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Sammanfattning

Tillhandahallandet av kollektivtrafik kan ses som en nyckelaspekt for mer jamlika forutsattningar till
samhillsdeltagande. Okade ojamlikheter och segregation &r aterkommande problem i stora och
véaxande stader, och grupper med olika socioekonomiska forutséttningar blir allt tydligare atskilda
geografiskt och socialt. Bilism och funktionsuppdelning spar pa avstanden och forstarker ojamlika
nivaer av tillganglighet, vilket bidrar till ett samhalle med en lag niva av tillit. Detta kan beskrivas i
termer av bristande socialt kapital. Kollektivtrafik som mojliggor en 6kad tillganglighet till olika
malpunkter forebygger social exkludering och kan ha positiv inverkan pa det sociala kapitalet. Socialt
kapital kan definieras som de fordelar individer och grupper kan dra genom tillit och fortroende som
finns mellan méanniskor i ett samhalle, vilket har stor inverkan pa méjligheterna till deltagande i
samhallets sociala, politiska och ekonomiska liv.

I Stockholms lan gors dagligen narmare en miljon resor med kollektivtrafiken, och samtidigt sker en
omfattande befolkningstillvaxt som stéller stora krav pa samhalls- och trafikplaneringen. Ett av
transportslagen som berors ar sparvagen, dar Tvérbanan ar en av befintliga linjer som gar i det
halvcentrala bandet utanfér Stockholms innerstad och som fortsatt byggs ut. | Stockholmsregionen &r
Okade socioekonomiska skillnader och segregation identifierade problem, dar kollektivtrafiken
benamns som en majliggorande faktor for att motverka en sadan utveckling.

Syftet med uppsatsen &r att undersoka hur socialt kapital som teori kan bidra till att forsta inneborden
av kollektivtrafiksatsningar for dkad tillganglighet och social inkludering med sarskilt fokus pa
Tvdarbanan. Genom kvalitativa intervjuer med involverade aktorer och deltagande observationer, dar
spontanintervjuer med Tvarbaneresenarer utforts, har ambitionen varit att fa en uppfattning om vilken
majliggérande roll Tvarbanan kan ha utifran perspektivet socialt kapital. Resultatet visar att Tvarbanan
kan betraktas som en investering for okat socialt kapital da den bidrar med en 6kad tillganglighet till
viktiga malpunkter och sammanlankar geografiskt och socioekonomiskt atskilda stadsdelar. Dessutom
mojliggor det kollektiva resandet i sig att heterogena grupper kan interagera. Identifierade utmaningar
som trafikinfrastruktursatsningar behdver hantera for att bli socialt hallbara har framst att géra med
relationen mellan framkomlighet och stadsmassighet. Samverkan mellan olika aktorer &r centralt for
en mer integrerad samhdlls- och trafikplanering, dar olika intressen och perspektiv synliggors. For att
integrera sociala perspektiv i kollektivtrafikplaneringen visar resultatet dven att kunskap, medvetenhet
och systematik i planeringsprocessen ar vasentligt. Det handlar om att jobba mer helhetligt med
sociala frégor inom organisationerna och att det maste genomsyra hela arbetsprocesser. Aven om
socialt kapital &r en omstridd teori &r den anvandbar for saval planerare som andra medborgare for att
forsta och uppmarksamma transportsystemens sociala konsekvenser.



Abstract

The provision of public transport can be seen as a key question for more equal conditions for engaging
with society. Increased inequalities and segregation are recurring problems in large and growing cities,
and groups with different socioeconomic conditions are becoming increasingly geographically and
socially separated. Motorism and the division of services in societies reinforce unequal levels of
accessibility, which can result in a society with low levels of trust. This can be described in terms of
lack of social capital. Public transport that enables increased accessibility to different target points
prevents social exclusion and can have a positive impact on social capital. Social capital can be
defined as the benefits individuals and groups can draw through trust and the participation that exists
between people in a society, which has a major impact on opportunities for engaging with society.

In Stockholm County, almost one million trips are made daily by public transport, and at the same
time there is an extensive population growth which places great demands on community and traffic
planning. One of the modes of transport that is affected is the tram, where the Tvarbanan is one of the
existing lines that runs in the semi-central band outside Stockholm's inner city and which is still being
expanded. In the Stockholm region, increased socioeconomic differences and segregation are
identified problems, where public transport is referred to as an enabling factor to counteract such a
negative development.

The aim of the thesis is to investigate how social capital as a theory can help to understand the
meaning of public transport initiatives for increased accessibility and social inclusion with a special
focus on Tvarbanan. Through qualitative interviews with involved actors, participant observations and
spontaneous interviews with Tvarbanan-travelers the ambition has been to get an idea of what role
Tvérbanan can play in enabling increased accessibility and counteracting social exclusion from the
perspective of social capital. The result shows that Tvarbanan can be regarded as an investment for
increased social capital as it contributes to increased accessibility to important targets and links
geographically and socioeconomically separated districts. In addition, the collective travel in itself
enables social interaction. Identified challenges that traffic infrastructure investments need to address
in order to become socially sustainable have primarily to do with the relationship between passability
and urbanism. Collaboration and co-planning between different actors is central to a more integrated
community- and traffic planning. The result also indicates that knowledge and systematics in the
planning process are essential for integrating social perspectives in public transport planning. There is
a need to work more holistically with social issues within the organizations and that it must permeate
entire work processes. Although social capital is a contentious theory, it is useful for planners as well
as other citizens to understand and pay attention to the social consequences of transport systems.
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1. Inledning

Enligt OECD (2015) kommer nérmare 85 procent av jordens befolkning bo i stdder vid ndstkommande
sekelskifte. Med en sa tydlig urbanisering i atanke blir det viktigare an ndgonsin att vara stader
planeras med noggrannhet. For att mojliggéra mer jamlika forutsattningar till samhéllsdeltagande for
olika samhallsgrupper ér tillnandahallandet av valfungerande kollektivtrafik fundamentalt (Banister,
2018, s. 53-60). En stadsutveckling dar kollektivtrafiksystem prioriteras och integreras med dvrig
planering kan bidra med okad tillganglighet till olika typer av samhéllsservice (ibid., 2008).
Végtrafiken tar stora ytor i ansprak och i svenska stader anvands omkring 30 procent av all mark till
biltrafik, detta trots att det i genomsnitt endast reser 1,5 personer per personbil och resa
(Naturvardsverket, 2019). Detta ar mark som bor vara tillganglig for alla grupper i samhéllet (Banister,
2018, s. 53-60). Dessutom bidrar trafikinfrastrukturen till att skapa barriarer i stdder och landskap, dar
trafikleder eller jarnvagar i véarsta fall utgér hinder fér méanniskor att kunna ta sig till énskade
malpunkter (Naturvardsverket, 2019). Trafiken paverkar saval manniskan som hennes omgivning
genom utslapp av forsurande och ozonbildande &mnen, och &r &ven en av de priméra orsakerna till
hoga bullernivaer (ibid.). Dessutom ar 6kade ojamlikheter ett aterkommande problem i stora och
vaxande stader. Grupper med olika socioekonomiska forutsattningar blir allt tydligare franskilda
geografiskt med okade skillnader i mojligheter till samhallsdeltagande (Currie & Stanley, 2008;
Utsunomiya, 2016). Detta riskerar att resultera i ett samhalle med lag niva av tillit mellan olika sociala
grupper, nagot som kan beskrivas i termer av bristande socialt kapital (Schwanen et al., 2015).
Forskning visar att kollektivtrafik som mojliggor en okad tillganglighet till olika malpunkter
forebygger social exkludering och kan ha positiv inverkan pa det sociala kapitalet (ibid.; Utsunomiya,
2016; Martens, 2017, s. 26-30).

I takt med att bilens centrala roll i vara samhallen blir allt mer problematisk dkar behovet och
efterfragan av alternativa transportmedel (Lewis-Workman & Brod, 1997). Transportsystemen kan
definieras som socialt hallbara ifall mojligheten till mobilitet ar jamlik mellan olika socioekonomiska
grupper (Cervero, 2013). Minskade restider och en mer sammanvavd kollektivtrafik kan géra den mer
attraktiv och tillganglig for fler manniskor. Det handlar om att olika samhallsgrupper ska ha snarlika
villkor att ta sig till arbete, skola, bostad, fritidssysselsattning och samhaéllsservice (ibid.). M6jligheten
till en god mobilitet kan ses som en ménsklig rattighet och inte ett privilegium. Dessutom &r
transportfragan en nyckelfraga for att mojliggora mer inkluderande stadsmiljoer (Stanley et al., 2010).
Givetvis handlar transportmedlen om att kunna réra sig och ta sig till dnskade malpunkter, men det
ber6r &ven andra aspekter. Resandet forenar manniskors vardagsliv med andra aktiviteter och leder till
sociala interaktioner (Shove, 2002). Stationer och hallplatser &r dit man tar sig for att rora sig vidare
och ta del av utbudet i andra stadsdelar, men de kan &ven oka attraktiviteten och rorelsen i den lokala
kontexten (Boverket, 2010).

Tillganglighet &r ett viktigt begrepp kopplat till samhélls- och trafikplaneringen, nagot som kan
definieras som med vilken enkelhet medborgare, offentliga organisationer och naringsliv kan na de
utbud och aktiviteter som énskas (Martens, 2017, s. 52-54). Tillgang till transport och dess kostnad,
turtathet och trygghetsaspekter ar avgorande (ibid.; Utsunomiya, 2016). Sadana faktorer &r viktiga for
att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet och att bli mer socialt inkluderande (Di Ciommo, Ortlzar &
Comendador, 2016). Att samhallet ska vara tillgangligt for alla ar ett nationellt mal i Sverige i enlighet
med de transportpolitiska malen (Trafikanalys, 2019). En sammanlankande kollektivtrafik kan ses som
en nyckelfraga i storre stader for en 6kad tillganglighet for individer och att sammankoppla rumsligt
segregerade omraden (OECD, 2015). Tillganglighet kan premieras genom att flertalet transportslag
samspelar, men aven stadens struktur och utformning spelar en stor roll (Martens, 2017, s. 178).
Genomfartsleder och storre trafikleder kan forhindra en enklare sammanlankning inom stéderna, vilket
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kan bidra till olika former av exkludering (Boverket, 2010; Church et al., 2000). En kollektivtrafiknara
och blandad stadsmiljo har saledes manga fordelar jamfort med utglesade stadsmiljoer och bilism,
nagot som tenderar att sla hardast mot socioekonomiskt svaga grupper (Utsunomiya, 2016).

1.1 Bakgrund

Jacobs (1961, s. 440-455) menade att fungerande transportsystem ar nagot av det absolut svaraste att
astadkomma inom stadsplaneringen, men ocksa nagot av det viktigaste. Att sammankoppla stadsdelar
ar en aspekt som visar sig kunna motverka segregation och uppdelningar mellan olika samhallsgrupper
(Legeby, 2013). Segregation kan betraktas som saval ett socialt som ett spatialt problem, det vill saga
en fraga om hur vi ror oss och interagerar med varandra samt hur vi formar vara stader (ibid.). En av
de stora utmaningarna med segregationsfragan &r de geografiska avstanden mellan boende och
sysselsattning, dar kollektivtrafiken har en lankande roll med formaga att dampa de negativa
effekterna av rumslig segregation (Penje & Wimark, 2017). Boverket (2010) identifierar en
sammanlénkande kollektivtrafik som en nyckelaspekt aven for att skapa starkare relationer mellan
olika stadsdelar. | en stad dar manniskor i hdgre utstrackning kommer i kontakt med varandra och ror
sig pa samma platser utvecklas lattare forstaelse for sina medmanniskor dar information och kunskap
enklare sprids (Penje & Wimark, 2017). Aven tillsynes ytliga och snabba méten kan 6ka kanslan av
trygghet och ger mojlighet till mer férdjupade interaktioner (Jacobs, 1961, s. 70-75). Detta &r i
forlangningen viktigt for formandet av socialt kapital (Kamruzzaman et al., 2014).

Att manniskor exkluderas fran vasentliga samhallsfunktioner pa grund av bristande maéjligheter till
transport kan benamnas som en typ av transportfattigdom, inte minst da det ofta korrelerar med
mojligheten att behalla ett jobb eller ta sig till skola (Lucas et al., 2016; Berg et al., 2019). | dagslaget
ar skillnaderna mellan ekonomiskt svaga och starka grupper vad géller resmonster och mgjlighet till
mobilitet stora i nastan alla varldens lander (Currie & Stanley, 2008). Studier visar aven att de mest
utsatta grupperna séllan gynnas i lika hdg utstrackning som andra av ny eller forbattrad
transportinfrastruktur, vilket ofta beror pa avsaknaden av bil (Lucas et al., 2016). Saledes kan
marginaliserade gruppers situation forvarras ytterligare av effekterna fran storre infrastruktursatsningar
om inte sociala konsekvenser tas i beaktande inom transportplaneringen (Schwanen et al., 2015).
Fragor som beror jamlikhet, social inkludering och rattvisa anses dock ha haft svart att fa genomslag
inom faltet (Banister, 2018, s. 53-60; Lucas, 2012).

Den traditionella trafikplaneringen, dar vagsystemen och kollektivtrafiken bedoéms separat och dér
infrastrukturen for cyklister och fotgdngare andrahandsprioriteras, anses ha kat de ojamlika
forutsattningarna till samhallsdeltagande (Martens, 2017, s. 26-30). Social exkludering kan definieras
som nagot bredare an fattigdom, dar visserligen en begransad ekonomi utgor en nyckelaspekt, men
som dven handlar om manniskors mojligheter till delaktighet i samhallslivet, god halsa, trygghet och
politiskt inflytande (ibid.). Det kan dven ses som nagot kumulativt, det vill sdga att det ofta leder till en
ond spiral dar ménniskors majligheter att ta sig ur en problematisk livssituation minskar (Hodgson &
Turner, 2003; Lucas, 2012). Transportrelaterad social exkludering kan alltsa ses som en process dar
manniskor hindras fran att delta i det politiska, ekonomiska och sociala livet dar otillrackliga
transportalternativ helt eller delvis &r orsaken till detta (Kenyon, Lyons & Rafferty, 2003). Fenomenet
blir alltmer aktuellt att uppmarksamma mot bakgrund av att dagens samhéllen &r formade kring tanken
av hog mobilitet (ibid.).

I studier av transportrelaterad social exkludering och kollektivtrafik kan socialt kapital som teoretiskt
ramverk vara anvandbart for att ga pa djupet kring hur de ekonomiska, sociala och politiska delarna av
samhallet hdanger samman och hur dessa kan formedla kopplingen mellan mobilitet och social



exkludering (Schwanen et al., 2015; Currie & Stanley, 2008). Det finns flera definitioner av vad
socialt kapital ar, men generellt kan det ses som de foérdelar individer och grupper kan dra genom tillit,
fortroende och det deltagande som finns mellan ménniskor i ett samhélle (ibid.). Det kan definieras
som de tillgangliga resurser manniskor har genom sina sociala natverk, vilket har stor inverkan pa
individers mojligheter till samhallsdeltagande och for tilliten pa en storre samhéllelig niva (Wentink et
al., 2017). Schwanen et al. (2015) argumenterar for att studier av transportrelaterad social exkludering
skulle gynnas av mangsidiga perspektiv av socialt kapital som teori. Det kan bidra med att
uppmarksamma relationen mellan mobilitet och social inkludering som ett medel for att skapa
forandring, men &ven att redan existerande sociala ojamlikheter kan forstarkas (Schwanen et al., 2015;
Currie & Stanley, 2008). Det handlar om, saval for forskare inom faltet som planerare, att battre kunna
forsta hur avsaknaden av adekvata transportalternativ kan adresseras och vilka atgéarder som lampar sig
for att motarbeta ojamlika forhallanden (ibid.).

I Stockholms lan gors dagligen narmare en miljon resor med kollektivtrafiken, och samtidigt sker en
omfattande befolkningstillvaxt som stéller stora krav pa samhéllsplaneringen (Region Stockholm,
2018). Tillganglighet till sysselsattning och service for alla i samhallet ar uttalade mal pa en regional
niva, och utveckling av och investeringar i transportsystemen maste ske i motsvarande omfattning som
ovrig bebyggelseutveckling for att malen om tillganglighet och ett inkluderande samhalle ska kunna
nas (ibid.). Alla invanare ska ha majlighet att rora sig till 6nskade malpunkter dar fotgangare, cyklister
och kollektivtrafikresenarer framjas. Det blir da av vikt att olika aktorer i regionens samhéllsplanering
samverkar och vaver samman olika perspektiv (ibid.).

Ett av transportslagen som berors ar sparvagen, som i Stockholm avvecklades under andra halvan av
1900-talet till foljd av satsningar pa vagtrafik och prioriteringar av bilen (VTI, 2004, 2018). Sparvagen
ansags aven utgora ett hinder i stadsutvecklingen mot bakgrund av davarande stadsbyggnadsideal. Den
har dock kommit tillbaka, dar Tvarbanan ar en av befintliga linjer som gar i det halvcentrala bandet
utanfor Stockholms innerstad (ibid.). Mot bakgrund av behov av 6kad tillgédnglighet och forbattrad
kommunikation byggdes en forsta etapp av Tvérbanan som invigdes vid millennieskiftet (Isaksson,
2001). Sedan dess har flera utbyggnationer skett och i skrivande stund pagar arbetet med Kistagrenen,
dar stadsdelar som anses vara nagra av Stockholmsregionens viktigaste utvecklingsomraden berérs
langsmed strackan (Region Stockholm, u.d.a). Att sasmmankoppla bostéder med sysselsattning, 6ka
tillgangligheten och sammanlénka 6vrig kollektivtrafik n&mns som nyckelaspekter med Kistagrenen
(ibid.). Sparvégen kan utdver dess sammanlankande férmaga mellan geografiskt separerade omraden
anses vara ett gangbart transportsystem for att mojliggora mer tillgangliga stadsmiljéer (VTI, 2004,
2018). Dess narvaro bidrar till en viss karaktar av stadsmiljon dar hallplatserna kan utgéra knutpunkter
med lokala métes- och handelsplatser (ibid.). Sddana knutpunkter kan fungera som viktiga grundvalar
i Ovrig stadsplanering, och dessutom genererar sparvagens strukturerande formaga effekter pa 6vrig
stadsbyggnad (Vuchic, 2000, 2005). Pa flera hall i Europa borjar sparvagen aterigen vara i ropet, inte
minst som ett verktyg for att mojliggéra mer inkluderande stader (ibid.).



1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med uppsatsen ar att undersoka hur socialt kapital som teori kan bidra till att forsta innebérden
av kollektivtrafiksatsningar for 6kad tillganglighet och social inkludering med sarskilt fokus pa
Tvdrbanan.

Fragestallningar:
Pa vilket satt kan Tvarbanan betraktas som en investering for dkat socialt kapital?
Vilka utmaningar behover trafikinfrastruktursatsningar hantera for att bli socialt hallbara?

Vad innebar det att integrera sociala perspektiv i kollektivtrafikplaneringen och i fallet med
Tvérbanan?
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2. Litteraturoversikt

2.1 Kollektivtrafik, stadens utformning och social exkludering

| tidigare forskning identifieras ett behov av att studera kopplingen mellan kollektivtrafik, stadernas
utformning och social exkludering (Kamruzzaman et al., 2014; Currie & Stanley, 2008; Di Ciommo,
Ortlzar & Comendador, 2016; Di Ciommo & Martens, 2015; Utsunomiya, 2016; Gray, Shaw &
Farrington, 2006). Detta for att ka forstaelsen for hur viktig mobilitetsfragan ar for mer jamlika
mojligheter till samhallsdeltagande och hur tatt den hér samman med 6vrig stadsutveckling.

Vanligtvis &r det de fattigaste och mest utsatta grupperna som har samst forutsattningar till goda
transportalternativ (Currie & Stanley, 2008; Lucas, 2012). Utsatta grupper utsatts ocksa i hogre
utstrackning for vagtrafikens negativa konsekvenser vilket kan fa inverkan pa halsa, trygghet och
levnadsstandard (Lucas et al., 2016). Ofta bor dessa grupper i mer perifera lagen av stdderna vilket
forsamrar tillgangligheten ytterligare, ett fenomen som forstarkts med utglesade stadsmiljéer.
Kopplingen mellan social exkludering och avsaknad av transportalternativ ar viktig att gora for att
uppmarksamma att problemet ar mangfacetterat och paverkar saval individer, processer, strukturer och
institutioner i samhallet (Kenyon, Lyons & Rafferty, 2003). Urry (2000) argumenterar darfor for att
fokus inte uteslutande bor riktas mot att I6sa problemen fér mer utsatta grupper i arbetet med att
minska transportrelaterad social exkludering, utan &ven att motverka en utveckling av hég mobilitet.

Utglesningen av stader kan forhindras genom planeringsrestriktioner och styrmedel, inte minst genom
att satsa pa transportsystem med en mer hansynsfull markanvandning som vaver samman stadsmiljon
(Girardet, 1999, s. 47-51). Bland annat sparvagen kan ses som énskvard ur det perspektivet. En stad
med valutvecklad kollektivtrafik mojliggor att staden vaxer, men detta sker inom gang- eller
cykelavstand till hallplatser vilket ofta leder till kompakthet i stadsmiljon (Schiller, Bruun &
Kenworthy, 2010, s. 26-29).

De perspektiv som forts fram pa senare ar inom forskningen bidrar till att forsta hur social exkludering
bland annat kan ses som ett resultat av en norm kring hog mobilitet, som tenderar att reproduceras och
forstarkas genom utformningen av transportinfrastruktur (Urry, 2000; Schwanen et al., 2015; Cass,
Shove & Urry, 2005). Marginaliserade och missgynnade grupper kan vid normer av hég mobilitet
drabbas annu hardare med 6kade skillnader i niva av tillganglighet som resultat (Lucas, 2012). De
Okade behoven av rorlighet och flexibilitet bidrar till nya former av ojamlikheter (Viry, Kaufmann &
Widmer, 2009, s. 121-143). Mobilitet kan gora det mojligt for manniskor att forvérva social status,
medan avsaknaden av transportméjligheter kan leda till forlust av densamma (ibid.).

