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Abstract

The social sustainability sphere is often described as overshadowed by the economic and
ecological sustainability spheres, but has recently gained increasingly more attention both in
research and the practicality of planning. Transport and public transportation is an essential
component in people’s abilities to appropriate their rights of participation in society and
therefore in the process towards a social sustainable development. Generally, public
transportation tends to be seen as something good. However, it could also be a causer of
negative consequences such as creating barriers as well as act conducive to society’s
increasing mobility gap, depending on how it is planned. Factors like gender, ethnicity, social
class, sexuality, physical ability could all springhead restrictions of mobility which is a source
of inequity. Inequity within the transport system could result in transport-related social
exclusion, which means that some people are hampered from participation in the economic,

social and political life when it is demanded and desired.

The purpose of this thesis is to widen the understanding of how actors of public transport
planning relate to social sustainability and in which ways social sustainability is included in
present-day planning. This by conducting a study of the on-going planning of a new bus rapid
transit system in Greater Gothenburg. The gathered empirical material consists of interviews,
conducted with planning actors of different relations to the BRT-system that goes by the name
Metrobuss. According to the interviewed, the Metrobuss system is meant to act as linkage
within the city as well as to better connect the city to the rest of Greater Gothenburg. Shorter
travel time, increased frequency and a transferral of car users to public transport is described
as important objectives for the Metrobuss. We have been able to discern that the maturity and
the understanding of the social sustainability issues are slowly gaining ground. We can,
however, discern a variation of perspective in who is responsible for the inclusion of the
issues. The perception of what can be affected and what affects also differ, where a certain
ignorance of public transport’s social consequences sometimes can be distinguished. We have
been able to see how the negative social consequences of transportation have not been
acknowledged to the same extent as its negative consequences for the ecological dimension.
Which correlates to how the social sustainability perspective also has been given less room in

planning.



Sammanfattning

Den sociala hillbarhetsdimensionen kan beskrivas som ofta 6verskuggad av de ekonomiska
och ekologiska dimensionerna, men har pa senare ar borjat uppmarksammas allt mer 1
forskning och planering. Transport och kollektivtrafik dr en avgdérande komponent for
ménniskors mdjligheter att tillskansa sig sina medborgerliga réttigheter och ddrmed édven i
arbetet mot en socialt hdllbar utveckling. Generellt tenderar kollektivtrafik att ses som
ndgonting godartat och bra men den kan &ven vara en bérare av negativa effekter, sdsom
barridrer, samt bidra till samhéllets 6kade mobilitetsklyftor, beroende pa hur den planeras och
anpassas. Faktorer som kon, etnicitet, social klass, sexualitet och fysiska formagor kan ge
upphov till mobilitetsrestriktioner, vilket &r grund till ojamlikhet. Ojdmlikheter inom
transportsystemet kan resultera transportrelaterat socialt utanforskap, vilket innebér att vissa
méinniskor hindras fran att delta i det ekonomiska, sociala och politiska livet nér det 6nskas

och krivs.

Syftet med denna uppsats ér att, genom en djupdykning i den pagéende planeringen av ett nytt
snabbusskoncept i storstadsomradet Goteborg, bredda forstaelsen for hur planeringsaktorer
inom kollektivtrafik forhéller sig till social héllbarhet samt pa vilka sétt social hallbarhet
inkluderas i1 samtida kollektivtrafikutveckling. Det insamlade materialet utgors av intervjuer
som genomforts med planeringsaktorer med olika kopplingar till snabbusskonceptet, som
kallas Metrobuss. Metrobussystemet ska enligt de intervjuade knyta samman viktiga mal- och
tyngdpunkter i staden med resten av storstadsomradet. Kortare restid, 6kad turtdthet och en

overflyttning av bilresendrer till kollektivtrafiken beskrivs som viktiga mél for Metrobussen.

Vi har genom intervjuerna kunnat se hur mognaden och forstielsen for de sociala
hallbarhetsfragorna ld&ngsamt haller pa att vixa fram. Det dterfinns dock en variation i synen
pa vem som ansvarar for hantering och inkludering av frigorna. Aven synen pa vad som kan
paverkas och vad som paverkar skiljer sig 4t dir en viss oforstielse for kollektivtrafikens
effekter och konsekvenser for det sociala ibland kan urskiljas. Vi har kunnat se hur
transporters negativa sociala effekter har inte uppmérksammats i samma utstrickning som
dess negativa effekter for det ekologiska. Detta korrelerar med hur de sociala

héllbarhetsperspektiven ocksé fatt mindre utrymme i planeringen.
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1. Introduktion och problembeskrivning

Den sociala hillbarhetsdimensionen kan beskrivas som ofta 6verskuggad av de ekonomiska
och ekologiska dimensionerna, men har pa senare ar borjat uppmarksammas allt mer 1
forskning och planering. Mobilitet har betydelse for médnniskors politiska, kulturella,
ekonomiska och sociala liv (Cresswell, 2010; Rodrigue, 2017) och kollektivtrafik ar ett viktigt
verktyg for att mojliggora for méinniskors olika mobilitetsbehov. Ménga menar att
mobilitetsfiltet sedan en tid har varit under fordndring och att mobilitet har borjat forstis pa
nya sitt, som mer komplext dn transport frdn en punkt till en annan (Sheller & Urry, 2006;
Cresswell, 2010; Banister, 2008). En vil utbyggd kollektivtrafik ses ofta som losningen pa
manga av stiders problem (Paulsson et al., 2016). Kollektivtrafik anses kunna bidra till nyttor
som tillganglighet och tillvéxt, minska belastningen pa miljon och ha en strukturerande
funktion. Den kan likasé skapa negativa effekter som barridrer och oattraktiva miljoer,
beroende pé hur den planeras och anpassas (Ibid). Hur transport planeras ar betydande for den

ekologiska, sociala sdvil som den ekonomiska hallbarhetsdimensionen.

Inom kollektivtrafik har engagemanget for sociala effekter dkat. Detta till viss del pa grund av
Sverigeforhandlingen', menar Wimark (2017) och Winter (2015). Intressenterna som deltog i
Sverigeforhandlingen ombads skicka in kvantitativa berékningar av eventuella sociala nyttor i
relation till hoghastighetsbanans lokalisering. Winter beskriver att ménga antaganden saknade
vetenskaplig grund, diskussionerna holls ofta pd en hogst generell nivé och angreppssattet och
tolkningar skiljde sig at mellan intressenterna. Nagra kommuner anvinde sig av egenskapade
sociala konsekvensanalyser och andra utarbetade andra sétt att redovisa sociala nyttor. De
sociala konsekvenser som lyftes var nistintill enkom av positivt slag. Winter menar att nér
aktorer anvénder sig av olika metoder och angreppssitt for att diskutera, redogora och
analysera sociala nyttor riskerar materialet som ligger till grund for investeringsbeslut att
dolja strukturella ojamlikheter. En av slutsatserna i Winters rapport ar att det behdver
utvecklas ett gemensamt tdnkande och metodik for att béttre forstd lankarna mellan
transportinvesteringar och sociala perspektiv inom samhéllsutvecklingen (Ibid). En stor del av
denna problematik menar Wimark (2017) grundas i en brist pa en gemensam syn pa vad

sociala nyttor faktiskt 4r och innebér.

! Sverigeforhandlingen dr ett regeringsinitiativ om satsningar pa bland annat hoghastighetsjirnvig och att 6ka
tillgéngligheten och utdka kollektivtrafiken i de tre storsta stiderna (Region Stockholm, u.a.).



Goteborg beskrivs idag som en stad i framkant nar det géller integrering av sociala
hallbarhetsfragor®. Staden har tidigare uppmirksammat brister i utvecklingen av den sociala
dimensionen av hallbarhetsarbetet och detta har setts som ett hot mot ekonomisk tillvixt och
stadens sammanhallning (Go6teborgs Stad, 2009). Social hallbarhet beskrivs i Géteborgs Stads
program for en jamlik stad 2018-2026 (Goteborgs Stad, 2018) som malet for
stadsutvecklingen, inom ramarna for naturens granser, med ekonomisk tillvdxt som ett av
verktygen (Ibid). I den regionala Strategi for kollektivtrafik pa jamlika villkor (Viastra
Gotalandsregionen (VGR), 2018) uttrycks ocksa ett behov av att inom kollektivtrafiken
hantera sociala fragor systematiskt och strukturerat, med hédnsyn till olika gruppers behov

(Ibid).

VGR har tillsammans med Goteborgs Stad, Mdlndals Stad och Partille kommun tagit fram ett
kollektivtrafikprogram, Mdlbild Koll2035, for att utveckla stomnitet som idag bestar av
stombusslinjer, sparvigslinjer, expressbussar och pendeltag (VGR, Goteborgs Stad, Molndals
Stad, Partille kommun, 2018). Férvéntningar som uttrycks for mélbilden dr att den ska
resultera i stora sociala nyttor for staden som helhet. Samtidigt beskrivs det som en risk att
den kan fa negativa konsekvenser pé lokal nivé, i det fall utformning och vidare planering inte
sker pa rtt satt (Ibid). Den storsta satsningen inom ramen for Malbild Koll2035 &r inférandet
av ett kommundverskridande snabbussystem, ett sa kallat Metrobussystem (VGR et al., 2018).
Forra aret beslutade VGR, Goteborgs Stad, Mdlndals stad och Partille kommun att genomfora
en 4tgirdsvalsstudie (AVS) av konceptets inférande (Mdlndals Stad, 2018). AVS:en ska

undersoka och jimfora Metrobussystemets olika utbyggnadsnivaer och effekter (Ibid).

Med utgédngspunkt i planeringsaktdrernas uttryckta dnskan om att sociala perspektiv ska
beaktas systematiskt och strukturerat i det tidiga planeringsskedet och med Géteborgs Stads
status som socialt hallbarhetsinriktade, det sociala perspektivets uppsving och en 6nskan om
ett gemensamt tdnkande och metodik for att hantera det sociala, kan en studie av en pdgaende
planeringsprocess for kollektivtrafiksatsningar i Goteborg vara ett intressant komplement till

forskningen om social hallbarhet och kollektivtrafikplanering.

2 Christina Lindkvist Scholten, docent i urbana studier vid Malmo Universitet och K2. Pilotintervju pd Malmo
Universitet den 22 januari 2019.



1.2 Syfte och frigestillning

Genom en djupdykning i planeringen av Metrobussystemet ér syftet med denna uppsats att
bredda forstaelsen for hur planeringsaktorer inom kollektivtrafik forhaller sig till social
héllbarhet samt pa vilka sétt social hallbarhet inkluderas i samtida kollektivtrafikutveckling

inom Goteborgs kontext. Uppsatsen ska besvara tva fragor:

e Hur forhaller sig planeringsaktorer inom Goteborg till sociala hdllbarhetsperspektiv
vid kollektivtrafikutveckling?
e Pé vilka sitt inkluderas sociala héllbarhetsperspektiv i planeringen av

Metrobussystemet?

1.3 Avgransning

Fokus for uppsatsen ér staden Goéteborg, den pagédende planeringen av Metrobussystemet och
de kollektivtrafikplaneringsaktorer som ror sig inom den kontexten. Denna avgransning
bygger pa uppsatsens fragestéllningar och 6nskan om att undersoka ett projekt som é&r
pagaende, i ett initialt skede och som innebir mer dn exempelvis en ny linjedragning eller
annan mindre satsning. Metrobussystemet utgor den storsta satsningen i storstadsomradet de
kommande aren (VGR et al., 2018) och en studie av ett helt nytt system menar vi kan ge

storre insikt &n att studera mer lokala, smaskaliga insatser.

1.4 Disposition

I kapitel ett presenteras en problembeskrivning, uppsatsens syfte och fragestéllningar samt
avgransning for uppsatsen. Kapitel tva redogor for uppsatsens teoretiska utgangspunkt vilket
ar en produkt av en genomford litteraturoversikt. Kapitel tre sammanfattar metoder och
verktyg som vi kunnat se ar vanliga och viktiga for hantering av sociala hallbarhetsperspektiv
inom kollektivtrafikplanering. Ett reflekterande avsnitt kring transportplaneringens syn pa och
anvindning av de presenterade metoderna och verktygen aterfinns dven i detta kapitel. I
kapitel fyra forklaras uppsatsens tillvigagingssitt i form av ett metodkapitel och i1 kapitel
fem presenteras kontexten for uppsatsen; Goteborg och Metrobussystemet. Kapitel sex
presenterar en tematiserad beskrivning av intervjumaterialet som sedan i kapitel sju
diskuteras utifrdn uppsatsens teoretiska ramverk. Uppsatsen avrundas i och med kapitel attas

avslutande reflektion dér bland annat en metoddiskussion aterfinns.
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2. Teoretiskt ramverk

Detta kapitel redogor for uppsatsens teoretiska utgangspunkter som sedan kommer anvindas
for att analysera och diskutera det insamlade intervjiumaterialet. Ramverket inleds brett for
att forst behandla vetenskaplig litteratur kring hdllbarhet och framfor allt social hallbarhet,
for att sedan smalna av mot fragor om mobilitet och transportplanering. Kapitlet avslutas i
ett sammanldnkande avsnitt déir kopplingar mellan transport och kollektivtrafik presenteras

utifrdn en ansats i social hdllbarhetsteori.

2.1 Vad ar hallbarhet?

Vad som dr héllbart och inte rdder det delade meningar om. Det finns ingen allmént
accepterad och vildefinierad metod for att bestimma vad som bidrar till en héllbar utveckling
och vad som inte gor det (Hedenfelt, 2013). I arbetet mot en hallbar utveckling viljer dock de
flesta att utga frin Brundtlandskommissionens definition vilken beskrivs som en utveckling
som moter denna generations behov utan att riskera framtida generationers mojlighet att mota

sina behov (WCED, 1987).

Ofta delas hallbarhetsbegreppet in i tre dimensioner; ekologisk, social samt ekonomisk, och
for att nagot ska kunna ses som hallbart méste alla tre dimensioner och ldnkarna mellan dem
vara hallbara (Hedenfelt, 2013). Gunder (2006) menar att konceptet hallbarhet dr méngtydigt
vilket kan innebéra bade styrkor och svagheter for begreppets forméga att lyckas skapa faktisk
héllbar utveckling. Styrkor med begreppets mangtydighet dr att det det kan agera som enande,
ndgot som alla kan stélla sig bakom och som kan anpassas och tillimpas pa olika situationer
(Hedenfelt, 2013). Att begreppet stipuleras vara nagonting som alla kan stilla sig bakom &r
dock ocksa en av begreppets svagheter (Gunder, 2006). Samhéllsplanering tenderar att
forsumma att det som anses héllbart for en person kan hota levnadsvillkoren for en annan.
Den som har makten att definiera vad hallbar utveckling innebar har ocksa makten att anpassa
definitionen till att passa egenintressen (Hedenfelt, 2013). Marcuse (1998, se Gunder, 2006)
menar vidare att det ofta forekommer en snedfordelning mellan de tre dimensionerna;
ekonomisk, social och ekologisk héllbarhet. Denna snedfordelning &r resultatet av
maktobalanser i samhaéllet dir de med makt att definiera begreppet ocksa har makt att
prioritera (Hedenfelt, 2013). Marcuse (1998, se Gunder 2006) viljer att forklara dualismen av
hallbarhetsbegreppet som att: “[s]ustainability is both an honourable goal for carefully defined

11



purposes and a camouflaged trap for the wellintentioned unwary” (s. 214).

Niéra ett samtal om makt och héllbarhet ligger fragor om hallbarhet och dess relativitet.
Manga ginger &r det hogst oklart var gransen for vad som é&r hallbart eller ohéllbart géir
(Hedenfelt, 2013). Fragor om huruvida héllbarhet &r ett absolut tillstidnd blir ddrmed viktiga.
Antingen dr ndgonting héllbart eller inte hallbart, men nér begreppet anvinds i praktiken
tenderar vi att prata om olika grader av héllbarhet trots att fraigan egentligen handlar om att
det dr héllbart eller inte. Vi pratar om att att ndgonting ska bli “mer héllbart” vilket antyder att
vi gar fran ett redan hallbart tillstand till ett 4n mer hallbart tillstdnd, trots att det egentligen
handlar om att vi minskar ohallbarheten och inte 6kar hallbarheten. Viljan att anvinda positivt
laddade virdeord riskerar att resultera i att vi ndjer oss med att bara bli béttre trots att det

nddvindigtvis inte innebar att ndgot ar tillrdckligt bra (Ibid).

I diskussioner om hallbarhet brukar ocksa fragan om svag eller stark hallbarhet
uppmirksammas (Ibid). En svag hallbarhetsansats innebir att ett forslag eller en dtgird kan ha
positiva utfall for en av dimensionerna men negativa utfall fér de andra tvd dimensionerna
(Pope, Annandale & Morrison-Saunders, 2004). Ett projekt med utgangspunkt i svag
hallbarhet betraktas alltsa positivt sa ldnge det totala nettoutfallet av de tre dimensionerna ar
positivt trots att tva av de tre dimensionerna dr negativa (Ibid). Hedenfelt (2013) beskriver att
med den svaga hallbarhetsansatsen kan olika kapitaltyper sdsom humankapital, socialt kapital,
naturkapital och skapat kapital vara substituerbara med varandra. Detta sitt att se pa
hallbarhet skulle kunna innebéra att naturkapital eller socialt kapital kan erséttas med skapat

kapital och fortfarande kunna anses vara hallbart, menar hon (Ibid).

2.2 Vad ar social hallbarhet?

I likhet med hallbarhetsbegreppet finns det ingen enhetlig syn pa innebdrden av social
héllbarhet. Det finns en relativt begransad méngd litteratur kring just definitionen av social
hallbarhet men desto mer finns att hitta i dverlappande koncept som socialt kapital, social
sammanhéllning och social exkludering (Dempsey, Bramley, Power & Brown, 2011).
Problemen som finns kring definiering av socialt hallbar utveckling har att gora med att
fordndringen inte kan anses vara socialt neutral (Abrahamsson, Guevara & Lorenzi, 2016). En
social fordndring innebir motséttningar och intressekonflikter dér vissa tjénar pd en

fordndring och vissa anser sig forlora.
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Social hallbarhet forklaras ibland som en kombination av tva saker; social rittvisa och
sustainability of community, eller “lokalsamhillens hallbarhet” (Dempsey et al., 2011;
Abrahamsson, 2013). Social réttvisa handlar om foérdelning av resurser och férmaga att
tillskansa sig sina medborgerliga rittigheter medan det andra benet, lokalsamhéllens
hallbarhet, handlar om samhéllets nétverk, deltagande, samhillets stabilitet, stolthet samt

upplevd trygghet och sikerhet (Ibid).

Social rittvisa

Ett socialt réttvist samhélle &r ett som inte exkluderar eller hindrar ménniskor att delta
ekonomiskt, socialt eller politiskt i samhillet (Dempsey et al., 2011). Konceptet om en socialt
rittvis stad kan ségas innefattas av “equity, democracy and diversity” (Fainstein, 2010). Med
equity menas att resultatet av en resursfordelning innebér att alla har lika mycket, till skillnad
fran det nirbesliktade begreppet equality som innebir att alla far en lika stor del av resursen
oavsett vilka behov som foreligger (The education trust, 2017). Fainsteins equity bygger pa
Rawls tankar om begreppet (Fainstein & Fainstein, 2013). Rawl har fétt viss kritik frén vissa
som Onskar bredda hans definition, da han anses ldgga stor vikt vid materialistiska utfall och
inte 1 tillrdckligt stor utstrackning beaktar de skillnader av makt och sjélvkénsla som kommer
av olikheter beroende pa exempelvis kon eller etnicitet. Med grund i denna kritik valde darfor
Fainstein att ldgga till mangfald som en andra dimension av en urban réttvisa. Denna
dimension likstéiller Fainstein med begreppet social inkludering vilket kopplar an till den
tredje dimensionen om demokrati. En inkludering av samhillets underordnade grupper har
effekten av maktfordelning. Om syftet dr att att 6ka social rittvisa bor en medvetenhet kring

vem som far ta del av en strategi eller plan viga tungt i beslutsprocessen (Ibid).

Abrahamsson (2013) menar att rttvisa allt mer kommit att handla om réattigheter. Men att ha
rittighet till ndgonting betyder inte att rattvisa géiller. Nussbaum exemplifierar att en person
kan ha rétt till politiskt deltagande i form av rdstberdttigade utan att ha formaga att utova
denna rittighet exempelvis pa grund av svérigheter att forsta hur fortidsrostning fungerar,
hinder som innebir svarigheter att fysiskt ta sig till vallokalen eller eventuella risker f6r hot
och vald under resan dit. Ett annat exempel &r hur alla har rétt till att aka buss eller tdg men
alla har inte lika mdjligheter att utnyttja denna réttighet. Nussbaum (2000) foresprakar i en
tolkning av Amartya Sens arbete, en capability-approach eller pa svenska en ansats kring

formdga 1 diskussioner om réttvisa. Réttvisa kan handla om ménniskors lika mdjligheter till
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livschanser och dé framforallt ménniskors lika férmdga att faktiskt nyttja dessa mdjligheter.
Ojamlika mojligheter eller formégor att tillskansa sig sina réttigheter &r ett rattviseproblem.
Dessa ojamlikheter forstirks av samhillets 6kade sociala klyftor vilket gor att det blir svarare
att upprétthalla samhéllets sociala kontrakt. Det sociala kontraktet beskrivs av Stigendal och
Ostergren (2013) som den tillit vi har gentemot varandra och samhiillets institutioner. Detta
leder oss in pa det andra benet av social héllbarhet, det sociala kapitalet och samhillets

sammanhéllning.

Sustainability of community

Sustainability of community eller lokalsamhéllens héllbarhet handlar om ett samhélles
forméga att bibehélla och reproducera sig sjdlv som ett accepterat fungerande samhélle vilket
kan associeras med koncepten socialt kapital och social sammanhéllning (Dempsey et al.,
2011; Abrahamsson, 2013). Social sammanhallning och socialt kapital kan anses vara tétt
sammanvévda begrepp som tenderar att anvindas synonymt med varandra (Ferlander, 2007).
Dock kan en skillnad utgéras i form av att social sammanhéllning kan forklaras vara utfallet
eller effekten savél som ursprunget av socialt kapitals olika dimensioner. Socialt kapital kan
forstas som en resurs som uppstér i samhéllets sociala relationer (Mattisson, Hikansson &
Jakobsson, 2015). Kédrnan i idén om socialt kapital kan anses vara att sociala nétverk har ett

vérde (Light, 2004).

Socialt kapital kan delas in i tre olika former eller kategorier; sammanbindande socialt
kapital; overbryggande socialt kapital och ldnkande socialt kapital (Ronnerstrand, 2018). Det
sammanbindande kapitalet forklaras handla om de relationella utbyten som sker inom slutna
nétverk sdsom familj och védnner, medan det dverbryggande sociala kapitalet handlar om
relationer mellan olikartade grupper i form av socioekonomiska, geografiska och ekonomiska
faktorer (Honkaniemi et al., 2017). Den tredje formen av socialt kapital, det l&inkande sociala
kapitalet eller /inking capital, kan ses som de vertikala banden mellan individer pa skilda
formella nivéer eller inom makthierarkier. Med andra ord handlar det om relationer lings med

sociala skalor (Emmelin & Eriksson, 2012).

Det rader en ojamn fordelning av samhillets sociala kapital (Ferlander, 2007). Vilutbildade
tenderar exempelvis att ha mer socialt kapital 4n mindre utbildade. Ekonomiskt utsatta
ménniskor tenderar att ha mer sammanbindande socialt kapital, men relativt lite

overbryggande och ldnkande socialt kapital. Privilegierade grupper tenderar att ha mer



lankande socialt kapital &n marginaliserade grupper (Ibid). En ojdmlik fordelning av de olika
formerna av socialt kapital kan bland annat bidra till att befédsta befintliga ojdmlikheter i hilsa
(Baum & Zierch, 2003, se Ferlander, 2007). Szreter och Woolcook (2004) beskriver

sambandet mellan socialt kapital och ojamlikheter:

“..social capital, in any of its three forms, may easily be used as a resource for exclusionary and
sectional interests, which may have an ambivalent or even negative consequence for the overall
population health of society [...]Social capital is not a magic wand for improving society, nor is it a
self- contained comprehensive theory. It is a useful concept, which focuses our attention on an
important set of resources, inhering in relationships, networks, associations, and norms [...]*

(Szreter &Woolcook, 2004, s. 661).

Ofta ses det Overbryggande sociala kapitalet som “bra” och det sammanlidnkande kapitalet
som “déligt” (Geys & Murdoch, 2008 se Schwanen et al., 2015). Briggs (1998 se Ferlander,
2007) menar dock att bada formerna ér lika viktiga men pa olika sétt: “Bonding social capital
is vital for 'getting by', while bridging social is crucial for 'getting ahead” (s.119). Aven om
socialt kapital generellt ses som négot positivt si dr det dock viktigt att uppmérksamma att det
har sina negativa aspekter (Ferlander, 2007). Transportforskarna Schwanen et al. (2015)
menar dven att trots att socialt kapital dr ett av de mest anvénda begreppen inom
samhéllsvetenskapen, har konceptet inte nétt sin fulla potential i relation till transport och
socialt utanforskap. Anledningen hévdar forfattarna ar att forskare tidigare lutat sig mot
studier for forstaelse av socialt kapital och de godartade konsekvenserna som foljer, utan att
ifrdgasétta om det kan uppsta negativa effekter. Schwanen et al. (2015) beskriver hur negativa
effekter av socialt kapital kan uppsté nér vissa stdngda sociala nétverk faststéller oonskade
sociala normer, begrinsar personlig frihet och exkluderar ménniskor fran det “normala”

samhdllet (Ibid).

