact Appraisal” (SIA)'. Kapitlet besvarar
foljande fragestillningar:

Fragor:

* Vilka dominerande inriktningar for social konsekvensbedémning kan
urskiljas via internationell forskning?

* Hur ser utvecklingen ut internationellt, med avseende pa sociala as-

pekter och virden som framtrider i dessa inriktningar?

Disposition:

I avsnite tva ges en bakgrund dll framvixten av en metodik f6r social
konsekvensbedomning. Direfter beskrivs i avsnitt tre huvudprinciperna
for social konsekvensbedémning f6ljt av hur dessa principer har analy-
serats av forskare som arbetar med demokrati och rittvisefrigor (utan
att gora ansprak pd att vara heltickande). I avsnitt fyra beskrivs exempel
pa hur praktiken, som anknyter till de huvudinrikeningar som etablerats
internationellt, angriper social konsekvensbeddmning. I avsnitt fem sam-
manfattar och diskuterar vi kapitlets resultat.

2.2 SKBHAR BAKGRUND | EN LANG TRADITION

Metodiken for social konsekvensbedémning internationellt foljer den
tidigare utvecklade metodiken for miljobedémning? (pa engelska: en-
vironmental impact assessment, EIA). Denna har en ling internationell
tradition och baseras pa de forsta reglerna f6r miljobeddmning som an-
togs 1969 i NEPA (National Environmental Policy Act) i USA. Inom
EU antogs ett gemensamt direktiv om miljobedémning for verksamheter
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och atgirder ar 1985. Ar 2001 antog EU direktiver 2001/42/EG om
“strategic environmental assessment” (SEA) som pa svenska kallas stra-
tegisk miljobedémning. Detta 4r precis som det liter en bedomning av
miljoaspekter som ska genomfras pé en strategisk niva i planerings- och
beslutsprocesser, till skillnad fran pa projekeniva. EU-direktiven stiller
krav som medlemslianderna ska uppné, men linderna far sjilva bestimma
hur det ska ga till (Ryegird & Akerskog, 2020).

I Sverige regleras arbetet med miljébedémningar i Miljobalken, dir
det utdver miljobedémningar ocksa finns méjlighet att inkludera ett bre-
dare perspektiv som omfattar sociala aspekter som rér befolkningens var-
dagsliv i relation till miljon. I Sverige gors dock oftast inte sociala konse-

kvensbedémningar inom miljobedomningar (Antonson & Levin, 2018).

Miljobalk 1998:808

1Kap1§

Bestimmelserna i denna balk syftar till att frimja en héllbar utveckling
som innebir att nuvarande och kommande generationer tillférsikras en
hilsosam och god miljo. [---]

6 Kap Miljobedémning

2§ Med miljoeffekter avses i detta kapitel direkta eller indirekrta effekeer

som dr positiva eller negativa, som ir tillfilliga eller bestaende, som ir

kumulativa eller inte kumulativa och som uppstir pa kort, medellang

eller lang sike pa:

1. befolkning och minniskors hilsa,

2. djur- eller vixtarter som ir skyddade enligt 8 kap., och biologisk
méngfald i vrigt,

. mark, jord, vatten, luft, klimat, landskap, bebyggelse och kulturmiljo,

. hushéllningen med mark, vatten och den fysiska miljon i 6vrigt,

. annan hushallning med material, rivaror och energi, eller

A\ N W

. andra delar av miljén.

Lag (2017:955).
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Forskning sivil internationellt som nationellt pekar pa att ekonomi och
milj6 ofta far storre utrymme och att sociala aspekter inte 4r lika belysta i
transportinfrastrukturplaneringen. Det finns ocksd stora skillnader mellan
linder nir det giller att genomféra och dokumentera konsekvensbedém-
ningar och det dr dirfor svart att gora jimforelser (jfr. Balfors m.fl., 2019;
Fischer, 1999). En del av problematiken #r ocksa att transportplanering
historiske sett varit en friga for ingenjérer och ekonomer som inte har dg-
nat sig t sociala fragor. Svenska studier pekar pé att planerare och myn-
dighetspersoner anser att det saknas tydliga direktiv for att analysera sociala
konsekvenser relaterade till transportinfrastrukturplanering (se till exempel
Antonson & Levin, 2018; Balfors m.fl., 2019; Faith-Ell & Levin, 2012;
Levin m.fl., 2016). Baserat pa okat intresse for sociala frigor i planeringen
och pa grund av bristen pé nationella mal och riktlinjer pa detta omréde,
har under de senaste tio dren vissa regioner, kommuner och konsulter
utvecklat egna metoder f6r att mita och utvirdera sociala konsekvenser.
En slutsats dr att det for det mesta verkar behdvas bide mer utvecklade
metoder och bittre samordning for att integrera de tre héllbarhetsdimen-
sionerna miljo, ekonomi och sociala perspektiv i planeringsprocessen.

Internationellt finns processer och verktyg for social konsekvensbe-
démning (SKB)? som ir anpassade for transportinfrastrukturplanering
sedan ett antal ar och flera linder har dven lagstiftning och/eller regel-
verk som tydligt pavisar nir och hur sociala konsekvensbedomningar ska
genomfodras. De dr dessutom ofta etablerade inom transportinfrastruk-
turplaneringen. Till exempel Accessibility Planning Guidance i Storbritan-
nien (Kilby & Smith, 2012) som omfattar en struktur f6r "Social Impact
Appraisal” utvecklad inom regeringen i samarbete med forskare (De-
partment for Transport, 2010, 2011a,b); och den internationellt mycket
spridda metoden ”Social Impact Assessment” som utvecklats av forskare
inom den internationella nitverksorganisationen IAIA. Arbetet omfattar
savil teoriutveckling som utveckling av praktiska metoder, samt utbild-
ning och erfarenhetsutbyten mellan organisationens medlemmar. Infor-
mation som delas mellan medlemmarna kan nis via plattformen SIA
HUB som organiseras av en sektion inom IAIA. I nistkommande avsnitt
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presenteras principer och inriktningar i den internationella utvecklingen
med fokus pa Social Impact Assessment och Social Impact Appraisal och

forskning som angrinsar till dessa riktningar.

2.3 PRINCIPER FOR SOCIAL KONSEKVENSBEDOMNING
Inrikeningen i den internationella licteraturen om SKB ir att sociala
konsekvenser bedéms och hanteras i en procedur som ocksa omfattar
medborgarnas delaktighet och att negativa konsekvenser ska tas om hand
savil under planeringsprocessen som efterdt. Kompensatoriska dtgirder
(eng. “mitigation”) 4r en framtridande och integrerad del i denna pro-
cedur. Grundinstillningen inom IATA ir att arbetet ska ske i demokra-
tisk anda vilket innebir att 4ven de som #r svira att ni och involvera,
till exempel olika utsatta grupper och minoriteter, ska vara involverade
och att deras behov ska beaktas. Inom de internationella nitverken har
kirnvirden och principer utvecklats med en férhoppning om att dessa
ska omsittas i praktiken av planerare. Det har getts ut flera handbocker
och manualer for social konsekvensbedémning (t.ex. Becker & Vanclay,
2003; Vanclay & Esteves, 2011; Vanclay m.fl. 2015).

Vanclay (2002) listar sju sociala variabler av konsekvenspaverkan som
han menar ir viktigast att beakta. Han pekar dven pé kontextuella fakto-
rer, vikten av att lokalt definiera vad som 4r mest relevant och att dessa
variabler kan grupperas pé olika sitt beroende pa sammanhanget och de
som dr berorda. Han framhaller ocksd att dialog med berdrda invénare ar
ett viktigt led i arbetet. De sju sociala variablerna ir:

. Hilsa och socialt vilbefinnande

. Livsmiljons kvalitet (eng. "liveability”)

. Ekonomiska konsekvenser och materiell vilfird
. Kulturell paverkan

. Familj, gemenskap och sociala nitverk

. Rittvisa infor institutioner, lagar, politik

) WAV, RSN G VR (S R

. Genusrelationer (jimstilldhet, oberoende av kon och definitioner av

konstillhorighet).
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Dessa kirnvirden ir allmidnna och korrelerar med viktiga internatio-
nella konventioner; till exempel FN:s deklaration om minskliga rittighe-
ter, Barnkonventionen, Unescos konvention om kulturarv, Brundtland-
kommissionen och Agenda 2030; samt med svenska lagar och regelverk
som hanterar diskriminering, jamlikhet och jimstilldhet. Nagra exempel
ir Diskrimineringslagen, Handikapplagen, Lagen om firdtjinst, Social-
tjanstlagen, och de jimstilldhetspolitiska mélen. Utifran dessa kirnvirden
ska en transport-SKB synliggora olika grupper som finns i samhillet och
systematiskt beskriva sociala konsekvenser som ny transportinfrastruktur
kan f3 for respektive grupp. En social konsekvensbedémning involverar i
huvudsak f6ljande aktiviteter enligt Vanclay och Esteves (2011: 11-12):

* Att skapa deltagande processer och utrymmen f6r dverviganden, som
kan underlitta samhillsdiskussionen om en énskad framtid, hitta god-
tagbara 16sningar for sannolika konsekvenser och foresla mojligheter.
Utfallet ska grundas pé att minniskor och intressegrupper involveras ti-
digt och kan delta pa grundval av fritt och informerat samtycke (FPIC*).

* Attnd god forstdelse f6r de samhillen som sannolikt kommer att paver-
kas av policyn, programmet, planen eller projektet, inklusive grundlig
analys av intressenter for att forstd olika behov och intressen hos olika
delar av samhillet. Kartliggningen och inbjudan till deltagande bor
ske tidigt, s att alla kan bli informerade och involverade i processen.

* Att identifiera samhillsbehov och -ambitioner. Det kan handla om
olika lokala behov av framkomlighet och sikerhet, som berérs av ex-
empelvis en storre transportinfrastruktursatsning.

* Att granska de viktigaste sociala frigorna (bade de betydande negativa
konsekvenserna och majligheterna att skapa fordelar).

* Att samla data for en nuldgesbeskrivning. Det kan vara statistik, kart-
material av omrddet och rorelsemonster, liksom invdnares beskriv-
ningar av vardagsliv och betydelsefulla platser.

* At forutsiga den sociala férindring som kan bli resultatet av policy-
programmet, planen eller projektet.
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Att pavisa betydelsen av férindringarna och klarligga hur olika drab-
bade grupper och samhillen sannolikt kommer att paverkas.

Att identifiera olika sitt att mildra potentiella negativa konsekvenser
och maximera positiva mojligheter.

Att utveckla en plan for att overvaka genomférandet och félja upp
variationer och oférutsedda sociala effekeer.

Att underlitta en 6verenskommelse-process mellan samhillen och
exploatorer, se till att FPIC-principerna foljs och att minskliga rit-
tigheter respekteras, vilket ska leda till utarbetandet av ett avtal om
konsekvenser och kompensation/ ersittningar.

At hjilpa till vid utarbetandet av en plan for hantering av sociala kon-
sekvenser som stricker sig lingre dn projeketiden och den nirmaste
tiden direfter. Planen operationaliserar och 6vervakar alla nyttor,
kompensatoriska dtgirder och regleringar som 6verenskommits; samt

hantering av eventuella oférutsedda fragor nir de uppstar.

Alle som paverkar, eller kan tinkas paverka, minniskors livsmiljo och

vardagsliv kan anses vara relevant for en social konsekvensbedomning

och det har i den andan utformats en terminologi och praxis inom det

internationella samarbetet. Mer konkret kan en social konsekvens vara

forandringar av ett eller flera av f6ljande aspekter (Vanclay, 2003; Vanclay
m.fl., 2015; IOCGP, 2003):

L]

Minniskors sitt att leva, hur de bor, forflyttar sig, arbetar och intera-
gerar med varandra dagligen.

Kultur och gemensamma normer, seder, virderingar och sprak eller
dialekt.

Samhille och sammanhallning, stabilitet, karak¢ir, tjanster och resurser.
Politiska system och i vilken utstrickning minniskor kan delta i be-
slut som péverkar deras liv, den demokratiseringsprocess som dger rum
och de resurser som tillhandahalls f6r detta indamal.

Minniskors miljo, det vill siga kvaliteten pd den luft och det vatten
som minniskor anvinder; tillginglighet och kvalitet pd mat de iter,
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nivan pa fara eller risk, damm och buller de utsites f6r, deras fysiska
sikerhet och deras tillgang till och kontroll ver resurser.

* Hilsa och vilbefinnande, som ir ett tillstdind av fullstindigt fysiske,
mentalt, socialt och sjilsligt vilbefinnande, inte bara frinvaron av
sjukdom eller svaghet.

* Personliga rittigheter och dganderitt, sirskilc om minniskor paver-
kas ekonomiskt eller upplever personliga nackdelar.

* Farhigor, mél och ambitioner, uppfattningar om sikerhet och trygg-
het, ridsla f6r egen och sambhillets framtid, och ambitioner for sin

egen och sina barns framtid.

De flesta av kirnvirdena och andra aspekter som tagits upp i handbocker
och i teorier om social konsekvensbedémning, dr anvindbara inom hela
samhillsplaneringen och har ocksa biring pé transportsektorn. Mannis-
kors vardagsliv, sikerhet, hilsa och vilbefinnande paverkas av tillging
till eller avsaknad av transportméjligheter. Personliga rittigheter kan ofta
ocksé paverkas i samband med utbyggnad och f6rindring av transport-
systemet, exempelvis frigor om dganderitt och nyttjanderitt, liksom -
digare mél och ambitioner som kan férindras. Den sociala konsekvens-
bedémningen blir i si métto en komplex procedur som maéste kunna
sortera bland och hantera olika aspekter av konsekvenser.

De som utvecklat dessa kirnvirden, principer och checklistor har sjil-
va ocksd uttrycke farhdgor och kritik mot sina metodbeskrivningar. Van-
clay och andra (2015) belyser att en social konsekvensanalys inte bor go-
ras enligt en checklista, dir sociala virden eller sociala kategorier enbart
bockas av, eftersom det inte enbart handlar om effekter pé generell niv4,
utan om att gora en bedomning som ir anpassad till de olika intressen
och virden som ir specifika for en viss miljé och dess sammanhang. Det
behovs tid och resurser for att samla in data och gora noggranna analyser
i relation till det aktuella projektet. I annat fall blir bedémningarna be-
roende av sekundirdata och analyser frin tidigare undersékningar eller,
till och med, av mer ogrundade antaganden om vissa gruppers behov
och erfarenheter. Sekundirdata har viss anvindbarhet, men har i de flesta
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fall genererats for nagot annat syfte och i manga fall dven innan dess att
arbetet med den sociala konsekvensbedémningen har pabérjats.
Fainstein (2010) pekar ocksd pd problem med tendensen att fokusera
pd att minska de negativa konsekvenserna i stillet fér att maximera de
positiva konsekvenserna. Aven IAIA (Becker & Vanclay, 2003) belyser att
fokus tenderar att hamna pd act minska negativa konsekvenser. Fainstein
(2010) fragar sig om det verkligen gir att uppna social rittvisa fr utsatta
grupper om fokus ligger enbart pa att begrinsa eventuella negativa effek-
ter. Hon drar slutsatsen att den verkliga potentialen i social rittvisa sna-
rare ligger i att maximera de positiva sociala konsekvenserna i ett projekt.
Samtidigt som den sociala konsekvensbedémningen har ett normativt
syfte, att verka for social rittvisa, gir det att argumentera for effektivitet
och konkurrens mellan aktdrer, menar Fainstein vidare. Dock kan detta
komplicera den sociala konsekvensbedomningen och forskare manar till
vaksamhet inf6r planeringens virdehierarkier. Inbyggd i organisationers
arbetsmetoder och strategier finns ofta en hierarkisk ordning, exempelvis
i de metoder och data som traditionellt anvinds for att mita kostnadsef-
fektivitet ("cost benefit”) (jfr. Martens, 2011). En méjlig forklaring «ill
varfor det som schablonmissigt brukar kallas f6r “mjuka” virden inte far
lika stort utrymme som “harda” och ofta mer kvantifierbara virden, kan
enligt Fainstein (2010) vara att beslutsfattare har en tendens att prioritera
kortsiktiga virden som visar pa framging och attraktivitet, snarare dn de
virden som gynnar fler samhillsgrupper och lingsiktig hallbarhet. Den
langsikeiga héllbarheten ir inte ett lika attraktive mal i den rddande virde-
hierarkin eftersom den inte kan mitas pa halvérs- eller arsbasis i framgangs-
faktorer som ekonomisk tillvixt och snabba transporter mellan atcraktiva
mélpunkter. En annan forklaring kan vara Harveys (2009) syn pd samhil-
len som kopierar sig sjilva, dir bdde styrande grupper och institutioner kan
ses som reflektioner av rddande forhallanden och dominerande marknads-
krafter. I ett samhille priglac av marknadsmaissiga drivkrafter, dir de
flesta beslut behover rittfirdigas genom att maximera ett kostnads- och
nyttoforhdllande, ir det tinkbart att samma mentalitet dven dominerar

bland beslutsfattare i planeringsprojekt som har mer omfattande sociala
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ansvar att ta hinsyn till. Harvey (2009) och Fainstein (2010, 2014) pekar
pd att social rittvisa ar svédr att uppnd under dessa férhéllanden.

Rittvisa inbegriper bide det samhilleliga och individuella virdet, vil-
ket enligt principen om minskliga rittigheter innebir att varje person har
rdttigheter, som inte fir krinkas, ens om hela samhillets intresse stir pa
spel. Principen om minsklig rittvisa tilldter inte att totala eller genom-
snittliga nyttomaxima gr fore enskildas ritt. Ett sidant tankesitt ligger i
linje med Rawls (1971) principer, som Fainstein (2014) hinvisar tll for
att fa grepp om social rittvisa. Rawls stiller upp tesen: lika fordelning av
grundvirden (frihet, makt, vilstind) maste rida om inte olikhet gagnar
alla och sirskilt de saimst stillda. Enligt den principen kan ojamlik férdel-
ning av vilstind, maket och inflytande, godtas bara om olikheten ir till
storst fordel for de simst stillda och den dessutom innebdr samma chans
for alla ("fair equal opportunity”). Enligt skillnadsprincipen bér en po-
licy bara implementeras for att gynna dem som har det gott stillt om den
samtidigt forbdttrar situationen for utsatta grupper. Med det perspektivet
ir det hogst relevant ate friga sig om det verkligen sker en forbéttring av
de utsattas situation om konsekvensbedémningen endast amnar mini-
mera projektets negativa konsekvenser.

Martens, Golub och Robinson (2012) har anvint sig av Rawls skill-
nadsprincip nir de pekar pa att rittvisa inte behover betyda lika mycket
dt alla utan att det r en princip som betyder att ta hinsyn till vardags-
verkligheter och individers behov av forsdrjning och sjilvforverkligande.
Dirfor menar de att alla inte behover samma mobilitet f6r att uppné
frihet, makt och vilstind; det vill siga for att kunna delta fullt ut i sam-
hillet, gora egna val och uppfylla livsméjligheter. For vissa kan fullt
deltagande i samhillet kriva en hog vardaglig mobilitet (till exempel de
som arbetar inom sjukvarden), medan andra kanske kan uppna sina livs-
mojligheter med relative lag mobilitet (till exempel forfattare som arbe-
tar hemma). Martens, Golub och Robinson (2012) pekar pa att stora
skillnader skulle vara acceptabla ur detta perspektiv. De f6r ocksa ett fi-
losofiskt resonemang och identifierar en uppsittning principer som de
menar bor vigleda en rittvis fordelning av transportinvesteringar och
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gdnster. Aven om dessa ir formulerade i abstrakta termer, anser forfac-
tarna att principerna kan anvindas for att forma en anvindbar praxis for
transportplaneringen. Idealt bor transportinvesteringar som fordelas dver
stadsdelar och bostadsligen garantera att klyftan mellan de omraden eller
stadsdelar med lidgsta och hogsta tillginglighet bor ligga inom ett forde-
finierat intervall (baserat pa exempelvis avstind) och att skillnaden mel-
lan biligande och bilfria hushéll som bor i samma omréide eller kvarter
bor ligga inom ett férdefinierat intervall. Utan medveten planering som
analyserar kontexten och stiller upp faststillda kriterier, riskerar inves-
teringar och mobilitetsutbud att gynna dem som redan har hég tillging
och missgynna dem som har simre. Principerna pekar forst och frimst pa
ate transportplaneringsmyndigheterna bor fokusera pd analys av dckomst
(till exempel till arbete, service och fritid) och hur detta hinger samman
med tillging till transporter. For det andra innebir det att myndighe-
terna bor jimfora dtkomstnivaer mellan omraden och ligen och avgora
vilka befolkningsgrupper som har det simst och / eller faller under den
fordefinierade dtkomstnivan. For det tredje skulle transportplaneringen
behova soka efter kostnadseffektiva losningar for att forbicera tillginglig-
hetsnivierna for de hir méalgrupperna (Ferguson, Duthie, Unnikrishnan
& Waller, 2012; Martens m.fl, 2012; Martens, 2011).

Sociala konsekvenser kan vara direkt orsakade av transportsektorn
men ofta kan de ocksd hirroras till andra funktioner och sektorer. Sam-
tidigt kan inte transportsektorn avvisa alla sociala orittvisor med hinvis-
ning dll att de uppkommit nigon annanstans dn i transportsystemet.
Internationell praktik och forskning har utvecklat ett antal begrepp som
avser understddja och sitta fokus pa vad som bér hanteras i transport-
sektorn. Ett par sidana begrepp ir “transit disadvantage” och "transport
disadvantage” (Currie & Delbosc, 2010). Det forsta pekar pa bristen pa
transporter som ett fenomen som kan fi sociala konsekvenser for inva-
narna. Det andra pekar ocksd pa sammanhanget, sisom olika méjlighe-
ter olika tider pa dygnet eller vilka méjligheter som finns att séka och
hitta information om utbudet och hur tidtabeller passar behoven. Currie
och Delbosc pekar dven ut begrepp som sarbarhet ("vulnerability”) och
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funktionshinder (disability”) samt att vara hinvisad till andra ("rely on
others”) for att fullfolja sin mobilitet. Med dessa fem begrepp som bas
kopplar Currie och Delbosc (2010) i sina studier frin Australien ihop
bristen pa transporter med indikatorer for social exkludering och mit-
ning av subjektivt vilbefinnande. P4 sa vis fir de fram en kvantitativ mo-
dell 6ver hur sociala och psykologiska faktorer kan knytas till tillgingen
eller bristen pé transporter. Som indikatorer for social exkludering anges
lag inkomst, arbetsloshet, svagt politiskt engagemang, lag delaktighet i
sociala sammanhang och minimal eller ingen social support frin andra.
Forekomsten av indikatorerna undersoks med hjilp av intervjuer, enkiter
och befolkningsdata. Analyser av modellen bekriftar att ocksd mycket
mer dn transporter ir orsak till social exkludering men att det finns sam-
band som det inte gar att bortse frin i transportplaneringen.

I Storbritannien har en omfattande forskning utvecklats om social
utsatthet, social exkludering / inkludering och begreppet transportfat-
tigdom har etablerats som beskrivning av situationen i vissa omraden
med lag mobilitet, dir det i vissa fall helt saknats till exempel fungerande
kollektivtrafik (Cass, Shove & Urry, 2005; Lucas, 2004, 2006, 2012;
Pooley, 2016; Mullen & Marsden, 2016). I nista avsnitt ges exempel pa
hur denna typ av forskning fatt fiste i planeringspraktiken.

2.4 SOCIAL EXKLUDERING OCH

INKLUDERING | PLANERINGSARBETET
Forskningen pekar pa atc transportinfrastrukeurplaneringen ofta miss-
gynnat ekonomiskt svaga grupper och internationellt har uppmarksam-
mats ett behov av att tydligare analysera konsekvenserna for svaga grup-
per i planeringen (se t.ex. Lucas, 2012; Titheridge m.fl. 2014).

Den brittiska regeringen har beslutat att tillginglighet, inklusive till-
gang till ransporter ska vara ett politiskt mal. En rapport frin Enheten
for social exkludering uppmarksammade &r 2003 att det saknades ansvar
i regeringen for medborgarnas tillginglighet i termer av formaga att na
viktig service och arbetsplatser (jfr. Lucas, 2004). Det ledde till en mer

omfattande vision och i erkiinnandet att tillgingen till olika tjdnster inte
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bara dr en friga om mobilitet utan ocksi maste innebira till exempel

bittre planering av markanvindningen eller sikrare gator och stationer.

Dirfor infordes krav pd tillginglighetsplanering ("accessibility plan-

ning”) i myndigheters transportplaner.

Transportministeriet Department for Transport (DfT) arbetade diref-
ter mer méilmedvetet med begreppet social inkludering. Myndigheterna
arbetade med att rusta upp missgynnade eller fsrsummade omraden samt
att genom att forbittra tillgang till transporter gora det mojligt for utsatta
grupper att nd sysselsittning, viktiga lokala tjinster, sociala nitverk och
varor. DfT utarbetade ett antal vigledningar for hur deras anstillda och
partnerforetag ska arbeta med olika grupper och mal. Inom programmet
for social inkludering har DfT dven utvecklat material for intressegrup-
per och organisationer med exempel och scheman {6r trining som kan
anvindas for att 6ka kunskaper och firdigheter bade hos dem som pla-
nerar och hos dem som reser. Syftet ar att gora transportsystemet mer
tillgingligt och begripligt for dem som anvinder det och for att de som
planerar ska ha okad forstaelse for olikheter och variationer hos trans-
portsystemets anvindare (Department for Transport, 2011c, 2012).

Nedan foljer nagra exempel pd omriden som ingér i programmet och
dir det finns olika rapporter, guider och anvisningar’:

* Barn och ungdomar. Trygghet, férhindra mobbning pé resor. En vig-
ledning som diskuterar mobbning pa resor och i kollektivtrafikmiljoer
anger hur olika partners kan arbeta tillsammans {6r att svara mot be-
hovet att forhindra mobbning pa resor. Detta 4r en del av en svit med
vigledningar for att forebygga mobbning utanfér skolorna.

* Personer med funktionsnedsittning. Malsittningen att forbittra
transportforsorjningen for funktionshindrade, oavsett om de ir fot-
gingare, kollektivtrafikresenidrer, anvindare av specialtransporter eller
bilister. Samt hur tillgingligheten pa allminna platser forbéctras.

* Etniska minoriteter. Hur DfT och dess samarbetsparter inom trans-
portsystemet moter behoven hos minoritets-, etniska och trosgrupper
med hinvisning till kollektivtrafik. Hir finns bland annat (f6r personal
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i kollektivtrafiken) dversiteningsprogram for olika sprik och rapporter
och fallstudier om incidenter och upplevelser hos etniska minoriteter.

¢ Aldre personer. Informationen om ildres transportbehov innehiller
strategier och metoder som kan anvindas for att frimja och oka an-
vindningen av befintliga anliggningar. Det omfattar fyra fokusom-
raden: affordability” (prisvirdhet), "availability” (tillging), "accessibi-
lity” (tillgdnglighet) och "acceptance” (acceptans). Acceptansomridet
omfattar exempelvis frigor som har med attityder och virderingar att
gora; hur medresenirer till dldre ser pa deras sikerhet och trygghet,
samt hur kedjeresor kan genomf6ras pa ett smidigare sitt f6r dem som
ror sig langsamt eller behover sitta ner och vila mellan resorna. Aven
personalens attityder omfactas i hur de battre ska beméta ildre och
funktionshindrade.

* Social exkludering. DfT:s satsningar for att minska social utslagning
nir det giller transportfrigor handlar om de med ldgst utbildning, de
lagsta inkomsterna och simsta bostiderna. De med liga inkomster 4r
mer beroende av busstrafik (hilften av den fattigaste femtedelen av be-
folkningen har inte tillging dll bil). De med liga inkomster kan ocksé
ha mindre méjlighet att dra nytta av billigare buss- eller tigresor som
innebir att reseniren ska betala stora summor i forvig for arskort el-
ler manadsbiljett. Samhillen eller bostadsomriden med méinga lig-
inkomsttagare tenderar att ha hogre exponering for de negativa kon-
sekvenserna av transportsystemet, med storre risk for ate dodas eller
skadas allvarligt pa gator och vigar. Aven, hogre nivaer av buller och
luftféroreningar som leder till risk for sjukdom och tidig dod och ocksa
lagre nivéer av social interaktion pa grund av trafikbarridrer som péver-
kar omfattningen av kontakter mellan grannar och andra i samhillet.

¢ Jimstilldhet. Information om och f6rstielse for kvinnors och mins
transportbehov. Innehéller strategier och metoder som kan anvin-
das for ate frimja bade kvinnors och mins anvindning av befintliga
anlidggningar samt en checklista “Jimstilldhet och kollektivtrafik”.
Checklistan 4r en serie fokusomraden i vilka chefer uppmanas att kon-

trollera aktuell praxis och kartlidgga sina respektive verksamhetsomra-
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den samt folja upp med atgirder. Exempelvis ska alla i organisationen
ha kunskap om jimstilldhetsplanen och veta vilka som ir ansvariga
for att genomféra den. Bade kvinnor och min ska vara representerade
i viktiga kommittéer eller grupper dir strategiska beslut fattas, och
budgeten ska inkludera avsittningar for jamstilldhetsprogrammet.

I forskningen (se till exempel Farrington, 2007) ges en teoretisk inram-
ning som pekar pé att det ocksd handlar om att dndra diskursen; att infora
ett nytt narrativ (berittelse) om tillginglighet som medfor social rittvisa.
Farrington (2007) menar att en mer allmin implementering av tillging-
lighet som narrativ, kan bli en kraftfull hivstang for att uppna storre
social inkludering, social rittvisa och mer socialt hallbara samhaillen. I
en mer generell diskurs kan "tillgang till” bli ett inflytelserikt koncept
som genomsyrar tankar och idéer om orsaker till och konsekvenser av
social exkludering. Utsattheten handlar di inte bara om svag privateko-
nomi och avsaknaden av arbete, utan problemen bottnar i en mer sam-
mansatt diskurs om att na tillgang till dessa resurser, som ocksa handlar
om geografiska platser, avstand, tillging dll transportmedel och tid for
vardagliga forflyteningar. Han pekar vidare pa att minniskor kan vara
tillginglighetsrika ("accessibility rich”) eller tillginglighetsfattiga ("acces-
sibility poor”) som en distinktion till transportrikedom och transport-
fattigdom och poingterar att det inte per automatik betyder att 6kad
mobilitet 4r 18sningen. En sidan stindpunkt anknyter till de idéer som
bland andra Urry (2004) har uttryckt med bidde mobilitet och nirhet
som viktiga medel for att uppnd makt och vilstaind (Mullen & Marsden,
2016). Pa samma sdtt ser Farrington en tillginglighetsberittelse om vir-
tuell mobilitet (jfr. Kenyon, Lyons & Rafferty, 2002; Kenyon, Rafferty &
Lyons, 2003) som ett nyckeltema fér komplement till eller en ersittning
for fysisk mobilitet. Virtuell tillginglighet forutsiteer tillging till kommu-
nikationsteknologi och kunskaper hos anvindarna och siledes kan tan-
ken att virtuell tillginglighet skulle utgéra en ersittning for tillgang till
transporter, inte ersitta de grundliggande filosofiska principerna (enligt
Rawls) om fillging till och dtkomst till som framforts av forskningen. Det
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ir fortfarande de med laga inkomster, lig utbildning, simre bostider eller
boende i perifera landsbygder, som ir de mest utsatta och som kan upp-
leva hinder och barriirer i tillging till utbudet. Det behovs kort sagt social
konsekvensbedémning dven av sddant som bredbandsutbyggnad, mobil-
telefoners tickning och nitverk for internetbaserad kommunikation.

Som framgdr i de genomgingna informationsmaterialen och guider-
na, som utformats som vigledning for det praktiska arbetet, innebir pla-
neringen for social inkludering vissa krav pa kunskap och kompetens hos
medverkande aktorer. Specifika krav stills pA dem som ansvarar f6r SKB-
processen. Nista avsnitt presenterar en procedur med olika steg som har
tagits fram av den internationella organisationen IAIA.

De utbildningar som ges av IAIA (numera dven online) ger bra grund-
forutsittningar for att forstd och genomfora SKB enligt dessa steg. Ut-
bildningarna omfattar ett antal forelisningar, workshoppar och hem-
uppgifter som deltagarna ska genomféra. Genomférandet av en social
konsekvensbedomning foljer en stegvis procedur som tagits fram i inter-
nationell forskning och praktik. Oversatta till svenska ser stegen ut som
toljer (jfr. Halling, Faith-Ell & Levin, 2016):

. Uppstart

. Avgrinsning

. Nuldgesbeskrivning

. Identifiera och involvera berdrda grupper

. SKB:s péverkan pa planens eller projektets innehall
. Konsekvensbeddmning av foreslagna acgirder

. Hantering av konsekvenser av foreslagna dtgirder

. Konsekvensbedomning av slutlig utformning

O 0 N O\ N W N~

. Att skriva SKB-rapporten
10. Att ge forslag pa dtgirder i den kommande planeringen
11. Uppfoljning av atgirders paverkan.

I de tre forsta stegen (uppstart, avgrinsning och nuligesbeskrivning) hand-

lar det om att SKB ska starta tidigt och ddrmed snabbt komma in i plane-
ringsprocessen av en plan eller ett projekt och att SKB ska ha tydliga mal,
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avgrinsningar mot andra mél och processer, samt bidra med en beskriv-
ning av nuldget. I den internationella litteraturen finns tydliga direktiv
om att identifiera och involvera berorda grupper. Sirskilt minoritetsgrup-
per (till exempel ursprungsbefolkningar), byar eller samhillen ska vara
med i planeringsprocessen utan att det kostar dem nigot och att deras
kunskaper och intressen ska integreras och avtalas om. Deras roll kan
vara viktig bdde i nuligesbeskrivningen och i hela den fortsatta proces-
sen med SKB:s piverkan pa planen eller projektets innehill, samt identifiera
konsekvenser och foresli dtgirder. Det dr viktigt att nd dven grupper som
inte vanligtvis deltar i foreningsliv, samridsmoten, etcetera. I Storbritan-
niens tillginglighetsplanering ("accessibility planning”) talas det ofta om
social exkludering och att identifiera grupper som ar utsatta eller befinner
sig i riskzonen for utsatthet, till exempel laginkomsttagare, personer utan
tillgang till bil, personer med funktionsnedsittningar, barn och unga,
ildre, minoritetsgrupper och invandrargrupper samt personer som bor
pa landsbygd (Department for Transport, 2011a,b). Det ir processleda-
rens ansvar att se till att de som dr berdrda blir inbjudna till méte och blir
informerade pa ett sitt som de kan forstd och att de dven har méjlighet
att limna sina synpunkter och erfarenheter. Nir all data om nuliget, de
berérda och deras vardag ir insamlad, ar det dags att analysera och dra
slutsatser. Analysprocessen sker stegvis. Med olika data som grund gors
bedémning av vilka konsekvenser som kan uppstd och hur dessa ska han-
teras. Efter eventuella justeringar gors en konsekvensbedimning av slutlig
utformning av planen eller projektet. I denna process ingér att diskutera
hur man ska hantera negativa konsekvenser och slutligen sammanstilla
forslag till beslutsfattarna i en skriftlig rapport.

Att skriva en SKB-rapport dr framfor allt utredarens ansvar. Det ska
finnas en ansvarig utredare/projektledare f6r SKB som ser till att berorda
grupper involveras och att arbetet dokumenteras genom hela processen. I
slutrapporten kan ocksa forslag pa dtgirder for kommande planering anges,
exempelvis uppfoljande projekt som inte ingar i SKB:n den hir gingen,
men som kan forutses. Det ska enligt internationell praxis ocksa finnas
en organisation for uppfoljning efter SKB-projektets genomférande, si
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att de konsekvenser som har identifierats tas om hand. Proceduren fol-
jer de modeller som finns for andra konsekvensbedémningar exempelvis
miljobedomning. En del forskning har hivdat att det gir att samordna
konsekvensbedomningarna mer 4n vad som oftast gors idag (jfr. Balfors
m.fl., 2018, 2019), men forskning pekar ocksd pa atc det 4r vikeigt att
undersoka sociala aspekter specifike, eftersom det kan behvas andra data
och att det siledes finns metodologiska skillnader jaimf6rt andra aspek-
ter inom konsekvensbedomningsproceduren (Orenstein, Westwood och
Dowse, 2019). Internationell forskning visar att socioekonomiska frigor
inkluderas mycket mindre dn biofysiska frigor och dessutom bedéms
socioekonomiska effekter i mycket mindre utstrickning kvantitativt dn
biofysiska effekter (jfr. Therivel & Gonzdlez, 2019).

De metodhandledningar och vigledningar som finns f6r SKB inter-
nationellt pekar pa vikten av att beskriva och kommunicera resultatet
samt att det dr viktigt att ge en karaktiristik av effekterna av SKB; att
tydligt peka ut vilka parametrar som ingar, vad som framkommit och
vad som ska hanteras inom programmet eller projektet (IOCPG, 2003;
Vanclay, m.fl, 2015; Vohra, Birley & Ball, 2010). Orenstein med flera
(2019) menar att det inte finns tillrickligt tydliga beskrivningar av hur
slutresultaten ska kommuniceras och integreras med andra aspekter. Ef-
ter genomgang av SKB-rapporter i tolv linder (Australien, Belize, Ca-
nada, Chile, Hong Kong, Kenya, New Zealand, Filippinerna, Portugal,
Spanien, Uganda och USA) konstaterade forskarna act karakteriseringen
av sociala effekter inte gjordes pa ett konsekvent sitt. Vanligtvis anvindes
parametertermer (till exempel: storlek, varaktighet, sannolikhet) och ef-
fektnivaer (till exempel: lag, medium, hég) men dessa definierades olika
fran plats till plats och frin studie till studie. Vid nagra definitioner av
effektnivier anvindes ord som i sin tur kréver ytterligare definition men
da dessa inte gavs framtridde en dn mer tvetydig mening (till exempel:
en definition som anger "lag" paverkan betyder en "mindre forindring”).
De fann det ocksd anmirkningsvirt att det var svart att hitta linder med
offentliga nationella register f6r konsekvensbedémningar (bade vad giller

miljé och sociala aspekter), vilket hindrar méjligheten att utvirdera ett
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bredare globalt tvirsnitt av karakteriseringarna av sociala effekter. Sverige
tillhor de linder som beklagligt men forstaeligt nog valdes bort i nimnda
studie (Orenstein m.fl., 2019) pd grund av att det saknas en nationell
sammanstillning av miljobedomningar och att det saknas karakeirise-
ringar av sociala aspekter i vigledningsdokumenten.

2.5 SAMMANFATTANDE DISKUSSION

Syftet for det hir kapitlet var att beskriva dominerande inriktningar av
SKB samt hur utvecklingen ser ut internationellt, med avseende pé sociala
aspekter och virden som framtrider i dessa inriktningar. Vad vi kan se har
utvecklingen av huvuddragen inom SKB skett via den internationella or-
ganisationen IAIA och den praktiknira utvecklingen av accessibility plan-
ning” med fokus pa social inkludering i Storbritannien. De sociala aspek-
ter och virden som tas upp i dessa inriktningar, anknyter till formuleringar
for minskliga rittigheter och andra internationella konventioner som be-
handlar frigor om jimlikhet och rittvisa (exempelvis Agenda 2030).

De organisationer som arbetar med att utveckla och granska SKB-
praktiken pekar specifike ut behovet av att uppmirksamma rostsvaga och
ekonomiskt svaga grupper samt att inkludera kunskaper fran berérda in-
vanare, inte minst minoriteter, i planeringen (se Vanclay, 2003; Vanclay
m.fl., 2015; IOCPG, 2003). Inom forskningen och det praktiknira ut-
vecklingsarbetet internationellt podngteras att det ar viktigt att forstirka de
positiva effekterna (Vanclay 2002; Fainstein, 2010) samt att rittvis fordel-
ning av transportresurser inte enkelt uppnés via de traditionella metoderna
for att berdkna kostnadseffektivitet (jfr. Martens, 2011, 2012). Kirnan i
social hallbarhet 4r att jimlik fordelning av grundvirden maste rida om
inte olikhet gagnar alla och sirskilt de simst stillda. Enligt detta synsitt
miste sikerhet, hilsa och vilbefinnande sikerstillas f6r de svagaste och
alltid beaktas ocksa vid planering och utveckling av transportinfrastrukeur.

Konsekvensbedomningar ersitter inte politiska beddmningar, utan
ir verktyg for att oka kunskaperna och forbereda forslag for politiska
beslutsfattare om de potentiella sociala konsekvenserna av ett forslag

(rorande exempelvis utvecklingsprojekt, transportldsning, bostadsomra-
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den). Den ska vara balanserad och identifiera ocksa méjliga avvigningar
och synergier. Den ska foresla kompensatoriska dtgirder och dnnu hellre
hur de positiva aspekterna kan stirkas. Mot bakgrund av de studier som
genomforts av bland andra Orenstein m.fl. (2019), Geissler, Rehhausen,
Fischer och Hanusch (2019), Vanclay och Esteves (2012, 2015) framstér
hir ett okat behov av kunskapsutveckling och studier av hur praktiker
forstar héllbarhetsfragor (jfr. Hrelja & Antonson, 2012; Kagstrom och
Richardson, 2015; Shove & Walker, 2010). En del forskning efterfra-
gar ett integrerat arbetssitt dir miljobedémning och social bedomning
samordnas (t.ex. McGimpsey & Morgan, 2013; Morrison-Saunders &
Therivel, 2006; Vanclay, 2002). Svensk forskning har foreslagit en upp-
gradering av kunskaperna hos planerare inom transportsektorn och att
involvera experter pa sociala frigor hela vigen i planeringsprocessen. Ett
rad har varit att anvinda metoder och verktyg som utvecklats i andra
linder samt ta tillvara de kunskaper som redan finns i vissa regioner och
inkludera dem i ett nationellt sammanhang. En metodanvisning bor
samordnas pa nationell nivd och i de fall da kunskaper saknas bor utbild-
ning erbjudas (Antonson & Levin, 2018). Forskare har ocksa foreslagit
att sociala konsekvensbeddmningar bor integreras béttre med andra kon-
sekvensbedémningar i planeringen och mycket pekar pé att det skulle
behovas starkare stod i svensk lagstiftning for ett sidant arbetssitt. Plane-
rare gor vad de blir alagda och om det réder tids- och resursbrist priori-
teras de lagstadgade uppgifterna forst. Avsaknaden av vigledning, i form
av exempelvis skrivna handbocker, guider eller manualer anpassade for
transportinfrastrukturplanering, utgér ocksa en troskel.

Med st6d i internationell forskning och praktik och i vintan pa att
sociala aspekter inkluderas pé ett mer systematiske sitt i lagstiftningen,
finns ett behov av att ta fram en svensk vigledning om hur planerare
ska gd till viga for att kunna beakea hur transporter samt nuvarande och
framtida transportinfrastrukturanliggningar paverkar minniskor ur ett
socialt perspektiv. Det dr nagot som hor samman med ett demokratiskt
vilfirdssamhille dar jamlikhet och jimstilldhet virderas hogt. Trafikver-

ket, Naturvardsverket, Regionerna eller andra centrala myndigheter som
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ansvarar for byggverksamhet (vigar, jarnvigar, bostadsomriden, képcen-
tra) eller styr transportverksamhet (kollektivtrafik, speditionsverksamhet,
privatbilism), behéver inte starta frin noll utan har som vi visat i detta
kapitel mojlighet att utgd ifrdn och himta inspiration i internationella
vigledningar. Vi vill sirskilt lyfta fram IAIA:s rikdinjer for social kon-
sekvensbeddmning och transportministeriet Department for Transport:s
(DfT) arbeten. Dessa kan anpassas till en svensk planeringsprocess dir
exempelvis framtagandet av sociala karaktiriseringar och preciseringar
for den svenska planeringskontexten utgdr en central del. Arbetet kan
ocksa inkludera den stegvisa procedur om elva steg (himtad fran SIA-
praktiken) vilken presenteras ovan (jfr Halling, Faith-Ell & Levin, 2016;
se dven Faith-Ell & Levin, kapitel 11 i denna handbok) och ta lirdom
fran de initiativ som utvecklats i vissa regioner med lokala riktlinjer och
rutiner for hur arbetet ska genomforas (se Eriksson, kapitel 9 och Ottos-
son & Anderman, kapitel 8 i denna handbok). Viktigt ir att ett arbete
med att ta fram en vigledning pa nationell niva bade forankras i vardaglig
praktik genom tita kontakter med planerare, konsulter och forskare och
dr synkron med en fortydligad nationell lagstifining. Det behovs ocksé
mer forskning/utvirdering om vad resultatet blir dd det faktiske har ge-

nomforts en social konsekvensbedémning.

' Vioversatter begreppet social impact assessment till social konsekvensbedémning.
Pa svenska anvénds social konsekvensbedémning (SKB) eller social konsekvensanalys
(SKA) ofta synonymt.

2 Fram till 2018, nar Miljobalken andrades, hette det miljokonsekvensbedémning
nmen numera anvands begreppet miljobedémning.

3 Paengelska SIA = "Social Impact Assessment” eller "Social Impact Appraisal”.

“ FPIC (Free Prior and Informed Concent), principen om ett fritt och informerat
forhandssamtycke.

° Material kan nas via DfT:s webbsida med klickbara lankar till hur man ska arbeta
gentemot olika grupper och med perspektiv pa social inkludering i planeringen. Mate-
rialet ligger i DfT:s arkiv och kan vara svart att hitta, vi rekommenderar att anvénda
denna url-adress till sidan och att klicka pa lank om "social inclusion™: https://web-
archive.nationalarchives.gov.uk/20110720221715/http://www?2.dft.gov.uk/pgr/regio-
nal/ltp/accessibility/guidance/gap/accessibilityplanningguidanc3633.html
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3 SOCIAL HALLBARHET | PRAKTIKEN:
KARTLAGGNING AV SVENSKA SKB
MED FOKUS PA TRANSPORTER

Lena Levin och Ana Gil Sola

3.1 INTRODUKTION

I detta kapitel presenteras en kartliggning av svenska sociala konsekvens-
bedémningar (SKB) inom transportsektorn. Kartliggningen gjordes som
introduktion till det forskningsprojeke som dven ligger till grund £6r den
hir inspirationshandboken. Syftet var att fa en 6verblick ver det akeuella
laget i Sverige nir det gillde metoder och perspektiv i SKB med fokus pa
transporter, som genomforts som separata uppdrag (det vill siga inte som
del i en miljsbedémning), och som resulterat i rapporter hos kommuner,
regioner och konsultféretag. Utifrin denna kunskap testades senare ett

arbetssitt for att ta fram kunskapsunderlag med fokus pé vardagsliv (se

handbokens kapitel 5).

Kartliggningen styrdes av tva huvudfrigor:

* Vilka modeller och verktyg anvinds i aktuella SKB med fokus pa
transporter?

* Vilka teoretiska eller analytiska begrepp, framtrider i aktuella SKB
med fokus pé transporter?

Bakgrunden till kartliggningen ir att teorier om social hallbarhet och
metoder inom social konsekvensbedomning, sivil globalt som nationellt
och lokalt, har fatt storre betydelse i och med anammandet av de glo-
bala hallbarhetsméilen inom Agenda 2030 (UN, 2015). Dessa betonar
vikten av att gora samhillen hallbara, inkluderande och sikra f6r befolk-
ningen. Malen pekar dven ut betydelsen av att tillhandahalla tillgingliga
och héllbara transportsystem for alla invinare. Exempelvis framhalls atc
tillging till kollektivtrafik och sikra passager dr sarskilt viktigt for utsatta
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grupper sasom barn och ildre, och f6r dem som har sirskilda behov pa
grund av exempelvis funktionshinder, samt att alla mobilitetssatsningar
ska ta hinsyn till invinarnas ekonomiska forutsittningar (delmal 11.2).
I den svenska transportpolitiken anges att alla ska ha en grundliggande
tllginglighet och att transportsystemet ska vara jamstillt (se handbokens
kapitel 11).

Nista avsnitt inleds med en beskrivning av teoretiska utgingspunkter
och begrepp kopplat till SKB. Direfter redovisas i avsnitt tre vira meto-
der och hur vi s6kt och valt ut rapporter i kartliggningen. I avsnitt fyra
presenteras resultat av rapportgenomgingen. Dir redovisas ocksa inter-
vjuer med strategiskt utvalda konsulter och kommunala planerare. Dessa
genomfordes som komplement till genomgingen av SKB-rapporterna.

Avslutningsvis i avsnitt fem fors en diskussion utifrdn resultatet.

3.2 TEORETISKA UTGANGSPUNKTER OCH BEGREPP

Plan- och bygglagen (2010) fastslar i kap 4 §34 att redovisning av miljo-
konsekvenserna vid genomférande av ett planforslag ska goras i enlighet
med Miljébalken (1998), om planen kan antas fi en betydande miljs-
paverkan. Det star ocksd i kap 2 §6 att sirskilda historiska, kulturhisto-
riska, miljomissiga och konstnirliga virden ska skyddas. Men det 4r inte
tydligt framskrivet i lagtexten om lokala och regionala myndigheter ar
skyldiga att genomféra utredningar gillande planers sociala konsekvenser
och det finns ingen sirskild lagtext som reglerar hur och nir social konse-
kvensbedomning ska ske i samband med transportinfrascrukcurplanering
(Eken m.fl. 2019; Heikkinen & Sairinen, 2007).

Forskare (exempelvis Antonson och Levin, 2018; Balfors m.fl. 2018,
2019) menar att det miljomissiga ansvaret ocksa stricker sig till befolk-
ningen, dess hilsa, vardagsliv och kultur. Som noterades i foregiende
kapitel i denna inspirationshandbok finns varken en utvecklad nationell
strategi, en sammanhdllen metodhandbok, eller manual f6r hur svensk
transportinfrastruktur ska eller bér arbeta med sociala konsekvensbe-
démningar. Svenska planerare som vill anvinda SKB-metodiken har

varit tvungna att vinda sig till internationell litteratur och egna utveck-
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lingsprojekt. Dock kan man hitta enskilda skrifter som behandlar fragan
mer overgripande. En av dessa dr At integrera sociala aspekter i den fysiska
planeringen (Olsson m.fl., 2010) som identifierar tio aspekter pd social
kvalitet som bér ingd i en social konsekvensbedémning kopplad till fysisk
samhillsplanering: 1) sdkerhet och trygghet; 2) jamlikhet och integra-
tion; 3) demokrati och delaktighet; 4) méjlighet till ekonomisk sjilvstin-
dighet; 5) goda mojligheter att resa/forflytea sig; 6) god boendemiljd; 7)
god tillgang till service; 8) meningsfull fritid; 9) hilsa; 10) tillhérighet
och identitet. Boken anvinder exempel frin planering i olika kommu-
ner och diskuterar hur de tio aspekterna kan bedémas som inkluderade
(eller inte inkluderade) i planeringsprocessen. Pa uppdrag av Trafikana-
lys (2015) gjorde forskarna Wennberg, Smidfelt Rosqvist, med flera, en
genomgang av allminna malbeskrivningar som kan ligga till grund for
en svensk modell f6r social konsekvensbedomning for transportsektorn.
De nimner bland annat diskrimineringsgrunderna (Diskrimineringslag
2008:567); barnkonventionen (UNICEF, 1989); malet for jimstilldhets-
politiken (Prop. 1993/94:147) och f6rslag pa anpassning av de jamstilld-
hetspolitiska delmalen dill transportplaneringen (SKL, 2013); Nationell
handlingsplan fér ildrepolitiken (Prop. 1997/98:113); och Nationell
handlingsplan f6r handikappolitiken (Prop. 1999/2000:79). Wennberg,
Smidfelc Rosqvist, med flera, pekar ocksa pa att for att hitta mer utarbe-
tade principer for social konsekvensbeddmning bér man vinda sig till
internationella manualer och metodhandbécker.

De kirnvirden fé6r SKB som utarbetats i samarbetet mellan Linder som

Australien, Nederlinderna, Nya Zeeland, Storbritannien, och USA kan

sammanfattas i féljande sex principer (enligt Vanclay, 2002):

1) Det finns grundliggande minskliga rittigheter som delas mellan kul-
turer och som ir giltiga for alla folkgrupper, min och kvinnor;

2) minskliga rittigheter dr skyddade av ritesprinciper som tillimpas lika
for alla;

3) minniskor har ritt att leva och arbeta i en miljé som frimjar god hilsa

och livskvalitet, och som mojliggor personlig utveckling;
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4) sociala dimensioner ir specifikt men inte uteslutande: fred, kvalitativa
sociala relationer, att slippa ridsla och oro, ritten till tillhérighet, hilsa
och livskvalitet;

5) ritt till delaktighet i beslutsfattandet av planerade insatser som kom-
mer att paverka vardagslivet;

6) lokala kunskaper och erfarenheter (det vill siga kunskaper och erfaren-
heter som omfattas av minniskorna i ett lokalsamhille: exempelvis en
stadsdel, titort eller by) dr virdefull. Dessa virden och kunskaper kan
och ska anvindas for att forbittra planerade insatser pd platsen.

Den internationella organisationen for forskning, kunskapsutveckling
och nitverkande inom konsekvensbeddmning (IAIA, International As-
sociation for Impact Assessment) pdpekar att det handlar om att ana-
lysera bade de positiva och negativa konsekvenserna och sitta dem i ett
miljomissigt och minskligt sammanhang. Allt som péaverkar, eller kan
tinkas paverka, minniskors livsmiljé och vardagsliv kan dirmed anses
vara relevant f6r en social konsekvensbedomning. Terminologi och praxis
har utvecklats inom det internationella samarbetet (Chapman & Weir,
2008; Vanclay, 2003; Vanclay m.fl., 2015; IOCGDP, 2003) (se vidare i
foregaende kapitel, kapitel 2).

Vi anvinder dessa principer och kirnvirden som bakgrundskunskap
ndr vi studerar de svenska SKB-rapporterna, och iterkopplar i vir sam-
manfattande diskussion till vilka samband och skillnader vi kan se.

3.3 GENOMFORANDE OCH UNDERLAG

So6kning och urval av rapporter

Insamlingen av rapporter for sociala konsekvensbedémningar gjordes
under viren och sommaren 2018. Kriterier for urval var att rapporterna
skulle vara baserade pd en social konsekvensbedomning (eller -analys,
SKA) med transportrelaterat innehall (hela eller delar), samt ha genom-
forts under de senaste fem aren (2013-2017). Tidsspannet begrinsade
mingden material till en sammanhaéllen period da vi férvintade oss att

flertalet rapporter inom kunskapsomradet skulle finnas tillgingliga on-
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line. Krav var dven att rapporterna skulle beskriva en social konsekvens-
bedémning eller -analys pd en konkret ort eller i en viss transportmil;jo.
Rena policyrapporter limnades dérfor utanfor analysen.

Rapporterna hittades dels genom sokningar pa internet, dels genom
kontakt med olika aktrer. I internetsokningarna anvindes sékord och
variationer pa dessa, till exempel social konsekvens, SKA, SKB, ibland i
kombination med zransport och transportplanering. Av rapporterna som
hittadegs genom internetsokningar kunde antas att vissa aktérer inte lade
ut sina rapporter pa 6ppna websidor. Dirfor horde vi dven av oss till de
aktorer vi trodde kunde ha bestillt eller genomfore SKB som hade rele-
vans for var analys: Trafikverket, samt de storre konsultfirmorna som var
verksamma inom transportomridet. Som komplement intervjuades dven
tva konsulter och tvi kommunala tjinstepersoner.

Sammantaget gav internetsdkningar och kontakter ett 40-tal rapporter
som behandlade sociala konsekvensbedomningar i samband med plane-
ring av bebyggelse och transportinfrastrukeur. Av dessa bedémdes flera
sakna ett tillrickligt stort fokus pa transporter och transportplanering.
De oversiktsplaner som foretrddesvis handlade om bebyggelse (bostider,
skolor, mer mera), men inte hanterade transporter, valdes bort. Antalet
rapporter stannade slutligen vid 17 som vi studerade mer ingiende. Vir
kartlaggning visar att dessa utvecklingsprojeke dr knutna till vissa regioner.