Ojamlika forhallanden till mobilitet uppkommer fran skillnader i status, makt, tillgangar och
geografisk utspridning av var manniskor bor och verkar (Honkaniemi et al., 2017; Urry, 2007). En
trafik- och samhéllsplanering med bilen som utgangspunkt tenderar att 6ka den geografiska
segregationen och dar resandet antingen sker ensamt eller med familj och vénner, personer man redan
har en ndra relation till, utan att komma i kontakt med andra grupper i samhallet (Schwanen et al.,
2015). Transportfragan blir i forlangningen en fraga om makt, dar en ekonomiskt stark grupp med bil
enklare kan kontrollera hur man ror sig i tid och rum (ibid.). Dessutom kan fysiska hinder till foljd av
transportinfrastrukturen i varsta fall sval framtvinga som forstarka olika former av utanforskap (Urry,
2002). Samspelet mellan transportsystemen ar en viktig aspekt for att komma till bukt med flera av de
problem som végtransporten ofta skapar (Cervero, 2013). En jamlik kollektivtrafik kan ses som central
vad galler interaktion utéver det faktum att det ar ett medel for 6kad tillganglighet (Schwanen et al.,

11



2015.). Stader dar kollektivtrafik, cyklister och fotgéngare prioriteras blir mer trivsamma och
beboeliga och privatbilismen kan snarare anses ha motsatt effekt (Muchic, 2000).

Detta &r viktiga perspektiv for den har uppsatsen och okar forstaelsen for betydelsen av att studera hur
tillgangen till kollektivtrafik i berérda omraden langsmed Tvérbanan ser ut och vad sparvéagen kan
addera ur ett tillganglighetsperspektiv. Det ar &ven relevant att studera Tvarbanans inverkan i att
sammanbinda fysiskt franskilda omraden och vilken roll den har i stadsmiljon. Att kunna bidra med en
inblick i vilka som reser med Tvarbanan och varfor kan ocksa anses vara av intresse.

2.2 Kopplingen mellan kollektivtrafik och socialt kapital

Trots tidigare studier av kopplingen mellan markanvéndning, byggd milj6 och socialt kapital finns det
enligt Schwanen et al. (2015) och Dempsey et al. (2012) relativt fa empiriska analyser att tillga vad
betraffar kopplingen mellan socialt kapital och kollektivtrafik. Det 6verensstammer med den
strukturerade s6kning som gjorts i denna uppsats. | identifierade studier har ofta kvantitativa
insamlingsmetoder anvants, men dven mixed methods dér bland annat enkatundersékningar
kombinerats med intervjuer.

Flera av dessa pekar pa att tillgangen till kollektivtrafik och dess roll for att starka det sociala kapitalet
ar svarstuderad men anda tydlig och att satsningar pa transporter riktade mot flera, dven utsatta
grupper, resulterat i 6kad social inkludering (Currie & Stanley, 2008; Loader & Stanley, 2009;
Utsunomiya, 2016; Stanley et al., 2010). Inte minst bland den aldre respektive yngre delen av
befolkningen anses dven det sociala kapitalet ha starkts genom tillgang till kollektiva fardmedel
(Loader & Stanley, 2009; Utsunomiya, 2016). M6jligheten till mobilitet korrelerar med nivan av
interaktion mellan heterogena grupper samtidigt som geografisk utspridning och bilberoende
samhallen kan resultera i minskat socialt kapital, inte minst mellan heterogena sociala natverk (Gray,
Shaw & Farrington, 2006; Utsunomiya, 2016). Aven nivan av delaktighet och tillit korrelerar med
tillgangen till kollektivtrafik. Socialt kapital mellan heterogena grupper anses viktigt pa en regional
niva for att minska risken for social exkludering och segregation (ibid.). Riskgrupper for social
exkludering visar sig i somliga fall kunna resa relativt mycket, men med transportslag som inte stérker
den 6verbryggande delen av socialt kapital (Stanley et al., 2019). I regel reser dock sadana grupper
mindre, kortare distanser, dger séllan bil men aker aven kollektivtrafik mindre jamfort med manniskor
som anses mer socialt inkluderade (Stanley et al., 2010). Individer i riskzonen for social exkludering
tenderar att utva farre aktiviteter som kréver en resa jamfort med andra, och k&nner dessutom att de
har mindre kontroll 6ver sina liv (ibid.; Utsunomiya, 2016). Socialt kapital kan reducera individers
risk for social exkludering och det finns enligt Stanley, Stanley och Hensher (2012)
samhallsekonomiska vinster att dra av atgarder som d@mnar att starka sociala natverk, daribland
mojlighet till mobilitet.

Geografiska avstand ar alltsa centralt for hur manniskor interagerar med varandra och i férlangningen
pa vilken niva det sociala kapitalet &r (Gray, Shaw & Farrington, 2006; Utsunomiya, 2016).
Langdistanspendling och 6kade geografiska avstand tenderar att forsvaga sammanhallningen i
lokalsamhallen, men samtidigt breddas det som for individen &r sitt sammanhang (Viry, Kaufmann &
Widmer, 2009, s. 121-143). Sociala relationer har alltsa expanderat och de sociala natverken
fragmenterats (ibid.). Socialt kapital i den lokala kontexten med en hdg niva av lokalt deltagande, tillit
och sammanhallning korrelerar med en lag niva av langdistanstransporter enligt studier av Kan (2007)
medan nivan av mobilitet inte paverkas lokalt. Individer med lagt socialt kapital anvander mer privata
fardmedel &n kollektiva motsvarigheter, medan de med starkt socialt kapital tenderar att anvanda mer
tidskravande transportslag sasom kollektivtrafik (Di Ciommo, Ortlizar & Comendador, 2016).
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Andrade transportvanor till ny kollektivtrafik visar sig ske bland individer med storre sociala natverk
(ibid.). Har fors ett omvant resonemang, vilken inverkan nivan av socialt kapital far pA manniskors
transportval.

I studier av Utsunomiya (2016) visar det sig att en ny pendeltagslinje i Japan, med en infrastruktur
praglad av fa barridrer och 6kad turtathet jamfort med tidigare sparbunden trafik, okat
aktivitetsmonstret samt nivan av deltagande och sociala interaktioner langsmed linjen. Resultatet
indikerar pa att tillhandahallandet av kvalitativ kollektivtrafik resulterar i forandrade resvanor hos
lokalinvanarna, ger dem fler mojligheter att socialisera med andra individer och att de aven kan
expandera sina sociala natverk (ibid.). Om denna korrelation visar sig stdmma kan det resultera i
betydligt stérre sociala nyttor for samhallet &n vad som berédknas i dagslaget. Detta &r ett sarskilt
intressant resultat att ta med vidare i den hér studien om Tvarbanan, dels som sparbundet
transportalternativ, men dven att vikten av turtathet samt sparets utformning framhalls. Detta inte
minst utifran perspektiven tillganglighet och socialt kapital.

Slutsatserna fran dessa studier fortydligar att kopplingen mellan transportfragor och socialt kapital &r
relevant for att uppmarksamma bade risker och mojligheter med transportplaneringen och hur viktigt
det &r att jobba med kollektiva transportsystem for att skapa mer jamlika forutsattningar till
samhéllsdeltagande. Det &r insikter som i den hér studien om Tvérbanan ar mycket betydelsefulla.
Expansionen av sociala relationer och fragmenteringen av sociala néatverk och dess konsekvenser med
avseende pa socialt kapital ar relevanta i fallstudien om Tvarbanan och fortydligar vikten av
sammanlankande kollektivtrafik. | namnda studier gors ocksa en vidare differentiering av olika nivaer
av socialt kapital, vilka ocksa dr nyttiga perspektiv vidare i uppsatsen.

Avsaknaden av kvalitativa studier kring socialt kapital kopplat till transportfragor konstateras av flera
forfattare (Currie & Stanley, 2008; Schwanen et al., 2015; Lucas, 2012, Honkaniemi et al., 2017). For
att utldsa hur aspekter som mobilitet och tillganglighet kan kopplas till social exkludering och socialt
kapital anser forfattarna att kvalitativa studier &r mer representativa. Kvalitativa insamlingsmetoder
kan anses mer informativa och gar pa djupet vad géller olika aspekter av socialt kapital jamfort med
kvantitativa motsvarigheter (Quibria, 2003). Aven vad galler sociala effekter av kollektivtrafikens
infrastruktur riktas kritik mot att de ofta studerats med hjalp av kvantitativa metoder (Honkaniemi et
al., 2017). Mot denna bakgrund &mnar den hér studien bidra med mer kvalitativa perspektiv i
fallstudien av Tvdrbanan.

2.3 Integrerad stadsplanering och socialt kapital

Vad sdger da tidigare forskning av kollektivtrafikens betydelse i stadsmiljon kopplat till socialt
kapital? Aven hir identifieras kvantitativa insamlingsmetoder samt mixed methods, och Kamruzzaman
et al. (2014) menar att det finns en avsaknad av empiriska bevis for att kunna konstatera huruvida téta,
funktionsblandade och kollektivtrafiknara stadsmiljoer starker det sociala kapitalet eller inte. Enligt
deras forskning har individer som bor i sddana omraden dock betydligt hogre nivaer av tillit,
omsesidighet och ingar i fler sociala natverk &n invanare i mer utglesade stadsmiljoer (ibid.). Detta
formedlas &ven av Dempsey et al. (2012). En mer integrerad kollektivtrafik och stadsutveckling kan
vara ett steg for att mojliggora mer jamlika levnadsforhallanden och majligheter till
samhallsdeltagande (Kamruzzaman et al., 2014). Manniskor i sddana omraden ar mer benégna att
anvanda kollektiva fardmedel, gé eller cykla och mindre benégna att ta bilen. Kollektivtrafiknara
blandstader kan forenkla deltagandet i lokalsamhallet och séledes minska behovet av langre
motoriserat resande (ibid.). Aven i andra studier visar det sig att en sddan typ av stadsmiljo kan
forenkla interaktionen mellan manniskor precis som formandet av tillit, lokal anknytning och
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sammanhang (Bullen & Onyx, 1998; Bertolini, 1999; Mason, 2010). Wood et al. (2008) identifierar i
sin forskning skillnader i niva av socialt kapital mellan omraden dar socioekonomiska faktorer ar
snarlika. Karaktérsdragen och utformningen av den byggda miljon i relation till kollektivtrafiken blir
mot bakgrund av detta extra intressanta att studera. Hypotesen att en kollektivtrafiknara och blandad
stadsmiljo kan kopplas till starkt socialt kapital visar sig i andra studier inte behdva stdimma, och att
tathet av antal invanare och framst arbetsplatser i vissa fall kan ha negativ effekt, dar en tydligare
differentiering efterfragas (Noland, Puniello & DiPetrillo, 2016).

For att summera fortydligar Utsunomiya (2016) med utgang i Currie och Stanley (2008) tre perspektiv
varfor den teoretiska kopplingen mellan socialt kapital och kollektivtrafik &r relevant. Det handlar dels
om sambandet mellan mobilitet och kollektivtrafik, dar kollektivt resande ses som ett mer
inkluderande satt att resa och som mojliggor for fler grupper att forflytta sig, delta i samhallslivet och
na sociala natverk. Pa sa satt 6kar chanserna att manniskor fran olika omraden lattare beblandas, vilket
kan stérka det sociala kapitalet mellan heterogena grupper. Teorin kan dven anses viktig for att
synliggora kopplingen mellan kollektivtrafik och hallplatsnara, blandade stadsmiljoer. Har
uppmarksammas vikten av samplanering samt hur kollektivtrafiken ar en forutsattning och kan
anvéndas som ett verktyg inom stadsutvecklingen for att forma mer tillgangliga och inkluderande
stadsmiljoer. Detta anses viktigt for att stirka det sociala kapitalet i en lokal kontext, i motsats till
funktionsuppdelning och bilism. Ett tredje och avslutande forhallningssétt som Utsunomiya (2016)
framfor &r att resandet med andra i sig mojliggor 6kad interaktion, och att vardagligt kollektivt resande
kan resultera i att &ven socioekonomiskt atskilda grupper kommer i kontakt.

Detta fortydligande uppmarksammar dels komplexiteten i den teoretiska kopplingen, men dven vikten
av en mer oversiktlig syn pa vilka foljdeffekter transportsystemen och dess utformning kan fa pa
manniskors mdjlighet till samhallsdeltagande och interaktion. Ovan ndmnda studier synliggdr hur
kollektivtrafiken kan anvandas som ett verktyg for att forma framkomliga och tillgangliga stader for
icke-bilister, och att det finns resultat som visar att den dven kan stérka det sociala kapitalet. Samtidigt
identifieras motstridiga resultat, dér det flaggas for behovet av en tydligare differentiering av
hallplatsnéra blandstader. Det &r viktiga perspektiv att ta med sig i den har uppsatsen baserat kring
Tvdarbanan och dess kontext.

2.4 Hallbar utveckling och tillganglighet

Hallbar utveckling som koncept och vad det fatt for resultat i praktiken anses i flera fall ha misslyckats
med att forbattra mer utsatta gruppers livssituation och férandra ojamlika sociala forhallanden
(Vallence, Perkins & Dixon, 2011). Olika konflikter kan uppsta inom stadsutvecklingen kopplat till
diskursen kring hallbar utveckling da det existerar motstridiga intressen inom konceptet (Godschalk,
2004). Det beror helt pa vilken grupp man tillnér och de intressen som representeras (ibid.). I studier
av transportsystemens paverkan pa vara samhallen har ofta storst intresse riktats mot ekonomiska och
ekologiska aspekter, dven om vikten av att inkludera de sociala dimensionerna i hogre utstrackning
borjat uppméarksammas (Stjernborg & Nilsson, 2018; Lucas & Jones, 2012). Detta galler dven den
byggda miljon i stort (Dempsey et al., 2011). Sociala effekter som kan noteras mellan olika omraden
till foljd av transportsystemen ar av sérskilt intresse (Stanley et al., 2019).

Tillganglighet kan ses som formagan att forverkliga olika typer av handlingar genom att lanka
samman platser och manniskor som &r separerade i tid och rum (Martens, 2017, s. 52-54). Detta ar inte
minst viktigt enligt handboken Trafik for en attraktiv stad (TRAST, 2015) for att manniskor ska kunna
na skolor, sjukhus och arbetsplatser, malpunkter som kan anses vara regionalt betydelsefulla och
paverkar manga manniskor aven pa langre avstand. Offentlig service hor till malpunkter som genererar
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manga resor, men aven motesplatser, knutpunkter och rekreationsomraden (ibid.). Hur férdelningen
mellan s&dana platser ser ut far stor paverkan pa manniskors vardagliga resmonster och kan indikera
hur tillgangligheten ser ut i berérda omraden (ibid.). Tillganglighet lankar samman markanvéandnings-
och transportfragor och &r starkt kopplat till individers frinet och mojligheter. Hogre niva av
tillganglighet resulterar i storre valmoéjligheter som i sin tur 6kar chanserna for individer att forverkliga
sig sjélva och oka sin livskvalitet (Martens, 2017, s. 52-54).

Sanchez (2007) ar en av de forskare som undersokt sambandet mellan tillgang till kollektivtrafik och
arbetsmojligheter, dar resultatet visar pa en tydlig korrelation. Sarskilt i mer utsatta omraden visar sig
dalig tillgang till kollektiva transportslag spé pa utsatthet och utanforskap (ibid.). Currie och Stanley
(2008) menar att bevisen for att ojamlikheterna som rader vad galler tillganglighet till transport och
dess paverkan pa manniskors liv finns, men att kommunikationen kring detta ofta brister. VVad galler
avsaknad av transportalternativ galler det att beslutsfattare pa saval lokal som nationell niva nas av
sadana budskap (ibid.).

Dessa studier hjalper till att forsta hur transportteknologierna paverkar geografiska uppdelningar och
att sociala perspektiv inom transportplaneringen anses ha halkat efter. Det framgar dven hur
marginaliserade grupper drabbas hardast av utglesade stadsmiljoer och bilberoende dar skillnaderna
mellan centrum och periferi blir allt mer patagliga. Kollektiva fardmedel framstar som mer
inkluderande och kan 6ka tillgangligheten for olika socioekonomiska grupper.

2.5 Rattviseperspektivet

Banister (2018, s. 53-60) argumenterar for att i framtida arbeten med styrmedel inom
transportplaneringen maste en stérre bredd av olika perspektiv och faktorer tas i beaktande for att
kunna adressera ojamlikheter och skapa rattvist fordelade transportsystem. Transportrelaterade
ojamlikheter och orattvisor ter sig 6ka med tiden i olika dimensioner dar mer bemedlade grupper far
standigt 6kad frihet och mobilitet samtidigt som mer utsatta gruppers situation blir samre (ibid.).
Darfor menar forfattaren att rattviseperspektiven kopplat till trafikplaneringen maste finnas med
tydligt inom arbetet med hallbar utveckling. Detta dverensstammer med Vallence, Perkins och Dixon
(2011) samt Winter (2015) i deras resonemang och fortydligar anyo vikten av samverkan mellan olika
aktorer och sektorer samt att involvera mangsidiga perspektiv i tidiga stadier inom
transportplaneringen. Utifran detta ar det av intresse att bidra med en insyn i huruvida sa ar fallet med
Tvarbanan i pagaende utbyggnation.
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3. Teori - Socialt kapital

3.1 Socialt kapital: En introduktion

Under senare decennier har socialt kapital kommit att bli en av de mest anvéanda teorierna fran
sociologin till mer vardagliga sammanhang och samhallsvetenskaplig forskning, och har pa gott och
ont utvecklats till ndgot av ett universalmedel for att analysera olika problem i samhallet (Portes,
1998). Det som begreppet socialt kapital identifierar ar inget nytt inom sociologin, inte minst med
tanke pa Durkheims tidigare betoning pa vikten av sociala natverk mot norm- och lagloshet eller
Marxs syn pa forhallandet mellan olika atskilda samhéllsklasser (ibid.). Socialt kapital fokuserar pa de
positiva resultaten av social interaktion, och understryker hur icke-monetéra former av resurser ar
viktiga for inflytande och deltagande i samhéllets olika nivaer (ibid.). Socialt kapital kan ses som de
tillgangliga resurser som manniskor har, saval individer som grupper, genom sina sociala natverk
vilket &r vitalt for individers hélsa och valmaende (ibid.; Noland, Puniello & DiPetrillo, 2016). Darfor
anses det onskvért bland forskare och planerare att anvanda sig av teorin och uppmérksamma vikten
av att framja socialt kapital (ibid.). Socialt kapital ar ocksa nagot som stéarker sig sjalvt da samarbeten,
tillit och sociala nétverk tenderar att utvecklas och forstarkas med tiden (ibid.). Det kan ses som en
form av resurs som dkar ju mer den anvands och ar aktiv. Precis tvartom blir laget om det sociala
kapitalet istallet &r svagt, dar tilliten och fortroendet mellan manniskor ligger pa en lag niva (Putnam,
2001). En sadan situation tenderar istallet att resultera i en negativ spiral med polarisering mellan olika
grupper. Sociologen James Coleman (1988, 1993) menade att det sociala kapitalet likt andra former av
kapital ar nagot produktivt som majliggor att uppna vissa mal som vore omdjliga utan dess existens.

3.2 Bourdieu, Coleman och Putnam

Den forsta samtida, systematiska analysen av socialt kapital gjordes av sociologen Pierre Bourdieu
under 1980-talet och Portes (1998) argumenterar for att dennes analys ar den mest teoretiskt
raffinerade av dem som introducerat begreppet. Bourdieu (1986) sag pa det sociala kapitalet som de
samlade resurser ens sociala natverk och mer eller mindre émsesidiga relationer resulterar i. | ett
fungerande socialt natverk kan samtliga individer atnjuta en form av fortroendegivet kapital som kan
vara saval materiellt som symboliskt (ibid.). Kopplat till detta utvecklas olika typer av handlingar,
tjanster och gentjanster, dér de involverade individerna vet om vad en viss handling motsvarar
antingen materiellt eller immateriellt. Etablerandet och uppréatthallandet av ett sadant system
forutsatter att samtliga som &r en del av detsamma ocksa accepterar dessa forutsattningar (ibid.).
Volymen av det sociala kapitalet ansadg Bourdieu (1986) utgar fran storleken pa ens sociala nétverk,
men dven méngden av de 6vriga formerna av kapital, det vill sdga ekonomiskt- samt kulturellt kapital.
Forfattaren menade att dessa ar tatt sammanbundna, reproducerar varandra och att de tillsammans
utgor individens socioekonomiska status och position i samhallet (ibid.; Portes, 1998). De fordelar
som dras genom det sociala nétverket ar enligt denna teori den huvudsakliga anledningen bakom den
nodvandiga solidariteten som ligger till dess grund. Pa ett tillsynes kanslolost satt menade alltsa
Bourdieu (1986) att en persons sociala natverk kan ses som produkten av en form av
investeringsstrategi, vilken kan vara saval medveten som omedveten, for att genom just ett sadant
natverk kunna ta del av vardefulla fordelar. En sadan instrumentell hallning far forfattaren aven kritik
for (Schwanen et al., 2015).

Att socialt kapital skulle ha ett s& tydligt instrumentellt och individualistiskt varde skiljer sig jamfort
med manga andra tankestrommar kopplat till teorin (Portes, 1998). Samtidigt skiljde Bourdieu (1986)
sig at satillvida att han inte utgick fran tanken att socialt kapital uteslutande &r nagot universellt
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positivt, utan som i vissa fall kan forstérka olika former av ojamlikheter (Schwanen et al., 2015).
Anledningen till att forfattaren intresserade sig for begreppet hade kanske framst med dennes intresse i
att forsoka forsta socioekonomiska skillnader och vad som spér pa dessa att gora (ibid.).

De tva strommar inom litteraturen om socialt kapital som Poder (2011) tydligast sarskiljer ar dels den
som fokuserar pa resurser som kan vara till gagn for individer tack vare starka relationer, dar Bourdieu
(1986) namns som en nyckelfigur. Den andra kategorin fokuserar snarare pa naturen och skalan av
informella sociala natverk och olika formella sociala organisationer (ibid.). Socialt kapital ses da inte
mot bakgrund av de resurser som genereras utan som relationer och hur de kommer till uttryck. Har
namns saval Coleman (1988) som Putnam (1996) som tva nyckelpersoner i tillganglig litteratur.

Socialt kapital kan enligt Coleman (1988) definieras genom sin funktion och innehaller flera olika
parametrar. Det finns inneboende i relationsstrukturer mellan individer, men aven bland individer, och
kan ses som produktivt precis som andra former av kapital satillvida att en grupp dar tillit och
fortroende genomsyrar relationerna har mojlighet att forverkliga betydligt mer an en grupp med svaga
motsvarigheter (ibid.). Coleman (1993, 1988) ansag att det sociala kapitalet successivt avtog under
1900-talet mot bakgrund av den markanta industrialiseringen och urbaniseringen samt att ménniskor
parallellt rorde sig pa ett helt annat satt jamfort med tidigare. Anledningarna till detta var inte minst
nya transportteknologier som mojliggjort en sadan utveckling. Han menade att bland annat dessa
faktorer resulterat i att den lokala tillhdrigheten, vikten av hemmet, kyrkan och andra institutioner
minskat med tiden vilket ska ha paverkat det sociala kapitalet negativt (ibid.). Genom historien har det
varit beroende pa nivan av socialt kapital hur starka de sociala natverken varit enligt forfattaren. Vid
avsaknaden av socialt kapital i lokalsamhallet blir det nya faktorer som spelar in vad betréffar den
sociala kontrollen (ibid.). Forfattaren menade att man i samhallet misslyckats med att identifiera det
minskade sociala kapitalet och dess konsekvenser, insikter som behdvs for att konstruera nya sociala
strukturer. Coleman (1993) ansag dock att det finns fordelar i detta, da de informella normerna och
moralen som véxte fram i traditionella samhallen ofta var ojamlika och diskriminerande.