Social exkludering

En frekvent anviand definition av social exkludering dr den av Levitas et al. (2007):

“Social exclusion is a complex and multi-dimensional process. It involves the lack or denial of
resources, rights, goods and services, and the inability to participate in the normal relationships and
activities, available to the majority of people in a society, whether in economic, social, cultural or
political arenas. It affects both the quality of life of individuals and the equity and cohesion of

society as a whole” (Levitas et al., 2007, s. 9).



Den multidimensionella processen som Levitas et al. (2007) belyser i citatet ovan handlar om
att social exkludering inte bara innefattar saker som fattigdom eller att ha ett arbete eller inte.
Det handlar om en méngfald av utsatthet dir andra faktorer som brist pa sociala interaktioner
eller ssmmanhallning ocksa spelar roll (Richardsson & Le Grand, 2002). Social exkludering
ar ndgot som anses vara relativt. Det finns inte ndgot absolut utanforskap eller total
exkludering utan det ar ett relativistiskt tillstind som kan betyda olika saker genom tid och

rum (Ureta, 2008; Richardsson & Le Grand, 2002).

Formaga att utova makt (att ha agency) ar ocksé en viktig aspekt av begreppet och hérror det
faktum att socialt utanforskap alltid 4r en produkt som skapats av ndgon (Ureta, 2008). For att
diskursen kring utanforskap ska finnas méste det finnas nagot att vara utanfor, alltsa nagot
som kan betraktas som innanforskap (Stigendal, 2007). Utanforskap anses ofta som
problemet, det onormala som ska stéllas till ritta, men egentligen kan det vara grianserna som
innanforskapet sétter upp som exkluderar ménniskors deltagande (Abrahamsson, 2013).
Motsatsen till att vara i utanforskap eller att vara exkluderad lamnas ofta odefinierad, vilket
resulterar i att upplevt exkluderade individer ses som 6verflodiga, obotliga, omoraliska och
som undantag fran den “korrekta” och ansvarstagande “vanliga” befolkningen, beskriver
Abrahamsson. Forméga att paverka eller utdva makt handlar sammanfattningsvis om den som
har makten att faststidlla vem som dr exkluderad ocksa faststiller vad innanforskapet innebér.
Social exkludering kan dven beskrivas som ett dynamiskt koncept, vilket kan ses i
problematiken med att begreppen socialt innanforskap, utanférskap och social exkludering
sidllan beaktar skalor av ojimlikhet (Schwanen et al., 2015). Den dynamiska aspekten innebar
att social exkludering inte bara handlar om att inte ha ett arbete eller pengar vid ett visst
tillfalle utan det handlar om langsiktighet och relaterar till en férsdmrad potential for

mdjligheter i framtiden (Ureta, 2008; Richardsson & Le Grand, 2002).

Sammanfattningsvis handlar social héllbarhet om en réttvis fordelning av samhallets resurser
baserat pé olika behov, allas forméga att tillskansa sig sina medborgerliga rittigheter samt hur

relationella utbyten i form av olika ndtverk kan skapa en robust social sammanhallning.
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2.3 Mobilitet
Vad ar mobilitet?

FN har definierat forflyttning som en ménsklig réttighet (UN, 1948). Mobilitetskonceptet
handlar om forflyttning, men begrinsas inte till forflyttning frén en punkt till en annan
(Stjernborg, 2017). Mobilitet dr laddat med mening (Cresswell, 2010), nédra kopplat till
méinniskors vilméende och beroende av sin kontext (Schwanen & Ziegler, 2011, se
Stjernborg, 2017; Ziegler & Schwanen, 2011, se Stjernborg, 2017). Utdver att mobilitet dr
kopplat till sociala relationer mojliggor det kulturella, politiska och ekonomiska aktiviteter
(Rodrigue, 2017). Samhéllens ekonomiska utveckling ar likasd nira léankat till mobilitet.
Regioner dér graden av mobilitet 4r hog tenderar att ha storre mdjligheter for ekonomisk
utveckling dn regioner med lag mobilitet. Mobilitet tenderar darfor att ses som en indikator
for samhéllens utveckling. Det dr ddrmed inte sagt att mobilitet i alla former fér positiva
konsekvenser for médnniskor. En persons mobilitet kan minska en annan persons mdjligheter
till mobilitet, menar Cresswell (2010). Detta kan exempelvis ta sig uttryck nér skolbarn
hindras fran att promenera till skolan ensamma p4 grund av andra i trafiken, som fardas pa ett

satt som himmar fotgéingares mojligheter att ta sig fram sdkert (Ibid).

Rodrigue (2017) definierar mobilitet som ett multidimensionellt koncept, som bade handlar
om en potential for forflyttning och forflyttningen i sig sjdlv. Mobilitet kan ytterligare

beskrivas utifran Cresswells (2010) tre kategorier: Fysisk forflyttning mellan platser,

representation av forflyttning och den upplevda och forkroppsligade praktiken av forflyttning.

Dessa ér alla sammanfldtade med varandra (Ibid). Fysisk forflyttning ar det som kan méitas
och kartldggas hos ménniskor, foremél och idéer. Detta sdger emellertid ingenting om
meningen med att forflytta sig (Ibid). Mobilitet far sin mening genom beréttelsen om
mobilitet, vilket bendmns som representation av forflyttning; Mobiliteten kan ges olika
mening, exempelvis som utmattande, dventyrlig eller frigérande. En resa kan ges olika
mening beroende pd vem som reser och varfor. Idén om rétten till mobilitet &r ett exempel pé
representation i visterlindska samhéllen, dér representationen speglas i lagar och nationella
dokument (Blomley, 1994 se Cresswell, 2010). Praktiskt utovande av mobilitet, eller
upplevelse av forflyttning, kan handla om den vardagliga upplevelsen, som att kora bil eller
promenera (Cresswell, 2010). Det kan ocksa handla om teoretiska sociala aspekter av

mobilitet, som ménniskors vanor eller forkroppsligade mobilitet. Det kan vara krdvande eller

17



befriande att forflytta sig. Upplevd mobilitet kan vara i samstimmighet med mobilitetens
representation, alltsd den berittelse som omger den. Ibland uppstér diremot dissonans mellan
representation av forflyttningen och upplevelsen av den. Cresswell exemplifierar hur den
upplevda mobiliteten &r i samstdmmighet med den representation som omger den, nér en

person upplever frihet nir ett flygplan lyfter frdn marken.

For att ytterligare exemplifiera vad Cresswell menar med dissonans mellan representation och
upplevd mobilitet kan hans argument appliceras pa bilkdrande, som likt flygplanet kan
beskrivas representeras av frihet. Upplevelsen av att vara fast i en bilko kan motsidga denna
positiva representation som omger bilkdrandet. Upplevelsen kan dé istéllet resultera i en
negativ upplevelse, som ir stressande eller uttrakande, dér valet av fairdmedel gor foraren

begridnsad i sin frihet.

Synsétt pd mobilitet och dess sociala betydelse

Transportfdltet har minga génger beskrivits som att det stir infor en kris och att det har
underskattat viktiga utmaningar for stadsplanering (Sheller & Urry, 2006). Transportplanering
har linge dgnat sig at forsoka forutspa trafikens utveckling (Banister, 2008), dela upp
transport i kategorier som pendlings-, fritids- och affarsresor, och underséka dem som
separerade fran varandra (Sheller & Urry, 2006). Filtet har striavat efter att minimera tiden
ménniskor lagger pé resor och vad det kostar (Banister, 2008). Mobilitet har hanterats som
migration, transport och forflyttning, men resan i sig har inte givits nimnvérd betydelse
(Cresswell, 2010). Tiden det tar att transportera sig har setts som oanvind tid som bor
minimeras med tekniska 16sningar (Cresswell, 2010; Banister, 2008). Resandet har i sin tur
setts som en neutral och sjélvklar process och som en kostnad for resenéren (Cresswell, 2010;

Sheller & Urry, 2006).

Idag finns litteratur frén flera olika forskningsfélt som beskriver hur det vixer fram nya
forstaelser och sitt att hantera transport i forskning och planering. Studier av mobilitet har
breddats till att nu belysa forflyttningen av ménniskor, objekt och information pé ett allt mer
komplext och relationellt sitt, utifran flera nivéer (Sheller, 2018). Sheller och Urry talar om
en pagéende fordndring i hur sociologin ser pad mobilitetens betydelse (Sheller, 2018; Sheller
& Urry, 2000), i likhet med Cresswell (2010) som beskriver mobilitetskonceptets vixande
betydelse inom geografin. Banister (2008) skriver likasd om “ett hallbart mobilitetsparadigm”
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som borjar fa utbredning inom transportfaltet. Inom ramen for detta mobilitetsparadigm, som
kan beskrivas som en pagéende fordndringsprocess snarare dn ett helt nytt planeringsstt,
finns vissa fragor som generellt sett far storre uppmaérksamhet 4n tidigare inom transportfiltet;
Att sakta ner trafikflodena och ge utrymme &t langsamma fardsétt virdesétts mer an tidigare.
Banister beskriver ocksé att mdnniskan far ta plats i trafiken pa ett mer integrerat vis, i
kontrast till tidigare ideal om trafikseparering. Det prioriteras allt mer att skapa och planera
for visioner av vad staden kan vara, i stillet for att forsoka forutspa framtidens
trafikutveckling. Scenarioutveckling anvinds i storre utstrackning, som komplement till det
traditionella framtagandet av modeller. Det lokala perspektivet ges allt mer fokus. Det
ekonomiska perspektivet ger mer utrymme &n tidigare &t analyser av sociala fragor och

miljopaverkan.

Resandets och platsens betydelse dr teman som kan urskiljas inom det nya forhallningsséttet
till mobilitet. Sheller och Urry (2006) beskriver en virld dar allt tycks vara péd vég, i rorelse.
Resorna har blivit allt 1dngre, sker i hogre hastigheter dn forr och transportrelaterade fragor
anses ofta vara 16sningen pa stiders problem (Banister, 2008). Inom senare rs forskning om
mobilitet finns enligt Banister tecken pa en fordndrad syn pa restider, dér resandet kan forstas
som en aktivitet i sig. Denna syn pd mobilitet dr i hogre grad aktivitetsbaserad och ett storre
fokus laggs pa individers livsstilar och vardagsliv. Idag undersoks allt mer den
forkroppsligade naturen och upplevelsen av olika fardsatt (Sheller & Urry, 2006) och det
prioriteras att mojliggdra rimliga restider framfor att minimera dem (Banister, 2008).
Fritidsresor utgdr en hog andel av resandet idag och kan exemplifiera en resekategori dér
resendrerna ofta virdesitter resan som en aktivitet. Ny teknik mojliggor dessutom storre
flexibilitet under restiden. Ett exempel pa detta &r att kollektivtrafikresendrer har mojlighet att
arbeta pa vigen till och fran arbetet om det finns tillgang till internet pa tiget eller bussen,

vilket gor att restiden inkluderas i arbetstiden.

Trots att den globaliserade vérlden ofta beskrivs som sdmlos och flytande, dér allt dr pa vég,
argumenterar Cresswell (2010) for att platsers betydelse for det sociala fortfarande ar viktig.
Det bestidndiga, lokala och platsbundna har stor betydelse for minniskors sociala och politiska
liv. Territorier, platser, granser och landskap dr exempel pé element som darfor behover
inkluderas i transportplanering. Aven om det finns nya former av mobilitet idag, sdsom
internet, som gor det mojlig att ta del av omvérlden pa nya sétt, bor bade platser, transporter

och ménniskor integreras i en holistisk forstaelse. Det paradigm som haller pa ta form menar

19



Sheller och Urry (2006) ar fokuserat pa att forsta de komplexa relationella sambanden mellan
platser och personer, och platser forstds som mer eller mindre sammanlénkade i natverk av

kopplingar.

Mobilitet, makt och rittvisa

Genom att se mobilitet ur ett maktperspektiv kan det konstateras att det finns politiska
aspekter av mobilitet (Cresswell, 2010). Detta kan urskiljas i sittet som mobilitet bade
producerar och skapas av sociala relationer. Mobilitet har darfor en sarskild betydelse for
skapandet av hierarkier och makt, menar Cresswell. Bade mobilitet (hos information,
méinniskor eller varor) och den utdvade kontrollen 6ver mobilitet reflekterar och forstarker
maktforhallanden (Sheller & Urry, 2006). Transportforskning har enligt Sheller och Urry allt

mer borjat inkludera maktperspektiv vid studier av mobilitet.

Transport dr en avgorande komponent for médnniskors mojlighet att tillskansa sig sina
medborgerliga rittigheter (Levy, 2013). Transport kan vara ett medel for att utveckla ett
socialt héllbart samhille men det kan samtidigt ge upphov till att skapa ojamlikheter mellan
eller inom geografiska omraden. Dérfor maste transportsystemet, for att vara effektivt, se till
att fordelningen av transport &r socialt réttvis (Beyazit, 2011). Problem med ojamlikheter i
mobilitet borjar med vara kroppar och hur vissa kroppar léttare kan rora sig genom samhéllets
rum &n andra kroppar (Sheller, 2018). Denna ojdmlikhet grundas i mobilitetsrestriktioner
beroende av kon, etnicitet, social klass, sexualitet och fysiska formagor (Ibid). Ett viktig
begrepp vid diskussioner om réttvis mobilitet dr motilitet. Motilitet kan beskrivas som
potentiell mobilitet eller formdgan att spontant och sjilvstandigt kunna forflytta sig (Sheller,
2018; Ureta, 2008). Kaufmann, Bergman och Joye (2004) forklarar motilitet som bestdende
av dels en tillgdng till olika former och grader av mobilitet; kompetens att utnyttja tillgangen
vilket kan handla om dels den fysiska formagan, dels forvirvade kunskaper kring regler och
lagar for rorelse, exempelvis att inneha korkort eller kunskap om ett omrades terrang; samt
organisatoriska fardigheter att planera, kunna ta tills sig information och synkronisera
aktiviteter. Till sist handlar motilitet om att kunna tillskansa sig ett visst val vilket 4ven
inkluderar ett val att inte rora sig. Tillskansning handlar om hur individer, grupper, nétverk
eller institutioner tolkar och agerar kring upplevd eller verklig tillgang och fardigheter.
Behov, planer, 6nskningar, motiv, virderingar och vanor &r alla saker som paverkar en

tillskansning av ett visst val. Dessa tre delar av motilitet; tillgdng, kompetens och tillskansing,
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ar alla djupt sammanlidnkade med sociala, kulturella, ekonomiska och politiska strukturer
(Ibid). Kaufmann et al. (2004) foreslér att motilitet bor ses som en form av kapital, som en

tillgdng. Precis som ekonomiskt kapital kan alltsa motilitet och mobilitet ses som en resurs.

Beslut om transportinvesteringar tenderar att baseras pa en modellering av efterfrdgan och
utbud vilket hanterar information pd en aggregerad nivé (Beyazit, 2011). Dock riskerar
ojamlikheter och oréttvisor att skapas och forstirkas genom att investeringar sker baserat pa
efterfrdgan och pé en generellt sammanslagen niva. Att besluten tenderar att géras pa detta vis
har till stor del att géra med utformningen av de metoder som ofta anvénds. Inom ramen for
transportinvesteringar dr metoder sdsom kostnads-nyttoanalyser (cost-benefit analysis, CBA)
och transportmodellering, ett verktyg for att forutspa framtida transportefterfragan, tva
sedvanliga metoder. Bdda metoder béar dock med sig komplikationer och konsekvenser for en
social réttvisa. Transportmodellering syftar till att forutspa en framtida transportefterfrdgan
baserat pd nutida resmonster. Grundpelaren i en planering som baseras pa nutida resmonster
ar att medborgarna har ett faktiskt val vilket inte alltid ar fallet (Martens, 2006). Dagens
transportefterfragan &r lika mycket ett resultat av bundenhet och restriktioner som det &r ett
resultat av val (Ibid). En friga om en socialt réittvis mobilitetsfordelning och
transportfordelning handlar om att erkénna de strukturer som skapar ojdmlikhet och fordrar en
dekonstruering av konceptet om att vi har ett sa kallat resval (Levy, 2013). “Resvalet” bor
sattas 1 en kontext om maktrelationer och dess intersektionalitet. Varfor resvalet méste
dekonstrueras och omformas beror pa att det existerar olika och ojimna sociala positioner

bland transportanvindare (Ibid).

Beslut om vilket sitt ménniskor viljer att resa pd innebér en rad med trade-offs kring syftet
med resan, nér resan sker, hur den sker och dessutom om resan ska genomforas eller inte
(Ibid). Beslut dr inte individuella utan tas inom ramen for kontexten av ojamlika
maktrelationer 1 hushéllet, samhéillet och staden. Beslut om att resa tas med grund i samhéllets
normer. Exempel pa hur olika resmdnster formas genom ojimna maktrelationer kan bland
annat ses 1 hur otrygghet tar sig i uttryck i kollektivtrafiken. I en studie av Vig- och
transportforskningsinstitutet (VTI), genomford i Goteborg, svarade 45% av respondenterna att
de exempelvis undviker att resa med sparvagn under sena kvillar och helger till omradena
Angered och Bergsjon (Alm & Lindberg, 2004). Den minskade efterfragan for strickor mot
Angered och Bergsjon under helgen kanske med andra ord inte har att géra med att ménniskor

inte vill resa just den strickan utan handlar om andra 6verordnade faktorer. Forskning har
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tidigare visat pa vikten av att identifiera olika populationsgrupper nir analyser och
utvérderingar av transportprojekt genomfors och inte dldgga medborgare en dvergripande

generell tillgédnglighetsniva (Elldér, Larsson & Gil Sola 2018).

Det finns risker med att gora berdkningar pa transportinvesteringar som inte synliggor olika
gruppers mobilitetsfordelning ur ett réittviseperspektiv. Kostnads-nyttoanalyser viger
investeringskostnader mot dess formodade genererade nyttor for att avgora om det dr en
samhéllsekonomiskt effektiv investering (Trafikverket, 2012). Nyttorna som ska overstiga
kostnaderna maste omformas till monetéira termer for att passa modellen. Dessa berdkningar
ar inte helt latta da det exempelvis inte finns en marknad som for investeringskostnaderna, dér
pris kan hdmtas. En faktor som ofta inkorporeras i analyser av en transportinvesterings nyttor
i relation till dess kostnader &r exempelvis besparingar i restid (Martens, 2006). Denna
berdkningsfaktor bor anvindas med forsiktighet d& den riskerar att dolja en
fordelningsmekanism som forstarker oréttvisor i mobilitet i och med relationen mellan det
totala antalet resor och de sammanlagda genererade nyttorna av en specifik satsning (Martens,
2006; Beyazit, 2011). Ju fler resor som forutspas for en viss ldnk eller nod i ett
transportsystem desto mer restidsbesparing kan dstadkommas, genom att forbéttra just den
lanken och didrmed generera hogre nytta kopplat till den noden. En sddan ansats kan ses
utifran ett rittviseperspektiv dd den strukturellt kommer favorisera de som redan har en hog
grad av mobilitet och missgynna de mindre mobila grupperna (Ibid). Oréttvisa géllande
fordelning av mobilitet och transporter exemplifierar Levin et al. (2016) genom att beskriva
hur en utbyggnad av kommunikationer kan paverka grupper pé olika sétt. Kvinnor tenderar
exempelvis oftare &n mén att resa kortare, ha fler kedjeresor for att utfora flera aktiviteter
langs en resa (Rodrigue, 2017). Dessa faktorer paverkar hur kvinnor gynnas mindre &n mén
av utbyggnad av kommunikationer, som mojliggdr arbetspendling eller studier langre fran
hemmet, da kvinnors arbetsmarknader dr mer lokala &n méns och deras yrken ofta &r

lagavlonade (Levin et al., 2016).

Sammanfattningsvis kréver en réttvis mobilitet ett erkdnnande av de strukturer och normer
som styr i samhéllet och som paverkar hur vi reser, planerar och investerar. I strivan efter en
mer rittvis mobilitet méste flera nivaer och skalor beaktas och analyseras och det utifran en

ansats om behov snarare én efterfragan.
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2.4 Kollektivtrafik 1 en social hallbarhetskontext

I detta avsnitt presenteras transportens och kollektivtrafikens roll for en socialt hdllbar
utveckling samt en diskussion om planeringens inneboende malkonflikter. Med en grund i
social hallbarhetsteori diskuteras planering av kollektivtrafik utifran begrepp som

tillgdanglighet, transportfattigdom och transportrelaterad social exkludering.

Planeringens paradoxer

En viss nivd av mobilitet krdvs for att kunna triaffa vinner och familj, eftersom de i regel ar
knutna till olika geografiska platser (Sheller & Urry, 2006). Ménniskor blir mer och mer
beroende av de system som mojliggor mobilitet och dessa system blir i sin tur allt mer
komplexa (Ibid). Det 6vergripande transportpolitiska mélet om att “sékerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och 1dngsiktigt hallbar transportforsdrjning for medborgarna och
néringslivet i hela landet” (Néaringsdepartementet, 2009) tillsammans med lagen om att
regioner och landsting ska ansvara for en kollektivtrafik som éar tillgdnglig for alla
resendrsgrupper, beskriver Stjernborg och Nilsson (2018) som en mélkonflikt och en stor
utmaning for dagens kollektivtrafikplanering. For att vara samhéllsekonomiskt effektiv ska en
investering antingen tillgodose behovet hos manga, eller inte medfora stora kostnader for
samhéllet (Ibid). Den samhéllsekonomiskt ideala investeringen utgor alltsd en kombination av
omfattande nyttor och laga kostnader. Stjernborg och Nilsson (2018) menar att det kan
urskiljas en malkonflikt mellan dessa prioriteringar. P4 grund av strdvan efter hog
samhéllsnytta tenderar investeringar i kollektivtrafik att fokusera pa urbana omraden, dir
kundunderlaget dr hogt, och utvecklingen av starka strak ska sammanlénka stéder eller

omraden i staden (Ibid).

Att planera, utveckla och anpassa kollektivtrafiken dr en viktig del av samhéllens
utvecklingsarbete. Dagens samhéllsplanering kan anses vara fangad mellan tva konkurrerande
mal (Vogel, 2016). Planeringen ska dels uppfylla uppsatta hallbarhetsataganden samtidigt
som den ska tillfredsstélla mélet om ekonomisk tillvixt. Att ignorera de inneboende olika
logikerna av tillvéxt och héllbarhet kan leda till planeringsparadoxer vilket hindrar
omstdllningen mot en héllbar utveckling (Ibid). En nyliberala agenda tillater tillvixt och
héllbarhet att kombineras (Vogel, 2015). Nyliberalismen och dagens tillvéxtorienterade
planering riskerar att leda till en prioritering av tillvixt dver héllbarhetsmal. For att

undkomma att fastna i paradoxen mellan hallbarhet och tillvaxt utformas déarfor
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héllbarhetsmal sé diffust att ndstan allt kan sigas gé i dess linje. Resultatet kan dé bli

malformuleringar som inte stimmer 6verens med praktiken (Ibid).

Tillgdnglighet

Aven om tillgéinglighet ir ett begrepp som kan ta olika uttryck i olika sammanhang ses det
ofta som en beskrivning av med vilken létthet individer kan né ett 6nskat mal (Larsson, Elldér
& Vilhelmson, 2014; Gregory et al., 2009). De 6nskade malen kan exempelvis rora
lokaliseringar for sysselséttning, shopping, sjukvérd eller platser for rekreation (Gregory et
al., 2009). En mer specifik definition av tillginglighet presenteras av Geurs och van Wee

(2013):

“The extent to which land-use and transport systems enable individuals to reach activities or
destinations by means of transport mode at various times of the day, and the extent to which land-
use and transport systems enable companies, facilities and other activity places to receive people,

goods and information at various times of the day” (Geurs & Van Wee, 2013, s. 208-209).

Tillgénglighet kan beskrivas som bestdende av fyra olika komponenter; Transport, rumslig
fordelning, tid och individens behov och férmdagor och mojligheter (Geurs & van Wee, 2013;
Larsson, Elldér & Vilhelmson, 2014). Transportkomponenten beskriver hur olika
transportmedel innebér olika utfall av tid, i form av exempelvis vintetid, byten och sjélva
resandet i sig, samt kostnad och anstringning (Geurs & van Wee, 2013) vilket innefattar olika
transportsitts forutsattningar (Larsson, Elldér & Vilhelmson, 2014). Den rumsliga
fordelningen behandlar de geografiska forutsittningarna i form av den byggda miljon och
lokalisering av exempelvis hur ménga och bra arbetsplatser, affdrer, sjukvardstjanster och
rekreationsmojligheter det finns inom ett visst omrdde (Larsson, Elldér & Vilhelmson, 2014;
Geurs och van Wee, 2013). Den tredje komponenten, tid, handlar om tillgang till aktiviteter
over dygnets timmar, exempelvis oppettider i affarer, koer 1 rusningstid eller simre turtéthet
for bussar kvillstid (Geurs och van Wee, 2013; Larsson, Elldér & Vilhelmson, 2014). Denna
komponent hanterar hur tidsmissiga restriktioner kan forsvara vissa sitt att rora sig over
dygnets timmar. Den fjdrde och sista komponenten av tillgdnglighet beskriver individens
behov, formagor och majligheter att tillskansa sig tillgang till transport (Geurs och van Wee,
2013). Behovet hos individen beror i stora drag pa faktorer som alder, inkomst och situation 1

hemmet medan formagan handlar om individens fysiska villkor och vilka transportmedel som
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finns till hands. Mojligheterna att sorja for behovet genom férméga beror bland annat pa

inkomst, resebudget och utbildningsniva.