Som sekundirmaterial tittade vi dven pd ndgra metodmanualer som
tagits fram av konsulter och kommuner, da dessa visade sig ibland ut-
gora utgingspunkten for de metoder och angreppssitt som framkom i
SKB-rapporter som analyserades. Tre rapporter kan nimnas sirskilt da
de verkar ha fungerat som igangsittare for de lokala metodutvecklingar
som kom iging under 2000-talets forsta decennium. Den ena ir Jarn-
vagsutredning inklusive miljokonsekvensbeskrivning: Vistlinken en tagtun-
nel under Goteborg, Underlagsrapport Sociala konsekvenser (Olsson, 2000).
Den andra dr Framtidens kollektivtrafik: Social konsekvensanalys av kollek-
tivtrafiksystem i Malmo stad (TEM, 2009) och den tredje utgor Goteborgs
stads Social konsekvensanalys. Minniskor i fokus som publicerades 2011
och sedan kommit i uppdaterade versioner.
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Anvindbara sammanstillningar av olika metoder var dven Trafikanalys
rapport (2015) Analys av inforande av krav pa social konsekvensbeskrivning
i infrastrukturplaneringen som genomférdes av Wennberg, Smidfelt Ros-
qvist, med flera; och Eken med flera (2019) Rdtt verktyg for jobbet? En
oversikt over verktyg for social hallbarbetsanalys i stider.

Metod

Textanalys. En kvalitativ innehdllsanalys (jfr. Hellspong & Ledin, 1997)
genomfordes dir vi ldste igenom rapporterna och noterade dels vilka mo-
deller och verktyg som anvinds (som SKB-rapporterna hinvisar till eller
som kan identifieras ha legat till grund for SKB), dels teorier och/eller
analytiska begrepp som framtrider, samt hur SKB relaterar till anvinda-

res/invinares erfarenheter och behov.

Intervjuer. Fyra kvalitativa intervjuer (jfr. Kvale & Brinkmann, 2014)
genomfordes med konsulter och kommunala tjinstepersoner, som varit
med och genomfért flera av de SKB som ingdr i kartldggningen. Tva av
de intervjuade dr min och tva dr kvinnor. De kommunala tjinsteperso-
nerna hade tidigare ocksa arbetat som konsulter. Tvé av intervjupersoner-
na arbetade i Stockholmsregionen, och de tvd andra arbetade i sodra och
vistra Sverige vid tillfillet for intervjun. Syftet med intervjuerna var att
fd kompletterande information angiende metod/arbetsprocess och vem
eller vilka som har inflytande over konsekvensbedémningarna. Inter-
vjuerna genomfdrdes via telefon eller kommunikationsverktyget Teams.
Varje intervju tog 30-60 minuter och dokumentationen genomférdes i

form av anteckningar under intervjun.

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING



3.4 RESULTAT

Genomgang av rapporterna

Nedan listas de 17 SKB-rapporter som studerades, i bokstavsordning
efter kommun eller region dir undersokningen har genomforts (tabell
1). Tabellen visar kommun/region och rapportens titel; typ av projeke/
dtgird som beddmuts; vilka som bestillde respektive genomforde SKB; ar
och omfattning pa rapporten; skede for genomforande och syfte; samt
angreppssitt, med fokus pa metoder, modeller, verktyg och eventuell teo-
rianknytning.

Rapporterna uppvisar en bredd avseende typ av dtgirder, projeke, be-
stillare, utforare, omfing och metoder. Vissa rapporter dr mer strategiska
till sin karaktir medan andra ir direke kopplade till konkreta dtgirder
i utvecklingsprojekt (sisom vig, t-bana, jirnvig och stationsomriden).
Béide mindre och storre projekt forekommer, dir SKB har fate olika
stort utrymme och olika mycket resurser. Tidsbudget eller ekonomisk
tilldelning framkom inte av rapporterna, dock ir det tidsmissiga och
ckonomiska utrymmet {orstas intressant for utfallet av en social konse-
kvensbedomning och kan relateras till vilka atgirder som kan foreslds och

genomforas.
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Tabell 1. SKB-rapporter

Kommun/ Bestalld av; Skede for genom-
region Typ av atgard/ Genomford av. forande Angreppssitt
Titel rapport  projekt Ar, antal sidor Syfte Metod/ Modell/ Teori

1 Alingsas Ombyggnad av Alingsas Planprogram Ansluter till Géteborgs
Social E20 till motorvagi  kommun; Syfte: under- stads modell fér SKA: sam-
konsekvens- befintlig strackning ~ White soka hur de tre manhallen stad, samspel,
analys. Planpro-  inklusive flera nya Arkitekter, alternativen i vardagsliv och identitet.
gram genomfart planskilda trafik- COWI. planprogrammet Bestar av tre huvudsakliga
Alingsas och platser. 2017, 23 s. kan komma att steg: inventering, atgarder/
Lyckan paverka stadslivet  rekommendationer, och

och de sociala konsekvenser.
vardena i omradet,
och i staden i stort.

2 Bastad Framtidsutveck- Bastad Inriktnings- Anknyter till Géteborgs
Social ling. Utreder och kommun. dokument stads modell for SKA, med
konsekvens- analyserar hur orten, 2017, 39 s. Syfte: visa Bastads fyra analysteman: sam-
analys av med utgangspunkt i kommuns viljein- manhallen stad, samspel,
inriktnings- historien och det lage riktning for tat- vardagsliv och identitet.
dokument fér ~ samhdllet befinner ortens utveckling  Underlag: observationer,
Férslév sig i nu, ldmpligen och innehaller en workshoppar och foku-

kan och bor utveck- vision om tétortens serade samtal med olika

las i framtiden. Enligt framtid (inkl. gator, grupper. Workshoppar har
politiskt beslut har végar, cykelva- genomforts med invanare.
arbetet med inrikt- gar, etc.). Tydligt Kartor och foton fran de
ningsdokumentet syfte att involvera  miljéer som har analyserats.
skett i ndra samar- invanare.

bete med Forslovs

invanare genom olika

former av medbor-

gardialog.

3 Bastad Samma typ av Bastad Inriktnings- Samma metodologiska upp-
Social atgard somnr 2, kommun. dokument lagg som nr 2, Forslov.
konsekvens- Forslov. 2017,39 s. Syfte: samma som
analys av nr 2, Forslov.
inriktnings-
dokument for
Grevie
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Kommun/

Bestalld av;

Skede for genom-

region Typ av atgard/ Genomford av. forande Angreppssitt
Titel rapport  projekt Ar, antal sidor Syfte Metod/ Modell/ Teori
Goteborg Jarnvagstunnel - Goteborg stad; Detaljplaneforslag  Analysen har gjorts med
Social fokus pa tekniska Norconsult. Syfte: bidra till hjalp av Goteborgs stads
konsekvens- anlaggningar (t.ex. 2014, 28 s. socialt hallbara verktyg fér SKA och BKA.
analys och barn- tunnelmynningar, miljder i métet Fem analysteman: samman-
konsekvens- servicetunnlar mellan Vastlanken  hallen stad, samspel,
analys och ventilations- och staden. vardagsliv, identitet, halsa
Detaljplaner anlaggningar). och sékerhet.
for Véstlanken Platserna beskrivs ganska
Jérnvégs- ingaende, inget fokus pa
tunneln olika samhallsgrupper, dock
lyfts vid nagra tillfallen
cyklister och fotgangare.
Goteborg Station - Vast- Goteborg stad; Detaljplaneforslag  Féljer Géteborg stads mall
Social lankens station Norconsult. Syfte: bidra till for SKA och BKA med
konsekvens- Centralen. 2014, 32 s. socialt hallbara begreppen: sammanhallen
analys och barn- miljder i métet mel-  stad, samspel, vardagsliv,
konsekvens- lan Véstlanken och  identitet, samt hélsa och
analys staden. sdkerhet.
Detaljplaner fér | fallet Vastlanken  Platserna beskrivs ganska
Véstldnken Sta- handlar det om att  ingdende. Ganska teknisk
tion Centralen kombinera malet analys.
omvalfungerande  Teoretiskt angreppssatt:
resandeniljéer med anvénder ett antal "sociala
malet om attrak- nycklar” sasom t.ex. hitta
tiva och levande sitt att 6ka mangfalden;
vardagsnmiljoer; mojliggora sma och stora
mdjliggdra smidiga  méten; trygghet och befol-
forflyttningar; att  kade platser; en social arena
stadsrummen med band till historien.
ar utformade for
vistelse.
Goteborg Station - Vastldn-  Géteborg stad; Detaljplaneférslag  Féljer Géteborgs SKA-
Social kens station Haga.  Norconsult. Syfte: bidra till modell. Platserna beskrivs
konsekvens- 2014, 34 s. socialt hallbara ganska ingaende. Men
analys och Barn- niljéer i motet rapporten kopplar inte
konsekvens- mellan Vastlanken  uttryckligen till teorier och
analys och staden. planeringsstrategier: tex
Detaljplaner for namns parkeringsmdjlighe-
Véstldnken Sta- ter, men relateras inte till
tion Haga ett hela-resan-perspektiv.
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Kommun/ Bestilld av; Skede for genom-
region Typ av atgiard/ Genomford av. forande Angreppssitt
Titel rapport  projekt Ar, antal sidor Syfte Metod/ Modell/ Teori
Alingsas Ombyggnad av Alingsas Planprogram Ansluter till Géteborgs
Social E20 till motorvagi  kommun; Syfte: under- stads modell for SKA: sam-
konsekvens- befintlig strackning ~ White soka hur de tre manhallen stad, samspel,
analys. Planpro-  inklusive flera nya Arkitekter, alternativen i vardagsliv och identitet.
gram genomfart planskilda trafik- COWI. planprogrammet Bestar av tre huvudsakliga
Alingsas och platser. 2017, 23 s. kan komma att steg: inventering, atgarder/
Lyckan paverka stadslivet  rekommendationer, och
och de sociala konsekvenser.
vardena i omradet,
ochistadenistort.
Bastad Framtidsutveck- Bastad Inriktnings- Anknyter till Géteborgs
Social ling. Utreder och Kommun. dokument stads modell for SKA, med
konsekvens- analyserar hur orten, 2017, 39 s. Syfte: visa Bastads fyra analysteman: sam-
analys av med utgangspunkt i kommuns viljein- manhallen stad, samspel,
inriktnings- historien och det lage riktning for tat- vardagsliv och identitet.
dokument fér ~ samhillet befinner ortens utveckling  Underlag: observationer,
Férslév sig i nu, lampligen och innehaller en workshoppar och foku-
kan och bér utveck- vision om tétortens serade samtal med olika
las i framtiden. Enligt framtid (inkl. gator, ~grupper. Workshoppar har
politiskt beslut har vagar, cykelva- genomforts med invanare.
arbetet med inrikt- gar, etc.). Tydligt Kartor och foton fran de
ningsdokumentet syfte att involvera  miljéer som har analyserats.
skett i ndra samar- invanare.
bete med Forslovs
invanare genom olika
former av medbor-
gardialog.
Bastad Samma typ av Bastad Inriktnings- Samma metodologiska upp-
Social atgard somnr 2, kommun. dokument lagg som nr 2, Férslov.
konsekvens- Forslov. 2017, 39 s. Syfte: samma som
analys av nr 2, Forslov.
inriktnings-

dokument for
Grevie
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Kommun/ Bestalld av; Skede for genom-
region Typ av atgiard/ Genomford av. forande Angreppssitt
Titel rapport  projekt Ar, antal sidor Syfte Metod/ Modell/ Teori
Goteborg Jarnvagstunnel - Géteborg stad; Detaljplaneforslag  Analysen har gjorts med
Social fokus pa tekniska Norconsult. Syfte: bidra till hjalp av Goteborgs stads
konsekvens- anlaggningar (t.ex. 2014, 28 s. socialt hallbara verktyg for SKA och BKA.
analys och barn- tunnelmynningar, niljéer i métet Fem analysteman: samman-
konsekvens- servicetunnlar mellan Vastlanken  hallen stad, samspel,
analys och ventilations- och staden. vardagsliv, identitet, halsa
Detaljplaner anlaggningar). och sakerhet.
for Véstlanken Platserna beskrivs ganska
Jéarnvags- ingaende, inget fokus pa
tunneln olika samhallsgrupper, dock
lyfts vid nagra tillféllen
cyklister och fotgangare.
Goteborg Station - Vast- Géteborg stad; Detaljplaneforslag  Féljer Géteborg stads mall
Social lankens station Norconsult. Syfte: bidra till for SKA och BKA med
konsekvens- Centralen. 2014, 32 s. socialt hallbara begreppen: sammanhallen
analys och barn- niljder i métet mel-  stad, samspel, vardagsliv,
konsekvens- lan Vastlanken och  identitet, samt hélsa och
analys staden. sékerhet.
Detaljplaner fér [ fallet Vastlanken  Platserna beskrivs ganska
Véstldanken Sta- handlar det om att  ingaende. Ganska teknisk
tion Centralen kombinera malet analys.
omvalfungerande  Teoretiskt angreppssatt:
resandemiljoer med anvénder ett antal "sociala
malet om attrak- nycklar” sasom t.ex. hitta
tiva och levande sitt att 6ka mangfalden;
vardagsmiljoer; mojliggora sma och stora
majliggéra smidiga  méten; trygghet och befol-
forflyttningar; att ~ kade platser; en social arena
stadsrummen med band till historien.
ar utformade for
vistelse.
Goteborg Station - Véstlan-  Goteborg stad; Detaljplaneforslag  Féljer Géteborgs SKA-
Social kens station Haga. ~ Norconsult. Syfte: bidra till modell. Platserna beskrivs
konsekvens- 2014, 34 s. socialt hallbara ganska ingaende. Men
analys och Barn- niljder i métet rapporten kopplar inte
konsekvens- mellan Vastlanken  uttryckligen till teorier och
analys och staden. planeringsstrategier: tex
Detaljplaner for namns parkeringsmaojlighe-
Véstldnken Sta- ter, men relateras inte till
tion Haga ett hela-resan-perspektiv.
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Kommun/ Bestilld av; Skede for genom-
region Typ av atgiard/ Genomford av. forande Angreppssitt
Titel rapport  projekt Ar, antal sidor Syfte Metod/ Modell/ Teori
Alingsas Ombyggnad av Alingsas Planprogram Ansluter till Géteborgs
Social E20 till motorvagi  kommun; Syfte: under- stads modell for SKA: sam-
konsekvens- befintlig strackning ~ White soka hur de tre manhallen stad, samspel,
analys. Planpro-  inklusive flera nya Arkitekter, alternativen i vardagsliv och identitet.
gram genomfart planskilda trafik- COWI. planprogrammet Bestar av tre huvudsakliga
Alingsas och platser. 2017, 23 s. kan komma att steg: inventering, atgarder/
Lyckan paverka stadslivet  rekommendationer, och
och de sociala konsekvenser.
vardena i omradet,
ochistadenistort.
Bastad Framtidsutveck- Bastad Inriktnings- Anknyter till Géteborgs
Social ling. Utreder och Kommun. dokument stads modell for SKA, med
konsekvens- analyserar hur orten, 2017, 39 s. Syfte: visa Bastads fyra analysteman: sam-
analys av med utgangspunkt i kommuns viljein- manhallen stad, samspel,
inriktnings- historien och det lage riktning for tat- vardagsliv och identitet.
dokument fér ~ samhillet befinner ortens utveckling  Underlag: observationer,
Férslév sig i nu, lampligen och innehaller en workshoppar och foku-
kan och bér utveck- vision om tétortens serade samtal med olika
las i framtiden. Enligt framtid (inkl. gator, ~grupper. Workshoppar har
politiskt beslut har vagar, cykelva- genomforts med invanare.
arbetet med inrikt- gar, etc.). Tydligt Kartor och foton fran de
ningsdokumentet syfte att involvera  miljéer som har analyserats.
skett i ndra samar- invanare.
bete med Forslovs
invanare genom olika
former av medbor-
gardialog.
Bastad Samma typ av Bastad Inriktnings- Samma metodologiska upp-
Social atgard somnr 2, kommun. dokument lagg som nr 2, Férslov.
konsekvens- Forslov. 2017, 39 s. Syfte: samma som
analys av nr 2, Forslov.
inriktnings-

dokument for
Grevie
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Kommun/ Bestalld av; Skede for genom-
region Typ av atgiard/ Genomford av. forande Angreppssitt
Titel rapport  projekt Ar, antal sidor Syfte Metod/ Modell/ Teori
Goteborg Jarnvagstunnel - Géteborg stad; Detaljplaneforslag  Analysen har gjorts med
Social fokus pa tekniska Norconsult. Syfte: bidra till hjalp av Goteborgs stads
konsekvens- anlaggningar (t.ex. 2014, 28 s. socialt hallbara verktyg for SKA och BKA.
analys och barn- tunnelmynningar, niljéer i métet Fem analysteman: samman-
konsekvens- servicetunnlar mellan Vastlanken  hallen stad, samspel,
analys och ventilations- och staden. vardagsliv, identitet, halsa
Detaljplaner anlaggningar). och sakerhet.
for Véstlanken Platserna beskrivs ganska
Jéarnvags- ingaende, inget fokus pa
tunneln olika samhallsgrupper, dock
lyfts vid nagra tillféllen
cyklister och fotgangare.
Goteborg Station - Vast- Géteborg stad; Detaljplaneforslag  Féljer Géteborg stads mall
Social lankens station Norconsult. Syfte: bidra till for SKA och BKA med
konsekvens- Centralen. 2014, 32 s. socialt hallbara begreppen: sammanhallen
analys och barn- niljder i métet mel-  stad, samspel, vardagsliv,
konsekvens- lan Vastlanken och  identitet, samt hélsa och
analys staden. sékerhet.
Detaljplaner fér [ fallet Vastlanken  Platserna beskrivs ganska

Vastlanken Sta-
tion Centralen

handlar det om att
kombinera malet
om valfungerande
resandemiljéer med
malet om attrak-
tiva och levande
vardagsmiljoer;
majliggéra smidiga
forflyttningar; att
stadsrummen

ar utformade for
vistelse.

ingaende. Ganska teknisk
analys.

Teoretiskt angreppssatt:
anvénder ett antal "sociala
nycklar” sasom t.ex. hitta
sitt att 6ka mangfalden;
mojliggora sma och stora
moéten; trygghet och befol-
kade platser; en social arena
med band till historien.
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Kommun/ Bestilld av; Skede for genom-
region Typ av atgiard/ Genomford av. forande Angreppssitt
Titel rapport  projekt Ar, antal sidor Syfte Metod/ Modell/ Teori
Alingsas Ombyggnad av Alingsas Planprogram Ansluter till Géteborgs
Social E20 till motorvagi  kommun; Syfte: under- stads modell for SKA: sam-
konsekvens- befintlig strackning ~ White soka hur de tre manhallen stad, samspel,
analys. Planpro-  inklusive flera nya Arkitekter, alternativen i vardagsliv och identitet.
gram genomfart planskilda trafik- COWI. planprogrammet Bestar av tre huvudsakliga
Alingsas och platser. 2017, 23 s. kan komma att steg: inventering, atgarder/
Lyckan paverka stadslivet  rekommendationer, och

och de sociala konsekvenser.

vardena i omradet,

ochistadenistort.
Bastad Framtidsutveck- Bastad Inriktnings- Anknyter till Goteborgs
Social ling. Utreder och Kommun. dokument stads modell for SKA, med
konsekvens- analyserar hur orten, 2017, 39 s. Syfte: visa Bastads fyra analysteman: sam-
analys av med utgangspunkt i kommuns viljein- manhallen stad, samspel,
inriktnings- historien och det lage riktning for tat- vardagsliv och identitet.
dokument fér ~ samhillet befinner ortens utveckling  Underlag: observationer,
Férslév sig i nu, lampligen och innehaller en workshoppar och foku-

kan och bor utveck-
las i framtiden. Enligt
politiskt beslut har
arbetet med inrikt-
ningsdokumentet
skett i ndra samar-
bete med Forslovs
invanare genom olika
former av medbor-
gardialog.

vision om tatortens
framtid (inkl. gator,
vagar, cykelva-

gar, etc.). Tydligt
syfte att involvera
invanare.

serade samtal med olika
grupper. Workshoppar har
genomforts med invanare.
Kartor och foton fran de
niljoer som har analyserats.

Av innehéllsanalysen framtrider tre huvudmodeller av SKB, utvecklade i

Goéteborg, Malmé och Stockholm (figur 1). De sociala aspekter som lyfts

fram dr i viss mén 6verlappande mellan modellerna: exempelvis anvinds

i en av modellerna nyckelbegreppen “samspel” och ”sammanhallen stad”;

medan en annan anvinder begreppen “ansvar for helheten” och “samspel

och sammanhang”. Den tredje modellen anvinder begreppen “orienter-

barhet” och "6verblickbarhet” som ingen av de andra bada modellerna

anvinder som nyckelbegrepp. Enligt vad som framkommer i rapporterna
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kan dessa begrepp tolkas i relation till olika gruppers méjlighet att hitta
information och orientera sig i en viss bebyggd milj6 (till exempel en
stadsdel och en t-banestation) eller som sammanhéllning av och att knyta
ihop olika delar i ett lokalsamhille (till exempel en forort).

Hilsoperspektivet finns med i samtliga tre modeller. ”Vardagsliv” och
“identitet” finns med i tvd av modellerna, Géteborg och Malmé; medan
Stockholmsmodellen istillet anvinder begrepp som "nirhet”, "tillging-
lighet” och 7socialt liv”. ”Dialog och normer” pekas bara ut i Malmo-
modellen och "tillforlitlighet” bara i Stockholmsmodellen. I rapporterna
mirks ocksa att begreppen ir 6ppna for tolkning av dem som genomfor
analyserna och att vissa begrepp ar starke relaterade dill situationen och
miljon. Exempelvis dr begreppen vardagsliv, narhet och socialt liv, knutna
till den geografiska och kulturella kontexten och dr dirmed svéra att defi-
niera pa ett universellt sict. En slutsats vi kan dra, 4r dven att det behovs
en viss mingd av praxis (tillimpning) for att ringa in och tolka begrepp
av det hir slaget, och att det arbetet 4r fortfarande under utveckling i
praktikerna.

De huvudmodeller som skymtar bakom rapporterna har utvecklats
pa senare ar. Ibland uttrycks explicit vilken modell som anvinds i res-
pektive rapport, medan det i en del fall 4r mindre uttalat och vi kan
anta att inspirationen har kommit fran flera modeller. Utvecklingen har
skett parallellt i de tre storstadsomridena i Sverige och de har himtat
och himtar fortfarande inspiration frin varandra, samtidigt som flera
stider foljer efter (Eken m.fl., 2019). I Malmé tog utvecklingen fart ef-
ter att “Kommissionen for ett socialt hallbart Malmé” (2013) foreslagit
att sociala konsekvensbedémningar ska foregd alla beslut som ror fysiska
investeringar i Malmé (Malmé stad, 2014, uppdaterad 2020). Ungefir
samtidigt utvecklades metoder ocksa i Géteborg (2011, 2016). I Stock-
holm kan metodutvecklingen hirledas till utbyggnaden av tunnelbanan
(Stockholms lins landsting, 2017; Trafikforvaleningen, 2015).

Nio av rapporterna (nr 1-9, tabell 1) tillimpar, eller himtar inspiration,
fran Goteborg stads verktyg for social konsekvensanalys (Goteborgs stad,
2016a). En rapport (nr 10) verkar ha inspirerats av Goteborgs modell,
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a N N\ )
Goteborg Malmo Stockholm
Sammanhallen stad Ansvar for helheten Overblickbarhet
Samspel Samspel & Orienterbarhet
Vardagsliv sammanhang Narhet
Identitet Vardagsliv & service Tillganglighet
Halsa och sikerhet Gréna niljoer & Tillférlitlighet
(bara i barn- halsoperspektivet Halsa
konsekvensanalys, |dentitet . .

Socialt liv
BKA) Dialog & normer
\ J \U J \U J

Figur 1. Sociala teman som ingar i de SKB-modeller som utvecklats i Goteborg
(20164a,b), Malmé (2013, 2020) och Stockholm (Stockholms lans landsting, 2017).
Analystemat hélsa och sékerhet i Géteborgsmodellen anvands bara i BKA (Goteborgs
stad, 2016b).

men detta anges inte explicit. Fem rapporter anvinder Stockholms lins
landstings (SLL) mall for social konsekvensbedomning (nr 13-17), med-
an en rapport (nr 12) har himeat inspiration frin bide Goteborgs, Stock-
holms och Malmés modeller. Ytterligare en rapport (nr 11) nimner inte
att den anvinder ett verktyg for social konsekvensbedémning, men den
baseras pa ett socioekonomiskt index (som konstruerats av SLL) i kombi-
nation med data frin geografiska informationssystem (GIS).

Projekten i vir genomging som anger att de anvént, eller inspirerats
av, Goteborgsmodellen kombinerar ibland de fyra eller fem analystemana
dven med specifika anvindargrupper/befolkningsgrupper sisom barn,
ildre, funktionshindrade; och anknyter i vissa fall dven till servicefunk-
tioner som anses viktiga ur samhillssynpunkt for olika grupper, exempel-
vis skola, vardcentral och kyrka.

Ett exempel pd en rapport som anvinder Goteborgs stads matris ar
(nr 4) ”Social konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys: Detaljplaner
for Vistlinken Jarnvigstunneln”. Rapporten nimner platsens attraktivi-
tet, tillginglighet, Gverblickbarhet och trygghetsupplevelse. Teoretiska
koncept som férekommer ér: vistelsekvalitet, framkomlighet, binda ihop
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olika omriden, bryta sikten, forta den 6ppna karaktiren, kontinuitet i
stadsrummet. Beskrivningarna fokuserar pa bade positiva och negativa
konsekvenser for platsernas anvindning, exempelvis som métesplats och
lekplats. Det handlar om sociala virden och kulturella virden som bér
bevaras och forstirkas, samt att undvika barridrer och otrygghet. Under-
lag som anvints bestar dels av diskussionsmaterial frin méten mellan
olika professionella aktdrer inom kommunen, dels av en mindre medbor-
garundersokning, och tidigare utredningsmaterial som innehéller statis-
tik om resande. Tjinstepersoner fran flera av kommunens forvaltningar,
lokala aktorer, och ett fital medborgare har medverkat vid tre workshop-
par (en for varje stationsomrdde) (se dven rapport nr 5, 6 och 7). En
mindre frigeenkit med allminheten genomfordes i varje stationsom-
rade. Utéver detta gjordes platsobservationer. Ytterligare underlag bestar
av utredningar som genomforts tidigare, det vill siga sekundirmaterial
sasom: "Stadslivsanalysen for centrala Géteborg” (2012); ”Stadslivsana-
lys for Vistlinken” (2014); barnkonsekvensanalyser (BKA) (Goteborgs
stad, 2011, 2016b) och Géteborgs sociotopkartor f6r 2006 och 2008
(tillgdngliga via stadens hemsida). En sociotopkarta kan jimforas med en
biotopkarta som visar miljéer f6r flora och fauna, men bygger pa under-
sokningar med medborgare. Dels utfors systematiska platsobservationer,
dels enkiter, méten och intervjuer dir minniskor som far siga vilka plat-
ser de anvinder och vad som de anser ir virdefullt.

Ett lite annat angreppssitt utgdrs av Goteborg stad/AF i "Overgripan-
de social konsekvensanalys av Mélbild Koll2035” (nr 9). Koll2035 ir ett
kollektivtrafikprogram for stomnitet i Goteborg, Mélndal och Partille
och inbegriper flera trafikslag. Mélbilden var pa remiss 2017 och flera
remissinstanser efterlyste mer utforliga konsekvensbedomningar ur ett so-
cialt, barn-, mangfalds-, kultur- och miljoperspektiv. Dirfor genomfordes
en Oversikdig social konsekvensbedomning, med tilligg av en SWOT-
analys. Namnet SWOT ir en akronym frin de engelska orden strengths,
weaknesses, opportunities och threats och ir ett foretagsekonomiske plane-
ringshjilpmedel dir man forsoker finna styrkor, svagheter, mojligheter
och hot vid en strategisk dversyn. Av analysen i Malbild Koll2035 fram-
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gar bland annat att styrkor och svagheter ir sidant som projektet riknar
med att sjilv kunna péverka och styra, medan méojligheter och hot ir
siddant som relaterar mer till omvirldens paverkan pa malbilden. Under-
lag for analysen bestar av kunskaper och erfarenheter som samlats in via
workshoppar med deltagare fran de tre kommunerna, Vistra Gotalands-
regionen och Visttrafik. Vid dessa workshoppar analyserades svagheter,
styrkor, mojligheter och hot utifrin de fem geografiska analysnivierna:
byggnad och plats; nirmiljo; stadsdel; stad; och region. Malbild Koll2035
ir ett gigantiskt projekt och den sociala konsekvensbedémningen utveck-
lades direfter i flera steg (se kapitel 9 i denna handbok).

I fem av rapporterna (nr 13-17) anvinds en modell och matris som
utvecklats inom Stockholms lins landsting (SLL). Den bygger pa teore-
tiska anvindare/resenirer, i form av sa kallade indikatorgrupper (en slags
idealtyper). I "Social konsekvensbeskrivning Tunnelbana till Arenastaden”
(nr 16) anvinds dtta indikatorgrupper: ensamresande barn upp till 13 ér;
ensamresande barn 13-17 ar; dldre 65+; kvinna; resendr med funktions-
nedsidttning; resenir med normavvikande beteende/uttryck; resenir som
inte talar eller forstar svenska; samt resendr med stort bagage, barnvagn
eller kassar. Rorelseménster och péaverkan analyseras pa indikatorsgrup-
pivd med avseende bade pd byggskedet och den firdiga anliggningen. I
rapporten péapekas att ett viktigt moment ir att arbeta fram en bedém-
ningsmetodik, dir sociala kvaliteter som ir betydelsefulla for upplevelsen
av trygghet i en tunnelbanemiljo definieras. De teman som framtrider
ir: sikerhet, overblickbarhet/igenkidnnbarhet, orienterbarhet, nirhet, dll-
ginglighet, tillforlitighet, hilsa, socialt liv och trivsel. Som bakgrunds-
underlag anvinds den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregio-
nen som knyter an till konventioner, lagar, politiska mél, strategier samt
policys pa olika nivier som paverkar arbetet med sociala frigor i plane-
ringen. Exempelvis handlar det om tillgingen till arbete; sikerhet; dis-
kriminering; nationella, regionala och lokala jamstilldhetspolitiska mal;
den Europeiska CEMR-deklarationen; internationella konventioner om
minskliga rittigheter; strategi fr héllbar utveckling; och en kravlista for
tillginglighet, arkitektur och transportsystem. Modellen har bade styrkor
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och svagheter. Exempelvis kan kunskap om de olika indikatorgruppernas
generella behov (utifran dlder, kén, funktionsvariation, etcetera) overfo-
ras till antaganden om vissa behov hos verkliga invinare (resenirer och
presumtiva resenirer) och deras vardagsliv, vilket kan utgora stod for den
fortsatta planeringen. Samtidigt, genom att peka ut specifika grupper kan
man tappa fokus pd andra grupper som utsitts f6r och stdr for vald och
otrygghet, exempelvis att kvinnor som grupp pekas ut medan unga min
ir den kategori som toppar hot- och véldstatistiken i offentliga miljéer
bade som fordvare och offer (utom vid sexualbrott) (Bra, 2021). Mycket
av den typ av kunskap som ir baserad pa teorier och tidigare planerings-
erfarenhet, behdver kompletteras med samrid och dialoger. Utbyggnaden
av tunnelbanan ir i likhet med Géteborgs Koll2035 ett gigantiske projekt
dir sociala konsekvensbedomningar sker i flera steg under arbetets ging.
Rapporten "Social konsekvensbeskrivning for tvirférbindelsen Soder-
torn Huddinge, Haninge och Botkyrka kommun i Stockholms lin” (nr
15) har tagit in flera kunskapskillor, bide sekundir- och primdrmaterial:
exempelvis tidigare forskning och planeringslitteratur, befolkningsstatistik
och samrid som genomforts i samband med den aktuella utredningen.
Litteraturstudien syftade frimst till att studera regional och kommunal
planering. Den statistik som inhdmtades anvindes for att kartligga ut-
redningsomradets socioekonomiska status. Dir konstaterades att: trots att
statistiken 4r generell s dr det indd mojligt att dra slutsatser som beror
de grupper som lever och vistas i omradet. Uppsokande dialoger genom-
fordes i syfte ate nd malgrupper som vanligtvis inte deltar pa samrad och
att samla in fler synpunkter, pa sa sitt stirktes mojligheten att inkludera
information om deras vardagsnira behov och 6nskemal. Den litteratur
som ingdr handlar bland annat om barns férutsittningar i urbana miljéer
(Freeman & Tranter, 2011), hilsa i konsekvensbeskrivningar (Kagstrom,
2009), jamstilldhet och trygghet (Almén 2010; Gil Sold, 2013; SKL,
2013), samt metodologiska perspektiv himtade frin den dominerande
internationella metodlitteratur som utvecklats inom tillginglighetsplane-
ring (accessibility planning) (Chapman & Weir, 2008) och social konse-
kvensbedomning (Social Impact Assessment) (Vanclay, 2003). I rapporten
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finns ocksa en Gversikt over styrdokument, lagar och konventioner kopp-
lade till social hallbarhet sisom globala mélen, FN:s barnkonvention, na-
tionella jamstilldhetsmal, folkhdlsomél och nationella transportpolitiska
mal. I SKB:n for tvirforbindelsen gors en sammanvigning mellan denna
bakgrundskunskap och de lokala och regionala kunskaper som man far
fram via statistik och samrad. Sammanfattningsvis uttalar SKB:n att det
finns en risk for att de som bor i omridena som i storst utstrickning kan
komma att drabbas av vigens nackdelar (exempelvis buller) samtidigt kan
komma att anvinda vigen minst eftersom befolkningen i dessa omriden
har lag biltillgang. Dirfor papekas det, 4r satsningen pa kollektivtrafik via
vigen en mycket viktig friga for att minska denna sociala risk.

I nigra rapporter far flera aktorer i lokalsamhillet utrymme. Dessa ar
Alingsas (nr 1), Bastads sociala konsekvensanalyser for Forslév och Grevie
(nr 2 och nr 3), samt Lunds fordjupning av éversikesplanen for Oresunds-
vigen (nr 12). Alingsas kommun har anvint Géteborgs modell i “Social
konsekvensanalys: Planprogram genomfart Alingsis och Lyckan” (nr 1).
Den sticker ut i sammanhanget eftersom den utgor ett av fi exempel pa dé
verkliga minniskor framerdder tydligt i rapporten. Rapporten viver in citat
och referenser till de intervjuer som genomforts med invanare, exempelvis
elever frin drskurs 4-8 som vittnar om att de maste korsa E20 och stam-
banan i sin vardag, somliga utan vuxnas sillskap. Flera upplever att de fir
ta omvigar eftersom det finns fi kopplingar mellan skolan och stadskirnan
eller stationen. Barnens upplevelser far ddrefter betydelse for bedomningen
nir ett av de tre planforslagen (6verdickning) framhalls eftersom det skulle
oka sikerheten, tryggheten och skapa en mer sammanhillen stadskirna.

Béstads kommun har inspirerats av Goteborgs SKA-verktyg, men dven
av Malmés. De geografiska omraden som har analyserats ar de delar av
Forslov och Grevie som anses hysa viktiga offentliga och kommersiella
funktioner och som anses ha stor betydelse for ortens identitet och in-
vénarnas vardagsliv; sdsom specifika transportnoder, vigkorsningar och
samlingspunkter/platser. Nigra platser som nimns ir: skolan, macken,
kyrkan, bygdegirden, virdcentralen, banken, livsmedelsbutik(er), jirn-
vigsstation, gamla banvallen och Mélledn (i Forslov).
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Aven i Lund kommuns "Social konsekvensanalys av Férdjupning av
oversiktsplan for Oresundsvigen med omnejd” (nr 12) genomfordes
konsekvensbedomningen utifran ett stadsdelsperspektiv med inspira-
tion frin Malmés och Géteborgs modeller. Dir fokuserades funktionella
omriden runt Oresundsvigen: exempelvis ssmmanhang kring strak och
gator, rumsbildningar, gronomraden, forskolor, bostider och arbetsplat-
ser; samt hur planomridet kan komma att paverka andra delar av sta-
den. Saker som tas upp ir en risk for gentrifiering som kan leda till att
endast mer kapitalstarka befolkningsgrupper kommer att kunna flytta
dit. SKB:n pekar pa att planen inte anger tillging till icke-kommersiella
motesplatser; till exempel hur kuleur-, férenings- och sportaktiviteter ska
tillgodoses. Det framgér ocksa att befolkningen i Lunds kommun priglas
av hog andel unga vuxna vilket medfor efterfrigan pa hyresritter och kol-
lektivtrafik hos exempelvis studenter men 4ven hos éldre.

Sammanfattningsvis ser vi frin innehallsanalysen, att teman om sam-
manhéllning, hilsa och sikerhet, socialt liv, identitet, tillginglighet, dia-
log, och normer (som framtrider i flera av modellerna, figur 1) ir delvis
jimforbara med de kirnvirden som tagits fram i internationell forsk-
ning och praxis (se "Teoretiska utgangspunkter och begrepp” i avsnitt 2
ovan och idven kapitel 2 i handboken). Vissa av modellerna erbjuder en
matris for genomférande, men strukturen pd rapporterna foljer inte en
gemensam mall. I de svenska SKB-rapporterna framtrider endast en del
av de aktiviteter som brukar ingd enligt internationell praxis (Vanclay,
2003); exempelvis saknas ibland nuligesbeskrivning, medborgardialoger
genomfors inte konsekvent, och organisation for uppfoljning av sociala
konsekvenser saknas helt.

Rapporterna anvinder begreppet nuligesbeskrivning, eller andra lik-
virdiga begrepp for en geografisk beskrivning av omradet fér den pla-
nerade dtgdrden. Vissa av rapporterna refererar till undersékningar som
gjorts tidigare, istillet for att ge en uppdaterad nuldgesbeskrivning relate-
rad till den aktuella SKB:n. Resultat frin samridd och medborgardialoger
ingar i vissa rapporter, men saknas helt i andra. I vissa fall verkar SKB
vara genomford fore en samradsprocess och ingar som samridsunder-
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lag. Resultaten frin samraden inkluderas dock inte i systematiskt SKB-
rapporten utan dessa sammanstills i separata samriddsredogdrelser och
endast ett fital SKB-rapporter refererar till samriden eller medborgar-
dialogerna. De flesta av SKB-rapporterna i vér kartliggning anger utma-
ningar, barridrer, med mera, som finns eller tillkommer i och med den
plan eller det projekt som analyseras. Ibland men inte alltid ges specifika
forslag till atgirder for att minimera negativa konsekvenser. I en del fall
uppmirksammas positiva sociala konsekvenser av ett visst forslag, sisom
i exemplet med 6verdickningen av bilvigen i Alingsas (nr 1). Generellt
saknas ofta mer framdtsyftande kunskapshojande aktiviteter (efter det att
SKB-rapporten har levererats), liksom hur uppféljning och dvervakning
av hanteringen av de genomforda atgirderna ska sikerstillas. Av detta
gar att anta att de experter som genomfér SKB i Sverige, inte regelmis-
sigt medverkar i hela planeringsprocessen och att det kan leda till svagt
helhetsansvar for hanteringen av sociala konsekvenser.

Efter genomgangen av de 17 rapporterna (tabell 1) aterstod en del
fragor som ror val av metod, organisation och arbetsprocess vid en SKB.
Dessa frigor tog vi upp i intervjuer med fyra erfarna utredare. I nista

avsnitt sammanfattas teman som framkom i intervjuerna.

Viktiga erfarenheter fran SKB-experter

Intervjupersonerna pekar pa vikten av att ha kompetens for att utféra en
social konsekvensbedémning. De menade att kompetensen har utveck-
lats och forstirkes i och med ate sociala fragor har ficc storre utrymme i
transportinfrastrukturplaneringen de senaste 5-10 aren och ett par av in-
tervjupersonerna pekar pd att kommunala tjanstepersoner och konsulter
inom samma region inspireras av varandra. En f6ljd av denna utveckling
ir hogre krav pa den som ska utfora en SKB. Konsekvensbedomningarna
genomfors ofta av konsulter men dven i kommuner dir planarkitekeer
och kulturgeografer arbetar med sociala fragor. Intervjupersonen fran
Vistsverige uttrycker att den metod som anvinds i regionen har funnits i
tio ar och att kompetensen dirmed har hojts internt.
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Beslutsprocess, metod och innehall i SKB

Former for beslut om och uppstart av social konsekvensbedémning va-
rierar fran fall tll fall, och frin organisation till organisation. Enligt in-
tervjuerna, saknas tydliga rikdlinjer: varje omride (kommun eller region)
har sin egen organisation och sitt eget sdtt att arbeta. En konsult beskriver
hur hen ibland far en bestéllning dir det dr beslutat vilken metod och vil-
ka underlag som ska anvindas; medan det i andra studier kan vara 6ppet
for konsulten att bestimma hur studien ska genomforas bide metodmis-
sigt och innehéllsmissigt. Intervjupersonerna (framfor allt konsulterna)
menar att budgeten ofta ir for sndv for att gora en ordentlig SKB, enligt
internationell modell, vilket drabbar exempelvis méjligheten att genom-
fora medborgardialog dir minniskor fir komma till tals ordentligt och
dela sina erfarenheter.

Intervjupersonerna ir samstimmiga om att en SKB och dven en BKA
(barnkonsekvensanalys) bor goéras si tidigt som mojligt och att fram-
tagande av samridshandlingar och medborgardialoger ska genomforas
tidigt i processen. De pekar pa att det saknas enhetliga metoder och di-
rektiv for att genomfora utredningar av invanarnas vardagsliv. Ect par
exempel: I ett skede i samband med tunnelbaneutbyggnaden gjordes en
undersékning om hur minniskor upplever att aka djupt ner under mark-
nivd. Undersokningen begrinsades, enligt konsulten, eftersom de beror-
da grupperna inte blev intervjuade. En annan intervjuperson berittar om
motsatsen i samband med ett tunnelbanebygge, dir planerare och lirare
vid intilliggande skolor samarbetade. Barnen fick som en del i undervis-
ningen gora underlag om sin skolvig och skolmiljo: "Resultatet blev bra.
Jag tror att barnen ocks lir sig mer om det 4r engagerade minniskor som
jobbar med de hir frigorna”.

Utvecklingen av SKB

Enligt intervjupersonerna har utvecklingen av SKB de senaste ren skett
tack vare behov och initiativ, kopplade till stora projekt med ekonomiska
resurser i storstadsregionerna. Men utvecklingen sker dven tack vare infly-

tande fran engagerade minniskor, dir tjinstepersoner i de storre stiderna

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING



och konsulter har medverkat i att utveckla metoderna i praktiken. En av
intervjupersonerna pekar pa att det handlar om en 6msesidig liarprocess
dir kunskaper sprids i och med att konsulter rér sig mellan olika uppdrag
i olika geografiska omraden. Det belyses ocksd i att de kommunala tjins-
tepersoner som vi intervjuade, tidigare hade arbetat i konsultfirmor som
brukar ata sig SKB-uppdrag.

Risk for fragmentering
Enligt de intervjuade personerna saknas i planeringspraktiken i Sverige
idag ett tydligt regelverk och metodstod f6r SKB och om det genomfors
en SKB sker den vanligtvis under ett avgriansat skede av planeringsproces-
sen och foljer inte med som lopande delprocess under hela planeringen.
Samtidigt genomférs manga olika bedémningar inom till exempel tek-
nik, milj6, och ekonomi kontinuerligt. Ett vanligt misstag, enligt en av
intervjupersonerna, ir att sociala frigor tappas bort i helheten och att
de sociala aspekterna inte f5ljs upp. I stora planer och projekt kan SKB-
processen (och dven andra processer) bli vildigt komplicerade och en
av intervjupersonerna menar att eftersom SKB ar ete relative “nytc” och
oreglerat omréde, finns en risk att SKB blir en utredning som man “bara
checkar av”. Eller "att det ar ndgra eldsjilar som driver, sedan tappas det
bort” siger intervjupersonen som menar att det behévs “tydligare pro-
cessledning”. En SKB-expert i vira intervjuer menar att hen i dagsliget
inte riknar med att arbetet gor stora skillnader for minniskors vardagsliv,
men att det kan forbittra f6r dem som vistas i en viss trafikmiljé. Vi kan
minimera de negativa effekterna, till exempel se till att sikra tillginglig-
het och framkomlighet for oskyddade trafikanter. SKB handlar mycket
om att kimpa for de oskyddade trafikanterna”, siger intervjupersonen.
Flera intervjupersoner pekar pd att ledning och strukeur ir viktigt. Det
ska inte gé att vélja bort den sociala konsekvensbedémningen, men sam-
tidigt framhalls act metoden inte far bli for omfactande eller svir, da kan
den bli svart att motivera. En intervjuperson berittar att kommunen har
infort en tredelad SKB-modell: projektets eller planens storlek avgdr om
det ska goras en stor, en liten eller en medelstor SKB. Podngen ir att det
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inte ska g att helt vilja bort SKB och forsumma de sociala aspekterna.
En annan aspekt som framkom i intervjuerna ir skillnaden mellan
sma och stora kommuner. Samtliga intervjupersoner har erfarenhet av
att arbeta i bade stora och smé kommuner och de pekar pa att tillgingen
till resurser avspeglas i hur vil kommuner utreder sociala konsekvenser.

3.5 SAMMANFATTANDE DISKUSSION
Sociala aspekter som hanteras i de analyserade svenska SKB-rapporterna
kan jaimf6ras med kirnvirden och principer som utvecklats och praktise-
ras internationellt (jfr. Vanclay 2002, 2003; IOCGP, 2003). I likhet med
dessa baseras de svenska SKB pé grundliggande virderingar om exem-
pelvis minskliga rittigheter och social rittvisa, med nyckelreferenser sa-
som FN-rapporterna Vir gemensamma framtid ar 1987 och Agenda 2030.
Men vissa analytiska teman och begrepp som ingdr visar sig vara ganska
abstrakta och de bakomliggande modellerna ir bara delvis jimforbara
(figur 1). Begreppen ir 6ppna for tolkning, och bristen pi en gemensam
modell for svensk SKB stiller stora krav pa kunskap och erfarenhet hos
dem som genomfor analyserna. Vissa begrepp, sdsom vardagsliv, nirhet
och socialt liv, bor relateras till den aktuella kontexten och det kriver
noggranna undersokningar bade av nuldget och av konsekvenser efter
den planerade insatsen. En slutsats dr att det behévs en viss mingd av
praxis for att ringa in och tolka begrepp av det hir slaget, och det arbetet
dr fortfarande under utveckling i de svenska planeringsprakeikerna.
Aven om det skett en utveckling med mer omfattande SKB inom en
svenska transportsektorn, kan vi konstatera att metoderna fortfarande
dr under utveckling och att SKB tillimpas lingt ifrén av alla stora trans-
portinfrastrukturprojekt och -planer. Vi menar ocksé att det behovs mer
arbete med att operationalisera och systematiskt genomfora intentioner-
na i lagstiftning och policy. Sverige har ingen specifik bestimmelse om
ndr och hur social konsekvensbeddmning ska genomforas. I Miljobalken
(1998) star att miljobedémningar ska genomféras i planer och program,
men dir star inget om “social”. Dock star det "befolkning och mannis-
kors hilsa”, vilket skulle kunna inkludera mer sociala virden ocksd. Det
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star inte heller uttryckligen i Plan- och bygglagen (2010) att det sociala
perspektivet ska finnas med. Diremot kan man utlisa av forarbetena
till lagen (Prop. 2009/10:170) att bestimmelserna “syftar ill att, med
hinsyn till den enskilda minniskans frihet, frimja en samhillsutveck-
ling med jimlika och goda sociala levnadsférhallanden och en god och
langsiktige hallbar livsmiljé for minniskorna i dagens samhille och for
kommande generationer.”

Enligt dominerande internationella riktlinjer f6r SKB ir invdnare och
medlemmar av olika intressegrupper viktiga informationskillor (jfr. Van-
clay, 2002; Vanclay m.fl., 2015). Framfor allt stipuleras detta i princi-
perna nummer fem: 7itt till delaktighet i beslutsfattandet; och nummer
sex: att lokala kunskaper och erfarenheter frin minniskor ska tas tillvara i
planeringen (se avsnitt 2 ovan, dven kapitel 2 i denna handbok). Dock
kan vi konstatera att SKB i Sverige inte pa ett regelmissigt, systematiskt
vis knyter an till medborgarnas vardagsliv, och att deras erfarenheter inte
tas tillvara i den omfattning som de internationella principerna forordar.
Enligt SKB-rapporterna far vi intrycket att information fran befolkning-
en dr lagt prioriterad och att kunskaper om befolkningen ofta baseras pa
generella antaganden. Den dominerande bilden av medborgardialoger 4r
att dessa sker i form av 6ppna moten for att presentera ett forslag, eller
i form av informationsméten infor byggstart och/eller 6ppen arbetsplats
under ett byggskede. Ibland gors begrinsade intervjustudier. Detaljinfor-
mation finns ofta pi kommunens hemsida, men denna kan vara svér att
tolka f6r dem som ir ovana vid att ldsa planeringsprosa. Dessa traditio-
nella informationsinsatser skulle behova kompletteras med dialogméoten
med grupper som inte kommer pd 6ppna moten eller liser kommunala
hemsidor. Kontinuerliga uppféljningar med berérda invénare behovs
ocksa. I nagra av rapporterna framgar att riktade dialoger genomforts
med barn och ungdomar i samband med en barnkonsekvensanalys, och
nagra nimner dven riktade intervjuer eller fokusgrupper med olika grup-
per av medborgare. Med nagra fi undantag, kan det inte utldsas av de 17
rapporterna hur arbetet med medborgardialoger genomférts i praktiken
och SKB-rapporterna aterger inte konsekvent resultaten frin samrad och
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dialogméten. Intervjuer med fyra yrkesverksamma planerare med erfa-
renhet av SKB pekar pa att om samréid ska fungera som kunskapskilla
behover de tilldelas resurser och tid. Ett exempel ir de barnkonsekvens-
bedémningar som blivit vanliga som en del i socialt hallbar planering.
Nir en ordentlig dialog genomférs kan barnens upplevelser fa betydelse
for beddmningen av sikerheten, tryggheten och behovet av att skapa mer
sammanhdllna stadskdrnor. Nir barn och ungdomar involveras systema-
tiskt kan det ocksa gora skillnad i hur de upplever sin nirmiljé och hur de
uppfattar de personer som arbetar med att planera och bygga.

De sociala konsekvensbedémningarna i vir kartliggning baseras pa
nagon form av sekundirdata (exempelvis statistik, tidigare utredningar
och licteratur) i kombination med olika typer av primirdata som tagits
fram i syfte att analysera sociala konsekvenser i den specifika kontexten
(planen/projektet). Primirdata begrinsas ibland till ett diskussionsméte
med tjinstepersoner eller en workshop. Ibland utférs intervjustudier, ob-
servationer, och lokala GIS-analyser. Sociotopkartor och GIS-analyser
tillfor information pé befolkningsniva, exempelvis genom att visa var
det bor minga minniskor med lag utbildning och lag inkomst, som kan
behéva transporter for att nd utbildning, arbete och forsérjning. Som
komplement till befolkningsstatistik och GIS behovs dock dven en annan
typ av analys som relaterar till vardagslivets méjligheter och barriirer, en
in-zoomning av individers och gruppers rérlighet och vad som méjliggor
eller begrinsar deras visioner. Bland annat framtrider att mer djupga-
ende kunskaper om upplevelser hos sdrskilt utsatta grupper ofta saknas
i transportinfrastrukturplaneringen vilket ocksa stéds av tidigare forsk-
ning (Lucas m.fl. 2018; Thiteridge m.fl. 2014). P grund av resursbrist
och tidsbrist, kanske dven okunskap, nedprioriteras grundliga undersok-
ningar. Olika erfarenheter och perspektiv kan bidra till bilden av vilka
sociala konsekvenser som kan vara viktiga i ett visst geografiskt omrade.
Om inte tid avsitts for att samla in erfarenheter och perspektiv i form av
primirdata, blir analyserna helt beroende av data som samlats in i andra
sammanhang, for andra syften och generella beskrivningar av exempelvis
befolkningsgrupper eller prognoser baserade pa befintligt resande.
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SKB ska helst forekomma tidigt i planeringen, menar intervjuperso-
nerna och pekar pa att det behévs en tydlig process for genomférandet och
rapporteringen av SKB. Arbetssitt och processer varierar mellan kommu-
ner/regioner och konsulterna som genomf6r utredningar far ibland fria
hiander att utveckla bide metoden och innehallet. Detta har dock styrts
upp bittre de senaste dren, menar en intervjuperson, och pekar pa atc det i
vissa kommuner och regioner nyligen har utvecklats eller pagar utveckling
av direktiv om att sociala konsekvenser ska bedomas i alla planer och pro-
jekt som ror stadsplanering, bostadsbyggande och transportinfrastrukeur.
Exempelvis testas en tredelad modell, vilket innebir att dven smé projekt
maste genomféra en mindre social konsekvensbeddmning.

Tidigare forskning har pekat pa att policy och lagtexter behover opera-
tionaliseras och anpassas till verksamhetsomradet transportinfrastrukeur-
planering och att en social konsekvensbedémning behover infoga kun-
skap och erfarenhet frin lokalsamhillen och deras invanare (jfr. Faith-Ell
& Levin, 2012; Trafikanalys, 2015; Vanclay 2003; Vanclay m.fl, 2015).
Denna bild far ocksa std i vara intervjuer med erfarna personer som
arbetar med sociala konsekvensbeddmningar.

Sammanfattningsvis ser vi att utvecklingen av SKB sker pa flera geo-
grafiska arenor, vilket visar att det finns en stor drivkraft och kompetens
pa flera platser i Sverige. Aven om modellerna himtat inspiration frin
varandra ir de inte helt lika och sittet att organisera och rapportera SKB
skiljer sig mycket mellan omraden och projeke. Denna bakgrundsbild ar
viktig att ha med i arbetet med att utveckla och fordjupa kunskaperna
om SKB. Vi ser dven att metodologin f6r SKB behéver konkretiseras och
anpassas mer till transportsektorn, samt bade fa bittre dverblick over den
multimodala transportmiljon och nirma sig vardagslivet i miljon. Det
finns en del bra exempel i de kartlagda rapporterna, men GIS-analyser
(se kapitel 7) och nirstudier av vardagslivet (se kapitel 5 och 6) anvinds
inte systematiskt och regelmissigt i SKB i Sverige idag.
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4. SOCIAL HALLBARHET | DE TRANSPORT-
POLITISKA MALEN - EN METOD FOR
ANALYS AV TILLGANGLIGHET
FOR OLIKA GRUPPER

Eva Lindborg och Krister Sandberg

41 INLEDNING

DET OVERGRIPANDE transportpolitiska malet i Sverige syftar till ace cill-
handahalla en samhillsekonomiske effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsérjning for niringsliv och medborgare i hela landet. Vidare ska
transportsystemet medverka till att ge alla en grundliggande tillginglig-
het med god kvalitet och anvindbarhet. Langsiktig héllbarhet brukar
delas in i tre delar, ekonomisk, ekologisk och social héllbarhet. Myndig-
heten Trafikanalys foljer varje ar upp utvecklingen mot de transportpo-
litiska malen. En barande tanke vid Trafikanalys bedomning av utveck-
lingen 4r att de tre aspekterna av héllbarhet - ekonomisk, ekologisk och
social - behéver uppfyllas samtidigt for att utvecklingen ska rora sig mot
det overgripande transportpolitiska malet, se figur 1.