Vidare definierar statsvetaren Robert Putnam (2001) det sociala kapitalet som forbindelserna mellan
individer och sociala natverk samt normer av émsesidighet och tillit som dessa forbindelser resulterar
i. Forfattaren anser att de informella och vardagliga interaktionerna i ménniskors liv har en stor
inverkan pa det sociala kapitalet (ibid., 2000, s. 93-94). Till skillnad fran formella kontakter &r dessa
mer oberoende av samhéllsklass och utgar ofta fran den lokala samhdrigheten. Putnam (2000, s. 110-
111) skriver vidare att medborgerlig gemenskap kannetecknas av fortroende och hjalpsamhet mellan
manniskor. Det &r mycket pa grund av detta som ett samhélle kan hantera konflikterande intressen och
olika asikter i offentliga angelagenheter (ibid.). Forfattaren menar att engagemang och jamlikhet ar tva
faktorer som kannetecknar den sa kallade medborgarandan i ett tillitsfullt samhalle (ibid., s. 129-134).
Indikatorer pa att den sociala tilliten forsvagats kan manifesteras genom minskad delaktighet i olika
foreningar och det politiska livet. Det frAmsta tecknet kan dock anses vara alienation och ett minskat
samspel mellan ménniskor (ibid., s. 137-143).

Skillnaderna mellan samhallen med starkt och svagt socialt kapital &r noterbart konsekventa enligt
forfattaren (Putnam, 1996). Utdver missfortroendet mellan manniskor sa ar aven fortroendet for
institutioner och myndigheter lagt i samhallen med lag niva av socialt kapital enligt dennes studier i
Italien och USA. Ser man pa sin omgivning med missfortroende tenderar man sjalv att i lagre
utstrackning folja regler och lagar, inte minst da fordelarna med olika kollektiva nyttor inte framstar
som lika vésentliga (ibid., 2000, s. 136-140). | forfattarens studier framgar &ven att traditionella
samhallen inte bor idealiseras och att den urbana, vélbefolkade kontexten inte ar nagot som per
definition behover innebara en lag niva socialt kapital (ibid.). Samhallssolidaritet, fungerande sociala
natverk och medborgerligt engagemang kan véxa fram dven med sadana forutsattningar (ibid.).
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Namnda forfattares perspektiv 6kar forstaelsen for varfor socialt kapital kan ses som efterstravansvart
bade for individer, grupper och samhallet i stort. Det beror samhallsdelaktighet, politiskt inflytande
och fortroendet for medmanniskor och institutioner. Sddana aspekter ar vitala for att minska
ojamlikheterna mellan olika grupper, férebygga segregation och féra olika socioekonomiska grupper
narmare varandra. Just darfor understryks i litteraturen varfor teorin kan ses som relevant kopplat till
studier av kollektivtrafikens roll for en 6kad social inkludering, da ojamlika mojligheter till mobilitet
och geografisk uppdelning far langtgaende konsekvenser i samhallet dér socialt kapital som teori kan
oka forstaelsen for detta (Schwanen et al., 2015; Currie & Stanley, 2008).

I den har uppsatsen &mnas en mer mangsidig syn pa socialt kapital som teori anvandas med utgang i
Schwanen et al. (2015) for att uppmérksamma olika perspektiv som ofta inte berdrts i studier av
kollektivtrafikens roll kopplat till social exkludering. Enligt Poder (2011) &r det av vikt att se pa
Bourdieus, Colemans och Putnams perspektiv som komplementara snarare an motsattande, da
samtliga ber6r intressanta och varierande aspekter av teorin. Bourdieus (1986) kapitalteori ar
anvandbar for att forstd hur individers och gruppers socioekonomiska status beror pa flera tatt
sammanknutna faktorer och hur dessa forstarker varandra. Det 6kar dven forstaelsen for hur social
exkludering och utanforskap kan reproduceras, att minskad tillganglighet till olika malpunkter och
sociala natverk kan fa langtgaende effekter i samhallets olika nivaer och att socialt hallbara transporter
i enlighet med Cervero (2013) utgor en viktig del for att motverka detta.

3.3 Sammanlankande och éverbryggande socialt kapital

Enligt Coleman (1988) ar det mer homogena, stdngda sociala grupper som genererar socialt kapital,
dar relationen mellan medlemmar, samarbetet dem emellan och information léttare byggs upp och
sprids. Putnam (2000, s. 213-215) menar vidare att 6kad bilism och dess effekter pa vara stader har
varit sarskilt skadligt for det sociala kapitalet mellan heterogena grupper. Utglesning av stadsmiljoer
leder ocksa till 6kad segregation dér interaktionen for det mesta sker inom homogena grupper, och
majligheterna att komma i kontakt med andra manniskor minskar (ibid.). Detta leder till att sma
samhaéllen eller stadsdelar med en tydlig lokalkansla blivit allt mer séllsynt, nagot som lett till att
manniskors relationer till varandra férandrats.

Forfattarnas tankegangar uppméarksammar distinktionen mellan socialt kapital inom homogena
grupper, vilket kan definieras som sammanlankande (bonding), och relationen mellan mer heterogena
grupper vilket bendmns som 6verbryggande (bridging) (Schwanen et al., 2015). Férstnamnda kategori
bestar i regel av personliga relationer i form av vanner eller familj, de som utgér den narmaste sociala
sfaren, medan den 6verbryggande motsvarigheten snarare beror relationer mellan olika sociala natverk
(ibid.). Overbryggande relationer kan dven anses korsa socioekonomiska skillnader mellan ménniskor
medan sammanlénkande motsvarigheter ofta sker inom en homogen grupp dven ur sociala och
ekonomiska perspektiv (Geys & Murdoch, 2010). Flera studier visar att starkt socialt kapital inom
homogena grupper, inte minst de med en hog socioekonomisk status, kan fa effekten att avstanden till
andra grupper och ojamlikheter forstérks (ibid., Portes, 1998). Kénslan av tillhtrighet och tillit inom
gruppen i friga ma vara starkt, men om det resulterar i normer och sociala strukturer dar andra
beteenden och sociala natverk exkluderas kan det férsvaga nivan av socialt kapital i samhallet i sin
helhet (ibid.). Ett 6verbryggande socialt kapital kan & andra sidan resultera i starkare sociala och
samhalleliga varderingar dér tolerans, respekt for andra och jamlikhet tydligare genomsyrar relationer
mellan olika individer, hushall och grupper (ibid.). Samtidigt lyfts vissa varningsflaggor for att
kategoriskt se pa det ena som positivt och det andra som negativt, inte minst da socialt kapital inom
homogena grupper kan vara avgorande dven for ménniskor i utsatta livssituationer for att vidare kunna
delta i samhallslivet (Geys & Murdoch, 2010).
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Denna distinktion av teorins innehall &r viktig att uppmarksamma i den héar studien for att analysera
det insamlade materialet utifran olika perspektiv och fa med den mangsidighet som efterfragas i
tidigare studier av kopplingen mellan socialt kapital och kollektivtrafik (Schwanen et al., 2015;
Utsunomiya, 2016). Med distinktionen i atanke kan ytterligare ett verktyg anvandas i studiens analys
for att forsoka forsta vilka konsekvenser Tvarbanan kan fa i att olika heterogena grupper kan motas,
bade genom resandet i sig och genom att sammanlanka olika omraden och malpunkter. Pa sa satt
uppmarksammas saval rumsliga som sociala perspektiv, dar sérskilt 6verbryggande socialt kapital kan
ses som efterstravansvért for minskade ojamlikheter och segregation.

3.4 Mikro- och makronivaerna av socialt kapital

Enligt Putnams (2000, s. 110-111) studier ar klasskillnaderna i samhallen med svagt socialt kapital
tydligare &n i de som préglas av tillit. Ett samhélle med mer horisontella relationer kan i regel anses
vara mer jamstéllt och samarbetsinriktat, samtidigt som de med tydligt vertikala relationer dkar
ojamlikheterna dar de socioekonomiska skillnaderna mellan grupper far tydligare konsekvenser (ibid.).
Coleman (1993) var tydlig med ett starkt socialt kapitals fordelar i den lokala kontexten och
uppméarksammade flera av dessa, daribland storre tillit och fortroende till sina medménniskor. Tvértom
blir det enligt forfattaren nar det sociala kapitalet snarare ar svagt, da riskerar kriminaliteten att oka, sa
kallade gratisakare blir flera, fler ungdomar hoppar av skolan och éverlag kannetecknas lokalsamhéllet
av misstro och svag tillit (ibid.).

Socialt kapital har ofta studerats genom ytterligare en uppdelning dar skillnaden gors mellan den niva
av tillit, fortroende och deltagande som finns i den lokala kontexten, vilket kan vara pa individniva,
inom hushall och i lokalsamhallet, och den del av det sociala kapitalet som finns pa en storre niva,
vilken kan vara regional eller nationell (Woolcock, 1998). Denna distinktion bendmns som mikro- och
makronivaerna av socialt kapital. Mikro-nivan kan anses berdra sociala relationer mellan individer,
medan makro-nivan snarare beror det sociala kapitalet pa en dvergripande samhallsniva (Bhandari &
Yasunobu, 2009). Pa en mikro-niva ses det sociala kapitalet som en tillgang for individen snarare &n
en kollektiv motsvarighet, som involverar normer, varderingar och sociala natverk med horisontella
relationer. | en sadan kontext ses det sociala kapitalet som en tillgang som kan starka relationer och
forenkla interaktioner mellan manniskor i det berérda sammanhanget (ibid.). P4 en makro-niva ar det
snarare det sociala kapitalet mellan olika vertikala sociala natverk som avses med fokus pa
mojligheterna till samarbete mellan grupper, organisationer och institutioner (ibid.). Denna niva avser
aven integration och social sammanhallning i samhallet i sin helhet. Socialt kapital kan alltsa ses som
nagot som finns saval individuellt som kollektivt pa olika nivaer och dar varje niva resulterar i olika
utfall och konsekvenser i samhallet (ibid.).

Denna uppdelning, om &n inte lika central som distinktionen mellan sammanlénkande och
overbryggande socialt kapital, kan i den har studien bidra ytterligare med mangfacetterade perspektiv
genom att se pa socialt kapital utifran olika nivaer. Det kan i den har uppsatsen ses som ett medel for
att analysera och forsta insamlad empiri pa ett mer verklighetsforankrat satt. Utover dess
sammanlankande formaga riktas dessutom intresse mot Tvarbanans inverkan i den lokala kontexten
och om sparvagens utformning kan framja de stadsmiljéer som Putnam (2000, s. 110-111) identifierar
som sa viktiga for formandet av socialt kapital. Kollektivtrafikens utformning och inverkan i
stadsmiljon far aven enligt flera andra studier konsekvenser vad galler aktivitetsmonster, delaktighet
och okad tillganglighet till malpunkter (Kamruzzaman et al., 2014; Dempsey et al., 2012; Utsunomiya,
2016).
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3.5 Hur socialt kapital kan synliggora kollektivtrafikens sociala
konsekvenser

Socialt kapital kan ses som en komplex och svartolkad teori kopplat till transportrelaterade fragor
(Currie & Stanley, 2008; Schwanen et al., 2015; Lucas, 2012). | studier dar kopplingen mellan
kollektivtrafiken och dess sociala konsekvenser studeras efterfragas en mer mangsidig och lokalt
baserad syn pa socialt kapital (Schwanen et al., 2015). Det kan 6ka forstaelsen for hur sociala,
ekonomiska och politiska aspekter hér samman vilka tydligt spelar roll i hur transportsystemen &r
utformade och tillgangligheten for olika manniskor ser ut. Pa sa satt kan olika perspektiv som ofta inte
uppmarksammats i studier av transportrelaterad social exkludering komma till ytan och 6ka forstaelsen
for att mobilitet, social exkludering och socialt kapital har en koppling och paverkas av varandra
(ibid.). Kaufmann, Bergman och Joye (2004) argumenterar for att mobilitet har blivit sa centralt i
moderna samhallen att det kan ses som en form av kapital i sig som kan lankas samman med
ekonomiskt-, kulturellt- och socialt kapital. Detta for ofrankomligen tankarna till Bourdieus (1986)
kapitalteori. Pa sa satt ses avsaknaden av mobilitet som ett hinder for individers majligheter till
ackumulering av andra former av kapital och resurser. Samtida utvecklingsprocesser gynnar olika
grupper olika mycket och paverkar hur manniskor lever, rér sig och interagerar med varandra (Mohan
& Mohan, 2002). Saledes kan socialt kapital &ven ses som ett geografiskt begrepp (ibid.). Genom en sa
mangsidig syn pa teorin uppmarksammas kollektivtrafikens roll som en lank saval for individer,
grupper och for att sammanbinda fysiskt segregerade omraden.

Tillhandahallandet av kollektivtrafik kan enligt Currie och Stanley (2008) mdjliggora formandet av
sociala natverk, tillit och fortroende och pa sa satt starka det sociala kapitalet i enlighet med Putnams
(2000, s. 213-215) tankar. Detta anses av forfattarna vara ett av de storsta skalen till varfor
kollektivtrafiksatsningar ar dnskvarda, dar socialt kapital som begrepp kan synliggéra sambandet
(Currie & Stanley, 2008). Schwanen et al. (2015) menar att de olika teoretiska perspektiven av socialt
kapital kopplat till transportrelaterad social exkludering inte natt ut inom forskningsfaltet (ibid.). Tack
vare studier under 2000-talet har intresset dock dkat och fokus borjat riktas mot fenomenet (Lucas,
2012).

Jacobs (1961, s. 70-75) menade att tillit och fortroende mellan manniskor i vara stader ar nagot som
vaxer fram déver tid genom tillsynes obetydliga méten och handelser. Livfullhet och aktivitet pa gator
och torg for samman manniskor med olika bakgrund i saval ytliga som mer djupa interaktioner (ibid.).
Detta stammer val dverens med Putnams (2000, s. 213-215) tankar kring lokalsamhallet och socialt
kapital, och kopplingen kan &ven goras till Coleman (1993). Vardagliga interaktioner &r det som i den
lokala kontexten skapar en kansla av tillhérighet och lokal identitet, vilket far stor betydelse i hur vi
uppfattar var omgivning (Jacobs, 1961, s. 70-75). Tillit &r ingenting som kan institutionaliseras eller
planeras, det ar ndgot som manniskor sjalva skapar (ibid., s. 73-75). | de stadsmiljoer dar naturliga
moten inte sker tenderar interaktioner med andra manniskor med olika férutsattningar att utebli och
saledes aven forstaelsen och tilliten mellan heterogena grupper (ibid., s. 85-93). Avstandet till de
manniskor som star utanfor ens privata sfar blir da mer patagligt. Jacobs och Putnams resonemang ar
aven ur det avseendet slaende lika och vidare identifieras resonemanget kring kollektivtrafikens roll i
och for den typen av stadsmiljoer (Kamruzzaman et al., 2014; Dempsey et al., 2012). Jacobs (1961, s.
70-75) fortydligande kring vikten av flyktiga interaktioner for dven tankarna till Shove (2002) som
uppmarksammar det kollektiva resandet i sig som mojliggorare av sddana méten. Kopplingen mellan
dessa studier indikerar pa vikten av en helhetlig syn pa kollektivtrafikens inverkan pa det sociala
kapitalet.
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Genom att forsta, tolka och analysera insamlad empiri utifran socialt kapital som teori finns
ambitionen att uppsatsen ska bidra med en 6kad forstaelse for hur individers méjligheter till mobilitet
och transport hanger samman med samhéllsdeltagande och social inkludering. I studierna synliggors
dven att agendan maste rora sig bort fran att endast vara transportfokuserad och integreras med
markanvandningsfragor, valfardsfragor och bostadsbyggande. Endast da kan problematiken ses ur ett
helhetligt perspektiv, dar forskning och praktiska forsok i olika typer av kontexter efterfragas for att
trafikplaneringen ska kunna ta steg framat (Lucas, 2012, Martens, 2017., s. 178). Litteraturen
uppmarksammar dven vikten av att se pa socialt kapital och den tillit, fortroende och deltagande som
innefattas som ndgot som inte kan planeras eller byggas, utan nagot som manniskor sjalva skapar.
Daremot fortydligas stadsutvecklingens och kollektivtrafikens mojliggérande roll och hur olika medel
kan anvandas for att forenkla interaktion, aktivitet och i forlangningen battre forutsattningar for att
forma socialt kapital (Currie & Stanley, 2008; Putnam, 2000, s. 213-215).

3.6 Invandningar och Kkritik

Poder (2011) menar att begreppet socialt kapital ges s manga typer av innehall att det ter sig nastintill
omdjligt att na samforstand kring en tydlig definition. Skillnaderna i synen pa socialt kapital leder
vidare in pa att det rader delade meningar kring hur socialt kapital skapas, vilken typ av sociala
natverk som genererar socialt kapital och huruvida begreppet kan anses tillhéra individer eller grupper
(ibid.). Inte minst Putnams (1996, 2000) syn har banat vagen for ett brett spektrum av dess
anvandningsomrade. Givetvis har det d&ven med begreppets mangsidighet att géra, men enligt
forfattaren dven pa grund av vissa svagheter i dess teoretiska grund (Poder, 2011). Trots
problematiseringen menar anda Poder (2011) att mangfalden av idéer och inriktningar inom socialt
kapital kan ses som nagot positivt savida det inte ses som alltfor generellt. Trots den otydlighet som
identifieras ar anda likheterna tydligare an skillnaderna bland flera forfattare som gett sig i kast med
att studera socialt kapital (ibid.). Det rader konsensus kring att sociala interaktioner utgér karnan av
socialt kapital samt dess potential i att forverkliga manniskors intressen. Att deltagande i sociala
natverk kan underlatta kollektiva handlingar eller forbattra kommunikationsvégar och
informationsspridning framgar ocksa (ibid.).

Kritik riktas mot Putnam (1996) och Coleman (1988, 1993) dven for att de i sina studier anses blanda
ihop orsakerna med effekterna av socialt kapital och hur man ska forsta sig pa processen kring hur det
byggs upp (Poder, 2011; Portes, 1998). Ar det sociala natverk som genererar socialt kapital, eller ar
det socialt kapital som gor utvecklingen av sociala natverk mojlig? (Portes, 1998). Sadana cirkulara
resonemang identifieras i flera studier (Alvarez & Romani, 2017; Wentink et al., 2017) och &r enligt
Newton (1997) en fraga som likt den kring agget eller honan &r valdigt komplicerad att fa klarhet
kring. Att det rader lite klarhet kring teorin behdver inte ses som en nackdel, men det fortydligar
vikten av att i studier av socialt kapital stalla sig fragan ifall det &r ett resultat, en process eller bade
och som studeras (Poder, 2011; Portes, 1998). Det understryker ocksa vikten av att inte dra nagra
forhastade slutsatser i uppdelningen av konceptet och se pa socialt kapital som ett mangfacetterat och
annu inte helt utforskat omrade i samhéllsvetenskaplig forskning (Alvarez & Romani, 2017; Wentink
etal., 2017; Poder, 2011).

Coleman (1993) och Putnam (1996) anses dven i for hdg utstrackning uppmarksamma de positiva
effekterna av socialt kapital, och utelamnar de mer svardefinierade och tvivelaktiga aspekterna
(Schwanen et al., 2015; Portes, 1998). Har kan Bourdieus (1986) perspektiv anses vara mer
nyanserade. Inte minst Putnams (1996) studier anses rora sig i for hog grad mellan de olika skalorna
av socialt kapital och somliga anser att han drar forhastade slutsatser av beteenden pa en makro-niva
aven i den lokala kontexten (Schwanen et al., 2015; Portes, 1998). Coleman (1993) anses ha en alltfor
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romantisk och foraldrar syn pa lokalsamhallet, och dessutom utgick han enligt flera kritiker alltfor
tydligt a priori fran att just lokalsamhallet skulle vara den framsta kontexten for att forma socialt
kapital (Schwanen et al., 2015; Portes, 1998). Quibria (2003) menar dock trots vissa defekter att dessa
studier varit betydelsefulla da de 6kat forstaelsen for vikten av att adressera sociala och ekonomiska
problem utifran socialt kapital som begrepp. Detta perspektiv berors dven i tidigare studier av
kopplingen till kollektivtrafik dar socialt kapital som teori uppmarksammas kunna bidra med just
sadana perspektiv (Schwanen et al., 2015; Utsunomiya, 2016; Currie & Stanley, 2008).
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4. Metod

4.1 Fallstudie

I den hér studien anvands en fallstudiestrategi, dar Tvarbanan studeras som ett specifikt fenomen med
ambitionen att fa en djupgéende och detaljerad insyn i de handelser, relationer och processer som
fenomenet i fraga bestar av. Det kan anses vara ett anvandbart tillvagagangssatt i smaskalig
samhallsvetenskaplig forskning som amnar att belysa det specifika och djupa snarare én det breda
spektrumet (Denscombe, 2016, s. 52-53). Genom att koncentrera sig pa det specifika fallet kan
kunskaper genereras som aven kan ha en bredare innebdrd, men framst kan sadant uppmarksammas
som i mer kvantitativa metoder inte hade kommit till ytan (ibid.). Som Denscombe (2016, s. 52) och
Flyvbjerg (2006) konstaterar ar malet med fallstudien att belysa det generella genom att studera det
specifika.

I studien anvands flera insamlingsmetoder for att ldnka samman olika relationer och processer av det
studerade fenomenet. Detta bendamns som triangulering (Denscombe, 2016, s. 54-55). Genom att se pa
det studerade fenomenet ur flera synvinklar genom olika insamlingsmetoder ékar chanserna till
validitet. Studieprocessen har innefattat lasande av dokument och tidigare forskning for
bakgrundsinformation, for att sedan alternera insamling av empiri med att dra sig undan for reflektion
och analys. Genom att kombinera intervjuer med deltagande observationer har det funnits mojlighet att
fraga om saker som observerats, eller vice versa att reflektera och iaktta fenomen pa plats i relation till
vad som sagts under intervjutillfallena.