De forsta tre komponenterna ses generellt som objektiva och méts vanligtvis genom
indikatorer for restid, distans eller genom att se pa antalet mojligheter i form av exempelvis
antalet jobb, skolor och mataffédrer inom ett visst geografiskt omrade (Lattman, 2018). Den
fjdrde komponenten, som &r individuell, &r mer subjektiv i sin natur men tenderar trots detta
att representeras av objektiva egenskaper sdsom kon och alder (Ibid). Geurs och van Wee
(2013) papekar att den individuella dimensionen i form av en individs behov, forméga och
mdjligheter paverkar och paverkas av de andra tre komponenterna och har ddrmed inverkan
pa den totala nivan av tillgédnglighet. I och med att olika personer upplever tillgdnglighet pa
olika sétt beroende pé individuella forutsattningar finns ett behov av att inkludera den
individuella komponenten av tillgénglighet i planeringen av transport (Léttman, 2018).
Lattman, Olsson och Friman (2018) poédngterar vikten av att i en ansats om tillgénglighet d&ven
inkludera subjektiva forhallningssatt sdsom fragor om upplevd tillginglighet. Upplevd
tillgénglighet kan definieras som hur létt det dr att leva ett tillfredsstéllande liv med hjdlp av
transportsystemet (Lattman, Friman & Olsson., 2016; Lattman, Olsson & Friman, 2018).
Upplevd tillganglighet baseras pa individens egna preferenser och formégor och
komplementerar objektiva ansatser av tillganglighet (Lattman, Olsson & Friman, 2018).
Indikatorer for upplevd tillgdnglighet kan innefattas av upplevelse av avstand till ndrmaste
busstation, upplevd formaga att ta sig till hdllplatsen eller upplevd trygghet vid anvindning av
transportsystemet (Ibid). Det kan handla om valet av vilken mataffér en individ vill gora sina
inkop 1, vilken tid pa dygnet personen vill gora inkdpen och vilka valmdjligheter som
individen dr medveten om eller har mojlighet att anvénda (Lattman, Friman & Olsson, 2016;
Lattman, Olsson & Friman, 2018). Ofta hanterar tillgénglighetsstudier de mer objektiva
madtten och ignorerar helt och héllet att ett subjektivt perspektiv saknas vilket riskerar leda till
antaganden om att tillgdnglighetsnivan dr densamma for alla inom ett visst omrade vilket

ddrmed ignorerar individuella skillnader (Lattman, Olsson & Friman, 2018).

Tillganglighet har tidigare konstaterats vara positivt kopplat till flera betydelsefulla sociala
utfall som okat vilméende, minskad transportrelaterad exkludering och 6kad fysisk aktivitet.
Det gor att identifiering av samhéilleliga undergrupper som upplever ldgre nivaer av
tillgénglighet dr viktigt for att forhindra att manniskor drabbas av social exkludering (Ibid).

Hogre tillginglighet kan ses som sammanlidnkat med hogre grad av social inkludering, social
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rittvisa och den sociala dimensionen av héllbarhet (Farrington, 2007; Lattman, Friman &

Olsson, 2016).

Transportrelaterad social exkludering

Avsaknaden av kollektivtrafik och andra former av transport riskerar att pdverka méanniskors
sociala forutsattningar negativt. Lucas (2012) beskriver det som att sociala nackdelar och
transportméssiga nackdelar samspelar direkt savil som indirekt med varandra for att resultera
1 transportfattigdom. Transportfattigdom kan beskrivas som ett fenomen innefattande fyra
element; mobilitetsfattigdom, 6verkomliga priser for transport, tillgédnglighetsfattigdom och
en utsatthet for transportens externaliteter (Tammerfors Universitet, 2018). Att leva i
transportfattigdom kan leda till exkludering frén planering och beslutsfattande samt en
otillgidnglighet till vésentliga varor och tjénster, vilket riskerar att leda till socialt utanférskap
och en fortsatt ojdmlikhet sdvil socialt som transportmissigt (Lucas, 2012). Tammerfors
universitet har tillsammans med finska myndigheter undersokt hur transportfattigdom ser ut i
Finland och kom fram till att de grupper som loper storst risk att drabbas av
transportfattigdom ar ldginkomsttagare, hushéll utan bilar, personer som &r for unga eller

gamla att kora bil, minoriteter samt immigranter (Tammerfors Universitet, 2018).

Mobilitet har fatt en 6kad betydelse for hur vi planerar och utformar var vardag (Ureta, 2008).
Den 6kade vikten av mobilitet har ocksa inneburit en 6kad immobilitet, eller bristande
formaga att rora sig nir det 6nskas eller behovs, vilket ses som en central del av socialt
utanforskap. Kenyon, Lyons och Rafferty (2002) menar att de hdga och 6kande nivaerna av
mobilitet resulterar i att vissa grupper och ménniskor stdngs ute frdn samhillet, nagot som

forfattarna kallar mobilitetsrelaterad social exkludering:

“The process by which people are prevented from participating in the economic, political and
social life of the community because of reduced accessibility to opportunities, services and social
networks, due in whole or in part to insufficient mobility in a society and environment built around

the assumption of high mobility” (Kenyon, Lyons & Rafferty, 2002, s. 210-211).

Samhéllets krav kring individens hoga mobilitet kan beskrivas som fenomenet hypermobilitet
(Urry 2002). Hannam, Sheller och Urry (2006) menar till och med att det finns en hypermobil
elit. Ju mer mobilt samhéllet blir s& kommer vissa grupper paverkas oproportionerligt av

transportsystemet (Kenyon, 2003 se Lucas, 2012). Med andra ord, si forvintas manniskor i
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dagens samhille att resa och rora pd sig allt mer och allt langre. Kraven for grundlidggande
nivaer av mobilitet har alltsa 6kat och fortsétter att 6ka vilket gor att fler riskerar att hamna pa
efterkilken. For att motverka och formildra dessa krafter menar Urry (2002) att fokus behover
laggas pa den del av befolkningen som &r exkluderad eller som 16per stor risk att bli det.
Effekter av exkludering fran kollektivtrafiken kan illustreras genom personer med
funktionsvariation, som ofta ér véldigt beroende av kollektivtrafik (Stjernborg, 2018).
Barridrer som drabbar dessa personer har dels effekter for individen, dér flera beskriver hur en
formaga att resa kollektivt kan anses vara livsavgorande men kan dven ha stora effekter for
sambhéllet i stort. Forskning visar att familj och vdnner till personer med funktionsvariation
ofta lider av depressioner, ekonomiska forluster eller till och med ger upp jobb och karridr for

att kunna vérda personen med funktionsvariation (Ibid).

Church, Frost och Sullivan (2000) har undersokt indikatorer dér transport kan ldnkas samman
med exkludering av vissa grupper. Sju kategorier kunde urskiljas: Fysisk, geografisk,
tidsbaserad, ekonomisk och rumslig exkludering samt exkludering fran viktiga anlédggningar
och exkludering baserad pa radsla eller otrygghet. Fysisk exkludering handlar om hur
egenskaper hos transportsystemet och den byggda miljon inverkar pd méinniskors
rorelsemdjligheter (Church, Frost & Sullivan, 2000). Det kan handla om fysiska barridrer som
hdmmar tillgdngligheten och riskerar att drabba grupper som bland annat sma barn,
horselskadade, icke-svensk- eller engelsksprikiga och minniskor med funktionsvariation

(Imrie 1996, se Church, Frost & Sullivan, 2000).

Geografisk exkludering beskriver en s kallad rumslig felmatchning som handlar om de
geografiska avstdnden mellan bostadsomraden och platser dér viktiga tjdnster och socio-
ekonomiska mojligheter finns (Galster, 2007, se Honkaniemi, 2017). Det geografiska
avstdndet dr dven nira kopplat till en tidsbaserad exkludering vilken berdr svarigheter for en
person att organisera sina dtaganden i relation till sin tillgidngliga tid (Honkaniemi et al., 2017,
Church, Frost & Sullivan, 2000). Det kan exempelvis handla om problematiken med att
organisera vardagens behov av lamning och hdmtning av barn, pendling till jobb och
handling. Forskning antyder att karridrer i grupper som &r mer bendgna att riskera social
exkludering ar speciellt kénsliga for och begrinsade av tid géllande sina mobilitetsval
(Church, Frost & Sullivan, 2000). Exkludering fran anldggningar handlar om hur boende 1
omraden med hdga nivaer av utanforskap saknar tillgang till bra shoppingmdjligheter,

finansiella tjanster, fritidsaktiviteter, sjukvéard och utbildning pa grund av tids- och
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inkomstrestriktioner i anvindandet av transportmedel (Countryside Agency, 2000 se Church,
Frost & Sullivan, 2000). Forandringar i hur offentliga tjdnster sdsom sjukvérd och skolor
ombesorjer befolkningen har 6kat svarigheten for ménniskor att fysiskt ta del av dessa tjdnster
dé det ofta dkar sdvil monetdra som tidsmissiga kostnader for brukaren (Church, Frost &
Sullivan, 2000). Dessa kostnader tenderar att drabba ekonomiskt svaga och hushall utan
tillgang till bil hardare. Ekonomisk exkludering berér inkomst och kostnader, sdvil monetéra
som temporala, for att resa (Ibid). Inkomst och restriktioner gillande transportsystem kan
begridnsa det geografiska omradet for sysselséttning och andra ekonomiska mdjligheter sdsom

mdjligheter till hogre utbildning (Church, Frost & Sullivan, 2000; Honkaniemi et al., 2017).

Exkludering baserat pa rddsla eller otrygghet handlar om hur individer kan vélja bort att resa
vissa strickor, tider pd dygnet eller med vissa fairdmedel pa grund av att det innebér dkad oro
och otrygghet (Honkaniemi et al., 2017; Church, Frost & Sullivan, 2000). Berglund, Lindqvist
och Robertsson et al. (2006) menar att otrygghet i trafiken fargar ménniskors vanor och kan
innebéra att vissa ménniskor avstér fran att vistas i offentlig miljé som gator, parker och dven
fran anviandning av kollektivtrafik. En upplevd otrygghet kan alltsé leda till att vissa
ménniskor antingen avstar fran att resa helt eller viljer att omforma resrutten frén det som
egentligen dr forstahandsvalet. Grupper paverkas av otrygghet i olika omfattning som
resulterar i ojamlika mojligheter att transportera sig (Ibid). Kvinnor svarar exempelvis i storre
utstrdckning dn mén for upplevd otrygghet i samband med resande (Alm & Lindberg, 2004).
Andra exempel pa exkludering pa grund av rédsla och otrygghet ar att fordonstrafik medfor
olycksrisker och allmin otrivsel for gdng- och cykeltrafikanter, vilket ibland innebaér att
méinniskor avhalls frén att firdas vissa strackor (Berglund, Lindqvist & Robertsson et al.
(2006). Studien fran Goteborg visar dock att upplevd attraktivitet av resande paverkas i hogre
utstrackning av risker for att utséttas for obehagliga situationer samt vald och hot &n oro for
att bli skadade i trafikolyckor (Alm & Lindberg, 2004). Rumslig exkludering belyser hur
sakerhetsaspekter och forvaltning av offentliga och halvoffentliga platser for transport ofta
utformas for att halla borta eller avskricka vissa socialt exkluerade personer (Church, Frost &
Sullivan, 2000). Utformning och dvervakning av offentliga platser kan dka vissa sarbara
personers tillgédnglighet genom att minska otrygghetsaspekter, men kan samtidigt forsvaga

kéinslan av dgarskap hos andra exkluderade grupper, specifikt yngre.

Alla dessa kategorier av exkludering kopplat till transport och mobilitet &r starkt

sammanvédvda med varandra pa sa sétt att en typ av transportrelaterad exkludering kan leda
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till en annan och skapa en kedja av exkluderande faktorer (Church, Frost & Sullivan, 2000).
Exempelvis s kan en forlust av lokalt viktiga anldggningar generera en geografisk
exkludering som kommer 6ka behovet att resa till alternativa anldggningar vilket i sin tur

skulle kunna frambringa en tidsbaserad exkludering.

Honkaniemi et al. (2017) ser dven ldnken mellan sociala kontakter och transportsystem som
viktig i frdgor om exkludering. Kollektivtrafik har sagts verka som en plattform for social
interaktion och for ett uppbyggande av socialt kapital. Det finns forskning som stddjer just
samspelet mellan bristande tillgang till transportmedel, socialt utanfoérskap och socialt kapital.
Dock har kritik riktats mot denna lank da socialt kapital menas sakna kvantifierbara faktorer

som 4&r latta att identifiera (Ibid).

Sammanfattningsvis kan det hévdas att det finns en stark koppling mellan en otillricklig
mobilitet och en otillracklig tillgang till mdjligheter, sociala nétverk, varor och tjénster
(Kenyon, Lyons & Rafferty, 2002). Dessa faktorer korrelerar med varandra och kan bade
orsakas av och bli en konsekvens av social exkludering. Det dr dock viktigt att papeka att hog
fysisk mobilitet inte dr en universell 16sning for mobilitetsrelaterad exkludering, menar
Kenyon, Lyons och Rafferty (2002). Virtuell mobilitet (Kenyon, Lyons & Rafferty, 2002) och
plats (Elldér, Larsson & Gil Sola, 2018) dr dven av stor betydelse for att minska utanforskap.
Nir syftet dr att minska utanforskap genom att gora héllbara transportmedel tillgéngliga for
alla ér det viktigt att forsta faktorerna som driver upplevd tillgdinglighet (Lattman et al.,
2016). Det centrala problemet med transportrelaterat socialt utanforskap kan avslutningsvis
beskrivas som uteblivet deltagande, eller mer exakt, bristen pd formaga och mojlighet att delta
1 det ekonomiska, sociala och politiska livet nir det 6nskas och behdvs (Ureta, 2008;

Schwanen et al., 2015).

2.5 Kapitelsammanfattning

Social réttvisa och lokalsamhillens héllbarhet &r tva centrala delar av den sociala
héllbarhetsdiskursen dir den forsta handlar om fordelning av resurser och den andra om hur
sociala relationer binder ihop samhillen (Dempsey et al., 2011). Mobilitet kan ses som en
resurs for samhéllet och for individen. Denna resurs ar politisk i hur den skapar och aterskapar
maktrelationer (Cresswell, 2010). Hur mobilitet planeras och fordelas dr en frdga om makt

och rittvisa (Cresswell, 2010; Beyazit, 2011). Mobilitet kan bidra till social hallbarhet, men
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den kan dven ge upphov till savél positiva som negativa effekter (Beyazit, 2011; Cresswell,
2010). Avsaknad av mgjligheter till mobilitet kan resultera i transportrelaterat utanforskap
(Kenyon, Lyons & Rafferty, 2002). Mobilitet paverkas av forméaga och upplevelse av
tillginglighet vilket &r subjektiva faktorer som behdver tas hinsyn till vid planering (Sheller,
2018; Ureta, 2008; Lattman, Friman & Olsson, 2016).

Det har pa flera satt framstéllts som viktigt att ta hénsyn till “mjukare virden” och individers
olika behov vid planeringen av kollektivtrafik, for att kunna skapa réttvisa
moilitetsforutséttningar. Kollektivtrafik i en social hallbarhetskontext menar vi handlar om
hur kollektivtrafiken utgdr en central del av ménga ménniskors forutséttningar att tillskansa
sig sina medborgerliga rittigheter, uppritthélla relationer och kunna delta i samhéllets

innanforskap.
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3. Metoder och verktyg for att inkludera

sociala perspektiv vid kollektivtrafikplanering

[ detta kapitel presenteras viktiga och vanligt férekommande metoder och verktyg for att
hantera inkludering av sociala hallbarhetsperspektiv i kollektivtrafikplanering. En diskussion

kring transportsektorns tradition av kvantifiering foljer sedan.

3.1 Metoder och verktyg

Kostnads-nyttoanalyser

Kostnads-nyttoanalyser eller cost-benefit analysis (CBA) ér en metod for
samhéllsekonomiska lonsamhetsbedomningar dir projektets kostnader vigs mot de
genererade nyttorna (Trafikverket, 2012). Analyserna bygger pa det sa kallade Kaldor/Hicks-
kriteriet som séger att en dtgidrd kan bedomas vara samhéllsekonomiskt effektivt om de som
vinner pa atgdrden kan kompensera de som forlorar pa den och fortfarande ha det béttre stallt
an om atgirden inte skulle genomforas). Trafikverket skriver att en samhéllsekonomisk
lonsamhetskalkyl innefattar alla, savél indirekta som direkta, positiva och negativa resurs- och
nyttoeffekter av en atgérd. En CBA bygger pé en falang inom nationalekonomisk
mikroekonomi som kallas Vilfdrdsekonomi. Vilfardsekonomisk teori bygger pa att individens
egen vardering och preferenser dr grunden for den samlade vérderingen av en nytta. Eftersom
manga av véra samhéllsitgirder inte handlas pa en marknad maste priset eller vardet pa en
specifik nytta virderas genom medborgarnas betalningsvilja (Ibid). Den nationella
transportmodellen SAMPERS anvinds vanligtvis for att jimforatransportinvesterings-
alternativ (Honkaniemi et al., 2017). I den beaktas fasta och rorliga driftkostnader samt de
initiala kostnaderna sévil som resa, viante- och dvergangstider samt biljettkostnader och
liknande (Ibid). Social cost-benefit analysis (SCBA), Social return on investment (SROI),
Multikriteriebeslutsanalys (MCDA) presenteras i Honkaniemi et als. litteraturstudie som andra

anvinda samhillsekonomiska analysmetoder.

Geografiska informationssystem (GIS)
Geografiska informationssystem &r ett annat verktyg for att méta transportinfrastrukturens

paverkan (Honkaniemi et al., 2017). Denna kategori fokuserar pa rumsliga perspektiv av
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atkomst och anvénds for att berdkna hela resors avstdnd och kan dven inkludera eventuella
fysiska barridrer for exempelvis personer med funktionsvariationer, dldre personer och barn.
GIS-analyser kan dven anvidndas som en del i en kostnads-nyttoanalys. I Sverige berdknas
exempelvis restider med hjilp av GIS-analysers nitverksdata for att kunna se vilka effekter en
investering har (Ibid). Foérdandringen i restid berdknas da till monetéira nyttor med hénsyn till
populationsmingd, bilinnehav, inkomstniva, aldersfordelning, trafikeffekter och jobbstruktur

(Trafikforvaltningen 2015).

Kvantitativa analyser av social jimlikhet

Analyser av social jimlikhet hanterar virderingar av fordelningen av en investerings nyttor
som Honkaniemi et al. (2017) menar dr atkomst och rorlighet. Giniindex redovisar ojamnhet i
en populations inkomstférdelning och Lorentz-kurvor kan anvindas for att beskriva ojimn
fordelning och berdkna Gini-koefficienten (Statistiska centralbyran, 2018). I en svensk
kontext anvénds detta for att jamfora tillgéng till bland annat matbutiker, skola och sjukvéard

(Honkaniemi et al., 2017).

Sociala konsekvensanalyser (SKA)

Sociala konsekvensanalyser (SKA), dven kallat sociala konsekvensbeddmningar (SKB), eller
social impact assessments (SIA) har de senaste aren borjat anvindas allt mer for att analysera
effekter av samhéllsutvecklingsatgérder och har dven borjat anvindas i viss utstrackning inom
transportomridet (Honkaniemi et al., 2017). Ar 2015 fick Trivector Traffic (2015) i uppdrag
av myndigheten for Trafikanalys att utreda hur ett inférande av SKB i planeringen av
infrastruktur skulle kunna medverka till att uppfylla det transportpolitiska funktionsmélet som

sager att:

”Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till att ge alla en
grundldggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Transportsystemet ska vara jimstéllt, det vill sidga likvérdigt svara mot kvinnors

respektive méns transportbehov” (Trivector Traffic, 2015, s. 54).

Rapportens slutsats var att det bor stéllas krav pé ett inkluderande av SKA i infrastrukturens
planeringsprocesser pa savél nationell, regional som kommunal niva (Trivector Traffic, 2015).
Rapporten konstaterar att en integrering av sociala konsekvenser i storre utstrickning kommer

bidra till en mer langsiktig héllbar transportférsdrjning. Om det ocksa kommer innebéra en
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samhéllsekonomisk effektiv transportforsorjning beror dock pa hur vi preciserar och
avgransar kalkylerna. Rapporter menar vidare att syftet med en SKA é&r att “synliggora de
olika grupper som finns i samhillet och systematiskt beskriva de sociala fordndringar och
konsekvenser som exempelvis ny infrastruktur kan {4 for respektive grupp” (Trivector Traffic,
2015, s. 52). Dock pépekas att det transportpolitiska malet inte behandlar exempelvis personer
med utlindsk harkomst eller resurssvaga grupper som ér vésentliga for en socialt hallbar
utveckling och dérfor rekommenderas att dessa grupper dven bor inga i en SKA {or
infrastrukturdtgérder (Ibid). Winter (2015) problematiserar anvindandet av SKA och pépekar
att det kan finnas en stor variation av tolkningar av de identifierade sociala effekterna, vilket

forsvarar en standardisering och jamforelse.

Samlad effektbedomning (SEB)

Inom Trafikverket anvinds ndgonting som kallas en samlad effektbeddmning (SEB) for att
beskriva effekter och resursdtgang av en dtgird. En SEB ir inte en metod for hela planer utan
ska utgora ett stod for planering, beslut och uppfoljning (Trafikverket, 2018a). Beddmningen
innehéller tre helt oviktade perspektiv; samhillsekonomisk analys, transportpolitisk malanalys
och fordelningsanalys. Den samhéllsekonomiska analysen &r atgérdens effekter som
monetariseras medan den transportpolitiska mélanalysen bedomer hur de transportpolitiska
malen paverkas av dtgarden. Den tredje delen, fordelningsanalysen, syftar till att beddma hur

nyttorna fordelas dver olika grupper (Ibid).

Sociala investeringar

De senaste aren har konceptet sociala investeringar borjat forekomma allt mer i diskussioner
kring samhillsutveckling. Grander (2014) menar att konceptet kan ses utifran tva olika
forhédllningssitt, som ofta kan forekomma samtidigt. Dels kan det ses som en strategi, en syn
pa atgarder med socialt fokus som investeringar istéllet for samhéllsbelastande kostnader och
dels kan det handla om att upprétta specifika fonder for sociala investeringar dér en modell for
offentlig och privat finansiering skapas. Inom en svensk kontext har konceptet sociala
investeringar tidigare anvénts framst inom socialtjansten, utbildningsvisendet och for

arbetsmarknadsétgérder (Sveriges Kommuner och Landsting (SKL, 2015) men intresset for
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konceptets anvéndning borjar dven uppmérksammas inom omradet for transport. Trivector

Traffic (2015) skriver att:

“Vilgrundade investeringar i transportsystemet ur ett socialt hillbarhetsperspektiv kan dock
betraktas som social investeringar som minskar risken for social exkludering och pa lédngre sikt
bidrar till minskade kostnader i andra delar av transportsektorn och i andra sektorer i samhallet”

(Trivector Traffic, 2015, s.39)

3.2 Kvantifiera och nyttoberdakna

Att inkludera sociala perspektiv i bedomningen av transportplaneringens effekter dr ett relativt
nytt grepp. De flesta offentliga arbetsunderlag tenderar att fokusera pa mitbara finansiella
faktorer av kollektivtrafikinvesteringar medan forskningen fortsétter att utreda de mer
abstrakta sociala aspekterna (Honkaniemi et al., 2017). Det finns fortfarande en stor
diskrepans mellan de ekonomiska och sociala perspektiven och mellan de kvantitativa och
kvalitativa angreppssétten i planeringen av kollektivtrafik (Ibid). Bade kvantitativa sdvil som
kvalitativa metoder anvinds for att bedoma kollektivtrafikinvesteringars effekter men fokus

tenderar att hamna pa de kvantitativa metoderna (Stjernborg & Nilsson, 2018).

Den kraftiga fokuseringen pa kvantifierbara faktorer favoriserar ekonomiska perspektiv over
de sociala vilket &r bekymmersamt da det leder till att sociala héllbarhetsaspekter forbises i
kollektivtrafikdiskursen (Honkaniemi et al., 2017). Det finns ett tydligt behov av att 14gga mer
fokus pa sociala hallbarhetsfaktorer genom kvalitativa undersokningar. Sddana metoder finns
1 viss médn redan inom andra sektorer men dr inom transportsektorn endast i sin vagga (Ibid).
Kvantitativa metoder kan fylla ett syfte nir det handlar om att se monster pa en aggregerad
nivé av exempelvis utanforskap och underutvecklad transporttillgdng, men de faller kort i
analyser av varfor det ligger till pa ett visst sitt (Honkaniemi et al., 2017). Orsaken till varfor
kvalitativa metoder dr mer ldmpliga ar att de mgjliggoér en mer djupgaende undersokning av

méinniskors beteende pa individnivé (Stjernborg & Nilsson, 2018).