Maluppfoljningen ir en levande process som ir i stindig utveckling.
For en relevant uppfoljning behdvs inte minst mer kunskap om vilka
aspekter som ir viktiga for social hdllbarhet. Ett ste att tolka social hall-
barhet inom ramen f6r det transportpolitiska malet r att det innebir en
jamlik tillginglighet. Darfor beskriver vi i detta kapitel en metod for att
undersoka hur jimlike fordelad tillgingligheten 4r i Sverige och tillimpar
dven metoden med hjilp av data. I avsnitt tvi diskuteras det teoretiska
ramverket for tllginglighet och social héllbarhet. I avsnitt tre redovisas
var metod for att underséka hur tillgingligheten ir fordelad. Det teore-
tiska ramverket och metoden tillimpas i avsnitt fyra for att beskriva va-
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Figur 1. Sammanvégda bedémningar av 15 indikatorer och 3 mal (funktionsmalet, han-
synsmalet respektive det 6vergripande malet) for en samhallsekonomisk och langsik-
tigt hallbar transportforsérjning avseende ar 2019. En pil som pekar uppat markerar
att indikatorn eller malet utvecklats i 6nskvéard riktning sedan de transportpolitiska
malen antogs 2009. Nedatpekande pil markerar att utvecklingen i alla fall i delar gatt
i riktning bort fran malet. En horisontell pil innebéar att den sammanvagda bedémning-
en dr att tillstandet i transportsystemet ar ungefar detsamma som néar malen antogs.
En nyckelsymbol visar att indikatorn &r en nyckelindikator. Kélla: Trafikanalys (2020)
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riationer i resmonster och forutsittningar att resa. Kapitlet avslutas med
ndgra overgripande slutsatser och en avslutande diskussion.

Detta kapitel dr baserat pa ett regeringsuppdrag myndigheten Trafik-
analys genomférde ar 2018 (Trafikanalys, 2018).

4.2 TEORETISKT RAMVERK

For att kunna folja upp social héllbarhet behéver vi ha en forstdelse for
vad det ir for ndgot. Social hallbarhet, i ett samhillsperspektiv, kan defi-
nieras pa flera sitt. Tidigare forskning har fors6kt definiera vad ett ling-
siktigt héllbart transportsystem ir, med en uppdelning i social hillbarhet
och de tvd andra hallbarhetsdimensionerna (Gudmundsson, Hall, Mars-
den, & Zietsman, 2015). Social hillbarhet ar dir definierat av #/lginglig-
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het, sakerbet, jamlikhet samt likhet mellan generationer. Denna indelning
har gjdnat som grund for valet av matt och indikatorer for Trafikanalys
arliga uppfoljning av de transportpolitiska mélen (Trafikanalys, 2019).
Det innebir en méjlighet till bedémning av utvecklingen mot en ling-
siktigt héllbar transportforsorjning.

Andra sitt ate tolka social hillbarhet dr som ett jamstélle, jamlike och
rittvist samhille, eller som ett samhille utan inre spanningar och splittring.
Inom litteraturen saknas konsensus om vilka teorier eller metoder som bor
anvindas." Teorier om socialt kapital? och social exkludering, boende-
segregering och teorier om social jimlikhet och rittvisa anvinds parallellt
(Wimark, 2017). Folkhdlsomyndigheten (2018) tolkar social hallbarhet
som ett jamstillt och jimlikt samhille. Det vill sdga, ett samhille utan inre
spanningar, som utgar fran begreppet hallbarhet, i betydelsen ett tillstind
som ska bevaras. Ett hallbart samhille bedoms i det fallet vara ett stabilc
samhille virt att sld vake om. Ytterligare en majlig tolkning av social héll-
barhet ges av de globala malen och Agenda 2030, dir de 17 malen sigs
balansera de tre aspekterna av lingsiktig héllbarhet (Regeringen, 2018).

Enligt Pereira, Schwanen & Banister (2017) finns det tre vanliga kon-
cept om vad som ska fordelas jimlikt inom transportsektorn: personers
transportrelaterade resurser, personers mobilitet (det vill siga hur de reser)
och personers tillginglighet. Studier av enbart transportrelaterade resurser
kan kritiseras for att de missar det faktum att personer kan behova olika
resurser for act fi samma f6rméga att ta sig mellan platser. Exempelvis kan
ndrhet till kollektivtrafik vara irrelevant for vissa grupper om de inte har
rad att dka med den, om den inte 4r anpassad for personer med funktions-
variationer eller om den inte gir de tider eller till de platser som personen
vill resa till. Studier av enbart resménster kan kritiseras da det inte gir att
veta hur stor del av eventuella skillnader som beror pa personernas indi-
viduella preferenser respektive hur stor del som beror pé olika individers
forutsiceningar eller forméagor ate resa. Pereira m.fl. (2017) menar darfor
ate tillginglighet dr ett bittre sitt for att undersoka jimlikhet inom trans-
portsektorn dn att studera ménniskors resurser och rorelsemonster.

Social hallbarhet inom transportsektorn kan alltsd tolkas som jamlike

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING

91



92

fordelad tillginglighet. Men vad ir tillginglighet och hur kan det mitas?
Tillginglighet kan ses som mianniskors férutsittningar att resa och nd de
platser och malpunkter som de 6nskar. Dessa beror pa ett samspel mellan
markanvindning (start- och malpunkters lokalisering och utbud), trans-
portsystemet, samt individers formégor och transportrelaterade resurser
(van Wee, Chorus, & Geurs, 2012). Dessa tillsammans paverkar mojlig-
heterna for (grupper av) individer att nd aktiviteter eller destinationer.

4.3 METOD
Vi vill kunna beskriva hur jimlike tillgingligheten ir fordelad i Sverige.
For att gora det har vi samlat data som tillsammans beskriver forutsite-
ningarna att resa for olika grupper. Vi har valt data, dels utifran vilket
data som funnits tillgingligt, dels utifrin var teoretiska genomgang. Det
innebdr att vi anvinder data kopplat till resménster, transportsystemet
och transportrelaterade resurser sa som tillgang till bil, kérkort och kol-
lektivtrafik. Vi bedomer att dessa data tillsammans kan ge en relevant
bild av méjligheten att resa.
For att finga data om flera forutsiteningar att resa samtidigt har vi
konstruerat ett index (Index i Figur 5) bestaende av fyra variabler:
¢ andel hushall med bil
¢ andel personer med korkort
* andel personer med minst en kollektivtrafikavging per dygn i samma
kvadratkilometerruta som bostaden
* normerat utbud av antal kollektivtrafikavgingar i samma kvadratkilo-

meterruta som bostaden.

Varje variabel kan gi mellan 0 och 1, déir 1 anger biést forutsittningar
att resa och 0 simst forutsittningar. Den maximala summan av indexet
ir siledes fyra. Det normerade kollektivtrafikutbudet har beriknats som
andelen avgingar for respektive omrade i forhallande till det omride med
flest kollektivtrafikavgangar.

For att beskriva likheter och skillnader i méjligheten att resa méste

vi dela vara data efter grupper i befolkningen. Vi har valt att, i sa stor
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utstrickning som det varit méjligt, dela upp data baserat pa demografi,
socioekonomi, geografi, och individuella formagor (sa som exempelvis
funktionsvariationer).

Kopplat till demografi har vi frimst studerat alder och kén. I den min
det har varit majligt har vi ocksd delat upp data i inkomstkvartiler, det
vill siga delat upp befolkningen i fyra grupper beroende pa hur stora
inkomster de har. I figurerna i avsnitt 4 anvinds féljande férkortning for
respektive inkomstkvartil:

* D100 — Fjirdedelen av befolkningen med hégst inkomster

* P75 — Fjirdedelen av befolkningen med nist hogst inkomster
e P50 — Fjirdedelen av befolkningen med nist ldgst inkomster
* P25 — Fjirdedelen av befolkningen med ligst inkomster.

Notera att antalet resor per inkomstkvartil ir beriknat pd individin-
komst. Andelen bilar per hushall i respektive inkomstkvartil 4r diremot
beriknat pd hushallsinkomst.

Vi har anvint tre indelningar baserat pa geografi. Den forsta ir Till-
vixtanalys (2014) indelning av kommuner.® I figurerna i avsnitt fyra an-
vinds foljande forkortning for respektive kommuntyp:

* 33 — Storstadskommuner

* 22 - Tdta kommuner nira en storre stad

e 21 - Tita kommuner avldgset beligna

e 12 - Landsbygdskommuner nira en storre stad

e 11 - Landsbygdskommuner avligset beligna

* 10 - Landsbygdskommuner mycket avligset beldgna.

Dirutdver har vi anvint tva geografiska indelningar baserat pd socioeko-
nomiska faktorer.* Den férsta indelningen har vi himtat frin Brottsfore-
byggande radet (2017) som har gjort en kategorisering av socialt utsatta
omréiden i Sverige. Brottsforebyggande radet har forst kategoriserat Sve-
riges kommuner i urbana och icke urbana. Direfter har de med hjilp av
ett index baserat pa inkomst, ekonomiskt bistand och andel unga kate-

goriserat alla SAMS-omréaden® i urbana kommuner som socialt utsatta,
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eller inte. Féljande férkortningar for respektive grupp anvinds i figurerna
i avsnitt fyra:

e U-SUO - urbant socialt utsatt omrade

e U-EjSUO - 6vriga urbana omriaden

* EjU - ¢j urbana omriden.

Den andra indelningen benimns Mosaic. I denna klassas alla svenskar

over 18 ar till en av 14 sa kallade Mosaic-grupper utifrin demografi, eko-

nomi, fordon, befolkningstithet, intressen och konsumtion (InsightOne,

2018). Alla SAMS-omréden har sedan klassats utifrin vilken Mosaic-typ

som dominerar i respektive omride. Foljande forkortning anvinds for

respektive grupp i figurerna i avsnitt 4.

* A - Familjer med hoga inkomster, hég utbildning och barn i vilbir-
gade villaomraden utanfér storstiderna

* B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsritt i
storstdderna

* C - Yngre vilutbildade medelinkomsttagare i ligenhet i och omkring
storstiderna

* D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresritter i och
omkring de stdrre stiderna

* E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaom-
riden utanfér mindre och medelstora stider

e F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i ligenhet utanfér de storre
stdderna.

* G - Yngre laginkomsttagare i hyresritt i multikulturella forortsomraden

* H - Etablerade och ildre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade
eller dldre barn

* I - Medelalders och ildre par med goda inkomster i bostadsrittsigt
boende i forort till de storre stiderna

* ] - Singelhushall med ldga inkomster i hyresrite i stddernas fororter
eller pd mindre orter

* K - Medelilders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till

mindre och medelstora stider
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* L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor
medelstora stider

* M - Ligenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende

* N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

For okad tydlighet har dessa gruppnamn kursiverats nir vi anvinder dem
i loptexten nedan. Eftersom flera av variablerna i vart index (se ovan) ar
beroende av geografin (exempelvis normerat antal kollektivtrafikavgingar
i samma kvadratkilometerruta som bostaden), kan vi endast visa resultatet
av indexet for de tre indelningarna baserat pd geografi och inte de demo-
grafiska indelningarna, dé vi saknar geografisk information om dessa.

4.4 RESMONSTER OCH FORUTSATTNINGAR ATT RESA
Nedan presenteras forst dagens resmonster per grupp och huruvida det
finns signifikanta skillnader inom och mellan grupperna. Som vi sett
ovan kan studier av enbart resmonster kritiseras for att de inte visar vad
eventuella skillnader beror pd. Vi redovisar ddrfér ocksa korsvisa sam-
band mellan transportrelaterade resurser och resmonster. Att koppla sam-
man forutsittningar med faktiska resmonster kan ge ytterligare perspek-
tiv som fordjupar bilden av hur sambanden ser ut och verkar.

Dagens resmonster for olika grupper

I genomsnitt gors i Sverige 10 resor per person och vecka.® Antalet resor
varierar mellan grupperna i samtliga av de ovan redovisade indelningarna
baserat pa demografi, socioekonomi, geografi och individuella forma-
gor, férutom for indelningen som bygger pi kommuntyp. Den halvan
av befolkningen som har hogst inkomster gor flest resor, cirka 12 per
person och vecka. Aldre personer och personer med rorelsenedsittning
gér minst antal resor, omkring 7 per person och vecka. Aven fjirdedelen
med lagst inkomst, boende i socialt utsatta urbana omraden samt boende
i omridden som domineras av Mosaic-typen yngre liginkomsttagare i hyres-
ratt i multikulturella forortsomriden gor ndgot firre resor dn genomsnittet,

8-9 per person och vecka.
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Skillnaden i antal resor ir stor i forhallande till alder och kon. Aldre
gor firre skol- och arbetsresor, men diremot fler inképs-, service- och
fritidsresor. Barn gor firre inkops- och serviceresor och unga kvinnor
(18-40 ar) gor fler resor till nira och kira (bland annat for att himta och
limna barn). Medeldlders min (41-64 ar) aker mer bil och gor firre re-
sor till fots an genomsnittet. Generellt har ocksd medeldlders min lingst
resvig. Aldre gor minst antal resor med kollektivtrafik och cykel. Den
halvan av befolkningen som har hogst inkomster gor flest skol- och ar-
betsresor, tillika flest bilresor, men vad giller 6vriga drendetyper 4r det
inga signifikanta skillnader kopplat till inkomst.

Boende i socialt utsatta omrdden och boende i omriden som domi-
neras av Mosaic-typen yngre liginkomsttagare i hyresritt i multikulturella
forortsomriden gor firre fritidsresor och resor till ndra och kira. Boende
i socialt utsatta omraden gor ocksd minst antal bilresor. Ddremot 4r inte
reslingden per resa for boende i socialt utsatta omraden signifikant an-
norlunda in for évriga omraden. En mojlig tolkning av att héginkomst-
tagare gor fler resor dn laginkomsttagare och att det ar just fa fritidsresor
och resor till nira och kira i socialt utsatta omraden &r att denna typ av
“nojesresor” prioriteras bort bland dem med mindre resurser.

Boende i storstider gor fler kollektivtrafikresor an boende i andra om-
raden. Sirskilt boende i omraden som domineras av Mosaic-typen unga
urbana higutbildade higinkomsttagare gor flest antal kollektivtrafikresor
och flest resor till fots, men minst antal bilresor. Nér boende i dessa omra-
den kor bil har de dock bland de lingsta korstrickorna. Cyklar mest gor
barn och boende i omriden som domineras av unga singlar och studenter
med liga inkomster. Barn cyklar dock kortast strickor och har generellt
kortare resvig. Cyklar lingst per resa gor fjirdedelen med hégst inkom-
ster och boende i omraden som domineras av familjer med higa inkomster,

hog utbildning och barn i vilbargade villaomriden.
Forutsattningar att resa korrelerar med resmonster

Enligt vad vi presenterat ovan i den teoretiska genomgangen har vi en

hypotes om att individers resménster (atminstone till viss del) avgdrs av
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vilka férutsittningar och resurser dessa har till hands. Férutsittningarna
och resurserna kan innefatta exempelvis bil- och kérkortsinnehav eller
nirhet till en kollektivtrafikhallplats. Aven inkomst kan vara en resurs av
betydelse for mojligheten att resa. Andelen av utgifterna som anvinds for
transporter okar med hushallens inkomst (SCB, 2017a). Det kan tolkas
som att resor till viss del 4r en “lyxvara” som vi lagger mer resurser pa nir
vi har bittre inkomster. Utgifter for boende och transport hinger till viss
del samman, da det kan vara ligre bostadspriser pd mer perifera ligen
med simre tillginglighet. Nagot som till viss del kan kompenseras av att
ligga mer resurser pé resor. Om vi undersoker personer med olika typer
av boende gar hogst andel av inkomsterna till boende och transport bland
dem som bor i hyresritt, med 36 procent. Personer som bor i dgt smahus
lagger ldgst andel av inkomsten pd bostad och transport, 32 procent. Det
beror framfér allt pé att kostnadsandelen for boende ir lag, 17 procent,
samtidigt 4r andelen som liggs pa transporter hogst, 14 procent. Den
hushéllstyp som har allra hégst kostnad for transporter och boende, 43
procent, dr ensamstiende utan barn.”

Vi kan se vissa samband vad giller resmonster, forutsittningarna att resa
och hur dessa forutsittningar samvarierar nir vi utgar frin de ovan presen-
terade gruppindelningarna®. Bland annat kan vi konstatera att det finns en
klart negativ samvariation mellan kollektivtrafikutbud och bilinnehav (Fi-
gur 2). Boende i urbana socialt utsatta omraden, och boende i omréden dir
Mosaic-typerna Unga singlar och studenter med liga inkomster i hyresritter
i och omkring de storre staderna och Urbana hogutbildade unga hoginkomst-
tagare med bostadsritt i storstiderna dominerar, har lagt bilinnehav men
maénga har nira till kollektivtrafikhillplatser. Boende i omréden i mycket
avligsna landsbygdskommuner och boende i omriden dir Mosaic-typen
Aldre och pensionerade pi mindre ort och i gleshygd dominerar har istillet
hogt bilinnehav och fa har nira till kollektivtrafikhéllplatser.

Denna samvariation kan dven ge en indikation pa i vilken grad olika
grupper ir rustade for att hantera eventuella osikerheter eller storningar
i transportsystemet. Stora forindringar fér nagot av trafikslagen, exem-
pelvis en kraftig okning av drivmedelspriset alternativt en omfattande
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forandring av kollektivtrafikutbudet, kan fa stora konsekvenser for vissa
(grupper av) invénares tillginglighet.

Tydliga samband finns ocksa mellan tillgingen till transportrelaterade
resurser och antalet genomforda resor. Det finns en positiv korrelation
mellan hégt bil- och korkortsinnehav med fler bilresor (Figur 3). Exem-
pelvis har halvan av befolkningen med hégst inkomster bade ett hogt
bilinnehav och gér manga resor, medan fjirdedelen med lidgst inkomster
har lagt bilinnehav och gér fa bilresor.

Det finns en negativ korrelation mellan hogt antal resor med kol-
lektivtrafik och hogt bil- och kérkortsinnehav. En negativ korrelation
mellan hégt antal bilresor och hégt utbud av kollektivtrafik, finns ocksa
(Figur 4). Exempelvis gor boende i omradden som domineras av Mosaic-
gruppen Urbana hiogutbildade unga higinkomsttagare med bostadsritt i
storstiiderna fa bilresor och har ett hogt kollektivtrafikutbud. Nir indivi-
derna sjilva far bedéma sina méjligheter att resa (SCB, 2019) och detta
jamfors med resmonstren, fis liknande korrelationer.

Baserat pa vart index (se metodavsnittet), ar de med bést forutsite-
ningar att resa boende i omriden som domineras av unga hégutbildade
med god ekonomi i lagenhet i storstider, se Figur 5. De goda forutsitt-
ningarna bestdr i forsta hand av ett stort kollektivtrafikutbud. Dessa
grupper genomfor dven ett hdgt antal resor. Flest resor gor dock boende
i omriden som domineras av unga och medelilders barnfamiljer med goda
inkomster i villaomriden utanfor mindre och medelstora stider samt av med-
elilders till dldre par med hogre inkomster i villaforort till mindre och medel-
stora stider, grupper som har ett hégt bil- och kérkortsinnehav.

Ett lagt resande, bade i forhéllande till Gvriga grupper och utifran
sina forutsittningar har boende i socialt utsatta omraden samt yngre lig-
inkomsttagare i hyresritt i multikulturella forortsomriden. Av de grupper
som har simst forutsittningar att resa, enligt vért index, finns flertalet
i ndgon form av perifert lige, det vill siga pa landsbygden. Utbudet av
kollektivtrafik for dessa grupper ir lagt. Men 4ven boende i socialt utsatta
omraden och boende i omriden som domineras av Mosaic-typen yngre

laginkomsttagare i hyresvitt i multikulturella forortsomriden har simre
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Figur 2. Andel av befolkningen med kollektivtrafikavgangar i samma kilometerruta
som de bor i och billinnehav for ett antal grupper. Bubblornas storlek motsvarar be-
folkningsstorleken for respektive grupp.

Kélla: (Trafikanalys, 2018) Bearbetning av data fran Samtrafiken AB, (SCB, 2017b),
SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister. Anmérkning: Alla bubblor i en
fédrg motsvarar hela befolkningen i aldern 6-84 ar.
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Kélla: (Trafikanalys, 2018) Bearbetning av data fran Trafikanalys fordonsregister och
RVU Sverige, (SCB, 2017b), SCB:s hushallsregister. Anmérkning: Bubblornas storlek
motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en farg motsva-
rar hela befolkningen i aldern 6-84 ar, med undantag fér de réda bubblorna. De réda
bubblorna motsvarar ca 80 procent™ av befolkningen 20-84 ar.
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(SCB, 2017b) och Transportstyrelsen (végtrafikregistret).
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forutsittningar att resa. Det ldga indexet for dessa grupper beror diremot
inte pa daligt kollektivtrafikutbud, utan pa ligt kérkorts- och bilinnehav.

4.5 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

Det transportpolitiska mélet i Sverige 4r en samhillsekonomiske effektiv
och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgare och nirings-
liv i hela landet. Malet om langsiktig hallbarhet, implicerar social héll-
barhet, som ocksa kan tolkas som en strivan att reducera ojimlikheter i
tillginglighet. Huruvida mélsittningen realiseras dr dock hégst oklart.
Dessutom finns det flera fragetecken kvar att rita ut f6r hur transportsys-
temet kommer att paverka minniskors mojligheter att resa i framtiden.

I det teoretiska ramverket fann vi ate dllginglighet kan beskrivas som
ett samspel mellan markanvindning, transportsystemet, samt individers
formagor och transportrelaterade resurser. I detta kapitel har vi kom-
binerat data och delat upp den for att beskriva markanvindningen (de
geografiska indelningarna), transportsystemet (nirhet till och utbudet av
kollektivtrafik), samt individers formagor (korkortsinnehav) och trafikre-
laterade resurser (bilinnehav) for act pa sa sice ge en bild av hur goda for-
utsdttningar att resa olika grupper har. Vi har funnit att férutsittningarna
att resa varierar 6ver riket och mellan grupper. Exempelvis har boende i
urbana omriden bittre férutsittningar att resa med kollektivtrafik och
personer med hoga inkomster och boende pa landsbygden bittre forut-
sattningar att dka bil, i och med ett hdgre bilinnehav.

Forutsittningarna att resa ser ut att samvariera med de fakeiska res-
monstren. De med simre forutsittningar att resa gor firre resor och de
med bittre férutsittningar gor fler resor. Boende pé landsbygden och bo-
ende i socialt utsatta omriden liksom boende i omraden som domineras
av Yngre liginkomsttagare i hyresritt i multikulturella forortsomriden har
generellt simre forutsdteningar. Act individer eller grupper av individer
reser mindre 4n andra behover inte betyda atc deras forutsittningar ace
resa dr simre. Lig mobilitet kan vara sjdlvvald och kanske ocksa efterstri-
vansvird utifrdn vissa attityder och virderingar. Fér andra personer ir en

lag mobilitet mindre sjilvvald och kan di vara himmande for sjilvstin-
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digheten och delaktigheten i samhillet. En hog eller lag mobilitet kan
ddrfor inte diskuteras isolerat, utan bér kopplas till savil forutsittning-
arna att resa som fragor om héllbarhet och rittvisa.

Boende i omraden med av samhillet givna simre forutsittningar i nd-
got avseende, kan idag i vissa fall kompensera for detta. Ett exempel ér att
boende i omriden med ligt utbud av kollektivtrafik 16ser det pé individu-
ell nivd i form av ett hogre bilinnehav. Dessa 16sningar kommer troligen
dven att finnas i framtiden. Det dr dock nédvindigt att uppmirksamma
hur forslag pa atgirder eller styrmedel tillsammans med andra férind-
ringar i omvirlden kan begrinsa eller understddja méjligheterna dill in-
dividuella l6sningar, sirskilt om de av samhillet givna forutsiteningarna
ate resa, exempelvis i form av kollektivtrafikutbud och lokalisering av
verksamheter, 4r simre.

I framtiden, i take med att ny teknik introduceras, nya hirdare krav vad
giller framférande av vissa fordon etcetera, kommer ett nytt transport-
landskap att formas. Idag dr méjligheterna att resa ojimnt fordelade. Detta
monster kan bestd, men ocksa forindras i framtiden. Till stor del 4r det av-
hingigt den inrikening som politiken viljer, hur regler, teknik och organi-
sation av transportsektorn férindras. Med hinsyn till utvecklingen 4r det
rimligt att tro att tita omraden som redan idag dr enkla att kollektivtrafik-
forsérja sannolikt kommer att ha goda forutsittningar att resa kollektivt
dven i framtiden. Liksom ha goda méjligheter for gang- och cykeltrafik. I
andra delar av landet kan det omvinda ske, dir det istillet kan komma att
handla om att uppna en kritisk massa s atc mojligheter att resa kollektivt
till eller fran orten kan finns kvar. Overgingen till fossilfrihet och till for-
don med bittre miljoprestanda kommer att paskyndas av nya hardare krav
pd fordon och restriktioner i form av exempelvis miljézoner. Om dessa nya
drivlinor innebir 6kade transportkostnader jimfort med idag kan omstill-
ningen paverka vissa gruppers resmojligheter negativt. Det finns dirfor
anledning att observera mojligheterna for grupper med fi valmojligheter
och ligre finansiella resurser att uppritthélla sin tillginglighet.

Forutom formuleringarna om langsiktig héllbarhet och en grundlig-
gande tillginglighet for alla framhills i de transportpolitiska malen att
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transportforsorjningen ska vara samhillsekonomiske effektiv. Det dr tva
aspekter som kan std i motsats till varandra. Att exempelvis tillhanda-
hailla en grundliggande tillginglighet med kollektivtrafik ven i de mest
avligsna delarna av landet, eller att ge sirskilt stod till utsatta grupper,
behover inte vara samhillsekonomiske effektivt. Men det kan finnas an-
dra skal att genomfora denna typ av atgirder, exempelvis riceviseskil. Det
finns inte nagon férdelning som ir sjilvklart rite eller fel (Martens, Go-
lub, & Robinson, 2012; Thomopoulos, Grant-Muller, & Tight, 2009;
van Wee, 2011; van Wee & Geurs, 2011; van Wee & Roeser, 2013).
Social héllbarhet, liksom jimlikhet och rittvisa, ir med andra ord vikti-
ga begrepp att forstd och hantera f6r savil den transportpolitiska malupp-
foljningen som infrastrukeurplaneringen. Ett st att 6ka kunskapen ér att
undersoka vilka grupper som far bittre eller simre méjligheter att resa,
och pa vilka sitt, i take med att transportsystemet som helhet utvecklas.
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3 Tillvaxtanalys indelning (forvaltas av Tillvaxtverket) ger en hogupplost indelning av
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Tata kommuner nara en storre stad ar daremot en stor grupp med cirka 44 procent
av befolkningen. Aven storstadskommuner &r en stor grupp med cirka 35 procent

av befolkningen. Tillsammans utgor de tva férsta grupperna knappt 80 procent av
befolkningen.

“ Bada dessa indelningar har vissa brister. Brottsforebyggande radets indelning visar
enbart urbana socialt utsatta omraden, men gér ingen indelning av befolkningen i
dvrigt. Mosaic-indelningen delar visserligen in hela befolkningen i 14 grupper, men da
indelningen ar framtagen av en kommersiell aktor, saknas transparens om hur indel-
ningen ar gjord pa en detaljerad niva.

5 SAMS-omrade star for Small Area Market Statistics.

& Uppgifter om resmonster har hamtats fran den nationella resvaneundersékningen

RVU Sverige 2011-2016.
7 Berakningar baserat pa (SCB, 2017a).

& Eftersom vissa forutsattningar att resa sa som kollektivtrafikutbud beror av geo-

grafin, har vi hér inte kunnat redovisa data om demografiska grupper dér vi inte har
uppgifter om var de bor, s som grupper baserade pa alder och kon.

9 Notera att antalet resor per inkomstkvartil &r berdknat pa individinkomst. Andelen
bilar per hushall i respektive inkomstkvartil &r daremot beréknat pa hushallsinkomst.

© I RVU Sverige saknas uppgifter om inkomst fran respondenter som motsvarar

cirka 20 procent av befolkningen i aldern 20-84 ar.
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5. VARDAGSKARTOR: KUNSKAPSUNDERLAG
MED TIDSGEOGRAFISKT ANGREPPSSATT

51 BEHOV AV KUNSKAPSUNDERLAG OM VARDAGSLIV

VI PRESENTERAR I detta kapitel ett arbetssitt for att ta fram kunskaps-
underlag med fokus pd vardagsliv. Arbetssittet grundas i en tidsgeografisk
ansats som frimst utvecklats inom dmnet kulturgeografi, och anvind-
ningen av mentala kartor (engelskans mental maps). Dessa har anvints
inom flera olika forskningsomréden, till exempel antropologi, ekonomi,
geografl, historia, kognitionsvetenskap, lingvistik och statsvetenskap (Ed-
lund, 2018; Gotz & Holmén, 2018). Vi anvinder begreppet vardags-
kartor for att benimna hur vi har vidareutvecklat kartornas anvindning
utifrdn ett tidsgeografiske perspektiv.

Verktyget utvecklades mot bakgrund av att vardagsliv dr en aspekt
som ofta lyfts fram i akcuella SKB-rapporter' f6r svenska transportinfra-
strukturprojekt (se kapitel 3 i denna volym). Ett vardagslivsperspektiv
kan inom ramarna for SKB ses som att “ménniskors vardagliga rutiner
och aktiviteter blir utgangspunke for planeringen (...) Planeringen bor
dirfor utgd ifrdn hur den fysiska strukturen skapar forutsittningar for ett
praktiske vardagsliv — i relation till hur den sociala strukturen paverkar
anvindningen av staden.” (Goteborgs stad, 2016:20). En sadan formule-
ring efterlyser beskrivningar av vardagslivets komplexa sammanhang hos
individer och grupper med skiftande behov och férutsittningar. Sddana
hittas dock sillan i befintliga rapporter.

Avsaknaden av kunskapsunderlag med fokus pa invénarnas skiftande
forutsittningar och behov i relation till vardagen, kan relateras till att
manga projekt och utvecklingsplaner forsummar ate anvinda invanar-
na som kunskapskilla. Detta i sin tur beror pa att det inte regelmissigt
genomfors systematiska dialoger med invénare (se kapitel 3). Var genom-
gang av SKB speglar dven en avsaknad av instrument f6r fordjupad analys
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av minniskors vardagsliv, bide i termer av konkreta verktyg och teoretisk
forstaelse. Denna brist kan forklaras av att tekniska yrken traditionellt
har dominerat stadsplanering generellt och transportplanering specifikt.
Inom dessa yrkespraktiker saknas ofta en teoretisk forstaelse av vardagsliv,
liksom begrepp och vedertagna metoder f6r att analysera olika individers
och gruppers forutsittningar for ett fungerande vardagsliv. Metoder for
att ta fram limpliga underlag for analys av vardagsliv hittas darfor med
fordel inom andra kunskapsfilt.

Nir vi nedan talar om vardagskartor menar vi visualiseringar av rums-
liga erfarenheter och platsers betydelser i minniskors vardag. Vardags-
kartor behover inte vara skalenliga (ofta dr de inte det), utan beskriver
subjektiva forestillningar om geografiska platser och deras betydelser hos
individer eller grupper av individer. Syftet med att lita minniskor rita sina
mentala kartor ir att hitta ett sdte att visualisera och konkretisera social
kunskap om platser (jimfér Edlund, 2018; Gétz & Holmén, 2018). Virt
angreppssitt har syftat till att utveckla en metod som ska vara anvindbar
i bade forskning och praktik. Den togs fram inom forskningsprojektet
Utveckling av metod for sociala konsekvensbedomningar for svensk transport-
planering: ett transdisciplindrt angreppssitt och testades inom ramarna for
Vistra Gotalandsregionens arbete med att ta fram en SKB for Metrobuss.

Studien utgir frdn en tidgeografisk forstaelse av begreppet vardagsliv.
Vi dr sirskilt intresserade av hur vardagslivet organiseras och varfor, med
sarskilt fokus pa resans roll. I centrum star individers vardagliga rutiner
och aktiviteter, och deras sociala och fysiska sammanhang. Vi ser var-
dagslivets konkreta organisering som ett resultat av kompromisser mellan
individens egna 6nskemal, krav och prioriteringar att utfora olika aktivi-
teter, och de forutsittningar och férvintningar som omgivningen stiller,
vilka alla utspelar sig i ett tids- och rumsspecifikt ssmmanhang (Aquist,
2001, 2002).

Kapitlet inleds med en teoretisk genomging av tidsgeografin. Dirpa
foljer en beskrivning av processen att ta fram arbetssittet. Vi visar sedan
resultat frin tvé fall ddr arbetssittet testats i ett planeringssammanhang,

det vill siga dess bidrag i termer av kunskapsunderlagens anvindbarhet.
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Direfter foljer en diskussion kring vardagskartornas anvindbarhet och
forutsittningar. Avslutningsvis beskriver vi en évning dér en grupp pla-
nerare tillsammans kan prova pa att anvinda arbetssicttet.

5.2 TIDSGEOGRAFI: VARDAGSKARTANS
TEORETISKA BAKGRUND

Vad ar tidsgeografi?

Det foreslagna arbetssittet foljer en tidsgeografisk ansats och tar i for-
mulering av intervjufrigor stod i centrala tidsgeografiska begrepp. Tids-
geografin har anvints inom forskningen under flera decennier, bade i
Sverige och internationellt, ofta f6r analyser av minniskors vardagsliv och
rorlighet (se till exempel Ellegird 2019a, 2019b; Friberg 1998; Gil Sol4
2013)2. Ansatsen har ocksa diskuterats i ett planeringssammanhang, med
sarskilt fokus pa jamstélldhet (Larsson & Jalakas, 2008; Vigverket, 2009;
Aquist, 2001). Tidsgeografin etablerades ursprungligen av den svenska
kulturgeografen Torsten Higerstrand (1970, 1987) men har sedan vida-
reutvecklats och fatt stor spridning internationellt.

Ansatsen tar sin utgdngspunke i dimensionerna tid och rum, som man
menar utgdr grundliggande villkor for hur vardagslivet formas. For den
enskilde individen begrinsar tiden till exempel hur lingt hen hinner far-
das under en dag och hur ménga aktiviteter hen hinner genomféra pé oli-
ka platser. Manniskor fyller sin vardag med aktiviteter som genomfors pa
bestimda platser och tidpunkter, i en specifik ordning och ofta i samord-
ning med andra minniskor. Aktiviteterna kan med andra ord inte goras
hur som helst. Ofta kommer transporter in som en sammanhéllande link
ndr ménniskor “syr ihop” vardagen (Friberg, 1998). Inom tidsgeografin
illustreras sambandet mellan tid och rum i tidrumsdiagram (se figur 1)
dir tid utgdr y-axeln och rum utgdr x-axeln. I figur la dskadliggors hur
individens handlingsutrymme, till exempel tillging till omgivningens
utbud av service och aktiviteter, principiellt kan 6ka genom okade for-
flyteningshastigheter; det sa kallade prismar vidgas. I figur 1b illustreras i
en tredimensionell representation att handlingsutrymmet ocksa paverkas
av att aktiviteter ofta méste utforas under bestimda tider pa dygnet, med
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a) b)
tid tid

rum rum

Figur 1. Tidrumsdiagram: a) Den enskilde individens prisma (individ | och ll), b) Flera
individers (lll, IV och V) banor sammanstralar pa samma arbetsplats (A) under samma
tid (Gil Sola, 2013).

andra minniskor pa samma plats. Det giller till exempel arbetet, skolan,
butiker och service som har bestimda nirvaro- och éppettider.

Inom tidsgeografin anvinds traditionellt tidsdagboken som ett under-
lag for att beskriva och analysera vardagen. I den antecknar responden-
ten vad hen gor under en eller par dagar, var, nir, med vem, etcetera.
Utgangspunkten for anteckningarna dr den tid pa dygnet och de platser
som aktiviteterna genomfors pa. I arbetssittet som presenteras i detta ka-
pitel utgr vi istillet primirt frin den rumsliga dimensionen och arbetar
med mentala kartor. P4 sa sdtt nirmar vi oss planerarens utgingspunk,
som ofta ir den rumsliga och konkret platsrelaterade. Mentala kartor har
anvints tidigare i svenska studier med tidsgeografisk ansats (Cedering,
2016; Edlund, 2018), men inte direke i syfte att ta fram kunskapsunder-
lag for fysisk planering. De diskuteras dven ingdende av Cele (2006) som
ett sitt att forstd barns upplevelser av platser.

Anvandbara tidsgeografiska begrepp

Till stéd f6r ate analysera och konkretisera hur méanniskor organiserar sin
vardag anvinds inom tidsgeografin olika begrepp. Nedan presenterar vi
nigra begrepp som ir sirskilt anvindbara i ett planeringssammanhang.
Samtliga begrepp fokuserar aspekter som i hog grad diskuteras inom
planeringen idag.
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Dominanta och havererade projekt. Minniskors malinriktade aktiviteter
— sasom att ta hand om ett hushall, forvirvsarbeta, eller hilla sig frisk
—dr projekt som kriver utrymme i tid och rum. I vardagen uppstar en
konkurrens mellan olika projekt nir “tiden inte ricker till”, varpa vissa
projeke prioriteras och andra inte genomférs. Projekt som ges forcur
i konkurrensen (till exempel forvirvsarbetet) kallas inom tidsgeografin
for dominanta, medan de som inte blir av dven om de ir efterstrivade
och 6nskade (till exempel vila och rekreation) kallas for havererade. 1 ett
planeringssammanhang ir det viktigt att kdnna till olika gruppers have-
rerade projekt, och varfor dessa havererar. Beror det till exempel pé var
virdefulla aktiviteter 4r lokaliserade, nir de dr 6ppna, och hur tillgingliga
de 4r med olika fardsice?

Tidsmissig och rumslig flexibilitet/lasning av aktiviteter. Medan vissa
aktiviteter maste genomforas pa en viss tid och plats (till exempel barnens
skolging), dr andra mer flexibla (till exempel handla livsmedel eller utéva
fritidsaktiviteter). Bundenhet och flexibilitet dr grundliggande aspekeer
som péverkar individens vardag och planering av bland annat transport-
infrastruktur, inte minst genom att skapa tringsel i trafiken vid vissa plat-
ser och tider pa dygnet. I ett planeringssammanhang ir en viktig fraga
dirfor vilka aktiviteter som kan goras pa en annan plats, tid eller genom
digital kommunikation — och hur detta i sin tur paverkar krav som stills
pa infrastrukeur och verksamheters lokalisering.

Restriktioner. Minniskors majligheter att genomféra aktiviteter i var-
dagen begrinsas av flertalet forhallanden kopplade till individen och
hens omgivning. Dessa forhéllanden skiljer sig i hég omfattning mellan
individer och grupper. Inom tidsgeografin ser man tre grundliggande
typer av restriktioner. Kapacitetsrestriktioner relaterar dll individens fysis-
ka begrinsningar och de redskap hen har tllgang till. Det kan handla om
fysiska mojligheter att ta sig till en busshallplats eller upp pa taget, att
orka cykla vintertid, eller om man har korkort. Kopplingsrestriktioner

avser krav pd samordning med andra individer eller redskap, och kan
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handla om att man maiste resa med barn, matkassar, eller 4r beroende
av partner for skjuts till tigstationen. Styrmingsrestriktioner avser istil-
let olika typer av maktforhallanden och regler sisom bussens tidtabell,
arbetstid, eller om en plats dr 6ppen for allmidnheten. I ett planeringssam-
manhang handlar det om att uppmirksamma olika gruppers skiftande

restriktioner och att anpassa infrastrukeuren till dessa pa ete jamlike site.

Strategier. For att kunna genomf6ra vardagens projekt, liksom hantera
olika restriktioner och begrinsningar i vardagen, tillimpar minniskor
olika strategier. Detta inbegriper savil sma knep som mer genomgri-
pande handlingar som fir vardagen att flyta pa bictre. Det kan handla
om allt frin atc vilja bostadslokalisering nira en knutpunke f6r kollek-
tivtrafiken, att arbeta pa tiget for att forkorta arbetsdagen, eller att de-
legera simskoleskjuts till morforildrar nir tiden krockar med férilderns
arbetstid. Strategier handlar i grunden om att ta tillvara de mojlighe-
ter som ges i vardagen, och dessa mojligheter formas i hog grad bland
annat av genusstrukturer och ekonomiska forutsittningar (Gil Sold,
2013). Fran ett planeringsperspektiv ar det viktigt att kinna till mannis-
kors och gruppers olika strategier for att underlitta dessa dir det gir och
att bryta monster av ojimlikhet.

Handlingsutrymme. Handlingsutrymme avser minniskors méjlighet att
verka i tid och rum under ett dygn. Det paverkas av olika restriktio-
ner och de strategier som minniskor utvecklar i sin vardag. Mer konkret
handlar det till exempel om att kunna vilja hur resor genomférs, och
med vilka transportmedel, f6r att nd 6nskade mélpunkter utan att resan
upplevs som betungande. Viktigt hér dr att hur vardagens rumsligt ut-
spridda aktiviteter kan knytas ihop priglas av maktrelationer som bland
annat ir kopplade till firdmedelstillging (Scholten m.fl., 2012). I konse-
kvensanalyser dr det centralt ace forsta vilken roll et infrascrukeurprojeke
kommer att ha for olika gruppers restriktioner, strategier och handlings-
utrymme, da detta har direke baring pa deras vilfird.
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Lokal ordningsficka. P4 olika platser finns olika méjligheter for, och
forvintningar pd, hur minniskors ska bete sig. En sidan plats benimns
inom tidsgeografin for lokal ordningsficka, och kan vara en hallplats, en
terminal eller ombord pa en buss. Lokala ordningsfickor kan spela en
specifik roll i minniskors vardag, till exempel kan resan pd bussen ut-
gora en paus for vila eller ett tillfille f6r kommunikation och samordning
mellan familjemedlemmar. Utformningen av héllplatser och bussar kan
ddrfor vara betydelsefullt for hur vardagen som helhet hanteras. Lokala
ordningsfickors “mikro-funktioner” i vardagen kan ofta missas i en pla-
nering dir fokus ligger pa det storre sammanhanget for resan, som ett sitt
ate ta sig mellan punkterna A och B. For individen diremot kan dessa

platsers potential i sig utnyttjas i en strategi for att hantera vardagen.

5.3 TESTISAMARBETE MELLAN FORSKNING OCH PRAKTIK
Arbetssittet vardagskartor innebir att genomfora enskilda intervjuer el-
ler fokusgruppintervjuer’® med stéd av mentala kartor och med fokus pa
vardagens resande och aktiviteter. Proceduren testades inom ramarna for
arbetet att ta fram en SKB for Metrobuss atgirdsvalstudie (AVS). Metro-
buss 4r ett BRT-system (expressbussystem) som planeras inom Koll2035,
Kollektivtrafikprogram for stomnitet i Géteborg, Molndal och Partille
(se kapitel 9 i denna volym). I dialog med ansvarig planerare valde vi
att prova ett arbetssitt for att ta fram kunskapsunderlag med fokus pa
vardagsliv och tillginglighet inom ramarna for Metrobuss SKB. For att
veta vilka specifika frigor som var viktiga att besvara tog vi stéd i de so-
ciala knickfrigor* som ringats in for projektet (se illustrerat i figur 2 som
ett grundliggande steg, specifika sociala knickfrigor som pratbubblor).
Frigorna formulerades av ansvarig planerare utifrin diskussioner i en
workshop dir vi forskare, planerare frin Vistra Gotalandsregionen, och
kommunala ginstepersoner frin de tre kommunerna Goteborg, Partille
och Molndal deltog. Vi valde ut de knickfragor som vi bedémde kunde
besvaras med stod i en tidsgeografiske inriktad intervjustudie (illustrerat
som andra steget i figur 2). En overgripande och viktig social knickfra-

ga var bristen pa kunskap om olika gruppers behov och férutsittningar.
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(grupp/omradesniva)

Nya resmojligheter
fér dem som saknar
realistiska forbin-
delser och som inte
kan ta bil?

Figur 2. Arbetsprocessens centrala steg, dar de sociala knéckfragorna lagger grunden.

Andra knickfragor handlade om betydelsen av tillgang till service i an-
slutning till stationer, om okunskap kring vilka grupper som fir nytta av
Metrobussystemet, samt om det uppstar nya resmojligheter f6r dem som
saknar realistiska forbindelser och som inte kan ta bilen idag. De utvalda
knickfragorna styrde oss vidare i valet av studerade héllplatser och grup-
per, samt formulering och avgrinsning av intervjufrigor (tredje och fjirde
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stegen i figur 2). Tanken var dven att framtagna kunskapsunderlag skulle

komplettera statistiska data framtagna med hjilp av geografiska informa-

tionssystem (GIS) och registerdata.

Arbetssittet provades i anslutning till tvd av Metrobuss mojliga héll-
platser. Den ena var Ostra sjukhuset, som valdes pa grund av att manga
kvinnor med obekvidm arbetstid arbetar dir. Hallplacsen ar dven viktig for
en stor grupp patienter och anhériga som ménga ginger reser under be-
tydande stress. Fragor om trygg milj6 frin och till hallplatsen i4r i dessa
avseenden viktiga. Den andra héllplatsen var Virviderstorget, som valdes
pd grund av att den ir lokaliserad i ett omrdde med méinga arbetssokande
och unga vuxna som soker sig till arbetstillfillen och utbildningar i hela
Goteborgsomradet. Valet av hallplatser relaterade dill fragan om i vilken
omfattning utsatta grupper kan komma att gynnas av Metrobuss. Intervju-
erna varade runt en timme, inleddes med att respondenter fick rita kartor
over sin upplevda vardag utifran specifika instruktioner, och direfter still-
des fordjupande fragor. Intervjuguiden utgick i bada fallen frin tre block
av fragor: Den “enkla” berittelsen om resan och vardagen (vad, nir, hur),
Fordjupad forstdelse: varfor (behov och forutsittningar for resan och i var-
dagslivet), samt Potentialer: dnskemal och strategier for resa och vardag.

Utgangspunkt i formuleringen av intervjufrigor var i) det foreslagna pla-
neringsprojektet och SKB:s sociala knickfrigor, ii) specifika tidsgeografiska
begrepp, iii) den intervjuade gruppen och deras sirskilda forutsittningar,
iv) tidsramar for intervjusituationen. Malsictningen med uppligget var att
tillféra ny kunskap om grupper och platser som planerarna inte visste si
mycket om. Som riktlinje skulle kunskapsunderlagen uppfylla kriterierna:
e Sitta individen, hens resor och vardagsliv i centrum.

* Beakta att forutsittningar for ett smidigt resande och vardagsliv skiftar
mellan grupper beroende pd aspekter sisom dlder, kon, hushélls-
sammansittning, med mera.

* Visa hur olika grupper av minniskor anvinder och upplever en plats/
system och vilken roll platsen/systemet spelar i deras vardagsliv.

* Fordjupa kunskap om forutsittningarna for ett smidigt resande och
vardagsliv i en nuldgesbeskrivning.
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* Vara till stod for konsekvensanalys med fokus pé ett smidigt resande
och vardagsliv.

* Komplettera den typ av data som ofta tas fram idag med hjilp av till
exempel GIS och resvaneundersokning.

* Beakta de behov och forutsittningar som planerare har i genomfor-
ande av SKB (till exempel vara intuitiv f6r planerare och respondent i
anvindningen, bidra till resultatredovisning som ar ltt for lasaren att
ta till sig).

For att testa arbetssittet anlitade vi tvi konsulter frin White arkitekter
med flerdrig erfarenhet av att genomféra SKB. De genomforde samdliga
intervjuer och sammanstillde resultat av intervjuerna. Syftet med detta var
trefaldigt. Dels ville vi slipa pa procedurens uppligg utifrin deras erfaren-
heter av arbete med SKB, dels ville vi se vilka delar av resultatet som de
bedomde virdefulla i ett planeringssammanhang, och dels ville vi fi deras
generella bedomning av arbetssittet utifran ett planerarperspektiv (se kon-
sulternas reflektioner i nistkommande kapitel). Vira krav pa konsulterna
var dels att de var kulturgeografer. Detta var viktigt {6r att sikerstilla en
forstaelse for det tidsgeografiska perspektivet, vilket krivs for att kunna
improvisera i intervjusituationen. Dirutover valdes de pa grund av tidigare
erfarenhet av att ta fram SKB-relaterade metoder, samt att de 4r lokalisera-
de i Goteborg. Forskarna fick kontinuerlig dterkoppling frin konsulterna
under processen. Konsulternas arbete resulterade i tva resultatrapporter, en
for vardera hallplatsen (White arkitekeer, 2019, 2020a), samt en skriftlig
aterkoppling kring anvindning av arbetssittet (White arkitekter, 2020b).

Sammanfattningsvis har test av arbetssittet planerats och letts av de tva
forskarna, men i nira dialog med planerare pd Vistra Gétalandsregionen
och konsulter pd White arkitekter. Det kan dirfor ses som i hog om-
fatening samproducerad kunskap (Polk, 2015; Westerdahl & Lindkvist
Scholten, 2018) i avseendet att det tagits fram for ett planeringssam-
manhang, testats pa ett aktuellt planeringsprojekt utifrin de behov som
framgdtt inom projektet, forberetts i dialog med praktiker, och provats av
praktiker verksamma inom filtet.
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5.4 EXEMPEL PA RESULTAT: METROBUSSHALLPLATSERNA

OSTRA SJUKHUSET OCH VARVADERSTORGET
En central friga infor val av underlag for en SKB ir i vilken omfattning
de besvarar viktiga sociala knickfrigor. Resultat baserade pd vardagskar-
tor kommer att ge en dverblick over resendrens vardag och sammanhang
for resan. Beroende pa vilka intervjufrigor som stills kommer olika as-
pekter att tydliggoras, till exempel firdmedelsval i olika situationer, var-
for resan upplevs pé ett visst sitt, och vad det innebir for resendren att
kunna (eller inte kunna) genomféra en resa.

Studiens forsta intervjuer genomfordes vid Ostra sjukhuset, dir en ny
hallplats foreslas. Respondenterna var anstillda pa sjukhuset med erfa-
renhet av kollektivtrafik och obekvdma arbetstider. Tolv kvinnor i ald-
rarna 20-56 ar och med olika familjeférhéllanden intervjuades enskilt
eller i smigrupper om upp till tre personer. Det var 6vervigande sjuksko-
terskor och underskéterskor, och merparten arbetade bide dag och natt
(White arkitekter, 2019). Sammanfattningsvis visade intervjuerna att ar-
betets fasta tider i stor omfattning styr respondenternas vardag, och atc
tid 4r den viktigaste aspekeen for val av firdsice for arbetsresan. Flertalet
respondenter utryckte stor stress i relation till arbetsresan, vilket berodde
pa konflikten mellan arbetets fasta och ofta obekvima tider, och begrins-
ningar i turtithet och férseningar i kollektivtrafiken. Nya resméjligheter
skulle underlitta arbetsresan och till viss del vardagen, till exempel skulle
man kunna ta arbetspass som man inte kan ta idag. Idag har personalen
istdllet utvecklart olika strategier for att hantera kollektivtrafikens tillkor-
takommanden, sdsom att undvika att ta vissa pass, sova pd arbetsplatsen,
flexa ut innan arbetspasset ir slut, och att flytta nirmre arbetet (ibid.). En
kollektivtrafik som 4r mer anpassad efter personalens tidsmissiga behov
skulle innebira att dessa strategier inte behdvde tas i bruk. Se exempel pa
mental karta frin Ostra sjukhuset i figur 3 nedan.

Mer generellt framgick dven att sjukhusomridet besoks av ménga
olika sorters minniskor. Hur, och i vilket omfattning, platsen anvinds
varierar i hog grad under dygnet vilket gor trygghetsfragor specifike vikti-
ga. Manga konkreta forbattringar foreslogs under intervjuerna vad giller
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Figur 3. Exempel pa mental karta, respondent Ostra sjukhuset. Gréna och réda prickar
representerar aktiviteter som ar tidsmassigt och rumsligt lasta.

bland annat héllplatsens lige, utformning och bekvimlighet, som skulle
kunna bidra till minga resenirers forbittrade helhetsupplevelse av resan
(White arkitekter, 2019).

Den andra héllplatsen dir intervjuer genomfordes var Varviderstorget.
Hir genomfordes fokusgrupper om fyra till sex personer i syfte att prova
en mer tidseffektiv intervjumetod. Grupperna bestod av deltagare frin
Sprikcaféet pd Varviderstorgets bibliotek, Odlarféreningen och Gees-
guud Ungdomsférening. Resultat frin dessa intervjuer pekar pé ett gan-
ska annorlunda sammanhang for resan, jimfort med intervjuerna vid
Ostra sjukhuset, vilket speglar olika forutsittningar och behov i vardagen
grupperna emellan. Av Virviderstorgets intervjuer framgir att kollektiv-
trafiken i hég omfattning strukturerar vardagen. En stor del av respon-
denterna ir beroende av kollektivtrafik eftersom de inte har tillgang till
andra firdmedel. Manga hade en aktiv vardag med relativt linga resor till
arbete och skola, sprikundervisning, vinner och fritidsaktiviteter lokalise-
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rade over stora delar av staden. Tider och platser for aktiviteterna var ofta
fasta med begrinsat utrymme for flexibilitet. Trots att aktiviteten ldg inom
kommungrinsen lade de mycket tid pa resande (White arkitekter, 2020a).
Forbindelser till Goteborgs centrala delar upplevdes som mycket
goda, men de flesta linjer gir genom Brunnsparken och drabbas ofta av
kobildning och forseningar. Kollektivtrafiken dr dérfor inte cillforlidig
under vissa tider pa dygnet vilket kan ha omfattande konsekvenser for
resendren. Forbindelser mot relativt nirliggande stadsdelar angavs vara
bristfilliga och resor dit méste goras via omvigar (se sammanstillning
av respondenternas centrala aktiviteter och kollektivtrafikens bristfilliga
forbindelser i figur 4). En Metrobusslinje med hallplats vid Varviders-
torget hade kunnat bidra med tvirldnkar och koppla Biskopsgarden bite-
re till 6vriga staden. Dessa nya resméjligheter skulle 6ka valméjligheterna
och flexibiliteten f6r grupper med begrinsade majligheter och kunna
bidra till en enklare vardag med kortare restider, 6kad tillférlitlighet och
vidgad studie-och arbetsmarknad. I detta omrade handlar en investering
i forbdterad kollektivtrafik — utifran resendrernas behov — pé ling sikt om
att skapa okade mojligheter for integration (White arkitekeer, 2020a).
En jimforelse mellan de tvé fallens resultat belyser nyttan av att sitta
kollektivtrafikresan i en kontext. Sammanhanget for resan skiljer sig i hog
omfattning mellan respondentgrupperna, inte minst i termer av begrins-
ningar, handlingsutrymmen och valméjligheter. Genom intervjuerna kan
ojamlika livsvillkor kopplade till resande, platser, lokalisering av aktivite-
ter och vardagsliv identifieras och synliggoras (White arkitekeer, 2020b).

5.5 VARDAGSKARTANS ANVANDBARHET
OCH FORUTSATTNINGAR

Nir arbetssittet togs fram var en viktig aspekt att det skulle vara anvind-
bart i ett planeringssammanhag. Samtidigt skiljer sig proceduren mot an-
dra metoder som ir vanliga inom fysisk planering, och kan dirfor tinkas
stilla nya krav pa anvindaren. I detta avsnitt diskuterar vi vardagskartans
anvindbarhet och forutsittningar utifran var forstéelse som forskare och
erfarenheter frin att ha testat arbetssittet i praktiken. Reflektionerna
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bygger dven pa dialog vi fort med de tvd planerare/utredare vid Vistra
Gotalandsregionen och Trafikverket som arbetat med Metrobuss SKB,
konsulterna som testat arbetssittet, samt samtal i anslutning till presenta-
tion av verktyget for planerare i Region Kronoberg. Dirtill konkretiserar
och kompletterar vi reflektionerna med stod i workshopdiskussioner frin
en 6vning dir vi ldt deltagare i en tifl med nitverket ”Socialt hallbar
transportplanering” (planerare och forskare) testa arbetssittet (Work-
shop, 2019-10-09). I nista kapitel i inspirationshandboken (kapitel 6)
beskriver de konsulter som genomfért intervjuerna sina reflektioner
kring arbetssittet, utifrin sin specifika yrkeserfarenhet.