Fallstudien berdr ett enhetligt fenomen med tydliga granser for att kunna urskilja den studerade
kontexten och tillhérande sociala aspekter. Strategin innebéar dven att ett strategiskt urval gors, med
syfte att utveckla en helhetsforstaelse utifran det specifika fallet (Denscombe, 2016, s. 56-57). Oavsett
amne innebar strategin att ett medvetet och avsiktligt val av fall gérs med grund i distinkta
karaktarsdrag som stélls i relation till andra alternativ (ibid.). Att tydligt identifiera dessa karaktarsdrag
och informera om fallet &r vitalt for att kunna réttfardiga huruvida generella slutsatser kan dras eller
inte (ibid.). Det ar darfor en viktig del av denna studie att bidra med kunskap kring forutsattningar och
historiska skeenden kopplat till Tvéarbanan. Det ar viktigt att ha med sig, bade som forskare och lasare,
att dven om en fallstudie beror ett specifikt fenomen med tydliga granser ar det samtidigt ett exempel
av nagot storre (ibid.). M6jliga generaliseringar beror helt pa likheten mellan det studerade fallet och
andra motsvarigheter, vilket i den hér studien &r Tvéarbanan och annan kollektivtrafik.

4.2 Kunskapsteoretiska perspektiv

En kvalitativ forskningsstrategi anvands i den har studien dar fokus ligger pa ord snarare &n
kvantifiering vid insamling av empiri och i efterfoljande analys. Det &r ett induktivt och tolkande
tillvagagangssatt (Bryman, 2008, s. 340-345). Att det ar induktivt handlar om synen pa forhallandet
mellan teori och praktik, da teorin genereras med grund i forskningsresultaten fran praktiken. Den kan
ses som en mer tolkningsinriktad strategi dar fokus laggs vid att forsta den sociala verkligheten och de
manniskor som befinner sig i och utgdr densamma (ibid.).

Begreppet kvalitativ forskning kan ses som méangfacetterat da det innefattar flertalet metoder som
tydligt skiljer sig fran varandra, daribland kvalitativa intervjuer och deltagande observationer som
anvands i denna studie. Inte minst nar det kommer till socialt kapital kan forskare anvanda intervjuer
och observationer for att studera olika individuella beskrivningar och perspektiv av det studerade
fenomenet (Honkaniemi et al., 2017). I den hér studien dr det av relevans att ta upp mer deskriptiva
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detaljer for att fa en kontextuell forstaelse av olika beteenden i enlighet med Bryman (2008, s. 363-
365). Att fa med detaljerade beskrivningar kring vad som &gt rum i den kontext och sociala verklighet
som studeras &r viktigt for att forsta &mnet och de manniskor som berérs. Tonvikt vid kontext och
sammanhang ar en nyckelaspekt inom den kvalitativa forskningen, och det &r mot bakgrund av detta
som den lampar sig i fallstudien av Tvarbanan. Det handlar om att inte i for hog utstrackning fastna i
en pa forhand utformad bild av verkligheten utan att snarare se den genom deltagarnas égon (ibid.,
2008, s. 366-368). Dessa perspektiv har varit nyttiga i fallstudien av Tvarbanan och lett till insikten att
anvanda sig av insamlingsmetoder som inte forutsatter alltfor utvecklade och specifika fragestallningar
pa forhand, utan att snarare under studiens tidslopp utforma ett tydligare fokus och avgransning med
grund i vad som observeras och noteras i verkligheten.

4.3 Litteraturstudie och sokstrategier

Anvand litteratur utgor en central del av studien for att bidra med en god bakgrund bade vad galler det
teoretiska ramverket samt tidigare forskning och studier inom faltet. Det ror sig framst om
internationella k&llor, men &ven studier med svenska forfattare. Litteraturstudien amnar att bidra med
just en gedigen insyn i saval det studerade forskningsfaltet som det specifika amnet och i vilka fragor
det rader konsensus eller motstridigheter i tidigare forskning (Bryman, 2008, s. 113-116).
Urvalskriterierna i studiens strukturerade sokning har sin utgang i identifierade nyckelord. Utover
detta har bland annat myndighetsrapporter, fysisk litteratur, webbtidningar och inslag fran
populérvetenskapliga kallor anvants for att bidra med kunskaper kring det specifika fallet Tvarbanan
med dess kontext och historik.

Merparten av studiens litteratursokning har skett pa elektroniska databaser i form av Web of Science,
Google Scholar samt SLU:s och Malmg universitets sokmotorer. Sadana datorbaser ar viktiga kallor
vad galler s6kande av publicerade verk av olika slag, inte minst for tillganglig information om
samhallelig forskning. Har krévs att forfattaren har en selektiv formaga och identifierar vilka
sokmotorer och ké&llor som ér tillforlitliga (Bryman, 2008, s. 113-116).

4.4 Avgransning

| denna uppsats anvands ett kvalitativt och explorativt tillvagagangssétt, och studien amnar inte att
visa pa siffror eller metoder for att berakna social hallbarhet eller socialt kapital. Dessutom studeras ett
specifikt fall med tydliga sérdrag dar det krdvs noggrannhet i att dra slutsatser utanfor dess kontext.
Aven betraffande den teoretiska kopplingen till socialt kapital kan det ses som en mangsidig teori som
i litteraturen ges olika innehall, och att denna mangsidighet kan ses som nagot positivt savida teorin
inte behandlas alltfér generellt.

Studien innefattar en strukturerad litteratursokning med utgang i identifierade nyckelord, med sarskilt
fokus pa socialt kapital och kollektivtrafik. Detta har gjorts for att fa en god inblick i forskningsfaltet
och en gedigen grund att st pa vidare in i fallstudien om Tvérbanan. Det har varit vitalt for att 6ka
forstaelsen for vilka utmaningar och fragor som ar sarskilt relevanta, fa en uppfattning om
omfattningen av forskningen men aven under vilka tidsperioder och pa vilka geografiska platser
forskningen av kopplingen mellan socialt kapital och kollektivtrafik bedrivits. Detta har inte minst lett
fram till forstaelsen for vikten av att kunna bidra med kvalitativa perspektiv vidare in i fallstudien och
varit centralt for att kunna uppmarksamma mer generella drag dven i det specifika studerade
fenomenet. Utdver den strukturerade, kvalitativa sokningen har aven ett viktigt inslag i studien varit att
fa en 6verblick 6ver hur kopplingen mellan kollektivtrafik och sociala konsekvenser behandlas i en
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svensk kontext och i den regionala planeringen i Stockholms lan. Saledes har &ven tidigare studier och
litteratur pa en nationell och regional niva varit av intresse.

I studier kring 6kad tillganglighet och kollektivtrafikens roll for mer jamlika férhallanden
uppmarksammas ofta kostnadsfragan som en viktig aspekt. Detta inte minst for att mer utsatta grupper
ska ha rad att resa kollektivt. | uppsatsen gors dock inga berakningar eller jamforelser av olika
transportalternativs biljettkostnad.

4.5 Insamlingsmetoder

4.5.1 Intervjuer

En av de anvanda insamlingsmetoderna ar den kvalitativa intervjuformen, vilket innebar att forskaren
har ett antal specifika fragor att utga fran med grund i syfte och fragestallningar, men dar
intervjupersonen samtidigt har stort utrymme att forma svaren och uttrycka sig fritt (Bryman, 2008, s.
414-418). Fragorna har inte alltid kommit i den ordning som planerats pa forhand, utan samtalen har
haft sin naturliga gang dar fragor som inte pa forhand formulerats ocksa stéllts helt beroende pa vilken
riktning intervjuerna tagit. Tanken ar att ett dppet och fordjupat samtal mellan jamlikar ska ske och
inte en formell fraga-och-svara-relation (ibid.). Darfor har forberedelserna infor intervjuerna varit
viktiga for att forsta vad for typ av fragor som bor stéllas och hur. Denna intervjuform anses lamplig
som insamlingsmetod i den héar studien da det ger mojlighet att upptacka, forsta och reflektera kring
det diskuterade amnet, men &ven da det ger en insyn i respondenternas subjektiva och upplevda
erfarenheter. Det &r ndgot som ar fundamentalt for att komma at mer kvalitativt material (Taylor,
Bogdan & DeVault, 2015, s. 101-103).

Intervjuer ar ett tillvagagangssatt som ger intervjuaren méjlighet att fordjupa sig i och bli pAmind om
komplexa fenomen som annars riskerar att hamna i skymundan (Tracy, 2013, s. 133-135). Det kan ses
som en fungerande metod for att fanga det vasentliga i ens fragestallningar da respondenterna kan
bistd med svartillganglig och erfarenhetshaserad expertkunskap (ibid.). Det &r en viktig anledning till
varfor insamlingsmetoden i fraga anvants i fallstudien av Tvarbanan, men &ven att det ar en
betydelsefull metod for att komplettera och stirka annat material. Intervjuer kan dven bidra med en
rekonstruktion av handelser som skett bakat i tiden, kunskap som av forklarliga skal inte gar att
observera sig till (Bryman, 2008, s. 440-443).

Det ar av intresse vad som sdgs under intervjuerna, men dven hur det sags. Darfor ar det viktigt med
en tydlig redogorelse for hur intervjuerna fortskridit och de utbyten och perspektiv som berdrts, dar
inspelning och transkribering en viktiga delar av processen (Bryman, 2008, s. 428-432). Utforandet av
intervjuer samt efterféljande transkribering och analys har tagit mycket tid under studieprocessen, dar
transkriberingen har utforts efter varje enskild intervju for att inte ha ett néstintill dvervaldigande
arbete framfor sig efter flera intervjuer. Det ar en meningsskapande metod som for intervjuare och
respondent narmare (Holstein & Gubrium, 1995). Flexibilitet och forberedelse &r viktigt, sa dven vad
géller respondenters eventuella 6nskan att inte bli inspelade eller vid tekniska problem (Bryman, 2008,
S. 428-432).

Med tanke pa att det &r intervjuaren som styr samtalet och har den stérre kontrollen av detsamma ar
aven de etiska aspekterna viktiga att ta i beaktande, inte minst hanteringen av det insamlade materialet
(Tracy, 2013, s. 130-132). Darfor har det varit viktigt vid varje intervjutillfalle att fraga respondenten
om denna haft nagra sarskilda 6nskemal, séarskilt vad galler hantering av personliga uppgifter och
inspelat material.
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4.5.2 Utforda intervjuer

Respondent Yrkesroll Datum Plats for intervju | Intervjuldngd
Stéphane CRS-samordnare 27/2 2020 Arbetsplats 1 timme
Blandeau Program

Tvdrbanan Kista-
och Solnagrenen,
Trafikforvaltningen

Martin Bretz Stadsplanerare, 2712 2020 Arbetsplats 50 minuter
Stockholms stad

Projektledaren Projektledare, 5/3 2020 Arbetsplats 40 minuter
program av
Kistagrenen

David Saveros Planarkitekt, 17/3 2020 Telefonintervju | 55 minuter
Sollentuna
kommun

Emelie Greiff Planarkitekt, 27/3 2020 Telefonintervju | 45 minuter
Sundbybergs stad

Martin Lindahl Teknik- och 18/4 2020 Telefonintervju | 1 timme
designansvarig
Program
Tvdrbanan Kista-
och Solnagrenen,
Trafikforvaltningen

Tabell 1: Studiens utférda intervjuer

Sex kvalitativa intervjuer har gjorts med respondenter fran involverade aktorer i utbyggnaden av
Tvérbanan, vilka har varit Trafikforvaltningen och de berérda kommunerna Stockholm, Sundbyberg
och Sollentuna. En planerare fran respektive kommun har intervjuats, och fran Trafikforvaltningen har
samtal skett med en CRS-samordnare som jobbar med social hallbarhet med utbyggnaden av
Kistagrenen samt med den teknik- och designansvarige tjanstepersonen for samma program. Dessutom
har en projektledare for ett av Kistagrenens program intervjuats, som leder en av flera pagaende
utbyggnationer med Kistagrenen som konsult. Detta for att fa en inblick i hur de perspektiv som
studien berdr dven tas upp i sjalva utférandet och for att bidra med ett exploaterings- och
samverkansperspektiv.

Ambitionen har varit att fa med flera perspektiv fran involverade aktorer, dels fran kommunernas hall
och vilken roll Tvéarbanan har i deras planeringsarbete, men dven hur Trafikférvaltningen som
ansvarar for utbyggnaden av Kistagrenen arbetar med sociala konsekvenser, tillganglighet och
sparvagens utformning. Relationen aktorerna emellan och deras olika syn pa Tvéarbanan har ocksa
varit av intresse, dar resultaten har kunnat jamforas och stallas mot varandra, vilket ar en av férdelarna
med trianguleringen.

Intervjuerna forbereddes med ett antal fragestallningar (se bilagor) som vid 6nskemal mailades till
respondenten i fraga infor intervjutillfallet. De forsta tva intervjuerna utfordes samma dag i ett tidigt
skede av studien, dar nagra mer overgripande fragor hade formulerats pa forhand, inte minst med den
forsta deltagande observationen i atanke. En viktig aspekt har varit att intervjuerna aven formats efter
vad respondenterna sjélva ansett vara aktuellt kopplat till Tvarbanan. Detta har varit givande inte minst
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i ett sa tidigt stadie och bidragit med viktiga perspektiv och synvinklar vidare in i studien, vilket ar en
av den kvalitativa forskningsstrategins fordelar (Bryman, 2008, s. 366-368). Respondenterna har
bidragit med en god insyn i utvecklingen av Tvérbanan och hur perspektiv som berdr sociala
konsekvenser och tillganglighet vaxt fram i utbyggnaden av Kistagrenen samt vilka lardomar som
dragits fran existerande linje.

Intervjuerna som utfordes fysiskt spelades in med hjélp av mobiltelefon efter respondenternas
godkannande samtidigt som diverse anteckningar gjordes. Dessutom férekom att respondenterna pa
eget bevag kort gick igenom en powerpoint-presentation eller visade olika dversiktsbilder. I intervjun
med Projektledaren ville vederborande pa grund av tystnadsplikt varken spelas in eller att namnet
skulle figurera i uppsatsen. Detta forsvarade genomforandet av intervjun som da fick noteras helt for
hand, vilket dock inte &r ett hinder for att komma at viktiga och relevanta perspektiv (Bryman, 2008, s.
428-432).

Efterfoljande tre intervjuer skedde per telefon, dar behovet av att pausa samtalet vid nagra tillfallen for
att hinna anteckna relevant material uppstod. Intervjuerna utgick ifran fragestallningar som formats
ytterligare efter tidigare genomforda intervjuer och deltagande observationer, och i samtalen med
planerarna riktades sarskilt fokus pa Tvarbanans koppling till 6vrig stadsbyggnad. | den avslutande
intervjun med teknik- och designansvarige for Tvarbanans Kistagren pa Trafikforvaltningen berordes
framst tillganglighetsperspektiv och relationen mellan stadsmassighet och framkomlighet.

4.5.3 Deltagande observationer och spontanintervjuer

Ytterligare en anvand insamlingsmetod ar den semistrukturerade observationsformen, som lampar sig i
samhéllsvetenskapliga studier kring olika sociala fenomen (Fangen, 2005, s. 187-190). Detta har inte
minst inneburit spontanintervjuer med Tvarbaneresenarer dar specifika fragor men av 6ppen karaktar
pa forhand formulerats. Dessa har 6kat mojligheten att ta till sig nya perspektiv och intryck. Metoden
lampar sig i studier av mer praktiska och vardagliga situationer som manniskor upplever (Gillham,
2008, s. 19-20). Spontanintervjuerna bidrar med att forsta deltagarnas tankar, kanslor, intentioner och
attityder, samtidigt som observation och iakttagande fungerar som ett bidrag for att verifiera om ord
6verensstammer med handling (ibid., s. 1-5). En av de frdmsta styrkorna med deltagande
observationer &r just att kunna observera nér saker och ting sker i sitt sammanhang.

Syftet med den deltagande observationen i den har fallstudien &r saledes att kunna beskriva vad
manniskor séger och gor i det studerade sammanhanget. Vilka grupper som ar nérvarande och vilka
aktiviteter som dessa utfor hor till det som studeras (Fangen, 2005, s. 30-33). Det har varit viktigt for
att vidare skapa en uppfattning om Tvdrbanans roll kopplat till tillgénglighet, social inkludering och
socialt kapital. Det har varit av intresse att studera ménniskors beteenden, interaktion med varandra
samt vilka hallplatser som utgér transportnoder med storst flode resenarer. Det har ven varit relevant
att observera vilka karaktarsdrag Tvérbanan har i respektive omrade, hur integrerad den ar i
stadsmiljon och vilka malpunkter som finns langsmed strackan. Detta skedde framst under den forsta
observationen for att kunna formulera lampliga fragor vid senare intervjuer och samtal med resenérer.
Saledes var det ett tids- och energikravande uppdrag med stor vikt att vara 6ppen for faltet. Infor forsta
observationen hade en forstudie med inblick i Tvarbanans historik gjorts, da det vid utférandet av en
deltagande observation &r viktigt att forskaren har en god kunskap om den kontext som ar mal for
studien (ibid., s. 139).

Deltagande observation handlar inte minst om att forskaren sjalv deltar i den naturliga kontext de
studerade manniskorna befinner sig i (Fangen, 2005, s. 29-30). Metoden kan ge forskaren mojligheten
att fa en narmare kontakt med de manniskor och den kontext som studeras (Bryman, 2008, s. 440-
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443). Det viktiga ar att pa egen hand gora sig en bild av det som faktiskt sker, och inte bara forlita sig
pa vad som finns dokumenterat eller uttalat kring &mnet (Burgess, 1984, s. 11-15.). Har kravs en
balansgang da forskaren samtidigt bor paverka den studerade kontexten sa lite som mojligt.

Den forsta vistelsen ute i falt blev extra viktig, med de forsta och starka intrycken, och hér krévdes stor
uppmaérksamhet och noggranna anteckningar som sedermera analyserats. Det handlar om att
ifrdgasatta och tranga bakom vad som kan ses som sjalvklart for deltagarna (Fangen, 2005. s. 76-89).
Att fora faltanteckningar avser att skriva ner nagot som sker i gonblicket som sedan kan anvéndas
vidare i studien. Detta har varit viktigt for att kunna lasa om, reflektera och koppla till évrig insamlad
empiri. Nagot som ocksa varit viktigt kopplat till de tre deltagande observationerna har varit att gora
pauser fran faltarbetet, inte minst for en s hog kvalitet pa faltanteckningarna som majligt. Genom att
pausa och komma bort fran kontexten som studeras undviks ocksa lattare en mattnad av alla de intryck
som sker under en deltagande observation (ibid., s. 119-120). Det har dven varit viktigt for att justera
anvanda tillvagagangssatt och tanka 6ver vad som skulle kunna géras annorlunda vid kommande
deltagande observation och spontanintervjuer.

4.5.4 Utforda deltagande observationer och spontanintervjuer

Datum och tid Stracka Spontanintervjuer med
resenarer
24/2 2020 kl. 9.30-11 Sickla udde-Solna station | 0
t/r
5/3 2020 kl. 13-14.30 Sundbyberg C-Sickla 14
udde
10/3 2020 kl. 15-17 Solna station-Sickla t/r 19

Tabell 2: Studiens utférda deltagande observationer och spontanintervjuer

Totalt utfordes tre deltagande observationer under olika vardagar och tider. Dessa skedde saval vid
hallplatserna som ombord pa Tvérbanan, med ambitionen att smalta in och vara en del av det
studerade sammanhanget. Den mer deltagande delen skedde genom spontanintervjuerna, men aven i
rollen som resenar. De olika tidpunkterna syftade till att fa en sa 6vergripande bild som mojligt 6ver
resandet med Tvérbanan saval under morgon och formiddag, mitt pa dagen samt runt rusningstid, med
efterstravan att fa ut relevant och representativt material. Dessutom fanns tillfélle att fotografera och
dokumentera olika aspekter av Tvéarbanan. Samtliga foton i den hér uppsatsen &r tagna av forfattaren.

Totalt utfordes 33 spontanintervjuer med Tvarbaneresenérer och dessa skedde vid geografiskt
utspridda hallplatser under de tv4 sista deltagande observationerna. Alder, kén och etnicitet togs i
beaktande i valet av respondenter med ambitionen att fa med en representativ mangfald, och totalt
skedde samtal med 16 kvinnor och 17 méan. Atta korta fragor (se bilagor) stélldes och
spontanintervjuerna pagick med ett fatal undantag omkring en minut. Vid de tillfallen da respondenten
ville fa fortydligat vissa aspekter eller bad om att fragorna skulle utvecklas kravdes det att spontant
kunna omformulera dessa, och i vissa fall formulera helt nya.

Det ar &ven viktigt under deltagande observationer att sjalv reflektera kring vilken inverkan ens
nérvaro som forskare har och bedéma vilken roll det spelar (Fangen, 2005, s. 159-161). Under utférda
deltagande observationer uppstod vissa svarigheter i att etablera kontakt, da somliga inte ville stélla
upp och kande sig obekvama. Trots allt var de flesta tillmotesgdende och stéallde garna upp pa en kort
intervju. Att forsoka samtala med individer i sa flyktiga miljoer var till viss del problematiskt och

28



darfor var det extra viktigt med tajming och att ndrma sig potentiella respondenter i relation till
Tvérbanans avgangar.

4.6 Analysmetod

En tematisk analys har anvants i den hér studien for att koda den insamlade empirin. Detta syftar till
att identifiera, analysera och rapportera olika teman i det insamlade materialet (Boyatzis, 1998, s. 4-7).
Det har gjorts for att kunna organisera och forklara den insamlade empirin fran olika
insamlingsmetoder pa ett systematiskt och sammanbundet satt i enlighet med Braun och Clarke
(2006). Darfor innefattar studiens resultatanalys uttryckta koder som utgar fran de samband och
monster som identifierats genom de anvanda insamlingsmetoderna. | denna studie har teman
genererats abduktivt, med grund i det insamlade materialet, men dven med utgang i teori och
forstudier.

En teoridriven kodning utgar fran studiens teoretiska ramverk, i det har fallet socialt kapital, dér olika
indikatorer formuleras i den insamlade empirin som stottar eller stammer 6verens med denna
(Boyatzis, 1998, s. 36-37). Utveckling av koder med grund i forstudierna a sin sida innebar att
genomgangen av tidigare litteratur ger kunskap och en 6versikt kring &mnet som sedan anvands i
utformandet av tematiska koder (ibid.). En hybrid av tillvagagangssatten har alltsa anvants i den har
studien, dar en balansgang kravs mellan forkunskaper, syfte och fragestallningar samt att vara 6ppen
for det studerade faltet.

4.7 Kritisk metoddiskussion

Fallstudien ar ofta mal for kritik vad géller huruvida resultatet ar generaliserbart eller inte
(Denscombe, 2016, s. 62-63). Darfor har ambitionen varit att vara noggrann i kopplingar till andra fall
och i fértydligandet kring det studerade fenomenets sardrag. Aven viss forsiktighet i att dra vidare
slutsatser efterfragas (ibid.). | fallstudien av Tvarbanan identifieras dessutom vissa svarigheter i att
tydligt identifiera granserna av studien, vilket ar en risk med fallstudiestrategin (ibid.). Detta da dven
aspekter som stadsmiljo och tillganglighet berors. Saledes har det varit viktigt med tydlighet och riktat
fokus mot Tvérbanan under intervjuer med involverade aktdrer och spontanintervjuer med resendrer,
men &ven noggrannhet i efterfoljande analyser och tolkning.