Att bedoma sociala virden med socioekonomiska analyser kan hjilpa till att identifiera
samhélleliga nyttor och kostnader. Indikatorer som vanligtvis anvédnds dr dd exempelvis
medelinkomst, utbildningsniva eller arbetsloshet (Hedenfelt, 2013). Utifran detta skapas det

sociala investeringsanalyser som anvédnds béade for att jamfora projekt eller insatser med
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varandra men ocksa fOr att avgdra om ett projekt ska genomforas eller inte. Indikatorerna kan
vara hjilpsamma i synliggorandet av de sociala effekterna av planer, strategier och projekt
(Hedenfelt, 2013). Vilka indikatorer som anvdnds och hur de star att jimforas med andra ar
dock viktigt att beakta (Winter, 2015; Fainstein, 2010). Grander (2014) menar att sociala
investeringar kan ses som exempel pa hur “det sociala spraket” anpassas for att passa det

ekonomiska, vilket kan ge det sociala mer spelutrymme.

Sverigeforhandlingen dr ett exempel dir berdkningar av nyttor inkluderats i analysen.
Sverigeforhandlingen gav alla intressenter som dnskade delta i forhandlingen, i uppdrag att
skicka in uppskattningsbara, kvantitativa nyttoredovisningar géllande bostéder, restidsvinster,
arbetsmarknadsnytta, naringslivsnytta och social nytta skulle presenteras (Winter, 2015).
Dessa skulle sedan anvindas i lokaliseringsutredningen av hoghastighetsbanan. Nyttorna
skulle enligt uppdraget redovisas i monetér form, dock med undantag for den sistndmnda,
social nytta, dér skriftliga analyser godkidndes (Ibid). Monetarisering av det sociala kan
kritiseras (Hedenfelt, 2013). Fainstein (2010) menar att en kvalitativ, monetdr métning av
sociala nyttor riskerar att dolja de antaganden och styrande ramverk som analysen bygger pa.
Restid &r en kvantitativ objektiv indikator som ofta anvinds i kalkyler {for att avgdra ett
projekts nyttor. Andra dvervigningar som exempelvis det subjektiva virdet av en
ensamstaende forédlders extra tid med sitt barn, eller det subjektiva vérdet av en resa for en
person utan inkomst, inkluderas inte da de ar just subjektiva, trots att de kan bira med sig
storre virden for samhillet 4n det som gér att kvantifiera och monetarisera (Ibid).

Monetarisering blir en fradga om etiska begrundelser (Hedenfelt, 2013).
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4. Metod

1 detta kapitel presenteras forst uppsatsens forskningsansats for att sedan foljas dt av en
redogorelse av uppsatsens tillvigagangssdtt. Hur vi tagit oss an den uppsjo av litteratur som
relaterar till vart dmne, vilka metoder vi anvdnt oss av for att inforskaffa data, hur denna
data sedan bearbetats, samt en presentation av intervjupersonerna kan dven hittas i detta

kapitel.

4.1 Forskningsansats

I och med denna uppsats syfte att undersoka Aur specifika aktorer forhaller sig till social
hallbarhet och vilket utrymme det far i deras arbete, karakteriseras denna uppsats av en
undersdkande ansats (Patel & Davidsson, 2011). Anviandandet av undersokande studier sker
nir det anses finnas luckor i var kunskap géllande ett visst omrade (Ibid). En undersékande
ansats innebdr att samla in fakta och beskriva situationer och hindelser med syfte att beskriva
hur ndgot foreligger snarare 4n att forklara hur de borde vara eller varfor nagot foreligger pa
det vis det gor (Denscombe, 2004). Uppsatsens forskningsdesign dr av kvalitativt slag, vilket
betyder att fokus for datainsamlingen ligger pé sé kallade “mjuka viarden” (Patel &

Davidsson, 2011).

I starten av vart arbete genomfordes pilotintervjuer med en forskare, Christina Lindkvist
Scholten och en konsult, Hanna Wennberg, bada verksamma inom faltet for kollektivtrafik
och social hallbarhet. Dessa intervjuer tillhandahéll en initial orientering av faltet fran bade ett
forsknings- och praktikerperspektiv och var ett viktigt bidrag till arbetets fortsatta riktning och
fokus. D& denna uppsats har tvé forfattare vill vi podngtera att vi bada har varit lika delaktiga i

skapandet av alla arbetets delar.

4.2 Litteraturoversikt

Syftet med litteraturdversikten &r att placera in uppsatsen i en kontext om kollektivtrafik och
social hallbarhet och att fa en dversiktlig forstielse av litteraturen som behandlar relationen
mellan de bada. Litteraturdversikten presenteras i tva skilda kapitel. I kapitel tva
presenterades uppsatsens teoretiska ramverk. I kapitel tre anvénds litteratur om metoder och

verktyg for att inkludera sociala perspektiv vid kollektivtrafikplanering. I sokandet efter
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relevant litteratur har en blandning av metoder anvénts. Litteratursokningen borjade genom att
aterbesoka litteratur vi stott pd inom programmet Héllbar stadsutveckling, men dven de tva
pilotintervjuerna med forskare och verksamma inom faltet var viktiga vigvisare. Referenser i
verk som bedomdes relevanta foljdes dven upp och ledde oss vidare. Samtidigt genomfordes
sOkningar i Malmo Universitets, Sveriges Lantbruksuniversitets och Goteborgs Universitets
databaser samt internetsokningar dér nyckelord relaterade till &mnet anvindes. Nyckelorden
var: social sustainability, social justice, mobility justice, social capital, social exclusion,

transport-related exklusion, tillgdnglighet, mobility och transport planning.

Merparten av litteraturstudiens innehdll bearbetades och skrevs innan intervjuer med
planeringsktorerna genomfordes, &ven om Oversikten har varit utsatt for tilligg och dndringar

1 och med ny litteratur som uppticktes i takt med att arbetet gick framét och fordjupades.

4.3 Semistrukturerade intervjuer

En semistrukturerad kvalitativ intervju strévar efter att tolka teman i den levda vardagsvirlden
med utgangspunkt i intervjupersonens perspektiv (Kvale & Brinkmann, 2009). Den kan likna
ett vardagligt samtal men har ett professionellt syfte vilket kraver en specifik teknik. Att den
ar semistrukturerad innebér att den inte &r ett 14st fraigeformulér men inte heller till fullo ett
vardagligt samtal. Semistrukturerade intervjuer anvinds for att soka kvalitativ kunskap och
har som mal att forvirva mingfacetterade beskrivningar av en situation. Fordelarna med
semistrukturerade intervjuer som insamlingsmetod 4r att det genom anviandningen av Oppna
fragor finns mojlighet att vara flexibla ndr det géller ordning av fragor samt att det dr en form

som tillater intervjupersonen en mer utforlig utveckling av sina tankar och idéer (Ibid).

Urval

I ett forsta steg identifierades vilka de viktigaste aktorerna i planeringen av Metrobussystemet
kunde vara. Projektets politiska avsiktsforklaring (Mdlndals Stad, 2018) forklarar att
huvudman for kollektivtrafik 1 omradet &r VGR samt Trafikverket, som tillsammans
projektleder den pagaende planeringen med atgardsvalsstudie for Metrobussystemet.
Trafikkontoret i Goteborg, Stadsbyggnadskontoret i Goteborg, Vésttrafik samt de tva andra

deltagande kommunerna forklarades som aktiva deltagare.
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Avgrinsningen till Géteborg som geografiskt omrade innebar att intervjuer av de tvd andra
deltagande kommunerna valdes bort. Tva till tre personer, med olika befattning och hierarkisk
nivé frn de tva projektledande organisationerna, intervjuades for att ge en bredare bild av
vart studerade exempel. Da Stadsbyggnadskontoret och Trafikkontoret inte var ledande i
arbetet kontaktades endast en person fran varje forvaltning. Dessa var de personer som
representerade sina respektive forvaltningar i projektgruppen for atgardsvalsstudien av
Metrobussystemet. Metrobussprojektet innefattar dven tvé foljeforskare varav en av dem
intervjuades Over telefon och den andra svarade pé fragor 6ver mail. Da Visttrafik, som dr
utforare av kollektivtrafiken i Véstra Gotaland, agerar pd uppdrag av Vistra

Gotalandsregionens fullmiktige, valde vi att fokusera pé den sistndmnda aktoren.

Allt eftersom intervjuerna fortskred och vi fick en klarare bild av projektorganisationen var
det speciellt tva personer fran de projektledande organisationerna vilka framstod som extra
kunniga inom det sociala perspektivet. Aven en tredje person fran ytterligare en organisation
hénvisades initialt till ndr vi ndmnde att syftet med studien var att social hallbarhet i relation
till kollektivtrafik. Alla dessa tre personer var under delar av studien sjukskrivna eller
fordldralediga. Den tjénsteperson som flest hinvisade till och som ocksé har det utpekade
huvudansvaret att bevaka det sociala perspektivet i Metrobussystemet fick vi tillslut mojlighet

att intervjua, dock i ett mycket sent skede av studien.
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Tabell 1. Intervjupersoner

Respondent Benimning i uppsats Plats Datum
Politiker frén VGR. Ar med i Politiker fran VGRP Regionens 2019-03-
AVS Metrobuss politiska hus i 13
styrgrupp Goteborg

Planerare fran Goteborgs Stad. Planerare A fran Telefon- 2019-04-
Deltagare i projektgrupp for Goteborgs Stad intervju 02

AVS Metrobuss

Planerare pa Goteborgs Stad Planerare B fran Telefon- 2019-03-
och deltagare i projektgrupp Goteborgs Stad intervju 28

for AVS Metrobuss

Projektledare for AVS Tjédnsteperson A frin Trafikverket 2019-03-
Metrobuss, frén Trafikverket Trafikverket Region Vist 12

Chef frén Trafikverket Region Tjénsteperson B fran Trafikverket 2019-03-
Vist Trafikverket Region Vist 13
Bitradande projektledare for Tjéansteperson C frin Telefon- 2019-03-
AVS Metrobuss, fran Vistra VGR intervju 25
Gotalandsregionen

Avdelningschef pd VGR. Tjéansteperson D frin Telefon- 2019-03-
Sitter i ledningsgruppen for VGR intervju 26

AVS Metrobuss

Tjansteperson som ar utsedd Tjinsteperson E fran Telefon- 2019-05-
for att bevaka de sociala VGR intervju 09
perspektiven for Metrobuss

Foljeforskare for Foljeforskare frin GU Telefon- 2019-04-
Metrobussplaneringen, fran intervju 29
Goteborgs Universitet

Foljeforskare for Foljeforskare fran VTI Mail- 2019-04-
Metrobussplaneringen, fran intervju 17

Statens vig- och transport-
forskningsinstitut (VTI)
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Genomforande av intervjuer

Vid genomf6rande av kvalitativa intervjuer dr det viktigt att forskaren dr medveten om den
maktasymmetri som rader i relationen mellan intervjuperson och den som intervjuar (Kvale &
Brinkmann, 2009). Intervjun dr inget samtal mellan jdmlika parter dd intervjuaren bestimmer
dmne, stéller fragor, viljer vilka fragor som ska foljas upp och kan ha en mer eller mindre
dold agenda. Dessutom har den som intervjuar ett tolkningsmonopol vad géller
intervjupersonens yttranden (Ibid). Vi dr 4ven medvetna om att uppsatsens datainsamling
kommer ha paverkats av véra respektive personliga identiteter. Forskning har visat att
intervjupersoner svarar olika beroende pé deras uppfattning av den som intervjuar
(Denscombe, 2009). Personliga kénnetecken som kon, dlder, yrkesstatus och etnicitet

paverkar hur mycket och vad for typ av information intervjupersonen ér villig att delge.

Varje intervju har forekommits av skapandet av en intervjuguide dér teman och 6ppna fragor
formulerats. Intervjuguiderna har dndrats ndgot infor varje intervju d& uppsatsens syfte, att
undersoka olika aktorers forhdllningssdtt och arbete med social hallbarhet, inneburit intervjuer
av personer med olika kompetenser, befattningar och utgdngspunkt. Intervjuerna spelades
med intervjupersonernas tillstand in digitalt for att sedan transkriberas ordagrant i sin helhet.
Intervjuerna varade mellan 30 och 70 minuter ddr ungefar hilften av intervjuerna
genomfordes dver telefon medan hilften har varit fysiska moten pa intervjupersonernas
arbetsplatser. Valet att genomfora vissa intervjuer over telefon grundas i att det ger 6kade
mdjligheter att intervjua personer som ér geografiskt avlagsna (Kvale & Brinkmann, 2009)
och svarigheter att fa till personliga moten (Hallin & Helin, 2018). Fordelar med
telefonintervju &r att intervjupersonen i storre utstrickning ges chans att kinna sig privat.
Nackdelar vid telefonintervjuer dr att vi inte ges tillgang till kroppsliga uttryck sa som gester
och ansiktsuttryck (Kvale & Brinkmann, 2009). Forskning har visat att det inte skiljer sig
ndmnvirt i hur intervjupersoner svarar och hur linge de talar i en intervju 6ver telefon

gentemot ett personligt mdte (Hallin & Helin, 2018).

Bearbetning av data

Vid analys av det transkriberade materialet har vi anvént oss av vad Hallin och Helin (2018)
beskriver som en tematisk strategi. Praktiskt sd innebér det att ldsa igenom transkriberingarna

for att finna centrala och intressanta fraseringar for att sedan forsoka urskilja teman och
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genomgaende dmnen. De teman som kan skonjas grupperades sedan och sattes i relation till
varandra. Detta gjordes alltid med en utgdngspunkt i uppsatsens fragestéllning och med grund

1 det teoretiska ramverket.

4.4 Egeninsamlat material

Under vér intervju med projektledaren for Metrobussystemet (projektledare fran
Trafikverket). framkom uppgifter att en workshop for AVS Metrobuss genomforts den 7
november 2018. Efter intervjutillfallet skickade projektledaren materialet fran workshopdagen

dér cirka en tredjedel av tiden dgnats diskussioner kring de sociala perspektiven.

Delar av dessa dokument har vi valt att presentera i avsnitt 5.3 i samband med redogorelsen
kring Metrobussystemets nuvarande planeringsstatus. Bearbetning av materialet gjordes
genom att gora en avgrinsning till de tvd dokument som uttalat hanterade de sociala
perspektiven vilket dels var protokollet fran hela workshopdagen samt en

powerpointpresentation:

e Powerpointpresentationen: Workshop SKB 7 november: AVS Metrobuss. Hanvisas
till i text som: Workshoppresentation (2018). Skapare och presentator av
presentationen var en tjdnsteperson fran VGR med utpekat ansvar for de sociala

perspektiven.

e Protokoll frén Workshop AVS Metrobuss. Hénvisas till i text som: Protokoll
workshop (2018). Workshopen genomfordes 2018-11-07 och protokollet upprittades

2018-11-13 av en konsult som medverkade under dagen.

Anvindningen av material som exempelvis protokoll av detta slag kraver forsiktighet.
Protokollets innehéll dr sekundarkéllor i och med att det dr upprittaren som beréttar och tolkar
vad som sades under moétet. Med detta i dtanke valdes en sparsam anviandning av de tva

dokumenten dir deras syfte endast var att fungera som komplement till intervjuerna.
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5. Goteborg och Metrobussystemet

1 detta kapitels forsta del kommer transportkonceptet Metrobuss presenteras och
kontextualiseras dtfoljt av en presentation av styrande policydokument och strategier i form
av malbilden for framtidens kollektivtrafik i Géteborgsomrddet (Mdlbild Koll2035) och
Strategi for kollektivtrafik pd jimlika villkor samt Goteborgs Stads trafikstrategi.

5.1 Kontext

Goteborgs Stad genomfor just nu nordens storsta stadsutvecklingsprojekt och i och med det
foljer stora satsningar pé transportinfrastruktur och kollektivtrafik. Sveriges forsta linbana for
kollektivtrafik, nya sparvagnsstrickningar, byggandet av Véstldnken och inforande av ett
Metrobussystem eller bus rapid transit-system (BRT) dr nigra av de kommande satsningarna
(VGR et al., 2018). Det sammanhingande storstadsomradet, bestdende av Goteborg, Mdlndal
och Partille, forvéintas vixa med 200 000 invanare och med 200 000 arbetstillfillen till 2035.
Detta stéller hogre krav pa kollektivtrafiken som behdver anpassas for och attrahera fler
resendrer (VGR et al., 2018). I stadens gillande 6versiktsplan frdn 2009 beskrivs Goteborg som
segregerat, med en vision om att bli en réttvis, solidarisk och integrerad stad. Staden har
uppmirksammat brister i utvecklingen av den sociala dimensionen av héllbarhetsarbetet.
Detta har setts som ett hot mot ekonomisk tillvéxt och mot stadens sammanhallning
(Goteborgs stad, 2009). Sedan stadens uppmérksammande av den bristfilliga integreringen av
social hallbarhet i planering har fokus pé de sociala frdgorna 6kat och 2011 var de Sveriges
forsta kommun att ta fram specifika verktyg for integrering av sociala fragor i planeringen
genom framtagande av sociala konsekvensanalyser (SKA) och barnkonsekvensanalyser
(BKA) (Johansson, 2018). Goteborgs stad har vid flertalet tillfdllen prisats for sitt arbete med
héllbar mobilitet (Goteborgs stad, u.d.; EU-kommissionen, 2014) exempelvis fick de 2014

EU:s Access city award med motiveringen:

"The city's inclusive approach of integrating people with all disabilities into society has helped
Gothenburg becoming this year’s winner. People with disabilities still face too many barriers in
everyday life, but cities like Gothenburg are leading the way in making life more accessible for all.

Congratulations to Gothenburg." (Eu-kommissionen, 2014).
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5.2 Styrande strategier for kollektivtrafiken inom kontexten
Goteborg
Mailbild Koll2035

VGR har tillsammans med Goteborgs Stad, Mdlndals Stad och Partille kommun tagit fram ett
kollektivtrafikprogram, Mdlbild Koll2035, for att utveckla stomnitet som idag bestar av
stombusslinjer, sparvigslinjer, expressbussar och pendeltdg (VGR et al., 2018). Stomnitet
beskrivs i Malbild Koll2035 som den kollektivtrafik som knyter ihop storstadens olika delar
med varandra. Malbilden handlar till stor del om hur storstadsomradet ska hantera den
kommande kraftiga befolkningstillvixten nir kollektivtrafiksystemet redan nu lider av
kapacitetsbrist. Dagens problem beskrivs som vérst for de som bor langt frin centrum och
behover passera innerstaden for att ta sig till vald malpunkt. Goteborgs framtida
kollektivtrafiksystem ska verka for att avlasta centrum och centrumet ska ses som en
méalpunkt och inte en bytespunkt. Mélbilden menar att hillbarhet handlar om samhéllsnytta.
Den delar in denna samhéllsnytta i tre dimensioner; den sociala, ekologiska och den

ekonomiska (Ibid).

“Med hallbarhet menas att ett koncept och dess linjer pa bésta sitt bidrar till att 6ka integration och
tillgdnglighet (den sociala aspekten) och att minska miljo- och klimatpéverkan (den ekologiska
aspekten). Den ekonomiska aspekten handlar bade om att bidra till utveckling av arbetsmarknaden
och néringslivet och att konceptet dr det mest kostnadseffektiva svaret p&d behov och uppstillda

krav” (VGR et al., 2018, 5.28).

I borjan av arbetet med mélbilden togs PM:et Malbild 2035 stadstrafikens stomndit och det
sociala perspektivet fram for att fungera stottande i integreringen av sociala perspektiv genom
projektet (VGR, Partille kommun, Molndal Stad & Goteborg Stad, 2015). Dokumentet
baseras pad Goteborgs Stads matris for SKA och tar avstamp i en gemensam workshop med
projektledningen, arbetsgrupper och kommunrepresentanter kunniga inom omradet for det
sociala perspektivet (VGR et al., 2015). I dokumentet faststills att kollektivtrafik dkar
rorelsefriheten och pé sé sitt bidrar till en rittvis tillgang till arbete, bostéder och fritid. Det
betonas att det dr viktigt att manniskor kinner att de dr en del av hela staden. Kollektivtrafik
ar en producent av platser dir olika manniskor mots och samspelet diaremellan kan ge upphov

till nya moten och vara delaktigt i att stirka befintliga sociala sammanhang. Trygghet, framfor
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allt for barn och unga, vilka i stor utstrackning hénvisas till kollektivt resande, och ett
praktiskt vardagsliv dar mdjligheter att resa olika tider pa dygnet och att ha ménga malpunkter
under en resa podngteras som viktiga aspekter att ta hdnsyn till i malbildsarbetet. Dokumentet
uppmanar att inte generalisera ménniskor utan vikt bor ligga pa att hantera olika manniskors
behov och omsténdigheter. En socialt héllbar stad beskrivs som en friga om fordelning och
rittvisa dér en icke rittvis fordelning av goda livschanser influerar var kénsla av tillhdrighet

(Ibid).

I en sammanstdllning av remissvar gillande mélbildens effekter pdpekas det att flera av de
svarande Onskar se en redovisning av negativa effekter (VGR, Goteborgs Stad, MoIndals Stad
och Partille kommun, 2017). Det efterfragas dven forhojt jamstalldhets- och
tillgénglighetsfokus. VGR och de tre kommunerna menar i en svarande kommentar att en
overgripande social konsekvensanalys for hela mélbilden genomforts bland annat baserat pa
just dessa remissvar och det konstateras dven att sociala konsekvensanalyser och
barnkonsekvensanalyser ska anvéndas i det fortsatta verkstidllandet av malbilden. Vidare
menas att malbilden inte kommer begrénsa tillgingligheten, utan snarare 6ka orienterbarheten
1 systemet, och att alla resendrer kommer tilldelas nyttor av kvalitetshdjningarna.
Tillgdnglighet till hallplatser och ombord pa fordonet forklaras handla om utformning av
fordonen, biljettsystemet och anldggningar. Den bemotande kommentaren sammanfattar det
som att “[k]ollektivtrafiken ska vara icke-exkluderande och pa malbilden overgripande nivd

finns inget som begrdnsar tillgangligheten” (Ibid, s. 32).

Det ovan nimnda PM:et om integrering av sociala perspektiv och remissvaren utgjorde
tillsammans en bas for en 6vergripande SKA av malbildens eventuella effekter (VGR et al.,
2015; VGR et al., 2017; AF, 2017). Férvintade effekter av mélbilden ir att den ska resultera i
stora sociala nyttor for staden som helhet. Bland annat beskrivs det hur ytteromraden, dér det
ofta dr billigare att bo, kommer fa béttre forbindelser vilket da ger 6kade mojligheter for
ménniskor att kunna bo 1&dmpligt men fortfarande ha alla alternativ och fordelar som en stad
erbjuder. Andra effekter som tas upp ar hur kollektivtrafiken kan verka for att binda ihop
staden, skapa en kénsla av gemenskap och dven i viss utstrickning en gemensam identitet
(AF, 2017). Den 6vergripande SKA:n beskriver dock samtidigt att den finns en risk att
maélbilden kan fi negativa konsekvenser pé lokal nivé, i det fall utformning och vidare
planering inte sker pa ritt sitt. Det papekas att det fortsatta arbetet bor ha ett okat

malgruppsfokus dir dldre, barn och personer med funktionsvariation, besdkare och ménniskor
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som arbetar i kollektivtrafiken tas hansyn till, speciellt vid planering av bytespunkter. Hinsyn
till barridreffekter, lokal kontext samt ett stirkande av bussens status ndmns ocksa som viktiga

att ta med sig i vidare arbete (Ibid).

Strategi for kollektivtrafik pd jamlika villkor

Huvudman for Goteborgs kollektivtrafik, Véstra Gotalandsregionen, antog 2018 en strategi
for att inkludera jamlikhetsperspektiv i kollektivtrafikplanering (VGR, 2018). Strategin
ersétter den tidigare strategin for funktionshinderanpassning av kollektivtrafiken. Strategi for
kollektivtrafik pa jamlika villkor &r ett policydokument med utgangspunkt i de sju
diskrimineringsgrunderna och syftar till att mojliggora fler ménniskors kollektiva resande.

Strategins overgripande mal dr en inkluderande och vialkomnande kollektivtrafik.

I strategin ses kollektivtrafik som ett verktyg for ekonomisk tillvéxt, for att minska negativ
miljopaverkan och for att frimja stadsutveckling genom minskad tringsel, men det papekas
ocksa att kollektivtrafikens roll som ett verktyg for integration, jdmstalldhet och barns
rittigheter behdver utvecklas och stirkas (VGR, 2018). Strategin slar fast att vid strategisk
planering ska sociala konsekvensanalyser anvidndas for att applicera ett jamlikhetsperspektiv
pa kollektivtrafiken. Idag uppmérksammas sociala konsekvenser i viss mén vid
kollektivtrafiksammanhang men inte genomgéende da struktur och metoder saknas. I strategin
uttrycks ett behov av att hantera sociala fragor systematiskt och strukturerat, utifrdn pa olika
gruppers behov. Detta ska goras 1 ett tidigt planeringsskede, pa generell niva och for bade
mindre planer och mer omfattande for planer som kan fa betydande péverkan pa jimlikheten.
En modell for hur ménskliga rittigheter béttre kan tas hansyn till i den strategiska planeringen
ar just nu under utveckling. En kollektivtrafik pa jadmlika villkor ska, enligt strategin, frén start
utformas med grund i de olikheter som befolkningen gors upp av for att mojliggora alla

ménniskors deltagande i samhallet (Ibid).
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Trafikstrategi for Goteborg

Goteborgs Stads trafikstrategi antogs av kommunfullmiktige 2014 och tar avstamp i stadens
oversiktsplan (Goteborgs Stad, 2014). Styrdokument som dven paverkar strategin ar bland
annat de transportpolitiska malen, regionalt trafikforsorjningsprogram for VGR och K2020
vilket &r ett kollektivtrafikprogram framtaget av de 13 medlemskommunerna i
Goteborgsregionen (GR)®. Trafikstrategin bildar grunden for framtida framtagande av
program och planer gillande Goteborgs trafik- och transportplanering. Strategin papekar att
den fOrutsitter en planering som é&r viljestyrd snarare &dn baserad pa prognoser. De storsta
utmaningarna som strategin anses sta infor &r att tackla det 6kande resebehovet, att stiarka
Goteborgs konkurrenskraft samt att minska klimatpaverkan som transporter har pa samhéllet.
Trafikens barridrskapande effekter, barn i stadsrummet, hénsyn till dldre och personer med
funktionsvariation lyfts i strategin. Strategin siger att staden ska byggas for alla och att
planeringen ska verka for 6kad integration. For att uppné detta rekommenderas en anvindning

av sociala konsekvensanalyser som verktyg (Goteborgs Stad, 2014).