En av vardagskartans styrkor ir att den bidrar till fordjupad forsti-
else och sammanhang. Kvalitativ metod och intervjuer tillater kunskaps-
underlag som tar hinsyn till ssmmanhanget pé ett sitt som kvantitativa
underlag, sésom resvanedata, inte gor. Utifran intervjuer kan planeraren
fa battre forstielse for till exempel forutsittningar for resan, och dirmed
anpassa infrastrukturen till dessa. Detta exemplifieras vil av skillnader i
respondenternas fokus i intervjuer vid Metrobuss tvé olika héllplatser.
Grupperna understrok i stor omfattning olika typer av behov i relation
till kollektivtrafiken, vilket hirleds till deras olika forutsittningar for re-
san och i vardagen. Detta ir viktigt nir kollektivtrafiken ska tillgodose
olika gruppers behov. I workshopdiskussioner med planerare och fors-
kare (Workshop, 2019-10-09) understrdks just den férdjupade forstiel-
sen som en styrka med arbetssittet, och man menade att vardagskartans
intervjuer ger “kétt och blod” till statistiken. Den undviker ocksa att
reducera komplexa sammanhang och limnar utrymme for att hélla isir
begrepp. Deltagare menade ocksd att arbetssittet limnar utrymme f6r
ovintad kunskap om frigor som kan hanteras i fysisk planering.

Den kunskap som tas fram med hjilp av vardagskartan ir med andra
ord inte kvantifierbar och generaliserbar pd samma sitt som mitningar,
men visar istdllet vilka aspekter som &r viktiga att mita i olika samman-
hang. Kvantifierbar data anvinds ofta i planeringen idag och behévs, men
det handlar om att mita ritc aspekter och att komplettera med andra

typer av kunskap.
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Vardagskartor konkretiserar erfarenheter och utgor ett stod i intervju-
situationen. Syftet med kartorna, och relaterade uppgifter om tidsan-
vindning, ir att finga upp minniskors anvindning och intuitiva forstd-
else av tid och rum som centrala dimensioner av vardagsliv och resande.
Styrkan med att lata respondenterna rita sina vardagskartor, istéllet for atc
anvinda befindiga kartor, r att de helt och héllet tar avstamp i sin egen
erfarenhet och forstaelse av platsen och vardagen, dir aspekter som av-
stand och bebyggelse upplevs individuellt. Respondenten tvingas aldrig
att forhélla sig till ett specifikt underlag, och paverkas dirmed inte i en
sarskild riktning av underlagets innehéll. Vardagskartan tillater samtidigt
en konkretisering av olika delar av resan, specifika platser och hindelser,
och kan dirmed pa ett tydlige sict anvindas i etc planeringssamman-
hang. I workshopen med planerare och forskare (2019-10-09) menade
deltagare att platsanvindningen och olika transportslag i vardagskartan
tydligt knyts ihop till vardagens sammanhang, samtidigt som variationer
mellan olika grupper i befolkningen kan trida fram.

Arbetssattet dr dven flexibelt och tilliter anpassning till projektet.
Bade skala och fokus i vardagskartor och intervjufrdgor kan — och bor
— anpassas efter det analyserade projektet. Kartor kan ritas bade for en
hel vardag, en enskild resa eller en specifik héllplats och dess omgivning
— helt beroende pd ridande kunskapsbehov. Kartorna kan ritas i olika
skalor, bade detaljerade och mer 6vergripande. Fér Metrobuss sociala
knickfragor och det tidiga planeringsskede som SKB:n gjordes i, visade
sig overgripande kartor med fokus pa hela vardagens resor limpligast
(White arkitekter, 2020a). Kartor i en detaljerad skala kan istillet foku-
sera stationsutformning och anvindning av anslutande cykelvigar, eller
andra typer av viktiga platser i en detaljplan.

Likasa bor intervjuerna anpassas efter projektets sociala knickfrigor,
den intervjuade gruppens specifika sammanhang, etcetera. Just detta me-
nar planerare och forskare i vir workshop (2019-10-09) ir fordelen av atc
inte beh6va utgd frin sekundirdata; materialet 4r utformat efter plane-
rares behov. Samtidigt understryker konsulterna som testat arbetssittet i
skarpt lige att detta stiller krav pd att syftet med kartorna och fragorna
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ar tydligt. For att resultaten ska bli anvindbara planeringsunderlag méste
till exempel de fragor som stills anpassas for att fokusera pa aspekter
som faktiskt kan paverkas av den planerade insatsen (White arkitekter,
2020a). Vardagskartans flexibilitet bér darfor matchas med stort fokus
under arbetsprocessen.

Arbetssittet stiller med andra ord vissa krav pa den som genom-
for undersokningen. En viktig aspekt i detta avseende ir att den som
genomfor intervjuerna har limplig erfarenhet och kompetens. Det hand-
lar om att kunna leda gruppintervjuer eller andra typer av dialogpro-
cesser, vilket ocksd var anledningen till att vi valde konsulter med en
specifik kompetens att prova proceduren. Det dr ocksé viktigt att i analys
av intervjusvaren vara medveten om hur eventuella perspektiv och syften
hos den som genomfor analysen péverkar denna — vilket r centralt for
all kvalitativ analys. Denna svarighet lyftes i workshopen med planerare
och forskare, dir man menade att aspekter och dimensioner som ir in-
tressanta for andra kan forsvinna i olika tematiseringar som gors. Analy-
sen bor darfor goras i nira dialog med den som ska anvinda resultaten
(Workshop, 2019-10-09). Detta idr dock en svarighet som inte ir reser-
verad kvalitativa analyser, dd minga viktiga val 4ven gérs i utformning av
enkiter och analys av enkitresultat.

Arbetssittet kan vara mer resurskrivande 4n vanligtvis — bade i ter-
mer av tid och av pengar. Proceduren innebir att ny data tas fram, istillet
for att anvinda sekundirdata sisom resvanedata eller statistik fran SCB.
Detta innebir dirfor en storre tidsitging, men denna behéver inte vara
storre 4n for att ta fram en egen enkitundersokning. En avgorande friga
for tidsatgingen ar hur man far tag pa den utvalda gruppen och sedan hit-
tar tid och plats for intervjuerna. Nir det giller tidsatging for intervjuerna
kan fokusgrupper bestdende av fyra-fem personer goras, istillet for flera
intervjuer med enskilda personer. Detta sparar tid men har dven forde-
lar som att samtalet blir mer dynamiske. En limplig grupp kan samlas
pa respondenternas arbetsplats, skola eller fritidsverksamhet, och kontakt

tas da genom verksamheten. Rekryteringsprocessen underlittas genom att
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etablera kontakter med nyckelpersoner som har ritt kontaktnit och kan
bistd i rekryteringen, alternativt referensgrupper fran olika delar av staden
som kontaktas vid behov (White arkitekter, 2020a). I detta avseende ir
det viktigt att varda relationen till invanarna, liksom for all medborgar-
dialog. Det handlar om att bygga upp fortroende och relationer pé lang
sikt. En konkret aspekt av detta 4r att ge respondenterna aterkoppling, det
vill siiga att i efterhand visa hur intervjumaterialet anvints.

Arbetssittet utmanar normer. Samtidigt som arbetssdttet utgdr ett
vilbehdvt komplement till de (statistiska) underlag som ofta anvinds
idag, utmanar det minga ginger ridande normer inom planeringen.
Detta ir tva sidor av samma mynt. Vir erfarenhet ir att det inte dr ar-
betssittet specifike — det vill siga mentala kartor och den tidsgeografis-
ka forstaelsen — som ifragasitts, utan anvindningen av kvalitativa data
som kunskapsunderlag i ett planeringsammanhang. Utgingspunkten i
kritiken 4r att resultaten bor vara mitbara och generaliserbara. Som vi
nimnde ovan, ser vi att arbetssittets styrka ir att det kompletterar mit-
bar och generaliserbar data. De komplexa utmaningar och sammanhang
som planeringen stir infor idag — sdsom klimatférindringar och sociala
spanningar i samhillet — méste 16sas med ytterligare stéd i en annan typ
av kunskap 4n den vi linge sett i beslutsunderlag. Den tas fram med me-
toder som tar hinsyn till komplexitet och sammanhang.

Behov av vidare forskning och utveckling i andra sammanhang. Det
foreslagna arbetssittet vardagskartor har bara prévats inom ramarna for
projektet Metrobuss, och det saknas dirmed bred erfarenhet av hur den
kommer att fungera i andra typer av projekt. Mer forskning, och anvind-
ning i praktiken, beh6vs dirfor for att utveckla arbetssittet for olika spe-
cifika sammanhang. Efterhand som fler studier genomfors med vardags-
kartor som underlag, kommer ytterligare och mer nyanserad kunskap att
samlas om vardagslivet hos befolkningen i ett omréide eller en stad. Det
betyder att en kumulativ kunskapsbas uppnas, som kan komma dven
andra planeringsprojeke till del.
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5.6 PROVA ARBETSSATTET MED ARBETSKAMRATER:
INTRODUKTION TILL OVNING

Efter denna introduktion hoppas vi att lisaren r nyfiken pa vardags-
kartor och tidgeografi, och vill prova arbetssittet. Nedan beskriver vi en
ovning som dr tdnke act gdras i grupper om fyra personer. I anslutning
tll dvningens olika steg kommenterar vi kort viktiga frigor att beakta nir
arbetssittet anvinds i verkligheten. Ovningen bygger pi en genomford
workshop med yrkesverksamma planerare och forskare inom nitverket
Socialt héllbar transportplanering.

Viktiga steg innan intervjuer genomfors
Innan intervjuer genomfors i en verklig arbetssituation méste vissa viktiga
avgrinsningar goras. I évningsinstruktionerna nedan har vi dock redan
gjort dessa avgrinsningar. Den forsta avgrinsningen handlar om att ringa
in vilka sociala knickfragor som ska besvaras med hjilp av intervjuerna.
I var 6vning lanar vi knickfrigorna fran Region Kronobergs (2018) rap-
port Social konsekvensanalys i regional transportplanering: verktyg for att in-
kludera sociala aspekter. Den andra avgrinsningen ir rumslig och speciellt
viktig om projektet dr geografiske utspritt. Till exempel ar det limpligt att
samla intervjuer till en viss hallplats eller busslinje som ir i storre behov
av utredning. Den tredje avgrinsningen avser specifik grupp for intervjun.
Detta kan vara en grupp man saknar kunskap om, som man tror ir spe-
cifike utsatt, eller som kan beritta mycket om begrinsningar och méjlig-
heter som ir viktiga for alla resendrer och boende. Direfter kan specifika
intervjufrigor formuleras och viljas ut. Val av intervjufragor ir ett viktigt
steg och intervjufrigorna bor testas innan den riktiga studien genomfors.
Infér 6vningen delas olika roller ut till deltagarna. Varje deltagare far
en roll som hen reflekterar utifrin under resan till arbetet under 6vnings-
dagen, vid sidan av generella reflektioner utifrdn sin egen person. Alter-
nativt viljs en annan, lingre och mindre rutinmissig resa for 6vningen.
I den ursprungliga workshopen anvindes resan till VTT:s lokaler i Lin-
koping, som kunde vara frin Géteborg eller Stockholm.

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING



De olika rollerna 4r att man:

* firdas utan mobiltelefon (man kan ha tappat den, eller den kan vara
sonder),

* firdas med tva tunga viskor,

* har nedsatt horsel och hér inte utrop i hogtalare (till exempel pé tag-
station eller buss),

e ir orolig for trakasserier (till exempel kinner stort obehag i folk-
samlingar ddr man star nira andra, eller om man 4r ensam med okinda
ménniskor).

Ovningsdeltagarna ska anvinda fantasin och girna anteckna under resans

ging. Under 6vningen kommer deltagarna att intervjua varandra kring

hur de upplevde resan, bland annat utifran de olika rollerna.

Instruktioner for 6vningen

Ovningen inleds med foljande instruktioner:

INTRODUKTION

| denna 6vning provar ni att genomfora intervjuer med fokus pé fra-
gor om tillganglighet och vardag. Vardagen ar en viktig social dimen-
sion som ofta lyfts fram i sociala konsekvensanalyser, men &ar sam-
tidigt komplex. Eftersom tillgéanglighet och vardagsliv ar fragor dar
sammanhang och helhetsperspektiv ar viktiga, ar intervjuer en me-
tod som lampar sig for att studera dessa. Ni kommer att préva pa att
anvanda mentala kartor som ett konkret stéd i intervjuer, samt stélla
fragor med anknytning till begrepp inom tidsgeografin. Denna typ av
kunskap kan sedan anvandas som komplement till andra metoder.

I 6vningen avgrinsas deltagarnas kartor till den éverenskomna resan och
eventuella aktiviteter som genomfdrdes i anslutning till denna. I en rik-
tig intervju sites fokus med fordel pa vardagens alla resor. I Metrobuss-
intervjuerna ombads respondenterna att rita en mental karta som visade
platser och aktiviteter som hen besokte i sin vardag. I anslutning till dessa

antecknades tider pa dygnet och veckan f6r besoken. De ombads rita en

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING

127



128

forenklad fardvig mellan platserna (rak eller krokig linje) med eventuella
barridrer, viktiga héllpunkter, eller liknande (till exempel busshéllplats
eller -byte, alternativa cykelvigar, trevlig bick som korsas, etcetera.). I
ménga fall kan man behova visa exempel pa en eller flera vardagskartor

for respondenterna, for att de ska forstd vad de innebir.

1. RITA ERA MENTALA KARTOR

| det forsta steget av dvningen arbetar ni sjalvstandigt. Detta steg tar

15 minuter. Borja med att ritar din mentala karta dver dagens resa till

den lokal ni sitter i nu. Kartan anvander du efterhand som underlag i

kommande intervju.

Rita upp omradet kring dagens resa pa ett tomt A4-papper.

- Rita in alla eventuella stopp (till exempel handla frukost, lamna pa
forskola, bussbyte).

- Notera om vissa saker maste géras en bestamd tid (till exempel
ldmna pa forskolan).

- Rita i vilken ordning du beséker dem (fardvagen mellan platser).

- Anteckna hur du tar dig mellan dessa platser och tidsatgangen.

- lllustrera aspekter som du upplever som viktiga for din resa eller
vardag (till exempel farliga korsningar, strackor som ska géras med
tung last, viktiga platser i vardagen).

Direfter foljer sjilva intervjun, dir de ritade kartorna utgér underlag for
fragor och foljdfragor: hur gor du idag, varfor, och vad innebir det for dig?
Deltagarna intervjuar varandra tvd och tva, forst intervjuas den ena och
sedan den andra. Metrobussintervjuerna bestod av fler fragor 4n de som
finns i denna 6vning. Till exempel ombads respondenterna att reflektera
over alternativa platser for drenden (till exempel arbeta, trina), fardsitt
som hen vanligtvis anvinde for strickan och varfor, hur hen upplevde
platser, resor och tider (till exempel stress att hinna i tid, trevligt att cykla
vid fint vider, otrygghet), om det fanns ytterligare platser som hen hade
velat besoka om mojlighet fanns (till exempel om hen hade rad, bil, mer
tid, kint sig trygg). Centralt 4r att intervjufrigorna anpassas till forutsitt-
ningarna for intervjun och de sociala knickfragor man vill ha besvarade.
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2. INTERVJUER

Intervjua varandra med stod i fragorna nedan och anteckna stodord fran
svaren i hogerkolumnen. Detta steg tar 30 minuter, 15 minuter var.

INTERVJUFRAGOR

FORSLAG PA
FOLJDFRAGOR

SVAR (STODORD)

Hur upplever du den hér resan?

Bade hallplatsen/stationen i sig och
strackan mellan hemmet/hallplat-
sen eller hallplatsen/aktuell lokal.

Hur skiljer sig denna resa
mot dina vanliga vardagliga
resor?

Behovde du genomfora specifika
aktiviteter i anslutning till resan?

Till exempel ldmna pa for-
skola/skola, handla med dig
frukost?

Kunde du géra annat under resans
gang?

Finns det nagot du skulle vilja
kunna géra under resan men som
du inte kunde gora idag?

Till exempel arbeta, vila, vara
social, motionera?

Vilken arstid och tid pa dygnet har
du ritat pa din karta?

Hur tanker du att det skiljer
sig fran andra tider och
arstider?

Till exempel trangt, snab-
bare, lattare att halla tider?

Var nagot besvarande under din
resa?

Sag du andra resendrer som ver-
kade ha lattare/svarare an du?

Till exempel tider som skulle
hallas, saker som skulle
baras, trangsel, hga kostna-
der, otrygghet, buller, svart
att hitta information?

Skulle du vilja fordandra nagot som
har betydelse for din resa idag?

Hur skulle en perfekt hall-
plats, eller en perfekt resa
vara, enligt dig?

Skulle en forandrad Kollektivtrafik
kunna bidra till att du hade en
enklare vardag?

Pa vilka satt?

Till exempel fa langre
rackvidd pa arbetsmarknad,
underlétta att halla tider,
mojliggora vila under fard?
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Det sista steget i vningen ir att analysera intervjusvaren i férhéllande till
knickfragorna. Nu giller det att fragorna har formulerats pé sidant sitt att
svaren utgdr ett bra underlag for de analyser man vill kunna géra. Over-
lag kan den typ av fragor som foreslds inom ramarna for arbetssittet ge
bra information om respondentens behov, 6nskemal, strategier och motiv
kopplac till resande. Bland annat fir man reda pa mycket om rorlighets-
relaterade valméjligheter och restriktioner (White arkitekter, 2020a).

3. BESVARA SOCIALA KNACKFRAGOR

Utifran svar fran intervjuerna ska ni besvara sociala knackfragor.
Detta gor hela gruppen tillsammans. Avsatt 20-30 minuter till detta
steg.

Nedan formuleras nagra sociala knackfragor som kan vara aktuella,
men ni far dven besvara andra fragor som ni tycker ar viktiga. Dis-
kutera dartill garna hur detta arbetssatt kan kombineras med an-
dra specifika metoder och dataunderlag som anvands i utredning av
transportrelaterade sociala aspekter.

KNACKFRAGA SVAR (STODORD)

Upplevs kollektivtrafiken som tillfreds-
stéllande i vardagen for olika typer av
resenarer?

Vilka évergripande svagheter finns?
Hur skiftar detta 6ver dygnet/aret?
Hur skiftar detta mellan olika platser?

Finns flexibla [6sningar for olika grupper i
sarskilt utsatta situationer?

Till exempel vid férandringar i kollektivtrafiken
(férsening, sparbyten, instéllda avgangar), av-
sténgda hissar, trasiga rulltrappor, information
och biljettkdp for den som saknar mobiltelefon.
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KNACKFRAGA SVAR (STODORD)

Hur ar omradet/strackan fér dem som:

- Kor rullstol, barnvagn, anvander gang-
hjalpmedel (rollator),

- fardas med bagage eller barn,

- har nedsatt horsel,

- kénner sig otrygga/ar oroliga for
trakasserier?

Vilka grupper gynnas respektive missgynnas?

Ar det langa avstand till kollektivtrafiken,
fran malpunkter eller vid byten?

Hur fungerar véntetider, turtathet, koppling
mellan buss/buss, buss/tag i forhallande till
tider som maste hallas i vardagen?

Andra sociala knackfragor

' SKB (social konsekvensbedémning) anvéands i denna text synonymt med SKA (so-
cial konsekvensanalys) - dven i de fall som aktorer vi hanvisar till anvander begreppet
SKA. Se inspirationshandbokens introduktionskapitel fér diskussion om begreppen.

2 For eningdende genomgang av tidsgeografin se boken Thinking Time Geography:

Concepts, Methods and Applications (Ellegard, 2019a) som kan laddas ner kostnadsfritt.

3 Fokusgrupp ér en fokuserad intervju som sker i samtalsform med en grupp in-
formanter samtidigt. Fokusgruppen som metod anvands ofta nar forskaren behéver
kunskap om komplexa problemomraden och da personerna som deltar &r med och
utvecklar fokusgruppsamtalet, de responderar pa bade intervjuarens fragor och pa
varandras fragor och inlagg i diskussionen (Wibeck, 2010).

4 Sociala kndckfrégor avser utmaningar som planen eller insatsen/projektet behover
hantera. Dessa kan formuleras med stéd i for planen/projektet relevanta mal eller
direktiv, samt SKB:s nuldgesbeskrivning (Region Kronoberg, 2018).
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6. VARDAGSKARTOR:
ETT KOMPLEMENT TILL DET MATBARA

6.1 INTRODUKTION

I DETTA KAPITEL dterges erfarenheter frin tvé etablerade samhillsplanerare
som har praktiska kunskaper om, och har arbetat minga ar med social
hallbarhet och social konsekvensanalys i samhillsplaneringen. Syftet dr att
knyta an till foregiende kapitel om vardagskartor och fordjupa forstaelsen
for metodens mojligheter och begrinsningar. Vi berittar om erfarenhe-
terna efter att ha genomf6rt metoden pa forskarnas uppdrag i kunskaps-
insamlingar vid Ostra sjukhuset och Virviderstorget i Goteborg.

Som kulturgeografer pé ett arkitektkontor arbetar vi med samhillspla-
nering pé bred front. P4 uppdrag av kommuner, regioner och fastighets-
dgare genomfor vi sociala konsekvensanalyser, driver dialogprocesser och
stottar pa andra sitt i transportplanerings- och stadsutvecklingsprojekt.
I rollen som konsulter och praktiker 4r ramarna f6r vira uppdrag ofta
definierade pd forhand. Vira leveranser férvintas vara direke tillimpbara
pd ett avgrinsat projekt, och utféras med metoder som ir resurs- och
tidseffektiva. Detta uppdrag skiljde sig pa sd vis att metoden, nimligen
vardagskartor, var for oss obeprévad och dessutom inte firdigutvecklad.
Vidare upplevde vi en viss diskrepans mellan vad forskarna ville fa ut for
kunskaper genom att arbeta med metoden och vad vi férutspadde skulle
vara relevant och anvindningsbart i ett praktiskt planeringsperspektiv (i
detta fall i planeringen av Metrobuss).

Vi vill i denna text belysa potentialen men ocksd utmaningarna med
vardagskartor som verktyg for kunskapsinsamling i en praktisk plane-
ringskontext. Hur fungerar metoden som underlag till sociala konse-
kvensanalyser? Vad bidrar den med for kunskap som inte andra metoder

kan ge? I vilka geografiska skalor och typer av infrastrukturprojeke kan
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den vara aktuell att anvinda? De tankar och resonemang som presenteras
nedan ir i forsta hand baserade pa erfarenheten av att testa metoden i
fallet Metrobuss, men ocksa pi vara samlade erfarenheter som samhills-
planerare med fokus pa sociala aspekter.

6.2 VARDAGSKARTOR SOM METOD
FOR KUNSKAPSINHAMTNING

I vart vardagliga arbete anvinder vi oss av en rad olika metoder for kun-
skapsinhimtning. Vi samlar underlag till sociala konsekvensanalyser
exempelvis genom intervjuer, workshops, kartévningar, fokusgrupper,
ga-turer, enkitundersokningar, statistik, GIS (Geografiskt informations-
system) med flera. Som kulturgeografer ir vi skolade i och arbetar utifran
kulturgeografins teoretiska ramverk, med rumsliga begrepp och perspektiv
sasom tidsgeografi och mentala kartor. Vi hade ingen konkret erfarenhet
av metoden vardagskartor, dven om vi arbetat pa liknande sitt med att in-
tervjua minniskor och kartligga deras anvindning, behov och upplevelser
av staden och den byggda miljon. Vi nirmade oss med andra ord uppgif-
ten med en viss forforstielse, men ocksa med en utforskande ansats. Nar vi
bendmner vardagskartor i texten nedan syftar vi pa den metod som tagits
fram inom ramen av det forskningsprojekt som antologin handlar om.

6.3 PROJEKTET METROBUSS OCH VAR ROLL

Metrobuss 4r ett planerat system f6r snabbussar i Goteborgsregionen som
ska 6ka mojligheterna att pendla mellan olika kommuner och kommun-
delar. Tva méjliga héllplatsligen inom projektet Metrobuss valdes ut for
att testa vardagskartor: Varviderstorget i Biskopsgirden och Ostra sjuk-
huset i Hirlanda. Totalt ingick 37 personer i studien som frimst genom-
fordes genom fokusgrupper. Deltagarna rekryterades med hjilp av nyckel-
personer fran civilsamhillet och frén lokala arbetsplatser. Férutom ate bistd
forskarna i rekryteringen ansvarade vi for planering och genomforande av
fokusgrupperna, liksom sammanstillning av resultat av de genomférda
fallstudierna vid Ostra sjukhuset och Varviderstorget.
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6.4 ETT VIKTIGT KOMPLEMENT TILL DET MATBARA

Av vara erfarenheter av transportplanering utgors det sociala kunskaps-
underlaget ofta av kvantitativ och geografisk data, till exempel omrades-
statistik, resvaneundersokningar, flddesberikningar och GIS-analyser.
Den sortens undersokningar ger virdefull kunskap om minniskors res-
monster och utgor viktiga underlag dll planeringen av framrtida crafik-
system. Generellt avsljar dessa underlag diremot inget eller vildigt lite
om minniskors vardagsliv och upplevelser av transportsystemet. De kvan-
titativa underlagen limpar sig heller inte sirskilt vil om avsikten 4r att nd
en djupare forstaelse for minniskors bebov, onskemal, strategier och motiv
kopplat till resande. En annan risk med kvantitativa studier 4r att vissa
samhillsgruppers erfarenheter reduceras till statistik eller faller bort vid
sidan av mer allminna tendenser.

Under senare ar har det blivit allt vanligare att kommuner, regioner
och myndigheter som ansvarar f6r transportplanering genomfér sociala
konsekvensanalyser och barnkonsekvensanalyser dir dven kvalitativa un-
dersokningar gérs. En tendens som vi tycker oss se nir brukarinvolvering
anvinds som kunskapsunderlag till sociala konsekvensanalyser ar atc det
framst 4r dill for att belysa fragor i den mindre skalan (det vill siga plat-
sen, niromradet eller stadsdelen). Hir star brukarnas anvindning och
upplevelse av specifika platser och strik i fokus, snarare in resan och var-
dagspusslet. Det kan bland annat bero pd att metoder som syftar till att
anvinda brukarnas perspektiv som kunskapsunderlag inte traditionellt ar
framtagna for transportplanering.

Vi upplever med andra ord att det finns ett glapp i vad hittills befint-
liga metoder kan ge for sociala kunskapsunderlag i transportplaneringen.
Hir ser vi att vardagskartor kan utgdra ett viktigt kvalitative komple-
ment. Férutom att bidra till nya insikter och férdjupad kunskap kan me-
toden, och sittet att anvinda den, fungera for att verifiera de antaganden
som ligger till grund f6r olika planeringsbeslut. Stimmer planerarens bild
av verkligheten verens med brukarnas faktiska behov och upplevelser?
Hur fungerar trafiksystemet, eller ett visst héllplatslige, for dem som ror
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sig hir dagligen? Vilka bakomliggande faktorer paverkar individernas res-
beteenden, valméjligheter, restriktioner, strategier och sd vidare?

6.5 VARDAGSKARTOR SYNLIGGOR MONSTER

Varje fokusgrupp inleddes med att intervjupersonerna fick rita sin egen
vardagskarta. Med kartan som utgingspunke stélldes frigor om intervju-
personernas vardagsliv och resande. Fram vixte berittelser som synlig-
gjorde intervjupersonernas mer eller mindre komplexa vardagsgeografi,
och upplevelsen av den. Vardagskartorna bidrog till en djupare forstaelse
for, samt inblick i dessa manniskors forutsittningar och mobilitetsbehov.
Men ocksd hur nuvarande transportsystem svarar upp, eller inte svarar
upp mot dessa behov. En av styrkorna med vardagskartor som metod ir
att de fangar upp béade aspekter av tid och rum, och ticker saledes in fler
dimensioner, pa ett sitt som andra metoder inte gor. Kartorna ger ocksa
en sammanhingande bild 6ver individernas vardagsresande dir intres-
santa monster kan framtrida.

6.6 VARDAGSKARTOR FYLLER KUNSKAPSLUCKOR
Genom vardagskartan fick vi en inblick i deltagarnas sitt att se pa sitt
vardagsliv, rumsligt och tidsmissigt samt en forstdelse for kollektiv-
trafikens direkta och personliga paverkan pa deras liv. Virdpersonalens
kartor och beskrivningar av vardagen vittnar till exempel om ett evigt puss-
lande och stress for att synkronisera sina arbetsscheman med kollektiv-
trafikens fasta tider.

"Antingen far jag springa fran jobbet eller vanta i 40 min. Det blir en
stress att hinna dit och hem i tid, och ibland hinner jag inte lamna 6ver
info till inkommande personal.”

En vérdanstilld berittar att hon ibland véljer att sova 6ver pa arbetsplat-

sen, nir hon har jobbat sent och ska bérja tidigt dagen efter, pa grund av
att kollektivtrafiken gar mer sillan pd kvillar. En annan beskriver hur en
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kollektivtrafik med titare turer och kortare restid skulle kunna innebira
att hon hinner hem i tid for att natta sina barn.

Metoden kan ocksa bidra med en inblick i individers mentala geogra-
fier; vilka omriden kinner de till, besoker, har en relation till? Det kan
i vissa fall vara viktigt att avgdra om det dr fysiska begrinsningar som
avgdr hur och var minniskor reser eller om det beror pa andra fakrorer.
Metoden kan med andra ord anvindas bade f6r att undersoka fysiska for-
utsdttningar och mentala férestillningar. Som en boende i Biskopsgarden
som reflekterar kring avstind och begrinsningar i att ta sig till havet.

“Vi har néra till Lilleby men det éver en timma att ta sig dit. Det gor att
viinte kommer at var ndrmaste strand. For att aka till Torslanda maste
man forst till Eketragatan, sen till Torslandakrysset och sen byta igen
till Lilleby.”

Med tanke pa vira tidigare erfarenheter av att arbeta med liknande meto-
der (tll exempel intervjuer, kartovningar) stillde vi oss naturligt frigan;
Vad bidrar just vardagskartan med som inte andra kvalitativa metoder
ger? Hade vi fatt samma svar och resultat genom att gora endast inter-
vjuer, utan vardagskartan som verktyg? Vart svar pa den hir frigan ir nej.
Med utgingspunkt i vir studie ser vi att det finns tvd huvudsakliga for-
tjanster med kartan: en pedagogisk funktion och en analytisk funktion.

Med en pedagogisk funktion menar vi kartans virde under sjilva
intervjutillfallet for ate fa iging och bidra till ect givande samrtal. Har fung-
erade kartan som en viktig premiss och utgangspunkt for samtalet, ett
strukturerande verktyg som underlittade for respondenterna att férstd och
beskriva sin vardag. Detta gillde sirskilt i det inledande momentet dir re-
spondenterna fick beskriva sitt vardagsliv och resmonster. Kartritandet gav
ocksd utrymme f6r tystnad och reflektion vilket var virdefulle for efterfol-
jande samtalet. Den analytiska funktionen handlar istillet om pa vilket
sdtt kartan bidrog till tolkningen och analysen av sammanstillningen av
resultatet? Har upplevde vi att kartan adderade en rumslig dimension som
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inte intervjusvaren gav. Dels bidrog den till att ge en 6verblick 6ver en-
skilda personers vardag men den var ocksa viktig for tolkningen av inter-
vjusvaren. Det ska tilliggas att det inte alltid var helt litt att lisa och forsta
kartorna, delvis pa grund av en relativt stor varians i rit- och skrivstil.
Samtidigt som kartan ir en utgingspunkt och nyckel i metoden 4r den
mindre intressant som isolerat fenomen. Det ir forst i kombination med
intervjupersonernas beskrivning och reflektioner av vardagen som kartan
ger fordjupade insikter och forstéelse. Vilka platser och aktiviteter har in-
tervjupersonerna valt att rita in i sin karta? Vad betyder dessa platser for
dem? Vilka platser/omraden finns inte med? Vilka strategier tillimpas for
act anpassa sig till och hantera dagens transportsystem? Vilka konkreta ef-
fekter kan Metrobuss ge pd minniskors vardag i det studerade héllplatsla-
get? Genom att stilla frigor om intervjupersonens dagliga erfarenheter och
tankar adderas nya lager till berittelsen om hur vil transportsystemet upp-
fyller de behov som finns, samt hur det kan bidra till évergripande mal.
Som den hir personen som reflekterar 6ver att kollektivtrafiken ar helt
avgorande for att ta sig till skolan men att komforten paverkar studierna.

“Jag upplever att kollektivtrafiken inte &r bra. Vi behdver fler bussar..
Jag aker hemifran till MéIndal, det ar 40 min, jag far sta i 40 min och
kommer helt trott till lektionerna.”

6.7 SYNLIGGOR OJAMLIKA
GEOGRAFIER OCH LIVSVILLKOR

Vidare kan metoden bidra till att identifiera och synliggéra skillnader i
livsvillkor kopplat till vardagsliv och resande. Som ett komplement till
exempelvis flodesberikningar, som miter hur minniskor fakriske reser
idag, kan vardagskartor ge information om var och hur de skulle vilja
resa, givet att det fanns andra forutsiteningar. P4 s sicc skapas en storre
forstaelse for olika samhillsgruppers valmojligheter men ocksa f6r bristen
didrav. Vid de studerade héllplatsligena handlade nigra av de mest intres-
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santa slutsatserna just om deltagarnas valmojligheter, det vill siga hur och
var de viljer att resa, bo och arbeta samt om de 6verhuvudtaget har ett
val? Hir blev skillnaderna mellan olika individer och gruppers valmajlig-
heter tydliga. I en jimforelse mellan de tva foreslagna hallplatsligena for
Metrobuss visade det sig att bland de som intervjuades pa Ostra sjukhu-
set hade somliga valt acc bositta sig nira arbetet. I intervjuerna med bo-
ende i Biskopsgirden uppdagades inte ndgot sidant monster. Detta kan
bero pa att vissa grupper inte upplever sig kunna vilja var de vill bo lika
enkelt. En annan skillnad var att for de individer som intervjuades vid
Varviderstorget var det inget aktivt val att resa kollektivt, utan det enda
alternativet. Merparten av dem hade inte tillging till bil och 4r dirmed
helt beroende av kollektivtrafiken for sitt vardagsresande. Detta skiljde
sig mycket fran studien vid Ostra sjukhuset dir de flesta intervjuperso-
nerna, trots att de reste kollektivt till och frin arbetet, hade tillging till bil
for sekundira resor. De gjorde alltsd ett aktivt val att vilja kollektivtrafik
framfor bil.

Négra som inte hade ett val och behévde gora flera byten under sin
resvig reflekterade dver sina strategier for att komma snabbt och gent till
jobbet eller skolan. Nir kollektiverafiken paverkar mojligheten att ta ett
jobb eller att utfora sina studier skapar det ocksa sociala skillnader.

“Det héar med trafiken gor att folk blir sena till sitt jobb eller till skolan,
till exempel vi som gér i skolan, dom séger att det ar ditt problem och
sé far viinget skolbidrag langre for att vi kommer sent varje dag men
det &r inte vart fel”

I studien vid Varviderstorget blev det ocksd uppenbart att bristen pa
tvirkopplingar (i kollektivtrafiken) till nirliggande stadsdelar forsvarar
och begrinsar intervjupersonernas vardagsresande, och dirigenom ocksd
deras dagliga aktiviteter. Genom kartorna och intervjuerna synliggjordes
inte bara skillnader i villkor utan ocks vilka konkreta effekter dessa skill-
nader ger i vardagen. Ett exempel pd det 4r en fembarnspappa som ligger

over tvd timmar varje dag i kollektivtrafiken for att ta sig fran sitt hem i
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Biskopsgarden till sitt jobb i Angered (tva stadsdelar som ligger relativt
nira fagelvigen). Dessutom har han ofta med sig sina barn pa bussen:

"Det tar en timme bara med sparvagnen for att nd Angereds centrumoch
sen fran Angereds centrum till Gardsten eller Lovgardet tar det annu
langre tid.. Barnen ska till olika skolor. De &ker med mig pé bussen... Jag
anvander bilen for att aka till lokalen (reds. anm. féreningslokalen) och
till fotbollstraningen men jag kan inte ta bilen till jobbet varje dag. Jag
maste ta sparvagnen for att klara ekonomin.”

Till skillnad fran fembarnspappan i citatet ovan har de flesta av de som
intervjuades vid Varviderstorget som sagt inte tillgdng dll bil och kol-
lektivtrafikens utformning ir styrande for var, hur och nir de kan resa.
Maijligheten till studier och sysselsittning blir i vissa fall lidande. I fokus-

gruppen med unga min fran Biskopsgarden vittnade flera om att de vil-

Figur 2. Ett exempel pa en intervjupersons vardagskarta fran studien
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jer bort vissa jobb pa grund av att de inte har bil eller pd grund av att
kollektivtrafikens turtithet 4r begrinsad utanfér ordinarie arbetstider,

som i exemplet nedan:

"Det hande mig en gang att jag sokte ett jobb som lag i Partille, men jag
tyckte det blev for langt att dka. Forst hemifran Lansmansgarden, sen
byte vid Backaplan, sen byte Nordstan och buss till Partille. Over en
timma skulle det ta. Och sa maste jag vara dar prick sju varje morgon.’

Kollektivtrafiken kan vara en viktig pusselbit fér att motverka exklude-
ringsmekanismer och jimna ut skillnader i forutsittningar mellan olika
samhillsgrupper. Skillnader som inte bara ir sociala och ekonomiska,
utan dven geografiska till sin natur. Kunskapen som erhills med aktuell
metod kan, om den nyttjas pé ritt sitt, bidra till att forma ett mer rittvist
transportsystem som bidrar till 6kad integration och jimstilldhet. De
senare eftersom kvinnor reser kollektivt i hogre utstrickning dn min. Just
studier i skillnader mellan min och kvinnors anvindning och upplevelse
av transportsystemet skulle kunna vara ett intressant omrade att utforska
vidare med hjilp av vardagskartor. Ett annat tillimpningsomrade dir vi
tror att metoden skulle kunna ha stor potential ér i studier av barns res-

vanor och rorelsefrihet. Dock med sirskilda anpassningar till malgruppen.

6.8 CENTRALA ASPEKTER | TILLAMPANDET

I jimforelse med minga andra metoder som vi tillimpar i véire prakeiska
arbete stiller delaktighetsarbete, som sisom fokusgrupper tillsammans
med vardagskartor, relativt hga krav pa facilitering och genomférande. 1
processledarrollen ingér att skapa forstielse och engagemang for uppgif-
ten, driva samtalet och instruera kartritandet, stilla ritt foljdfrégor och
dokumentera samtalet. Processledaren behover vara vildige flexibel, ly-
hérd och samtidigt vigleda samrtalet framat. For atc kunna hantera rollen
ir det en stor fordel att de som intervjuar har erfarenhet av delaktighets-
arbete och att anvinda metoden eller liknande metoder (fokusgrupper,

intervjuer, samtal, workshops).

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING

143



144

P samma sitt som alla individer har olika férutsittningar och for-
madga att uttrycka sig muntligt och skriftligt si har de ocksé olika formaga
att rita en karta som beskriver deras vardag. Individernas bakgrund och
forforstielse, utbildningsniva, alder, kulturella bakgrund och till viss del
sprakkunskaper paverkar genomforandet. I bada studierna, men frimst
i fallet Biskopsgarden, fanns personer med begrinsade eller inga svensk-
kunskaper (dir fick vi ta hjilp av tolk). Hir kan kartan till viss del bidra
till att Gverbrygga sprikbarridrer. I sjilva fokusgruppsamtalet kan den
som intervjuar hantera skillnader i forutsittningar genom att se till att
alla fir komma till tals och rikta sirskild uppmirksamhet mot individer
som inte sjdlvmant tar ordet. For kartritandet behévs en liknande stra-
tegi, det vill sdga att den som intervjuar tar en aktiv roll for ate se ll att
hjilpa individer som har svarare f6r uppgiften. Detta handlar sjilvfallet
inte om att styra hur en person ritar, eller att det ska bli "ritt” och fint”
utan snarare om att se till att onskad informationen kommer med i kar-
tan. Detta dr viktigt for att undvika att vissa individers berittelser faller
bort i sammanstillningen och analysen av resultatet. Men ocksd for ate
forbitera forutsiteningarna for jimforbarhet och att alla deltagares kartor
fir samma dignitet, utan att for den delen begrinsa den naturliga varia-
tionen och utrymmet for det unika.

Merparten av intervjuerna dgde rum i deltagarnas naturliga samman-
hang (pa arbetsplatsen, foreningslokalen, stadsdelsbiblioteket etcetera).
Miljén i sig paverkar troligtvis inte hur deltagarna svarar i direkt bemir-
kelse men diremot ser vi att platsen (och tiden) for intervjun kan ha
stor betydelse for vilka som har méjlighet och viljer att delta. For vissa
individer och grupper ir det avgdrande for deltagandet att intervjun sker
i deras naturliga sammanhang. Vi hade till exempel aldrig nict ut till
individerna som deltog i sprikcaféet pa Biskopsgirdens bibliotek eller pa
Geesguud Ungdomsforening om vi inte hade tagit oss till dem.

6.9 VARDAGSKARTOR - VINSTER OCH UTMANINGAR

Sammanfattningsvis ser vi att det finns mycket att vinna pd att vardags-

kartor blir ett vedertaget och vilanvint verktyg inom transportplane-
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ringen. Alla aktorer som pd nagot sitt sysslar med transport- och trafik-
planering kan ha nytta av den sortens underlag som vardagskartor kan ge.
Som ett komplement till vriga metoder, i forsta hand kvantitativa men
ocksa kvalitativa, kan vardagskartor fylla viktiga kunskapsglapp. Genom
att viva samman sociala och tidsgeografiska dimensioner av vardagslivet
synliggors grundliggande behov och potentialer, kunskap som kan ge
virdefulla underlag i planeringen av infrastrukeur. I forlingningen kan
det bidra, inte bara till ett effektivt transportsystem, utan ocksa till ett
mer socialt hallbart transportsystem.

Som med alla nya metoder finns det aspekter som behéver utforskas
och utvecklas vidare. Dels kan metoden uppfattas som tids- och resurs-
krivande, vilket inte alltid rimmar si vil med de ekonomiska och tids-
missiga forutsittningar som planeraren och konsulten vanligtvis ges.
Men i relation till hur ling tid planering och utbyggnad av transportsys-
tem tar, dr detta ingen tid att prata om.

Det ir ocksd viktigt att tydligt ringa in syftet med studien och vilka
kunskaper den ska bidra till for att sikerstilla relevansen for det specifika
projekeet. I fallet Metrobuss upplevde vi att mycket av den kunskap som
vi erholl, trots att den var intressant, saknade béring for det specifika pro-
jektet. Hir finns ett visst utvecklingsbehov, som mahinda kan kopplas
till att metoden ir framtagen av forskare snarare 4n praktiker. Som med
alla metoder behéver den erbjuda ett tydligt stdd samtidigt som den ir
tillricklige flexibel for act kunna anpassas och justeras efter olika kontext.
Hur metoden paketeras och kommuniceras dr ocksa viktige for att den
ska bli anvindarvinlig for planerare med olika kompetens.

Slutligen 4r vér bestimda uppfattning att det inte dr verktyget i sig
som kommer avgéra hur intressant och virdefullt resultatet blir utan hur
verktyget anvinds och hanteras. Hir vill vi pastd att frigor sdsom urval av
deltagare, undersékningens form, intervjufragor, intervjuteknik och faci-
litering har en 6verordnad betydelse jamfort med sjilva vardagskartan.
Med det som utgingspunke ser vi att vardagskartan ger ett virdefullt
verktyg for att fordjupa de sociala kunskaperna, och ger ett underlag till
transportplaneringen som adderar fler dimensioner och perspektiv.
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7. GIS OCH KARTOR SOM UNDERLAG |
SOCIALA KONSEKVENSBEDOMNINGAR

Ana Gil Sola och Oskar Abrahamsson

71 INTRODUKTION
GEOGRAFISKA INFORMATIONSSYSTEM (GIS)' ir ett virdefullt verktyg for
att illustrera geografiska ménster, gora rumsliga analyser, och som grins-
snitt i dialog med invanare. Med hjilp av GIS samlas olika lager av infor-
mation i en och samma karrta, till exempel om befolkningen, olika typer
av malpunkter, nitverk for gang, cykel och kollektivtrafik, eller aspekter
sasom buller, barridrer och trafikolyckor. Verktyget ér pa sa sitt flexibelt
och har en integrerande funktion, varfér det limpar sig vil for olika typer
av planeringsproblem. Kartor har dven styrkan att formedla komplex in-
formation snabbt och intuitivt, och utgdr dirmed bra underlag f6r kom-
munikation mellan aktorer med olika forkunskap (Gil Sold m.fl., 2019).
Kartor och GIS kan anvindas i olika delar av SKB?-processen. De kan
anvindas i tidigt planeringsstadium i medborgardialoger och nuliges-
beskrivning, i komplexa analyser som viver samman data frin olika
aktorer och avdelningar i en organisation, samt i sent planeringsstadium
i beslutsunderlag. Det kan handla om att enkelt illustrera den nya vigens
strickning med angrinsande fysiska och sociala omgivning, eller att be-
rikna forindringar i exempelvis tillginglighet eller bullernivéer 6ver tid.
Kartorna kan fokusera pa olika skalor sasom stadsdel, stad och region.
Syftet for detta kapitel ir att visa pd vilka sitt GIS och kartor kan
utgora ett stdd i sociala konsekvensbeddmningar. Vi viljer detta fokus
eftersom vi inom var forskning ser att planerare ofta kidnner dll GIS,
men diremot har svirt att konkretisera hur GIS och kartor kan utgdra
ett stdd i arbetet. Yrkesverksamma med god kunskap av GIS har istillet
ofta begrinsad kinnedom om vilka fragor som stills inom sociala konse-

kvensbedémningar. Kapitlet vinder sig frimst till yrkesverksamma inom
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SKB-filtet med begrinsad kunskap om GIS. I texten belyser vi f6ljande

fragor:

* Vilka konkreta planeringsfrigor kan GIS och kartor besvara?

* Vilka analyser kan goras med hjilp av GIS, och hur visualiseras de for
ldsaren?

* Vilka data kan anvindas i dessa sammanhang?

* Vilka viktiga utmaningar finns nir man arbetar med GIS och kartor

inom ramarna for sociala konsekvensbedémningar?

I kapitlet bevaras dessa frigor med stdd i svenska exempel som kan vara
relevanta inom féltet transportplanering. Att vi fokuserar pd transport-
omréidet innebir bland annat en avgrinsning av vilka sociala aspekeer
som kan vara relevanta i en analys, och att den geografiska skalan kan
bli storre da transportinfrastruktur kan vara mer utbredd én till exempel
detaljplaner. Vara exempel hittades genom en strukturerad genomgang
av befintliga SKB (se kapitel 3 i handboken), i tidigare forskningsprojeke,
samt genom forfragningar till planerare och konsulter aktiva inom SKB-
filtet. En kategorisering av kartorna gjordes direfter, beroende pd an-
vindningsomride. Som underlag f6r avsnittet om utmaningar intervjua-
des yrkesverksamma som tagit fram négra av de SKB/kartor som nimns i
texten. Vi valde da ut personer som bedomdes att konkret kunna beritta
om viktiga utmaningar kopplade till anvindning av GIS och kartor i
sociala konsekvensbedomningar.

I kapitlet lyfter vi fram olika exempel pd hur GIS har anvints, eller kan
anvindas, inom ramarna f6r SKB med fokus pa transporter. Detta avser
bade processen att med hjilp av GIS-verktyg ta fram kunskapsunderlag
och genomfora analyser/bedomningar, och som fardiga kartor i en SKB-
rapport. I véir disposition skiljer vi mellan GIS/kartanvindning i nuliges-
beskrivningen och i sjdlva analysen/konsekvensbedémningen®. Vi avslu-
tar kapitlet genom att problematisera anvindning av GIS och kartor i

termer av generella utmaningar och som underlag for SKB.
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7.2 GIS | NULAGESBESKRIVNING: GEOGRAFISK
SPRIDNING AV SOCIALA ASPEKTER OCH GRUPPER

Oftast anvinds GIS och kartor for att illustrera ett omride eller visuali-
sera geokodad (rumslig) statistik. I en SKB handlar detta om att utifrdn
olika sociala aspekter beskriva det storre geografiska omrdde som kom-
mer att paverkas av planen. Dessa kartor hittas dd i nuldgesbeskrivning-
en. Nedan exemplifierar vi vilken typ av kartor som kan inga i en SKB:s
nuldgesbeskrivning. Dessa fokuserar dels pé sociala aspekter av platsen
och infrastrukturen, och dels pd minniskorna som bor och vistas i det
berérda omradet. Notera att nuldgesbeskrivande kartor dven kan utgora
ett stod f6r konsekvensbeddmningar i SKB:s senare skeden, vilket ocksd
ir fallet i flera av exemplen nedan. Analysen gors da inte i kartan i sig (se
nista avsnitt), utan genom att relatera dess innehall till sociala nycklar

och andra typer av mal (jimf6r Region Kronoberg, 2018).

Sociala aspekter

Inom transportplaneringen kan viktiga sociala aspekter (eller kvaliteter)
hos en plats och dess infrastruktur innebira ménga olika saker. En viktig
social aspekt ar #illganglighet. Tillginglighet utgér en viktig del av vardagen
och ir ndgot som man ofta vill ta hinsyn till i sociala konsekvensbedém-
ningar (se till exempel Goteborgs stad, 2016; Region Kronoberg, 2018).
Samtidigt kan begreppet forstas och mitas pd manga olika sitt, varfor
kartor som illustrerar tillgdnglighet i hég omfattning kan skilja sig ac (Gil
Sold m.fl., 2019; Haugen, 2012). Variationer kan finnas i vilken dimen-
sion som mits (geografiske avstand, restid), fokuserat firdsice, eller om
sarskild hinsyn tas till barridrer (till exempel kostnad, marklutning), med
mera. Denna variation speglas i befintliga SKB och relaterade underlag,
dir karteringar av tillginglighet fokuserar pa minga olika saker: sparvigs-
dragning i forhallande till viktiga malpunkeer (SLL, 2015:32), turtithet
hos bussar och tag (WSP, 2016:15ff), restid med géng till verksamheter
och service som ir viktig i vardagen (Tyréns, 2017:10), med mera. Andra
sociala aspekter som skulle kunna inga i en nuldgesbeskrivning ar buller,
vibrationer och utslipp orsakade av trafik (Sweco, 2018:12fF; Trafikverket,
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2019; AF, 2018:11), olika aspekter av trafiksikerhet saisom var olyckor sker
och varfor, samt #yp av gata (Spacescape, 2016a:85), upplevd trygghet (Hel-
singborgs stad, 2019), och platsanvindning (Goteborgs stad, 2012:29). Vi
beskriver hir tvd av dessa karteringar mer ingdende.

Det forsta exemplet (se figur 1) ingdr i Social konsekvensanalys av Sodra
Virtahamnen (Spacescape, 2016a). Kartan visualiserar trafiksikerhet uti-
fran typ av gata, dir klassificeringen gors utifrin Vigverkets Livsrums-
modell. Gatorna kallas gigata, gingtrafikgata, stadsgata, stadsvdg och
motorled, dir de tre forsta anses vara trafikrum som kan rymma stadsliv.
Dessa lugnare miljder relateras till hogre trafiksikerhet. Kartan anvinds

som ett av flera underlag for atc analysera malbilden tillgingliga stads-

oy

-
.-“"-//

KARTA: TRAFIKSAKERHET

M Gagata I Gangfartsgata I Stadsgata M Stadsvég M Motorled

Figur 1. Trafiksdkerhet i det studerade omradet, utifran typ av gata (Spacescape,
2016a:85).
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miljder. Med stéd av GIS tar man dven fram statistik och visar att 69
procent av omradets trafikrum kan rymma stadsliv, jimfért med malet
pa minst 75 procent. GIS-underlaget anvinds pa s sitt bide for nuliges-
beskrivning och for utvirdering i forhillande dill relevanta mal. Utifrdn
kartunderlaget kan dven rekommendationer ges om vilka vigar som ir
viktiga ate gora dll dllgingliga och trygga miljoer for giende/cyklister
(ibid.).

I rapporten Stadslivet i centrala Goteborg: Upplevelsen, anvindningen och
forutsittningarna (Goteborgs stad, 2012) diskuteras istillet sociala virden
sasom favoritplatser och dess upplevda stadslivskvaliteter, aktiviteter som
genomfors pa olika platser, trygghet kvillstid och barnens tillginglighet i
staden. Rapporten skrivs for att stirka kunskapen om stadsrummets be-
tydelse for Goteborgs stadsliv. I en av rapportens kartor visas i pajdiagram
(liknande figur 2 nedan) vilka aktiviteter som minniskor 4gnar sig ét
nir de vistas pé olika platser i centrala Géteborg, sé kallad vistelse (Gote-
borgs stad, 2012:29). Vistelseaktiviteter ir till exempel vinta, kopa, koa,
prata, uteservering, silja, sport och lek, samt rekreation. Pajernas storlek
varierar beroende pd vistelsemingd (myckert vistelse, maclig vistelse, lite
vistelse och mycket lite vistelse). Till exempel domineras Hagaparken av
sport, lek och rekreation, medan nirliggande Vasaplatsen domineras av
vintan. Dataunderlag utgors av platsobservationer och snabbintervjuer
pa 36 platser i centrala Géteborg, bland annat flera knutpunkter for kol-
lektivtrafik (ibid.). Denna typ information kan anvindas ensam, men
skulle dven kunna anvindas tillsammans med data om till exempel utbud
av butiker och ytor for vila for att ge en mer fullstindig forstaelse av olika
platser i termer av hur bytespunkter och kringliggande omrade anvinds

och kan upplevas av resenirer.

Befolkningens sammansittning

For att bictre forstd vem som nytgjar platser och infrascrukeur, och hur
olika konsekvenser kan komma att férdela sig mellan olika grupper av
invanare, dr det viktigt att veta vem som vistas dir under olika delar av

dygnet. Viktiga aspekter att kinna till kan vara befolkningsmingd dag/
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natt, alder, inkomst, kon, hilsa och bilinnehav. Att beskriva befolkning-
ens sammansittning med hjilp av kartor kan vara speciellt viktigt i storre
infrastrukturprojekt di dessa paverkar stora omraden och kan innebira
stora skillnader mellan berérda grupper.

Vistra Gotalandsregionen har, med stdd av Trafikverket, nyligen ta-
git fram en social konsekvensbedémning inom ramarna for dcgirdsvals-
studien for BRT-systemet Metrobuss (se handbokens kapitel 9). I
nuldgesbeskrivningen for Metrobuss SKB anvinds GIS for att ta fram
statistik om aktuell dag- och nattbefolkning inom olika avstand av de
foreslagna hallplatserna. Statistiken kommer fran SCB och inkluderar
information om bland annat antal, kdn, élder, utbildningsnivé, inrikes/
utrikesfodd och bilinnehav pd 100-metersniva (VGR, 2019). I detta ti-
diga skede av analysen ligger fokus pa att forsté vilka héllplatsplaceringar
som gor storst nytta for olika grupper, samt vid vilka hallplatser det kan
vara av storst nytta att skapa barridroverbryggande atgirder. Underlaget
var ocksé tinkt att anvindas som stod for val av case i férdjupande inter-
vjustudier (se kapitel 5). En av arbetsprocessens tidiga karteringar visas i
figur 2, som illustrerar andel dagbefolkning, det vill siga arbetstillfillen,
efter kon inom radierna 500 meter och 1000 meter fran foreslagna hall-
platser. Kartan visar att vissa hallplatser frimst kan komma att anvindas
av kvinnor respektive min, sett till arbetsresans destination. I tolkning-
en av kartan tittade man bland annat pa vilka arbetsplatser som finns
inom 1000 meter, da trygghetsokande atgirder kan vara av sirskild nytta
mellan héllplatsen och arbetsplatser som ir tydligt kvinnodominerande
(Eriksson & Orberg, 2019).