Med intervjuer finns risken att vissa aspekter utelamnas pa grund av glémska eller att en viss
skonmalad rekonstruktion av verkliga handelser delges. Av den anledningen ar det viktigt att gora en
helhetsbeddmning av det insamlade materialet fran flera intervjuer och deltagande observationer, bade
vad géller aterkommande perspektiv och mer avvikande motsvarigheter. Ur ett etiskt perspektiv anses
intervjun enligt somliga lampa sig béattre dn deltagande observationer da metoden uppfattas som
mindre patrangande (Bryman, 2008, s. 440-443). A andra sidan bidrar inte intervjuer med de
egenupplevda perspektiven, nagot som deltagande observationer berikar med (ibid.). Har synliggors
anvanda insamlingsmetoders for- och nackdelar och hur de kan komplettera varandra.

Flera telefonintervjuer har utforts i den har studien, dar intervjupersonens kroppssprak, minspel och
gester inte kunnat noteras. Dessa ar annars viktiga i kvalitativa intervjuer, och dessutom oékar riskerna
for tekniska svarigheter genom denna intervjuform (Bryman, 2008, s. 432-433). Det har inte varit
fallet i den hér studien, daremot uteblir méjligheten att backa bandet for att sakerstélla vad som sades
ordagrant vilket dkat svarigheterna i vidare analyser. Anteckningarna och efterféljande renskrivningar
har saledes blivit oerhort viktiga. Daremot kan vissa fordelar med telefonintervjuer ocksa noteras, da
det &r en tillganglig metod som i den har studien inneburit att inte behdva ta sig till ofta
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svartillgangliga platser och personer. Dessutom framstod det nastan som lattare att urskilja vad
respondenten ansag som mest relevant utifran tonlage, invandningar och vilka fragor som fick
respondenten att uttrycka sig mer engagerat.

En kritik mot deltagande observationer och spontanintervjuer som metod &r att forskaren kan inverka
pa den kontext och de manniskor som studeras. Denna tanke grundar sig i att manniskor uppfor sig
annorlunda nar de blir observerade och kanner sig iakttagna (Fangen, 2005, s. 218). Att forsoka smélta
in pa ett naturligt satt har varit viktigt under utforda deltagande observationer. Observationer kan vara
personligt avsldjande och saker som ar privata kan noteras, och darfor ar det viktigt att som forskare
agera varsamt, inte minst nar barn eller andra grupper med svarigheter att ta till vara sina egna
intressen studeras (ibid.). Ju mer forskaren innehar en tydlig roll som observator, desto storre ar risken
att ens nérvaro kan uppfattas som stressande for deltagarna (ibid., s. 155-156). Etiska bedémningar ar
liksom i all forskning viktiga, och saledes har tillfragade resenarer informerats om forskarens studie
och syfte. Av etiska skal offentliggdrs heller inget material som kan avsl6ja den personliga identiteten
hos deltagarna. Aven om risken finns for att vara blind for sin egen roll har inga storre problem i att
smalta in som resendr uppstatt, da endast ett anteckningsblock skilt forskaren fran évriga resenarer.
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5. Fallstudien - Tviarbanan

5.1 Sparvagen i Sverige och Stockholm

Sparvagen i Sverige kan harledas till sent 1800-tal och borjade elektrifieras under efterkommande
sekel (VTI, 2004). Linjer i innerstader var den vanligaste formen dven om férortsbanor férekom, inte
minst i Stockholm. Tanken med detta var att forbattra kommunikationen mellan stadens periferi och
centrum (ibid.). Hoga kostnader for upprustningar av sparvagssystemen kombinerat med bilens
frammarsch ledde till en succesiv avveckling av sparvagen saval i Sverige som i andra lander under
efterkrigstiden (ibid., 2018). Avvecklingen av sparvégen i landet har resulterat i att kunskaper om
transportsystemet i hog utstrackning gatt forlorade (ibid., 2018). VT (2018) efterfragar kunskaper och
erfarenheter kring hur sparvagssystem kan anvandas bade som attraktiv kollektivtrafik och ett verktyg
for en god stadsmiljo, som ofta maste hamtas fran internationella exempel.

I Sverige &r det idag endast Stockholm, Goteborg och Norrkoping som anvénder sig av sparvégstrafik
av de totalt 13 stader som tidigare gjorde sa. Det som ledde till sparvagens fall var konkurrensen om
gaturummet till férman for bil och buss (VTI, 2004). Vad som idag ofta ndmns som ett positivt
karaktarsdrag med sparvagen bland planerare, dess strukturerande formaga, sags i stort som nagot
negativt (ibid.). Efter den slutgiltiga avvecklingen under 1960-talet, med undantag for férortslinjen
Nockebybanan i egen banvall, drojde det fram till 90-talet for att Stockholm skulle aterfa sparvég i
nagon form d& museilinjen mellan Ostermalmstorg och Waldemarsudde 6ppnades (ibid., 2018).
Intresset borjade sa smatt aterigen ta fart for sparvagen i landet vilket i Stockholm ledde fram till
invigningen av den nya Tvarbanan vid millennieskiftet. Idag finns sparvagen mellan T-centralen och
Djurgarden, Liding6banan, Nockebybanan och inte minst Tvarbanan som byggts i vad som benamns
som det halvcentrala bandet strax utanfor Stockholms innerstad (VTI, 2004, 2018; Stockholmshjartat,
2019).

Figur 1: Tvédrbanan vid Sickla udde
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5.2 Dennispaketet och Tvarbanan

Befolkningstillvéxten i Stockholm var pataglig under 1900-talet och transportsystemen blev en av de
viktigaste fragorna for att hantera denna tillvaxt (Isaksson, 2001). Tvarbanan gar att harledas till den sa
kallade Denniséverenskommelsen, en uppgdrelse mellan Socialdemokraterna, Moderaterna och
davarande Folkpartiet i Stockholms lan och stad. Uppgorelsen som naddes ar 1992 innefattade storre
investeringar i projekt for att utveckla vag- och kollektivtrafik i Stockholms lan (ibid.). Trots att den
hart kritiserade 6verenskommelsen upplostes endast fem ar senare av den da sittande
socialdemokratiska regeringen hann flertalet projekt &nda genomforas, daribland den forsta etappen i
vad som skulle komma att bli Tvarbanan (Stockholmsforsoket, u.d). Bakgrunden till Dennispaketet var
inte minst Storstockholms problematiska trafiksituation dér det explicita syftet var att tka
tillgangligheten, skapa battre forutsattningar for regional utveckling samt en minskad miljopaverkan.
Det var da det storsta enskilda infrastrukturprojektet i Sveriges historia (Isaksson, 2001).

Tvarbanan var da till
skillnad fran manga
sparvagar i Europa
ingen utbyggnad eller
modernisering av
redan existerande linje,
utan ett helt nytt
transportsystem med
snabbsparvagskaraktar
(VTI, 2018).
Sparvégen invigdes ar
2000 med atta
hallplatser mellan
Gullmarsplan och
Liljeholmen. Sedan
dess har ytterligare
forlangningar byggts i
etapper, mot Alvik i
nordvéstlig riktning
men dven genom Hammarby sjdstad och Sickla 6ster om Gullmarsplan (Stockholmshjartat, 2019). Ar
2008 togs beslutet att en utbyggnad mellan Alvik och Solna via Sundbyberg skulle ske. Den omkring
sju kilometer langa linjen invigdes som planerat fem ar senare och projektet var ett samarbete mellan
Region Stockholm och Solna stad (Svenska Dagbladet, 2008; Dagens Nyheter, 2013). | skrivande
stund bestar Tvérbanan av cirka 19 kilometer rals med narmare 100 000 resenarer i snitt per dag
(Stockholmshjartat, 2019).

Figur 2: Tvédrbanans Solnagren i Sundbybergs centrum

Idag sker en utbyggnad av Tvdrbanans Kistagren mellan Norra Ulvsunda och Helenelund via Kista.
Det &r en atta kilometer lang stracka i nordvéastra Stockholm vars byggstart tog vid ar 2018 och
passerar genom Stockholm, Sundbyberg och Sollentuna (Region Stockholm, u.a.a).
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5.3 Involverade aktorer

Region Stockholm som regional kollektivtrafikmyndighet har det 6vergripande ansvaret for
kollektivtrafiken och ska verka for att denna ar tillganglig for alla resenarsgrupper (SFS 2010:1065). |
en utveckling déar Stockholm tydligt vaxer sett till antalet invanare ar det Region Stockholms uppgift
att se till att kollektivtrafiken foljer med en sadan utveckling (Region Stockholm, u.a.b). Det &r
Trafikforvaltningen som planerar, bestéller samt foljer upp kollektivtrafiken och har dessutom ansvar
for underhall och fornyande av infrastrukturen (ibid., u.a.d). Under den kommande femtonarsperioden
forvantas lanets invanarantal 6ka med Gver en halv miljon, vilket ar en av huvudanledningarna till att
det i skrivande stund sker rekordhdga investeringar i kollektivtrafiken. Region Stockholm fortydligar
att kollektivtrafiken &r till for alla manniskor i samhéllet och att inte minst mer utsatta grupper ska
kénna sig valkomna och se pa det kollektiva resandet som ett sjalvklart satt att transportera sig pa
(ibid., u.a.c). Man menar att en standigt pagaende dialog sker med olika intresseorganisationer och
foreningar med syfte att identifiera olika behov och kunna bidra med tillfredsstallande 16sningar
(ibid.). I den har uppsatsen riktas bland annat intresse mot hur Trafikforvaltningen arbetar med sadana
fragor i utbyggnaden av Kistagrenen.

I hallbarhetsbedémningen av Trafikforsorjningsprogrammet (TFP) fortydligas att bedomningen sker
for att sakerstélla att bland annat den sociala hallbarhetsdimensionen ingar i programmet
(Trafikforvaltningen Stockholms lan, 2017). Syftet med en sadan TFP é&r att etablera langsiktiga mal
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for kollektivtrafiken i regionen. Trafikforvaltningen har reviderat programmet for att fortydliga vissa
mal. Ett av malen som namns ar Sammanhallet, dar fokus ligger pa att kollektivtrafiken ska bidra med
Okad tillganglighet till arbetsmarknad, service och fritidssysselséttning och dar den ska vara val
integrerad med nybyggnationer och stomnaétet i sin helhet (ibid.). Detta &r i sin tur en del av det mer
overgripande malet Attraktiv region dar andra faktorer som berérs for att na en sadan attraktivitet
nédmns vara jamlikhet, 6ppenhet och ett inkluderande samhélle. Har uppméarksammas kollektivtrafiken
som en viktig pusselbit for att na dit (ibid.).

Stockholms stad (2020) skriver att Tvérbanans Kistagren kommer méjliggora ett smidigare sétt att
resa mellan hem, sysselsattning och service mellan berérda omraden. Bytespunkterna som véxer fram
i takt med Tvérbanans utbyggnad anses kunna bli attraktiva lagen och kunna forstérka existerande
bebyggelsekéarnor med ytterligare bostader, arbetsplatser och butiker (ibid.). Vid dndhallplatsen
Helenelund har Sollentuna kommun ambitionen att skapa &n tatare och mer levande stadsmiljé kopplat
till Tvarbanan, dar en ny knutpunkt kommer bildas (Sollentuna kommun, 2019). | utvecklingsarbetet
ingar aven ett stadsliknande strak mellan Helenelund och Kista, dar flera olika transportslag amnas
integreras (ibid.). Tvarbanans hallplats kommer att vara ansluten till pendeltagsstationen och dessutom
planeras bostader och arbetsplatser i naromradet. Tvarbanans Kistagren genom Sundbyberg ska pa
flera hall anlaggas i befintlig gatumiljo och ga i mitten av gatorna, nagot som leder till breddning av
dessa for att fa plats med alla funktioner (Sundbybergs stad, 2018). Tillganglighet med kollektivtrafik
till offentlig och kommersiell service sags 6ka i kommunen tack vare Tvarbanan, och malsattningen ar
att detta galler alla grupper i samhéllet, oavsett faktorer som kon och funktionsnedsattning (ibid.).
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Figur 4: Strdckningen av Tvdrbanans
Kistagren. Kdilla: Mitti.se
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5.4 Kollektivtrafik och tillganglighet i en svensk kontext

I de svenska transportpolitiska malen uttalas explicit att alla medborgare genom transportsystemet ska
ges mdjlighet till grundlaggande tillganglighet. De avgoérande faktorerna namns vara dess utformning,
funktion och anvéandning (Trafikanalys, 2019). | Statens offentliga utredning Kollektivtrafik med
manniskan i centrum (SOU 2003:67) framhalls kollektivtrafiken som ett viktigt verktyg for 6kat
samhallsdeltagande. Den ska mojliggora en 6kad tillganglighet till arbete, skola, fritidsaktiviteter, vard
och kultur for alla i samhéllet (ibid.). Har namns ocksa att en adekvat kollektivtrafik kan anses vara ett
jamstallt transportsystem. Omkring halften av alla invanare i Sverige ar helt eller delvis beroende av
kollektivtrafiken, vilket indikerar pa vilken central roll den utgér i manniskors vardag. Dess fordelar i
storstaderna anses framst vara att den kan bidra till 6kad framkomlighet (ibid.). Som exempel ndmns
att resenarer som anvander sig av sparbunden trafik tar upp mindre an en tiondel av den yta som en
genomsnittlig bilist gor. | en stad dar kollektivtrafiken, fotgdngare och cyklister prioriteras dkar aven
rorligheten och framkomligheten fér mer utsatta grupper (ibid.).

Enligt TRAST (2015) &r den viktigaste forutsattningen for att skapa en effektiv och attraktiv
kollektivtrafik samplaneringen mellan bebyggelse och linjenatets uppbyggnad, men &ven en god
samverkan mellan olika fardsétt. Det handlar primért om att bostéder, arbetsplatser och andra
malpunkter bor planeras langsmed befintliga alternativt planerade kollektivtrafikstrak (ibid.). Det &r
aven av vikt att bytespunkter och transportnoder har en strategisk utplacering néra bostader och
arbetsplatser, dar utformningen dessutom mojliggor att enkelt kunna byta transportslag (ibid.). Det
som avgor huruvida kollektivtrafiken ar tillganglig for resendrer namns framst vara restid, turtathet,
bytesmajligheter, narhet till hallplats samt linjestrackningarnas effektivitet (ibid.). Aven Boverket
(2013) understryker vikten av samplanering, inte minst da dagens transportpolitik sdgs lyfta
tillganglighet till malpunkter snarare an rorlighet som det vasentliga malet. Med en sadan politik
spelar jarnvagen och kollektivtrafiksystemen en allt viktigare roll (ibid.). I en svensk kontext ar det pa
en regional niva som det finns storst mojligheter till samverkan mellan statlig infrastrukturplanering
och kommunal-regional markanvandningsplanering (ibid.).

Kollektivtrafiken bendmns som en grundpelare i stadsutvecklingen bland planerare omkring i Sverige,
inte minst med tanke pa dess sammanlankande egenskaper och att den kan 6verbrygga barridrer, saval
fysiska som mentala (Stjernborg & Nilsson, 2018). Honkaniemi et al. (2017) menar att intresset for
kollektivtrafikinfrastrukturens sociala konsekvenser dkat, bland annat mot bakgrund av den sa kallade
Sverigeforhandlingen. Sverigeférhandlingen, en kommitté under Néringsdepartementet, har pa
uppdrag av regeringen genomfort forhandlingen om nya stambanor for hoghastighetstdg mellan de tre
svenska storstadsregionerna. UtOver detta har bland annat ett arbete med att dka tillgdngligheten i
nédmnda regioner och att forbattra kollektivtrafiken dven bedrivits (Winter, 2015;
Sverigeforhandlingen, u.d).

Winter (2015) menar att Sverigeférhandlingen genom att dverhuvudtaget beakta sociala aspekter av
infrastrukturinvesteringar “satt ljus pd en styvmoderligt behandlad del av transportplaneringen”,
samtidigt som inte heller de metoder man anvént sig av inom Sverigeférhandlingen kan anses vara
flackfria. Hon identifierar framforallt behovet av att lyfta de sociala aspekterna till en mer
6vergripande diskussion kring hur olika faktorer sasmmantaget kan bidra till ett mer inkluderande
samhalle (ibid.). Det vitala anses séledes vara att samhéllsplaneringen maste involvera sociala fragor i
storre strategiska beslut och inte behandla dem separat i senare skeden. Dessutom beskrivs det att
intresset for sociala fragor inom samhéllsplanering och infrastrukturprojekt specifikt 6kat (ibid.). Har
belyses kollektivtrafikens roll for 6kad tillganglighet pa en regional niva, vilket inte minst galler
Storstockholm som berdrs i den hér studien, men dven med utgang i Winters (2015) tankegangar
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vikten av att involvera olika sektorer, aktorer och perspektiv for att sociala aspekter ska kunna
genomsyra aven storre infrastrukturprojekt.

Kollektivtrafikens nyckelroll i fragan om tillganglighet fortydligas saledes aven i ovan namnda
rapporter och kallor, dér det &r av intresse att underséka om dessa rekommendationer och
konstateranden dverensstammer med verkligheten i fallet Tvéarbanan. Dessutom noteras att restid,
turtathet och framkomlighet framhalls som vasentligt samtidigt som kollektivtrafiken bor vara
integrerad med 6vrig stadsbyggnad. Den identifierade balansgangen tas med vidare i studien.

5.5 Regional planering och RUFS

En adekvat kollektivtrafik ar en nyckelfraga for att manniskor ska kunna rora sig pa ett 6nskvart satt
till dagliga sysselsattningar och annan service, men aven till fritidsaktiviteter och kultur (Stjernborg &
Mattisson, 2016). | de tre storstadskommunerna Stockholm, Géteborg och Malmo &r det tillganglighet,
miljoaspekter och tillvaxt som ofta framhalls nar kollektivtrafiken kommer pa tal i olika styrdokument
(ibid.). Daremot &r det inte lika sjalvklart att dess potential i att motverka segregation eller ojamlika
levnadsforhallanden framhalls.

I alla Sveriges I&n finns ett regionalt organ som ansvarar for samhallsplaneringen och som har hand
om den regionala utvecklingsstrategin for sin transportinfrastruktur (Boverket, 2013). Denna
utvecklingsstrategi avser att binda samman betydande planeringsprocesser for den regionala
utvecklingen. Kollektivtrafiken och bebyggelsestrukturen lever i ett 6msesidigt beroende och darfor &r
det viktigt att planeringen av kollektivtrafik gors tillsammans med andra lokala
samhallsplaneringsprocesser (ibid.). Det ar endast Stockholms Ian som har en formell regionplan,
namligen RUFS 2050 (ibid.). Detta innebar att den har status som styrande for den statliga planeringen
i lanet, och ligger till grund fér kommunernas strategiska planering och infrastrukturplaner.
Regionplanering har i Stockholms lan pagatt i 6ver ett halvt sekel och avser att se till de mer
langsiktiga och dvergripande fragorna som for kommunerna kan vara svara att handskas med (Region
Stockholm, 2018). Lanet bestar av hela 26 kommuner med flertalet ihopkopplade funktioner, inte
minst infrastruktur.

Det uttalade malet med regionplanen &r att peka ut en samarbetsplan och fungera som en gemensam
plattform for regionen, kommunerna och andra aktérer i det regionala utvecklingsarbetet (Region
Stockholm, 2018). I utvecklingsplanen fortydligas att utvecklingen och utformningen av bebyggelsen i
regionen behdver ske i en riktning dar tillganglighet och inkluderande livsmiljoer framjas (ibid.).
Parallellt blir det viktigt att planera for att alla invanare ska ha mojlighet att rora sig till 6nskade
malpunkter (ibid.). Hog intern tillganglighet for fotgangare, cyklister och de som reser kollektivt i de
regionala stadskarnorna &r ett uttalat mal. For att 6ka den regionala tillgangligheten maste regionens
aktorer arbeta med bebyggelsens lokalisering, vilken bor vara i sa goda kollektivtrafiklagen som
mojligt (ibid.).

Av de principer som ndmns vara anvéndbara for en kollektivtrafiknéra stadsutveckling &r att planera
bostader, arbetsplatser och service med utgang i avstandet till kollektivtrafikknutpunkter en av dessa
(Region Stockholm, 2018). Att planera med malpunkter och strak i atanke behover ske for att
samordna fléden av manniskor och for att starka kopplingen mellan viktiga malpunkter som
kollektivtrafik och service (ibid.). Vad galler transportinfrastrukturen maste forutsattningarna for
attraktiva alternativ till bilen finnas, dar en storre andel resenérer kan resa med kollektiva fardmedel.
Okad turtathet och framkomlighet i kollektivtrafiksystemet &r ett av de storre identifierade behoven i
regionen, inte minst vad galler tunnelbana, busslinjer och sparvag (ibid.).
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Det dr i de svenska storstadsregionerna som kollektivtrafiken anvands som mest, vilket inte minst syns
i Stockholms 1an dér narmare halften av alla kollektivtrafikresor i landet sker (SOU 2003:67). Har kan
ocksa namnas att invanarna i Stockholms Ian i snitt anvander dubbelt sa stor del av sin inkomst till att

aka kollektivt jamfort med 6vriga Sverige, vilket framst har att géra med savél resandets som utbudets
omfattning. Grupper med en lag inkomst eller utan inkomst alls, framst barn och ungdomar, anvander

sig av kollektivtrafiken i hogre utstrdckning jamfort med andra.

5.6 Barriareffekter

Fysiska hinder i form av bland annat vagar och jarnvégar kan hindra méanniskors fria rorlighet i
landskapet och tillgangligheten till omraden aven i den urbana miljon. Detta problem benamns som
barriareffekter (Végverket, 2005). Genom tidigare decenniers infrastrukturutveckling i takt med dkad
bilism och hastighetsniva har fragmenteringen av landskapet okat successivt och den befintliga
infrastrukturen lett till ytterligare barriareffekter. Detta begransar tillgangen och rorligheten inom och
mellan olika omraden (ibid.). Transportsystemens utformning kan i varsta fall bidra med 6kad social
exkludering och minskad tillganglighet for grupper utan bil (Church et al., 2000). Aven
stationsomradenas karaktar och transportinfrastrukturens roll i stadsmiljoerna far stor betydelse och
kan minska framkomligheten for fotgangare, cyklister och kollektivtrafikresenarer. Satsningar pa
transportsystem eller ombyggnationer kan snarare an att 6ka tillgangligheten och minska sociala
klyftor spa pa existerande ojamlikheter (ibid.). | sadana fall paverkas magjligheterna till
samhéllsdeltagande negativt framst for socioekonomiskt utsatta grupper, 6kar avstanden mellan
heterogena sociala natverk och far i forlangningen negativ paverkan sarskilt for det éverbryggande
sociala kapitalet (Utsunomiya, 2016; Schwanen et al., 2015; Currie & Stanley, 2008). Utdver hinder i
form av rumslig segregation uppmarksammas dven sjalva infrastrukturens inverkan, dar bilism och
funktionsuppdelning tydligt hdnger samman. Dessutom kan flertalet indirekta former av
transportnackdelar ndmnas, inte minst buller och trafikolyckor, och det &r oftast mer utsatta grupper
som drabbas av dessa (Martin, 2007; Lucas, 2012).