5.3 Vad ar Metrobussystemet?

Malbild Koll2035, som beskriver framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet, foreslar som
en del av den dnskade stomnitsutvecklingen det nya snabbusskonceptet som kallas
Metrobuss. Metrobussystemet &r ett snabbusskoncept och kan ses som en vidareutveckling av

dagens stadsnéra sa kallade fargade expressbussar (VGR et al., 2018).

Metrobussystemet har som syfte att knyta samman méalpunkter och tyngdpunkter i
storstadsomradet med ytterstad och grannkommuner (Ibid). Bussarna kommer ha
stationsliknande hallplatser med langre avstdnd emellan och endast placeras dér ett stort
reseunderlag finns. Mélbild Koll2035 beskriver stationerna som uppvirmda bemannade
véntutrymmen dér flera typer av andra kollektivtrafikslag knyter ann, med goda
parkeringsmojligheter for cykel och att stationsldgena ska stirkas med bostads- och
verksamhetsutveckling. Busstrafiken ska upplevas som tidtabellslos tack vare en hog turtithet
over ndstan hela dygnet och fordonen ska vara sérskilt utformade fér komfort och smidig av-
och pastigning. Bussystemet kommer fa egen infrastruktur ndrmast Goteborg, men bygger pa

att befintliga trafikleder utnyttjas. Systemets egenskaper som de helt egna korbanorna, dorrar

} Goteborgsregionen dr ett kommunalforbund dér ett antal vastsvenska kommuner valt att g samman for att
samarbeta kring vissa frdgor som exempelvis infrastruktur (Goteborgsregionen (GR), u.d)
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pa bada sidor for att kunna stanna sévil pa ytterstadshéllplatser som vid plattformar i mitten
av vigbanan, mojligheter att kora bussarna i fordonstdg som kan anpassas efter
kapacitetsbehov, ska tillsammans mynna ut i kortare restider och mojliggora fler direktresor
till centrum. Restid mellan viktiga malpunkter i storstadsomradet ska vara hogst 30 minuter.
Sammanfattningsvis ska Metrobussarna, for regionala strdk som saknar pendeltagstrafik, fylla
samma roll som jarnvégen inom storstadsomradet. Bussystemet forvéntas kosta cirka 9,5

miljarder kronor och dr den Overldgset storsta kostnadsposten 1 Malbild Koll2035 (Ibid).

Status for planeringen

Planeringen av Metrobussystemet befinner sig dn s lidnge i ett tidigt skede med en pagiende
atgirdsvalsstudie (AVS) som planeras vara klar till senare delen av 2019 (Stadstrafikforum
GMP, 2018). En AVS kan beskrivas som ett arbetssiitt for att forstd en situation, utreda
tankbara 10sningar for att sedan kunna paverka val av trafikslag och dtgérder redan i ett tidigt
skede (Trafikverket, 2018b). Alla formella planeringsprocesser som ror trafik maste forst
genomgé en AVS vilket kan initieras av antingen en kommun, Trafikverket eller Landsting
(Ibid). En avsiktsforklaring om gemensamt genomforande av AVS for Metrobuss tecknades
mellan parterna VGR, Visttrafik, Trafikverket, Goteborgs stad, Molndals Stad och Partille
kommun i borjan pa 2018 (Molndals Stad, 2018). Parterna beskriver Malbild Koll2035 som
en AVS for hela stomnitet medan AVS Metrobuss ska behandla utvecklingen av konceptet
och ett mer specifikt forverkligande (Stadstrafikforum GMP, 2018). AVS:n syftar till att
verifiera valet av Metrobuss som trafikslag och i s stor utstrickning som mdjligt svara péd hur
systemet ska utformas i form av infrastruktur och lokalisering av héllplatser. Ytterligare ett
syfte med att genomfdra en AVS for Metrobussystemet ir att den ska fungera som underlag

for att fi projektet inkluderat i Trafikverkets nésta nationella plan for infrastruktur (Ibid).

Trafikverket och VGR delar pa projektledarskapet med ovriga parter som aktiva deltagare
(Ibid). Enligt avsiktsforklaringen for AVS Metrobuss ska studien innehélla vil underbyggda
analyser och dokumentation for att referera till i senare skeden, kostadsbedomning och en
samlad effektbedomning bestdende av en analys av transportpolitisk maluppfyllelse,
fordelningsanalys och samhéllsekonomiska effekter (Mdlndals Stad, 2018). Studien ska dven
innefatta utredning av alternativa 16sningar utifran bedomningar om kostnad, genomforande,

maluppfyllnad, samhillsekonomiska effekter, synergieffekter mellan trafik- och
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stadsplanering och utifrdn sociala beddmningar och nytta genom verktyg som sociala

konsekvensanalyser och barnkonsekvensanalyser (Ibid).

Workshop for AVS Metrobuss

Hosten 2018 genomfordes en dagslang workshop med 37 representanter frén olika
organisationer som péd ndgot vis var involverade i Metrobussystemet (Protokoll workshop,
2018). Dagen var indelad i tre olika perspektiv; regionutveckling, socialt perspektiv och
stadsutveckling. Bland de representerade fanns Trafikverket, VGR, Stadsbyggnadskontoret,
Trafikkontoret och Fastighetskontoret i Goteborg Stad, Lansstyrelsen, Mdlndals Stad, Partille
kommun, Visttrafik, konsulter och foljeforskarna fran Goteborgs universitet och VTI (Ibid).
Syftet med workshopen kring sociala perspektiv beskrivs som att den ska visa pa behovet av
dialog och kunskapsunderlag samt att diskussionerna ska fungera som underlag till de tva
forsta stegen i SKA:n; avgriansning och nuldgesbeskrivning (Workshoppresentation, 2018).
Workshopen kring de sociala perspektiven holls av AVS:ens ansvarige for genomforandet av

SKA, en tjansteperson frdn VGR (Protokoll workshop, 2018).

Enligt protokollet frdn workshopen utgér SKA:n fran regionens antagna strategi om
Kollektivtrafik pd jamlika villkor (Protokoll workshop, 2018). Processen mot en fardig SKA
beskrivs innehdlla ett antal delmoment; avgransning, nuldgsbeskrivning, identifiering och
involverande av berdrda grupper, konsekvensbeddmning, hantering av konsekvenser, rapport

samt uppfoljning (Workshoppresentation, 2018).

Protokollet frdn dagen beskriver hur tre omraden diskuterades utifran sociala aspekter;
strdckning inkluderat mélpunkter, stationsplacering (exempelvis pa leden eller vid sidan) samt
stationsutformning (om stationen ska vara mittférlagd, placerad vid sidan och om leden
mojligtvis ska dverdickas) (Protokoll workshop, 2018). Nyttor och risker for varje omrade
reflekterades kring genom aspekterna sammanhdallen, hdilsofrdmjande, tillgdnglig och

inkluderande (Protokoll workshop, 2018).

Aspekten sammanhdllen beskrivs 1 presentationen handla om hur ménniskor ska ha moéjlighet
att traffa och mota andra med olika bakgrund och forutséttningar, fran olika omréaden.
Hilsofrdamjande beskrivs berora trafiksikerhet, luftféroreningar, minskat buller och trygghet.

Angéende tillgdnglighet podngteras att médnniskors vardagsliv ska vara utgdngspunkt i
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transportplaneringen. Den fjarde aspekten, inkluderande, forklarar presentationen, handlar om
makt och delaktighet. Méanniskor ska i detta fall ha mojlighet att paverka sin vardag och ges
mdjlighet att ta del av beslutsprocesser som de berors av, forklarar presentationen. De
malgrupper och perspektiv som ska tas i beaktning beskrivs i presentationen vara; personer
med funktionsvariation, barn, dldre, jamstélldhet, etnicitet, religion, HBTQ och socioekonomi

(Workshoppresentation, 2018).

I protokollet frdn workshopen redovisas deltagarnas diskussioner kring kunskapsbehov. Det
tydligaste behovet, menar deltagarna, dr kunskap kring de olika gruppernas malpunkter,
behov och forutséttningar. Det papekas dven att planerare generellt dr en relativt homogen
grupp och kunskap och kartldggning av andra grupper behover goras. Enligt protokollet
menade deltagarna att vissa grupper gor sig horda medan andra inte gor det vilket kréver att
vissa grupper aktivt maste uppsokas. Protokollet beskriver hur deltagarna identifierar ett
behov av utredningar som baseras pa dialoger, djupintervjuer och statistiskt underlag

(Protokoll workshop, 2018).
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6. Beskrivning och tematisering av

intervjumaterial

[ detta kapitel presenteras ett bearbetat och tematiserat intervjumaterial. De forsta tre
avsnitten fdster fokus vid en mer generell hantering av kollektivtrafikplanering medan det
sista avsnittet 6.4 mer specifikt hanterar de intervjuades svar kring planeringen av
Metrobussystemet. Utifrdan de teman vi kunnat urskilja i interviumaterialet har vi efterstrdvat

att svara pd vdra fragestdllningar.

6.1 Perspektiv pé social hdllbarhet
Forhéllningssitt 1 fordndring

Det finns likheter mellan den traditionella planeringen som beskrivits i teorikapitlet och hur
intervjupersonerna beskriver planeringen av kollektivtrafik idag. Tjinsteperson A fran
Trafikverket beskriver kollektivtrafikplaneringen som att “vi planerar véldigt traditionellt
idag, for arbetspendling och studiependling” (tjdnsteperson A fran Trafikverket). Det finns
svarigheter med att planera for bdde dagens och framtidens behov, menar hon. Det framstills
dven i flera intervjuer som att det haller pa att ske en fordndring i hur det talas om sociala
perspektiv inom kollektivtrafikplanering. Politikern frdn VGR och stadsplaneraren fran
Goteborgs Stad menar att de sociala hallbarhetsfragorna har borjat ses utifran ett bredare
perspektiv. Tidigare har enligt intervjupersonerna framsta fokus i relation till det sociala varit
jamstélldhet och tillganglighet for funktionsvarierade personer. De anser dock att det

perspektivet haller pa att vidgas for att inkludera fler grupper och fler perspektiv:

“Nér jag borjade med de hir fragorna sa var det storsta fokuset fragor som ‘hur ska jag fa ombord

min rullstol?’, ‘hur ska vi ha linjer sa att synskadade hittar rdtt?’ [...]Det ingér ju fortfarande i den
hér strategin [for kollektivtrafik] pa jamlika villkor, men vi breddar ju fragan hér. Nar vi ser pé vad
det dr som gor att du inte reser, s gar ju exempelvis trygghetsfragorna starkt igenom och vi vet att
vissa kategorier av médnniskor dr mer utsatta i det offentliga rummet dn andra” (politiker fran

VGR).
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Politikern fran VGR menar att de nu stravar efter att {4 réittighetsperspektivet, som Strategi for
kollektivtrafik pa jamlika villkor bygger pa, att genomsyra deras arbete. Planerare A fran
Goteborgs Stad forklarar att breddningen av mélgrupper innebér att planeringen tar hansyn till

barn, dldre, personer med funktionsvariation och minoritetsgrupper pa ett nytt sitt.

Politikern fran VGR upplever att sociala héllbarhetsfragor 4r ndgonting som alla stader
arbetar med idag. Vid flera tillfdllen under intervjuerna uppstod dock situationer da de
intervjuade inte kinde att de hade tillriacklig kunskap eller underlag for att svara pa specifika
fragor om social hdllbarhet och ménga var eftertinksamma kring hur de sjdlva skulle beskriva
inneborden av social héllbarhet. Tjinsteperson A fran Trafikverket ser social hallbarhet som
en overgripande malsittning dér transportsystemet dr en av manga komponenter for att uppné
det mélet, menar hon. Kollektivtrafikens sociala betydelse har alltid varit stark, menar
tjansteperson D frdn VGR. De kollektiva fairdmedlen har historiskt sett varit imnade for

sociala syften, forklarar hon:

“Under de senaste aren sa har kollektivtrafik kanske haft storst betydelse, i alla fall ndr man pratat
om det, om att det dr bra for miljon, och det ar bra for att minska tringseln. Men om man ser lite
langre tillbaka - och inte jattemycket lingre tillbaka - s var bilen det sjdlvklara for arbetspendling,
och sen var kollektivtrafiken for de som inte kunde kora bil. Den hade i forsta hand ett socialt syfte.
Sa pé nagot sitt sa finns ju dnd4 en véldigt stark tradition i hela kollektivtrafikens logik, att det var
for unga som inte hade mgjlighet att kora bil och andra som av andra skél inte sjdlv kunde kora bil”

(tjansteperson D frdn VGR).

Tillampningen av sociala perspektiv

Planeringsaktdrernas olika roller speglas till viss del 1 deras ndgot spretiga syn pa det sociala
perspektivets inkludering i planeringen. VGR ir en kollektivtrafikmyndighet och har ett annat
ansvar an Trafikverket, som ansvarar for infrastruktur och vég, menar tjansteperson C fran
VGR. Niér det talas om social hallbarhet pa Trafikverket ar det enligt tjansteperson A fran
Trafikverket ofta utifrdn varden som hélsa, luftmiljo, buller och vibrationer och trafiksdkerhet.
Tjansteperson B fran Trafikverket ser vigar och jarnvagar som orsaker till barridreffekter men
sdger att ansvaret for att hantera dessa brukar hamna pa kommunerna. Han beskriver grinsen

mellan det kommunala och statliga ansvaret som baserad pa om ett projekt r pa statlig eller
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kommunal vdg. Den statliga vigen och eventuellt hdllplatsen ser han som Trafikverkets

ansvar, medan tillgdngligheten till hallplatsen &r en kommunal fréga.

Foljeforskaren fran GU upplever att Trafikverket allt mer 6ppnat dorren for de sociala
perspektiven, vilket hon menar dr intressant. Trafikverket har mycket resurser och har en
viktig roll nér det géller planering av transportinfrastruktur generellt. Hon tror att deras
satsningar kan ha stor genomslagskraft pd resterande instansers sétt att planera. Det beskrivs
under intervjuerna finnas relativt stora skillnader mellan Trafikverkets och kommunens roller
for att inkludera sociala perspektiv i planeringen. Ett projekt behdver ha kommit forbi de
tidiga skedena innan det gar att hantera sociala perspektiv, menar tjédnsteperson B fran
Trafikverket. Han upplever ocksé att Trafikverket inte arbetar med sociala hallbarhetsfragor
regionalt. Tjdnsteperson A fran Trafikverket ger ett exempel pa skillnaden mellan
Trafikverkets och kommunernas arbete for social hallbarhet och berittar att Trafikverket
traditionellt sett inte har arbetat med barridroverbryggande atgéirder i storre utstrackning, for
att detta arbete har tillfallit kommunen. Hon forklarar att det har ansetts vara kommunernas
invanare som berors av barridrerna och dérfor blivit kommunens roll. Trafikverket har som
overordnat mél och uppdrag att forbéttra tillgéngligheten, men i detta anses inte inga att ldka
staden genom Overddckningar, utan det har kommunerna fatt bekosta, beréttar hon. Detta

sdger hon &r under fordndring idag och att det nu finns utrymme for nya diskussioner.

Enligt tjédnsteperson B fran Trafikverket anvander Trafikverket normalt inte sdrskilda metoder
for att inkludera social héllbarhet i kollektivtrafikinvesteringar. Detta forklarar han med att
Trafikverket vanligtvis inte dr den aktor som har kontakt med kollektivtrafikresenirerna, utan
detta arbete hamnar ofta pa aktorer som SJ eller Visttrafik. Han ser Trafikverket frimst som
ett verktyg for att bygga snarare dn ett verktyg for de som nyttjar resurserna. Han ser ocksa
stadsbyggnad som ett vidare begrepp dir en hel miljo byggs, som dr mer komplett &n vid
byggande av infrastruktur. Pa fragan om de diskuterar social héllbarhet pa Trafikverket svarar
han att det gors inom ramen for hinsynsmalen. De transportpolitiska mélen, som handlar om
miljo, hdlsa och trafiksdkerhet, ger ockséd mojlighet att ta in sociala perspektiv, men detta ér
beroende av vilken mening som léggs i den sociala delen, forklarar han. Han beskriver ocksa

att Trafikverket arbetar med tillgénglighet, men inte tillgdngligheten att fa dka kollektivt:

“Och tillgdngligheten till en busshallplats kan det ju vara... Men tillgéngligheten att fa dka

kollektivt eller s&, det jobbar vi inte med. Eller vi vill ju gérna att folk aker kollektivt s& det ar ju

52



inte sa att vi dr ointresserade av det, det dr bara att vi 4r inte huvudman for det...” (tjdnsteperson B

fran Trafikverket)

Tjénsteperson B fran Trafikverket forklarar vidare att de sociala perspektiven i sérskilda fall
kommer in i deras arbete, men att det generellt inte dr Trafikverkets roll att inkludera dem
eftersom att de vanligtvis arbetar med atgérder utanfor tatorterna. Han beskriver att det fraimst

ar i de senare skedena av en process som sociala perspektiv tillimpas:

“[...] ibland s& kan man ju hantera de sociala perspektiven, nir man vél har kommit sdpass langt
[...] men planeringsmissigt, i de tidiga skedena nir man identifierar projekt, d& gor vi dem inte
utifran det sociala perspektivet, utan da gor vi det snarare utifran kapacitet, trafiksédkerhet och

tillgdnglighet* (tjansteperson B frdn Trafikverket).

I likhet med detta beskriver planerare B fran Goteborgs Stad att de sociala perspektiven
generellt tenderar att appliceras nér planeringsprocesserna har kommit tillrackligt 14ngt
tekniskt sett. Han menar ocksé att hur sociala fragor hanteras kan vara beroende av
tjdnstepersonernas intressen for &mnet, men att detta ocksd paverkas av hur det tas emot av
andra personer som arbetar med ett projekt och vilken kunskap tjénstepersonerna har. Han
beskriver att det finns ett icke-strukturerat arbete med sociala perspektiv hos dessa

tjdnstepersoner:

“Sa det hade varit bra att kanske ha med dem mer i borjan. Men med det sagt, mycket av det hir
perspektivet dr ocksd med fran borjan i det hér kvalitativa arbetet for de hér tjdnstepersonerna som
jobbar [...]Det finns en strukturerad sida av det. Och sen pa andra sidan finns det den icke-
strukturerade sidan av det, som ligger i kunskapen hos tjdnstepersoner som kanske inte har det

utpekat hos sig” (planerare B fran Goteborgs Stad).

Beskrivningar av ansvaret for de sociala perspektiven

Tjénsteperson A fran Trafikverket beskriver en generell syn pd ansvarsfordelningen mellan
kommunal och nationell niva, som kan paverka hur de sociala perspektiven kommer in. Hon
beréttar att fordelningsanalyserna i SEB brukar hanteras olika fran fall till fall, och forklarar
att det finns en idé om att ansvaret for medborgarna ligger hos kommunerna, men att detta kan

vara pa vig att fordndras:
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“Den [fordelningsanalysen] finns ju med da som en del som man kan goéra [i SEB], eller ska gora.
Men jag tror absolut inte att det dr alla som jobbar med det utan vi har vl oftast sett det som s4,
traditionellt sett, att de parter som &r med... Kommunen &r ju oftast var samarbetspart. De har ju
det hir ansvaret for sina medborgare. Sa pé nat vis sa ska de vara representanter for arsenalen av
manniskor som bor i deras kommun. S& har vi lite grann betraktat det hela. Men det finns ju alltid
forbattring att gora inom det och det pagar ett utvecklingsjobb pd Trafikverket nationellt, ddr man
tar fram en form av strategi for hur vi ska jobba vidare, eller en handlingsplan” (tjansteperson A

fran Trafikverket).

Vid frdgor om vems ansvar det &r att fora in sociala perspektiv i planeringen av kollektivtrafik
menar merparten av de intervjuade att det ar alla planeringsaktorers ansvar. Daremot kunde
vissa skillnader och nyanser urskiljas i hur olika organisationer, och ibland dven inom samma
organisation, resonerade kring samma fraga. Planerare A fran Goteborgs Stad berittar att
stadsbyggnadskontorets kollektivtrafiksammanhang har ett sirskilt ansvar for allas
mdjligheter att rora sig i staden. Han séger ocksa att alla aktorer, bdde Trafikverket, VGR och
Trafikkontoret, hjélps 4t att lyfta in olika perspektiv och att det ofta &r samma aktérer som
planerar olika projekt tillsammans. Representanterna frén olika organisationer har ansvar for
att inkludera olika fragor, forklarar han. Tjinsteperson C frdn VGR menar ocksa att alla
projektparter har ett ansvar att beskriva sociala effekter av ett projekt och att bidra till att de
positiva sociala effekterna maximeras och de negativa minimeras. Planerare B fran Goteborgs
Stad upplever likasa att det dr allas ansvar, bade offentliga och privata aktorers, att fora in de
sociala perspektiven i kollektivtrafikplaneringen. Han menar att alla offentliga aktorer har ett
ansvar for det sociala, oavsett vilka fragor de arbetar med. Planerare A fran Goteborgs Stad
forklarar att det &r ett gemensamt ansvar vilket ocksé syns i kollektivtrafikaktdrernas relativt

likartade mélformuleringar:

“Om man ldgger samman véra olika styrdokument sé& kan du se ganska liknande ambitioner och
krav fran véra olika.horisonter. S jag tror att vi delar det ansvaret faktiskt. Eller tror inte, jag vet

att vi delar det ansvaret” (planerare A fran Goteborgs Stad).

Planerare A fran Goteborgs Stad forklarar att trots att inkluderingen av sociala perspektiv ar
ett gemensamt ansvar finns det olika utpekade ansvarsomraden att arbeta efter, vilket innebér
att de personer som har det sociala som sitt specifika ansvarsomrade kan anses ha ett storre

ansvar for att lyfta fram det for andra aktorer. Planerare B fran Goteborgs Stads uppfattning ar
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samtidigt att manga &r intresserade av de sociala fragorna dven om de inte har dem som

ansvarsomrade.

6.2 Kunskap och synliggorande av sociala perspektiv
Kunskapsutveckling och utmaningar

Tjénsteperson D fran VGR beskriver de storsta utmaningarna med att planera en socialt
héllbar kollektivtrafik som att det handlar om en brist pd kunskap. Hon menar att det behover
byggas en gemensam kunskapsgrund med andra parter for att kunna synliggdra dessa fragor.
Detta &r det forsta steget mot att kunna hantera utmaningarna som finns och forsté vilka
verktyg som ger vilka effekter, sdger hon. Tjansteperson A fran Trafikverket stéller sig frdgan
om det med den fakta om sociala faktorer som finns tillganglig idag finns en risk att
cementera de befintliga resmonstren vid planering av kollektivtrafik. Tjansteperson A frén
Trafikverket beskriver det som en kunskapsrelaterad utmaning pé lang sikt att veta hur den
nya tekniken péverkar méanniskors liv och hur detta ska hanteras. Det finns stora risker med
att vissa grupper inte kan ta till sig tekniken pa samma sétt som andra och dirmed hamnar pa
efterkilken, sdger hon. Hon menar ocksa att det inte finns kunskap om hur transportsystemet

paverkar méinniskors vélbefinnande, utover de direkta hilsoeffekterna.

Naér vi fragar intervjupersonerna hur deras respektive organisationer anskaffar och utvecklar
kunskapen om social hallbarhet beskrivs vissa skillnader mellan organisationerna. Politikern
frdn VGR berittar om temandmnder dér de fordjupar och uppdaterar sig om vad som sker
internt med arbetet for jdmlika villkor och strategiutveckling. Jamlika villkor handlar mycket
om bemoétande, menar hon, och ser att sidan kunskap behovs. Hon beréttar att det finns
utbildningar och externa foreldsningar som ér frivilliga for de olika ndimnderna, dir det ar
mdjligt att fordjupa sig i sociala fragor vid intresse. I det vardagliga arbetet berdttar hon att det
ingar tematiska fordjupningar med syfte att bredda perspektiven inom strategiarbetet. Det
gransoverskridande arbetet mellan planeringsaktdrer menar hon ocksa ér viktigt for arbetet

med strategierna.

Nér vi stdller frigan om interna utbildningar om social hallbarhet till Trafikverket svarar
tjansteperson B fran Trafikverket att det inte forekommer fortbildningar, med forklaringen att
det inte r just sociala fragor som de “trycker si hart pa” (tjdnsteperson B fran Trafikverket).

Han beskriver i likhet med tjansteperson A fran Trafikverket att det dr skillnad mellan
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kompetensen som finns om ekologisk héllbarhet och social hallbarhet p& Trafikverket.
Tjénsteperson B fran Trafikverket menar att atgérder de gor paverkar ibland den biologiska
méngfalden och det dr ndgonting de arbetar med, sdger han. Han forklarar vidare att
Trafikverkets dtgarder ofta dr lokaliserade utanfor titorter och stidder och ser det som att det ar
i tatorterna de sociala héllbarhetsfragorna har betydelse och da det inte &r statligt vignét, ar

inte Trafikverket huvudman for dessa fragor.