Ett annat exempel dir befolkningens sammansittning studeras dr
Programstudie Sparvig syd Social konsekvensbeskrivning (SLL, 2015:3111).
Inom projektet ansdgs det nodvindige ate lyfta fram planens sociala
konsekvenser, som ett komplement till tidigare genomforda samhills-
ckonomiska bedémningar. Viktiga sociala virden som diskuteras ir so-
cialt kapital, sammanhallning och trygghet. Till samhillsekonomiska
nyttor relateras istillet aspekter sdsom restid, biljettintikter och mins-
kade utslipp. Nir omradet beskrivs visas bland annat befolkningstithet

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING



'.mnemc

mt
Kidarlons gat Rymaiorget
¢ P
W‘:
Brusnisba Gamkestadstory M“"
' Hpalmas: Gutra Sjukhunet
venstestuget — ungraen ¢ ¢ - Vefamratog ) Foroma
‘ Sared Lundéry Gustavsplitsen ‘ /
=9 —gor= oL
Stgomget
@ = & g
‘ e Metrabuss, hllplatser
Fiolunds & rowc Dagbefolkning 2017
@ bt :
‘ [ r— % - ﬂnmlmm
‘ ‘ Kvinnor

Figur 2. Andel dagbefolkning (arbetstillféllen) efter kén inom radien av 500 meter res-
pektive 1000 meter fran foreslagna hallplatser (VGR, 2019).

lings strickningen mitt som totalbefolkning per hektar (dag- och nate-
befolkning summerat), forvirvsfrekvens hos befolkning 16-64 ar inom
basomraden, utbildningsniva (pajdiagram) hos befolkning 16-74 4r inom
basomriden, samt valdeltagande inom valdistrikt. Dessa kartor ger till-
sammans en bred bild av vilka som bor och vistas lings striket, och dar-
med vilka grupper som kan knytas nirmare varandra genom forbattrad
tillginglighet mellan platser. Generella slutsatser frin den omfattande
analysen, som dven inbegriper olika typer av dialoger, 4r bland annat
att Spérvig Syd bidrar till att mojliggéra for méten mellan minniskor
fran olika socioekonomiska férhallanden, samt kan bidra till 6kat socialt
kapital i det berorda omridet (SLL, 2015).
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7.3 GIS SOM UNDERLAG FOR KONSEKVENS-
BEDOMNINGAR: FORDELNING OCH FORANDRING

GIS och kartor kan dven anvindas i mer framsynt syfte, for att illustrera
och analysera hur ett planomride eller infrastruktur kommer att se ut
efter forverkligande. Kartorna i detta avsnitt visar dels analyser av fordel-
ning av sociala aspekter vid forverkligad plan, gjorda med GIS som stod.
Dels visar de sa kallade scenarier, det vill siga viktiga sociala aspekter i
omradet efter att projektet realiserats. Jimfort med nulidgesbeskrivande
kartor har dessa kartor tydligare koppling till det utvirderade projektets
effekter®. Ofta inkluderar de ocksa berikningar av olika slag.

Fordelningsanalys: vilka paverkas

positivt respektive negativt av ett projekt?

En central friga i sociala konsekvensbedémningar 4r ofta hur positiva
respektive negativa konsekvenser av ett projekt fordelar sig mellan olika
geografiska omrdden och sociala grupper. GIS utgér da ett stéd i ana-
lysen genom att inkludera den rumsliga dimensionen, koppla samman
flera lager av information, samt att genomfora olika typer av berdkningar
utifrin befintlig data.

I exemplet SKB Tvirforbindelse Sodertorn anvinds GIS for att dra slut-
satser om vilka omraden och grupper som frimst drabbas av projektets
olika konsekvenser (Trafikverket, 2016). Planen inbegriper en ny vig
som binder ihop de regionala stadskirnorna Kungens kurva-Skirholmen,
Flemingsberg, och Haninge centrum. Planen inkluderar dven komplette-
ring av regionala gang- och cykelvigar mellan de tre stadskdrnorna. Syftet
med planen ir att forbittra forutsittningar for arbetspendling, regional
utveckling och sikra transporter i omridet. I SKB:n bedoms tre olika
korridorer, och fokus ligger pa aspekterna delaktighet, trygghet och hilsa,
samt fungerande vardagsliv (ibid.).

Kartan (se figur 3) visar utredningsomradet med de tre utvirderade
korridorerna, samt berérda bostadsomriden och dess socioekonomiska
status. Socioekonomisk indelning gérs i klasserna ldg, mattlig och hog,
utifran aspekter som inkomst, utbildningslingd, dldersstruktur och bil-
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lag, mattlig och hog socioekonomisk status samt korridorer for olika lokaliserings-

Figur 3. Utredningsomradet for Tvarforbindelse Sodertdorn, indelat i omraden av
alternativ for vagen (Trafikverket, 2016:31).
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innehav. Som underlag anvinds SCB-statistik pa 250-metersniva i titort,
respektive 1000-metersnivd utanfor titort. Analysen lyfter fram att det
bland boende i utredningsomridet finns stora socioekonomiska skillna-
der. Man menar att de som frimst drar fordel av forbindelsen ir bilister
och personer som arbetspendlar mellan de tre berdrda kommunerna,
eller igenom dessa, dd de fir bittre dllginglighet. Bullerutredningar som
anvints som underlag for SKB visar ddremot att det manga ginger 4r
befolkningstita omriden med socioekonomiskt lig status som drabbas
negativt eftersom vigen hir gar i ytlage. Dirtill kan forbindelsen skapa
barridrer lokalt pd platser dir vigen gir i ytlige och pd si sitt minska
tllgingligheten. Man drar dirfor slutsatsen ate projekeet riskerar att ne-
gativt frimst drabba omriden med socioekonomiske lig status. Samridigt
ar tillgangen till bil generellt lag i dessa omraden varfor en 6kad tillging-
lighet som konsekvens av forbindelsen bér stirkas genom en satsning pa
kollektivtrafik lings forbindelsen (Trafikverket, 2016).

Ett liknande exempel hittas i GIS-baserad socioekonomisk analys av
Huddinge kollektivtrafikplan (WSP, 2016). Hir anvinds GIS for att for-
klara hur tillgingligheten till kollektivtrafik ser ut i Huddinge kommun.
I rapporten utvirderas dels det befintliga stamnitet och tillgingligheten
till malpunkter som nds via dess hallplatser, dels kollektivtrafikplanens
prioriterade atgirder. Som underlag till analysen konstrueras ett socio-
ekonomiskt index for nyckelkodsomraden® utifran statistik om ekono-
miske bistdnd, gymnasieexamen, och inkomst. Analys gors i flertalet
kartor. Dessa visar bland annat socioekonomiske index i olika nyckel-
kodsomréden, befintlig bebyggelse, stationer och busshallplatser med
lag/hog turtithet, stamnit, prioriterade strik for framkomlighetsatgir-
der, olika typer av méalpunkter, samt omrdden som nds inom gingavstind
fran hallplats (mitt som figelvig, ett si kallat buffertomrade®). Slutsatser
dras om vilka omrdden — med olika socioekonomisk status — som gyn-
nas av foreslagna prioriterade strdk. Man menar artt tillgingligheten till
kollektivtrafik i nuldget 4r hogre i omraden som ir socioekonomiskt mer
utsatta, samtidigt som dessa omraden gynnas minst av de prioriterade

striken i kollektivtrafikplanen (ibid.).
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Kartexempel frin Huddinge kollektivtrafikplan liknar exemplet Metro-
buss ovan. Skilet till atct Metrobuss beskrivs som nuligesbeskrivande ir
hur informationen i skrivande stund anvinds. Frimst dr det for att forsta
vem som har mest nytta av de enskilda hallplatserna, utifrin dag-/natt-
befolkning och vem som finns inom 500 meter, respektive 1000 meter.
Det finns dock en tydlig ambition att efterhand gora fler analyser (Eriks-
son & Orberg, 2019).

Scenarier: konkretiserar framtiden
I det vi hir kallar scenarier konkretiseras projektet i termer av viktiga
sociala aspekter. Ett exempel {6r hur detta kan goras dr med fokus pa
rumslig integration. Analysen avser da hur sammanhallet ett omrade kan
bli nir det giller korsningar/vigkopplingar inom omridet eller till andra
platser. Analysen gors utifrin gatunitet och vilka alternativa vigar minn-
iskor har att forflytta sig mellan platser. Olika scenarier kan malas upp
och testas, dir till exempel nya broar och évergingar ritas in och barriir-
effekter dirmed minskar. Exempel pd en sidan karta visas i figur 4, som
illustrerar tllginglighet i gingnitet om en gdngbro och ny trappa byggs
vid Molndals Forsakeromride (Spacescape, 2016b; AF, 2019). Metoden
kan med andra ord sdgas virdera hur stadsrummets utformning paverkar
stadslivet, och har sitt ursprung i filtet space syntax (Eken m.fl., 2019).
Ett annat exempel ir Malmé stads GIS-baserade analysverktyg 77//-
ginglighetsindex, som ger en samlad beskrivning av tillgingligheten i
kommunen. Verktyget togs fram bland annat for atc kunna folja upp hur
tillgingligheten forbittras eller forsdmras i olika omraden, for olika typer
av resendrer och socioekonomiska grupper (Malmé stad, 2016; Trivector
Traflic, 2014). I analysen delas kommunen upp i 226 omriden. Berik-
ningar bygger pd en sammanvigning av vad man anser 4r centrala aspekter
for en hallbar dllginglighet, bland annat restid till fots och med cykel «ill
tio malpunkter, restidskvot cykel/bil dll tio malpunkter, restidskvot kol-
lektivtrafik/bil dill city, avstind till nirmsta busshallplats med god turtit-
het, utbud av resméjligheter. Resultatet av ett sammanvigt tillginglighets-
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m 4 - 2\ e

Figur 4. Tillganglighet i gangnatet (Spacescape, 2016b:19; AF, 2019:13). Rod: héga var-
den; bla: laga varden.

index visas i figur 5. Statistiken tolkas som att 59 procent av Malméborna
bor i omriden som har acceptabel eller bra tillginglighet (Malmé stad,
2016). Tillginglighetsindexet visar hur GIS p4 ett genomtinkt och nog-
grant sitt kan anvindas i sammansatta virderingar av komplexa frigor
sasom hallbar tillginglighet. Samtidigt anvinds det idag frimst pa makro-
niva i nuldgesbeskrivande syfte, och inte for act f6lja upp enskilda dtgirder.
Detta beror just pa att indexet ar komplext, varfér framtagande av korrek-
ta underlag som beskriver effekter av storre infrastruktursatsningar kriver
extrahering och bearbetning av mycket omfattande data (Resebo, 2019).
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Figur 5. Tillganglighetsindex (totalpodng) for olika omraden i Malmé. Illustration i
presentation av index i Malmé stads Trafik- och mobilitetsplan (2016:66). Nuldges-
beskrivning att jamféra med scenario.

Ett enklare sitt att berdkna och illustrera i vilken omfattning mannisk-
or kan dra nytta av en infrastrukturitgird visas i workshopmaterial frin
ett forskningsprojekt med fokus pa héllbar tillginglighet (Gil Sold m.fl.,
2019). I exemplet dversitts mal om att barn ska klara vardagen utan att
skjutsas i bil av vuxna, till micc om andel barn 10-16 ar i kommunen
som har hogst 10 minuters cykelvig till skolan (se figur 6). Analysen vi-
sar inom vilka omriden skolorna nas inom trafiksikra cykelavstdnd och
att omkring en tredjedel av gruppen bor i dessa omraden. I likhet med i
figur 5 kan forindringar i barridrer goras i GIS-programmet for att be-
rikna hur sikra cykelavstind forindras och dirmed 4ven andel barn med
sikra cykelvigar. P4 sa sitt tydliggors vilka investeringar som kan krivas
for att uppnd mal om hallbar tillginglighet i vardagen. Liknande analyser
kan goras for olika grupper i samma omréde for att pavisa fér vem den
héllbara tillgingligheten 6kar respektive minskar over tid.
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kompletteras med uppgifter om antal och andel ungdomar 10-16 ar som har trygg
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Figur 6. Omraden fran vilka barn kan na en skola inom 10 minuters cykelvég via cy-
kelbanor och védgar med skyltad hastighet upp till 50 km/h, Mélndals stad. Kartan
cykelvag till skolan (Gil Sola m.fl,, 2019). Nuldgesbeskrivning att jamféra med scenario.
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Figur 7. Skillnad i restid for bilresor mellan centrala Géteborg och olika delar av Vastra
Gotalandsregionen efter utbyggnad av foreslagen motorvég (Larsson m.fl., 2011:57).

Alla kartor som beskriver sociala aspekter efter forverkligande av ett
projeke dr hir att betrakta som scenarier. Ytterligare exempel skulle dirfor
kunna visa aspekter sisom utslipp och buller, trafiksikerhet och trygg-
het — liksom i nuldgesbeskrivande kartor som nimndes tidigare i kapitlet.

Ett sitt att belysa omfattningen av effekten fran ett projeke ér att visua-
lisera sociala aspekter fore projektets genomforande (nuldgesbeskrivning)
vid sidan av samma aspekter effer genomférandet (scenario). Jimforelsen
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later ldsaren sjilv dra slutsatser om hur en social aspekt 6kar eller minskar
i omfattning. Exempel pa sidana kartor visar till exempel férindrade res-
tider vid utbyggnad av jirnvigsnit sisom Gotalandsbanan (Larsson m.fl.,
2011:59), samt rumslig integration i gatunitet (Spacescape, 2016c¢:2).
Ett alternativ till att visa tva kartor bredvid varandra ir att visualisera
differensen i en enda karta (se figur 7). Att visualisera den forvintade
forindringen i en differenskarta utgor i sig ett viktigt steg i analysen och

underlittar manga ganger avsevirt for lisaren. Sddana berikningar gors

ofta enkelt med st6d av GIS.

7.4 INTERAKTIVT VERKTYG I DIALOG MED INVANARE

Ett lite annorlunda anvindningsomrade for GIS, jimfort med exemplen
ovan, ir webbaserade GIS-verktyg som anvinds for att samla information
om invénares upplevelse av olika platser. Att féra en dialog med invanare
och aktérer som berérs av ett projekt dr en viktig del av SKB generellt
(Vanclay m.fl., 2015), och hir kan GIS utgora ett interaktivt verktyg i
dialogen, med fokus pd att samla in information. Ett webbaserat verktyg
underlictar f6r kommunikation mellan planerare och invanare, eller an-
dra aktorer, bland annat genom att skapa flexibilitet i nir och var asik-
ter ska kommuniceras (Guiffrida m.fl., 2019). Samtidigt giller for web-
baserad GIS som f6r webbaserade enkiter, att vissa respondentgrupper dr
mindre teknikvana och kan sakna tillgéng till Internet.

Flera svenska exempel pa webbaserad informationshimtning med kar-
tor som bas hittas idag. Ett 4r TYCK TILL! Om kollektivtrafiken i Tiby,
som fokuserar pa Taby kommuns invinare och deras erfarenheter om
kollektivtrafiken i kommunen. Studien utformades som en webenkit
dir respondenter inledningsvis placerade ut punkter pa en karta, dels for
platser de uppfattade positivt och dels for platser de upplevde i behov
av forbittring. Direfter kategoriserades platsen efter forvalda alternativ,
antingen med uppskattade kvaliteter eller med forbattringsitgirder. Vi-
dare foljde kompletterande fragor dir respondenterna kunde utveckla
sina dsikter (Spacescape, 2017:4). Figur 8 visar resultat av webenkiten,
didr bla punkter representerar uppskattade kvaliteter och grona punkter
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Figur 8. Webbaserad dialog om kollektivtrafiken i Tdby kommun. Punkterna visar plat-
ser invanare uppfattade positivt (bla punkter), samt platser invanare upplevde i behov
av forbattring (grona punkter) (Spacescape, 2019).

representerar platser med forbittringspotential. Under en ménads tid
insamlades 529 punkter, varav en stor majoritet berdrde forbittringar i
kollektivtrafiken. Resultat frin studien visar bland annat att 49 procent
av de uppskattade platserna har hog turdither, medan nya busslinjer och
kopplingar efterfrigas i 47 procent av platserna med férbattringsbehov.
Forbattringsforslag med fokus pa linjenitet var vanligast medan forslag
relaterade till hillplatserna kom forst pa sjitte plats och nedat, bland
annat 6nskas bittre framkomlighet till 12 procent av hallplatserna och
cykelparkering vid 8 procent av hallplatserna (Spacescape, 2017:14ff).
Ett annat exempel pd webbaserad dialog hittas i Motala kommun dir
man som del av underlag till ny 6versikesplan lit invanare placera ut kart-
nalar for platser som de dels helst ville bo pa, dels ansig borde bevaras,
och dels ansdg borde forindras. Dirtill méjliggjorde man for responden-
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terna att kommentera sina val (Motala kommun, 2017). Yteetligare ex-
empel hittas i Helsingborgs stad dir en webbaserad karta anvinds for att
lata kommuninvénare visa vilka platser i staden som upplevs som otrygga
(Helsingborgs stad, 2019), liksom Goteborgs stads interaktiva 3D-kart-
fjanst Min Stad dir anvindare kan utforska stadsutvecklingsprojekt och
limna platsspecifika kommenterar (Goteborgs stad, 2019).

Samtidigt behover inte alltid kartan som anvinds som underlag i en
dialog vara webbaserad. Att anvinda en papperskarta kan pa vissa stt vara
mer flexibelt @n en digital karta da anvindaren kan styra mer sjilvstindigt
hur de vill rita eller anteckna. Ett exempel pa denna typ av anvindning ir
projekeet Sparvig syd dir fysiska kartor anvindes under ett samradsmote.
Deltagarna kunde fista nalar pd en karta for acc visa var de bodde, vilket
dr viktigt att kinna till dé alla samhallsgrupper inte deltar i dialoger i lika
hég omfattning (Preutz Papantoni, 2019). Resultatet anvindes for att se
vilka omréden dir boende inte fanns representerade i dialogen och dessa
blev senare foremal for strategiska uppsékande dialoger som ledde till en
jamnare fordelning av delaktighet mellan olika samhillsgrupper (ibid.).

Geokodad information fran invanare kan med fordel dven analyseras i
kombination med befindlig statistik (Menke, 2019). Ett invinarperspektiv
laggs da till olika typer av register. Ett exempel péd detta dr att platsbesok
och dialoger med skolbarn som visar otrygghet pa olika platser kopplas
till klusteranalyser av geokodad brottsstatistik frén polisen som visar vilka
platser som varit utsatta for brott. En sammanvigd presentation som inklu-
derar all denna data och visar pa samband blir d& mycket slagkraftig (ibid.).

Samtidigt bor vissa utmaningar i anvindningen av webbaserade GIS-
verktyg lyftas. Fastin verktyget inte nddvindigtvis kriver avancerade
kunskaper om GIS hos uppgiftslimnaren, si kriver den likvil plats-
kinnedom och férméga att orientera sig i kartan pé ett korreke sitt. Detta
giller dven for underlag framtagna med stod i fysiska kartor. Det kriver
ocksé nigot s enkelt som att platsen koordinatsitts rite, det vill sdga att
informationen sparas kopplat till den plats dir respondenten tror hen
tryckt pd skirmen. Dessa utmaningar gor att den insamlade informatio-
nen kan bli av dilig kvalitet och otillf6rlitlig.
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7.5 UTMANINGAR | ANVANDNING AV GIS
OCH KARTOR FOR SOCIALA ANALYSER

Fokus i denna kunskapsoversikt har varit att visa hur GIS och kartor kan
utgdra ett stod for att besvara viktiga frigor inom SKB for transportomré-
det. Av genomgéngen framgdr att det finns en bredd i hur GIS och kartor
kan anvindas som underlag i SKB och liknande kunskapsunderlag. Samti-
digt framgr ocksd utvecklingspotential i flera avseenden, vilket bekriftas i
vara intervjuer med praktiker verksamma inom filtet. I detta avsnitt disku-
terar vi viktiga utmaningar nir det giller anvindningen av GIS och kartor
inom sociala konsekvensbedomningar. Diskussionen fors dels utifran vir
egen analys och slutsatser, och dels utifrin telefonintervjuer med nigra
av de planerare som tagit fram SKB som beskrivs i kapitlet. Tre personer
intervjuades i detta syfte. En 4r Ylva Preutz Papantoni, som inom ramen
for sin davarande tjanst pa SLL:s trafikforvaltning var delprojektledare for
Social Héllbarhet inom Programstudie Spirvig syd. Den andra ir Martin
Menke, konsult pa Tyréns som arbetade med GIS inom SKB Tvirforbin-
delse Sodertorn. Den tredje dr Karin Lobo Lundgren, konsult pa Spacescape
som var med och tog fram Social konsekvensanalys av Sodra Virtahamnen.

En utmaning som lyfts fram i vara intervjuer 4r planerares ofta bris-
tande kunskap om GIS och hur kartor kan anvindas for att besvara olika
planeringsfragor, vilket dven var anledningen till att denna kunskaps-
oversikt sammanstilldes. Bristande erfarenhet hos bestillaren utgor en
barridr i arbetet att ta fram limpliga underlag f6r den analys som ska
genomforas (Preutz Papanoni, 2019). Dirpa foljer den pedagogiska ut-
maningen nir kartan skapas. Kartskapandet kriver i dessa fall omfat-
tande forenklingar, och utmaningen ligger i att bibehalla GIS-analysens
kirna samtidigt som ldsaren maste kunna forstd resultatet i kartan: ”/Man
Jar] belt enkelt vrida och vinda pé det si det blir kommunicerbart utan att
det da blir utvattnar” (Menke, 2019). Med andra ord begrinsar kunskaps-
nivan hos lasaren GIS-analysens komplexitet. Detta ser vi som en mojlig
orsak till att analyser vi beskriver i kapitlet ofta 4r enkla och inte utnyttjar
de mojligheter som finns i GIS-programmen. Kapitlets exempel av mer

avancerade GIS-analyser kommer oftast inte frin en SKB, utan studier
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som skulle kunna ingd i en SKB. Samtidigt ir ldsarnas begrinsade kun-
skapsniva en utmaning i relation till flertalet verktyg och metoder, sisom
intervjustudier som ir relativt sillsynta i planeringssammanhang.

En annan utmaning finns i svirigheten at tillgd limplig data av god
kvalitet. Detta nimns i flera av vira intervjuer (Lobo Lundgren, 2019;
Menke, 2019; Resebo 2019). Mer specifikt kan det handla om att kom-
munernas tillging pa geodata varierar, och att geodatasamordningen for
infrastruktursatsningar tenderar att forbise relevanta geodata for just so-
ciala frigor (Menke, 2019). Bristen pi gemensamma standardiseringar
gillande struktur och klassificeringar leder ocksa till svirigheter i arbetet
(Lobo Lundgren, 2019). Men det kan dven handla om behov av viktig
data som inte gér att ta fram, till exempel tillf6rlitliga data om férindring-
ar i befolkningsmingd och -sammansittning efterhand att staden byggs
ut och fortitas. Det kan ocksd handla om geografisk upplosning, till ex-
empel om befolkningsstatistik finns pd 100-metersniva, 250-metersniva,
eller inom nyckelkodsomriden — vilket i hog grad péverkar vilken analys
som kan goras. Nir det giller geokodad data som ar relevant for just SKB
ser vi positivt pi mojligheter som ges av den tekniska utveckling som skett
for webbaserade karttjinster for insamling av information frin invanare.
Framforallt dr det ett effektivt sitt att samla in kvalitativ data, som ofta ir
viktig inom SKB och samtidigt svér att tillgd. Samtidigt menar vi att det
ir vikeigt att avgrinsa insamlingen till de data som faktiskt kommer att
anvindas, for att underlitta uppricthallande av god kvalitet och tillfor-
liighet. Redan vid insamling av datamaterialet 4r det vikeigt att ringa in
vilka fragor som man vill besvara med datamaterialet som underlag.

Annu en utmaning ir i vilken omfattning GIS och kartor kan anvin-
das for att analysera och visualisera mjuka virden. GIS har styrkan att un-
derlitta forstielsen av abstrakta foreteelser och sociala kontexter (Preutz
Papantoni, 2019). Nir SKB och social hillbarhet stundtals beskrivs som
diffust dr GIS ett effektivt verkeyg for att konkretisera och /i beslutsfar-
tare att forstd vdra frigor pd ett battre sitt”, som Preutz Papantoni uttrycker
det (ibid.). Samtidigt later sig inte mjuka virden mitas pa ett enkelt sitt.
Lobo Lundgren (2019) beskriver detta som att mita aspekter som till-
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synes dr omitbara, och att manga planerare ser GIS som vildigt kvantita-
tivt och tekniskt, medan det ofta beskriver nagot kvalitativt. Utmaningen
ligger i att formedla hur vissa metoder och matt kan aterspegla sociala
virden (ibid.). Det finns dirfor bade en styrka och potential i att anvinda
GIS och kartor for att illustrera och analysera sociala aspekter och frigor,
samtidigt som det kriver viss kompetens hos den som gor kartan.

En sista, och viktig, utmaning ir vilka aspekter som vi viljer att analy-
sera och kartera, vilket i grunden baseras pd vad vi forstar som priorite-
rade sociala frigor och konsekvenser. Vad vi viljer att visa i en karta ir en
stindigt aktuell utmaning. Den gér ocksd i linje med en kritik som ofta
stalls mot kartering generellt, nimligen att det historiske har varic make-
havarens verktyg: att kartan visar det kartografen vill visa och bokstavligen
osynliggor resten. En central fraga for kartografen bor dirfor alltid vara
utifrin vilken forstielse hen viljer vad som visas och analyseras i kartan. I
ett transportsammanhang kan det handla om de barridrer som analyseras;
varfor viljer vi till exempel att analysera restid, men inte ocksi reskostnad
och trygga resvigar? Vikeen av att anvinda rice tillginglighetmatt exem-
plifieras av Halling (2019), som tog fram rapporten GIS-baserad socioeko-
nomisk analys av Huddinge kollektivtrafikplan. Han menar att det kan vara
bra att mita kollektivtrafikens tillginglighet utifrin till exempel turtit-
het, men att ibland bor dven andra dimensioner beaktas. Omridet runt
en T-banestation kan bedémas ha god tillginglighet i termer av avstand,
antal linjer och avgingar fran stationen, samtidigt som boende i omradet
inte har rid med biljetten (ibid.). Aven Preutz Papantoni (2019) tar upp
denna utmaning och menar att det ir viktigt att reflektera 6ver vilken
information som vanligtvis inte anvinds idag, men som kan vara relevant
att anvinda. Vi menar att frigan om vilket métt som anvinds r centralt
for vilka slutsatser som dras om projektets sociala konsekvenser. Ett sitt
act hitta rdce indikatorer och méct f6r kartan kan dé vara att vélja dessa i
dialog med de paverkade grupperna — och inte enbart utifrin expertens
forforstaelse (jamfor Minerbi m.fl., 2003). Pa liknande sitt kan en plane-
ringsfriga besvaras med olika underlag beroende pa geografisk kontext. I
denna kunskapséversike ligger fokus till stor del pa storstadsregioner och
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de sociala konsekvenser som antas viktiga dir, medan det inte ir sikert att
samma friga undersoks pd liknande sitt i en glesbebyggd region.

Avslutningsvis vill vi understryka den utvecklingspotential vi ser finns i
anvindningen av GIS och kartor i arbetet med sociala frigor inom trans-
portplaneringen. Var 6versike visar pd en bredd av anvindningsomraden,
men dven pa act GIS som analysverktyg (i motsats till illustrationsverk-
tyg) anvinds sparsamt. I detta avseende har verktyget mycket mer att
ge. Vi ser dven en stor potential i att samla in geokodad information
frin invanare, for att anvinda enskilt eller i kombination med befintlig
geokodad statistik. Det finns en poing bide i att visa var det finns en
samsyn mellan tjanstepersoner och medborgare — till exempel i vad som
ir en otrygg plats, som i exemplet ovan — och i att visa att det finns en
diskrepans. P4 si vis kan kartan hjilpa till att synliggéra ohérda gruppers
erfarenheter, visa att dessa bidrar med ny kunskap, och dirmed férhopp-
ninggsvis bidra till att forskjuta maktbalanser.

Forfattarna vill tacka alla som stillt upp pa interviner, som gett tillstind for publikation
av kapitlets kartor, och som letat fram kartorna i originalformat for tryck.

' Geografiska informationssystem avser de digitala verktyg som anvands for att
ta fram kartor. Flera olika mjukvaror finns for detta, till exempel ArcGIS, QGIS och
Maplnfo. Vi sérskiljer i kapitlet mellan GIS och kartor; GIS &r ett verktyg som tillater
att genomfdra allehanda analyser, medan kartan ar den slutprodukt som illustre-
rar analyser och férmedlar information. Det ar dven i GIS-programmet som kartan
sammanstalls, &ven om inga uttalade analyser gérs.

2 SKBar forkortning for social konsekvensbedémning; eller -beskrivning. Begreppet
anvands i detta kapitel synonymt med SHA (social konsekvensanalys), aven i de fall
texten vi hanvisar till anvander begreppet SKA. Se handbokens kapitel 1 for diskussion
av begreppen.

3 Nulagesbeskrivning och konsekvensanalys/bedomning utgor olika steg i en SKB
(se till exempel Region Kronoberg, 2016)
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“ Med effekt avses forandringar i sociala aspekter orsakade av det utvarderade
projektet. Detta avser mer &n enbart den fysiska forandring som projektet orsakar och
kan vara till exempel férandrad tillganglighet till specifika malpunkter, bullernivéer eller
trafiksdkerhet. Effekten relateras sedan bland annat till projektets eller organisationens
intressen och mal fér att avgora projektets konsekvenser (jamfér Halling m.fl., 2016).

> Nyckelkodsomrdde, férkortat NYKO, anvands for att redovisa statistik for delom-
raden inom en kommun.

5 Buffertomrade avser omradet runt en specifik plats, och berdknas utifran ett
bestamt avstand fran platsen. Omradet visualiserar till exempel vilket geografiskt
omrade som ligger inom 500 meter fran en given busshallplats, och kan anvandas for att
berékna vilka individer som bor eller arbetar inom det givna avstandet till hallplatsen. Be-
rakningar i figur 2 gors med hjélp av de illustrerade buffertzonerna 500 och 1000 meter.
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8 VAD HANDER NAR BUSSEN SLUTAR ATT GA?

Om social konsekvensanalys i regional transportplanering,
Region Kronoberg

Camilla Ottosson och Elsa Anderman

8.1 INLEDNING

OLIKA GRUPPERS TILLGANGLIGHET, rorlighet och livskvalitet paverkas av
transportsystemets utformning och funktion. Virt resménster skiljer sig
it beroende pé vem vi dr, var vi bor och vilka férutsittningar vi har acc
forflytea oss. Det kan dll exempel handla om alder, kon, inkomstnivéer,
funktionsférmaga eller geografi. Normer hos individer och samhille har
ocksd betydelse for vilket firdmedel en person viljer (Dymén m.fl., 2017).

Att olika grupper har olika resménster och att platsers tillginglighet
skiljer sig 4t medfor att beslut om insatser kopplat till infrastruktur- och
kollektivtrafik slir olika beroende pé vilka grupper och platser som be-
rors (Region Kronberg, 2018). Vart pilotprojekt om indragen kvills- och
nattbusstrafik i Vixjo stad visar exempelvis att ungdomar péverkas mer
dn vuxna eftersom ungdomar utgdr en majoritet av resendrerna i natt-
busstrafiken. Dessutom har ungdomar generellt sett simre mojligheter
till andra alternativa firdmedel. Vidare visar analysen att platser som lig-
ger lingst ifrin centrum paverkas mer.

For ate skapa nytta for hela linet och dess invénare, och for att sikerstilla
att den regionala transportplaneringen styr mot politiskt beslutade mél, be-
héver den regionala transportplaneringen visa vilka grupper och geografier
som paverkas och hur. Detta till exempel nir beslut fattas om linjedrag-
ningar i kollektivtrafiken eller investeringar i vigar, gang- och cykelbanor.
Det handlar om att bredda och addera perspektiv i planeringsprocesserna.

Fragorna dr méinga och komplexa, men inte desto mindre viktiga att
hantera. Med avsikt att utforska hur social héllbarhet kan hanteras i prak-
tiken i den regionala transportplaneringen har Region Kronoberg under
tvd ér arbetat i nira samverkan med personer som regionalt arbetar med
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infrastruktur, kollektiverafik, folkhilsa, jimstilldhet, kompetensforsorj-
ning, minskliga rittigheter och milj6. Detta for att utforska hur social
hallbarhet kan hanteras i praktiken i regional transportplanering.

Det hir kapitlet beskriver verktyget Social konsekvensanalys (SKA) i re-
gional transportplanering, dess innehdll och utformning samt framtagnings-
processen av verktyget. Direfter beskrivs den kunskap om resménster och
normer som byggts upp under framtagningen och de lirdomar som dra-
gits. Kapitlet avslutas med en beskrivning av ett pilotprojekt; Halvering
av kvills- och nattbusstrafik i Vixjo stad, som ger lisaren en mer konkret
bild av hur verktyget kan anvindas i den regionala transportplaneringen.

Syfte
Syftet med detta kapitel r att beskriva verktyget Social konsekvensanalys
(SKA) i regional transportplanering, samt Ska forstdelsen av hur sociala
virden kan hanteras i planeringen.

De fragor som utforskats och ligger till grund for arbetsprocessen ir:
* Vad betyder social hallbarhet i transportplanering?
 Vilka perspektiv och vilka fragor behdver processen hantera?
* Vilken process krivs for att sikerstilla att sociala virden kommer med

i lanets transportplanering?

8.2 SOCIAL KONSEKVENSANALYS (SKA)
| REGIONAL TRANSPORTPLANERING

Manniskor i fokus
Den sociala konsekvensanalys som utvecklats av Region Kronoberg syftar
till att bredda och addera perspektiv i transportplaneringen genom hela
processen, i varje steg. Det handlar om att sitta minniskorna i fokus i
planeringen, att identifiera ritt fragor vid ritt tidpunke och att gora mer
djupgiende analyser av olika beslut. Sjilva verktyget ar utformat som en
tankekarta som bygger pa sex steg, dir varje steg utgir fran tre olika per-
spektiv och fyra sociala aspekter (figur 1).

For att ge bist effekt pa process och resultat ska verktyget vara integre-
rat i ordinarie processer. Verktyget dr utformat for att kunna vara appli-
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Figur 1. En tankekarta som Gversiktligt beskriver arbetsprocessen i en social konse-
kvensanalys samt fyra sociala aspekter (inkluderande, sammanhallen, tillgéanglig och
halsoframjande) och tre olika perspektiv (det manskliga-, det geografiska- samt ett
mobilitetsperspektiv), som processen bestar av. Perspektiven illustreras som symbo-
ler i de olika rutorna (Region Kronoberg, 2018:28f).

cerbart pa mindre och kortare insatser och projekt till att kunna anvindas
i lingre och stdrre processer. Exempel pé insatser dir det kan vara relevant
att anvinda verktyget dr: linstransportplanen, trafikforsérjningsprogram,
linjedragningar i kollektivtrafiken, neddragningar, arbete med tidtabell,
utredningar kopplade till infrastruktur och kollektivtrafik och som inspel
till atgirdsvalsstudier.

Ryggraden i den sociala konsekvensanalysen ir deltagande, dialog och
nulige. For att gora en konsekvensanalys krivs kunskap om och insike i
andra minniskors levnadsvillkor, tankeménster och férhallningssitt. Sa-
dana kunskaper och insikter kriver en dialogkultur och ett stindigt paga-
ende samtal. Dessa dialoger och samtal ligger grunden for ett nyanserat
nuldge, som inkluderar olika gruppers frutsittningar och perspektiv.
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Arbetsprocess i sex steg

Den sociala konsekvensanalysen bygger pa en arbetsprocess i sex olika
steg. Arbetsprocessen ir illustrerad som en kedja, dir alla stegen hinger
ihop, (figur 2). De olika stegen kan variera i storlek beroende av vilken
insats som avses.

I steg ert genomfors en behovsbedomning. Behovsbedomningen ska kort
dokumentera omfattning, ansvarsférdelning, ramar och bakgrund. Det
handlar om att visa vilka politiska beslut eller inriktningar som 4r styrande
for insatsen, vilka juridiska ramar som behéver tas hinsyn till och vem
eller vilka som kan antas komma att paverkas av eller piverka insatsen.
Hir ingdr ate ticta pa vilka internationella och nationella mal (till exempel
Agenda 2030, transportpolitiska mal och jamstilldhetspolitiska mal) samt
vilka regionala mal och strategier (till exempel regional utvecklingsstrategi,
trafikférsorjningsprogram eller regionala folkhilsomadl) som ir relevanta
utifrén social hillbarhet. Beslut ska ocksé tas gillande omfattning pa den
sociala konsekvensanalysen. Ska en forenklad social konsekvensanalys go-
ras, dir befintliga data och kunskap anvinds? Eller finns behov av en full
social konsekvensanalys dir ny eller fordjupad kunskap himeas in?

Steg tvd ir en inventering och beskrivning av nulige. Nuligesanalysen dr
basen och utgangspunkten for en trovirdig och konstruktiv konsekvens-
analys, men ocksa ett viktigt inspel till insatsen. Nuldgesanalysen beskri-
ver forutsdttningar och villkor hos olika grupper och platser som berérs
av den aktuella insatsen. I handboken Social konsekvensanalys i regional
transportplanering. Verktyg for att inkludera sociala aspekter ges forslag pa
stodfragor att stilla sig i den hir fasen (Region Kronoberg, 2018:22f).

@ ~ t% ~ t@—, tg— te
( serovsszoomnine ami NULAGE @D SOCIALAKNACKFRAGOR @S  SOCIALANYCKLAR  @mmb M5 KOMPLETTERINGAR
bl SR .l S

- KOMMUNIKATION
- FORANKRING
+ ATERKOPPLING

DELAKTIGHET: DELAKTIGHET:
KUNSKAPSINHAMTNING KONSULTERANDE

Figur 2. En modell 6ver arbetsprocessens sex olika steg i en social konsekvensana-

lys. Stegen hanger ihop och varje steg illustreras med en symbol (Region Kronoberg,
2018:19).
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Utifrin bakgrund (mal, strategier etc.) och nulige identifieras och
prioriteras sociala knickfrigor i steg tre. Sociala knickfragor ar de vikti-
gaste utmaningarna som en insats behover hantera utifrin social hallbar-
het. De sociala knickfragorna ska vara sd specifika som mojligt, eftersom
dessa sedan ska vara vigledande i det vidare arbetet med att formulera
sociala nycklar och gora beddmningar av insatsens konsekvenser.

Steg fyra handlar om att vinda knickfrigorna till sociala nycklar som
ir de sociala mal insatsen behover fokusera pa. Dessa nycklar ska direkt
kunna tas i beaktande och vara vigledande i insatsens avviganden, dtgir-
der och beslut. De sociala nycklarna behéver sittas i relation till de juri-
diska och politiska ramarna, for att sikerstilla att insatserna gér i rikening
mot politiskt beslutade mal och ir i linje med lagstiftningen pa omridet.
Ett exempel pa en social nyckel kan vara att 6ka barns- och ungdomars
delaktighet i planeringsprocessen. Detta finns det starkt juridiskt st6d
for, genom till exempel barnkonventionen, men ocksé i organisationens
egna styrdokument, som till exempel den regionala utvecklingsstrategin,
Grona Kronoberg 2025 (Region Kronoberg, 2019:32), som belyser vik-
ten av barns- och ungdomars delaktighet i beslut som berér dem.

I steg fem gors en konsekvensbedomning av insatsen. En konsekvensbe-
démning kan bara géras om det finns en nuligesanalys med tillhérande
knickfrigor och nycklar. Konsekvensbedémningen ska géras utifran om
insatsen bidrar/stirker, inte paverkar/ inte ir tillimpbar, alternativt mot-
verkar/hindrar nir det giller att na de sociala nycklarna.

Vid steg sex idr konsekvensbeddmning gjord. Men ofta kvarstir frigor
som insatsen behover hantera, eller andra fragor som kriver att nagon an-
nan aketor tar vid. Steg sex kallas kompletteringar och handlar om att hante-
ra dessa kvarstdende fragor. Till exempel genom att formulera ett medskick

till andra aktorer eller en konkret handlingsplan i den aktuella insatsen.

Fyra sociala aspekter

I tankekartans vinstra del (figur 1) aterfinns fyra sociala aspekter. Detta
dr huvudsakliga sociala utmaningar inom transportplaneringen i Krono-
berg idag. De har identifierats genom en nuldgesanalys som har satts i
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relation till politiskt beslutade mél. De sociala aspekterna kan dirfor
komma att férindras med tiden.

De fyra sociala aspekterna ir: inkluderande, sammanbillen, tillgingli
och hilsofrimjande.

Inkluderande handlar om make och delaktighet kopplat till regionala
processer for transportplanering och beslutsfactande. I dessa processer
innebdr det en mojlighet att paverka sina egna livsvillkor och utveck-
lingen av samhillet. Aspektens ledord dr: makt och delaktighet.

Sammanhillen handlar om att se pd linet utifran ett strukeurellt per-
spektiv. Hur hinger regionen samman rumsligt och socialt? Saknas det
kopplingar nagonstans? Finns det grupper och omraden som ir sirskilt
utsatta eller som missgynnats i det befintliga transportsystemet? Aspek-
tens ledord ér: sociala och rumsliga samband.

Tillginglig handlar om att minniskors vardagliga rutiner och aktivite-
ter blir utgdngspunkt i planeringen. Idag stricker sig minniskors vardags-
liv ofta bortom det lokala. For att det praktiska vardagslivet ska fungera
maste det vara ldct att nd, och réra sig mellan, olika malpunkter i varda-
gen. Aspektens ledord ér: vardagsliv och rickvidd.

Hiilsofrimjande i transportsammanhang sammankopplas hilsa ofta
med 6kad trafiksikerhet, minskade buller- och féroreningar, samt moijlig-
heten att gora hilsosamma val. I transportplaneringen ar det viktigt att
skilja pa begreppen upplevd trygghet och trafiksikerhet (en gingtunnel
kan till exempel vara ett mer trafiksikert alternativ for en fotgingare men
kan upplevas som otryggt). Att frimja trygghet i transportsammanhang
kan ocksd handla om att belysa olika behov kopplade tll dlder, kon,
socioekonomisk stéllning, sprak med mera. Aspektens ledord ir: hilsa,
trygghet och sikerhet.

Symbolerna i tankekartan representerar tre analysperspektiv: det
minskliga- och det geografiska-perspektivet, samt ett mobilitetsperspek-

tiv. Dessa ar viktiga att reflekeera dver i processens samtliga steg.
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Det minskliga perspektiver beskriver vilka som kan komma
att beroras av en insats. Detta dr viktigt eftersom en insats
kommer att paverka olika grupper pé olika sitt, utifran ex-
empelvis dlder, funktionsvariation, etnisk tillhorighet, socio-

ekonomi med mera.

Det geografiska perspektivet beskriver vilka geografier som

@ paverkas av en insats. Exempelvis, titort, vilka delar av tit-
orten, landsbygder, vilken typ av landsbygd och si vidare.
Olika platser har olika forutsittningar kopplat till tillginglig-
het, vilket gor att konsekvenser f6r olika insatser kommer att
se olika ut beroende pa var i geografin den sker. Geografiers
olika tillginglighet paverkar ocksd personers mojligheter att
tillgodose sina transportbehov, som att ta sig till jobb, skola
och fritidsaktiviteter éver dygnet och aret.

Mobilitetsperspektivet beskriver vilka transportslag som gyn-
nas av en insats. Detta ir relevant eftersom olika grupper
har olika forutsittningar och preferenser att anvinda olika
transportmedel. Genom att inkludera detta perspektiv kan
slutsatser dras kring vilka transportmedel och vilka grupper
som gynnas av insatsen.

8.3 Framtagningsprocess och kunskapsbyggnad

Utveckling av SKA-verktyget har skett i 6ppen dialog och i ndra samver-
kan med en arbetsgrupp bestiende av tjinstepersoner som regionalt arbetar
med infrastrukeur, kollektivtrafik, folkhilsa, jamstilldhet, kompetensfor-
sorjning, minskliga rittigheter och miljo. Arbetsgruppen bestod av perso-
nal frin Region Kronoberg, Linsstyrelsen i Kronoberg lin, och Trafikver-
ket, under ledning av Region Kronoberg. Det har varit en utforskande och
larande process som pagitt under drygt tvd ar, med finansiering av Tillvixt-
verket inom regeringsuppdraget Jimstilld regional tillvixt 2016-2018.

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING

179



180

Arbetet bérjade med en kunskapsbyggnad kring social hallbarhet i trans-

portplaneringen. Fragor som utforskades i arbetsgruppen var:

* Vad ir social hallbarhet?

e Vilka normer och makestrukturer finns kopplade till transportplane-
ring och vad har de for betydelse for vért arbete?

¢ Vilka modeller och verktyg for social konsekvensanalys finns redan idag?

* Hur ser olika gruppers resménster ut i Kronobergs lin?

Utforskande diskussioner
For att fordjupa oss i ovan fragor tog arbetsgruppen hjilp av externa ex-
perter frin Trivector Traffic och White Arkitekter. Med hjilp av exper-
terna fordes diskussioner som landade i nigra grundliggande forutsitt-
ningar for den fortsatta utvecklingen av verktyget.
Arbetsgruppen definierade att social hallbarhet i transportplaneringen
kan handla om att kartldgga och analysera:
* Olika gruppers behov av infrastrukeur, kollektivtrafik och méalpunkter
* Olika gruppers tillgdng till infrastrukeur, kollektivtrafik och mélpunkter
* Konsekvenser for olika grupper och geografier av beslut kopplade till
transportplanering
e Olika gruppers mojlighet att delta i och paverka planeringsprocesser
kopplade till transportplanering
* Underlitta f6r moten mellan minniskor och stodja ett aktive liv

Dirtill diskuterades hur normer och makestrukeurer paverkar hur trans-
portplaneringen formas. Savil medvetna som omedvetna normer styr idag
hur beslut avvigs och 1sningar ser ut. De normer som tenderar att skapa
eller forstirka en negativ struktur behdver medvetandegoras, dirfor beho-
ver ett normkritiskt perspektiv appliceras i transportplaneringen.

Vikten av en deltagande process som ger olika intressenter mojlighet
ate fa inflytande Sver transportplaneringen dr nira kopplad till diskus-
sionen om normer och makt. Grupper som generellt har simre forut-
sittningar att paverka transportplaneringen ir bland annat barn, ildre,
personer med funktionsnedsittning, kvinnor, person med utlindsk bak-
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grund, sociockonomiskt svaga grupper och personer bosatta utanfor stor-
re titorter. Strategier for att inkludera dessa grupper behover utarbetas av
de som ir ansvariga for transportplaneringen (Region Kronberg, 2018).

Exemplen ovan kring vad social hallbarhet i transportplaneringen kan
vara, hur normer och makestrukeurer paverkar transportplaneringen och
vikten av deltagande processer har utgjort en grund i arbetet med att ta
fram en konkret arbetsmodell.

Statistik och befintliga modeller

Halvvigs in i projektet tog Trivector Traffic fram rapporten Jamstilldhet

och jamlikhet i Kronobergs transportplanering: Nuldgesbeskrivning (Dymén

m.fl., 2017) Rapporten beskriver kopplingen mellan sociala perspektiv
och transportplanering och ger ett nulige 6ver olika gruppers resménster

i Kronoberg samt pd nationell nivd. Nuldget och de utmaningar som

identifierades ledde senare fram till formuleringen av de fyra sociala as-

pekterna i SKA-verktyget som beskrivs ovan.
Négra exempel pa nuldge och utmaningar i Kronobergs lidn ir:

e Skillnader mellan olika befolkningsgrupper nir det giller sysselsittning,
utbildningsniva och hilsa, vilka ofta ocksd har en geografisk koppling.

* Linet har linga avstind och ir glesbefolkat. Flertalet invénare bor i de
storre infrastrukturstraken.

* Bilen ir det vanligaste firdmedlet i Kronoberg.

* Kvinnor reser 20% firre kilometer per dag jimfort med min, men gor
nagot fler antal resor in min varje dag.

e Starttider for kvinnor och min skiljer sig at. Kvinnor har en stérre och
nagot tidigare topp p4 morgonen, miannen en storre topp pa eftermid-
dagen.

* DPersoner med funktionsnedsittning reser betydligt mindre 4n perso-
ner som inte har nigon funktionsnedsittning.

* Den vanligaste resan for dldre 6ver 65 ar dr kopplad till inkép och service.

e DPersoner under 25 4r dr mer beroende av kollektivtrafik, cykel och

gang 4n andra grupper.
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* Utandsfédda kvinnor och min har i mindre utstrickning 4n inrikes-
fodda kvinnor och min tillging till bil, och reser oftare tidigare morg-
nar och sena kvillar med kollektivtrafik.

* Cyklingen i linet minskar, fler har en stillasittande fritid och ohilsan
vixer sig storre specielle bland grupper med simre ekonomiska forut-
sittningar.

* Kvinnor upplever stérre otrygghet an min och avstar i storre utstrick-

ning fran att gi ut kvillstid.

For att komplettera nuliget och diskussionerna i arbetsgruppen gjordes
ocksd en omvirldsspaning dir vi tittade pa befintliga modeller for att in-
kludera sociala aspekter. Bland annat har skriften Planera for méinniskor:
Social hillbarbet i fysisk planering, utgiven av Region Skine (2016), och
Social Konsekvensanalys, méinniskor i fokus 1.0, utgiven av Goteborgs stad
(2011) varit till stor inspiration. Det giller sirskilt beskrivning av sociala
aspekter och uppligg av olika arbetsmodeller. Minga befintliga modeller
for sociala konsekvensbedémningar gérs dock i efterhand pé ett redan
fardigt forslag. Det vi ville uppnd med arbetet i Kronoberg var att hitta
ect sdte act sa tidigt som mojlige viga in sociala aspekter och gora det pa
ett hanterbart sitt.

8.4 PILOTPROJEKT: VAD HANDER

NAR BUSSEN SLUTAR ATT GA?
Halvering av kvalls- och nattbusstrafiken, Vaxjo stad
I oktober ar 2018 beslutade trafiknimnden i Region Kronoberg om att
halvera den sena kvills- och nattbusstrafiken i Vixjo stad. Detta beslut
fungerade som ett pilotprojeke for att testa SKA-verktyget.

Bakgrunden till beslutet var framforallt ekonomiska besparingar, och att
det inkommit flera klagomél till Lanstrafiken Kronoberg. Klagomélen ror-
de frimst den sena kvills- och nattbusstrafiken och kom frin boende lingst
med strickor dir bussarna passerar. Det handlade om allt frin st6kiga ung-
domar pa busshéllplatser, till storande ljud fran bussar och nedskripning.

En arbetsgrupp bestdende av tjinstepersoner fran Linstrafiken Krono-
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berg och frin regionala utvecklingsavdelningen (infrastruktur, kollektiv-
trafik, jamstilldhet) fick i uppdrag att bedéma vilka sociala konsekvenser
detta beslut skulle kunna fi. Nedan presenteras kortfattat arbetsproces-

sen, som foljer SKA-verktygets sex olika steg.

SKA-processens omfattning (steg 1)

Inledningsvis genomfordes en intressentanalys som 4r en metod for att
identifiera vilka som paverkar och paverkas av en insats (se Region Krono-
berg, 2020). Gruppen ungdomar identifierades som en viktig malgrupp
for konsekvensanalysen. Det ér frimst denna grupp som anvinder sena
kvills- och nattbusstrafiken, samtidigt som de inte har ndgon majlighet
att paverka beslutet. Studenter urskildes fran gruppen da de i olika forum
har mer méjlighet att delta.

I nista steg ringade arbetsgruppen in relevanta lagar, och beslutade mal
for uppdraget. Agenda 2030, transportpolitiska mal, den regionala ut-
vecklingsstrategin Grona Kronoberg och jamstilldhetspolitiska mal lyftes
sarskilt fram. I Agenda 2030, i mal 11.2, stdr det till exempel att sdrskild
uppmirksamhet vid utbyggnad av kollektivtrafik ska ges till behoven hos
minniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med funktions-
nedsittning, samt dldre personer (Regeringen, u.4.).

Eftersom beslutet om neddragning redan var taget och att det i detta
skede frimst handlade om att eliminera, alternativt minska, de negativa
konsekvenserna och 6ka de positiva, landade arbetsgruppens beslut i att

genomfora en forenklad social konsekvensanalys.

Inventering av nulége (steg 2)

Arbetsgruppen bérjade med en inventering utifrin stédfragor som finns
med i verktyget Social konsekvensanalys (SKA) i regional transportplane-
ring (Region Kronoberg, 2018:22f). Denna kunskap samlas sedan och
utvecklas genom hela processen. De frigor som skulle besvaras kopplar
till de fyra sociala utmaningarna; inkluderande, sammanhillen, tillgingli
och hailsofrimjande och de olika perspektiven, minniska, geografi och
mobilitet. Det kan till exempel vara frigor om hur aldersstrukturen ser ut
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Figur 4. Befolkningsdata, Véxjo kommun, 2018. Arbetsmaterial karta: White Arkitekter.

i de berorda omradena, eller de berérda omradenas rumsliga och sociala
koppling till centrum, éver dygnet, och dret. Dessa fragor belyser den so-
ciala aspekten sammanhéllen och perspektiven geografi och ménniskor.

En del kunskap inhidmtades internt i organisationen; genom att kon-
takea sjukvarden for information om exempelvis skiftbyte i och med att
sjukvirdens anstillda kan behova resa sena kvillar och tidiga morgnar.
Lanstrafiken Kronoberg kontaktades for information om linjenit, tid-
tabeller och antal resenirer, samt organisationens kulturteam for att iden-
tifiera relevanta malpunkter (figur 3).

Externa killor var polismyndigheten i Vixjo, i syfte att kartligga tider
for skiftarbete, samt Vixjé kommun f6r befolkningsdata och resultat av
genomford trygghetsundersokning. Det inhimrtade materialet samman-
stilldes sedan i ett antal illustrativa kartbilder, vilka fungerade som under-
lag i konsekvensanalysen (figur 3 och 4).
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Vad visar insamlad statistik?

Information frin Linstrafiken Kronoberg visar att det 4r frimst gruppen
ungdomar som nyttjar kvills- och nattbusstrafiken. Utifran den sociala
aspekten inkluderande stills da frigorna om denna grupp blivit horda
och var initiativet har initierats och vilka antaganden som ligger bakom.

Utifran aspekten sammanbillen identifieras skillnader mellan olika
omriden i Vixjé. Det handlar om demografi och socioekonomiska forut-
sittningar samt olika omridens rumsliga kopplingar. Statistiken visar att
ungdomar frimst bor i ytteromridena, medan ildre personer ir Gverrepre-
senterade i stadens centrum. Det rader ocksd skillnader mellan omriden
nir det giller socioekonomi, som mellan exempelvis stadsdelarna Araby,
Ojaby och Hogstorp. Till detta kommer mentala avstind, det vill siga det
upplevda avstandet (vilket ofta skiljer sig frin det faktiska avstdnder).

For att forsta hur #llgangligheten for olika grupper och till/frin olika
platser kommer att paverkas analyserades befolkningsdata tillsammans
med malpunkter och linjedragningar. Relevanta méilpunkter for ung-
domar 4r utspridda Gver staden, men ligger ofta i anslutning dill kol-
lektiverafik. Andra viktiga malpunketer f6r exempelvis skiftarbetare ligger
till stor del i centrum och i anslutning till kollektivtrafik. Daremot visar
skiftarbetares tider inom sjukvarden och polismyndigheten att dessa inte
kommer att paverkas di skiftbyte sker innan busstrafiken halveras.

Utifran det hdlsofrimjande perspektivet lyfts frigor om trygghet fram.
I och med att det handlar om kvills- och nattbusstrafik och att trygghets-
undersokningar indikerar att manga, frimst kvinnor, kinner sig otrygga

i linet.

Vilka ar knéckfragorna och hur ska de hanteras? (steg 3 och 4)
For att ta reda pa vilka frigor processen maste hantera identifieras ett par
sociala kndckfragor. Dessa identifieras genom att viga samman kunskaps-
underlag utifrin de sociala aspekterna med de olika perspektiven; min-
niska, geografi och mobilitet.