Vilka effekter barridrerna kan fa beror bland annat pa infrastrukturens omfattning, hastighet, vagbredd
och passagemdjligheter (Vagverket, 2005). Samtidigt kan ny transportinfrastruktur resultera i att redan
befintliga motsvarigheters barriareffekter minskar om den tas bort, leds om eller far minskad trafik
(ibid.). Tillgangligheten till olika malpunkter som arbetsplatser, skolor och knutpunkter for
kollektivtrafik paverkas av befintliga barriarer. Det finns atgarder for att motarbeta detta fenomen, inte
minst genom att lokalisera bebyggelse néra viktiga malpunkter i mindre utspridda stadsmiljoer
(Trafikverket, 2017). Vad géller sparbunden trafik kan atgarder som stangsel, bullerplank och diken
anvandas for att undvika sparspringning och olycksrisker, vilket dock okar risken for ytterligare
fysiska hinder (ibid.). Med tanke pa att barriarfragan mot denna bakgrund framstar som central for mer
jamlika mojligheter till samhallsdeltagande och tillganglighet ar det av intresse i fallet Tvarbanan att fa
en inblick i hur involverade aktorer arbetar med aspekter som framkomlighet, sparvagens utformning
och stadsmiljoeffekter.

Enligt Trafikverket (2015) kravs en omsorgsfull planering dér infrastrukturen anpassas till natur- och
kulturmiljo for att minimera de negativa effekterna. Utdver infrastruktur kan &ven naturliga
forutsattningar som vattendrag och berg i landskapen och stader utgéra hinder och resultera i
barriareffekter (ibid.). Har anses Stockholmsomradet ha speciella forutsattningar, inte minst da manga
delar av staden skiljs at av vatten och dar flertalet 6ar gar att urskiljas, nagot som 6kar utmaningarna
vad galler framkomlighet och sammanbindande av stadens olika omraden (SOU 2006:061). Med tanke
pa forutsattningarna med naturliga barriarer har forstarkningen av stadens nord-sydliga
kommunikationer utvecklats till en stor utmaning, dar den initiala tanken med Tvérbanan var just att
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forbéattra den kopplingen i Stockholms halvcentrala band (Isaksson, 2001). For att undvika att
Tvérbanan genererar barriareffekter samtidigt som den ska vara attraktiv som transportslag fortydligas
i exempelvis Sundbybergs stad att en balansgang maste ske mellan sparvagens framkomlighet,
sékerhetsaspekter och stadsmiljoeffekter (Sundbybergs stad, 2018).

5.7 Socioekonomiska skillnader och socialt kapital i en Stockholmskontext

De socioekonomiska skillnaderna i Stockholmsregionen har inte haft en sa tydlig geografisk
dimension som i dessa tider, och ndr staden vuxit har den ekonomiska segregationen spridits ut i allt
hogre utstrackning (Region Stockholm, 2008:14). Separationen mellan sémre och béattre bemedlade
grupper har blivit tydligare. Detta kan fa stora konsekvenser med avseende pa socialt kapital (Putnam,
2000, s. 213-215; Kan, 2007). Samhallen med en lag niva av socialt kapital tenderar i sin tur att
resultera i ytterligare 6kande ojamlikheter och tydligare klasskillnader, och har identifieras en
potentiell ond spiral som kan forstarka utsattheten for redan marginaliserade grupper (Putnam, 2000, s.
110-111). | Stockholm reser grupper med hdg socioekonomisk status mer an andra och har betydligt
storre mojligheter att ta del av samhéllslivet (Region Stockholm, 2008:14). Samtidigt &r det ett uttalat
mal i tidigare ndmnda regionplan RUFS 2050 att alla stadens invanare ska ha en god tillganglighet,
och vidare anses kollektivtrafiken ha en nyckelroll for att mojliggora detta (ibid; Region Stockholm,
2018). Har berdrs Tvarbanan som ett av de kollektiva transportalternativen.

Boendesegregation ar en av de priméara anledningarna till orattvisor da den paverkar olika grupper
olika mycket, och har stor inverkan pa manniskors majligheter att hoja sin socioekonomiska status
(Loit, 2014). Segregationen i Storstockholm har tilltagit markant sedan 1990-talet. Skillnaderna mellan
hog- och laginkomstomraden har vuxit, dar inkomstokningen skett i redan val bemedlade omraden
samtidigt som inkomstminskningar identifieras i redan utsatta stadsdelar och gamla
miljonprogramsomraden som Rinkeby, Tensta och Fittja (ibid.). Lilja och Pemer (2010) menar dven
att omraden med blandade inkomstgrupper minskat vilket resulterat i en tydligare homogenitet, nagot
som spar pa de sociala skillnaderna mellan olika stadsdelar och avstanden mellan socioekonomiskt
skilda grupper. Sadana forhallanden far negativ paverkan pa relationer mellan heterogena sociala
natverk och det dverbryggande sociala kapitalet (Schwanen et al., 2015). Dessutom har en
gentrifiering, det vill sdga en socioekonomisk hdjning, skett i Stockholms innerstad vilket gjort
uppdelningen mellan centrum och periferi allt tydligare (Lilja & Pemer, 2010).

Aven om tillgangligheten till sysselsattning och service anses relativt god ur ett nationellt perspektiv
identifieras stora och véxande socioekonomiska skillnader mellan kommunerna i Stockholmsregionen
(Region Stockholm, 2018). Detta syns bland annat genom ¢kade skillnader i tillgang till
samhéllsservice, halsa och niva av arbetsloshet. Olikheterna i livsvillkor 6kar och for att motarbeta
denna trend ndmns att en av flera atgarder handlar om att arbeta for att transportsystemen ska skapa
forutsattningar genom att bryta barriarer och underlatta sa att invanare som inte annars traffas ska
kunna motas naturligt dar de bor och ror sig (ibid.). Offentliga aktdrer anses ha en nyckelroll i detta
arbete for att mojliggora storre tillit och delaktighet bland regionens invanare. Med tanke pa att
Tvarbanan gar genom flera kommuner och att tre av dessa ar involverade i pagaende utbyggnad ar
sadana perspektiv intressanta i den har uppsatsen for att undersoka om sparvagen kan ha den
efterfrdgade sammanlankande effekten, savél rumsligt som social.

Angaende socialt kapital framfors att Stockholmsregionen ska praglas av social ssmmanhallning och
att individer ska kunna forverkliga sig sjalva (Region Stockholm, 2008:14). For detta krévs god halsa,
relevant utbildning, arbete och gynnsamma sociala sammanhang. Har fortydligas att den regionala
planeringen inte kan planera eller bygga fram tillit, men att den har en viktig mdéjliggérande roll
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genom att forma maétesplatser och omraden med tydligare platskansla samt skapa ett valfungerande
kommunikationssystem (ibid.). Arbetet for att utveckla det sociala kapitalet inom regionen namns som
ett nytt omrade inom planeringen som behdver utvecklas successivt (ibid.). Tvarbanan tas upp som
exempel, dér tidseffektivitet och antal resendrer inte ar de enda aspekterna att ta i beaktande, utan aven
resandet som ett gemensamt rum med mojlighet att utveckla sociala relationer (ibid.). Detta perspektiv
uppmarksammas i flera studier och anses kunna fa positiv paverkan pa det sociala kapitalet (Shove,
2002; Schwanen et al., 2015; Stanley et al., 2019). Med socialt kapital centralt i atanke forandras
arbetet for planerare i regionen, med mal om att den fysiska planeringen ska framja sammanhallning
och méten mellan olika grupper (Region Stockholm, 2008:14.). Knutpunkterna i transportplaneringen
ska ges form och innehall som uppmuntrar till interaktion samtidigt som man kan skapa gangstrak och
ha service i markplan. Att invanare samspelar med varandra och att regionen ses som ett enhetligt
socialt system ndmns som fundamentalt, detta for att stirka det sociala kapitalet mellan heterogena
grupper (ibid.). Har framfors att social hallbarhet och sociala konsekvenser ska finnas med i atanke
inom samhalls- och stadsplaneringen bland regionens aktérer, och i uppsatsen ges méjlighet att
undersoka om det aven &r sa i praktiken i fallet Tvéarbanan.
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6. Resultatanalys

6.1 Hur involverade aktorer jobbar for att integrera social hallbarhet och
tillganglighet i kollektivtrafiken

Nar beslutet om Kistagrenen efter en aterremittering klubbades igenom ar 2016 menar Blandeau pa
Trafikforvaltningen att inte minst sociala hallbarhetsperspektiv tidigt namnts som en nyckelaspekt.
Respondenten anser att det gav vind i seglen for arbetet med sociala konsekvenser da det ar langt ifran
en sjalvklarhet att de ens finns med i denna typ av infrastrukturprojekt. Inom branschen ar det manga
som enligt respondenten inte har koll pa sadana perspektiv, men att det blivit battre. En valdigt stor
utmaning som Bretz pa Stockholms stad ser &r att sociala insatser ofta ses som en stor kostnad och
sallan som en givande investering. Respondenten vill ocksa poéngtera att vad som ses som vinst vad
géller samhallsnytta kan variera mellan vad regionen och kommunen tycker. Problematiken att sociala
aspekter inte synliggors i anvanda kalkyler identifieras dven i flertalet studier (Currie & Stanley, 2008;
Martens, 2017, s. 26-30; Honkaniemi et al., 2017). Kopplat till socialt kapital menar Stanley, Stanley
och Hensher (2012) att det kan reducera individers risk for social exkludering och att olika styrmedel
for att starka sociala nédtverk kan generera stora samhéllsekonomiska vinster. Forbéattrad kollektivtrafik
riktade &ven mot mer utsatta grupper och omraden visar sig kunna leda till 6kad social inkludering och
stdrka det sociala kapitalet (Loader & Stanley, 2009). Forfattarna fortydligar att kade mojligheter till
mobilitet ar en nyckelfraga i det avseendet.

En viktig del av socialt ansvarstagande i projektet menar Blandeau éar att ibland lamna skrivbordet och
vara ute bland manniskor. Att involvera olika typer av aktorer &r ett maste for att forsta verkligheten.
Ett instrument ar att jobba med delaktighet och forankring dar invanare langsmed utbyggnaden
involveras. Vad géller relationen till redan befintliga Tvarbanan, vilka sociala perspektiv som funnits
med i bilden dér och som tas med i utbyggnaden av Kistagrenen svarar Blandeau:

Tyvarr finns det inte s3 mycket lardomar att drva fran tidigare grupper, for det fanns inte pa
kartan. [...]. S& har var det, pa ett ledningsmote i programmets linda, vi var kanske tio pers som
jobbade i programmet da, tog jag upp hur man hade tankt med sociala konsekvenser och det var
ett stort fragetecken, folk forstod inte vad jag pratade om. [...]. Men det var da, jattemycket han
héant sedan dess, inte bara vad géller Tvéarbanan utan inom TF da (Trafikforvaltningen, egen
not.). (Stéphane Blandeau, personlig kommunikation, 27 februari 2020).

Vad galler tillganglighetsperspektivet menar Lindahl pa Trafikforvaltningen att det kommit upp
tydligare pa agendan i utbyggnaden av Tvarbanans Kistagren. Tidigare tankte man mest pa
tidseffektivitet och snabbsparvéag, men framst mot bakgrund av politiska direktiv och att existerande
Solnagrenen anses vara alltfor jarnvagslik har synséttet forandrats. Daremot finns det inte med i
oversiktliga krav- och malbilder inom programmet, men det ar nagot som spridit sig inom
organisationen med tiden. Behovet av att skapa en mer integrerad och i forlangningen tillganglig
sparvag har enligt respondenten fatt genomslag, och han med andra kollegor har bland annat varit pa
studiebesok i Centraleuropa for att lara av flera exempel dar. Tidigare sdg man kanske mest till det
separata transportsystemet, numera & man mer underforstadda med vad Tvarbanan faktiskt far for
storre samhélleliga konsekvenser. Detta kom inte fran tjanstepersonerna pa Trafikforvaltningen enligt
Lindahl, och respondenten menar att han har fatt tjata for att lyfta sadana perspektiv, men direktiven
fran politikerna var sa starka att det lett till insikt. Man har borjat jobba med riskanalyser pa ett helt
nytt sétt, dar olika kompetenser finns med for att kunna bygga en tillganglig sparvag.
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Det som tidigare byggts av Tvarbanan har man inte lagt fokus pa da det inte ligger i befintligt program
att mata satsningar enligt Blandeau, framforallt da det inte fanns nagra tydliga mal att uppfolja. Kring
sociala aspekter fanns inga sadana malbilder eller ambitioner. Daremot gors vissa utredningar vad
géller exempelvis tillganglighet och buller. Uttalandena for tankarna till Martens (2017, s. 26-30) som
pekar pa att traditionella forhallningssatt inom transportplaneringen tenderat att bortse fran aspekter
som beror tillganglighet och social inkludering, och ofta snarare forstérkt eller genererat nya former av
ojamlikheter.

Blandeau menar att det numera ar mycket tydligare kring vilka faktorer som ska finnas med i tanken
genom hela arbetet. Kring miljofragor fanns det redan manga perspektiv nar han kom in i bilden, men
daremot lades inte mycket fokus pa sociala aspekter. Greiff berattar att man i Sundbybergs stad borjat
ta fram en mall for social konsekvensanalys, nagot som inte gjorts med Tvérbanan, men som finns
med for 6vriga delar som ar kvar i stadsdelen Ursvik dar Kistagrenen ska ga. | varje
stadsutvecklingsprojekt finns numera en projektledare for social hallbarhet som driver fragorna kring
sociala konsekvenser. Att sociala dimensioner halkat efter de ekonomiska och ekologiska inom
transportplaneringen, men att intresset borjat riktas mot dessa och att involverade aktorer i hdgre
utstrackning har fragan pa agendan, stammer éverens med Stjernborg och Nilsson (2018) samt Lucas
och Jones (2012) i sina studier. Svarigheter i att forbattra mer utsatta gruppers livssituation och
motarbeta social exkludering inom hallbarhetsdiskursen identifieras av Vallence, Perkins och Dixon
(2011).

Utbyggnaden av Tvarbanans Kistagren har enligt Blandeau utvecklats till att bli nagot av ett
flaggprojekt for social hallbarhet. En nyckelaspekt namns vara att det genomsyrar hela projektarbetet:

Vi gor inget parallellt jobb med det. [...]. Nej, vi gar ut till hela organisationen pa tvaren och
séger att alla jobbar med detta, inte bara Nisse och Kalle dar, utan alla. | alla beslut och alla
tankar ska det finnas med pa ett horn [...]. Detta har verkligen gett effekt.

Citatet Overensstammer med Winters (2015) analys dar intresset for sociala fragor inom
infrastrukturprojekt anses ha 6kat och dér behovet av att samhallsplaneringen generellt bor involvera
sociala fragor i storre beslut genom hela organisationer och inte behandla dem separat identifieras.

Bretz menar att det dr synd att sociala effekter av Tvarbanan inte tas med i arbetet med detaljplanerna
han jobbar med, och konstaterar att de ekonomiska krafterna vager tungt. Stora investeringar har gjorts
och hur strackan ska dras &r sedan flera ar bestamt, men med tanke pa utvecklingsméjligheterna med
att bygga ny infrastruktur sa borde man ocksa ha ambitionen att gora det basta ur ett socialt perspektiv.
Aven Blandeau fortydligar att det finns méjligheter att paverka pé olika sitt, dar inte minst
kommunikationen utat blir avgérande. Att na ut med information kring Tvéarbanans utformning och
vilka platser som kan nas genom densamma é&r viktigt, da den binder samman geografiskt segregerade
omraden dar tillgangligheten tidigare varit dalig. Aven Projektledaren menar att kraven kring socialt
ansvar 6kat med tiden for entreprendrerna, dar kommunikation ut till invanarna fatt storre betydelse.
Att kommunikation ses en nyckelaspekt for mer inkluderande transportsystem och hur detta kan
adresseras, saval till allmanheten som involverade aktérer, uppmérksammas dven av Currie och
Stanley (2008), dar avsaknaden av densamma ofta identifierats.

Vikten av kunskap och systematik kring sociala aspekter i planeringsprocessen framgar i resultatet
fran intervjuerna och att forstaelsen for vilka sociala konsekvenser Tvérbanan kan fa, saval positiva
som negativa, okat. Kollektivtrafiksatsningar kan ses av som ett medel for 6kad tillganglighet for flera
samhallsgrupper och kan mgjliggora ett starkare socialt kapital, inte minst mellan heterogena grupper,

41



vilket efterstrévas i regionen (Schwanen et al., 2015; Currie & Stanley, 2008; Region Stockholm,
2008:14).

6.2 Samverkan mellan berdrda aktorer

Blandeau fortydligar att Kistagrenen tillhor ett program som finansieras av staten, regionen och flera
kommuner och som efter projektets slut kommer lamnas dver till en forvaltningsorganisation. Det &r
helt vitalt att forsta vikten av utbyggnadens konsekvenser pa lang sikt. Det galler inte minst de sociala
perspektiven, dar det handlar om att forsta hur Tvarbanan paverkar de som bor, arbetar och gar i skola
langsmed sparvagen. Det finns flera exempel pa infrastrukturprojekt dar man enligt respondenten haft
goda intentioner men &nda skapat mer problem &n nytta, dar stora insatser gjorts for att oka
tillgangligheten och minska segregationen. Problematiken kring att infrastrukturprojekt kan forstarka
ojamlikheter och social exkludering framst for utsatta grupper &r ett resonemang och en insikt som
aven uppmarksammas i flera studier (Schwanen et al., 2015; Lucas et al., 2016). Stora investeringar
och goda intentioner &r inga garantier for att komma till bukt med sociala problem. Samverkan mellan
de involverade parterna anser Blandeau mot bakgrund av detta &r av absolut vikt, vilket &ven
uppmarksammas av Lindahl som en nyckelfraga med Tvarbanan for att hitta synergieffekter kopplat
till 6vrig stadsplanering. Region Stockholm haller ett forum med kommunerna for att diskutera olika
synvinklar, daribland sociala konsekvenser. Det ar just pa en regional niva som det finns storst
mojligheter till samverkan mellan statlig infrastrukturplanering och kommunala
markanvandningsplaneringen, precis som i fallet Tvarbanan (Boverket, 2013). Respondenternas
uttalanden kan dven kopplas till regionplanen déar regionens berdrda aktdrer uppmanas arbeta med
kollektivtrafiken centralt i atanke och bebyggelsens lokalisering i sa goda kollektivtrafiklagen som
mojligt (Region Stockholm, 2018). Detta namns pa en regional niva som mojliggorande av dkat socialt
kapital inom Storstockholm (ibid., 2008:14).

Bretz menar att Tvarbanans Kistagren har fungerat bra ur ett tillgdnglighetsperspektiv rent generellt
dar inte minst Trafikforvaltningen anses ha lart sig av tidigare misstag. Vad géller utveckling av
stadsmiljo blir det mer problematiskt da framst Trafikforvaltningen och inte kommunen star for de
storre investeringarna av sparvagen. Har identifierar Bretz en tydlig konflikt dar enligt hans synvinkel
Trafikforvaltningen tanker i for hog utstrackning pa att fa till en effektiv kollektivtrafik snarare an att
aven vava in stadsmiljoeffekter:

I Hammarby sjostad fanns det en vilja att det skulle vara stadslikt, boulevardaktigt, profilprojekt
och sa och da tror jag bade Stockholms stad och Trafikforvaltningen hade den visionen liksom
[...]. Strackan Gréndal-Liljeholmen, den delen, det enda som var rimligt var att det skulle ga i
gata, samma sak mellan Kista och Helenelund [...]. Trafikforvaltningen ar ju inte ngjda med hur
det &r i Grondal och Sundbyberg, for dom tappar tid pa det, det ar for mycket konflikter med
bilar, sa dom ar ju emot det. Sa nar vi sitter och vill skapa stad och sparvagn da vill dom ju inte
ha det. [...]. Dom vill kdra den snabbare helt enkelt. (Martin Bretz, personlig kommunikation,
27 februari 2020).

Greiff anser dven hon att Trafikforvaltningen ser mycket till sin anldggning och bér bli mer av en aktor
i samhallsbygget i sin helhet, dar kommunerna och planerarna a sin sida hela tiden ska gora
avvagningar och védva in den allmanna nyttan. Aven Greiff uppméarksammar en hel del diskussioner
och konflikter dar Sundbybergs stad har en stark roll och garna vill ha Tvéarbanan, men att den maste
vara en del av mer attraktiva stadsmiljoer. Respondenten tror att Trafikforvaltningen sakert haller med
om det kommunen vill géra, men att det mojligen anses lite for krangligt.
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Vidare menar dven Saveros pa Sollentuna kommun att det inledningsvis fordes rejala diskussioner om
synen pa Tvarbanan som effektivt transportslag kontra mer stadsmassig. Trafikforvaltningen
foresprakade da optimerade restider, garna med sa mycket spar pa egen banvall som majligt, men dar
kommunen tryckte pa for en integrerad sparvag. Helenelund, dar Tvarbanans hallplats i kommunen
kommer lokaliseras, ar redan ett trangt omrade och darfor var det kommunens fasta standpunkt.
Trafikforvaltningen har sedan andrat inriktning enligt respondenten, och da hittades till slut 16sningar.
Lindahl pa Trafikforvaltningen menar ur sitt perspektiv att relationen till kommunerna pa det hela ar
positiv, men att de i regel lagger for mycket tid pa att detaljstyra i detaljplaner, men dar &r det enligt
respondenten snarare Plan- och bygglagen som &r felet. Kommunerna behover forsta att Tvarbanans
framkomlighet har stor relevans ur ett samhallsperspektiv och for att den ska fylla sin funktion som ett
attraktivt transportslag.
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Figur 5: Tvdrbanan dker genom Gréndal i blandtrafik

Kopplat till denna situation menar Martens (2017, s. 173) att det inom trafikplaneringen kravs att flera
sektorer och aktorer samverkar for att aspekter som beror tillganglighet och social hallbarhet ska
synliggdras. Synen pa Tvérbanans framkomlighet och dess roll i att skapa en viss typ av stad varierar
och har lett till konflikter enligt respondenterna. Fokus pa flode och effektivitet ar ett aterkommande
fenomen inom trafikplaneringen, vilket inte minst &r ett resultat av att faltet mestadels behandlats som
en fysisk sektor och dar forstaelsen for transportsystemens vidare sociala konsekvenser ofta inte
uppméarksammats (ibid., s. 26-30).