Under intervjuerna har det framstéllts som att tillgdngen pd kompetens avgor hur ménga som
deltar i1 arbetet med olika metoder for att beddma en kollektivtrafikétgirds sociala paverkan.
Tjénsteperson A fran Trafikverket uttrycker en 6nskan om att alla parter ska géra de samlade
effektbeddmningarna gemensamt, men séger att det ar varierande frén fall till fall hur ménga
som &r delaktiga och att det dr beroende av att ritt kompetens finns tillgédngligt. Metodiken for
atgdrdsvalsstudie (AVS) dr en rekommendation om tillvigagingssitt snarare dn en reglerande
metodik, exemplifierar hon. Det finns ingenting som séger att de sociala perspektiven inte ska
inkluderas, sdger hon, men menar samtidigt att det saknas erfarenhet av att arbeta med dessa
fragor. Hon tilldgger ocksé att de sociala fragorna kan vara kéansliga i politiska sammanhang.
Det har ocksé framstillts av intervjuade som en svarighet i sig att arbeta med social héllbarhet
pa nya sitt. Att ta fram Strategi for kollektivtrafik pad jimlika villkor beskrivs av politikern
frin VGR som en utmaning eftersom det inte har funnits foregingare i arbetet att ta hjilp av.
Ingen annan har enligt hennes vetskap arbetat pd samma sitt med en jamlikhetsstrategi for

kollektivtrafik forut.

De storsta utmaningarna med att planera socialt hallbar kollektivtrafik, upplever den
tjansteperson C frdn VGR, ér att se till att det aktivt finns ett socialt perspektiv och att alla
vésentliga sociala fragor ticks in ndr malbilder och strategier tas fram. Han problematiserar
att det inte finns utvecklade metoder for detta idag. Han upplever att det finns kunskap om
vilka grupper som behdver tas hdnsyn till och vad som ska inkluderas, men att det &r svart att

gora. Han beskriver samtidigt kollektivtrafik i sig som positivt for det sociala:

“Ju fler projekt man gor det i desto littare tror jag vl ocksé att det blir. [...] Men i och med att vi
jobbar med ett &mne som redan frdn grunden é&r... Det ger en 6kad samhaéllsnytta och det ar
tillgdngligt for alla grupper, dé ér ju kollektivtrafiken ett tacksamt omrade att jobba med pé det

séttet” (tjansteperson C fran VGR).

56



Tjansteperson D frdn VGR beskriver ocksa kollektivtrafiken i sig som i grunden positiv for
det sociala, men stéller det i relation till dagens nya behov av kunskapsutveckling inom
planeringen

av kollektivtrafik:

“Samtidigt som det dr nytt med att hitta de har modellerna och teoretiska uppléggen, s& har ju
kollektivtrafiken alltid varit ett socialt perspektiv i planeringen. [...] Det finns en kunskap. Och vi
haller pa lar av varandra, jamfor med andra modeller och tittar pé andra regioner och forsoker ldra
mer. Sa absolut finns det mycket, mycket mer kunskap att bygga, d&ven om jag forsoker séga att det

finns en historik ocksd” (tjansteperson D frdn VGR).

Planerare A fran Goteborgs Stad berittar att de sociala perspektiven belyses mer och mer och
kompetensen kring dem utvecklas, men stiller det i kontrast till resonemanget om att
planeringen ser all kollektivtrafik som socialt héllbar i sig. Kollektivtrafiken &r ett verktyg for
att ge fler mianniskor hogre tillgédnglighet, men det finns mindre kunskap om hur
kollektivtrafiken ska utformas sa att alla drar nytta av den, menar han. Han problematiserar
den forenklade bilden av att kollektivtrafik frimjar kvinnor i transportsystemet for att det &r
hog andel kvinnor som reser med kollektivtrafik, och menar att det behdver ténkas ett steg
langre 4n att kollektivtrafik automatiskt frimjar social hallbarhet. Han tror att det kan finnas

kunskap att hdmta fran andra lander och projekt.

Synliggdrande av samband mellan kollektivtrafik och social hillbarhet

Tjénsteperson A fran Trafikverket menar att det ofta dr “de mjukare frdgorna” som é&r svérare
att gora om till métbara virden. Dessa ses enligt hennes uppfattning inte som ett krav att
inkludera i deras samhéllsekonomiska bedomningar (SEB) av orsaken att de 4r svarare att
hantera 4n andra fragor. Hon ser dock, trots att de &r svarhanterliga, att sidana analyser gors 1
véxande utstrdckning. Hon menar ocksa att exempelvis barridreffekterna som &r svéra att
bedoma uppmérksammas mer och mer. Hon upplever att hanteringen av miljofrdgor inom
Trafikverkets planeringsprocesser dr mer utvecklad dn sociala fragor, men att det finns
personer som kdmpar hért for att f4 samma gehor for social hallbarhet. En forklaring menar

hon &r att miljofragor ar littare att rikna pa och att de ger en pataglig effekt som kan omsittas

till indikatorer. Hon talar ocks& om allméinhetens forstaelse for miljofradgor som betydelsefullt.
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Mainniskor har sett att de kan paverka sin miljo och det finns tydligare krav pa redovisningar

av miljopaverkan an social paverkan, som &r svarare att géra, menar hon.

For att hantera vissa svarberdknade varden gors det kvalitativa bedomningar och
beskrivningar. Barridreffekter nimner tjdnsteperson B fran Trafikverket som svara att berdkna
kvantitativt. De hanteras ofta med mindre specifika varderingar, sdsom att en barridreffekt
antingen minskar eller 6kar och ger positiva eller negativa eftekter, beréttar han. I vilken
specifik grad en dtgird har positiv eller negativ effekt dr enligt honom mindre férekommande
1 dessa bedomningar. Han beskriver att genom att bedoma effekter som antingen stora eller
sma, positiva eller negativa, blir det svart att jimfora olika projekts paverkan med varandra.
Det blir ocksé svart att ge en korrekt ekonomisk virdering av dessa effekter, menar han.
Skillnaden mellan att beskriva och att beridkna sociala effekter av kollektivtrafik ndmns av
tjansteperson D frdn VGR, som talar om méanniskors tillgang till service som ett socialt véirde
som dr svart att kvantifiera: “Man kan visa pa kartor och jimfora olika omraden [...]D4 sétter
man ju inte ett ekonomiskt virde pd det” (tjinsteperson D fran VGR). Hennes uppfattning ér
att det finns méinga effekter som inte dr berdkningsbara i monetéra termer. Tjadnsteperson B
fran Trafikverket menar dven han att de flesta virden &r svara att bedoma, men att restid och
trafiksékerhet har blivit léttare att virdera 4n andra sociala viarden. Han exemplifierar med tva
scenarion; att bedoma den upplevda forlusten av att ta bort ett antal trdd och att viardera

trygghetseffekten av olika konstruktionsalternativ:

“Om man behover hugga ner étta tridd sa kan man ju kanske sétta ett virde pa det, men den
upplevda forlusten ér ju véldigt svar att bedoma. Eller hur man upplever att en vigport som istéllet
for atta meter bred blir 16 meter bred, sa &r den lite ljusare och kanske upplevs som lite tryggare.
Men hur mycket tryggare? Det &r svért att bedoma. Men det kanske é&r skillnad pa att det anvénds
och inte anvinds [...]. Men vad det ger virderingsmaissigt ar jattesvart” (tjdnsteperson B fran

Trafikverket).

Nér vi talar om hur de sociala frdgorna som &r svéra att kvantifiera ges utrymme i
kollektivtrafikplaneringen beréttar tjinsteperson A fran Trafikverket att det finns kategorier i
SEB som alla ska inkluderas i planeringen: beskrivning av dtgirden, transportpolitisk
maluppfyllelse, samhéllsekonomisk analys och fordelningsanalys, men kostnaderna ar vildigt

avgorande for detta.
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Politikern fran VGR beskriver det &ven som komplicerat att skapa kriterier for att méta hur
langt VGRs arbete har kommit och i vilken riktning det ror sig, men menar att detta &r viktigt
att formedla. Det dr latt att rakna resenérer och beddma om verksamheten har natt sitt
fordubblingsmal, men svart att visa hur en HBTQ-person upplever tryggheten i
kollektivtrafiken och vilka kriterier som avgor det, menar hon. Nér det gors virderingar av
sociala virden som dr svara att mita dr det ocksa svart att veta hur stor paverkan detta far for
sjdlva projektet, menar tjansteperson B fran Trafikverket. Hans uppfattning om frgan r att
vérderingar av sociala effekter troligen inte avgdr om ett projekt blir av eller inte. Att bedoma
den exakta nyttan dr svért, men det kan gé att avgora att det skapas en viss social nytta eller

inte, beskriver han.

En problematisering av hur kollektivtrafikplaneringens negativa effekter synliggors belyser
tjansteperson A fran Trafikverket ddr hon beskriver det som politiskt kénsligt att tala om
negativa effekter av en dtgird. Hon sdger att transportplaneringen tidigare inte har vagat
berdra fragor om vem som inte drar nytta av en investering eller paverkas negativt av den och
att det dr sdllan dessa negativa effekter belyses idag. Hon beréttar ocksa hur en brist pa
redovisning av de negativa effekterna av en atgérd uppmirksammats intern inom
Trafikverket, vilket har lett till det nu internt haller pd att arbetas med, dock har det inte har

etablerats i organisationen an.

6.3 Utmaningar och mélkonflikter
Samspel och konflikter mellan hallbarhetsdimensionerna

Det gar att urskilja flera samband mellan de sociala och ekonomiska perspektiven. Bland
annat syns detta i den beskrivning politikern fran VGR ger av politikens utmaningar.
Mgjligheterna att resa ska bidra till att mdnniskor kan ta sig till utbildningar, sdger hon, vilket
gor rimliga resekostnader efterstravansvért. Det dr kostsamt att bygga ut och driva
kollektivtrafiksystem, forklarar hon. Darfor menar hon att det samtidigt blir en frdga om hur
mycket ett kollektivtrafikkort far kosta, ndr det blir for dyrt for manniskor att resa och vid
vilken kostnad de véljer bort bussen for ett annat alternativ. Fragor om prisséttning ser hon

darfor som viktiga for att fa fler att resa kollektivt.

Politikern p4 VGR talar ocksa om utmaningar med att géra avvigningar om hur

skattepengarna som tilldelas regionen ska fordelas. Regionen omfattar bade sjukvard och
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kollektivtrafik, och det finns begriansade resurser som ska delas mellan de tva utgiftsposterna,
beskriver hon. Hon ser samtidigt ett samband mellan kollektivtrafikens sociala nyttor och
minskade kostnader inom véarden. En rapport har tagits fram dér slutsatsen ér att vrden sparar
pengar nir det gors storre satsningar pa kollektivtrafik eftersom hélsan dkar och antalet
olyckor minskar, beréttar hon. Hon ser det som positivt att det talas om sociala
nyttoberékningar inom transport allt mer idag. Det tas ocksa fram rapporter som beskriver
nyttan med att investera i kollektivtrafik for att det ger en “hédvstang gentemot nationell niva”
och en “hdvstang i rent monetéra termer” (politiker fran VGR) som krévs eftersom
kollektivtrafikndmndens verksamhet &r skattesubventionerad i hog grad och behover
motiveras vil. Ett problem menar hon &r att de ekonomiska virdena av dessa nyttor inte
gynnar kollektivtrafiknimndens ekonomi direkt. Hon talar om att de inte har hittat ett sétt att
aterfOra vinsterna av en investering sa att vinsterna kan anvindas for att utveckla deras
verksamhet ytterligare. Daremot uttrycker hon en féorhoppning om att nya metoder for sociala
nyttoberékningar ska kunna anvindas for att motivera for skattebetalare hur kostnader for
trafik genererar positiva virden for samhillet, eventuellt som ett alternativt finansieringssatt
for kollektivtrafiken. Idag &r kollektivtrafiken beroende av biljettintidkter och det finns en
onskan om att hitta nya finansieringssitt, menar hon. Hon jamfor detta med miljofragor som
kan hanteras med sé kallad gron skattevixling, vilket hon beskriver som en dterforingsmetod
och ett alternativt finansieringssétt for att gora det som é&r bra for miljoé och klimat billigare

och vice versa.

Tjénsteperson A fran Trafikverket problematiserar i likhet med tjansteperson D fran VGR
vilken tyngd det sociala ges gentemot hur det talas om miljoméssig, samhillsekonomisk och
langsiktig hallbarhet. Enligt hennes erfarenhet fir ofta de miljomassiga och ekonomiska

perspektiven mer tyngd dn de sociala, pa grund av att social héllbarhet dr svart att hantera:

“S& vi pratar ju nog véldigt mycket om ekonomisk och miljomaissig hallbarhet, langsiktigt... Ja,
samhaéllsekonomiskt och l&ngsiktigt hallbar. Och det sociala kanske inte far den hér tyngden alltid.
Men det dr ju for att vi dr en del av det stora samhéllsbygget egentligen, eller planeringen av det,

som blir lite svéarare att... att exakt sdtta fingret pd vad det ar” (tjdnsteperson A fran Trafikverket).

Politikern fran VGR beskriver ocksa konflikten med att planera kollektivtrafik utifran det
sociala perspektivet att alla ménniskor ska f3 tillgdng till en viss serviceniva, samtidigt som

det ekologiska och ekonomiska perspektivet ska gynnas. Hon beskriver att VGR har tva
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uppdrag: att erbjuda en tillrdcklig serviceniva och att planera strategiskt for en miljomassigt
och ekonomiskt effektiv kollektivtrafik. Kollektivtrafik i glesare bebyggelse ar inte alltid
tillfredsstillande utifran ett klimatsmart och ekonomiskt smart tankesétt, men bidrar till att
uppritthélla en serviceniva for ménniskorna som ar bosatta ddr, menar hon. Hon beréttar att
kollektivtrafik ocksa planeras utifrdn var marknadsandelar finns, var bussarna kan fyllas, var
strdken dr prioriterade och dér syftet dr att satsa offensivt. Hon forklarar vidare att det finns en
stor miangd samhéllsgrupper som har olika 6nskemal om kollektivtrafiken, samtidigt som det
finns malkonflikter hos VGR. Det gors avvigningar om hur storst nytta kan uppnas for storst
antal méinniskor, och om de anpassar sig helt efter en grupps specialintressen menar hon att

det kan resultera i att en annan grupp missgynnas.

Utmaningar med att planera for allas behov ndmns dven av planerare B fran Goteborgs Stad.
Han ger exempel pa ett dilemma dér malet om att kollektivtrafiken ska vara tillgénglig for de
med storst behov av mobilitet kan sté 1 konflikt mot mélet att overfora andelar fran bilresor till
kollektivtrafikresor. Genom att bygga for de som har stora behov av att resa och sdmre
mdjligheter blir kollektivtrafiken mer réttvis fordelningsméssigt. Detta stéller han 1 kontrast
till malet om att Gverfora bilresenarer till kollektivtrafiken, vilket ofta handlar om ménniskor
som bor 1 en rikare del av staden, menar han. Att attrahera bilresenérer till kollektivtrafiken
kan krédva att stora summor pengar liggs pa de som redan har rad att vilja sitt firdmedel,
forklarar han. Men om pengarna laggs pa de redan utsatta menar han att det byggs vidare pa
ett samhallsformat som &r ohallbart, dir de mer utsatta reser kollektivt och de mindre utsatta

kor bil.

Tjénsteperson A fran Trafikverket ger ett exempel pé hur dagens behov kan komma att
fordndras, vilket hon menar gor det svart att bedoma sociala konsekvenser av ett projekt
baserat pa dagens verklighet. Hon beskriver att nya monster ska skapas och att framtidens
situation dérfor kan bli svar att forutspa. Hon forklarar hur dagens situation kan péaverkas av
maélet om att attrahera bilresenérer till kollektivtrafiken. Storre andel kvinnor reser kollektivt
dn med bil idag och hon stiller sig fragande till huruvida konsfordelningen kommer vara
densamma dven i framtiden, eftersom overflyttningen av bilresenérer till kollektivtrafiken kan

gora att sammansdttningen av resendrer i kollektivtrafiken forandras.
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Snabbt och effektivt eller tillgangligt for alla

Det beskrivs i intervjuerna att malet om att kollektivtrafiken ska vara tillgédnglig for alla 4ven
paverkas av andra dilemman. Flera intervjuade talar om en dnskan om ett snabbt, effektivt,
attraktivt system och sett det som bidragande till svarigheterna att tillgodose alla manniskors
behov. Tjidnsteperson B fran Trafikverket beskriver en mélkonflikt med att planera en effektiv
kollektivtrafik som dr néra, upplevs trygg och &r attraktiv, samtidigt som den inte orsakar
skada genom att skdra igenom eller forstora stadsmiljon. Snabb kollektivtrafik kan begriansa
framkomligheten for andra trafikslag, sdsom géng, exemplifierar han. Det finns en risk att
skapa nya barridrer, trots att snabb kollektivtrafik mojliggor ett utbyte mellan stadsdelar och
att manniskor kan bositta sig pé fler platser, forklarar han. Han beskriver ocksa en
motsittning mellan kommunens bostadsbyggande och vad som omfattas av trafikplanering.
Det finns en konflikt mellan effektiv kollektivtrafik med snabba bussar och en stad som é&r
attraktiv och anpassad efter langsamma fardmedel, sdsom gangtrafik, menar han. Effektiv
kollektivtrafik forklarar han ska kunna angora relativt nira bostdderna, men buller frén fordon
ar inte Onskvért i den attraktiva, trevliga staden. Att integrera kollektivtrafiken i staden &r en
svérighet, men mer sd utifran ett kommunalt perspektiv snarare én ett statligt perspektiv,

sammanfattar han.

Tillgdnglighet och fordelning av kollektivtrafik

Tjansteperson B fran Trafikverket beskriver att de arbetar med tillginglighet for olika
grupper, men inte i form av tillgéngligheten till kollektivtrafik utan tillganglighet i frdgor som
att 6verbrygga barridrer, eller mdjliggora att minniskor inte upplever det som osékert att gé
genom en tunnel. Han forklarar vidare att Trafikverkets arbete kan handla om att paverka
fysisk tillgénglighet eller upplevd tillganglighet, men att de inte arbetar med tillgéngligheten
att fa dka kollektivt. Var héllplatser fordelas kan ses som en viktig fraga for tillgédngligheten
till kollektivtrafik. Tjénsteperson D frdn VGR talar om hur hallplatser och kollektivtrafik
fordelas och menar att det dr intressant att se kollektivtrafikfordelning utifrdn samhéllets
respektive medborgarnas roller och beskriver en grians mellan samhéllsuppdraget och

individers onskemal;

“Om man har psykiska hinder, det kan man inte paverka, men var man bosétter sig kan man kanske

i viss man bestimma. For dir har vi haft den diskussionen. P& yttersta landsbygd... Vi har nértrafik
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till alla var man dn bor men man kan inte fa det den tid man vill ha det. Det kan inte kora en taxi
hem till personer precis vilken tid man vill ha bara for att man bor ndgonstans. Utan var gér

gransen for samhéllsuppdraget och individen?” (tjdnsteperson D fran VGR).

Pa fragan om hur det talas om olika samhaéllsgruppers behov inom kollektivtrafiksammanhang
svarar planerare B frdn Goteborgs Stad att han upplever att det gors, men att det kan finnas ett
behov att gora det annu mer. Han menar ocksé att det dr svart att veta i vilket skede det &r
mest betydelsefullt att gora det och att det dr en fraga som de behover hitta ett svar pa
eftersom diskussionen ibland tappar dessa perspektiv. Nar vi frdgar om hur planeringen ser pa
kollektivtrafikens betydelse for olika samhéllsgrupper sdger den tjansteperson C fran VGR att
denna fraga omfattas av Strategi for kollektivtrafik pd jamlika villkor. Strategin sdger att
paverkan pd samhallsgrupper ska innefattas som en sjélvklar del i alla planeringsprojekt,
precis som miljofrdgorna, beréttar han. Han menar att kollektivtrafiken ska goras tillgidnglig
for alla medborgare och att det da ar viktigt att se kollektivtrafiken utifran olika gruppers
perspektiv. Tjansteperson A fran Trafikverket resonerar ocksé kring om det kan ha betydelse
for planeringsunderlagen om planerarnas konsfordelning &r ojamn 1 ett
planeringssammanhang. Med hjilp av metoder for att inkludera fradgorna om jamlikhet (som

innefattar jaimstélldhet) kan arbetet underléttats, menar tjansteperson C fran VGR.

Nér vi talar om fordelning med politikern fran VGR héanvisar hon till Malbild Koll2035 som
hanterar frdgan om segregation i staden och medborgarnas valfrihet att bo och jobba pa olika
platser utan att begrinsas av kommunikationsutbudet. Vid malbildsarbetet beskriver hon det
som att det var foretradarna for kommunen som bar in de sociala frdgorna i arbetet genom att
peka pa omraden som behdver kopplas ihop med staden och var segregationen behover

minskas.

Vid frdgan om hur férdelningen av kollektivtrafik ser ut i Géteborg och om det finns
skillnader mellan omréaden i staden, svarade planerare B fran Goteborgs Stad att han ser det
som en friga om réttvisa. Han beskriver resandet med kollektivtrafik i ekonomiskt och socialt
utsatta omraden som stdrre i allménhet. Den tjdnsteperson C fran VGR beskriver Goteborg
som det omréde i ldnet som har den bésta kollektivtrafikforsorjningen, med overlag god
tillgénglighet. Han beréttar vidare att det finns mer glesbefolkade omréden i kommunen som
har samre kollektivtrafikforsorjning och ser det som logiskt. Dar kan det vara billigt att bo och

det kan vara sa att manniskor har tillgéng till egen bil dér, forklarar han. Han poéngterar ocksa
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att om det dr frdga om en storstad sa dr det en annan diskussion angéende

kollektivtrafikforsorjning dn exempelvis ett regionalt perspektiv.

6.4 Sociala héllbarhetsperspektiv vid planering av
Metrobussystemet
Motiveringar for Metrobussystemet

Metrobussystemet ska utdka kollektivtrafiksystemet dér det idag saknas lénkar, forklarar
tjdnsteperson A fran Trafikverket, men det handlar ocksa om att ta ett helhetsgrepp pé hela
trafiksituationen, enligt politikern fran VGR. Hog hastighet och rimliga restider beskriver
politikern fran VGR som viktiga faktorer. Enligt planerare B frdn Goteborgs Stad dr en
utmaning for Goteborgs kollektivtrafik att hantera trangseln i centrum. Han berittar att ett
stort problem &r att all trafik ar forlagd till markplan. Istéllet for att leda in trafiken i centrum,
vilket bidrar till busskder idag, berdttar han att Metrobussen ska skapa en radiell forbindelse

runt centrum med kortare restider och hogre téthet och avlasta lederna fran biltrafik.

En konflikt som staden star infor dr exempelvis att fa bilresendrer att dka kollektivt och gora
utrymme for detta, enligt planerare B frdn Goteborgs Stad. Han menar att nér det stts in fler
bussar for &ndamaélet att minska bilismen blir det ont om plats for bussarna inne i centrum.
Tjénsteperson A fran Trafikverket beskriver att Metrobussystemet bland annat motiveras av
denna kapacitetsbrist, att den befintliga busstrafiken inte anses tillricklig for att omhénderta
framtida efterfragan. En forhoppning med Metrobussen dr enligt tjansteperson A fran
Trafikverket dven att minska biltrafikens utslédpp och klimatpaverkan. Den 6kande

befolkningens resebehov ska tidckas upp med kollektivtrafik istéllet for bil, beréttar hon.

Enligt tjédnsteperson A fran Trafikverket dr ett av syftena med Metrobussen att den ska
forbattra atkomsten till viktiga tyngd- och malpunkter. Hon menar att Metrobussystemet kan
f4 storre betydelse for hur arbetsresor och léngre studieresor for personer i gymnasieéldern
gors, medan andra koncept kan ta hand om den omradesnéra trafiken. Resor i ndromradet och

resor for yngre skolelever tror hon inte kommer péverkas av Metrobussen i lika stor grad.
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Roller, samspel och ansvar

Hogst upp i organisationen for AVS Metrobuss sitter en politisk styrgrupp som kallas
Stadstrafikforum GMP, beskriver tjdnsteperson A fran Trafikverket. P4 ndsta organisatoriska
trappsteg sitter en ledningsgrupp bestdende av chefer fran respektive part och 1
projektgruppen sitter tjdnstepersoner fran alla parter vilka jobbar mer aktivt i studien,
fortsdtter hon. Trafikverkets involvering dr aningen nytt i ssammanhanget, berattar hon. Hon
menar att Trafikverket traditionellt arbetar med utveckling av végar och jarnvégar och att vara
med i planeringen av ett kollektivtrafikssystem beskriver hon som relativt ovanligt for dem:
“Vi har ju byggt busskorfilt och 6kat trafikering pé jarnvédgen och forbéttrat den men inte
jobbat s& mycket med helhetssystemet som det blir hiar d4” (tjansteperson A fran

Trafikverket).

Anledningen till att Trafikverket 4r med i planeringen av Metrobussystemet forklarar
tjansteperson A fran Trafikverket beror pa att det i stor utstrackning kommer framforas pa det
statliga vignatet vilket innebér att de dger eller forvaltar néstan alla utpekade strak. Hon
tillagger att Trafikverket dven har intresse av frdgan i och med deras arbete med overflyttning
av trafik frin personbil till kollektivtrafik samt att skapa effektiva transportlosningar for
manga ménniskor. En annan anledning till Trafikverkets involvering i Metrobussen menar
hon &r en vilja om att {4 in dtgidrden i den nationella planen som Trafikverket tar fram. Staten

och VGR kan da dela pa finansieringen, beréttar hon.