Utifrin den sociala aspekten inkluderande, och perspektivet minniska
sd rdder det en demokratisk obalans dir den grupp som paverkas mest,
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alltsd ungdomar, inte haft méjlighet att paverka beslutet. En knickfraga
blir darfor ungdomars delaktighet.

Utifran den sociala aspekten #/lginglig och perspektiven geografi och
ménniska lyfts den minskade rorligheten for ungdomar i ytteromradena
upp som en knickfriga. Det handlar om att ett par av omrddena, som
exempelvis Sandsbro, dir det bor manga ungdomar sa finns ett samman-
hingande skogsomrade och ett industriomride som man behéver passera
till och frin centrum. D4 det handlar om att passera dessa omriaden sen
kvill- och natt finns risk att manga avstdr fran att exempelvis ta cykel
med anledning av den upplevda otryggheten.

En ytterligare knickfriga som identifierades handlade om koppling
mellan den lokala busstrafiken och regionbusstrafiken. Detta blir en social
knackfraga utifran den sociala aspekten sammanbillen och perspektivet
geografi. Vixjos roll som social knutpunkt for regionen ir inte att for-
glomma. Frigan om att busstrafiken ir till for fler in dem som bor i
Vixjo ir relevant. Om kopplingen mellan de olika systemen uteblir finns
risk att vintetiden f6r dem som reser till/frin Vixjo bli vildigt ling. Av-
standen gor ocksd att cykel inte dr ete rimlige alternativ.

For att kunna hantera identifierade knickfragor identifierades ett antal
sociala nycklar. Dessa handlade om ungdomars rorlighet och delaktighet
och koppling mellan lokal- och regionbusstrafiken. Forslagen som gavs
var att Linstrafiken Kronoberg skulle 6ka ungdomars delaktighet genom
dialog, samt se over tidtabellerna for kopplingar mellan stads- och region-
busstrafiken. Dessa atgirder skulle sedan ligga till grund {6r hur neddrag-
ningen férdelades mellan de olika linjerna i stadsbusstrafiken.

Savad hiander da nar bussen slutar ga? (Steg 5 och 6)
Eftersom beslut om neddragning redan var fattat, och att den sociala
konsekvensanalysen testades i slutskedet av processen minskade hand-
lingsutrymmet for vad som kunde genomféras. Det blev darfor ingen
utokad dialog med ungdomar och méjligheterna att anpassa tidtabeller
visade sig vara vildigt komplext.

Mot bakgrund av detta konstaterades att en nerdragning av kvills- och
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nattbusstrafiken skulle medf6ra att de som tidigare klagat pa bullernivan
fran bussarna, samt stokiga ungdomar vid busshéllplatser blir njda, och
att Linstrafiken Kronoberg sparar pengar genom att firre turer kérs.

Men samtidigt riskerar rorligheten for ungdomar att minska, frimst
for ungdomar lingst ifrdn centrum. Alternativa firdsite som ging eller
cykel kvills- och nattetid ar ofta inte ett alternativ, sirskilt om individen
behéver ta sig genom skogspartier eller industriomraden. En genusanalys
visade ocksi att flickor i hogre grad dn pojkar upplever otrygghet, varfor
flickor bedéms drabbas hirdare 4n pojkar.

Forindrad tillgingligheten for dem som bor utanfér Vixjo stad var
svar att bedéma eftersom tidtabeller ¢j var fastlagda, men risk finns att
angoringstider for regionbusstrafiken inte kommer att docka in med av-
gangstider med stadsbusstrafiken.

Vidare visar konsekvensanalysen att tillgingligheten till/frin centrum
kommer att minska 6verlag dven om tidtabellerna anpassas, men begrin-
sas i och med att bussarna fortfarande gir, om in inte lika ofta. Konse-
kvenserna antas inte heller bli lika stora pi sommaren som pd vintern.

Andra negativa konsekvenser som identifierades handlade om risk for
okat bildkande, och risk fér minskad attraktivitet fér staden som hel-
het, eftersom kvills- och nattbusstrafik uppfattas ha ett hogt symbolvirde
for en attraktiv stad. Processen visar ocksd obalans i delaktighet eftersom
barn och ungdomar inte horts. Dessa konsekvenser kan stillas i rela-
tion dill politiska mal gillande barn- och unga, exempelvis barnets bista
ska komma i forsta hand vid beslut och dtgirder som beror barnet (FN,
1989; Region Kronoberg, 2019).

Nir det giller konsekvenser av sjilva SKA-processen si konstaterade
arbetsgruppen att den bidragit till arbetet som helhet. Férutom all in-
formation som sammanstillts, vilken kan anvindas i flera sammanhang
framover, sd har kunskapen om vilka som péverkas och paverkar hojts.
Tillganglighet il arbetsplatser for skiftarbetare inom vard och polis pa-
verkas exempelvis inte negativt, medan vissa platser och vissa grupper i
befolkningen péverkas mer 4n andra. Detta ir viktig information att ha

med sig i planeringen framover. Aven om ungdomars delaktighet inte
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okade si 6kade delaktigheten Gverlag och alla samtal som f6rdes under

processen har ocksa gett mervirde i form av okat samarbete internt.

8.5 AVSLUTANDE REFLEKTIONER
Det 4r en stor utmaning att gi fran ord till handling avseende att skapa
ett transportsystem som gar i en hallbar rikening. Nagra lirdomar frin vir

process presenteras nedan.

+ Virdefullt med manga kompetenser

Verktyget Social konsekvensanalys i regional transportplanering har tagit
form under tva drs arbete i arbetsgruppen, och flera vitt skilda utkast har
funnits. Framgangsfaktorer som gjort act vi kunnat landa i den sludiga
modellen har varit delaktighet, dir de som f6rvintas anvinda verkeyget
varit med i dess utformning, och ett tvirsektoriellt angreppsirt dir en
bredd av kompetenser och erfarenheter bidragit i processen. Aven de dia-
loger som genomforts med aktdrer utanfér arbetsgruppen har bidragit till
utveckling av den slutliga modellen och har lett till en bredare spridning
av verktyget regionalt och nationellt.

For att fa 6nskad kvalitet och djup i materialet har det i processen ock-
sa varit viktigt med specialistkompetens. Nir sociala analyser ska genom-
foras dr vir beddmning att processen behover stottas av personer med
den expertisen.

« Komplexa fragor kraver komplexa processer
Minga fragor kopplat till social hallbarhet i transportplaneringen ir oer-
hért komplexa, tar tid och kriver ofta att fler kompetenser ar delaktiga i
processen. Det som ger SKA-verktyget dess mervirde ir just komplexitet
och férmaga att hantera olika dimensioner av social héllbarhet och geo-
grafi samtidigt och pd ett strukturerat sitt. Att verktyget ocksd kan anpas-
sas till olika projekt och insatser, allt fran ett trafikforsdrjningsprogram
till en f6rindring i en tidtabell, 4r en styrka.

Komplexiteten dr dock ocksid verktygets svaghet. Tankekartan och
arbetsprocessen kan upplevas som komplicerade och allt for tidskrivande.
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Att anvinda verktyget kriver att anvindaren sitter sig in i vad respektive
steg innebir och forstar att de olika stegen kan variera i storlek beroende
pa vilken insats som avses och beroende pd om en forenklad eller full
social konsekvensanalys ska goras.

For att oka anvindbarheten i vér organisation har det varit vikeigt act
tydliggora att det inte handlar om att varje enskild insats ska hantera alla
identifierade sociala utmaningar och gynna alla olika grupper i samhillet
och hela ldnet. Vi har begrinsade resurser och det maste vi férhélla oss
till. Diremot ir vér uppgift att skapa férutsittningar for att utvecklingen,
pa det stora hela, styr mot redan antagna mal pé olika nivier. Genom
att utvdrdera och analysera vilka konsekvenser som insatser far pa olika
grupper och geografier s kan mer genomarbetade beslutsunderlag pre-
senteras. Det blir ocksa enklare att utvirdera om vi gar i ritt riktning,
eller inte. Det handlar inte om att stilla olika grupper, eller geografier
mot varandra, utan om att skapa jimlika forutsittningar for linet och

for dess invanare.

 Utokat kunskapsunderlag och medvetenhet

For att genomféra en konsekvensanalys krivs kunskap om nuliget. Kun-
skapsinsamlingen ser idag olika ut, men i vér organisation nir det giller
transportplanering ir kunskapen storst gillande arbetspendling och skol-
ungdomar, och di i starka pendlingsrelationer. Detta ir viktigt underlag,
men behover kompletteras. For att veta hur insatser slir mot olika grup-
per och olika geografier behover sidan information samlas och analyseras.
Detta tar tid. I vért pilotprojekt om neddragning av den sena kvills- och
nattbusstrafiken i Vixjo stad si var detta det mest tidskriavande steget.
Data finns inte samlad och det krivs mycket handpéliggning. Vir slut-
sats 4r att detta steg dr nodvindigt och behover ges stdrre utrymme i vara
processer framdver. Det ger ocksd ett mervirde. Férutom att materialet
kan anvindas i fler sammanhang s ger det en 6kad medvetenhet. Vi fick
kunskap om vilka grupper och geografier som paverkas mest negativt,
vilket gor att eventuella dtgirder kan anpassas och kan fungera som un-
derlag f6r kommande insatser och prioriteringar.
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« Storst handlingsutrymme tidigt i processer

Pilotprojektet om neddragning av kvills- och nattbusstrafiken i Vixjo
stad visar att handlingsutrymmet att hantera knickfrigor varit begrin-
sat, eftersom analysen genomfordes i slutet av processen. Det hade varit
intressant om den sociala konsekvensanalysen genomférts innan beslu-
tet fattats av trafiknimnden, och kanske egentligen dnnu tidigare, som
ett underlag infor beslut av den arliga budgeten. Olika alternativ om
satsningar och neddragningar skulle da kunna stillas mot varandra dar
konsekvenser for olika grupper och geografier viktas och utvirderas. Det
handlar om att pd det stora hela sikerstilla att nddvindiga prioriteringar
och omprioriteringar bidrar till att beslutade mal uppnis.

Vart arbete med social hallbarhet kan enkelt sammanfateas i ate det
handlar om att addera och bredda perspektiv i planeringen. Genom att
tydligare inkludera sociala aspekter i transportplaneringen skapas goda
forutsittningar for en social struktur som héller éver tid och generatio-
ner. Verktyget Social konsekvensanalys (SKA) ger oss ett stdd i arbetspro-
cessen s att frigorna hélls aktuella och finns med l6pande.
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9 REGIONAL PLANERING FOR SOCIAL
HALLBARHET, EXEMPLET METROBUSS

Sara Eriksson

9.1 INLEDNING

VASTRA GOTALANDSREGIONEN (VGR) har tillsammans med Trafikverket
genomfort en social konsekvensbedomning (SKB) i samband med ét-
girdsvalsstudien' (AVS) fér Metrobuss. Metrobuss ir ett planerat nytt
snabbusskoncept i storstadsomradet Goteborg, Mélndal och Partille.
Som grund for Vistra Gotalandsregionens arbete med social hallbarhet i
transportplaneringen finns Strategi for kollektivtrafik pa jamlika villkor,
som dr en del av trafikforsorjningsprogrammet? f6r Vistra Gotaland. Ett
av mdlen i strategin ir att sociala konsekvenser ska beaktas systematiskt i
den strategiska planeringen av kollektivtrafiken.

Eftersom det inte funnits nigon etablerad modell for att gora sociala
konsekvensbedomningar inom transportsektorn har VGR tagit inspira-
tion fran flera hall. Fér att utveckla och testa en modell i skarpt lige
genomfordes en SKB for AVS Metrobuss. Framtagandet av modellen har
varit iterativ, med manga lirdomar, och som vi girna delar med oss av.

Syftet med detta kapitel 4r att beskriva dels hur Vistra Gétalandsregio-
nen tillsammans med Trafikverket har genomfért en social konsekvens-
bedomning i strategisk planering av kollektiverafik, dels vilka lirdomar
vi som genomfort SKB:n har dragit av det. Utgingspunkten har varit
de forutsittningar for Metrobuss som gavs i Malbild Koll2035 (Vistra
Gotalandsregionen, 2017), det vill sidga att val av strickning och stationer
i mangt och mycket var fastlagda.

Metrobuss - nytt snabbusskoncept
Metrobuss ir ett nytt snabbusskoncept i och kring Géteborgsomradet,
och ir en del av regionens malbild f6r kollektivtrafikens utveckling i

Goteborg, Molndal och Partille (Malbild Koll2035). Metrobussnitet
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Figur 1. Ursprunglig karta 6ver utpekade strak for Metrobuss och ténkta stationslagen.
SKB:n har omfattat stérre delen av systemet (Vastra Gotalandsregionen, 2017:35).

har som uppgift att binda samman tyngdpunkter och andra viktiga mal-
punketer i stadsomradet, same strdk frin ytterstad och grannkommuner
med stadsomradet. I Malbild Koll2035 beskrivs Metrobussystemet ligga
i huvudsak pa eller lings befintliga trafikleder runt och genom centrala
Goteborg, se figur 1. Inom stadsomridet kor bussarna pé egna banor.
Metrobuss ska ha stationsliknande héllplatser med ca 1-2 km avstind
emellan. I figur 1 visas forslaget till strickning och de tinkta stations-
ligena. Under AVS-arbetet har strickningen och stationsligena indrats
nagot. Till exempel har ett forslag om en station vid Varviderstorget till-
kommit medan flera stationsligen under arbetets ging uteslutits.
Metrobussystemet vinder sig i forsta hand till arbetspendlare, som tra-

ditionellt behandlas som en homogen grupp med homogena behov och
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forutsittningar. Dessa behov och férutsittningar likstills med det som 4r
normalt, det vill siga inom normen. De normer som réader i olika delar av
samhillet och i planeringen paverkar individens vardag och dven anvind-
ningen av transportsystemet. | rapporten Jamstilldhet och transportsyste-
met (Smidfeldt Rosqvist, 2020) framgar act transportplaneringen tydligt
domineras av starkt manliga normer. Dirfor finns det anledning att belysa
att det bland arbetspendlare finns minniskor av olika kon och konsiden-
titet, sexualitet, etnicitet, socioekonomisk status och funktionsvariation.
Det kan dven behova belysas att ménniskor kan tillhora flera av dessa kate-
gorier samtidigt, vilket gor att vi behdver ha ett intersektionellt perspektiv
i var malgruppsanalys. Bland arbetspendlarna finns dirmed skillnader i
beteende, virderingar, attityder och maktfordelning. Vissa har bil, andra
inte. En del har mer flexibla arbetstider medan andra arbetar med fasta
och kanske obekvima tider. Hur ser vi till att alla dessa gruppers behov
och férutsittningar blir kiinda och beaktade i transportplaneringen?

En uttalad ambition med Metrobuss ir att forbittra kapaciteten pi de
stora motorlederna genom att f en dverflyttning fran bil dll kollektiva re-
sor. Ddrmed ér bilister en viktig malgrupp. Historiskt har samhillet plane-
rats med bilen som utgangspunkt och norm. I Trafikanalys (2018) rapport
Sd reser vi baserat pa sociockonomi framgar att den halva av befolkningen
med hogst inkomster 4r de som gor flest bilresor. Sett till kén och alder
gdr min i dldern 41-64 &r flest bilresor och dven lingst resor. Risken att
bilisternas behov blir tillgodosedda pa andras bekostnad maste granskas.

9.2 BESKRIVNING AV GENOMFORANDE
OCH RESULTAT AV SKB:N

Inledande workshop for att identifiera sociala knackfragor
Den sociala konsekvensbedomningen inleddes med att lata tjinsteperso-
ner i de organisationer som medverkar i AVS Metrobuss delta i en work-
shop. Trafikverket, Vistra Gotalandsregionen, Goteborgs stad, Molndals
stad, Partille kommun och Visterafik var representerade. Liksom Lins-
styrelsen och konsulter fran Sweco. Fran Géteborg deltog representanter
fran flera olika forvaltningar inklusive en av de berorda stadsdelarna. Del-
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tagarna fick fundera 6ver hur Metrobuss strickning, val av stationsligen
samt stationernas utformning kunde leda till sociala nyttor respektive
onyttor utifrin fyra sociala aspekter: sammanhillen, inkluderande, till-
ginglig och hilsofrimjande. Se tabell 1 nedan for en forklaring av be-
greppen. Hir ingick dven att tdnka utifrdn olika sociala kategorier (kon,
hbtq, religion/etnicitet, funktionshinder, socioeckonomi, dlder). Detta
visade sig vara svart, eftersom det bland deltagarna i minga fall saknades
kunskap om behov och férutsittningar hos olika resenirsgrupper. Work-
shopen gav dock en rad inspel till det fortsatta arbetet med SKB:n. In-
spelen analyserades av en grupp bestdende av experter pa social hallbarhet
inom Trafikverket, Vistra Gotalandsregionen, Goteborgs stad med stod
av forskarna Ana Gil Sold och Lena Levin. Analysen gav ett antal sociala
knickfragor, ett begrepp som lénats frin Region Kronoberg (2018), och

som avser frigestillningar som bedéms centrala att arbeta vidare med.

Tabell 1. Sociala aspekter i SKB for AVS Metrobuss (Trafikverket och Vastra Géta-
landsregionen, 2020)

Aspekt Beskrivning

Sammanhallen Handlar om att méanniskor fran olika omraden och med olika
bakgrund och forutsattningar ska ha mojlighet att se varandra
och métas. En sammanhallen region/stad kdnnetecknas av starka
sociala och rumsliga samband.

Inkluderande Handlar om makt och delaktighet, att manniskor ska ha méjlighet
att paverka sin vardag, ges méjlighet att inkluderas i besluts-
processer som berér dem.

Tillganglig Handlar om att ménniskors vardagliga rutiner och aktiviteter blir
utgangspunkt i transportplaneringen.

Halsoframjande  Handlar om méanniskors olika behov av trafiksakerhet, minskat
buller och luftféroreningar, méjligheten att géra halsosamma val
och om trygghet.

Knackfragorna som rod trad
De sociala knickfrigorna som identifierades kretsar kring f6ljande teman:
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* Potential for 6verflyttning frin bil dll kollektiverafik

* Motorlederna som barriirer — bdde 6kade och minskade barridreffekter

* Stationsutformning inklusive vigen till och frin stationen, vilken méj-
liggor for alla resenirsgrupper att ta del av systemet. Fokus pé fysisk
tllginglighet, trygghet, orienterbarhet och avstind.

* Fordelning av nyttor med Metrobuss

* Okunskap kring férutsittningar och behov hos olika grupper

Med de sociala knickfrigorna som utgingspunkt skaffade vi oss mer
kunskap for att fordjupat kunna beskriva de sociala nyttorna respektive
onyttorna med Metrobuss. Vi har lagt sirskilt fokus pa de fragor som ror
fordelning av nyttor samt okunskap kring forutsittningar och behov hos

olika grupper.

Metrobuss sociala nyttor och onyttor

Det ir late att hitta sociala nyttor med Metrobussystemet pé en overgri-
pande nivd. Det ger forbittrad tillginglighet genom snabbare restider
och nya reserelationer pé tviren. Potentiellt kan det dven leda till en over-
flyttning fran bil dll kollektivtrafik, vilket dr hilsomissigt fordelaktigt,
och bidrar till nationella och regionala miljé- och klimatmal.

Metrobuss kommer i huvudsak att gi pd befintliga motorleder, och
dir tillfor Metrobuss ingen 6kad barridreffeke att tala om. Diremot finns
en stor potential att vid stationerna 6verbrygga den barriir som motor-
leden innebir. Bade generellt genom att vid samtliga stationer gora det
mojlige att komma till stationen fran bada sidor av leden och vid vissa sta-
tioner i form av en bredare dverbryggning, en sé kallad sociodukt. Enligt
Goteborgs stads fordjupade dversiktsplan for centrala staden (Goteborgs
stad, 2018) definieras en sociodukt som en bredare ging- eller och cykel-
passage med grona inslag som mojliggdér och inbjuder dll passage. Vi
ville ta reda pa hur och i vilken grad en socioduke skulle kunna bidra till
en mer sammanhallen stad och sokte efter information om utvirdering
av sociodukter. Det visade sig finnas information om den rent arkitekto-
niska utformningen. Diremot gick det inte att hitta nigon utvirdering
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av de sociala aspekterna, till exempel hur minniskor nyttjar éverbrygg-
ningen, hur rérelseménstren férindras efter byggandet av en sociodukt
och si vidare. Hir ser vi behov av forskning.

I de yttre delarna av systemet, dir den foreslagna strickningen idr
forlagd pd mindre vigar, skulle Metrobuss kunna innebira en visentlig
barridreffeke. I ovrigt dr det pa en mer detaljerad nivd som risken for
sociala onyttor uppstar, till exempel i utformningen av stationerna. Be-
roende pd hur stationerna utformas finns risk att minniskor utsitts for
buller, luftféroreningar och trafikfaror i och med att stationerna kom-
mer ligga vid stora motorleder. Metrobuss ir tinkt att finnas pé plats r
2035. Tidsperspektivet gor att det finns en chans att vissa av de potenti-
ella onyttorna ir éverspelade tills dess. Till exempel luftféroreningar, som
med dagens trafik dr en stor onytta vid stationerna om det inte hanteras
pa ritt sitt, men som 2035 kan vara ett betydligt mindre problem i och
med en forvintad 6verging till eldrift.

For att resenirer ska kidnna sig trygga dr utformningen av inte bara
stationerna viktig, utan dven vigen till och frin stationerna. Detsamma
giller hinderfri utformning, som har betydelse bland annat f6r personer
med funktionsnedsittning. Hir finns risk att grupper av resenirer blir
fysiske eller mentalt exkluderade pa ett eller flera sitt. Exempelvis angav
26 procent av befolkningen (16-84 ar) i den senaste nationella trygg-
hetsundersokningen (Lifvin m.fl., 2020) att de mycket eller ganska ofta
under det senaste dret har valt en annan vig eller ett annat fardsice till
foljd av oro f6r brote. Hir 4r skillnaden stor mellan kénen, dir kvinnor i
nistan dubbelt si stor utstrickning som min viljer annan vig eller fird-
sitt (33 procent mot 18 procent). Kén samverkar ocksd med andra fak-
torer, exempelvis dlder, etnicitet, funktionsférmaga, ekonomi, boendeort
och utbildning. Bade kvinnor och min som bor i resursstarka omraden
kinner sig som regel tryggare dn kvinnor och min i resurssvaga omraden,
samtidigt som skillnaden mellan kénen kvarstar (Boverket, 2010).

I och med att det saknas kunskap om olika gruppers behov och forut-
sittningar i projektgruppen for AVS Metrobuss, finns en betydande risk

att dessa perspektiv missats i val av strickningar, stationer och linjedrag-
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ningar. Det gor att det finns en risk for att de nyttor som Metrobuss ger
inte blir jamlikt fordelade.

GIS-analys och intervjuer for att ta reda pa

vilka som far nytta av Metrobuss

Metrobuss kommer att bli kostsamt. Det 4r det dyraste trafikkonceptet

av alla inom Milbild Koll2035. Dirfor dr det extra viktigt att identifiera

hur nyttorna med Metrobuss fordelas, for att kunna ta stillning till dem.

Ar det nagra grupper som sirskilt gynnas eller missgynnas?

Vi har valt tvi olika sitt att f mer kunskap om dem som kan tinkas
fi mest nytta av systemet:

* Analys av dag- respektive nattbefolkning med hjilp av GIS inom en
radie frin samtliga tilltinkta stationsldgen, utifrin tanken att det 4r de
individer som frimst gynnas. Analys har gjorts for 500 m och 1000 m
radie, och uppdelat pa kon, élder, utbildningsnivd (antal/andel med
minst ett respektive tre ars eftergymnasial utbildning), utlindsk hir-
komst (olika kategorier), arbetsloshetsniva, bilinnehav samt typ av
arbetsplats (utifrin SCB:s system f6r svensk niringsgrensindelning, s
kallad SNI-kod). Snittet av alla stationslidgen f6r Metrobuss har sedan
jamforts med snittet i hela Géteborg, Mélndal och Partille, for att se
om det ir nagra grupper som ser ut att sirskilt gynnas.

* Intervjuer utifran tidsgeografisk teori och metod med hjilp av forskare
och konsulter (se kapitel 5 och 6 i denna volym). Intervjuerna fokuserar
pa frigor om vardagsliv och tillginglighet, dir de intervjuade ritar men-
tala kartor, vilka fungerar som illustration till det de berdttar. Tva tinkea
stationsldgen valdes ut for studien. Den ena dr Ostra sjukhuset, som
ar malpunkt bade for de dryga 5000 personer som arbetar dir och for
besokare. Det dr ocksd manga som bor inom en kilometer fran stations-
liget och som kan komma att ha nytta av stationen. Ostra sjukhuset ir
en kvinnodominerad arbetsplats med fasta och obekvima arbetstider.
Det ir utifran dessa kriterier som stationen ir vald for intervjustudien,
dir tolv kvinnor anstillda vid sjukhuset deltog. Den andra utvalda sta-

tionen #r Virviderstorget, dir nattbefolkningen har ligt bilinnehav, i

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING

199



200

hég utstrickning har utlindsk hirkomst, hogre andel arbetslosa 4n snit-
tet och lag andel hogutbildade. Det ir i dagsliget ocksa mer osikert
om Virviderstorget kommer att bli en station for Metrobuss. Studien
genomfdrdes med hjilp av fem olika fokusgrupper med 4-6 personer
i varje grupp. Grupperna bestod av deltagare i sprakkaféet, blandade

aldrar av kvinnor respektive min samt ungdomar av respektive kon.

Intervjustudien dr tinkt att bidra bade till ny kunskap om olika grup-
pers forutsittningar och behov och till metodutveckling. Intervjuerna
vid dessa bada stationer kompletterar kunskapen fran GIS-analysen och
ovrig insamlad kunskap frin bland annat de berérda kommunerna.

GIS-analysen gjordes av de tinkta stationsligen som presenterades i
Malbild Koll2035 samt ytterligare nigra som har lyfts av medverkande
parter. I remissrapporten f6r AVS:en beskrivs en utbyggnadsordning som
inte inkluderar alla de analyserade stationslidgena. Det finns dirmed en
risk att slutsatserna utifrin GIS-analysen inte riktigt stimmer.

Av GlS-analysen gir det inte att se att ndgra grupper systematiskt
skulle gynnas av Metrobusstationernas tinkta stationsligen. Sett till
500-metersnivan finns det dock en viss dvervikt av personer med ut-
lindsk hirkomst, lagre andel hégutbildade och ligre bilinnehav 4n snittet
inom de tre kommunerna Géteborg, Mélndal och Partille (GMP). Det
spelar troligtvis roll att stationerna dr placerade dir det finns flerbostads-
hus i hég utstrickning. Det framgar ocksd tydligt att det finns en tydlig
boendesegregation inom GMP.

Av intervjustudien vid Ostra sjukhuset (White, 2019) framkom bland
annat att de intervjuade kan uppleva stress och otrygghet i samband med
sina kollektivtrafikresor till och fran arbetet. Sirskilt vid obekvima ar-
betstider paverkar resandet sivil deras arbetssituation som deras privatliv.
Orsakerna uppges bland annat vara fa avgingar, langa byten, placering av
hallplats och brist pa visuell tydlighet.

Fran studien vid Varviderstorget (White, 2020), dir merparten av re-
spondenterna ir beroende av kollektivtrafiken for sitt vardagsresande och

inte har tillgang till alternativa firdmedel, framkom att manga reser over
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Figur 2. GIS-karta som visar andelen utrikes fodda av dagbefolkningen inom 1000 me-
ters radie fran de tankta stationslagena, i jamforelse med snittet i Goteborg, Mélndal
och Partille (GMP). Med utrikes fédd menas utrikes fodd eller fodd i Sverige med tva
utrikes fodda féraldrar (Trafikverket och Véstra Gotalandsregionen, 2020).

stora delar av staden och ldgger mycket tid pa sitt resande. Forbindelserna
mot centrum 4r mycket goda men bristfilliga mot andra stadsdelar som
egentligen ligger geografiskt nira. Nya resmojligheter skulle ge stor pa-
verkan pa deras vardag genom 6kad méjlighet att ta sig till stadsdelar som
ir svara att nd idag, minskad restid och utdkad geografisk arbetsmarknad.
Indireke skulle pélitligheten ocksd oka. Bland de intervjuade framkom
ocksa att pris dr viktigare dn bekvimlighet.

Av de béida intervjustudierna dr det Virvidersstudien som gor storst
intryck, i och med att den tydligare visar pa stora behov av ckade trans-

portmajligheter.
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Medskick utifran de sociala knackfragorna

De sociala knickfragorna behover hanteras eller 16sas for att mildra sociala
onyttor eller stirka sociala nyttor. Losningen formuleras som en social
nyckel, dven det ett begrepp vi har lanat frin Region Kronoberg (2018).
I nira koppling till de sociala nycklarna har vi dven beskrivit de sociala
konsekvenserna vi kan se, se exempel i tabell 2.

Tabell 2. Utdrag ur sammanfattande tabell ver sociala knackfragor, nycklar och kon-
sekvenser i social konsekvensbedémning av AVS Metrobuss (Trafikverket och Vastra
Gotalandsregionen, 2020).

Konsekvens-

Social aspekt Social knickfraga Social nyckel bedémning

Inkluderande  Kunskapen om olika Fler perspektiv behover ~ Om utformningen
malgruppers behov beaktas vid utform- och placeringen av
och férutsattningar ar  ning av insatser i det stationerna inte
begransad i projekt- fortsatta arbetet. Vid ~ tar hansyn till olika
gruppen, risk for att utformning/planering  gruppers behov och
Metrobussystemet inte behdéver fler grupper forutsattningar ris-
blir utformat utifran vara delaktiga. Saker- kerar dessa grupper
olika gruppers behov stall att dialog sker att exkluderas fran
och férutsattningar. brett med olika grupper. Metrobuss.

De sociala nycklarna har vi ddrefter valt att sammanfatta i ett antal med-
skick till det fortsatta arbetet med Metrobuss. Flera av medskicken har
sedermera lyfts in i AVS:ens avsnitt 11: Slutsatser och rekommenderad
inrikening. Exempelvis skriver man att:

"Stationerna kommer ha olika karaktér och vissa parametrar blir vik-
tigare an andra vid vissa stationer. Vid rena bytespunkter blir trygg-
hetsaspekten extra viktig. Samtidigt ar trygghet genomgripande en
viktig parameter som omfattar dven végen till och fran stationerna.
Vid stora knutpunkter med manga bytesmojligheter som exempelvis
Goteborgs C blir avstanden och orienterbarheten extra viktig. Sociala
faktorer behover beaktas vid val av och placering av stationsldgen.”

(Trafikverket och Vastra Gétalandsregionen, 2020, sid 100).
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Dirtill lyfts SKB:ns resultat dven under avsnittet 12: Fortsatt utrednings-

behov:

"For att sakerstélla att det sociala perspektivet kommer med i genom-
forandet behover expertis inom social hallbarhet finnas med i fortsatt
process. Dialog behéver ske brett med olika grupper, for att forsta be-
hoven och forutsattningarna hos olika grupper. Det ar viktigt genom
hela processen, men sarskilt viktigt vid utformning av stationer och for
att avgora behov av barriaréverbryggning.”

(Trafikverket och Vastra Gotalandsregionen, 2020, sid 101).

9.3 REFLEKTIONER

Identifierade brister i metod och underlag

Arbetet med att ta fram en SKB for Metrobuss vicker nigra viktiga reflek-
tioner. En handlar om vikten av att ha ritt kunskap for uppgiften. Att ta
sociala hinsyn i transportplanering forutsitter kunskaper och firdigheter
inom en rad olika omriden, bide inom den "sociala sfiren” och trans-
portplanerarsfiren”. I Social hillbarhet ur ett samhillsplaneringsperspektiv
— en kunskapsoversikt (Strom m.fl., 2017) framgar att det saknas kunskap
om socialt hallbar transportplanering, bade generellt och hos planerare.
Vi ser ocksd att vi som ska vara kunskapsstdd for att ta sociala hinsyn inte
har tillricklig kunskap och kinnedom om vilka verktyg och metoder som
anvinds inom transportplaneringen, det vill sdga vilken kunskap som gar
att fa fram for att gora relevanta och korrekta analyser.

Hur tar man till exempel reda pa vart folk behéver forflytta sig? Ett
stt dr forstas att utgd fran hur de reser idag. Fullsatta bussar och tag visar
pa ett stort behov av att forflytta sig dessa strickor. Stora bilfléden ger
ju en indikation om att personer med (och kanske dven utan) bil saknar
bra kollektivtrafikforbindelser for vissa strickor. Men hur tar man reda
pa vart de utan tillgang till bil har behov att forflytea sig? Aven ett litet
resandeunderlag kan i detta sammanhang utgora ett stort behov av kol-

lektivtrafik, eftersom vissa grupper saknar alternativa resméjligheter.
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I exemplet Virviderstorget framkom att det finns platser dit de inter-
vjuade har behov av att ta sig men som de inte kan ta sig till inom rimliga
tider eller alls. Metrobuss ir forstas inte svaret pa alla dessa behov, men
kan vara en viktig pusselbit, i och med att den ir tinke att trafikera pa
tviren, ddr det i dag i minga fall saknas kollektivtrafikforbindelser.

Betydelsen av att komma in (tidigt) i processen

En annan reflektion ror betydelsen av att komma in vid rite tillfille och
pa ritt sitt i processen. Projektledningen for AVS Metrobuss har hela
tiden varit positiv tll att det sociala perspektivet lyfts in i Metrobuss-
projekeet. Vi som har gjort SKB:n har haft mojlighet acc delta pa pro-
jektledningsmoten och komma med inspel, vilket har varit positivt. En
fundering som vi har stillt oss nigra ganger dr: hur skulle det se ut om det
sociala perspektivet hade lyfts in frin bérjan? Hur hade Metrobussyste-
met utformats om maélet hade varit att ge sd stor social nytta som mojligt?

Utdver att komma in tidigt i processen, ir en lirdom att det giller
att komma in vid ritt tillfillen. AVS Metrobuss har varit en omfattande
process som pégatt i over tvd drs tid. Atc £ med det sociala perspektivet i
samtliga relevanta stadier har varit en utmaning. Sahir i efterhand ser vi
att vi borde ha deltagit vid dtminstone tre centrala delar i processen; val
av primira malgrupper for systemet, scenarier som till exempel utform-
ning av korfilt samt utbyggnadsordning av de olika etapperna. I dessa fall
har vi istillet kommit in i efterhand.

Hir bedomer vi att det dr viktige ace redan frin borjan sitta sig in i
vilka de kritiska momenten ur socialt hinseende 4r. Allesd ate utifran de
sociala knickfragorna se var i processen expertis pa social héllbarhet be-
héver delta. Och om det inte gér att avgora frin borjan, dtminstone se till
att ha regelbundna avstimningar med projektledningen for att identifiera
processtegen som ir relevanta ur socialt hinseende.
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! Atgardsvalsstudier 4r en metod som anvands bade av Trafikverket, regioner och av
kommuner som vill ligga steget fore nationell och regional planering. Trafikverket kra-
ver att alla atgarder som planeras langs med det statliga vagnatet ska utredas enligt
AVS-metoden. Alla formella planeringsprocesser och objekt i lansplaner och nationella
planer ska innehalla en atgardsvalsstudie.

2 Enligt kollektivtrafiklagen ska varje regional kollektivtrafikmyndighet faststalla mal
for den regionala kollektivtrafiken i ett trafikférsérjningsprogram. Trafikférsérjnings-
programmet ska bland annat innehalla en redovisning av behovet av kollektivtrafik i
lanet samt mal for kollektivtrafikforsorjningen inklusive atgarder for att skydda miljén,
tidsbestamda mal och atgarder for anpassning av kollektivtrafik med hansyn till behov
hos personer med funktionsnedsattning samt de bytespunkter och linjer som ska vara
fullt tillgangliga for alla resenarer.
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10 ARBETE FOR SOCIALT HALLBAR MOBILITET
| STADSUTVECKLINGSSAMMANHANG MED
PROCESSVERKTYGET PRISMA

Karl de Fine Licht och Stefan Molnar

10.1 INLEDNING

UNDER DE SENASTE dren har det blivit vanligt att tala om social hillbarhet
som ett dvergripande mél i stadsutvecklingsprojekt. Exakt vilken betydelse
som begreppet ska ha rider det dock delade meningar om. En aterkom-
mande tendens dr ate stadsutvecklingsaktorer avgrinsar sin forstdelse av
begreppet till att enbart berdra de fragor de sjilva ar intresserad av eller har
kompetens inom (Strom m.fl., 2017). Aktorer hir kan till exempel forstas
som en fackforvaltning eller en enskild tjinsteperson. Detta ir inget fel i
sig. Men det kan bli problematiske i de fall da det leder till suboptimering
och att det dvergripande sociala hallbarhetsperspektivet gloms bort.

Ett annat dterkommande problem &r att initiala sociala hallbarhets-
ambitioner urholkas under processens ging. De ir ofta omfattande un-
der den initiala delen av idéskedet, for att sedan stegvis skalas ner under
efterféljande skeden. Dessutom ir det manga ginger si att det under
tidiga skeden inte avsitts medel for genomférande och forvaltning av
ambitionerna om social hallbarhet. Sjdlvklart dr en delférklaring cill att
ambitionerna vad giller social hallbarhet minskas under projektets ging
avsiktliga: kostnaderna anses ibland inte kunna férsvaras nir prioritering-
ar maste goras. Men det uttrycks ocksd av mdnga tjinstepersoner med
flera, att de sociala héllbarhetsambitionerna ”gloms bort”, vilket i sin tur
verkar peka mot att existerande arbetssitt och processverktyg behéver
uppdateras pa nagot satt.

Det var dessa problemstillningar som fick oss att dr 2015 paborja ar-
betet med att ta fram det verktyg som ir i fokus f6r den hir texten,
nimligen PRISMA (Processverktyg for social hallbarhet i stadsdelsom-
vandling) (de Fine Licht m.fl., 2019). Problemstillningen uppstod ge-
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nom att vi, i egenskap av praktiskt inriktade forskare, regelbundet i vira
moten med aktorer i branschen fick fragan hur de skulle kunna gé tillviga
for att dversitta begreppet social héllbarhet till praktiskt genomforbara
stadsutvecklingsprojekt. Samt hur de kunde gora detta i samarbete med
andra akedrer vars intressen och forstaelser for den sociala hillbarheten
ofta skiljde sig frin deras egna.

Resultatet blev PRISMA, ett verktyg som exempelvis kommuner, fast-
ighetsbolag och konsultfirmor av olika storlek och karaktir, kan anvinda
for att inom stadsutvecklingsprojekt formulera realistiska och lokalt 6ver-
enskomna svar pa den svira fragan: "vad ir social héllbarhet for oss?”.
I den hir texten diskuterar vi den roll som PRISMA potentiellt skulle
kunna fylla for att ge svar pa en variant av samma friga, nimligen: “vad

ir en socialt hallbar mobilitetslosning for oss?”

10.2 PRISMA:S UTFORMNING
Rent konkret bestar PRISMA av ett interaktive och ifyllbart PDF-
dokument innehéllandes analysfrigor pa olika teman, bedémnings-
kriterier och forskningsunderlag. Som bilaga till huvuddokumentet finns
dven ett Excelark som kan nyttjas {or visualisering av de analyser som
gors. Aven om en enskild person kan anvinda PRISMA for sig sjilv, ir
huvudtanken att de organisationer, professioner och intressegrupper som
ir involverade i ett specifike stadsutvecklingsprojekt gemensamt och Gver
tid arbetar med verktyget i syfte att finna prakeiske férankrade losningar
pa de knickfragor som dyker upp. Arbetet sker utifran respektive deltaga-
res kompetens samt relevanta utredningar, strategier och plandokument.

PRISMA bestar, till att borja med, av itta tematiska avsnitt, vart och
ett fokuserar pa en viss aspekt av den byggda miljén. Temana ir f6ljande:
Gardar och torg; Service; Kulturvirden; Gronska och rekreation; Ljud
och luft; Ljus; Bebyggelse, boende och tithet; samt Mobilitet. Den som
ska anvinda PRISMA viljer ut de teman som ir aktuella och arbertar sig
successivt igenom dessa — ett efter ett.

Varje tematiskt avsnitt inleds med en sida med forskningsresultat som
diskuterar hur stider kan utformas for att bli mer socialt hillbara. Detta
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med fokus pa diverse “sociala virden” si som hilsa, tillit, livstillfredstil-
lelse och social sammanhallning. Vi har valt ut forskningsresultat som be-
doms vara av rimlig kvalitet, och relevanta for svenska stider och titorter
av olika storlek. Tanken ar ocksi att forskningssammanstillningarna ska
vara enkla att ta till sig, varfor de r korta, kondenserade och skrivna i
punktform. For den som vill lisa mer 4r det mojlige att klicka sig vidare
till referenslistan och ta reda pa vilken originaltexten 4r. Forskningen dr
inte heller tinke att ersitta den expertis som deltagare i stadsutvecklings-
processer redan besitter, utan ska snarare ses som ett sitt att ge aktorer
med olika bakgrund och expertis ett gemensamt “sprdk” samt en mer
jamlik kunskapsbas att sta pa.

For att ge ett exempel inleds delen om mobilitet med en forsknings-
bakgrund som tar sig an temat frin olika perspektiv. Hir gir det bland
annat att lisa om hur skapandet av kopplingar och strik mellan omraden
kan vara ett sitt att generera mer promenad- och cykelvinliga stider, men
att sidana insatser dven tenderar att leda till 6kad brottslighet och simre
social sammanhallning, bland annat pa grund av att det helt enkelt ror
sig fler minniskor i omridena och att de som bor dir kidnner etc ligre
dgandeskap. Det dr dirfor viktigt att fléden av minniskor och fordon
mellan platser kompletteras med insatser som genererar lokalt liv och
grannskapskinsla. I forskningsbakgrunden kan vi ocksé ldsa om hur kol-
lektivtrafik kan vara ett sitt att skapa mer jimlika livsvillkor i en stad ur
en rad olika perspektiv. Men for att effekten ska uppsté krivs det i praki-
ken att kollektivtrafiken 4r savil fysiske som socioekonomiske tillginglig
for minniskor med olika bakgrund. Ytterligare en sak vi kan lira oss frin
forskningsbakgrunden ir att stora vigar, hoga trafikvolymer och snabba
hastigheter inte bara tenderar att forstirka grianser mellan omraden och
deras invinare. Det tenderar ocksé att leda till att minniskor vistas ute i
lagre grad samt inte socialiserar och bygger vinskapsrelationer med sina
grannar lika mycket. Exempel pa andra amnen som forskningsbakgrun-
den tar sig an ir bottenviningarnas roll f6r promenadvinliga stider och
vikten av att gator och strak ar 6verskadliga for att generera trygghet for
exempelvis fotgingare och cyklister.
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Efter varje tematisk forskningsbakgrund féljer fyra si kallade ana-
lyssidor, en for respektive fas i en typisk stadsutvecklingsprocess (Idé-
skede, Planskede, Genomforandeskede och Forvaltning). Nir en analys
ska genomforas dppnar anvindaren analyssidan for den fas som stads-
utvecklingsprojektet befinner sig i for tillfillet. Varje analyssida innehal-
ler ett antal bedomningskriterier, det vill siga egenskaper som en plats i
regel behéver uppfylla for ate generera goda livsvillkor for manniskor.
Bedomningskriterierna ar utformade utifran forskningsbakgrunden och
ir tinkta att gora analysen mer litthanterlig. Kriterierna ir relative op-
pet formulerade for act PRISMA ska vara flexibelt och relevant pa olika
sorters platser.

Den som anvinder sig av PRISMA tar hjilp av bedémningskriterierna
for att besvara en forsta analysfriga som lyder: "Hur star sig platsen nir
det giller mobilitet och hur kan den forbittras?”. Svaret pa frigan doku-
menteras i en textruta. I nista steg besvarar anvindaren frigan: ”Vilka
malkonflikter kan ni identifiera i relation till platsens mobilitet och hur

kan dessa losas?”. Slutligen besvarar anvindaren fragan: ”Vem ska ansvara

Planskede

Gardar och torg
5

Mobilitet Service

Bebyggelse, boende och

tathet Kulturvarden

Ljus Gronska och rekreation

Ljud och luft

Figur 1. Varderos PRISMA.
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for respektive forbittringsforslag och hur ska genomférande och drift fi-
nansieras?” Eftersom PRISMA ir ett verktyg som ir tinkt att kunna an-
vindas av en rad akeorer i olika sammanhang pekas inte specifika aktdrer
ut som ansvariga for att losningar ska genomdrivas. Diremot dr anvin-
daren (vem det nu 4n ir) tvingad att peka ut en ansvarig akedr same vad
denna har ansvar att gora.

Nir anvindaren har analyserat de teman som ir aktuella 4r tanken att
den gar vidare till slutet av dokumentet dir det gir att finna ytterligare
en analyssida som denna ging heter "Sammantagen bedomning”. Hir
besvaras aterigen tre fragor. Syftet r att anvindaren ska viga de analyser
som sa hir lingt har gjorts for respektive tema mot varandra. Det dr forst
ndr det hir har gjorts som ett sammantaget socialt hillbarhetsperspektiv
kan sigas har lagts pa projekeet.

PRISMA genererar alltsa framforallt kvalitativa och textbaserade ana-
lyser. Ibland kan det dock vara bra att i kommunikationssyfte ha méjlig-
het att presentera sina analyser i ett mer visuellt format. Dirfor erbjuder
PRISMA, som en bilaga till huvuddokumentet, dven ett separat Excelark
ddr anvindare kan illustrera sina svar i en virderos (Figur 1).

I ytterligare en bilaga presenteras dven ett stdd for hantering av mal-
konflikter. Stédet beskriver sex taktiker som anvindaren kan ta hjilp av
for att hantera mélkonflikeer. Taktikerna ir foljande:

1. Att lyfta blicken bortom den aktuella platsen;

2. Act fundera pa alternativa insatser pd platsen;

3. Att prioritera insatser som gynnar dem som har det simst stillt;

4. Att forsoka skapa storsta mojliga livskvalitetsforbittring for storst antal
minniskor;

5. Att fundera pa om man skulle vara beredd att forsvara forslaget dven
om det virsta intriffade, samg;

6. Att ta hjilp av en grupp vilinformerade och representativa medbor-
gare for att fatta beslut.

Taktikerna, vilka dr himtade fran forskning kring beslutsfattande och

riskhantering, anvinds redan idag inom andra branscher i Sverige.
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PRISMA ir alltsa ett ganska brett verktyg med vilket man kan ta sig an
social hallbarhet ur en rad olika perspektiv och éver stadsutvecklingspro-
cessens samtliga faser. I nista avsnitt kommer vi att beskriva hur PRIS-
MA kan anvindas i arbetet fér socialt hillbar mobilitet i stider. Detta
genom ett semifikeive fall.

10.3 PRISMA OCH MOBILITETSPLANERING:
ETT SEMIFIKTIVT FALL

I det hir avsnittet ska vi férsoka ge ldsaren en bild av hur det potentiellt
skulle kunna se ut nir en projektgrupp anvinder sig av PRISMA f6r att
planera en plats mobilitet. Vi gor detta genom att skriva fram ett, vad vi
kallar for, ”semifikeive” fall. Fallet vi har valc dr planerandet av stadsdelen
Masthuggskajen i Goteborg. Vi har valt denna plats eftersom en av forfat-
tarna under de senaste aren har foljt och studerat arbetet (Molnar, 2020).
Alla de nuldgesbeskrivningar och framtidsplaner f6r Masthuggskajen som
beskrivs i fallet stimmer &verens med verkligheten. Diremot ér den pro-
jektgrupp, vars anvindning av PRISMA vi far folja i fallet, fiktiv. Likasa
dr de handlingar och uttalanden som projekegruppens deltagare gor fik-
tiva. De ir alltsd inte modellerade efter saker som har hint eller sagts pa
riktigt. Dock har vi forsokt skriva fram fallet pa ett sitt sa att de hindelser
eller uttalanden som beskrivs i princip skulle kunna ha dgt rum pa riktigt.
Vi har med andra ord forsoke gora fallet realistiskt, men inte verkligt.

Innan vi gir vidare kommer hir en kort beskrivning av vilken typ av
omrade Masthuggskajen ir idag, liksom ar tdnke acc bli inom en snar
framtid. Masthuggskajen ir ett gammalt hamnomrade i centrala Gote-
borg pa cirka 18 hektar som frin 1960-talet och framét stegvis har for-
lorat sin ursprungliga roll. Idag bestar omridet av en handfull byggnader
innehallandes framférallt kontor, men dven en del kulturverksamheter.
P34 platsen finns dessutom tva parkeringshus samt ett storre omrade med
parkeringsplatser. Norr om Masthuggskajen finner vi en storre trafikled
(Oscarsleden) samt Goéta dlv med Stenas Danmarksterminal. Genom
hela omradet ror sig Masthamnsgatan samt Forsta Linggatan, den senare
av vilka ar trafikerad med sparvagns- och biltrafik som knyter samman
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Masthuggskajen med stadsdelarna Linnéstaden och Majorna. Séder om
Masthuggskajen finner vi det s kallade Linggatsomradet, som med sina
ménga restauranger, caféer, barer och butiker under det senaste artiondet
har 6kat snabbt i popularitet.

Ar 2008 paborjade Géteborgs stad ett arbete med att, med angrins-
ande stadsdelar som forebild, omvandla Masthuggskajen till ett traditio-
nellt blandstadsomrade. Detaljplanen, som antogs ar 2018, utvecklades
tillsammans med ett konsortium med fastighetsbolag. Planen innebir att
existerande byggnader kompletteras med ett antal nya kvarter karakeiri-
serade av hog bebyggelse och lokaler i bottenplan. En del av bebyggelsen
ar tdnke atc anldggas pd en konstgjord halvé i dlven. Tvé mindre parker
kommer ocksi att anldggas och offentliga ytor rustas upp. Forhoppning-
en dr ett omrade kdnnetecknat av ett rikt stadsliv under dygnets alla tim-
mar samt en variation av verksamheter, boende och besokare. Byggnatio-

nen piborjades ar 2019 och férvintas vara klar ar 2028.

Social hallbarhetsbedémning av detaljplanen
I vart semifikeiva fall befinner sig planeringen av Masthuggskajen i slutet
av detaljplaneskedet. En projektgrupp, bestiende av planhandliggaren,
tjanstepersoner fran ett antal kommunala férvaltningar samt representan-
ter for samtliga fastighetsbolag med deras konsulter, har nyligen bildats
for att utvirdera detaljplanen med avseende pé dess sociala hallbarhet.
Projekegruppen har sammanstralat i ett métesrum pd kommunen. Grup-
pen, som leds av planhandldggaren, har redan veckan innan spenderat
en heldag med PRISMA och gitt igenom temana gronska, bebyggelse
och boende, service samt gardar och torg. Nu méts gruppen igen for att
denna ging fokusera pd mobilitetsfragorna. Samtliga deltagare har var
sin utskriven version av PRISMA framfor sig, samtidigt som planhand-
laggaren har en digital version dppen pé sin dator, i vilken hon har i upp-
drag att dokumentera de slutsatser som dras. Utslingt pa bordet ligger
allehanda kartmaterial, planer, ritningar och utredningar som deltagarna
tar hjilp av kontinuerligt under dagen.

Planhandliggaren ber deltagarna bliddra fram till det tematiska av-
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snitt som roér mobilitet under planskedet. Hon liser hogt den forsta fra-
gestillningen som lyder: "Hur stir sig platsen nir det giller mobilitet
och hur kan den forbittras?” De nirvarande dgnar tyst igenom de sju
bedémningskriterierna varefter de bérjar diskutera kriteriet kring: ”God
komfort, fysisk tillginglighet och rimliga kostnader i kollektivtrafiken”.
Deltagarna har inga problem med att enas i sin analys om att Masthuggs-
kajen redan idag har god tillgang till kollektivtrafik, inte minst tack vare
att kollektivtrafiknoden vid Jirntorget angrinsar till planomridet. En
representant fran stadens trafikkontor papekar att kopplingen till andra
sidan Gota dlv dessutom forvintas bli bittre framéver satillvida att pla-
nerna pa ett firjelige for kollektivtrafik pa halvén blir till verklighet. De
delar av bedémningskriteriet som beror kollektivtrafikens “kostnader”,
“komfort” och "fysiska tillginglighet” blir diremot foremal for intensiva
diskussioner. Deltagarna enas slutligen om att fragor kring prissittning,
komfort och tillginglighet 4r fragor som bist hanteras i genomférande-
respektive forvaltningskedena, och da tillsammans med regionens kol-
lektivtrafikleverantor, varfor de gir vidare till nista kriterium.

Deltagarna fortsitter med bedémningskriteriet: "Trevliga, spinnande,
trygga viantbés och stationer som erbjuder skydd mot vider och vind”. Re-
presentanten for Trafikkontoret tar dterigen till orda och piminner 6vriga
om att den inventering som hennes arbetsgivare lit genomféra for nagot
ar sedan visar att existerande hallplatser och vintbis i omridet ”limnar
mycket att 6nska”. Deras gestaltning och placeringar bidrar helt enkelt
inte dll den trygghet, stimulans och trivsel som forskningsbakgrunden
beskriver som viktig for att skapa fysiskt och socioekonomiske tillginglig
kollektivtrafik. Delvis, fortsitter hon, 4r detta dock ”...upphandlingsfra-
gor som vi far ta ndr planen ir antagen”. "Frigorna kring trygghet...”, me-
nar hon vidare, ”...4r kluriga att hantera” givet att omradet ir, och fortsatt
forvintas vara, nojeskvarter med gott om rérelse och alkohol dygnet runt.
De nirvarande 4r dock eniga om att belysning samt placering och utform-
ning av dorrar och fonster hir blir viktiga instrument framéver.

Nista bedémningskriterium handlar om: "Begrinsning av stora vigar
med héga trafikvolymer och snabb trafik”. En anstilld vid ett av fastig-
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hetsbolagen, en person som linge har arbetat pa platsen, paminner 6v-
riga om hur hennes bolag "redan for 10-15 ar sedan” forsokte formé
staden att dicka over Gotaleden, den stora trafikled som 16per norr om
planomradet lingst med vattnet. Samtliga ndrvarande ir dock medvetna
om att det inte kommer ate bli frigan om nagon 6verdickning under en
snar framtid. Diremot, papekar representanten for Trafikkontoret, har
staden ju i framtida Masthuggskajen planerat att leda om viss trafik, bort
fran Forsta Langgatan, for att underlitta for gangtrafikanter. Parkerings-
normen har dven satts ligre 4n sedvanligt i kommunen i syfte att fi ner
trafikvolymerna och pé sa sitt “stimulera till hillbara livsstilar”. En repre-
sentant {rin ett av fastighetsbolagen hinvisar, inte utan visst missnoje i
blicken, till act hans styrelse oroar sig 6ver vad bristen pd parkeringsplac-
ser kan komma att innebiéra for foretagets existerande hyresgister, dock
vil medveten om att frigan redan ir beslutad om pa kommunal niva.