Relationen med kommunen dér Projektledaren jobbar &r enligt respondenten god dven om olika
meningsskiljaktigheter uppstar kring vad kommunen vill géra och vad som &r Trafikforvaltningens
ambitioner. Daremot menar respondenten att det finns en grundtanke bland involverade aktorer kring
behovet av att minska antalet bilister och att satsa pa kollektivtrafik samt att évrig stadsutveckling
maste anknytas. Kommunens ambitioner kring stadsutvecklingen pa lang sikt diskuteras. Detta ser
respondenten som nagot positivt och ett kvitto pa att man jobbar langsiktigt med Tvarbanan, men
ocksa att dvrig stadsplanering kommer haka pa och dar sparvagen kommer skapa folkstrommar. Detta
resonemang Overensstaimmer med Lewis-Workman och Brod (1997) som menar att integrerade
kollektivtrafiksystem och formandet av knutpunkter ofta resulterar i en 6kad tillganglighet till
malpunkter och samhéllsservice, dar sparbundna alternativ kan gynna flera olika grupper i samhallet.
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I det analyserade materialet identifieras konflikter i vad kollektivtrafiken ska vara och vad Tvarbanan
ska bidra till, framkomlighet eller stadsmassighet, &ven om resultatet visar att aktrerna narmat sig
varandra kring Tvarbanans roll som verktyg i stadsplaneringen. Denna balansgang &r relevant att
diskutera aven ur perspektivet socialt kapital. Flera studier pekar pa att framkomlighet ar centralt for
att kollektivtrafiken ska vara attraktiv och mojliggora ¢kad tillganglighet och interaktion mellan
heterogena grupper (Di Ciommo, Ortuzar & Comendador, 2016; Utsunomiya, 2016; Cervero, 2013).
Detta fortydligas dven pa en regional niva (Region Stockholm, 2018; Region Stockholm, 2008:14).
Samtidigt framfors i andra studier att tillgéngliga, kollektivtrafikndra och blandade stadsmiljoer som
uppmuntrar till méten och aktivitet anses viktiga for formandet av socialt kapital (Dempsey et al.,
2012; Kamruzzaman et al., 2014; Putnam, 2000, s. 213-215). Detta dilemma avspeglas alltsa dven i
utbyggnaden av Tvéarbanan och i relationen mellan involverade aktorer.
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6.3 Barriaroverskridare eller ytterligare barriareffekt? - Tvarbanan som
det tveeggade svardet

Under den forsta deltagande observationen &r det tydligt att resenédrer som reser med Tvérbanan kan ta
sig forbi flertalet storre barriérer, inte minst vid Skanstullsbron, 6ver Essingesundet till 6n Stora
Essingen och vidare via Tvarbanebron dar Alviks strand nas. Det handlar om saval naturliga barriarer
som infrastrukturella motsvarigheter. Vrt att notera ar dven kénslan att Tvarbanan i sig kan utgéra en
barriar vid vissa platser, inte minst kring Arsta-omrédet i Linde, Valla torg med stora skillnader mellan
sidorna av sparet och i Solna. Vid Arstadal gér sparvagen tydligt separat med mycket stangsel och
staket, ddr det pa ena sidan ar lagenhetshus och den andra en motorvag. | Solna ar kanslan av jarnvag
snarare an sparvag pataglig, med en bullrig stadsmiljé med mycket vagtrafik runtom. Dar ar sparet pa
sina hall praktiskt taget inhagnat med stora staket, och det finns heller ingen koppling till andra strak.
Aven vid Bromma och kdpcentret Bromma Blocks uppfattas det som relativt oframkomligt for
fotgangare och cyklister pa ett satt som brukar kanneteckna industriomraden, inte minst strackan vid
Karlsbodavagen med végar och buller. Grondal och Hammarby sjostad star ut i positiv bemarkelse,
dar Tvarbanan &r integrerad i gaturummet och ar en del av tydligare strak med mycket manniskor i
rorelse. | dessa omraden noteras dven manga barn och aldre som passerar Gver sparet utan staket, och i
Grondal finns dven en storre lekplats intill en av hallplatserna, avskilt genom buskar och ett mindre
staket.

Figur 6: Park och lekplats intill Tvdrbanans hdllplats i Gréndal

Under efterfoljande intervju papekar Blandeau att det som inte minst kannetecknar Tvarbanan ar hur
stora barridrer resendrer kan ta sig forbi, och det galler aven framtida Kistagrenen. Det ar saval berg
som ska sprangas bort och langa broar pa plats, med helt olika socioekonomiska omraden langsmed
strackan. Enligt Bretz utgor véagleder, vatten och berg just i Stockholm ofta stora barridrer och darfor
forsvaras sammanbindandet mellan omraden. Barriaroverskridande faktorer blir da &nnu viktigare vad
géller forflyttning, vilket inte minst beror Tvarbanan. Fysiskt avskilda platser med daliga
transportforbindelser okar risken for socialt utanférskap och segregation (Stanley et al., 2019).
Kollektivtrafikens sasmmanlankande formaga har en viktig roll for att starka den éverbryggande delen
av socialt kapital mellan heterogena grupper, som sarskilt pa en regional niva &r vitalt for att motverka
social exkludering (ibid.). Mohan och Mohan (2002) ser socialt kapital &ven som ett geografiskt
begrepp da det skapas genom interaktioner och dar kontexten dar dessa interaktioner sker spelar en
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avgorande roll. Shove (2002) samt Currie och Stanley (2008) anser vidare att sjalva resandet med
kollektiva fardmedel 6kar chanserna att olika grupper interagerar med varandra. Saledes kan
Tvarbanan koppla samman separerade omraden och méjliggéra moten pa sa vis, men aven resultera i
interaktioner genom sjalva resandet. Riskgrupper for social exkludering reser i vissa fall ofta, men
med transportslag som inte stérker just den dverbryggande delen av socialt kapital och innebar mer
ensamresande (Stanley et al., 2019). Utglesning och bilism anses av Putnam (2000, s. 213-215) ge
sadana effekter vilket hindrar det sociala kapitalet just mellan heterogena grupper. Med anknytning till
resonmenaget synliggor Penje och Wimark (2017) kopplingen mellan segregationsfragan och
geografiska avstand mellan boende och sysselsattning, dar forfattarna belyser kollektivtrafikens
lankande roll med férmaga att 6verbrygga rumslig segregation.

Lindahl pa Trafikférvaltningen papekar att man just med Kistagrenen har jobbat mycket med att
motverka barridrer dar staket, stingsel och en alltfor snabb sparvég urskiljs som de framsta riskerna.
Pa sa satt kan den dven bli mer saker och tillganglig att na. Utformningen &r av stor vikt, dar den bor
vara en del av gaturummet. Man vill verkligen undvika att det blir som i Solna, med egen banvall och
alldeles for mycket barridrer. Blandeau menar angaende Kistagrenen att den kommer vara helt utan
staket for att i s& hog utstrackning som mojligt undvika att Tvarbanan far motsatt effekt och utgér en
barriar i sig. Ur en sakerhetssynpunkt blir da gestaltningen ocksa viktig, sa att manniskor kan notera
att de befinner sig i ett sparomrade dven utan tydliga staket eller stangsel. Vad galler lardomar och
jamforelse med Projektledarens tidigare arbete med Tvdrbanan menar respondenten att den i
Hammarby sjostad ar ett naturligt inslag i stadsmiljon dar man ocksa lyckats undvika att det blivit en
barriar. Overlag menar Projektledaren dock att pratet kring att sparet i sig skulle kunna utgéra en
barriér i stadsmiljon &r dverdrivet och att egentligen det mesta kan ses som barridrer. Ofta byggs bra
overgangar som inte minst ar anpassade for barn och éldre personer, sa dar ses inga storre problem.

Under spontanintervjun med en av resenarerna i Solna centrum menar han att Tvarbanan fungerar bra,
men att den just i Solna praglas av mycket staket och stangsel vilket kénns olustigt och ogéstvanligt.
Daremot har han forstaelse for detta da det sakert har att géra med restiden och framkomligheten. En
aldre resendr pa Stora Essingen menar att Tvéarbanan dar haft stor paverkan for att kunna ta sig 6ver
vattnet till Alvik och Grondal. Tidigare var man tvungen att aka in till centrum och vidare vart man &n
skulle, men framst med bron dar man aven kan ga och cykla till Alvik har kopplingen blivit betydligt
battre. Sjalv aker han med Tvarbanan nastan varje dag i olika arenden.

Awven Bretz vill i s hog utstrackning som méjligt inte se att arbetet med Kistagrenen tar en liknande
utveckling som Solnagrenen. Ibland gléms det nasta bort att manniskor ska ta sig till och fran
hallplatserna och dar blir det viktigt att gangvégar langsmed sparet ar framkomliga. Det ar en fordel
om sparvagen gar i gatan som i Grondal eller i mittflag som i Hammarby sjostad. Gar Tvérbanan i
egen banvall pAminnande om jarnvag dar tydligheten saknas far den motsatt effekt, s som aven
Lindahl poangterar. Det ser Bretz som en nackdel med existerande Tvarbanan, att den pa sina hall gar i
egen banvall bredvid gata eller utanfér omraden. Da blir den ofta snarare till en barriareffekt i sig och
minskar tillgangligheten inom sjélva stadsdelen:

Tank mer jarnvagslikt liksom, att den gar [...]. Jamen Solna-delen ar ju jattebra exempel pa
dalig stadsplanering, for dar gar den ju bredvid gata, har staket, det ar bullrigt och det ar ingen
trevlig milj6 for boende bredvid heller. (Martin Bretz, personlig kommunikation, 27 februari
2020).
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Figur 7: Tvdrbanan rullar in vid Solna centrum
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6.3.1 Barriarfragan ur kommunernas perspektiv
Solna centrum

I Sundbyberg menar Greiff att kommunen har fatt sta pa sig for att fa till de gréna spar som
Tvarbanans Kistagren ska ga i, utan avsparrningar och med sa fa barriarer som majligt. Stora gang-
och cykelvégar langsmed Tvérbanan i den nya grenen och évergangsstallen prioriteras och
respondenten fortydligar att barriarfragan ar essentiell i valdigt manga av kommunens projekt, inte
minst i omradet Ursvik dar man skapar nya gangbroar parallellt med Tvéarbanan och forsoker minska
storleken pa intilliggande Enkopingsvagen. Hon konstaterar att barriarfragan ar central for att skapa en
tillganglig och kollektivtrafikndra stadsmiljo:

Det vi haller pa med ar att ta bort alla trafikbarriarer sa mycket som majligt. (Emelie Greiff,
personlig kommunikation, 27 mars 2020).

Saveros menar att i Sollentuna har en stor fraga varit staketen langsmed Tvarbanan. Kommunen ville
inte att det skulle bli nya barri&rer och hade det blivit staket hade det i princip omdjliggjort
utvecklingen av omradet “Kylen” séder om Helenelunds station. Mot bakgrund av Blandeaus tidigare
kommentarer ter det sig som att Trafikforvaltningen andrat inriktning i fragan. Att undvika att
Tvarbanan i sig skulle utgora ytterligare en fysisk barriar ar en nyckelfraga aven enligt Saveros.

Kopplat till litteraturen uppmarksammas att den byggda miljon och forhallanden som reducerar eller
hindrar mobilitet kan bidra till fysiskt utanforskap och forsdmra tillgangligheten (Honkaniemi et al.,
2017; Church et al., 2000; Urry, 2002, 2007). En 6kad forstaelse for relationen mellan
transportsystemen, markanvandning och tillganglighet kréavs for att trafikplaneringen ska kunna
integrera tillganglighetsaspekter (Martens, 2017, s. 178). Utglesade stadsmiljoer och 6kade avstand
mellan omraden och malpunkter med avsaknad av kollektiva forbindelser minskar mojligheten att
komma i kontakt med andra grupper, men dven deltagandet och tilliten lokalt (ibid.; Putnam, 2000, s.
129-132). Kollektivtrafiken ar betydligt mer yteffektiv jamfort med végtrafiken och kan bidra till 6kad
framkomlighet, och en stadsmiljo dar kollektivtrafiken prioriteras dkar rorligheten och
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framkomligheten for flera samhéallsgrupper aven lokalt (SOU 2003:67). Saledes kan béade det
sammanlénkande och dverbryggande sociala kapitalet starkas jamfort med geografisk uppdelning och
bilism (Schwanen et al., 2015; Utsunomiya, 2016; Gray, Shaw & Farrington, 2006; Stanley, Stanley &
Hensher, 2012). For okad tillganglighet till malpunkter och sociala natverk for olika grupper kravs att
fysiska begransningar motarbetas genom forbéattringar av transportsystemen (Church et al., 2000). Har
synliggors bade mojligheter och risker med Tvarbanan ur barriarperspektivet, men framst indikatorer
pa att kollektivtrafiken kan framja det sociala kapitalet pa olika nivaer.

Framkomlighet for Tvérbanan ar prioriterat med Kistagrenen i Ursvik enligt Greiff, dar tillgdnglighet
lokalt kan paverkas men att man satsar mycket pa dvergangsstallen. Apropa tillganglighet menar
Saveros att det man vinner pa att det inte ar barriar forloras i reshastighet. Jarnvagsaktig sparvag pa
egen banvall far naturligtvis kortare restider an alternativet med integrerad sparvag. Det ar en standig
utmaning och del i ekvationen med liknande projekt. Denna aterkommande balansgang identifieras
4ven i studier av Utsunomiya (2016) samt Di Ciommo, Orttizar och Comendador (2016). Aven i
TRAST (2015) uppmérksammas restid och turtathet som nyckelaspekter for en tillganglig
kollektivtrafik. Lindahl pa Trafikforvaltningen menar att balansgangen handlar om att inte ha
Tvarbanan i egen banvall, men samtidigt inte blanda den med 6vrig végtrafik. Genom att ha sparvéagen
i eget kollektivtrafikutrymme i gaturummet kan framkomligheten &nda vara god. Sa har man tankt
mycket i utbyggnaden av Kistagrenen enligt respondenten.

For att undvika att sparvagen blir till en barriareffekt menar Bretz att just vad sparet laggs ar av stor
vikt. Sparvagen bor anvandas i att starka strak och 6ka framkomligheten till olika malpunkter. Att
transportinfrastruktur med fa barriarer kombinerat med hog turtithet kan anses oka aktivitetsmonstret
och nivan av tillganglighet framgar i tidigare studier (Utsunomiya, 2016). Detta 6kar i forlangningen
mojligheten att komma i kontakt med andra ménniskor och mojliggor att stirka det 6verbryggande
sociala kapitalet enligt Utsunomiya (2016), ett resonemang som 6verensstimmer med Putnams (2000,
s. 213-215) tidigare namnda studier. Lag lokal tillganglighet och 6kade avstand mellan olika
funktioner anses aven av Coleman (1988, 1993) ha minskat det sociala kapitalet.

| den analyserade empirin framgar vilka spanningar som kan uppsta mellan a ena sidan den
konventionella synen pa vad kollektivtrafik ar, och hur den da bor utformas, och vad som kravs for att
den ska vara ett medel for att mojliggora dkad tillganglighet och socialt kapital. Nastintill samtliga
respondenter fran intervjuerna fortydligar vikten av noggrannhet i utformningen for att minimera
Tvarbanans barriareffekter, detta inte minst da flera berérda kommuner handskas med tranga och tata
stadsmiljoer. Trafikforvaltningen anses dven ha andrat inriktning och borjat prioritera barriarfragan
tydligare. Samtidigt varierar utformningen stort i befintlig dragning, dar flera perspektiv tillkommit i
pagaende utbyggnad, men dar vissa existerande delar stigmatiseras och malas upp som daliga exempel
med barriareffekter som féljd. Det ar dven intrycken fran utférda deltagande observationer. Det
framgar ocksa i intervjuerna att Tvarbanan kan fylla en viktig funktion som barriaréverskridare, vilket
upplevelsen fran deltagande observationer och spontanintervjuerna med tillfragade resenérer dven
pekar pa. Detta kan i sin tur férenkla sammankopplingen mellan fysiskt segregerade omraden.
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6.4 Tvarbanan integrerad med 6vrig stadsmilj6? - Konsekvenser ur ett
tillganglighetsperspektiv

Sedan beslutet om Kistagrenen togs menar Blandeau och Lindahl pa Trafikforvaltningen att en
nyckelfraga har varit att grenen ska ga mer tydligt i stadsmiljo jamfort med tidigare, detta mot
bakgrund av tydliga politiska direktiv. Skolor har tillkommit sedan Kistagrenen bdrjat byggas och
dessa har enligt Blandeau i viss man anpassats just efter Tvarbanan, sa &ven mycket annat inom
stadsutvecklingen:

Sa ar det med hela stadsplaneringen. Det &r darfor det inte alls blev populart nar man plétsligt
borjade ifragasatta Kistagrenen. Bade Sollentuna, Stockholm och Sundbyberg kom och sa
”Hall4 dir, nu har vi planerat, vi ska bygga bostader, butiker och skolor har med tanke pa att det
kommer en Tvérbana som gor att folk kan ta sig dit, vi kan inte bara ta bort det” [...]. All
stadsplanering har anpassats till strackan, sa har det varit.

Lindahl anser att det med Kistagrenen skett ett skifte mot bakgrund av de nya politiska direktiven, och
att folk pa Trafikforvaltning borjat forsta att man maste ha sparvagen i mindre skala, med lagre
hastighet och mer integrerad i stadsmiljon. Trots att respondenten anser att vissa kollegor fortfarande
tanker lite val mycket pa Tvarbanans framkomlighet har sparvéagen snarare blivit ett verktyg for
stadsutveckling an en separat snabbsparvég, och sa har man borjat jobba i organisationen. Det har
blivit ett storre helhetsgrepp med Tvarbanan som medel for okad tillganglighet, dar sparvagens
strukturerande férmaga ar sarskilt intressant att utga ifran. | befintlig strackning har det enligt Lindahl
utvecklats mycket i Hammarby sjostad och i Kistagrenen kommer sparvagen vara mer integrerad, som
vid Ursvik i Sundbyberg.

Saveros menar att Sollentuna i utbyggnaden av Kistagrenen tillsammans med ¢vriga kommuner tidigt
ville ha en mer integrerad stadssparvag som en del av mer kollektivtrafiknara, blandade och
tillgangliga stadsmiljoer. Respondenten ser annars Tvarbanan som en del i framtagandet och
forstarkningen av strak. | Sollentuna sker det mycket fortatning med byggande framst i befintlig
stadsmiljo, sa det galler att kombinera detta med en tillfredsstallande kollektivtrafik. For att Tvarbanan
ska vara attraktiv och tillganglig maste den vara en del av stadsmiljon enligt respondenterna. Detta for
tankarna till Lucas (2012) som papekar att trafikplaneringen behover integreras med stadsplaneringen i
stort. Endast da kan problematiken kring social exkludering och tillganglighet ses ur ett helhetligt
perspektiv, med betoning pa tvarsektionellt arbete.

Nivan av socialt kapital kan enligt tidigare forskning variera mellan omraden med likvardig
socioekonomisk status dar utformningen av stadsmiljon och vilka transportsystem som prioriteras kan
anses spela en viktig roll (Wood et al., 2008; Kamruzzaman et al., 2014). En blandad stadsmiljo med
integrerad kollektivtrafik mojliggor interaktioner mellan méanniskor precis som formandet av tillit,
vilket &r viktigt med avseende pa det sociala kapitalet (Bertolini, 1999; Mason, 2010; Schwanen et al.,
2015). | stadsmiljoer dar naturliga moten inte sker tenderar interaktioner, forstaelsen och tilliten
mellan heterogena grupper utebli (Jacobs, 1961, s. 70-75). Samtidigt kan vardagliga interaktioner
skapa en kansla av lokal tillhdrighet vilket starker lokalsamhallet och det sociala kapitalet déar
(Putnam, 2000, s. 93-94). Motsattande resultat identifieras ocksa da annan forskning visar att en sadan
stadsmiljo inte behover korrelera med starkt socialt kapital, dar framst omraden med en stor
koncentration arbetsplatser istéllet kan ha negativa effekter (Noland, Puniello & DiPetrillo, 2016).

I regionplanen framfors att 6kad tillganglighet for de som reser kollektivt i de regionala stadskarnorna
ar ett uttalat mal och att regionens aktorer maste arbeta med bebyggelsens lokalisering i si goda
kollektivtrafiklagen som majligt (Region Stockholm, 2018). Uttalandena fran respondenterna
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overensstammer med detta. Vidare namns vikten av hur regionens invanare samspelar med varandra
och att se regionen som ett socialt helhetligt system och inte som enskilda kommuner (ibid., 2008:14).
Knutpunkter och métesplatser ndmns som essentiella for ménniskors relationer och for att motverka
segregation (ibid.). Detta avspeglas i Greiffs uttalande da hon papekar att en funktionsblandad
stadsmiljo efterstravas i Sundbyberg dar kollektivtrafiknara lagen och att binda strak utgor en central
del. I Ursvik utgar man fran Tvarbanan nar man bygger, dar sparvagen gar i huvudstraket. Vid
huvudstraket lagger man krav pa verksamhetslokaler langsmed gatan i detaljplaner, och det forvantas
vara mest manniskor som ror sig dar. Man vill ha Tvarbanan centralt och skapa en stadsgata langsmed
Tvarbanestraket med narhet till service.

Under den forsta deltagande observationen noteras alltifrdn moderna statsutvecklingsomraden till
miljonprogramsomraden, industriomraden och villabebyggelse under resan, och det skiljer sig stort i
vilken typ av stadsmiljoé som praglar de hallplatsnara omradena langsmed Tvéarbanan. | Hammarby
sjostad noteras vilken central roll den har i huvudstraket, nagot som dven uttrycks i flera
spontanintervjuer med resendrer, med service och verksamhetslokaler langsmed gatan.
Stadssparvagskanslan ar tydlig med liv och rorelse runtom, dar manniskor kan ta sig tillsynes enkelt
till och fran Tvarbanans hallplatser och 6ver sparet. Under den totala resan mellan Sickla och Solna ar
skillnaderna dock noterbara, dar stadssparvag och snabbsparvag alterneras. Aven Gréndal utmérker sig
med stadssparvagkaraktar med narhet till service och vad det innebér for resenéarerna. Har ar
hallplatslaget precis intill trottoaren med majlighet att na bibliotek, apotek och matbutiker nagra fa
meter fran denna. Exempelvis anvande sig flera resendarer av Tvarbanan for att ta sig till och fran
Grondals vardcentral. | Grondal ror sig mycket aldre personer och barnfamiljer men aven yngre
skolelever, sd aven pa och av sparvagnen. Tvarbanan gar i samma rum som 6vrig trafik och koer
bildas vid hallplatserna. | omraden dar den ar mer integrerad i stadsmiljon uppfattas den som ett lugnt
och relativt sakta transportslag, medan den i omraden som Johannesfred, Solna och Karlsbodavégen &r
tydligare snabbsparvag och gar mer separat.