Planerare B fran Goteborgs Stad forklarar rollférdelningen av de involverade aktdrerna som
att VGR ar med for att de ar kollektivtrafikhuvudman, Visttrafik for att de driver trafiken och
de tre kommunerna for att de alla berors av Malbild Koll2035. Enligt honom kommer
Goteborg att paverkas mer dn de 6vriga kommunerna eftersom Goteborg har en storre del av
den berorda infrastrukturen. Det beskrivs samtidigt som att Trafikverket har en stor roll i och
med att atgérden i hog utstrackning handlar om statlig infrastruktur. Géteborgs Stads roll
handlar frimst om fragor som exempelvis stadsutvecklingspotential och att gora planer for
stationsomraden, upplever han. Dér bussarna kor langs trafiklederna tror han inte kommer
paverka stadsbyggnaden i betydande grad, men menar att det kan gora det déir bussarna
kommer av frén lederna. Utbyggnadsplaneringen beskriver han som det tydligaste omradet for

kommunens arbete med att tillfora information.



Tvé foljeforskare varav en frin Goteborgs universitet (GU) och en frén Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI) dr ocksé involverade i Metrobussprojektet. Forskarnas
inblandning 1 projektet dr ett resultat av ett initiativ frdn forskarnas hall, berdttar
foljeforskaren fran GU. Hennes kollega, foljeforskaren frdn VTI, beréttar att de studerar
Metrobussprojektet med avseende hur man arbetar med en metod for att integrera sociala
aspekter. Foljeforskaren frdn GU forklarar relationen mellan VGR och forskarna som ett
omsesidigt utbyte, dir foljeforskarna bidrar med sin kunskap och VGR med sin tid och

erfarenhet.

Tjénsteperson A fran VGR forklarar det som att dven om alla involverade parter har ett ansvar
sa har eventuellt Trafikverket och VGR ett storre ansvar, da de har huvudansvaret for att
projektet blir av och ddrmed ocksé ansvarar for alla vasentliga delar som projektet innehaller.
Tjénsteperson B fran Trafikverket talar om skillnaden mellan Trafikverkets och kommunens
ansvar och menar att tillgéngligheten till hallplatsen och mgjligheten for ménniskor att 8ka
med Metrobussarna blir en kommunal fraga, som ér beroende av hur kommunernas
bostadsplanering sker. Politikern frin VGR beréttar att det sociala perspektivet diskuterades
relativt mycket vid framtagandet av Malbild Koll2035 och dér d&r kommunernas dsikter
viktiga. Det dr kommunerna som har faktakunskapen om vilka stadsdelar och omraden som

behover forstarkas for att knyta ihop staden, menar hon.

I Metrobussens fall har en tjidnsteperson E frdn VGR fatt ansvaret att bevaka de sociala
perspektiven. Tjénsteperson E fran VGR berittar att en néra och bra dialog fors med bland
annat en sakkunnig for de sociala perspektiven pa Trafikverket samt en person pa
Trafikkontoret. I samband med flera av intervjuerna menas det att det kanske vore béattre om
vi pratade med dessa ovan nimnda personer istéllet for dem da de menade att de inte visste
om de var ritt person for dessa fragor. De uttryckte en osékerhet kring sin kunskap och insikt
i de sociala hallbarhetsfragorna. Ingen av dessa personer som hénvisas besitta extra kunskap
om de sociala perspektiven sitter med i styrgrupp, ledningsgrupp, projektledning eller

projektgruppen.
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Verktyg for sociala perspektiv 1 planeringen av Metrobussystemet

Vid planeringen av Metrobussystemet har de intervjuade beréttat om tre verktyg som pd ndgot
vis beaktar atgirdens sociala paverkan: En 4tgirdsvalsstudie (AVS), en workshop som ligger

till grund for en social konsekvensanalys (SKA) och en samlad effektbeddmning (SEB).

Atgirdsvalsstudie (AVS)

AVS:en for Metrobussystemet ska enligt tjéinsteperson A frén Trafikverket svara pa fragor
som vad nyttan for samhéllet dr, vem som far nytta av atgarden och vilka effekter det ger, utan
att ga ner p4 allt for detaljerad niva. Hon uttrycker forhoppningar om att AVS:en till viss del
ska kunna svara pa hur atgirden ska finansieras. En kostnadsbeddémning kommer tas fram och
det kommer eventuellt att ges forslag pa inriktningen for den principiella utformningen pa
sarskilda strak, beréttar hon. Hon tror ocksa att Trafikverket kommer “sétta ner foten” kring
vissa stationslokaliseringar, ett arbete som i huvudsak annars gors av kommunerna.
Tjénsteperson A fran Trafikverket menar att de viktigaste fragorna for Metrobusstationerna i
detta skede dr utformningen och kopplingen till det 6vriga stadslivet. Fragan om mélgruppen
ar just nu viktigare dn vilken infrastruktur som skapas pa dessa strak, menar hon, och eftersom
malgruppen kan komma att dndras under processen och i framtiden krévs flexibilitet i arbetet,
fortsétter hon. Enligt planerare B fran Goteborgs Stad kommer Metrobussystemets AVS vara
komplex, d& den dr ovanligt stor och técker ett omrade med manga olika typer av fragor att

hantera.

Social konsekvensanalys och workshop om sociala perspektiv

En SKA kommer enligt de intervjuade att goras for Metrobussystemet, men den &r i dagsliget
inte fardigstélld. Den gors under ledning av tjénsteperson E frdn VGR som har som specifik
uppgift att inom Metrobussplaneringen bevaka det sociala perspektivet, berdttar hon. Hon
menar att genomfora en SKA for en sadan hér satsning dr nagot nytt for dem och de héller pé
att testa en modell for hur en sddan analys ska se ut. Hon berittar att en GIS-kartldggning
bland annat genomfors inom SKA:n och att det verktyg som foljeforskarna just nu utvecklar

inom faltet tidsgeografi troligtvis &ven kommer kunna komma SKA:n till dels.

Workshopen dir bland annat sociala perspektiv diskuterades, uppfattade tjdnsteperson A fran
Trafikverket & ena sidan som att ett gediget forarbete hade lagts ner men att det trots det var

ménga deltagare som tyckte att workshopen var svar, eventuellt pa grund av ovana vid de
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fragor som togs upp. Det fanns dven positiva upplevelser av workshopen, beréttar hon. Hon

beskriver deltagarnas reaktioner pa workshopen som blandat positiva och negativa:

13

...’Ska vi som inte kan detta verkligen sitta och spana om det hédr?’, alltsé kénde sig inkompetenta
rent ut sagt. Sa. Vi hade ju samlat folk en hel dag sé det var ju liksom... Vissa tyckte ‘Gud vad kul’,
andra bara ‘Men jag kan ju bara gods, vad har det hdr med det...?". S& det var véldigt... Det var en

ganska svar 6vning” (tjdnsteperson A fran Trafikverket).

Tjénsteperson A fran Trafikverket berittar att det under workshopen stélldes fragor om
sociala aspekter och olika gruppers perspektiv lyftes, dir flera reagerade pa att just detta var
svért. Bland deltagarna fanns inte representanter med fran alla grupper, exempelvis barn eller

ildre, beréttar hon.

Planerare B frdn Goteborgs Stad upplevde & andra sidan att workshopen for de sociala

perspektiven togs emot vil av deltagarna och att den gjordes tidigt inom AVS:en:

“Jag upplevde den véldigt positiv. [...]. Den var vildigt bra, vildigt stort intresse s& det var véldig
manga deltagande. Och jag uppfattade det som att det var... inte att jag forvintade mig det... men
det fanns véldigt lite troghet i den frdgan. Alltsa att man skulle kunna vara lite fordomsfull och

tdnka att det hdr dr en frdga som manga tycker d&r dammig och tradkig men det var ingen san kénsla
utan det var snarare sd att folk blev véldigt engagerade och tyckte att det hir var véldigt intressant

perspektiv”’ (planerare B frdn Goteborg Stad).

Han forklarar att &ven om workshopen togs emot vél var det en hel del diskussion om hur
vissa fragor skulle tolkas. Det fanns svarigheter i att gora skillnad p4 magkénsla och faktiskt
kunskap om de sociala perspektiven och de olika malgrupperna, fortsiatter han. Han
sammanfattar workshopen med att beskriva hur den kanske inte leder till konkreta saker
nedskrivna pa ett papper men att den fyller ett hdgre syfte i och med att det engagerar och

genererar 0kad kunskap kring de sociala perspektiven:

“...det finns ett eget syfte i att sitta och diskutera det ocksa. D& lyfter man frdgan och man far ocksé
svar som man kan anvénda sig av i andra projekt. I det hér biten som jag kallar den mindre
organiserade biten av det att desto mer kunskap varje tjinsteperson har desto storre chans dr det att

arbeta med detta dven ostrukturerat” (planerare B fran Goteborgs Stad).
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Tjénsteperson E frdn VGR tilldgger vid en frdga om workshopens inbjudna att hon hade
onskat se fler deltagare fran de olika stadsdelarna, som tyvérr inte i s stor utstrdckning

kunnat medverka.

Det framkommer under intervjuerna att det finns utmaningar med att géra en SKA for
Metrobussystemet. Flera intervjuade papekar vikten av att inte lyfta ut Metrobussystemet ur
sin kontext eftersom den endast &r en del av Mélbild Koll2035. En SKA for enbart
Metrobussystemet behover darfor goras med forsiktighet, menar tjansteperson A fran
Trafikverket. Metrobussen behdver ses som en del i ett stdrre system och som ett komplement
till flera andra koncept, sdger hon. Detta papekar hon ocksa &r viktigt att formedla for att
fordelningen av kollektivtrafik inte ska uppfattas som ojamn. Hon menar att det &r riskabelt
att beskriva Metrobussen enskilt eftersom det kan visa att nyttan av dtgirden inte tillfaller alla

grupper, medan andra koncept kan omfatta dessa gruppers resebehov:

”Det kommer vara si konstigt att beskriva den, for d& ser det ju ut som att... Men... vilka ar det som
inte far ndgonting? Fast de far ndgonting, fast det r ett annat sammanhang da, sa att séga”

(tjansteperson A frén Trafikverket).

Pé en fraga kring vad som sker med de sociala perspektiven efter en fardig SKA, beréttar
tjinsteperson E frin VGR att den ska inkluderas i den dvergripande AVS:n for Metrobuss.
Hon menar avslutningsvis att arbetet med perspektivet fatt stort stod av projektledningen samt
att dialogen med andra sakkunniga for de sociala frdgorna fran exempelvis Trafikverket och

Trafikkontoret har varit nara och bra.

Samlad effektbedomning (SEB)

For Metrobussen gors enligt tjdnstperson A fran Trafikverket nu en SEB pa systemnivé dir
fradgor om vad Metrobusskonceptet egentligen bidrar med och vilka effekter som uppstér
bedoms. Dir kommer en samhillsekonomisk analys, fordelningsanalys och en
transportpolitisk mélanalys ingd, beréttar hon. De tva sistnimnda analysdelarna menar hon ar
kvalitativa. Tjansteperson A frdn Trafikverket visar hur fordelningsanalysen sker genom att
atta aspekter sdsom kon, alder, fordelningsaspekt 6ver exempelvis inkomstgrupp, trafikslag,
nédringsgren, lan, kommun, lokalt/regionalt virderas enligt tre kategorier; dels den storsta och
nést storsta positiva nyttan, men ocksa negativa nyttor (onyttor). Den tredje delen av SEB:n,

transportpolitisk malanalys visar hon innehéller en beddmning av social hallbarhet samt
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fragor om tillforlitlighet, trygghet, bekvamlighet, jimstélldhet, personer med

funktionsvariationer, barn och unga, buller, luftkvalitet och klimat.

Tjansteperson A fran Trafikverkets ambition som utredningsledare for Metrobussprojektet,
med uppgift att ta fram beslutsunderlag, r att det ska goras ndgon form av bedomning pa alla
kategorier inom SEB. Hon beskriver ocksa att fordelningsanalysen dr komplicerad och
upplever att kategorin “inkomstgrupp” kan vara kénslig. Hur SEB ska utformas i framtiden ar
under utveckling pa nationell niva, beréttar hon. Nér en SEB gors dr det for de delar som
anses viktiga for ett projekt berittar tjansteperson B och pa Trafikverket. Alla delar &r inte
obligatoriska, utan bara det som ir relevant inkluderas, sdger han. Tjénsteperson A fran
Trafikverket forklarar att nar hon tidigare tagit fram samlade effektbeddmningar sé tror hon
inte att det varit obligatoriskt att ha med exempelvis fordelningsanalysen. Hon menar att det

fortfarande handlar om frivillighet:

“Sé det handlar ju véldigt mycket om frivillighet fortfarande, just de hir... om man ska kalla dem
‘mjukare frdgorna’. De som dr svara att kvantifiera. Det ar s svart att prata om det” (tjénsteperson

A fran Trafikverket).

I SEB:n for Metrobussystemet gors inga sociala nyttoberdkningar, utan beddmningar av
kvalitativa aspekter har ansetts passa bittre, beréttar tjinsteperson A fran Trafikverket. En
kvalitativ aspekt dr enligt henne barridreffekterna, som kan minskas om Metrobussystemet
utformas sa att det Overbryggar storre infrastrukturanliggningar. Detta menar hon kan knyta

samman flera stadsdelar, vilket hon ser som ett exempel pa social nytta.

Tjénsteperson D frdn VGR berittar att SEB ir ett tillskott i infrastrukturvérlden och anvénds
for att beskriva nya saker. Hon menar att en vanlig kritik mot den samhéllsekonomiska
kalkylen &r att den inte visar hela sanningen. Det rdknas pa det som anses ga att rakna pa,
vilket innebar att fokuset riktas at ett visst hall, och det dr d& detta som syns mest, forklarar
hon. I en SEB kan det vara svart att inkludera ldngsiktiga effekter av en atgérd, beréttar
tjansteperson A fran Trafikverket. Hon menar att det &r svért att veta hur samhéllet ser ut i

framtiden.

Planerare A fran Goteborgs Stad papekar att sddana hir analyser, kalkyler och bedomningar

som Trafikverket har berdkningsmetoder for, anvinds for att kunna jdmfora olika projekt och
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atgirders samhillsnytta for att avgora det bésta alternativet. Han menar att berdkningar i form
av en samhillsekonomisk analys kan hjélpa till att prioritera nér pengarna inte alltid racker till
allt. Han forklarar det som att planeringen da kan borja med det som ger mest samhéllsnytta.

Det dr ett stod 1 motiveringen for att bygga ndgonting, avslutar han.

Utmaningar vid planeringen av Metrobussystemet

Som nidmnts kan det urskiljas en mélkonflikt vid kollektivtrafikinvesteringar, som handlar om
onskan om att skapa ett snabbt och effektivt kollektivtrafiksystem som samtidigt ar
tillgéngligt for minga. Denna mélkonflikt pavisar dven de intervjuade inom planeringen for
Metrobussystemet.

Planerare B frdn Goteborgs Stad beskriver mélkonflikten som:

“Planen for Metrobuss &r ju att i sa stor utstrackning som mdjligt f6lja de hér trafiklederna [...]for
att det ska vara effektivt, s snabbt som mgjligt [...]Ett problem med att stanna &r ju ocksa att man i
princip maste stanna pa leden. Och det ger ju givetvis utmaningar, hur gér man det till en attraktiv
plats att stanna pa? Vill man verkligen exploatera jattemycket kring en trafikled? [...]S& fort man
borjar ta av bussen och svénga in ndgonstans for att kolla mer ndrmare sa tar man ju bort poédngen

med Metrobuss, alltsa att ha en snabbare och effektivare resa” (planerare B fran Goteborgs Stad).

Politikern fran VGR menar att en risk som behover uppmiarksammas i planeringen av
Metrobussen ér att det kan uppsta negativa sociala konsekvenser i form av barridrer. Det ar
viktigt att se till att inte “skdra av staden” nér det skapas separata korbanor for Metrobussen,
sdger hon. Korbanorna menar hon behover verbryggas for att skapa en sammanhédngande
struktur, s att det inte resulterar i begransad rorlighet for méinniskor, eftersom det &r ett
vanligt problem att motorleder skapar barridreffekter. Planerare A fran Goteborgs Stad haller
med om att Metrobussystemet kan riskera att gynna vissa grupper men missgynna andra

genom de barridrer den kan skapa:

“Kollektivtrafiken kan ocksé skapa hinder genom att det ska vara en snabb och effektiv
kollektivtrafik till exempel Metrobussystemet [...]D4 kan det ju plotsligt vara sé att visst, det skapar
tillgdnglighet for den resendren som ska resa fort och kanske komma frén en forort eller fran en
kranskommun till staden. Men den kan ocksa skapa hinder for den lilla resan, pa cykel eller gang,
genom att den skapar [...]barridrer i staden. S& du maste kunna balansera” (planerare A frén

Goteborgs Stad).
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Tjansteperson C fran VGR ger exempel pa fragor som inte gar att berdkna gillande
Metrobussen; nir stationerna ska byggas i en otrygg miljo, exempelvis om de lokaliseras
langt utanfor titbebyggt omrade, behdver de kvaliteter som ér efterstrdvansvirda beskrivas,
for att motverka effekten av att de dr lokaliserade i otrygg miljo, menar han. I vissa fall kan
Metrobussen verka sammanlénkande genom att brygga dver trafikleder. Det finns da potential
att knyta ihop stadsdelar vilket kan vara positivt for sociala aspekter. Detta gar ddremot inte
att rdkna pa, menar han. Eventuellt dr det mojligt att rakna p& hur ménga personer som ges
okad tillgénglighet, sdger han, men det dr ocksa viktigt att kvalitativt beskriva vad

Metrobussen har for potentiell nytta ur ett socialt perspektiv.
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7. Diskussion

Foéljande kapitel kommer, genom ett applicerande av uppsatsens teoretiska ramverk, fora en
diskussion om planeringsaktorernas forhdllande och inkludering av sociala
hdllbarhetsperspektiv. Kapitlet dr indelat i tre avsnitt; det sociala perspektivets mognad, det
strukturerade och icke-strukturerade inkluderingsarbetet for att sedan avsluta i en diskussion

om makt.

7.1 Det sociala perspektivets mognad
Kollektivtrafik, 1 grunden godartad?

Manga av de intervjuade har uttryckt att de upplever en medvetenhet kring sociala perspektiv
och menar att de ser ett 6kat intresse och engagemang kring dessa frégor. I teorin har
mobilitet och transport beskrivits som att det kan medfora bade positiva och negativa
konsekvenser for det sociala (Cresswell, 2010) vilket dven flera av de intervjuade poédngterar.
Ett par av de intervjuade beskriver att det forekommer en syn pa kollektivtrafik som att det i
grunden &r nagot som bidrar till social hallbarhet. En sddan syn skulle kunna problematiseras
dé det potentiellt riskerar att aktorer ser pa kollektivtrafiksatsningar med nagot for blida 6gon
och dess eventuella negativa effekter inte uppmérksammas tillrickligt. Cresswell (2010) och
Kenyon et al. (2002) menar att trots att mobilitet och kollektivtrafik kan bidra till manniskors
politiska, ekonomiska, sociala och kulturella inkludering i samhéllet, kan en persons mobilitet
fi negativa foljder for en annans mgjligheter till mobilitet. Fainstein och Fainstein (2013)
menar att for att 6ka social réttvisa bor det 1 beslutsprocesser ldggas tyngd pad vem som far ta
del av en atgérd eller strategi. Vem som tilldelas nytta, dr alltsé lika viktigt att identifiera som
vem som inte fir ndgon nytta, eller vem som rentav paverkas negativt av en atgird. Vikten av
att synliggdra potentiella negativa effekter kan kopplas till Winters (2015) rapport om
inkludering av sociala nyttor i Sverigeforhandlingen. Hon konstaterar att manga av de
inskickade utvérderingarna av sociala nyttor i hog grad var av positivt slag vilket en av de
deltagande regionerna problematiserar genom att papeka att redovisning av negativa effekter
eller “sociala onyttor” behdver identifieras och lyftas fram for att kunna omvandlas till nyttor

(Ibid).
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I planeringen av Metrobussystemet far negativa konsekvenser bland annat ta plats genom
verktyg som Trafikverkets SEB, den SKA som VGR genomfor samt genom den workshop
som genomforts for de sociala perspektiven. Det dr d&nnu osdkert hur mycket detta material
paverkar slutgiltig utformning och strickning for systemet men att negativa effekter fir synas
och ta plats i planeringsunderlaget, trots att det kan vara politiskt kdnsligt, tyder pa en 6kad

acceptans och forstaelse for dess betydelse.

Transportplaneringens fordndrade synsitt?

I litteraturen talas det om hur transportplaneringen héller pa att fordndras och i vissa fall
beskrivs hur ett nytt forhallningssitt haller pd att ta form (Banister, 2008; Sheller & Urry,
2006; Cresswell, 2010). Sheller & Urry (2006) beskriver hur det allt mer syns ett dkat fokus
pa individers vardagsliv och resan som aktivitet istéllet for att fokusera pa hastighet. 1
intervjuerna kan det traditionella séttet att planera som Banister (2008) beskriver fortfarande
urskiljas, &ven om Sheller och Urry’s (2006) beskrivningar av transportplaneringens

fordndringar ocksa kan skonjas.

Flera av de intervjuade lyfter vikten av ett stort reseunderlag som en viktig aspekt for att
avgora linjedragningar och hallplatslokaliseringar. Det skulle kunna relateras till Banisters
(2008) argument om hur den traditionella transportplaneringen lénge har forsokt forutspa
framtida transportbehov istéllet for att planera for vad staden eller transportplanering kan
vara. Fokuseringen pad omraden med hogt reseunderlag, och utifran var marknadsandelar
finns, kan beskrivas som en del av den malkonflikt som Stjernborg och Nilsson (2018) menar
rdder mellan en samhéllsekonomiskt effektiv kollektivtrafik som samtidigt stravar efter att
vara tillgdnglig for alla resendrsgrupper. Att reseunderlag ér viktigt kan till viss del ses som
sjdlvklart. Ju fler som kan dra nytta av en dtgird, eller exempelvis en ny station, desto hogre
samhéllsnytta menas det att uppstér. En samhéllsekonomisk analys gynnas absolut av att
nyttan tillfaller fler. Dock dr det svarare att svara pa fragan om nyttan tillfaller de som
behover den mest. Beyazit (2011) menar att analyser som bygger pa kvantifiering av
kostnader och nyttor innebér en hantering av information pd en sammanslagen, dversiktlig
niva vilket risker att forstirka ojdmlikheter och fa negativa konsekvenser for social réttvisa.
Ett alltfor stort fokus pé faktorer som reseunderlag eller restid riskerar att gynna de som redan

har hog mobilitet (Beyazit, 2011, Martens; 2006). Ju mer mobilt samhéllet blir desto mer
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kommer vissa grupper paverkas oproportionerligt av transportsystemet (Kenyon, 2003 se

Lucas, 2012).

Aven om mobilitet ofta ses som en indikator for samhéllsutveckling (Rodrigue, 2017) kan
okande mobilitet for vissa grupper eller individer resultera i negativa konsekvenser eller
minskad mobilitet for andra (Cresswell, 2010). Forskare som Urry (2002) och Hannam,
Sheller och Urry (2006) varnar for att samhéllet ar pa vig att utveckla en hypermobil elit med
ett ackompanjerande mobilitetsglapp som foljd, dér fler riskerar att hamna pé efterkilken. En
kollektivtrafik som hela tiden strivar efter att bli snabbare och effektivare vicker fragor om
vilka effekter det kan ha for de som inte passar in i mallen for sjélvstindiga
samhéllsmedborgare med hog niva av mobilitet. Personer med funktionsvariationer kan vara
exempel pa sddana grupper som inte passar in i mallen, men som samtidigt dr sérskilt
beroende av kollektivtrafik (Stjernborg, 2018). En minskad mojlighet till mobilitet och
kollektivtrafik kan ge upphov till ett socialt utanférskap (Kenyon, Lyons & Rafferty. 2002)
vilket innebér att vissa minniskor himmas fran att delta 1 det ekonomiska, sociala och

politiska livet nér det 6nskas och kravs (Ureta, 2008; Schwanen et al., 2015).

Kollektivtrafikens roll for ett smidigt vardagsliv, fokus pa minskad trdngsel och ett fokus pé
att minska bilismen ndmns av flera intervjupersoner som viktiga aspekter for planeringen
generellt och for Metrobussen speciellt. Dessa ér aspekter som Banister (2008) och Sheller
och Urry (2006) i viss mén beskriver tillhora de nyare tillskotten i transport- och
mobilitetsfiltets fordndringsprocess. Fokuset pé ett smidigt vardagsliv kan &dven kopplas till
fokus pa tillgénglighet och individens behov vilket i sin tur kan kopplas till Church et al.s

(2000) olika kategorier for hur transportsystem kan verka exkluderande for en individ.