I nista steg dr diskussionen tillbaka till frigan om trafikbarridrer da
planhandliggaren paminner sig sjilv och 6vriga nirvarande om att de tra-
fikanalyser som tidigare har genomforts visar pa fortsatta trafikbarridrer i
Masthuggskajens 6stra del. Detta kommer att forsvira mobilitet till cykel
och fots, inte minst for personer med rorelsenedsittningar, menar hon. ”Vi
far ocksa tinka pa...”, flikar en representant frin Stadsbyggnadskontoret
in, ”...att genomforda simuleringar talar for att det framtida Masthuggs-
kajen, trots bullerplank mot Oscarsleden, kommer att vara drabbat av visst
buller och bekymmer med luftkvalitet. Hon ldser innantill fran forsknings-
bakgrunden i det tematiska avsnittet "Ljud och luft”. Dir beskrivs hur bris-
ter i luftkvalitet kan forsvara for vissa individer att rora sig i det offentliga
rummet, exempelvis dem som har vissa former av allergier. Under tiden
har en av fastighetsidgarna bliddrat till samma tematiska avsnitt och siger
till dvriga: “hir stir det att problem med ljud och luft kan mildras genom
att badda in vixdighet i bebyggelsen och anvinda ljuddimpande mate-
rial. Ar inte detta nigot som ir vire att kolla vidare pa?” Efter att idéer,
fragor, kritik och motkritik har bollats fram och tillbaka under en stund
antecknar planhandliggaren hur det hir ir en friga for fastighetsbolag
och férvaltningar att borja titta ndrmare pa fram till nista PRISMA-traff.
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Fran detta ror sig diskussionen 6ver till bedomningskriteriet: "Prome-
nadvinlighet”. Denna ging dgnar de nirvarande en minut till att, denna
gang under tystnad, lisa igenom det som stir om dmnet i forsknings-
bakgrunden. Hir har de nirvarande inga problem med att sla sig for
bréstet och enas om att de har gjort mycket ritt nir de arbetat med ate
forstirka kopplingar, strik och arbetat for rejile tilltagna trottoarer samt
verksamheter i bottenplan. Det senare ir inte minst ndgonting som pro-
jektorganisationen for tillfillet jobbar aktivt med i syfte att forsoka skapa
bottenviningar karaktiriserade av "mix”, det vill siga en blandning av
hyresgister och prisnivaer. "Detta kan ju gora att omridet blir trevligare
att promenera i f6r manniskor med olika bakgrund” pépekar represen-
tanten fran stadens kulturforvaltning. En annan kommunal representant
papekar dock att det finns andra faktorer som i forskningsbakgrunden
lyfts som viktiga for gangvinlighet ddr planen just nu "bommar” eller
atminstone innehéller “osikerheter”. Det han talar om 4r behovet av re-
gelbundna sittplatser, markbeliggning och kontrastmarkeringar som 13-
ter personer med rorelse- och synnedsittningar ta sig fram. Han far dock
mothugg av en kollega fran Park- och naturforvaltningen som menar att
detta dndé 7ir en fraga for genomforandeskedet” och inte aktuellt att gi
djupare in pé i nuldget.

Det sista bedomningskriterium som gruppen tar sig an berdr: "Kopp-
lingar inom och mellan omraden, samtidigt som genomflodet av minn-
iskor genom omradet reduceras”. For atc forstd vad som dsyftas ldser
planarkitekten hogt fran forskningsbakgrunden. Nu fir de nirvarande
héra hur stora mobilitetsfléden tenderar att generera simre social sam-
manhallning och 6kad brottslighet pa en plats, varfor det ir viktigt att
balansera upp med lokalt liv. En mélsittning fran forsta bérjan, konsta-
terar planhandliggaren “har ju just varit att skapa kopplingar till om-
kringliggande stadsdelar som ett sdtt atc leda besokare in i, och genom,
Masthuggskajen”. En representant frin et av fastighetsbolagen haller
med och siger: "Och det ir ju ocksd det vi har landat i, att om omradet
ska erbjuda det hir goa stadslivet som langgatorna gor si 4r det centralt
att gora platsen attraktiv for besdkare och konsumenter.” De nirvarande
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bollar direfter en del idéer fram och tillbaka om vilka potentiella hyres-
gister som skulle vara mojliga att locka for att ge lite mer grannskaps-
kinsla, men viljer av tidsskil att limna frigan dirhin. Planarkitekten
papekar att “de lir dterkomma till frigan” nir det dr dags fr "program-
mering av lokalinnehall” samtidigt som hon dokumenterar i PRISMA.
Vid det hir laget har de hallic p i dryge tva timmar och det dr dags for
kaffepaus.

Hantering av malkonflikter
Efter fikan samlas gruppen aterigen for att denna ging besvara frigan:
”Vilka malkonflikter kan ni identifiera i relation till platsens mobilitet
och hur kan dessa 16sas?”. Hir kan de nidrvarande ganska enkelt, med
social hallbarhetsbedémningen de gjorde innan pausen som grund, enas
om ett antal centrala malkonflikter som har med mobilitet att géra. Den
konflike de ligger mest tid pd att diskutera 4r den mellan milet att &
ena sidan skapa ett pulserande innerstadsomride som ir attraktive for
minniskor att besoka och att 4 andra sidan generera ett omrade dir barn
och personer med olika funktionsnedsictningar kan rora sig frice. ”Det ar
niamligen si...”, konstaterar en specialist pa frigorna fran en av stadens
fackforvaltningar, ”...att det hir med mycket folk och intryck gor det
svérare for barn, dldre, personer med neuropsykiatriska funktionsnedsitt-
ningar och utmattningssyndrom att vistas och orientera sig utomhus”.
Planhandldggaren, som under tiden har kopplat upp sin dator mot
rummets projektor, tar nu fram den vigledning f6r hantering av mal-
konflikter som finns lingst bak i PRISMA pa skirmen. Enligt den for-
sta taktiken uppmanas de nirvarande att fundera pi om de kan upplosa
mélkonflikten genom att "lyfta blicken” bortom den aktuella platsen. De
enas om att detta inte dr nigon vig att l6sa mélkonflikten di dven de
anknytande omrddena kommer att karaktdriseras av samma typ av puls
och stadsliv som framtida Masthuggskajen forvintas gora. Deltagarna gar
ddrfor vidare till nista taktik som uppmanar dem att bedéma om det
finns “alternativa insatser” som de kan gora for att minska konflikten.
Genom att lisa igenom forskningsbakgrunderna kring “Ljud och luft”,
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"Mobilitet” samt "Grénska och rekreation” far deltagarna tips pa diverse
insatser som faktiskt kan genomforas i syfte att mildra malkonflikten.
De kan exempelvis vara noga med att gestalta uterummen med tanke
pa trafiksikerhet och fysisk tillginglighet. Vidare kan grona viggar och
tak samt skapandet av smé tridlundar och fickparker ha sivil ljuddim-
pande effekt som fungera som platser for aterhimtning. Planhandlig-
garen dokumenterar resonemangen i PRISMA, men antecknar ocksa att
malkonflikten inte ar helt upphivd: “det ir fortfarande si att omridet

exempelvis inte erbjuder nagra tydliga lekmilj6er for barn”.

Ansvarsfordelning och finansiering

Ansvarsfrigor ir ndgonting de nirvarande har kommit in pa regelbundet
under sitt arbete med PRISMA. Nu ir det dock dags f6r dem att forsoka
enas om ett gemensamt svar pa frigan: “Vem ska ansvara for respektive
forbittringsforslag och hur ska genomférande och drift finansieras?”.
Det blir ganska enkelt for deltagarna att enas om att det har med vad
lokalerna ska innehalla 4r nigonting som de blivande fastighetsdgarna
far ansvara for framéver. Hir far dock planhandliggaren i uppdrag att
underséka om nagot av de kommunala fastighetsbolagen skulle kunna
involveras for att skapa ett storre verksamhetsutbud.

De forslag som pa olika sitt beror allmin platsmark far Trafikkontoret
och Fastighetskontoret i uppdrag att titta nirmare pd inom ramen for
kommande projektering, dock i nira dialog med fastighetsbolagen och
andra akedrer. Vidare tilldelas Park- och naturférvaltningen samt respek-
tive fastighetsbolag i uppdrag att nirmare utreda hur Masthuggskajens
ljudmiljéer, luftkvalitet och rekreativa miljoer kan bli sa vilfungerande
som det bara gir. Hit hor ocksé att inventera mojligheterna att finansiera
savil genomforande som forvaltning.

Sammantagen bedomning

Vid det hir laget har deltagarna varit igang i 3,5 timmar och det borjar bli
dags for avslut. Innan dess dr det dock lige att ta sig an en sista uppgift,
nimligen den sida i verktygets bakre del som heter "Sammantagen be-

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING

219



220

démning: Planskede”. Hir far de nirvarande forst frigan hur planen for
Masthuggskajen sammantaget star sig ur ett socialt hallbarhetsperspektiv.
Med andra ord behéver de nirvarande stilla sina slutsatser om platsens
mobilitet i relation till de analyser som de en vecka tidigare har genom-
fort pa temana gronska, bebyggelse och boende, service samt gardar och
torg. De bedomer att planen ger goda méjligheter f6r Masthuggskajen att
uppné milet att bli ett pulserande innerstadsomride med hog exploate-
ring och en blandning av funktioner och mobilitetslosningar. Samtidigt
kvarstir ménga fragetecken nir det giller hur det ska kunna bli en plats
dir resurssvaga kan vistas, bo och bedriva verksamhet.

De nirvarande forvintas i nista steg svara pa en friga om hur mélkon-
flikterna mellan olika teman och aspekter av byggd miljé kan hanteras
och vem som i sé fall fir i ansvar att 16sa det. Nir det giller mobilitet
bedéms den stora malkonflikten fortsatt vara den mellan fléden utifran
och lokala fléden. Hir 4r ndgra av de nirvarande inne pa att det trots allt
ir det tidigare malet som bor vara prioriterat for Masthuggskajen. Efter
en del argumenterande ir samtliga deltagare eniga om att det inte gér att
komma ifrin att Masthuggskajen dr dmnat atc {6rbli en attraktion for
hela staden. Dock med forbehillet att det 4r onskvirt att skapa en sa bra
miljé som mojligt dven for boende i omrédet.

Nir sessionen ir klar fir planhandliggaren i uppdrag att spara den
ifyllda versionen av PRISMA i den gemensamma projektmappen samt
kalla till ett nytc mote efter sommaren: denna gang for att g vidare med

genomforandeskedet.

10.4 AVSLUTNING: UTBLICK OCH FRAMTIDSPLANER
I kapitlet har vi visat pd méjligheterna att anvinda PRISMA fér att han-
tera mobilitetsfrigans sociala aspekter. Det har vi gjort trots att PRISMA
inte 4r ett renodlat mobilitetsverkeyg. Verkeyget erbjuder inte djuplodande
bakgrundsinformation om mobilitetsfrigan. Inte heller dr det skapat for
att hjilpa anvindaren att genomf6ra omfattande och djupgiende analyser
i dmnet. P4 de hir punkterna limnar alltsa verktyget en del att 6nska.
Men detta kan inte sigas vara nigot problem givet att PRISMA inte
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tinke att ersitta de verktyg, kunskapssammanstillningar eller policys som
redan existerar i branschen. PRISMA ir framtaget for att ge ett dver-
gripande socialt hallbarhetsperspektiv pd stadsutvecklingsprojekt. Ur ett
mobilitetsperspektiv blir alltst PRISMA:s roll att relatera mobilitetsfra-
gan till de manga andra frigor som behéver tas i beaktande i stadsut-
vecklingsprojekt, sisom gronska, service, kulturvirden och boende. For-
hoppningsvis kan PRISMA dirfér komplettera det arbete som redan gors
inom mobilitetsplanering i Sverige.

Men hur ser framtiden ut f6r PRISMA? Vi som forfattare hoppas fa
mojlighet att regelbundet framover genomfora savil sma som stora upp-
dateringar av verktyget. I ett nu pigiende projekt undersdker vi exem-
pelvis mojligheterna act uppdatera PRISMA med ytterligare information
om tillginglighetsfragor och social inkludering.

Hur framtiden f6r PRISMA ser ut dr ocksd upp till ldsare och/eller
anvindare. Framtida uppdateringar av verktyget ir beroende av erfaren-
heter frin anvindarna, att de hor av sig med frigor, funderingar och
forslag. Inte minst hoppas vi att de som har erfarenhet av att anvinda
PRISMA i mobilitetsplanering berittar om erfarenheter och eventuella

forbattringsforslag.
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11. JAMSTALLDHETSKONSEKVENS-
BEDOMNING (JKB) | TRANSPORT-
OCH INFRASTRUKTURPLANERING

11.1 INTRODUKTION

DET HAR KAPITLET utgdr fran det svenska transportpolitiska mélet om
att transportsystemet ska vara jamstéllt och visar hur de sex nationella
jamstilldhetspolitiska delmilen kan operationaliseras och anpassas for
transportinfrastrukturplanering.

Medan jimlikher handlar om lika villkor for alla, handlar jamstilld-
het om jamlikhet mellan kénen, det vill siga att kvinnor och min ska
ha samma méajligheter och rittigheter. Jimstélldhet mellan kvinnor och
min forutsitter en jimn fordelning av make och inflytande, samma moj-
ligheter till ekonomiskt oberoende, lika villkor och forutsiteningar pa
alla nivéer i samhillet. Jimstilldhet har varit inskrivet i svensk transport-
policy sedan ar 2002 (SOU 2001:44) medan mélet om ett jamstéllt sam-
hille antogs av Sveriges riksdag dr 1993 (Proposition 1993/94:147). Det
nationella malet delades fran borjan in i fyra delmél som ar 2016 ut-
okades till sex delmal (Jimstilldhetsmyndigheten, 2017).

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska med-
verka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet
och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Trans-
portsystemet ska vara jamstéllt, det vill sdga likvardigt svara mot
kvinnors respektive mans transportbehov. (Proposition 2008/09:93).

Syftet med kapitlet dr att beskriva och ge en reflektion 6ver ett tillviga-
gangssitt for jamstilldhetskonsekvensbedomning (JKB) och visa hur
man kan utveckla delmdl och indikatorer for att mita jamstilldhets-
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aspekter i transportplaneringen. JKB 4r ett sitt att arbeta med jimstilld-
hetsintegrering i planeringen. Inom en JKB kan olika metoder anvindas
for att ta fram underlag, samla in och analysera data.

Kapitlet utgar frin tidigare forskning, framfor allt handbdckerna
Transportplanering i forindring (Halling, Faith-Ell & Levin, 2016) och
Kon i trafiken (Faith-Ell & Levin, 2013) samt en kommande handbok pa
engelska (Levin & Faith-Ell, u.a.).

Jamstalldhetsintegrering

Jamstilldhetsintegrering utgor en politisk strategi for att uppnd ett jaim-
stillt samhaille och har tillimpats av svenska regeringar sedan borjan pa
1990-talet (Proposition 1993/94:147). Strategin innebir kortfattat att
ett jimstélldhetsperspektiv ska inforlivas i alle beslutsfattande, pa alla ni-
vaer och i alla steg av processen, av de aktorer som normalt sett deltar i
beslutsfattandet — fran forslag, till genomférande och utvirdering.

I arbetet med jimstilldhetsintegrering ska man systematiske synlig-
gdra och analysera vilka konsekvenser offentliga och privata forslag och
beslut rorande transportsystemet far for kvinnor respektive min. Jam-
stilldhetsintegrering borjar ofta med att sammanstilla om det finns en
ojamn férdelning mellan konen — men integreringen innefattar mer 4n
att identifiera antal kvinnor och min och att tillgodose en representa-
tion av 50/50 eller 40/60 som ir den niva som brukar anses godtagbar
ur jamstilldhetssynpunke. Ett vidare, mer inkluderande sitt dr att dven
se pd utredningar, planer och beslut ur ett genusperspektiv. Det innebir
att analysera etablerade normer och virderingar om hur olika grupper
anvinder transportsystemet och vilka behov som finns utéver vad som
speglas i resvaneundersokningar och miatningar av faktiske resande.

Nir ordet genus (frin engelskans gender) introducerades i Sverige pa
1980-talet, anvindes det for att skilja det socialt och kulturellt konstru-
erade fran biologiska kon. Idag finns invindningar mot att gora en tydlig
grinsdragning mellan det biologiska och sociala kénet, man talar istillet
om att kon/genus dr sammanvivda och utgér en komplex helhet. Kvin-
nor och min utgdr inte homogena grupper utan vara liv paverkas av
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olika forutsittningar, livsfaser, och erfarenheter, som kan kopplas sam-
man med exempelvis dlder, funktionsvariationer, utbildning, ekonomi,
och kan dven knytas till tid och plats.

| dagligt tal anvands begreppen man/kvinna ofta utan reflektion dver
vad som ér relaterat till personens koén (biologi) eller genus (kultur,
identitet).

Genom ett binart synsatt pa kon utesluts ocksa de som varken defi-
nierar sig som kvinna eller man.

Reflektera alltid 6ver vilka normer och forestéallningar som genomsyrar
arbetsprocessen med en konsekvensanalys. Reflektera till exempel
over forestéllningen att kvinnor aker mer kollektivt &n man och att
transportsystemet darfor blir jamstéllt om man satsar pa kollektiv-
trafik.

Ett intersektionellt perspektiv kan hjilpa till att synliggora hur olika per-
spektiv och maktordningar samspelar (de los Reyes & Mulinari, 2010;
Lykke, 2003), det vill sdga den hierarkiska ordning i samhillet som inne-
bir att i olika grupper ges olika mycket makt. Feminister har myntat
termen kénsmaktsordning, enligt vilken kvinnor fir mindre maket dn
min. Maktordningar kan ocksd handla om klass, sexualitet, etnicitet
och dlder (Jimstall.nu). Ordet intersektionalitet kommer frin engelskan
intersection, det vill siga korsning eller skdrning. I det hir sammanhanget
avser det att belysa hur olika maktordningar och diskrimineringsgrunder
kan overlappa, paverka, och ibland férstirka varandra. En intersektionell
analys innebidr inte att samtliga maktordningar maste analyseras sam-
tidigt, utan syftet 4r att fokusera pa de kategorier som ir relevanta for det
aktuella sammanhanget. Det kan vara att fokusera pé exempelvis alder
och kon nir det giller att forsta flickors och pojkars mojlighet ate ta sig
till sina fritidsaktiviteter; eller etnicitet och kén nir det handlar om att
forsta vilka som har tillging till cykel och kan cykla. Ett intersektionellt
perspektiv bidrar till att belysa vilka som gynnas och missgynnas av en

viss transportinfrastruktursatsning. Nir man gor konsekvensanalysen ir
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det viktigt att lyfta fram ojimlikheter mellan kénen men ocksa andra
ojamlikheter, sisom aldersdiskriminering och ojimlikhet som drabbar
personer med olika funktionsnedsittningar eller annan etnisk bakgrund,
och foresld dtgirder. Exempelvis kan det innebira att se 6ver kollektiv-
trafikens strickningar och hallplatsligen om det visar sig att pojkar och
flickor inte nér sina fritidsaktiviteter pa lika villkor, eller att stédja cykel-
projekt for invandrarkvinnor.

11.2 UTMANINGAR FOR TRANSPORTPLANERINGEN
Det finns en hel del utmaningar for jimstilldhetsintegreringen inom
svensk transportplanering. Mitningar av ridsla for vild och hot i bo-
stadsomraden och transportmiljoer pa sena kvillar visar exempelvis att
over 30% av kvinnorna undviker att g ut pa grund av upplevd osiker-
het, mot 9% av minnen (Trafikanalys, 2017). Trafikanalys utvirderingar
av de transportpolitiska mélen visar ocksa att flera av skillnaderna mel-
lan mins och kvinnors resménster har varit konstanta under de senaste
20 aren. Medan kvinnor och min anvinder ungefir lika mycket tid for
vardagliga resor, spenderar min mer tid pa resor kopplade dill forvirvsar-
bete/affirer och mindre tid pa resor kopplade till hemmet, sisom inkép
och service. Minnen gér ungefir 20% firre resor kopplade till obetalt
hem- och omsorgsarbete @n vad kvinnorna gor (Trafikanalys, 2017).
Kérstrickan for min i bilar dr nistan 80% lingre dn for kvinnor. Fler
kvinnor tar korkort, andelen kvinnor av korkortsinnehavarna har okat
fran 47,2 till 47,6 procent sedan 2009. Det blir allt vanligare for kvinnor
80 &r och ildre att inneha korkort: 2009 var denna andel 45 procent,
2019 var den 68 procent (Trafikanalys, 2020). Det schablonmissiga an-
tagandet att kvinnorna reser mycket mer in minnen med kollektiva fird-
medel har dock inte stdd i statistiken. Enligt den arliga kollektivtrafik-
barometern fran Svensk Kollektivtrafik (2019) uppger 23 % av minnen
och 29 % av kvinnorna att de anvinder kollektiverafik som sice huvud-
sakliga firdmedel. Men den totala genomsnittliga reslingden med kol-
lektivtrafik dr densamma for min och kvinnor, vilket beror pd att mins

kollektivtrafikresor ar lingre dn kvinnors. Kvinnors resor ir kortare, samt

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING



bestar oftare av olika firdsitt jimf6ért med min (Smidfelt Rosqvist &
Wennberg, 2018).

Kollektivtrafikresandet dr hogst bland de yngre aldersgrupperna. Kvin-
nor och min reser ungefir lika ofta med kollektivtrafik i aldrarna 15-45
ar. Av 15-19-aringarna uppger mer dn 50% (52% av minnen och 54%
av kvinnorna) att deras huvudsakliga firdmedel ir kollektivtrafik och i
gruppen 26—44 ar ir siffran 28% for bada kénen (Svensk Kollektivtrafik,
2019). Minga av de skillnader i resande som finns mellan olika grupper
kan dven relateras till demografiska och socioekonomiska faktorer sisom
alder, bostadsort och utbildning samt yrke/inkomst. I detta sammanhang
ir saledes ett intersektionellt perspektiv viktigt att ha med i analysen, det
vill sdga ate inte generalisera statistiken till alla kvinnor och alla min.

Studier visar ocksd att det finns avsevirda skillnader i hur kommuner
och regioner hanterar jaimstilldhetsmalet i transportplaneringen. Att re-
presentationen av kvinnor ofta ir ligre i trafik- och tekniska nimnder
betyder emellertid inte per automatik mindre jimstilldhet i planeringen,
ddremot visar forskningen att det finns ridande maskulina och feminina

normer och vidrderingar som kan pédverka planering och beslutsfattande
(jfr. Kronsell m.fl., 2020).

11.3 VERKNINGSFULL INTEGRERING AV
JAMSTALLDHET | TRANSPORTPLANERINGEN

Vid arbete med jimstilldhetsintegrering bér fragan stillas om vilken nyt-
ta arbetet gor i praktiken. Det vill siga hur verkningsfull jamstilldhets-
integreringen ir. Fragan om verkningsfullhet omfattar savil forutsitt-
ningarna for jimstélldhetsintegreringen som processen f6r JKB, men kan
dven avse olika aspekter av utfallet av transportplaneringen. Vi har i vért
arbete valt att utgd frin den kategorisering av verkningsfullhet som gors
inom miljobedémningsomradet. Skilet till detta r, som nimns nedan,
ate var modell f6r JKB i stora delar bygger pa det som internationellt kall-
las for impact assessment. Inom miljobedomningsomradet har flera olika
dimensioner av verkningsfullhet identifierats. I virt arbete har vi valt att

utgd ifrdn f6ljande dimensioner av verkningsfullhet: procedurmaissig, inne-
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hdllsmissig, resursmissig, legitim samt pedagogisk (jfr. Balfors m.fl. 2018;
Gifller m.fl. 2019; Therivel & Gonzilez, 2019).

Genom att sirskilja de olika dimensionerna av verkningsfullhet ar var
bedémning att det ger olika aktorer en vigledning i diskussioner och
reflektion av méjligheter och brister i den nuvarande praktiken med att
integrera jamstilldhet i transportplaneringen. Vidare bidrar en kategori-
sering som denna till méjligheten att utvirdera méjligheter och brister i
arbetet med jimstélldhetsintegrering i transportsystemet. Idag saknas pa
nationell nivd en sammanstillning och utvirdering av verkningsfullheten
av integrering av jimstélldhetsmdl i transportsektorn.

Med procedurmdissig verkningsfullher menas att det finns principer och
praxis som reglerar jimstilldhetsintegrering och JKB. Det vill siga ett
administrativt ramverk inklusive lagar, forordningar och riktlinjer. Pro-
cedurmissig verkningsfullhet handlar siledes om att det finns spelregler
for jimstilldhetsintegrering och att de 4r sammanlinkade med institu-
tioner och regelverk inom planeringen. Det finns flera studier som visar
pa brister i den procedurmissiga verkningsfullheten inom omradet jim-
stalldhet och transporter men dven orsaker till dessa brister. Till exempel
konstaterar Svedberg (2014) och Levin med flera (2016) att eftersom
det saknas tydlighet om jimstilldhetsintegrering i de regelverk som styr
planeringen kommer detta inte att ske. Detta forstirks av att det saknas
direktiv och krav frin regeringen till Trafikverket och 6vriga myndigheter
som utformar linstransportplaner pd att fora in jimstélldhet i transport-
planeringen. Vir bedomning 4r att utan tydliga regelverk och direkeiv sd
kommer den procedurmissiga verkningsfullheten att vara svag.

Innebillsmdssig verkningsfullbet handlar om i vilken man jimstilld-
hetsintegrering eller JKB nér de avsedda malen. Detta innebir att inne-
hallsmissig verkningsfullhet berdr bade processen och resultatet. Det vill
sdga att arbetet med integrering av jamstilldhet inte blir en skrivbords-
produke. Faith-Ell och Levin (2013) och Levin med flera (2016) konsta-
terar att det inte ricker med att genomfora den modell f6r jamstilldhets-
konsekvensbedomning (JKB) som forfattarna utvecklat. Organisationen

som arbetar med frigorna maste arbeta aktivt med jimstilldhetsintegre-
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ring. Malmo stad ér ett exempel pa en kommun som har arbetat aktivt
med att férbéttra den innehéllsmissiga verkningsfullheten. Till exempel
har de infort jimstilldhetsbokslut i Fastighets- och gatukontoret (Svan-
felt, 2020). Var bedémning ir att en férindringsprocess méste inledas i
fler kommuner, liksom i regioner och pa nationell niva.

Resursmdissig verkningsfullbet innebir att tillgingliga resurser (tid, peng-
ar och kompetens) anvinds pa ett indamalsenligt sitt for att uppna syftet
med jimstilldhetsintegreringen. Till exempel att tillrickliga resurser liggs
pa JKB och att de som genomfor bedémningen har ritt kompetens. Vir
forskning (Faith-Ell och Levin, 2012) pekar pd att en viktig lirdom 4r att
personer som har tidigare erfarenhet av systematiske jamstilldhetsarbete
gor bittre konsekvensbedémningar. Var beddmning ér act bade kvinnor
och min kan ha den erfarenheten; att konsekvensbedoma jimstilldhet ar
inte en friga som enbart kvinnor kan f6rstd och hantera.

Legitim verkningsfullbet avser hur accepterad jimstilldhetsintegrering
och JKB ir av olika aktdrer inom transportplaneringen. Det ir idag fa
personer som arbetar med transportplanering som, pé ett intellekcuellt
plan, inte stiller sig bakom de jimstilldhetspolitiska malen. Samridigt
visar flera studier pd att nar det kommer till att fakeiskt lata méalen utgéra
en bas for planeringen s finns det fortsatta utmaningar (se t.ex. Levin
m.fl. 2016; Smidfelt Rosqvist, 2019; Svedberg, 2014; Wittbom, 2009;
2015). Var bedémning ir dirfor att den legitima verkningsfullheten idag
ir svag i svensk praktik.

Med pedagogisk verkningsfullbet avses i vilken man jimstilldhetsinte-
greringen eller JKB mojliggor lirande och kunskapsgenerering. Det finns
bide goda exempel och mindre goda exempel pa lirande och kunskaps-
generering inom omréadet. Till exempel har Malmé stad genom olika
forskningsprojekt, men dven egna utvirderingar, aterfort erfarenheterna
tll sin organisation och succesivt forbittrat sict arbete. Samtidigt ser vi
att mycket av arbetet med jimstélldhetsintegrering sker pd projektbasis
med organisationer som upphor i samma 6gonblick som finansieringen
avslutas. Var bedémning 4r att det ofta saknas ett kontinuerligt lirande

om jimstélldhet och transporter inom manga organisationer.
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11.4 ATT GORA EN JAMSTALLDHETSKONSEKVENSANALYS
Forskning visar att transportplaneringen behover ett systematiskt arbets-
sitt for att arbeta med jimstilldhet. Exempelvis riktas kritik mot im-
plementeringen av en jimstilldhetsintegrering for dess brist pa stan-
dardiseringar av mal, forfaranden och metoder, liksom brist pa tydliga
definitioner (jfr. Alnebratt & Ronnblom, 2019; Eveline, Bacchi & Binns,
2009). Genom vir forskning vill vi bidra till att 6verbrygga klyftan mel-
lan forskning och planering och har utformat en modell som bygger pa
15 ars forskning nira transportplaneringens praktik (samproduktion).
Det innebir att vi har fitt konstant aterkoppling frin anvindare och for-
skt anpassa var modell for ate passa planeringens behov.

JKB-modellen ir influerad av internationell forskning och praxis for
impact assessment (IA) som pd svenska dversitts med konsekvensbedom-
ning. Ménga av de ojdmlikheter som finns i samhillet har uppstatt nagon
annanstans och transportsystemet betraktas i vir modell som en facilitator
eller mojliggorare f6r minniskor att gora jamstillda val. Modellen inne-
haller indikatorer och bygger pd en malorienterad planeringsmodell (jfr.
Therivel, 2010). Var modell for JKB har fyra huvudsakliga funktioner: att
integrera jamstilldhet i planeringen, att bedéma konsekvenserna, att han-
tera konsekvenserna samt att ge vigledning till efterkommande skeden.

Integrera jimstilldhet i planeringsprocessen. JKB:n ska ha en roll i pla-
neringsprocessen. Dels ska en JKB vara integrerad i organisationen, det
vill siga jamstilldhetskompetens ska finnas med i arbetsgruppen/-erna.
Dels ska jamstilldhet integreras i planens eller projektets utformning,
vilket innebir att jimstélldhetsaspekter ska utgora en forutsittning pa
samma sitt som exempelvis ekonomi och miljo.

Bed6ma konsekvenserna. JKB:n ska beskriva och bedéma konsekvenserna
av planens eller projektets innehdll och atgirder. Det 4r denna funktion
som vanligtvis forknippas med konsekvensbedémningsprocessen. Det dr
en viktig del i proceduren och avser att identifiera vilka aspekter som ska tas
vidare i nista steg och som ska garantera att konsekvenserna tas om hand.
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Hantera (mildra) konsekvenserna. I samband med konsekvensbedom-
ningen ska JKB:n identifiera dtgirder som ir majliga att genomfora for
att antingen maximera positiva konsekvenser eller begrinsa eller undvika
negativa konsekvenser. Syftet ar dels att forbdttra utformningen av pla-
nen eller projektet, dels att beskriva sddant som hade kunnat géras men

som av ndgon anledning inte implementerats.

Vara radgivande och ge vigledning for den fortsatta planeringen och ut-
vecklingen. JKB:n ska identifiera sidant som sker nir det aktuella pla-
neringsskedet avslutas och évergar i ett annat mer detaljerat skede. Den
radgivande delen bidrar till act utforma en strategi for den fortsatta han-
teringen av konsekvenserna och foreslar hur jimstilldhetsintegreringen

ska foljas upp.

Operationalisering av mal

JKB-modellen bygger pa konkretiseringar, konstruktion av delmal och
indikatorer f6r var och av en av de sex jimstilldhetspolitiska méalformule-
ringarna. I detta avsnitt presenteras forslag till ect forhallningssdce nir det
giller att avgora var de olika delmélen ska appliceras i planeringsproces-
sen (figur 1). Direfter presenteras forslag till utveckling av delmél och in-
dikatorer som kan anvindas i det praktiska arbetet. Tabellerna (1-5) visar
hur vart och ett av de sex delmalen kan relateras till transportrelaterade
delmal. Vi viljer att kalla detta angreppssitt for verktygslida, i och med
att den bestdr av en uppsitning konkreta fragor och indikatorer som ar
direkt applicerbara i planeringspraktiken.

Nir det giller jimstilld representation brukar 50/50 eller minst 40/60
procent av vardera kdnet anges som mal. Men jimstilldhet 4r mer 4n nu-
merir representation, vilket ocksé framgar av frigorna och indikatorerna
i tabellerna. En viss procent av bada kdnen innebir inte automatiskt upp-
nadd jimstilldhet.

I det praktiska arbetet behdver mél och fragor anpassas till samman-
hanget som ska undersékas och var i processen som analyserna ska genom-

foras. Olika geografiska nivéer (nationell, regional, lokal) men framfor
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allt tidsmissiga aspekter och storleken pa projekt och planer har bety-
delse for hur stor betydelse de jimstilldhetspolitiska delmalen bor fa i
planeringens olika faser.

Vissa mél dr mer relevanta i borjan av en utredning och planerings-
process medan andra ir relevanta hela vigen. Exempelvis ar mélet om
make och inflytande viktigt att ha med tidigt i processen. Mal om fysisk
tillganglighet och trygghet tas bast om hand i samband med utformning
av den fysiska miljon — vilket ofta sker i senare skeden. Se figur 1 for en
oversike.

Sveriges jamstalldhetspolitik baseras pa sex delmal:

L
i

1. En jamn fordelning av makt och inflytande. Kvinnor och mén
ska ha samma ratt och méjlighet att vara aktiva medborgare
och att forma villkoren for beslutsfattande.

=ije =jBe

2. Ekonomisk jamstalldhet. Kvinnor och mén ska ha samma
mojligheter och villkor i fraga om betalt arbete som ger ekono-
misk sjélvstandighet livet ut.

3. Jamstalld utbildning. Kvinnor och man, flickor och pojkar,
ska ha samma méjligheter och villkor nér det galler utbildning,
studieval och personlig utveckling.

4. Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet.
Kvinnor och man ska ta samma ansvar fér hemarbetet och ha
‘ mojligheter att ge och f& omsorg pa lika villkor.

5. Jamstalld halsa. Kvinnor och mén, flickor och pojkar, ska ha
samma foérutsattningar for en god hélsa och erbjudas vard och
omsorg pa lika villkor.

(A )
6. Méans vald mot kvinnor ska upphdra. Kvinnor och man, flickor
och pojkar, ska ha samma réatt och majlighet till kroppslig inte-
gritet. (Jamstélldhetsmyndigheten, 2017)
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Nationell

transport- Oversikts- Plan-
plan plan program Detaljplan
Utformning
Léns- av lokalise-
transport- Atgards- rings-alter- = Vag/jarn- Drift och
plan valsstudie nativ vagsplan underhall

1. En jamn for-
delning av makt
och inflytande

2. Ekonomisk
jamstalldhet

3. Jamstilld
utbildning

4. Jamn for-
delning av det
obetalda hem-
och omsorgs-
arbetet

5. Jamstalld
halsa

6. Mans vald
mot kvinnor ska
upphoéra

Figur 1. Nar i transportplaneringsprocessen de olika jamstélldhetspolitiskamalen kan
tillampas. Ju storre prick desto stérre vikt.
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1. En jamn fordelning av makt och inflytande.
Kvinnor och min ska ha samma ratt och moj-
lighet att vara aktiva medborgare och att for-
ma villkoren for beslutsfattande.

Overfort till transportsammanhang innebir detta mal
att bade kvinnor och min ska ha make over sina egna
forflyteningar och samma majlighet att utéva inflytande

o,
i

over transportsystemets utveckling och underhall. Det innebdr ocksd att bade

kvinnor och min ir delaktiga och har inflytande i sammanhang dir transport-

infrastrukturprojekt och -planer utvecklas och implementeras.

Tabell 1. Exempel pa delmal och indikatorer for det jamstalldhetspolitiska malet "Jamn for-
delning av makt och inflytande”.

Delmal

Fragor att stilla

Planerings- [ utvecklingsprojekt:

Projektet ska ha en 40/60
representation av kvinnor
och méan under hela pro-
jektets livstid. Uppfoljning
vid 25%; 50%; 75% och
100% av projekttiden.

Kvinnor och mén bér ha
samma mojlighet att
paverka.

Ledning:
Projektet/planeringen ska
ha en 40/60 representa-
tion av kvinnor och mén

i ledande befattningar
under hela projektets /
planens livstid. Uppféljning
vid 25%; 50%; 75%; och
100% av projekttiden.
Kvinnor och man bér ha
samma mojlighet att
paverka.
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Hur ser sam-
mansattningen av
planeringsgrupper /
arbetsgrupper ut?
Vilket handlingsut-
rymme far kvinnor
och mén?

Hur ser sam-
mansattningen av
planeringsgrupper /
arbetsgrupper ut?
Vilket handlingsut-
rymme far kvinnor
och mén?

Indikatorer

Mangden kvin-
nor och man
som &r involve-
rade i projektet.

Mangden kvin-
nor och man
som deltar i
diskussioner och
beslut.

Antalet man och
Kvinnor som ar i
ledande befatt-
ningar.

Mangden kvin-
nor och man
som deltar i
diskussioner och
beslut.

Kallor

Projektplaner
Personalplaner

Planer fér att anstalla
experter

Intervjuer och under-
sokningar med perso-
ner som &r involverade i
projektet.

Protokoll / anteck-
ningar

Projektplaner
Personalplaner

Planer for att anstélla
experter

Intervjuer / under-
sokningar med perso-
ner som ar involverade i
projektet.
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Delmal
Kommunikation:

Representationen for
kvinnor och mén som
kommunicerar planen /
projektresultaten ska vara
40/60 under hela projek-
tets livstid. Uppfoljning vid
25%; 50%; 75%; och 100%
av projekttiden.

Rvinnor och méan bér ha
samma méjlighet att pa-
verka innehall och resultat
och informationen.

Samrad / Medborgardialog

Projektet ska ha en 40/60
representation av kvinnor
och méan vid samradsverk-
samhet (till exempel dialog
med intressenter, méten
med medborgare).

Kvinnor och man ska
ha samma mgjlighet att
paverka.

Kvinnor och man ska
samma méjlighet att
komma till tals, fa samma
utrymme och behandlas
pa samma sétt av exper-
ter och beslutsfattare.
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Fragor att stilla

Vem kommu-
nicerar planen

eller projektet till
berérda allménheter,
andra intressenter,
myndigheter och
organisationer?

Vilket handlingsut-
rymme far kvinnor
och man?

Hur manga kvinnor
och man, fran bade
allménheten och
behoriga myndig-
heter, deltar aktivt i
samradsprocessen?

Vilka fragor deltar
maéan och kvinnor un-
der samradsméten?

Vilka anstrangningar
gors for att na bade
kvinnor och méan?

Hur kommer méan
och kvinnor till tals?
Hur svarar exper-
terna till exempel pa
fragor och hur tar de
hansyn till kvinnors
och méns asikter?
Vilka fragor besva-
ras mer ingaende?

Indikatorer

Mangden méan
och kvinnor
som &r i ledande
positioner for
Kommunikation
och informa-
tionsspridning.
Mangden kvin-
nor och man
som deltar i
kommunika-
tionsaktiviteter.

Antalet kvinnor
och man som
deltar i samrad
/ dialogmaoten
etcetera.

Andel kvinnor
och man som
deltar aktivt i
samrad.

Antal fragor fran
kvinnor respek-
tive man.

Antal inbjud-
ningar i olika
informationska-
naler

Andel samtalstid
och utrymme
for fragor och
diskussion vid
samradsmaten.

Tid som anvands
av kvinnor res-
pektive man.

Kallor

Kommunikationsplaner
Personalplaner

Planer for att anstalla
experter

Intervjuer / undersok-
ningar med personer
som &r involverade i
projektet.

Rapporter och pre-
sentationsmaterial for
samrad

I Intervjuer /enkéater
med personer som
deltar i samréad.

Rapporter och protokoll
fran samradsmaéten.

Inbjudan/ Annonser

Webbinformation

Noggrann dokumenta-
tion

Samradsprotokoll
Inspelningar av samtal

Intervjuer med dem
som deltar i samradet

Enkatundersékningar
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2. Ekonomisk jamstailldhet. Kvinnor och
man ska ha samma majligheter och villkor
i fraga om betalt arbete som ger ekono-
misk sjilvstiandighet livet ut.

3. Jamstalld utbildning. Kvinnor och mén,
flickor och pojkar, ska ha samma méjlig-
heter och villkor nir det giller utbildning,
studieval och personlig utveckling.
Overfort till transportsammanhang betyder mal 2
och 3 att kvinnor och min, flickor och pojkar, ska
ha samma mojlighet att ta sig till utbildning och

arbete som leder till livsling forsérjning. Det innebir att alla oavsett kon
ska kunna anvinda transportsystemet for sina vardagliga resor. Resurser

som satsas pd allminna transporter, gator och vigar, ska gynna bide mins

och kvinnors studie- och arbetsresor.
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Tabell 2: Exempel pa delmal och indikatorer for de jamstélldhetspolitiska malen "Eko-
nomisk jamstalldhet” och "Jamstélld utbildning”.

Delmal

Fragor att stilla

Arbete och utbildning

Kvinnor och man
ska ha samma moj-

lighet att utbilda sig,

fa arbete som ger
forsorjning och eko-
nomiskt oberoende
livet ut.

Det ska vara mojligt
for kvinnor och méan
att komma till sko-
lan, universitet och
arbetsplatser med
likvardig transport-
standard och inom
ungefar samma
restid.

Hur ser arbets-
marknaden ut?

Var finns skolor och
universitet?

Var ar arbetsplat-
serlokaliserade
i forhallande till
bostadsomraden?

Med vilket trans-
portmedel kan
man komma till
arbetsplatserna /
skolorna / universi-
teten?

Ar det mojligt att
aka med cykel eller
Kollektivtrafik?
Behdvs korkort och
tillgang till bil?
Finns det otillfreds-
stallda transport-
behov?

Ar det mojligt att
gora stopp pa
vagen for att folja
barn till skolan eller
forskolan?

Indikatorer

Antalet arbets-
platser / skolor /
universitet som
kan nas inom 15-
30-45-60 minuter
fran en viss punkt
(bostadsomrade).

Antalet pendlande
kvinnor och man.

Andelen kvinnor
och man som
arbetar pa olika
arbetsplatser eller
gar utbildningar.
Tillgang till kol-
lektivtrafik till
grundskolor, gym-
nasier, hogskolor
och universitet.

Om det finns flera
resmojligheter,
gar det att dela
upp restiden for
varje trafikslag (till
exempel bil, buss
och tag). Jamfor
restid for kvinnor
och man.

Kallor

Kommunal eller regi-
onbaserad statistik
Over var mans- och
kvinnodominerade
arbetsplatser ar
lokaliserade.
Rommunal eller
regionbaserad sta-
tistik om skolor och
universitet.

Regionala kollektiv-
trafikmyndigheter.

Analys av malpunk-
ter.

GIS-analys.
Reseundersokningar
Arbetsplatsunder-
sokningar

Undersékningar om
skolor och univer-
sitet.

Mentala Kartor

Intervju / fokus-
grupper
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4. Jamn fordelning av det obetalda hem-
och omsorgsarbetet. Kvinnor och mén ska
ta samma ansvar for hemarbetet och ha
mojligheter att ge och fa omsorg pa lika

villkor.

Overfort till transportsammanhang innebir mal 4

att underldtta f6r mén och kvinnor att leva jimstall-

‘Y

da liv med avseende pa ansvar f6r hem och barn. Det betyder att i lika

utstrickning kunna utfora arbetsresor som kedjeresor, det vill siga gora

stopp pa vidgen for att limna och himta barn i forskola/skola och gora

inkopsirenden.

Tabell 3: Exempel pa delmal och indikatorer for det jamstalldhetspolitiska malet "Jamn
fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet”.

Delmal

Fragor att stilla

Obetalt hem- och omsorgsarbete

Det ska vara mojligt
for kvinnor och méan
att dela ansvaret
for det obetalda
hemarbetet.

Kvinnor och man ska
ha samma mgjlighet
att pendla inom
rimlig tid och sedan
kunna gora obetalt
arbete hemma efter
arbetsdagen.

Kvinnor och méan
ska ha samma
mojlighet att gora
arenden, handla i
vardagen och folja
barn till forskolan
och skolan.

Hur ar kvinnors och
mans arbetsplatser
placerade i forhal-

lande till bostader?

Vilka transport-
medel kan anvéndas
for pendling?
Behdver pendlare ha
korkort och tillgang
till bil?

Hur langt nar man
med olika typer av
transporter?

Hur ar forskolor och
skolor placerade i
forhallande till olika
typer av transpor-
ter?

Indikatorer

Antalet viktiga mal
och destinationer i
vardagen som kan
kombineras med
arbetsresan.

Antalet arbetsplat-
ser som nas inom
15, 30, 45 och 60
minuter fran en
viss

punkt /bostads-
omrade (delas mel-
lan olika typer av
transportsatt om
det ar relevant).

Kallor

Kommunal eller
regionalt baserad
statistik och kartor
Over var mans och
Kvinnors arbets-
platser finns.

Tidtabeller

Restidsberakningar
for olika typer av
transporter.
Resvane-
undersokningar

Koénssegregerad
statistik

Lokala / regionala
utvecklingsdata

GIS-analys
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Delmal

Fragor att stilla

Barns sjalvstindighet

Flickor och pojkar
ska ha en saker
skolvag och nar de
ar mogna att fardas
sjalva ska inte vagen
eller transport-
systemet utgéra
hinder.

Flickor och pojkar
ska ha samma moj-
lighet att utveckla
sjalvstandighet och
ska inte behdva bli
skjutsade/ledsagade
av en vuxen person.

Flickor och pojkar
ska ha méjlighet
att vara rorliga och
na rekreations- och
fritidsaktiviteter.

Hur kommer barnen
till skolan i det aktu-
ella omradet?

Finns det skolbus-
sar eller kollektiv-
trafik som barn kan
anvanda?

Trafiksakerhet: kan
barn ga eller cykla
sjalva?

Var finns rekrea-
tionsomraden i kom-
munen / stadsdelen
/ fororten?

Hur kan flickor
och pojkar na olika
fritidsaktiviteter?

Behdver barn féljas
av en vuxen?

Indikatorer

Skolbuss och /
eller tillgang till
Kollektivtrafik som
barn kan anvanda.

Antal skolor som
nas till fots och
med cykel.

Antalet fritidsak-
tiviteter, idrotts-
platser etcetera.
som kan nas utan
bil inom en rimlig
tidsram och pa
ett sakert satt for
barn.

5. Jamstalld halsa. Kvinnor och man,
flickor och pojkar, ska ha samma forut-
sattning for en god hilsa och erbjudas

vard och omsorg pa lika villkor.

Overfort till transportsektorn innebir mal 5 att

reducera paverkan fran luftféroreningar och bul-

ler pd mer stdrningskinsliga grupper. Barn, sjuka,

Kallor

Kommunal eller
regionalt baserad
statistik och kartor
over var skolor
finns.

Resevaneunder-
sokningar
Intervjuer
Fokusgrupper
Samrad/dialog
med barn

Observationer pa
plats

ildre och gravida kvinnor ir mer kinsliga. Kvinnor generellt dr ocksa

mer kinsliga f6r luftféroreningar 4n mian. Mal 5 innebir ocksé att mini-

mera risken for trafikolyckor och att underlitta fysisk aktivitet och rorelse

genom exempelvis att 6ka resurser for cykel- och promenadstrik. Det

betyder att omriden for rekreation ska vara méjliga att na for bade kvin-

nor och min, samt att transportresurser ska fordelas likvirdigt s att bide
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flickors och pojkars fritidsakeiviteter ska gi att nd pé ett trafiksikert vis med

exempelvis cykel eller kollektivtrafik.

Tabell 4: Exempel pa delmal och indikatorer for det jamstalldhetspolitiska malet "Jamstalld

halsa”

Delmal

Fragor att stalla

Risk for skador och dalig halsa

Ingen ska riskera
sin halsa pa grund
av transport-
systemet.

Minska effekterna
av luftféroreningar
och buller.

Extra fokus pa
kénsliga grupper.

Vilken inverkan har
transportsystemet
pa kvinnor och
man i olika alders-
grupper?

Hur reagerar
kansliga grupper pa
luftféroreningar och
buller (till exempel
sma barn, gamla
manniskor, gravida
kvinnor)?

Indikatorer

Antalet kvinnor och mén i alla
aldersgrupper som reser inom
ett visst omrade, jamfort
med exponering for luft-
kvalitet och buller.

Antal kansliga grupper: barn,
aldre och personer med
hélsoproblem

Matningar av luftféroreningar
och buller, och andra hélso-
aspekter inom transport-
omradet i relation till platser
(till exempel skolor, daghem,
gamla manniskors hem).

Fysisk aktivitet, rorlighet och vilbefinnande

Kvinnor och man,
pojkar och flickor,
aldre kvinnor och
aldre man, ska ha
samma mojlig-
heter till fysisk
aktivitet, rorlighet
och valbefinnande.
Minimera stress
och onddiga van-
tetider i transport-
systemet.
Mojliggor ett hall-
bart vardagsliv.
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Underlattar pro-
jektet / planen sa
att alla grupper far
samma majligheter
till fysisk aktivitet
och rérlighet?
Hjalper transport-
systemet till s&

att alla grupper far
mojlighet att ordna
sin vardag pa ett
sunt och hallbart
satt?

Antal skolor och fritids-
aktiviteter som kan nas
med cykel, promenader eller
kollektivtrafik som barn
sjalva kan anvanda.

Hela resekonceptet: mang-
den mojligheter att gora
"kombinationsresor” dar flera
drenden kan goras pa vag till
och fran jobbet.

Mangden kollektivtrafikfor-
bindelser relaterade till kvin-
nors och mans arbetsplatser
och arbetstid.

Kallor

Resvaneundersok-
ningar
Folkhalsoméatningar
Medicinsk kunskap

Omfattande och de-
taljerade planer for
markanvéndning

Resvane-
undersokningar

Folkhalsomatningar
Medicinsk kunskap

Omfattande och
detaljerade planer
for markanvandning
Undersokningar av
stress i samband
med pendling och
bytespunkter

Mentala kartor
Intervjuer
Fokusgrupper
Tidsgeografiska
resedaghdcker
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6. Mins vald mot kvinnor ska upphora.
Kvinnor och min, flickor och pojkar, ska
ha samma ratt och majlighet till kroppslig
integritet.

Overfort till transportsammanhang innebir mal 6

ate miljder som ar kopplade till kollektivtrafik, vig-

och jarnvigsinfrastrukeur, liksom ging- och cykel-

vigar, ska upplevas som trygga av bdde kvinnor och min. Det betyder att
alla ska kinna att de kan réra sig i transportsystemet alla tider pd dygnet.
Trygghetsmitningar visar att kvinnor oftare kinner oro for att utsittas
for hot och vild i samband med resor under sena kvillar. Samtidigt visar
statistik att unga min dr den grupp som ar mest utsact for vild i offentliga
miljoer.

Tabell 5. Exempel pa delmaél och indikatorer for det jamstalldhetspolitiska malet "Méns
vald mot kvinnor ska upphdéra”

Delmal Fragor att stilla Indikatorer Kallor

Kénsrelaterat vald eller brott i samband med transporter

Kvinnor och méan  Hur &r brottslaget idag? Antal registrerade Polis-
ska vara sékra i Hur uppfattas valdsbrott och andra rapporter
savél offentliga olika transportsitt och kriminella handlingar. Medborgar-
som p'rivata oM transportmiljéer? Antal personer fran olika  enkiter
;z;l/csi:r;gt?nsport— Vilka skillnader kan grupPer som a.nvén'der Intervjuer

. ) man hitta mellan or;nradet vid olika tider Fokusgrupper
Kvinnor och méan grupper av individer (till P& dygnet. Exempel ’
ska inte behova exernpel kvinnor / mén pa berérda grupper ar Observatio-
vara oroliga for / unga / gamla)? kvinnor och mén, barn, ner
vald eller trakas- ungdomar, unga vuxna, Sakerhets-
serier nar de reser vuxna, aldre vuxna, dldre, turer /
eller vistas i om- de med olika etnisk, reli-  trygghets-
raden relaterade gios och socioekonomisk  vandringar
till transportsys- bakgrund och trans-
temet. personer eller LGBTQIA

(lesbisk, gay, bisexuell,
transsexuell, queer,
intersex och asexuell).
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Delmal Fragor att stilla Indikatorer Kallor
Trygghet
Kvinnor ochméan  Anvander méanniskor till  Antal personer vid tagen Medborgar-
ska ha samma exempel kollektivtrafik  / bussarna vid olika enkater
mojlighet att an-  hela dygnet? tidpunkter: kénssegre- Intervjuer
vandglalla trahs— Ver reser med olika ge‘radej uppgifter, efter Fokusgrupper
portsatt, statio- transporter, olika tider? olika tider.
ner, plattformar, , ; 5 Mentala
B htn. Finnsdettilfilenda  Antalkvinnor /man
och arkperin ar méanniskor undviker ett SO rapporterar att ob .
: « o r -
d P lik gd specifikt transportsatt?  de kénner sig sakra servatio
under olika tider O sa ar fallet. varfsr nar de anvéander olika ner pa plats
4 dygnet. ' 5
padyg rér sig inte manniskor transportsatt under Trygghets-
vid vissa tider? olika tider. vandringar

11.5 SAMMANFATTANDE REFLEKTION
Som visats ovan har den svenska transportsektorn linge slipat efter i jim-
forelse med andra sektorer nir det gillt jimstilldhetsintegrering (t.ex.
Faith-Ell & Levin, 2013; Smidfelt Rosqvist, 2019; Svedberg, 2014; Witt-
bom, 2009). Numera finns bide malbeskrivningar och verktyg for jim-
stalldhetsintegrering som dr anpassade for transportplaneringen. Emel-
lertid 4r flera aspekter som krivs for att gora jamstilldhetsintegreringen
verkningsfull, svaga i praktiken och/eller otydliga fran politiskt hall.
Forutsittningen 61 procedurmdssig och innehillsmassig verkningstull-
het borde vid det hir laget vara uppfyllda i och med existensen av tydliga
policymal, operationalisering och planeringsverktyg. Det ar dessutom fa
svenskar som inte stéller sig bakom idén om ett jamstillt samhille och ett
jamstillt transportsystem, siledes borde dven den legitima verkningsfullhe-
ten kunna antas vara uppfylld. Trots detta sker inte regelmissigt systema-
tiska analyser av jimstilldhet i transportinfrastrukturplaneringen i Sverige
(jfr. Svedberg, 2014). Det finns ocksa brister nir det giller den resursmis-
siga verkningsfullheten, det vill siga det saknas ofta tid, pengar och kom-
petens i planeringssammanhangen f6r att en jimstilldhetsintegrering som
omfattar alla de sex delmalen ska kunna genomsyra hela planeringsproces-
sen (jfr. Faith-Ell & Levin 2012; Levin 2019; Levin, m.fl. 2016). Samtidigt,
saknas en konsekvent pedagogisk verkningsfullhet som innebir att se till
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att kunskaper om jimstilldhetsintegrering finns i alla organisationer som
arbetar med transportinfrastrukturplanering (kommuner, regioner, kon-
sulter, Trafikverket). Tydliga direktiv och uppfoljningar pd nationell niva
saknas i stort sett helt. Det gor att det ofta saknas ett kontinuerligt lirande
om jamstilldhet och transporter inom organisationer och mellan organi-
sationer. Vi menar att ett mal som funnits si pass linge (sedan 1990-talet)
borde ha integrerats inom transportsektorn vid det hir laget. De kunskaper
som existerar idag, befinner sig som isolerade éar inom vissa offentliga or-
ganisationer, hos en del konsulter samt nigra intresseorganisationer sisom
Nitverket Jimstilldhet i transportsektorn. Men det saknas systematik for
act 6ka kunskaperna och det stills inte krav pa dem som gor upphandlingar
att integrera expertis inom jamstilldhet. Detta menar vi dr en brist. Hela
ansvaret ska inte vila pa ett antagande om att det finns idealister i samhil-
let eller att det rakar finnas en person med jimstilldhetskompetens inom
ett planeringssammanhang, kunskapen ska efterfrigas pa samma sitt som
andra expertkunskaper inom exempelvis miljé och ekonomi.

I vara forskningsprojekt har vi undersokt hur politiska mal om jim-
stilldhet och genus kan operationaliseras i transportplaneringen och diri-
genom bidra till jimstilldhetsintegrering. Var forskning pekar pa behovet
av att ha med ett intersektionellt perspektiv i planeringen, det vill siga
att gora mangfaldsanalys som tar hansyn till fler faktorer i kombination
med kon, exempelvis dlder, etnisk hirkomst, funktionsvariationer och dven
ckonomiska resurser. Varje ny satsning eller f6rindring av transportsyste-
met bor medfora en analys av vilka grupper som gynnas och missgynnas.
Jamstilldhet bor alltid finnas med i analysen men i vissa fall kan det vara
andra aspekter som dr mer framtridande. Som nidmnts ovan ir detta inte
ett outforskat filt. Minga av orsakerna bakom bristerna i integreringen av
jamstilldhet i transportplaneringen ir kiinda och det finns en tillginglig
metod for integrering av jamstilldhet i transportplaneringen (JKB). Vi-
dare ger vér forskning forslag pa hur metoden kan implementeras och vad
som krivs rérande kompetensutveckling och policyférindring for ett verk-
ningsfullt arbete med jimstilldhetsintegrering i transportplaneringen hela
vigen och pd alla nivéer.
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12. VAD HAR BUSSHALLPLATSER
MED JAMSTALLDHET ATT GORA?

Emma Paulsson

VAD HAR BUSSHALLPLATSER med jimstilldhet att géra? Ganska mycket, fak-
tiskt. Ett inkluderande perspektiv pé planeringen av busshéllplatser ger fler
grupper tillgang till hallplatserna och allt som i forlingningen hinger sam-
man med dem — arbete, utbildning, drenden, fritidsaktiviteter och néjen.

Med utgangspunke i erfarenheter fran Fastighets- och gatukontorets
arbete med jimstilldhetsintegrering i kollektivtrafiksatsningar i Malmé
redogor det hir kapitlet for hur planering och utformning av buss-
hallplatser kan ha betydelse fér kvinnors tillgang till staden. Kvinnor i
Malmé é&ker i stdrre utstrickning buss (Region Skane, 2019) och grup-
pen kvinnor ir mer beroende av andra firdmedel 4n bil 4n gruppen min
(Gil Sold, 2014). Att kvinnor aker buss mer in min betyder dock inte
nédvindigtvis att kollektivtrafiken, inklusive héllplatserna, 4r anpassad
efter kvinnors erfarenheter och 6nskemal.

Samhillsplanering och stadsplanering har traditionellt utévats av min
och planeringen har dirmed i hogre grad baserats pA mins erfarenheter
och prioriteringar. Dessa har efter hand blivit utgingspunkeer som ta-
gits for givna och som har bestatt dven efter att konsférdelningen inom
planeringsyrkena har jimnats ut. Samtidigt har traditionellt kvinnliga
erfarenheter och prioriteringar osynliggjorts, till exempel det obetalda
hem- och omsorgsarbetet med barn, hushéll och ildre slikeningar (Gil
Sold, 2014; Larsson & Jalakas, 2008). Vi vet ocksa att gruppen kvinnor
begrinsas pa grund av otrygghet i betydligt storre utstrickning dn grup-
pen man nir de ska forflytea sig i staden (Boverket, 2010; Bré, 2020). Ett
jamstilldhetsperspektiv pa hallplatser innebir att traditionellt kvinnliga
erfarenheter och prioriteringar synliggérs och tillits paverka planering
och utformning.
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12.1 ATT PLACERA HALLPLATSER
Eftersom gruppen kvinnor tar ett stdrre ansvar 4n gruppen min for det
obetalda hem- och omsorgsarbetet utrittar kvinnor i storre utstrickning dn
min drenden pa vigen till och fran jobbet, som att himta och limna barn,
handla mat med mera (Gil Sold, 2014). Genom att placera hallplatser nira
skolor, matbutiker med mera kan man underlitta for sidana aktiviteter.

Resor med kollektivtrafik upplevs som mer otrygga dn atc dka bil. Ace
vinta pd bussen ir ett sirskilt otryggt moment (Boverket, 2010). Det-
ta innebir att busshallplatsen kan vara en sirbar punkt pa resan ur ett
trygghetsperspektiv, sirskilt for gruppen kvinnor, samtidigt som kvinnor
i stdrre utstrickning nyttjar och dr mer beroende av kollektivtrafiken.

Det finns ocksa skillnader i sociockonomi dir kvinnor och min i resurs-
svaga omriden upplever storre otrygghet. Storst otrygghet upplever kvin-
nor i resurssvaga omraden (Boverket, 2010).

Dirfor ar det vikeigt att, om majligt, placera hallplatserna dir det finns

Figur 1. Placering och utformning av hallplatser kan ha betydelse fér kvinnors tillgang
till staden. Foto: Emma Paulsson
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6gon pa gatan frin omgivande byggnader och dir det ar liv och rérelse, sa
att vintande resenirer kan bli sedda av forbipasserande (Boverket, 2010).
En héllplats kan genom det fldde av minniskor som den genererar ocksa
bidra med okad trygghet for férbipasserande cyklister och fotgingare.

Att boja sig ner och lasa eller lasa upp cykeln dr ett moment som lik-
som att vinta pd bussen kan upplevas som extra otryggt. Ur ett trygghets-
perspektiv dr det dérfor viktigt att placera cykelstillen nira héllplatsen sa
att man dirifrin kan bli sedd. Detta giller dven placeringen av eventuella
hyrcykelstationer.

Givetvis finns det en mingd andra aspekter som ir nddvindiga att ta
hiansyn dll vid placering av héllplatser och optimala placeringar ur ett
trygghets- och vardagslivsperspektiv dr inte alltid méjliga. Men det ér vik-
tigt att dessa perspektiv finns med bland de aspekter som vigs mot varan-
dra nir beslut om placering av hillplatser tas. Detta forutsitter att kvinnors

erfarenheter och resvanor synliggérs och integreras tidigt i planeringen.

12.2 ATT UTFORMA TRYGGA HALLPLATSER

Ju lingsammare vi rdr oss desto hogre krav stills pa en plats for ace den
ska upplevas som trygg (Boverket, 2010). Pa en hallplats stir eller sitter
vi ju stilla och vintar vilket innebdr utmaningar nir det giller utform-
ningen. God kontakt mellan platsen och omgivningen, minsklig skala i
stadsrummet, god orienterbarhet, god 6verblickbarhet samt detaljrike-
dom ir exempel pé kvaliteter som Boverket lyfter fram som viktiga for att
en plats ska upplevas som trygg (Boverket, 2010).

Busslinjer, sirskilt sidana med hégre kapacitet, gir inte sillan lings
huvudgatorna i en titort. Dessa trafikrum ir ofta storskaliga med flera
filer i varje riktning. Ibland forstirks skalan av linga kvarter med manga
vaningar. Storskaliga trafikrum kan inte bara upplevas som ogistvinliga,
de kan ocksé vara svira att orientera sig i trots god overblickbarhet. For
ate vi ska kunna orientera oss behover vi olika formelement eller foremal
att forhalla oss till. Formelement hjilper oss till exempel att bedéma av-
stand, ldsa av riktningar pd strak och identifiera platsbildningar.

Vixtlighet 4r nagot som ofta férknippas med otrygghet i stadsplane-
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ring, men i storskaliga stadsrum kan trid vara ett utmirke formelement
som kan hjilpa oss att orientera oss i rummet. Tridd kan bidra till att
skapa god orienterbarhet och en minsklig skala, det vill siga matt som
vi minniskor ldtt kan relatera till. Om vi viljer trid med hogt sittande
krona kan vi samtidigt sikerstilla god 6verblickbarhet. Trad bidrar dess-
utom till att skapa detaljrikedom genom firg, form och strukeur pa blad,
blommor, stammar och grenverk.

I samband med kollektivtrafikinvesteringar som innebir 6kad resan-
dekapacitet med bland annat lingre fordon har nigra kommuner satsat
pa lingre viderskydd pd hillplatserna. Detta ir i linje med Guidelines
[for attraktiv kollektivtrafik med fokus pi BRT (X2AB, 2015), enligt vilka
viderskydd lings med hela fordonets lingd rekommenderas.

I Malmé skulle detta, enligt Skinetrafikens typritningar frin 2018,
innebira 20 meter langa viderskydd lings de kommande Malméexpress-
linjerna som ska trafikeras med lingre fordon. Sa linga viderskydd ris-
kerar att bli ett dominerande inslag som forstirker den storskalighet som
ofta priglar den hir typen av trafikrum och bidrar till ett monotont in-
slag snarare dn variation och detaljrikedom.

Langa viderskydd begrinsar ocksa 6verblickbarheten i stadsrummet
och forsaimrar dirmed kontakten mellan héllplatsen och omgivningen.
Det giller inte bara for dem som vintar pa bussen som fir svart att se
vad som hinder bakom dem. De som gar och cyklar forbi far ocksd svirt
att se vad som hinder pd andra sidan gatan. Dessutom skapar de linga
kurerna ocksi en “baksida” i stadsrummet.

Ur ett trygghetsperspektiv ar ett eller flera kortare viderskydd med
platsbildningar mellan att féredra. Kontakten med omgivningen okar
genom att det skapas siktstrak mellan viderskydden, samt flera mindre
“rum” och passager vilket ger en mer minsklig skala och bidrar till att
skapa variation.

12.3 ATT UTFORMA HALLPLATSER FOR OLIKA BEHOV
En aspekt med langa viderskydd som inte enbart har med trygghet att
gora dr att de riskerar att lasa resenidrerna i ett fatal sitt att vinta pd bussen
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Figur 2. Storskaligt gaturum med flera filer i varje riktning. Traden bidrar till att dampa
storskaligheten nagot. Foto: Emma Paulsson

Figur 3. Ett 12 meter langt vaderskydd vid Folkets park i Malmé har forlangts digitalt
till 20 meter och Skanetrafikens nya profilprogram har klippts in. Fotomontage: Emma
Paulsson
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— antingen ir man inne i viderskyddet tillsammans med eventuella andra
resendrer och vintar eller si stir man i passagen mellan viderskydd och
gata. Hallplatserna ska fungera f6r minniskor med olika behov och i olika
situationer, vid olika tidpunkter pd dygnet och vid olika vider. Detta for-
utsitter ett flexibelt upplidgg som erbjuder ett flertal handlingsalternativ.

Till exempel kan en resendr ha varit ute en 16rdagskvill och ska ta
bussen hem i regnet medan en grupp berusade stér i ett av viderskydden
pa hallplatsen. Dé kan det vara tryggt och smidigt att kunna stilla sig i
ett separat viderskydd lite lingre bort. Det kan ocksa finnas andra anled-
ningar till att man inte vill dela viderskydd: stark parfym, rokning trots
forbud, risk for smitta i virustider.

Ett annat vanligt scenario ir resor med barn. Om en fordlder med tvé
sma barn i vagn kommer till en hallplats i rusningstid kan det vara békigt
att ta sig in i ett viderskydd men stiller sig férildern med vagnen i passa-
gen framfor riskerar hen att std i vigen fr andra. Da kan platsbildningar

Figur 4. En hallplats pa Vastra Varvsgatan i Malmé har byggts med utgangspunkt i ett
utformningsforslag som togs fram av Fastighets- och gatukontoret. Upplagget med tva
korta vaderskydd méjliggor god kontakt mellan hallplatsen och omgivningen. Traden ar
tillsammans med vaderskydden viktiga for att skapa rum med mansklig skala. De cirkel-
formade bankarna under traden skulle behdva kompletteras med ryggstéd och armstod
for att aven kunna fungera for personer med funktionsnedséattning. Foto: Emma Paulsson
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bredvid eller mellan viderskydden vara praktiska. Om man istillet kom-
mer dit med tvd mindre barn utan vagn kan det vara praktiskt att kunna
g in i ett av viderskydden ddr barnen inte pd samma sitt riskerar att
springa ut i cykelbanan eller gatan.

Ett utformningsalternativ som tagits fram vid Fastighets- och gatukon-
toret i Malmo ir ett uppligg med tva till tre mindre viderskydd, sex meter
langa, med platsbildningar med trid mellan viderskydden. Vid tre vider-
skydd kan samma viderskyddskapacitet uppnés som vid 20 meter langa
viderskydd samtidigt som uppligget skapar fler handlingsalternativ for re-
sendrerna: det finns flera viderskydd att vilja mellan och man kan anvinda
platsbildningarna mellan viderskydden om det av olika anledningar 4r bo-
kigt att ta sig in i et viderskydd eller om man foredrar att vinta utomhus.

For att skapa handlingsalternativ dr det 4ven bra om det finns sitt-
platser bade inne i viderskydden och utanfor. Fér forildern med dub-
belvagnen kan det till exempel vara bra att kunna sitta sig ner och fixa
med packningen eller hjilpa barnen. Fér den som har varit och handlat
kan det vara skdnt att kunna sitta sig ner och stélla kassarna bredvid sig
pa banken. Fina var-, host- och vinterdagar vill manga passa pé att vinta
ute i solen medan det varma sommardagar litt blir f6r varmt inne i vider-
skydden och di ir det viktigt, inte minst f6r smé barn och ildre, att ha
svalare sittmojligheter utanfér viderskydden. Det ir viktigt att det finns
sittplatser med ryggstdd och armstdd béade i viderskydden och utanfor sa
att alla har samma majlighet att vilja plats att sitta pa.

Genom att skapa ett flexibelt upplagg f6r hallplatserna erbjuds reseni-
rerna olika sidtt att vinta pa bussen som passar for olika situationer. Detta
mojliggor trygga och smidiga resor for fler grupper, med utgingspunkt i
dem som behover kollektivtrafiken mest. En jamstilld tillgang till staden
handlar i férlingningen om en jimstilld tillging till nyttor och néjen och
dirmed jimstillda livsméjligheter.

12.4 FRAMGANGSFAKTORER OCH UTMANINGAR

Vad ir da vikeige for att kunna integrera jamstilldhet i planering och

utformning av transportsystemet och stadsrummet och dirmed ge fler
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grupper tillgang till staden? Fastighets- och gatukontoret 4r en teknisk for-
valtning och det har varit en utmaning att integrera de “mjuka”, sociala
frigorna i de tekniska, “harda”. Traditionellt har férvaltningen jobbat si att
man har 16st de tekniska frigorna forst och sedan bjudit in andra kompe-
tenser. Dessa kompetenser har da inte haft mojlighet att péverka de olika
alternativ som genereras utan har endast kunnat géra mindre justeringar
och kompletteringar inom ramen for vad som redan tagits fram. Vid fram-
tagandet av utformningsalternativ for busshéllplatser var de sociala fragor-
na med fran bérjan, vilket var avgérande for de 16sningar som togs fram.

Utformningen av busshallplatsen ovan har tagits fram inom ramen f6r
det s kallade Storstadspaketet i Malmé. Storstadspaketet ar Malmo stads
del i Sverigeforhandlingen och storstadsavtalen (se till exempel Trafikver-
ket, 2019) och innebir stora investeringar i forbittrad kollektiverafik,
forbattrad cykelinfrastruktur samt omfattande bostadsbyggande i anslut-
ning till de forbittrade busslinjerna. En viktig framgingsfaktor nir det
giller att integrera de sociala frigorna i Storstadspaketet har varit att Mal-
mo stad har organiserat projektet med utgangspunke i atc det r ett stads-
utvecklingsprojekt och inte enbart ett kollektiverafikprojeke. Flera olika
kompetenser har involverats tidigt i projektet med fokus pa att bygga stad
tillsammans. Att politikerna har varit tydliga med att projektet ska bidra
till act skapa en trygg och jimstilld stad har ocksa varit en forutsittning.

Avsaknaden av arbetsmodeller och metoder som ir anpassade till Stor-
stadspaketets specifika frigor och arbetsprocesser har varit en utmaning.
Som flera fore mig har pekat pa (Larsson & Jalakas, 2008; Aretun m.{l.,
2010) 4r jamstélldhet i fysisk planering ett komplext omrade och de som
tar fram jimstilldhetsanalyser behover bade vara insatta i jamstilldhets-
frigor och ha god kunskap om stadsplanering. Utveckling av verksam-
hetsanpassade verktyg for att sikerstilla mélet om en trygg och jimstilld
stad har darfor varit en viktig del i arbetet med jamstilldhetsintegrering
pa Fastighets- och gatukontoret.

En reflektion ir att jimstilldhet bor hanterats som ett expertomrade
bland andra. Utveckling av verktyg 4r en del av detta. En annan aspekt dr

vem som gor analyserna. Nir forvaltningen bérjade gora jimstilldhets-
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analyser férvintades projektledarna gora analyserna sjilva. Att man tink-
te om och istillet tog in expertstdd har varit en framgingsfaktor. Det har
samtidigt varit projektledarnas ansvar att inzegrera jimstilldhetsaspekt-
erna i projektet. Risken med att ta hjilp av ndgon annan i organisationen
eller ndgon extern resurs dr act frigan hamnar vid sidan av projekeet.

Jag tror ate det dr viktige ace fortsdtta att gd i denna riktning. Inom
forskning om 7itten till staden har det pekats pi behovet av att experter
trider tillbaka for att kunna skapa en mer rittvis tillgang till staden. Jag
tror snarare att en ny typ av expertroll behéver vixa fram (se dven Pauls-
son, 2016) for att olika malgruppers férutsittningar, erfarenheter, dnske-
mal, virderingar och intressen ska kunna synliggéras och tillicas paverka

planering och utformning av transportsystemet.

Lisningarna och delar av resonemanget som beskrivs i den hir texten dr resul-
tatet av ett teamarbete mellan ett flertal olika kompetenser pa Fastighets- och
gatukontoret i Malmé. Jag vill sirskilt namna Mirika Bark, Caroline Lars-
son och Jenny Kanth.
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13 NATVERKET SOCIALT HALLBAR
TRANSPORTPLANERING: KUNSKAPS-
UTBYTE OCH KRUNSKAPSSKAPANDE

I DETTA KAPITEL presenteras nitverket Socialt hillbar transportplanering,
som ir ett nationellt ndtverk dppet for planerare pd kommunal, regional
och nationell nivd, samt forskare och konsulter. Nitverket syftar dels till
att oka fOrstdelsen for frigor om social hallbarhet inom transportomra-
det, och dels till kunskapsutbyte mellan forskare och praktiker frin olika
falt samt till ate skapa ny kunskap. Nitverket bildades hosten 2018 och ar
didrmed relativt nytt. Denna text beskriver varfor nitverket startade, dess
mél, dvergripande hur nitverkandet ar upplagt, vilken kunskap och kun-
skapsbehov som lyfts fram pa nitverkstriffarna hittills, och mer ingdende
tillvigagangssittet for en av triffarna. Avslutningsvis delas reflekdoner
utifrin det arbete som bedrivits under nitverkets forsta tva ér.

Nitverket initierades inom ramen for forskningscentrumet Mistra Ur-
ban Futures (idag Urban Futures) utifran en kunskapséversikt om socialt
hallbar samhillsplanering (Strom m.fl., 2017) som pekade pa behov av
att stirka sociala aspekeer i transportinfrastcrukcurplanering. Ambitionen
har varit att skapa ett nationellt nitverk eftersom kunskap och kompe-
tens inom filtet finns utspridd i hela Sverige.

Transportplanering definieras i nitverkets projektplan brett, som all
planering som paverkar minniskors rérlighet. Hit inkluderas — utéver
transportinfrastrukcurplanering och kollektivtrafikfrsorjning — dven
oversiktsplanering (som bland annat berdr fragor om lokalisering av
verksamheter), folkhilsa, sociala fragor, och miljo. Kompetens kring hur
de sociala aspekterna samverkar med minniskors forflyttningar finns
inom flera olika kompetensomraden. Transportplanering sker dessutom
pa flera olika nivéer, bade lokalt, regionalt och nationellt. Nitverket syf-
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tar till att vara en plattform f6r kunskapsutbyte som inkluderar olika
sektorer, discipliner och nivéer i planeringen. Det dr genom att fi olika
perspektiv att motas som den helhetsforstaelse som behévs inom sam-

hillsplaneringen kan utvecklas och ny kunskap kan byggas.

13.1 VARFOR FINNS NATVERKET?

Investeringar i transportinfrastruktur handlar i hég omfattning om ckad
tillganglighet. De kan — tillsammans med andra former av investeringar
inom mer sd kallade “mjuka” sektorer sdsom skola och omsorg — bidra till
okad sysselsittning, mer jamlika livsvillkor, tillging till bittre service och
rekreation, och dirmed dven bittre hilsa och vilfird. Exempelvis kan en
forbiterad transportinfrastrukeur i form av busslinje, ett nytt jirnvigsspar
eller en cykelbana oka tillgingligheten till malpunkter sisom arbetsplat-
ser och dirmed leda till 6kad sysselsittning f6r dem som bor lings med
transportstrickan.

Satsningar inom transportinfrastrukturen handlar i férlingningen till
stor del om o6kad vilfird, men fragan ir for vem och hur. Konsekven-
serna av olika projekt kan péverka olika grupper pa olika sitt beroende
pa geografisk skala och den specifika gruppens behov och forutsittning-
ar. Satsningar pd exempelvis en bilberoende infrastruktur kan bidra till
okade klyftor da tillgingen till bil ofta 4r mindre hos ekonomiskt utsatta
grupper. Vissa infrastruktursatsningar, sa som jirn- eller motorvigar, kan
ocksd skapa barridreffekter mellan olika stadsdelar eller titorter, det vill
siga gora det svirare for manniskor att métas och forflytea sig mellan
dessa. Att ha ett socialt perspektiv med in i transportplaneringen kan i de
fallen innebdra att dven satsa pa trygga tunnlar eller dverfarter.

Transportinfrastrukturen ir vildigt strukturerande nir den vl dr pa
plats, och finns kvar ling tid framéver. Det dr dirfor centralt att for-
std och beakta hur olika typer av transportinfrastrukeurprojeke paverkar
olika grupper av medborgare i olika sociala avseenden. Exempelvis hur
den kan mojliggora eller forsvara vardagslivet, skapa trygghet och trafik-
sikerhet eller okad hilsa.

Frigor om social hillbarhet har under senare ar snabbt tagit plats
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inom transportplaneringen lokalt, regionalt och nationellt. Sociala fragor
understryks exempelvis pa regeringsnivd nir man konstaterar att “infra-
strukturen genom sin utformning [kan] bidra till ett mer sammanhallet
samhille dir allas rdce till tillginglighet virnas” (Niringsdepartementet,
2017:9). Kompetensen hos minga planerare har ocksd okat, och det pa-
gér spannande forsknings- och utvecklingsprojekt och intressant metod-
utveckling p4 méinga hall i landet. Samtidigt sitter personer med denna
kompetens ofta relativt ensamma i ett planeringssammanhang dir andra
fragor 4n de sociala dr normen och stir i fokus, exempelvis ingenjérskonst
och ekonomi. Trots att minga planerare besitter kunskapen har de i varje
enskilt projekt inte alltid majlighet ate tillimpa den, eller sd utreds sociala
fragor av personer utan tillricklig kompetens. Detta speglas i en kartligg-
ning av hur EU:s medlemsstater arbetar med sociala konsekvensbedém-
ningar (Levin & Antonson, 2018), som menar att svenska aktdrer brister
i att definiera och kategorisera sociala aspekter i transportplanering. Man
drar ocks3 slutsatsen att det behdvs mer kunskap inom omridet, liksom

metoder for att forstd minniskors beteenden och vardagsliv.

13.2 VAD AR NATVERKET FOR SOCIALT
HALLBAR TRANSPORTPLANERING?

Mot denna bakgrund startades nitverket Socialt hallbar transportplane-

ring 2018. Syftet har varit att samla den kompetens som finns utspridd i

landet. Dels for att dela mellan medlemmar och sprida till andra intres-

serade, och dels for att bygga pa med ny kunskap dir det finns behov.

Sammanfattningsvis har nitverket haft tvA mal under de tva forsta aren

2019-2020:

* Att oka forstielse och kunskapsutbyte for fragor om social héllbarhet
inom transportomradet, mellan planering pa lokal, regional och natio-
nell niva, samt mellan planering och forskning. Denna kunskapsbygg-
nadsprocess skapar en nédvindig samforstaelse mellan olika parter.

* Att med grund i denna samférstéelse tillsammans formulera och driva
forsknings- och utvecklingsprojekt. Dessa ska vara aktuella och rele-

vanta inom bade planerings- och forskningssidan.
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Nitverket riktar sig till bade praktiker och forskare med olika erfa-
renheter av filtet socialt héllbar transportplanering, bide de som vill
fordjupa sin kunskap och nya medlemmar som vill fa en forstaelse for
sammanhanget. Triffarna dr kostnadsfria och 6ppna for alla intresserade.
Nitverket har under de forsta aren finansierats av Goteborgsregionen
(GR), Trafikverket, Vistra Gétalandsregionen (VGR), Urban Futures
(tidigare Mistra Urban Futures) samt Goteborgs universitet. Nitverket
har tvd samordnare — en planerare frin GR och en forskare frain Go-
teborgs universitet — som driver nitverket pa deltid och far stod av en
arbetsgrupp bestiende av representanter fran dvriga finansidrer. Nitver-
kets huvudsakliga aktivitet ir idag nitverkstriffar med forelisningar och
workshops. Dessa hélls omkring tre gdnger per 4r, i olika stdder i Sverige,
med olika virdar och teman. PA fysiska triffar har det alltid varit majligt
att medverka via link och under 2020 har tre webbseminarier genom-
forts da samtliga deltagare medverkat digitalt.

I dagsldget bestar nitverket av ett hundratal personer fran ett femtiotal
olika organisationer frin akademiska, privata och offentliga organisatio-
ner pé lokal, regional och nationell niva.

13.3 VILKEN KUNSKAP OCH VILKA KUNSKAPSBEHOV
HAR BELYSTS PA NATVERKSTRAFFARNA?

Det har varit viktigt att bygga nitverkets innehdll och arbetssitt utifran
de behov som finns inom praktik och akademi. Nitverket hade dirfor
en uppstartstrafl hosten 2018, dir dess mal, syfte, arbetssitt, former och
innehall diskuterades. I triffen deltog femtio personer frin akademi, ni-
ringsliv, kommuner, regioner och myndigheter som bjudits in brett. Av
diskussionerna framgick att nitverket forvintades utgora en blandning
av akademi och praktik, dir olika kompetenser kunde korsbefrukta var-
andra. Det betonades att det idag finns fler frigor dn svar, och att det
behovs ett forum f6r diskussion som kan sa fron till utredningar och ny
forskning. Nitverket sigs dven som en mojlig arena for att dela med sig
av sin kunskap, metoder och erfarenheter, och for act f2 storre forstaelse

for varandras roller, agendor och ansvar. Det framkom éven ett behov
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av att avgrinsa begreppet social hillbarhet och dess innebord utifrin
olika perspektiv. Utifran uppstartstriffens samtal framgick flera konkreta
kunskapsluckor som deltagarna upplevde. Dessa kunde sammanfattas i
bland annat: processer, organisation och styrning; data, underlag och ana-
lys; metoder och arbetssitt; stad/land-perspektiv; och rittvis kollektivtrafik.
Kunskapsluckorna har sedermera utgjort teman for triffarna under 2019
och 2020. Samtidigt formuleras i praktiken nya kunskapsluckor vid varje
ndtverkstriff, varpd listan med intressanta teman fylls pa.

Kirnan i nitverkets verksamhet ir att samla medlemmarna i dialog.
Det var uppenbart fran nitverkets uppstarstriff att engagemanget for att
stirka social hdllbarhet i transportplanering ir stort och att det finns olika
projeke, metoder och initiativ runt om i landet vars erfarenhet och kun-
skap behover tas tillvara. Det saknas dock ett enhetligt site att beskriva
social hallbarhet och att arbeta med att mita, utvirdera, bedoma och
folja upp sociala aspekter. For att samla den kunskap som finns och bygga
vidare pd den har det varit angeliget att pd triffarna fokusera pd teman
som ir viktiga fér medlemmarna, och att pa varje triff ha gott om tid for
diskussion och reflektion. Infor varje traff samlas deltagarna kring en av-
grinsad friga som ramas in av inbjudna f6reldsare och en workshop med
vil forberett innehall. Amnet halls pd en generell niv4, s att alla deltagare
kan relatera till det utifrdn egen erfarenhet och professionellt samman-
hang. Diskussionen konkretiseras dock genom arbete med en eller flera
transportplaneringsprocesser som case. Beroende pa triffens uppligg har
dessa varit pahittade eller tagna fran deltagarnas eget arbete. Valda case
diskuteras utifrin deltagarnas olika perspektiv, dir kunskap och erfaren-
heter formedlas i processen att identifiera och belysa sociala aspekter.

Under 2019 och 2020 har sex halvdagslinga nitverkstriffar genomforts.
Triffarna har planerats tillsammans med en vird som tagit ett sirskilt ansvar
genom att exempelvis erbjuda lokal, beritta om sin verksamhet och hjilpa
till ate hitta lampliga foreldsare pa det aktuella temat. Triffarna har inletts
med en eller ett par forelisningar och sedan limnat gott om tid for work-
shop och diskussioner. Nitverkets triffar har hittills samlat 25-50 deltagare
per tillfille, déir runt 80 procent varit praktiker och 20 procent forskare.

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING

261



262

Nitverkets forsta traff holls i Goteborg och péd temat organisation,
styrning och processer, med Mistra Urban Futures som vird. Dagen in-
troducerades med en foreldsning om grinsoverskridande samverkan (det
vill siga samverkan 6ver forvaltningsgrinser och organisationsgrinser)
inom Innovationsplattformen i Bords, med syfte att g frin idéer om
hallbar stadsutveckling till verkstad i organisationen. Workshopen for
denna triff beskrivs mer ingdende i nista avsnitt. Sammanfattningsvis var
lirdomarna som lyftes fram i foreldsningen att en organisation som styr
mot en socialt hallbar utveckling ir en organisation som arbetar grins-
overskridande med medskapande processer. Det stiller dock krav pd nya
formagor i organisationen. Det behover bide finnas “koordinerare” som
planerar och samordnar, “tolkare” som oversitter olika forvaltningars
sprikbruk, "nitverksbyggare” som ir duktiga pi diplomati och entre-
prenorer” som startar upp. Kunskapsbehov som lyftes fram var bland
annat férmagan att utfora makreanalyser i syfte att kartldgga vilka steg och
nyckelpersoner/funktioner i beslutsprocesser som ir viktiga for att styra
mot en mer socialt héllbar transportplanering (se dven Ernits, 2018).

Andra triffen holls i Malmé véren 2019, med K2 (Nationellt kunskaps-
centrum for kollektivtrafik) som vird och pé temat data, underlag och
analys. Diskussioner fokuserade pa vilken typ av beslutsunderlag som leder
till transportinsatser som stirker social hillbarhet: vilka faktorer/variabler
behover belysas, vilken data behovs, och hur analyser och underlag kan
presenteras sa att de blir tillgingliga for beslutsfattare. Foreldsningarna holls
av forskare frain Malmé universitet och belyste hur nyttan av tillginglighet
till kollektiverafik kan mitas genom att studera fastighetsvirden, liksom
hur GIS kan anvindas for att visualisera kvantitativa och kvalitativa data.
En slutsats frin triffens workshop var att bide kvantitativa och kvalitativa
ansatser behovs i planeringsunderlag for att belysa social hallbarhet, efter-
som de besvarar olika frigor. Ett vanligt problem ir dock att kvantitativ
data ger intryck av act vara objektivt. Det finns dirmed en makedimension
d4 statistik betraktas som mer saklig och virdefull. Det finns dven ett be-
hov av arbetssitt och anvindarvinliga verktyg som visualiserar statistik och
kvalitativt underlag pa ett jimbordigt och forstieligt sitt.
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Nista traff holls i Linkoping under hésten, med VTI (Statens vig- och
transportforskningsinstitut) som vérd, och pa temat metoder och arbets-
sétt. Forelisningarna fokuserade pa frigor om mobilitet och tillginglighet
hos boende i socialt utsatta omraden. Triffen planerades i anslutning till
en forskningskonferens vilket gjorde det mojligt att fi en fSreldsning av
(bland andra) en internationellt erkidnd brittisk forskare som kunde belysa
fragan ur ett brittiskt perspektiv. P4 workshopen testade deltagarna att ta
fram kunskapsunderlag for sociala konsekvensbedomningar vid planering
av nya kollektivtrafikligen, genom att intervjua varandra med stéd i men-
tala kartor och frigor inspirerade av tidsgeografisk teori'. Lirdomar fran
workshopen var bland annat act arbetssittet visar pa vilka variationer som
finns hos befolkningen och ger exempel pa beteenden och forutsiteningar,
liksom hur komplex en vardag kan vara. Genom att genomfora intervjuer
med 6ppna fragor kan information fingas in som litt skulle hamna utan-
for en enkitstudie. Dock finns svérigheter med att arbeta med intervjuer;
det handlar om representativitet, rekrytering av respondenter, och att ana-
lys av materialet méste goras utifran rice perspektiv och syften.

Direfter har nitverkets triffar varit hele digitala. Nitverkets fjarde
triff holls viren 2020 och var den forsta helt digitala triffen, pa temat
normkritik och med nitverksansvariga som virdar. Féreldsningar belyste
normkritik och normkreativ innovation, samt hur ett jimstillt transport-
system madste bryta sig loss frin starka (manliga) normer. P4 denna traff
konkretiserades vad normkritik kan innebdra i ett planeringssamman-
hang. Det handlar om att analysera och ifrigasitta de antaganden och
forvintningar vi biar med oss — till exempel om tillging till olika fardsitt —
for att kunna skapa utrymme for alternativa l6sningar inom planeringen,
som inte diskriminerar de grupper som inte tillhér normen och dirmed
ofta utesluts. Konkret kan det handla om att ringa in och analysera olika
manliga och kvinnliga normer som framkommer i till exempel policy-
dokument (se dven Kronsell m.fl., 2020).

Pafoljande criff holls med Trafikverket som vird under hosten, med
fokus pa frigan om hur man i olika sammanhang kan analysera vem

som drar nytta av transport- och infrastrukturforindringar, liksom vem
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som forlorar pd dem. Foreldsare var forskare och planerare kopplade till
Trafikverket, Region Stockholm och Region Kronoberg. Under worksho-
pen diskuterades konsekvenser av investeringar i transportinfrastruktur
for olika specifika samhillsgrupper, och vilka kunskapsbehov som finns
relaterat till detta. Sammanfattningsvis ldrde vi oss att tillgingligheten i
kollektivtrafiken ser olika ut for olika samhillsgrupper och att den skif-
tar bland annat beroende pd deras forutsittningar och behov. Dagens
transportplanering tenderar att gynna de som reser till skola och jobb i
rusningstid och de som bor i starka strak och i titorter, vilket ofta dr de
med hogre inkomster. Det finns méjligheter att belysa hur konsekvenser/
effekeer ser ut for olika samhillsgrupper, bide genom sociala konsekvens-
bedéomningar och genom att ta fram planeringsunderlag som grund for
investeringar. Detta dr dock nigot som gors i fatal organisationer och det
skulle behévas en okad kunskapsniva generellt. Olika samhillsgrupper dr
dessutom inte homogena och det behdvs mer kunskap om minniskors
vardag, livsstilar och preferenser, och arbetsformer for att ta reda pa detta.

Den i skrivande stund senaste triffen holls med Skaraborgs kommu-
nalférbund som vird och pé temat hdllbar mobilitet i glesare geografier,
och att utmana urban norm. Forelisarna var frin Skaraborgs kommu-
nalférbund och Umed universitet. De lyfte dels vad urbana normer i
transportplanering innebir och exempel pa att hallbar mobilitet i glesare
geografier ir mdjligt, och dels vilka som frangir normen genom flyte till
en glesare geografi och vilka konsekvenserna blir fér deras vardagsmobi-
litet. Syftet med workshopen var att medvetandegora kring de urbana
normer som finns i dagens transportplanering samt 6ka handlingsutrym-
met att tinka och gora annorlunda. I workshopen anvindes en metod
som syftar till att belysa bakomliggande antaganden i mal och problem-
formuleringar (se Bacchi, 2012). Dessutom diskuterades kreativa los-
ningar pd héllbar mobilitet i glesare geografier. En lirdom fran triffen
var att det dr vikeigt ate synliggora vad som ligger bakom de malformu-
leringar och strategier som finns inom transportomradet. Vilka problem
ir det vi egentligen forsoker losa? En hallbar mobilitet i glesare geografier

ir mojlig och exempelvis har digitala [6sningar som okar tillgingligheten
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fate storre genomslag sedan coronapandemin. Det finns en kontraurbani-
sering bland barnfamiljer som flyttar ut frin storstider for att uppna ett
mer socialt hallbart vardagsliv. Deras behov av bil 6kar dock med flytten
och det finns fortfarande ett starke bilberoende och en bilnorm kopplad
till vardagsresandet utanfor storre stider.

P4 nitverkets hemsida www.goteborgsregionen.se/socialtransport finns
dokumentation frin samtliga triffar.

13.4 HUR UPPNAR NATVERKET KUNSKAPSUTBYTE?

I syfte att konkretisera for lisaren hur nitverket arbetar for att uppné ma-
len att sprida och skapa kunskap, forklaras nedan mer ingiende upplig-
get pd den forsta triffen som fokuserade pd temat organisation, styrning
och processer. Denna triff beskrivs eftersom den ir av generell karakeir
samtidigt som angreppssittet och metoderna till viss del har f6ljt med
och utvecklats i senare triffar. Amnet angreps utifrin arbetssittet zidnste-
design och innovativt tankande, vilket gir ut pa att 16sa ett problem ge-
nom att forstd kirnan i anvindningen och sammanhanget for gjdnsten
eller produkten. Detta gors genom att stilla minga fragor, utmana anta-
ganden och testa nya infallsvinklar. Processen bygger pa praktiskt arbete
och testande av losningar (SKR, u.4.). Syftet med triffen var att synlig-
gora och bygga kunskap bland deltagarna utifrin frigor om hur delta-
garna organiserar sig och styr mot en socialt hillbar transportplanering,
hur social hallbarhet kan integreras i transportplaneringsprocesser (fram-
tagande av trafikforsorjningsprogram, infrastrukcurplaner, dragning av
ny busslinje, byggande av cykelvig, etcetera), och vilka hinder, fallgropar
och framgéngsfaktorer som finns.

Workshopen var inspirerad av SKR:s innovationsguide (SKR, u.4.).
Deltagarna fick arbeta i transdisciplinira grupper med att diskutera los-
ningar for ett organisationsrelaterat planeringsproblem (case). Exempel
pa case kom frin deltagarnas eget arbete och var tll exempel planering
av ett nytt stationssamhille, en ny busslinje och fortitning av ett om-
ride. Workshopen borjade med att gruppdeltagarna kartlade kunskapen

i gruppen, vilka transportplaneringsprocesser de arbetade med, och fick
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Figur 1. Workshop pa temat organisation, styrning och processer: pa bild syns bland
annat évningsmaterial for delen "Tvartom-metoden”.
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Figur 2. Workshop pa temat organisation, styrning och processer: évningsmaterial for
delen "Brainwriting - Mina spontana och helt okritiska idéer”, for den slutgiltiga idén
"Natverksutvecklad checklista for beaktande av social paverkan vid omférdelning av
kollektivtrafik”

tillsammans vilja ut ett case att jobba vidare med. Direfter intervjuade de
den person som arbetat med caset genom att stilla nyfikna och 6ppna fri-
gor om hur personen tinke, varfor, med mera, inom projektet. Nista steg
var att reda ut olika hinder och méjligheter i planeringsprocessen genom
att diskutera hur den valda planeringsprocessen kan bli socialt ohéllbar
(det vill siga exkludera sociala aspekter), respektive socialt héllbar (inklu-
dera sociala aspekter)(se figur 1). Direfter funderade deltagarna indivi-
duellt och okritisk kring hur social hallbarhet kan integreras i det valda
caset (se exempel pd anteckningar i figur 2), varpa idéerna delades med
resten av gruppen. Instruktionen var att alla i gruppen skulle bli lyssnade
p4, att nya och annorlunda perspektiv togs tillvara, samt att fokus skulle
std pa den utmaning som l8sningarna utvecklades for. Nista uppgift var
att prioritera bland forslagen och bygga ihop till en gemensam idé som en
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gruppmedlem (s& kallad idébirare) sedan fick gi runt och presentera till
ovriga grupper for att fi feedback. Feedback gavs utifrin olika perspektiv
som nitverkssamordnarna valt ut: delaktighet, integration, jimstilldhet,
tillginglighet, hilsa och vilmaende, samt fungerande vardagsliv. Direfter
fick gruppen forfina sin idé efter den feedback som framkommit med
fokus i olika perspektiv. Som kreativ avslutning formgavs idén som tredi-
mensionell prototyp. Exempel pa en konkret idé som utvecklades under
dagen var att samla aktorer for att ta fram en checklista i caset omfordel-
ning av kollektivtrafik. Syftet med denna idé var att sikerstilla att social
paverkan beaktas i omférdelningen av kollektivtrafiken och motsvarar
olika gruppers efterfragan dver dygnet (jimfor figur2).

Triffen avslutades med en diskussion dir deltagarnas reflektioner i
hég omfattning lyfte fram att planeringsprocesser dr komplexa. Nagon
menade att stor del av arbetet handlar om samverkan, vilket blev dn tyd-
ligare nir grupperna skulle sitta sig in i och ge varandra feedback utifrin
olika perspektiv. Samverkansfragan gick dven in i reflektioner kring dia-
loger med invinare, dir deltagarna menade att 6kad kunskap behovs om
hur medborgarnas respons kan infogas i planeringsprocessen. I en kritisk
iakttagelse framférdes att dialog kan vara ett felaktigt begrepp, och att
det egentligen ofta handlar om forankringsprocesser istillet. Ytterligare
reflektioner handlade om att det kan behdvas fler makeanalyser och ak-
torskartliggningar for att kartligga vilka aktdrer som iger planerings-
processerna och ir nyckelpersoner. Detta behovs for at se till att de soci-

ala frigorna kommer in i ritt tidpunke i planerings- och beslutsprocesser.

13.5 REFLEKTIONER UTIFRAN NATVERKETS UPPSTARTSFAS
Under 2020 genomférdes en utvirdering av nitverkets forsta tvd ér. I
avsnittet som f6ljer sammanfattar vi som samordnar nitverket vara re-
flektioner kring nitverkets roll och framtid, bade utifran utvirderingen
och utifrdn diskussioner pa nitverkets olika aktiviteter.

Utvirderingen bestod dels av en enkiit riktad till nitverkets medlemmar
som 33 procent valde att besvara, och dels en diskussion inom nitverks

arbetsgrupp. Av dem som besvarade enkiten angav 95 procent att de i stor
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omfattning eller delvis har haft nytta av ny kunskap som de fatt genom
ndtverket i sitt arbete. Vidare svarade 84 procent att de genom nitverkets
aktiviteter i hég omfattning eller delvis har fitt en storre forstaelse for
andra akeorer i branschen (Strom m.fl., 2020). Pa frigan om pd vilket sitt
de svarande haft nytta av kunskapen de fict genom nitverket tas bland an-
nat nitverket som plattform f6r méten mellan forskning och prakeik upp:

"Jag kanner inte till nagot annat liknande natverk dar forskning och
praktik mots kring dessa fragor. Natverket ar ju forhallandevis stort
sé naturligt har man inte berdringspunkter med precis alla men som
plattform har det varit guld”

Dessa resultat tyder pé att nitverket — i varje fall pa en 6vergripande nivé —
genom sitt aktuella uppligg och arbetsformer uppfyller sitt forsta mal om
okad forstaelse och kunskapsutbyte. Samtidigt visar utvirderingen och
diskussioner om kunskapsbehov p nitverkets triffar att det finns ett be-
hov av att ytterligare konkretisera vad social héllbarhet handlar om inom
transportplanering. Inte minst for act kunna virdera och bedoma sociala
aspekter pd motsvarande sitt som ekonomiska och ekologiska aspekter.
Teman som deltagarna lyfter som viktiga att fokusera pa framéver hand-
lar exempelvis om synergier mellan socialt hallbar transportplanering och
andra hallbarhetsmal (sisom Agenda 2030), och om maktstrukturer inom
svensk infrastrukeurplanering (Strom m.fl., 2020). Ett tema som vi ser att
nitverket skulle kunna ta sig an framover handlar darfér om vilka make-
relationer som styr i transportplaneringen, men ocksa hur de kan hanteras,
exempelvis genom medskapande arbetssitt, dialog och konflikthantering.

Nir det giller sammansittningen av nitverksmedlemmar ser vi ett be-
hov av att arbeta mer aktivt for att nd ut till akademin. Samtidigt som det
har varit uppskattat och virdefullt att arbeta med planeringsnira frigor
ser vi att forskarna utgdr en begrinsad del av triffarnas deltagare. Ming-
den forskare som pa en 6vergripande niva forskar kring nitverks centrala
fragor dr begrinsad, men det finns manga forskare som férdjupar sig i

viktiga men avgrinsade delar av det vi ser som socialt hallbar transport-
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planering. Som ett steg i att bittre nd ut till akademin finns planer pa
att med regelbundenhet halla en helt forskningsinriktad triff med syfte
att sprida och diskutera forskningsresultat. Redan hir kan nitverket dra
nytta av den ldroprocess som coronapandemin drivit fram i termer av
digitala triffar. Den digitala métesformen har — trots sina begrinsningar
— pa ménga site fungerat bra och vi ndtverkssamordnare ser ate de delvis
med fordel kan behallas dven efter pandemin. Det underlittar for att
exempelvis samla manga forskare som 4r utspridda over Sverige for att
under en halvdag hélla korta féredrag och fora en diskussion om kun-
skapsbehov tillsammans med planerare.

En annan friga handlar om att sprida den kunskap som lyfts pa nit-
verkets aktiviteter till dem som inte ingar i ndtverket. Etc sdtt skulle kun-
na vara att underlitta f6r nitverkets medlemmar att sprida kunskapen
vidare inom den egna organisationen genom att bistd med olika kommu-
nikationsmaterial. Ett annat sitt skulle kunna vara att anordna aktiviteter
som ir sirskilt riktade till personer som inte nédvindigtvis dr medlem-
mar i ndtverket. Strategier for kunskapsspridning dr ndgot som limpligen
diskuteras med nitverkets medlemmar inom ramarna for en kommande
ndtverksaktivitet.

En erfarenhet frin nitverstriffarna handlar om vira medlemmars hoga
kompetens och engagemang. En viktig friga for framtiden ir att fortsitta
forvalta dessa pé ett bra sitt, éver tid. Samhillets komplexa utmaningar
forandras, och planerarnas forutsittningar att méta dem och samarbeta
likasd. Idag utvecklas filtet sociale hallbar planering snabbt och det giller
att vara lyhord for férindringar i medlemmarnas kunskapsluckor, behov
av stdd, och forutsiteningar till medskapad (co-created) kunskap mellan
yrkesgrupper. Konkret handlar det till exempel om att hela tiden vara
flexibla vad giller innehall och strukeur for triffar. I en tillbakablick ser vi
samordnare att innehdllet i ndtverkstriffarna till stor del har kretsat kring
att utmana normer och antaganden for hur nitverksdeltagarna och deras
organisationer arbetar. Det handlar i olika avseenden om normkritik och
att tillsammans hitta nya vigar fram. Detta 4r naturligt d& transport-
planering under ling tid i hog omfattning har bedrivits utan minniskan
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i centrum; om vill vi lyfta in minniskan och en vidare syn pé fordelnings-
fragor maste en forskjutning av grundliggande forestillningar och ideal
ske. Fokus i nitverkstriffar under kommande ar kan dock mycket vl bli
ett annat.

Nir det giller ndtverkets andra mal om att akedrer frin planering och
forskning tillsammans ska formulera och driva forsknings- och utveck-
lingsprojekt behover nidtverkets arbete utvecklas. I ett forsta steg har det
varit viktigt att fi dll goda strukturer fér kunskapsutbyte och samsyn
mellan deltagare. Vi har hittills haft en projektutvecklingsworkshop
kopplad till en specifik utlysning dir idéer till ansékningar diskuterades i
sma grupper. Vi planerar atc hilla fler liknande workshops och kommer
att testa olika uppligg framéver.

Sammanfattningsvis ser vi nitverkssamordnare ett behov av att under
de kommande dren bredda nitverkets olika typer av aktiviteter i syfte att
na fler malgrupper, men ocksd oka forutsittningarna for projektinitie-
ring inom filtet. Vi soker kontinuerligt nya samarbeten och kontakter
som kan vidareutveckla nitverket yteerligare och har till exempel haft
en mingelerdfl pd konferensen Transportforum tillsammans med nitver-
ken Jamstilldhet i transportsektorn och SOMSA?. Framfor allc ser vi ett
behov av att bredda vart vistsvenska partnerskap och vilkomnar darfor
dven fler aktdrer frin andra hall i landet att engagera sig i planering och
utveckling av nitverket. Den generella kunskapsnivan inom filtet be-
héver hojas, men vi behdver dven belysa de omraden dir det finns up-
penbara kunskapsluckor och skapa forutsiteningar for nya samarbeten
ddr denna kunskap kan tas fram. Det ir for att méta dessa behov som
nitverket har en mojlighet att gora skillnad.

' For en diskussion om detta arbetssatt se kapitel 5 och 6 i denna volym.

2 Se natverkens sidor jamstalldtransport.se och somsasweden.wordpress.com.
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EPILOG

Lena Levin & Ana Gil Sola

FORSKNINGEN VISAR att transportet har betydelse for minniskors mojlig-
het till samhillsdeltagande och att bristen pd fungerande transporter kan
innebira social exkludering (se bland annat Lucas 2004, 2006; Lucas
m.fl. 2016; Titheridge m.fl. 2014). Forskningen har ocksa pekat pa att
nutida samhillens strukturer och komplexitet stiller storre krav pa att
kartlagga och analysera sociala aspekter, vilket stiller nya krav pd plane-
ringen av transportsektorn (Grieco & Urry, 2016; Vanclay 2003). Min-
niskors olika férutsittningar och vardagsaktiviteter 4r aspekter som be-
héver beaktas i planering pa savil lokal, regional som nationell niva. Vem
anvinder olika transportslag, nir och hur? Ar det egna val som avspeglas
i resmonstren eller ndgot annat, sdsom olika resurser och olika tillging?
Transportsystemet ér sirskilt viktige for tillgingligheten till utbildning
och arbete som kan ge minniskor en varaktig forsorjning livet ut, men
dven for barn och for de som har avslutat ett langt arbetsliv. For manga
minniskor 4r mobiliteten en viktig férutsittning for vilfirden, samtidigt
som transportsystemet ocksd kan orsaka besvir, skapa barridrer i varda-
gen, och att resan kan upplevas som betungande.

Det har inom planeringen av transportinfrastruktur linge saknats en
sammanhdllen modell, eller ett arbetssitt, for social konsekvensbedom-
ning som ir anpassad for svenska forhéllanden. Nir forskningsprojektet
som ligger till grund for den hir boken startade gjordes en oversikt for att
fa en bild av om och hur sociala aspekter inkluderades inom transport-
planeringen i Sverige. Samtidigt som vi sig att det saknades en modell
eller gemensamt arbetssitt, sig vi att det gjordes sociala konsekvensbe-
démningar i vissa geografiska omraden och att metodutvecklingen ofta
var kopplad till specifika projekt. Det vi sig var inte en utan flera ansatser
till att utveckla och tillimpa social konsekvensbedémning. I denna inspi-
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rationshandbok har vi dels avrapporterat egen forskning, och dels samlat

en del av dessa pdgaende initiativ.

Hur vi kartldgger och forstar olika individers och gruppers transport-
behov och tillginglighet, liksom fragor om makt och inflytande over
transportsystemets utveckling och underhill, dr komplexa kunskapsom-
raden. Flera kapitel i boken kretsar kring de méjligheter och hinder som
socialt héllbar planering inom transportsektorn kan medféra. Vi vill av-
slutningsvis peka ut nigra viktiga utmaningar och behov for framtida
utveckling:

* Sociala perspektiv dr viktiga att ha med under hela planeringsproces-
sen — bade tidigt och under senare skeden. Detta behovs for att kunna
beakta de olika typer av sociala konsekvenser som kan uppstd av en
plan eller ett projekt. Sociala konsekvensbedémningar behover dven
foljas upp efter att den aktuella planen har utformats eller projektet
har avslutats, for att utvirdera de faktiska konsekvenserna av dtgirden
och se till att konsekvenserna tas om hand. Detta ir viktigt i syfte att
oka den samlade kunskapen om olika atgirders effekter.

* Sociala konsekvensbedémningar behéver analyseras med dndamélsen-
liga metoder, liksom gors inom miljobedémning och i ekonomiska
kalkyler. Kunskapsunderlagen behéver kompletteras med annan kun-
skap dn den som kommer fran planerarnas eller tjdnstepersonernas yr-
keserfarenhet och genom interna workshoppar. Kunskapsunderlagen
behgver ofta dven tas fram for just det specifika projektet, det vill siga
bestd av primardata istillet for sekundirdata.

* Fler undersokningar behdvs som involverar anvindare/medborgare
som kunskapskillor. Internationell forskning och praxis pekar pa
medborgardialoger och organiserade aktiviteter som involverar be-
rorda grupper, som en av de birande delarna i den sociala konsekvens-
bedémningen (Vanclay & Esteves, 2011). Detta dr ett omride som
behoéver utvecklas mer i Sverige s att det rutinmissigt genomfors dia-
loger och aktiviteter som involverar olika grupper av medborgare och
andra lokala aktorer.

INSPIRATIONSHANDBOK FOR SOCIALT HALLBAR TRANSPORTPLANERING



* For att genomf6ra bra sociala konsekvensbedémningar behovs bade teo-
retiska och praktiska kunskaper. Inom transportplanering saknas ofta
kompetensutveckling om jimstilldhet och jimlikhet, samt om innebér-
den av sociala frigor. Svenska trafikplanerare, och andra yrkesverksam-
ma som arbetar inom féltet, behéver utbildning i och stéd att tillimpa
metoder for att analysera sociala konsekvenser och hitta [osningar.

* Den sociala konsekvensbedomningen ska dokumenteras och resul-
tera i en rapport som dr vigledande for beslutsfattare. Men den ska
inte bara utgora en utvirdering av specifika planer och projekt, utan
dven vara ett verktyg for att integrera sociala aspekter i samhillspla-
neringen som helhet (dir transportplaneringen ingar). Sociala konse-
kvensbedémningar ska vara framatsyftande och bidra till ett holistiskt
perspektiv i planering och beslutsfattande. Styrkan ligger i att konse-
kvensbedémningarna tydligt kan visa vilka omriden som behover ut-
vecklas for att uppna milen om tillginglighet och héllbara samhillen.

* Grundliggande mél om tillginglighet och hallbarhet finns inom svensk
transportpolicy, i diskrimineringslagen och i Agenda 2030. Sverige be-
héver pé det sociala omridet verksamhetsanpassning av policy och lag-
stiftning, sd att transportsektorn kan arbeta systematiskt och likvirdigt
med att operationalisera de sociala hallbarhetsmalen. Sociala konse-
kvensbedomningar kan, om de anvinds pa ritt sitt, utgora ett stod for
beslutsfattare nir hallbarhetsmalen i Agenda 2030 ska uppnas.

Forfattarna vill tacka Charlotta Faith-Ell, Mittuniversitetet, for konstruktiv

granskning av epilogen.
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DENNA ANTOLOGI behandlar fragor om planering for socialt hallbara trans-
porter. Dels handlar det om att se transporterna som en del i ett storre
sammanhang som ar betydelsefullt for alla medborgares tillganglighet
till utbildning, arbete, viktiga samhallsfunktioner och gemenskap. Dels
handlar det om férdelning av resurser och alla medborgares majlighet till
delaktighet och inflytande over sin vardagliga mobilitet. Boken ger va-
gledning kring bland annat vilka kunskapsunderlag som ar vardefulla for
att arbeta med social hallbarhet inom transportplaneringen och hur des-
sa kan tas fram.

Boken lyfter fram en del av det arbete som gérs i Sverige idag avseende
metoder for att ta fram &ndamalsenliga kunskapsunderlag, samt ar-
betsprocesser och atgarder for att integrera social hallbarhet i transport-
planeringen. Den pekar ocksd pa en del utmaningar och framtida
utvecklingsbehov.

Bakgrunden till inspirationshandboken &r ett forskningsprojekt finan-
sierat av Formas, som syftat till att utveckla metoder fér sociala kon-
sekvensbedémningar (SKB) inom svensk transportplanering.

Exemplen i boken kommer fran flera olika hall. Totalt medverkar 16
forskare och planerare som arbetar med att utveckla kunskapsomradet.
Boken riktar sig till dem som utreder, planerar och beslutar om trans-
portinfrastruktur i Sverige och till studenter.
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