Varierad syn pa héllbarhetens tre dimensioner

Trots det 6kade intresset for den sociala héllbarhetsdimensionen har merparten av de
intervjuade beskrivit hanteringen av de sociala fragorna i planeringen som svér. Detta menar
de grundas i en bristande kunskap och avsaknad av verktyg, vilket stimmer vil 6verens med
den bild som forskningen exempelvis Winter (2015) och Wimark (2017) redogér for. Denna
brist exemplifieras genom de intervjuades upplevelser av workshopen kring de sociala
perspektiven som tillsammans med beskrivningar av hur workshopen mottogs av andra

deltagare kan anvindas for att illustrera mognadsgraden for de sociala hallbarhetsfrdgorna i
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dessa sammanhang. Hur vissa deltagare menade pé att de inte jobbade med denna typen av
fragor och darfor ifrdgasatte sitt deltagande indikerar en forstdelse for hallbarhet som nagot
som finns vid sidan av. Deras sitt att uttrycka sig pé tyder pa hur de inte ser hdllbarhet som
nagot holististiskt, vilket Hedenfelt (2013) menar bor vara centralt i forstaelsen for
hallbarhetsbegreppet. Synen pé den sociala hallbarhetsdimensionens relation till
héllbarhetsbegreppets holistiska id¢ illustrerar en av de intervjuade genom att prata om hur det
ar léttare att rikna pa de grona fragorna, hur de fragorna far mer gehor, da allmédnheten forstar
varfor man ska jobba med de grona fragorna, vilket ocksa resulterar i ett storre fokus pa det
ekologiska. Detta stimmer vil 6verens med Banisters (2008) beskrivning av att det inom
kollektivtrafik laggs okat fokus pa miljomassiga konsekvenser av transport och mobilitet och
Hedenfelts (2013) beskrivning av en snedfordelning mellan de olika

hallbarhetsdimensionerna.

Tillsammans med det 6kade intresset och engagemanget kring frdgorna kan &ven ett tydligare
anammande av frigorna urskiljas i de strategier och program som specifikt behandlar de
sociala hallbarhetsfragorna. Dir talar ett par av de intervjuade om ett breddat perspektiv for
vilka som innefattas i det sociala hallbarhetsarbetet. En storre mangfald av grupper och
perspektiv uppmirksammas vilket tillsammans med en 6kad forstaelse for kollektivtrafikens
negativa effekter samt ett fokus pa mer individuella perspektiv som vardagsliv tyder pa en
okad mognad for de sociala hdllbarhetsfrdgorna samtidigt som forstaelsen tycks variera och

synen pa vad som kan paverkas och vad som péaverkar skiljer sig at.

7.2 Betydelsen av strukturerat och icke-strukturerat arbete
Det strukturerade arbetet med social hallbarhet

Den sociala héllbarhetsdimensionens inkludering i praktiskt arbete har pa flera sétt framstallts
som att den dr forekommer i det strukturerade, mer synliga arbetet med strategier, program,
politiska mal och metoder for inkludering. Under intervjuer har &dven vikten av ett icke-
strukturerat, mindre synligt arbete belysts. Det har beskrivits som att tillimpningen av den
sociala dimensionen dr beroende av vilka aktorer som finns tillgédngliga och vilket intresse
som finns bland de deltagande. Detta skulle kunna forklaras av komplexiteten i att forstd och

omsitta sociala fragor till praktisk kollektivtrafikplanering som intervjupersonerna beskriver.
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Detta understdds ocksé av att teorin beskriver generella svrigheter att ge socialt héllbar

utveckling en allmént vedertagen definition (Hedenfelt, 2013; Dempsey et al., 2011).

De intervjuade har ofta framstillt det som betydelsefullt att arbeta med social hallbarhet inom
kollektivtrafikplanering och menat att organisationerna har liknande ambitioner om det i sina
styrdokument. Hallbarhetsbegreppet och den sociala dimensionen préiglas samtidigt av
mangtydighet (Marcuse, 1998 1 Gunder, 2006; Hedenfelt 2013), vilket kan forklara att
strategier for social hallbarhet &r litta att stilla sig bakom. Vogel (2016) beskriver en
planeringsparadox som kan uppstd nir de inneboende logikerna av tillvéxt och hallbarhet
ignoreras. Dagens planering dr fangad mellan de konkurrerande malen om att uppfylla
hallbarhetsataganden och att bidra till ekonomisk tillvéxt. Hallbarhetsméal tenderar att
definieras 16st vilket gor dem létta att stdlla sig bakom. Detta kan resultera i mélformuleringar
som inte dverensstimmer med praktiken och hindra omstéllningen mot en hallbar utveckling
(Ibid). Dagens tillvéxtorienterade planering kan leda till att tillvixt prioriteras dver

hallbarhetsmal (Vogel, 2015).

Styrkan med héllbarhetsbegreppets enande effekt (Hedenfelt, 2013) kan urskiljas i att det har
tagits fram och antagits strategiska dokument for social hdllbarhet. Exempelvis har Strategi
for kollektivtrafik pa jamlika villkor (VGR, 2018) forutsatt att manga aktdrer kunnat stélla sig
bakom social hillbarhet som ett mal for planeringen. Denna ér ocksa styrande for
Metrobussen. Mangtydigheten i social hallbarhet &r samtidigt en svaghet hos begreppet da det
kan anammas av méinga utan att det faktiskt skapar en hallbar utveckling (Hedenfelt, 2013;
Gunder, 2006). I en samlad effektbedomning (SEB), dér sociala perspektiv péd
kollektivtrafikdtgirder kan inkluderas, har det under intervjuerna beskrivits finnas en viss
flexibilitet. SEB beskrivs delvis vara baserad pa frivillighet och avvidgningar som riskerar att
de “mjukare fragorna” uteldmnas for att de &r svara att hantera. Att inte alla fragor behover
inkluderas kan bidra till en snabbare besluts- och planeringsprocess, och hur dessa
avvigningar paverkas av aktorernas erfarenhet och kunskap om sociala perspektiv,
tillsammans med tillgdngen till metoder for att bedoma sociala effekter av kollektivtrafik kan
da fa betydelse for vilka fradgor som inkluderas i en SEB och inte. Att vélja ut vad som é&r
relevant for social hallbarhet i en viss situation ger den som gor det makt att anpassa

planeringen direfter (Hedenfelt, 2013).
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Utover strategiska dokument anvéndes for Metrobussen metoder som inkluderar sociala
perspektiv pa atgirden. Den SEB som gors for Metrobussen belyser de sociala perspektiven i
alla de tre oviktade delarna; samhillsekonomisk analys, fordelningsanalys och
transportpolitisk méluppfyllnadsanalys, men pé lite olika sitt. Den AVS som tas fram har
beskrivits ha som huvudsakligt syfte att svara pad vem som far nytta av projektet, vilka effekter
det ger och hur det paverkar samhillet. AVSen hanterar fler &n det sociala perspektivet,
medan Metrobussens pdgaende SKA-arbete &r ett sitt att specifikt hantera sociala perspektiv i
strukturerad form. Inom stadsutveckling &r det vanligare att anvdnda SKA an inom
transportomradet (Honkaniemi et al. 2017) vilket bidrar till att Metrobussen i viss
utstrdckning kan ses som ett exempel pa hur transportplanering arbetar mer strukturerat med

sociala fragor.

Att anviinda SKA nér infrastruktur planeras kan bidra till att uppfylla de transportpolitiska
malen och detta bor, enligt Trivectors rapport (Trivector Traffic, 2015:3), goras bade pa
nationell, regional och kommunal niva. Detta skulle alltsd dven inkludera Trafikverkets arbete
pa nationell niva. I Metrobussplaneringen kan det darfor anses positivt att Trafikverket dr
deltagande bland annat for att det innebér att aktdrer fran alla nivaer bidrar till arbetet med
SKA. I intervjuerna med personer fran Trafikverket har det framstéllts som ovanligt att
Trafikverket anvander metoder som SKA, av orsaken att de inte kommer lika néira de sociala
fradgorna som kommunerna. Samtidigt menas att de transportpolitiska mélen kan innebéra att
sociala perspektiv ges utrymme, men att det 4r beroende av vilken mening sociala perspektiv

ges 1 sitt sammanhang.

For Metrobussen dr en person frdn VGR utndmnd som ansvarig for att bevaka de sociala
perspektiven. Inom Trafikverket och deras pagdende SEB for Metrobussen framhélls dven
specifikt en person som sakkunnig. Bada dessa personer var antingen sjukskrivna eller
fordldralediga under tidsspannet for denna uppsats. Det har under intervjuerna flera ganger
hinvisats till bada dessa personer och speciellt till tjinstepersonen fran VGR, som anses ha
expertkunskapen om det sociala perspektivet for projektet. De dvriga projektdeltagarna har
inte ansett sig fullt insatta i sociala hallbarhetsfragor, vilket har resulterat i att manga varit
forsiktiga nir de besvarat specifika frdgor om det sociala perspektivets inkludering i

Metrobussen.

78



De personer som utpekats ha extra expertkunskap kring det sociala perspektivet har under
intervjuerna beskrivits som att de generellt tar ett storre ansvar for det an andra. De flesta
intervjuade menar samtidigt att alla organisationer har ett gemensamt ansvar for det sociala,
men att olika typer av frdgor inom ramen for social héllbarhet hanteras av olika
organisationer. Att det finns personer inom en organisation eller ett projekt, som i
Metrobussprojektet, vars specifika uppgift ar att inkludera det sociala perspektivet, kan ses
som betydelsefullt for att sdkerstdlla att dessa fragor ges utrymme. Att det &r en eller ett fatal
personer som &r ansvariga for arbetet med det sociala i ett projekt skulle samtidigt kunna
medfOra att projektorganisationen och arbetsprocessen blir sarbar. Projektet kan paverkas om
det blir beroende av den eller de personer som har ansvar for arbetet, och deras nérvaro.
Samtidigt kan naturliga men oférutsedda héndelser, som franvaro pé grund av exempelvis
fordldraledighet eller sjukskrivning, paverka i vilken man det sociala perspektivet inkluderas i
planeringsprocessen, om det inte finns mgjlighet att ta vid den ansvariga personens

arbetsuppgifter vid behov.

I en intervju har sociala nyttoberdkningar ansetts vara ett intressant alternativ for att finansiera
kollektivtrafiken. Det har beskrivits som viktigt for att kunna forbéttra servicenivén enligt
malsdttningarna och gora kollektivtrafiken mindre beroende av biljettpriserna. Hoga
biljettpriser kan exkludera manniskor genom att tillgdngligheten till firdmedlet minskar
(Geurs & van Wee, 2013). Kostnader kan paverka bade den objektiva
tillgénglighetskomponenten “transport” och den individuella komponenten “f6rmaga och
atkomst”. Biljettpriser kan sérskilt paverka de med lagre inkomst och de som dr beroende av
kollektivtrafiken. Detta dr grupper i riskzonen for transportfattigdom, vilket dr en bidragande

faktor till utanforskap och ojdmlikheter (Tammerfors Universitet, 2018; Lucas, 2012).

Det beskrivs alltsa finnas bade ekonomiska och sociala fordelar med att hitta dterforingssatt
till kollektivtrafiken. Sociala nyttoberdkningar som ekonomisk aterforingsmetod innebér att
de sociala virdena monetariseras. Detta kan bidra till att motivera kollektivtrafikdtgirder. Det
har under flera intervjuer framstallts som komplicerat att berdkna sociala varden. Vid
nyttoberékningar blir det dven viktigt att monetarisera de svarberdknade och negativa
effekterna, fOr att ge en réttvis bild av en dtgéirds sociala paverkan (Winter, 2015). Ett stort
fokus pé kvantifierbara faktorer inom kollektivtrafikplanering kan innebéra att det
ekonomiska prioriteras dver det sociala, vilket kan ses som problematiskt (Honkaniemi et al.,

2017). Detta kan relateras till Vogels (2015) beskrivning av dagens tillvixtorienterade
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planering dér social héllbarhet riskerar att 6verskuggas av ekonomiska mal (Ibid). Sociala
nyttoberékningar som motivering till kollektivtrafikinvesteringar kan dven liknas vid vad
Grander (2014) kallar att omformulera det sociala spraket till det ekonomiska, vilket kan

skapa mer spelutrymme, eller som en av de intervjuade uttrycker det, “en hévstang”.

Relationen mellan strukturerat och icke-strukturerat arbete

Utover det strukturerade och tydligare definierade arbetet med att inkludera det sociala
perspektivet har det ocksa pépekats att det sociala perspektivet tillimpas dven utanfor de
sarskilda insatser som gors i strukturerad form. En intervjuperson upplever att det finns ett
intresse for det sociala hos manga andra @n de som har det som sitt huvudansvar. Deras “icke-
strukturerade” vardagliga arbete dr svarare att beskriva, bade for intervjupersonerna och oss
utifrdn, och handlar om tjinstepersonernas och andra aktorers egna forhéllningssatt, kunskap,
intresse for frigorna och praktiska forutséttningar att i sitt vardagliga arbete inkludera de
sociala perspektiven i diskussioner och beslut. Ett exempel pa hur det icke-strukturerade
arbetet kan péaverkas syns i en av de intervjuades tanke om att en ojimn konsfordelning i
sammanséttningarna av personer som arbetar med kollektivtrafik skulle kunna paverka
jamstélldhetsfragors utrymme i planeringen. Det har i protokollet fran workshopen (2018)
beskrivits som att planerare dverlag dr en relativt homogen grupp och att det darfor krivs ett
aktivt arbete for att inkludera andra gruppers perspektiv i planeringen. Planerarnas egna
forhéllningssitt och medvetenhet kan alltsd paverka 1 vilken grad de tillimpar sociala
perspektiv, bade i sitt icke-strukturerade arbete och i det strukturerade arbetet, exempelvis

géllande vilka fragor som tas upp i diskussioner eller inkluderas i de anvdnda metoderna.

I intervjuerna har utdver metoder som SKA och SEB dven workshopen for sociala perspektiv
pa Metrobussen ndmnts som viktig for att uppmérksamma de sociala perspektiven.
Workshopen innebar enligt intervjuer att dessa fragor lyftes bland aktorer som inte vanligtvis
hanterar sociala fragor i sitt dagliga arbete. Detta kan ha bidragit till att kunskap och
medvetenhet sprids. Det kan i sin tur leda till att det sociala uppmérksammas mer i det icke-

strukturerade arbetet och att en 6kad medvetenhet reflekteras i andra projekt.

Sammanfattningsvis kan en djup forstaelse for sociala héllbarhetsfragor, aktivt arbete for att
inkludera olika gruppers perspektiv och mindre homogena sammanséttningar av planerare i

ett projekt bidra till att det sociala perspektivet fir storre faste i det icke-strukturerade arbetet.
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Detta kan i sin tur vara ett viktigt komplement till det strukturerade arbetet, sarskilt om det ar
beroende av enskilda personer i hog grad. I Metrobussens fall kan darfér workshopen ha

bidragit till att minska projektorganisationens sarbarhet.

7. 3 Makt

Ansvar och inflytande

FN definierar {forflyttning som en ménsklig rattighet (UN, 1948) och mobilitet &r ndgot som &r
laddat med mening, menar Cresswell (2010). Mobilitet bade skapar och skapas av sociala
relationer vilket gor att makt och hierarkier ar centralt i diskussioner kring begreppet.
Trafikverkets roll och relationen till bdde social hallbarhet och kollektivtrafik har varit ett
aterkommande inslag i flera av intervjuerna. Savél inom myndigheten som mellan andra
planeringsaktorer kan olika syn pa social hallbarhet och vem som ansvar for dessa fragor
mirkas. Detta har forklarats med att Trafikverket frimst arbetar med byggandet av
infrastruktur och att de har storre paverkan pa miljon &n pa manniskorna, som under flera

intervjuer bendmnts som “kommunens medborgare”.

Synen att Trafikverket ansvarar for infrastrukturen och kommunen for sina medborgare som
lyfts i ett par intervjuer vill vi mena indikerar pd bristande insikter i hur infrastruktur kan
paverka olika grupper. En fordndring som paverkar det sociala, vilket infrastruktur i allra
hogsta grad gor, kan inte anses vara neutral (Abrahamsson et al., 2016). En sddan fordndring
innebar alltid att vissa tjdnar pa fordndringen och vissa inte vinner ndgot eller i vérsta fall
forlorar pa den (Ibid). Den syn som beskrivs ovan indikerar ocksa att Trafikverket inte till
fullo inser sin maktposition. En av intervjupersonerna papekar hur Trafikverket dels har
mycket resurser och dven hur viktig roll myndigheten har i planeringen av
transportinfrastruktur. Deras satsningar kan ha stor genomslagskraft pa resterande instansers
sitt att planera, menas det. Aven om myndighetens huvudfokus #r infrastruktur paverkar den,
savil direkt som indirekt, andra delar av transportplaneringen genom exempelvis de metoder

och analysverktyg som myndigheten anvénder sig av.

Effekter av hallbarhetsdimensionernas snedfordelning

I avsnittet om det sociala perspektivets mognad (9.1) kan en snedfordelning mellan de olika

hallbarhetsdimensionerna urskiljas. En sddan snedfordelning av det ekologiska, sociala och
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ekonomiska menar Marcuse (1998 1 Gunder, 2006) beror pa samhéllets maktobalanser. Vad
detta kan fa for konsekvenser illustrerar en av de intervjuade genom ett resonemang kring
fokuset pa att Overfora andelar fran bilresor till kollektivtrafikresor, vilket intervjupersonen
menar ofta handlar om mer bemedlade méanniskor. Detta fokus kan krdva att stora summor
pengar lidggs pa de som redan har rad att vélja sitt firdmedel, de som redan har hog tillgdng
till mobilitet, vilket leder till vad Kenyon (2003 se Lucas 2012) och Urry (2000) beskriver
som dkade mobilitetsklyftor. En maktobalans och konkurrens mellan den ekologiska och

sociala dimensionen paverkar alltsd hur fordelningen av mobilitet ser ut.

Skalor av tillgidnglighet

Regioner och landsting ansvarar for att tillhandahélla en kollektivtrafik som ar tillgénglig for
alla resendrsgrupper (Stjernborg & Nilsson, 2018). Kollektivtrafikens mal om tillgénglighet
aterkommer ocksa de intervjuade till vid ett flertal tillfdllen. Nagot som déremot dr svart att
urskilja dr pé vilken skala tillgéingligheten diskuteras. Lattman, Friman och Olsson (2016)
menar att for att gora héllbara transportmedel tillgéngliga for alla dr det viktigt att forsta
faktorerna som driver upplevd tillginglighet. Manniskor har olika forutsittningar, och ojimna
sociala positioner, och beslut att resa paverkas av maktrelationer och normer i samhallet
(Levy, 2013). Det kan darfor anses ndgot riskabelt att tala om tillgénglighet pd en generell
niva (Elldér et al., 2018; Lattman, Olsson & Friman, 2018). Att prata om tillgénglighet
forsvaras nir manga av vara intervjuade arbetar pa olika skalor pa grund av sina olika
yrkesroller. Att en regional syn pa tillgénglighet skiljer sig nagot frdn en kommunal syn pé
tillgénglighet, &r till viss del rimligt. Det dr dock viktigt att vara 6ppen med hur tillgénglighet
dé definieras. De som har makt att definiera har ocksa makt att prioritera (Hedenfelt, 2013).
En av de intervjuade uttryckte en dnskan om att flera representanter fran de olika stadsdelarna
hade deltagit i workshopen. Detta skulle kunna vara ett sétt att zooma in och eventuellt {2 ett

okat fokus pa den individuella skalan av tillgénglighet.

82



8. Avslutande reflektion

Syftet med denna uppsats har varit att, genom en djupdykning i planeringen av
Metrobussystemet, bredda forstaelsen for hur planeringsaktorer inom kollektivtrafik forhaller
sig till social hdllbarhet samt pa vilka sétt social hallbarhet inkluderas i samtida

kollektivtrafikutveckling.

Vi har kunnat se hur mognaden och forstielsen for de sociala héllbarhetsfragorna 1dngsamt
haller pa att vixa fram. Det dterfinns dock en variation i synen pa vem som ansvarar for
hantering och inkludering av frigorna. Aven en viss oforstaelse for kollektivtrafikens
konsekvenser for det sociala kan ibland urskiljas. Transporters negativa sociala effekter har
inte uppmirksammats i samma utstrickning som dess negativa effekter for det ekologiska.
Detta korrelerar med hur de sociala héllbarhetsperspektiven ocksé fatt mindre utrymme i
planeringen. For att kollektivtrafiksystemet ska vara hallbart behdver hallbarhetsbegreppet
savdl som mobilitetsbegreppet ses ur ett holistiskt perspektiv. Detta kriver att det sociala
synliggors pa ett mer nyanserat sitt, sd att dven de negativa, kvalitativa och svdrbedomda
effekterna av kollektivtrafik kan fa utrymme. Ett belysande av frimst de positiva sociala
effekterna tillsammans med en syn pa kollektivtrafik som i grunden ndgot neutralt och socialt
héllbart, kan riskera att leda till en uppfattning om att kollektivtrafiksatningar &r det samma

som att “Oka hallbarheten”.

Négot som vi finner intressevickande dr samspelet mellan aktdrerna som planeringen av
Metrobussystemet statuerar. Trafikverkets medverkan i denna typ av
kollektivtrafiksammanhang ar relativt ovanligt vilket ger upphov till funderingar kring ldrande
och utveckling av de verktyg och metoder som faltet uttrycker ett behov av. Trafikverket kan
ses som en betydelsefull aktor inom kollektivtrafikplanering och har traditionellt haft ett annat
fokus dn det sociala. Att de dr med i Metrobussplaneringen, dér andra aktorers verktyg
inkluderas och péaverkar deras arbete, skulle kunna verka for en 6kad uppméirksamhet av
fragorna inom myndigheten. Om det kan ge upphov till ett gemensamt utbyte och ldrande kan
det bidra till en spridning av kunskap och virdesittande av att arbeta med social héllbarhet

mer djupgdende, dven i det icke-strukturerade vardagliga arbetet.
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Metoddiskussion

I och med uppsatsens fokus pé hur planeringsaktorer forhaller sig till sociala
héllbarhetsperspektivs inkludering i dagens kollektivtrafikplanering foll sig valet av en
kvalitativ studie naturligt. Kvantitativa analyser hade kunnat anvéndas for att komplettera
denna uppsats, exempelvis genom en detaljerad studie av de strategier och
planeringsdokument som uttrycker sociala héllbarhetsambitioner. En kartliggning av begrepp
1 dessa dokument hade kunnat sammanstéllas och analyseras utifran teori om social hallbarhet
men eftersom det som var av intresse for oss var hur de som dagligen sitter med fragor om
kollektivtrafikplanering pa sitt bord resonerar kring, forhaller sig till, hanterar och inkluderar
dessa fragor blev valet av semistrukturerade intervjuer naturligt. Det var orden och de
mjukare kvaliteterna av processen som dnskade undersokas. Intervjuer tillater forskaren att ta
del av ménniskors upplevelser och erfarenheter vilket dr en unik mojlighet jimfort med andra
forskningsmetoder. For att 4 en bredd av olika informationskéllor kontaktades flera olika
organisationer med olika roll i planeringen av Metrobussystemet. Aven intervjupersoner fran
olika hierarkiska nivder inom de olika organisationerna involverades for att fa 6kad variation.
Urvalet hade givetvis kunnat breddas &n mer fOr att innefatta fler personer inom varje
organisation, exempelvis genom en enkitstudie, men detta ansags inte avgorande eftersom de
intervjuade ar nyckelpersoner inom planeringsarbetet. S& sméningom bdrjade vi dven skonja
en mittnad i intervjusvaren. En tidigare genomford intervju med den tjédnsteperson som ar
utpekad for att bevaka de sociala perspektiven hade troligtvis paverkat uppsatsen. Exempelvis
hade en tidig intervju kunnat influera vilka fragor som stilldes till andra planeringsaktorer och
eventuellt gett upphov till en mer djupgaende analys av de verktyg, exempelvis GIS-

kartlaggning, som anvénts.

Det bor tilldggas att kvalitativa studier alltid &r under inverkan av forskarens “jag” och att
nagot som en objektiv sanning eller verklighet inte existerar (Denscombe, 2004). Vi ér
medvetna om synen pé verkligheten som en social konstruktion, vilket vi genom vér roll som
forskare dven verkar i och paverkas av. Studiens resultat dr inte menat att tolkas som en
generell sanning om samtida kollektivtrafikplanering, utan syftet dr att undersoka
kollektivtrafikaktorers forhallningssatt och inkludering av sociala perspektiv i en
Goteborgskontext. Eventuellt finns potential for anvindning av studien som jimforande

exempel gentemot andra studier av samma slag, pa andra platser i Sverige.
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Framtida forskning

Under arbetets gang har det blivit tydligt hur vissa begrepp inom diskursen for social
héllbarhet i kollektivtrafik nimns oftare medan andra utelimnas. Ibland anvénds olika
begrepp och koncept for samma saker och ibland anvénds ett och samma begrepp for att
beskriva olika saker. Darfor hade en fordjupad diskursanalys dir en ndrmare forstaelse for
vilka begrepp som anvinds inom vilken organisation och vad for mening som ldggs i de orden
varit ett intressant komplement till vir uppsats. En ndrmare studie av Trafikverkets arbete
med sociala hallbarhetsfragor och en analys av deras inflytande for inkludering av
perspektivet hade dven varit ett intressant spdr for framtida forskning. Likasé hade vidare
forskning kring hantering av negativa sociala konsekvenser av kollektivtrafik varit intressant
att studera utifrén ett planeringsperspektiv. Eftersom det studerade exemplet och dess SKA
varit pdgdende under tiden for denna uppsats, hade en ytterligare studie av projektet en tid
efter det avslutats kunnat ge kunskap om hur dessa sociala hallbarhetsambitioner har paverkat

slutresultatet av Metrobussen.
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