Under spontanintervjuerna med resendrer i Hammarby sjostad och s6dra Hammarbyhamnen uttalar
samtliga respondenter att Tvarbanan ar det naturliga transportmedlet i omradet. En av dem gillar att
den gar strukturerat 6ver mark, relativt snabbt men stor anda inte i stadsmiljon. Hon reser med
Tvérbanan varje dag till sysselséttning, service och for att halsa pa familj. En annan respondent
uttrycker att hon bara ser fordelar apropa Tvarbanan i omradet och hon tar den nastan varije dag till
skola, affarer och for att traffa kompisar. Ytterligare en tillfragad resenar menar att det ar krangligt att
anvanda andra transportslag samma stracka och att han knappt tanker pa det, att dka Tvarbanan ter sig
naturligt da den har en s tydlig roll i stadsdelen och &r latt att na. | Liljeholmen uttrycker en
respondent att Tvarbanan kanns mer attraktiv da den ringlar genom stadsmiljon.

Under en andra deltagande observation noteras i Hammarby sjostad att Tvarbanan delar hallplatser
med bussar som gar i samma korfalt. Dar ror sig manga 6ver sparet via olika dvergangar. |
Sundbyberg, dar Tvérbanan gar med 6vrig vagtrafik, menar en av resendrerna att hon ser det som en
nackdel att Tvarbanan dar gar i samma korfalt som 6vrig trafik, da det bildas kéer och blir trangt. Det
anser hon paverkar framkomligheten i centrum. | Grondal menar en respondent att det kanns naturligt
med Tvdrbanan i gaturummet, att det &r ett enkelt och l&ttillgangligt transportslag i vardagen, framst
till jobbet. Ytterligare en resenér i omradet menar att sparvagen saktar ner trafiken lite for mycket och
att det latt bildas koer. Han tycker dock att det ar véldigt bra med en sparvag sa centralt och latt att aka
med, att den har en sjalvklar roll i omradet. Han aker sjalv en handfull ganger i veckan, framst till sina
vanner.
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6.4.1 Balansen mellan framkomlighet och stadsmassighet

Lindahl pa Trafikforvaltningen menar att i Grondal och Sundbyberg, dar Tvarbanan gar i blandtrafik
med bilar, stoppas Tvarbanan upp alldeles for mycket, bildar kder och att det ar for dyrt att ha det sa.
Dér ar Hammarby sjostad istéllet idealet, dar sparvagen gar i gaturummet men i separat
kollektivtrafikutrymme med bussar. Stadsmassighet och integrerad sparvag behover inte innebara att
den blir mindre attraktiv och framkomlig enligt respondenten, dar en tydligare differentiering gors. Ar
sparvagen integrerad i stadsmiljon men i separat kollektivtrafikutrymme finns det méjlighet att 6ka
turtatheten och gora hallplatslagena mer tillgangliga for resenarer. Gar Tvérbanan i egen banvall
riskerar den att bli mindre tillganglig och utgéra en for tydlig barriareffekt, men gar den i blandtrafik
paverkas framkomligheten for mycket. Alternativet som det ar i Hammarby sjostad ar alltsa 6nskvart,
och dar har man pa Trafikforvaltningen tagit inspiration fran studiebesok i Frankrike i utbyggnaden av
Kistagrenen. Pa sa satt kan Tvarbanan ga dar manniskor &r, blir lattare att na for olika grupper och
tillganglighet i staden okar.

I Sundbyberg menar Greiff att Kistagrenen i Ursvik kommer bli helt annorlunda jamfort med hur det
ar i centrum med befintliga Solnagrenen i blandtrafik och att den nya grenen kommer fa sitt behévda
utrymme i gatan. Det kan mojligen paverka tillgangligheten lokalt, men hon menar att alternativet med
blandtrafik saktar ner for mycket och bildar kéer. Har synliggors likvardiga resonemang fran saval
Trafikforvaltningen som berérd kommun. Spontanintervjuerna med resendrerna understryker just den
identifierade balansgangen mellan Tvérbanans framkomlighet och roll i stadsrummet, och sparvagen i
Grondal framhalls av Lindahl pa Trafikforvaltningen som problematisk just for att den dar gar i
blandtrafik och skapar koer. Samtidigt pratar Bretz pa Stockholms stad om Tvarbanan som vl
integrerad i stadsmiljén och som ett positivt exempel just i Grondal.

Perspektiven kring stadsmassighet kan kopplas till Coleman (1993, 1988) som menar att det ar frdmst
starka lokalsamhallen som genererar socialt kapital och Putnam (2000, s. 121-143) uppmarksammar
samtida fragmentariska, sociala konsekvenser av uppdelningen mellan funktioner. Detta har lett till att
mindre stadsdelar med identitet och lokalkénsla blivit allt mer sallsynt. Socialt kapital inom homogena
grupper visar sig dock kunna fa effekten att avstanden och ojamlikheterna till andra grupper forstarks
(Portes, 1998). Utifran respondenternas kommentarer framgar att ambitionen finns att skapa mer
levande och tillgangliga stadsmiljoer i enlighet med regionplanen, och att Tvarbanan anvéands som ett
verktyg for detta (Region Stockholm, 2008:14, 2018). Aven resultaten fran spontanintervjuerna med
resenarerna visar pa vikten av att Tvéarbanan ar lattillganglig och har en tydlig roll i stadsmiljon, vilket
kan resultera i att saval resandet som mer tillgangliga stadsmiljoer mojliggor interaktioner (Shove,
2002; Schwanen et al., 2015; Dempsey et al., 2012). Samtidigt uppmarksammas att individers
sammanhang och sociala natverk breddas genom pendling, nagot som kan starka det 6verbryggande
sociala kapitalet mellan olika socioekonomiska grupper (Viry, Kaufmann & Widmer (2009, s. 121-
143). Genom okad interaktion mellan heterogena grupper kan socialt kapital pa en makro-niva starkas
regionalt i enlighet med de mal som namns i regionplanen (Woolcock, 1998; Bhandari & Yasunobu,
2009; Region Stockholm, 2018). Okad tillganglighet och framkomlighet i den lokala kontexten kan &
sin sida starka mikro-nivan av socialt kapital i lokalsamhéllet (ibid.).

Kistagrenen har dven enligt Projektledaren en tydlig roll i 6vrig stadsplanering da ytterligare boenden,
arbetsplatser och andra malpunkter kommer att komma till langsmed sparvagen. Greiff fortydligar att
Tvérbanan har en central roll i stadsbyggnaden i Sundbyberg och att inriktningen generellt &r att god
kollektivtrafik ska finnas pa plats fran dag ett i ett omrade. Sa blir fallet med Tvéarbanans Kistagren i
vastra delarna av omradet Ursvik. Dar har man langtat efter Tvarbanan och vantat lange pa att
klartecken skulle komma da det i dagslaget ar relativt bilberoende, men med Tvérbanans invigning
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kommer det inte vara s& i samma utstrackning. Bretz menar att Tvarbanan gor det mojligt for en ny typ
av stadsutveckling langsmed dragningen och understryker likt Greiff att idealet &r att
transportsystemet ar forst pa plats och att sedan bostader tillkommer, detta for att 6ka mojligheterna att
manniskor etablerar ett visst resmonster redan vid inflyttning. Detta resonemang 6verensstimmer helt
med vad som framfors i den regionala utvecklingsplanen (Region Stockholm, 2018). Finns det ingen
fast kollektivtrafik blir ofta bilen det naturliga valet, och det ser Bretz som ett problem med
Tvarbanan, att den ofta kommer in i bilden relativt sent. Det ar ndgot som aven Lindahl pa
Trafikforvaltningen beror angaende Kistagrenen, men att det mest beror pa férseningar mot bakgrund
av aterremitteringen och osakerhet fran politiken bakat i tiden. Pa flera hall finns det stora
utbyggnadsmoéjligheter, och da &r det viktigt att sparvagen ar pa plats tidigt.

Mot bakgrund av respondenternas uttalanden &r det viktigt att uppmarksamma att fordelningen i tid
och rum av de politiska, sociala och ekonomiska delarna av samhéllet paverkas av stadsmiljon, dess
utformning och transportsystemen (Cass et al., 2005). Detta far i férlangningen paverkan pa
manniskors majligheter att na sysselsattning, service och sociala natverk. Stader dar kollektiva
fardmedel prioriteras leder i sin natur till att dess fortsatta utveckling sker inom gang- eller
cykelavstand till hallplatser och stationer, vilket ofta resulterar i kompakthet i stadsmiljon (Schiller,
Bruun & Kenworthy, 2010, s. 26-29). Det kan i sin tur méjliggora att fotgangare, cyklister och
kollektivtrafikresenarer beblandas och interagerar. Resonemanget synliggdr varfor det ar sa viktigt att
Tvarbanan utgér en del av en storre samplanering, dven da tillgangliga och blandade stadsmiljoer kan
minska individers behov av att resa langre strackor for att delta i samhallslivet (Urry, 2000, 2002).
Enligt Projektledaren har malet att ta hansyn till malpunkter funnits med sedan ett tidigt stadie i arbetet
med Kistagrenen, och resultatet fran 6vriga intervjuer pekar ocksa at den direktionen.

Den hér analysdelen understryker vikten av att Tvérbanan anvands som ett verktyg inom
stadsutvecklingen och bidrar till nya knutpunkter i stadsmiljon. Pa sa satt kan lokala centrum vaxa
fram och mojliggora storre aktivitet, 6kad tillgang till samhallsservice for olika samhallsgrupper och
samtidigt gora Tvarbanan mer tillganglig for att resa vidare till andra omraden. Resultatet pekar pa att
utvecklingen gar at det hallet inom Trafikforvaltningen och att det numera rader stérre konsensus
mellan aktorerna jamfort med tidigare. Efterstravandet av en integrerad kollektivtrafik kan fa effekter
saval pa det sammanlankande sociala kapitalet som det éverbryggande, men aven mikro- och
makronivaerna. Samtidigt uppmarksammas att Tvarbanans framkomlighet ar viktig for manniskors
vardagliga resande, dar eget kollektivtrafikutrymme i gata framfors som det bésta alternativet for att
aven generera positiva stadsmiljteffekter.
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6.5 Att sammanbinda pa tvaren i ett annars radialt strukturerat
kollektivtrafiknat

Blandeau pa Trafikforvaltningen menar att Tvarbanans Kistagren kommer ga genom helt olika typer
av omraden, alltifran industriomraden, naturomraden till tat bostadsbebyggelse. Respondenten anser
att Tvarbanan i sin helhet pa flera sétt ar unik i Storstockholm, inte minst da den gar pé tvaren och inte
foljer det radiala monster som tunnelbanan och pendeltagen gor. Pa sa satt kan omraden som annars
inte haft ndgon storre kontakt sammankopplas. Langsmed Kistagrenen har Blandeau med kollegor pa
Trafikforvaltningen identifierat flera olika behov da exempelvis vissa omraden ar fattiga pa
livsmedelsbutiker, dar Tvarbanan nu mojliggor att na sadana inom ett fatal minuter. Att Tvarbanan gar
genom stadsmiljon som en rundslinga ndmner aven Projektledaren som nastintill unikt i en
Stockholmskontext vilket leder till att den kan fylla en stor funktion i att binda samman olika
stadsdelar pa tvéren dar tillgangligheten annars ar dalig. Respondenten pekar pa exemplet om man ska
ta sig fran Rissne torg till Bromma i dagslaget med kollektiva fardmedel, vilket kan vara krangligt och
innebéra flera byten, sdvida man inte aker bil. Med Tvarbanan pa plats kan det férenkla om man vill
gora den resan.

Aven Lindahl pa Trafikférvaltningen menar att Tvarbanan fyller en viktig funktion och forbattrar
sammanbindandet pa tvaren, men for det kravs god framkomlighet. Da kan den bade avlasta
tunnelbanan och pendeltagen och mojliggora for resenarer att aka langre strackor utan byten. Enligt
respondenten kommer Tvarbanans Kistagren kunna bidra med att binda samman omraden dar
avsaknaden i dagslaget av framkomlig och strukturerad kollektivtrafik ar pataglig. Aven Bretz menar
att det i Stockholm funnits ett tydligt behov av kommunikationsmaéjligheter som gar pa tvaren da 6vrig
kollektivtrafik i hog utstrackning gar in och ut fran centrum.

Under spontanintervjuerna med resendrerna uttrycker en respondent att det hade varit osmidigt utan
Tvéarbanan till och fran jobbet i Hammarby sjostad fran bostaden i Liljeholmen, da bussar och
tunnelbana inte fyller den funktionen. En respondent som bor i Sundbyberg och jobbar i Hammarby
sjostad menar att han tar Tvarbanan varje vardag just for att den &r det enda bra alternativet pa tvaren.
Att det ar krangligare med buss menar aven en ung respondent vid Globen, som gar i skolan i
Liljeholmen. Fér honom &r det helt naturligt att ta Tvarbanan den végen.

En aldre kvinna i Arstaberg anser att Tvarbanan har en stor fordel i att tdcka upp ytteromrédet runt
centrum, och att inga andra transporter gor det pa samma satt. Tidigare nar hon jobbade tog hon
Tvarbanan varje vardag, men nu anvander hon den for att halsa pa barnbarnen och menar att det hade
varit besvarligt annars. | Grondal menar en respondent att hon reser varje vecka med Tvarbanan da
hon har vanner och familj i Arsta som hon halsar p. D& &r Tvérbanan ett enkelt och framkomligt
alternativ. Under ytterligare en konversation menar respondenten att hon aker saval i nordvastlig som
ostlig riktning med Tvérbanan varje vecka for att géra drenden och hélsa pa vanner, och uttrycker att
det borde finnas fler linjer som Tvarbanan i ytteromradet runt Stockholm. Spontanintervjuerna med
resenarerna vittnar om att Tvarbanan fyller den viktiga funktion pa tvaren som aven framfors i
intervjuerna med involverade aktorer.

I Solna centrum menar en respondent att Tvarbanan fyller ett stort behov nér han ska réra sig i sydlig
och sydostlig riktning runt Stockholm, att det hade gatt snabbare att aka in till centrum och sedan ut
men att det kanns osmidigt. Han aker Tvarbanan just denna gang for ett lakarbesok. En aldre kvinna
som bor i narheten av Sundbyberg halsar pa sina barnbarn i Liljeholmen varje vecka och tar da
Tvarbanan, och dven hon vill undvika att dka tunnelbana via centrum. Hon tycker ar Tvérbanan kanns
mer tillganglig. P Stora Essingen menar en annan tillfragad resendr att Tvarbanan &r ett foredome,
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dels som sparvag men aven att den gar pa tvéren i ytteromradet, och att hon aker med Tvarbanan for
arenden och att traffa familj.

Aven dessa spontanintervjuer fortydligar att Tvarbanan ar ett uppskattat transportslag och att den
anvands till manga olika malpunkter och sammanhang. Uttalandena pekar pa det som Urry (2000,
2002, 2007) understryker, att mojligheten till mobilitet spelar en viktig roll for tkat
samhdllsdeltagande och kan mojliggéra att enklare na service, sysselséttning och ta del av sociala
natverk for olika grupper i samhallet. Kopplingen mellan goda transportmdjligheter och ett mer
inkluderande samhélle kan hér identifieras, vilket kan ses som en forutséttning for att starka det sociala
kapitalet (Stanley et al., 2010). Okat resande och starkt socialt kapital kan minska riskerna for social
exkludering och utanférskap for mer utsatta grupper (Stanley, Stanley & Henscher, 2012). Det sociala
kapitalet mellan vertikala sociala natverk pa en makro-niva kan framja integration och social
sammanhallning (Woolcock, 1998). Sett till resenarernas uttalanden kan Tvarbanan ses som en
bidragande faktor for en sadan utveckling, inte minst da den sammankopplar fysiskt atskilda omraden
som annars inte anses val anknutna. Resultatet fran samtalen kan dven ses mot bakgrund av Bourdieu
(1986) som menar att volymen av det sociala kapitalet baseras pa storleken av ens sociala natverk och
ovriga former av kapital, alltsa ekonomiskt- och kulturellt kapital. Dessa ses som tydligt
sammanbundna och reproducerar varandra. Tvdrbanan anvéands av resenérerna for olika typer av
samhallsdeltagande och interaktioner, och flera av dem uppméarksammar dess mojliggérande roll i att
resa pa tvaren. Mojliggorandet att na sysselsattning, sociala natverk och samhéllsservice kan saledes
leda till manga olika foljdeffekter, samtidigt som begransningar kan reproducera och forstarka
utanforskap och minskade mojligheter till samhallsdeltagande. Bourdieus (1986) tankegangar kan
enligt Schwanen et al. (2015) bidra just med att forsta reproduktionen av ojamlikheter och social
exkludering, och vilken méjliggérande roll kollektivtrafiken kan spela for att 6ka tillgangligheten.
Majligheten till mobilitet ar sa central for individers samhallsdeltagande att det kan kategoriseras som
ytterligare en form av kapital, tatt kopplad och reproducerande med &évriga former (Kaufmann,
Bergman & Joye, 2004).

Malet att koppla ihop fysiskt franskilda omraden i det halvcentrala bandet har enligt Bretz varit tydligt
med Tvérbanan. Inom stadsplanering handlar det om att mojliggéra for méten och dkad tillganglighet
genom en god infrastruktur. Han anser att Tvédrbanan mojliggdr for méanniskor att utveckla nya
resmanster och koppla ihop stadsdelar som &r fysiskt segregerade fran varandra, vilket ar ett tydligt
Stockholmsdilemma da staden i hog utstrackning ar uppbyggd i enklaver. En fordel med Tvarbanan ar
enligt Bretz att den skapar tydlighet och ett enklare resménster just pa tvéren, da i relationen framst till
bussen som inte har samma strukturerande karaktarsdrag. Aven Saveros papekar detta, vilket forenklar
att planera och bygga med utgang i Tvarbanan, nagot som far effekt pa den langsiktiga planeringen.
Detta 6verensstammer med rekommendationer fran Boverket (2013) samt TRAST (2015) och namns
som en av de stora fordelarna med sparvagen som transportsystem av Vuchic (2000, 2005).
Respondenternas kommentarer kan kopplas till tidigare studier som visar att 6verbryggande relationer
och socialt kapital korsar socioekonomiska skillnader i hogre utstrdckning &n de sammanlénkande
motsvarigheterna (Geys & Murdoch, 2010). Om Tvérbanan har den méjliggdrande roll som Bretz
antyder kan den bidra med den 6kade beblandning av heterogena grupper som efterstravas i regionen
(Region Stockholm, 2008:14). Att sammankoppla fysiskt franskilda stadsdelar ar en aspekt som dven
Legeby (2013) anser kunna motverka social exkluderingen och segregation. Vidare identifierar
Boverket (2010) kollektivtrafiken som en nyckelfaktor for att sammanlanka fysiskt segregerade
omraden, vilket ar perspektiv som framgar i respondenternas uttalanden.

Awven Saveros menar att det ar ett uttalat mal bland kommunerna och Trafikférvaltningen med
Kistagrenen att skapa forbattrade tvarforbindelser, da de som idag existerar langsmed den ber6rda
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strackan inte ar bra. Greiff menar att kopplingen fran Rissne till Sundbybergs centrum kommer bli
mycket battre med Tvarbanans Kistagren, dar man i nuvarande projekt i Ursvik skapar en stadsgata
dar tvarforbindelser blir aktuellt. I dagslaget ar tvarforbindelsen med Sundbyberg valdigt dalig, dar
Kistagrenen kommer fylla en viktig funktion enligt respondenten. Det kommer bli genare véagar och pa
sina stallen finns det inte kollektivtrafik sedan tidigare, och i sa fall dalig sadan med svagt flode
mellan berérda omraden. Tvérbanan kan bidra med att korta ner avstanden langsmed strackan och 6ka
mojligheterna att forflytta sig. Aven detta uttalande fortydligar Tvarbanans roll for att 6ka
tillgangligheten i det halvcentrala bandet. Med Tvarbanan riktas mindre fokus pa Stockholms
innerstad, dar man nu istallet binder ihop omraden utifran. Det bidrar enligt Greiff till att binda strak
och fokusera pa andra omraden med fokus pa flerkarnighet.

| det analyserade materialet framgar Tvarbanans sammanlankande funktion pa tvaren i relation till det
radialt strukturerade kollektivtrafiknatet, framst med tunnelbanan och pendeltagen. Det pekar dven pa
att Tvarbanan bidragit till okad tillganglighet till viktiga malpunkter for tillfragade resenarer. Ett
tydligt behov av kommunikationsmojligheter pa tvaren i en Stockholmskontext identifieras, dar
Tvérbanan framstar som nastintill unik mot bakgrund av saval kvalitativa intervjuer som
spontanintervjuer med resenarer. Den strukturerande formagan som sparvagen har jamfort med buss
framfors som vasentlig for att ssmmanbinda fysiskt segregerade omraden, men &ven som
utgangspunkt i vidare stadsutveckling.
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6.6 Vikten av transportnoder

Under de deltagande observationerna noteras mojligheten att kombinera Tvérbanan med annan
kollektivtrafik for att réra sig mot centrum eller utat, och att flodet av resenarer &r patagligt vid
huvudsakliga transportnoder sdsom Gullmarsplan, Liljeholmen, Arstaberg, Alvik och Sundbyberg. |
Sundbyberg &r flodet av resendrer relativt stort framst pa eftermiddagen med mycket liv och rérelse pa
gatorna med flertalet butiker, manga storre kontor men ocksa bostader nara sparvagen. Utover
tunnelbana, sparvag och bussar gar dven jarnvagen vasterut fran Stockholm har med mojlighet till
byten. Aven i Alvik &r bytesméjligheterna manga, dar Tvarbanans hallplats ligger precis vid ingdngen
till tunnelbanan och med anslutning till busstorg. Har finns dessutom en koppling till sparvagslinjen
Nockebybanan. Gullmarsplan utgor en av Tvarbanans huvudsakliga knutpunkter med manga
méanniskor som gar pa och av, inte minst for att byta till tunnelbanans gréna linje i vertikal riktning. |
Arstaberg kopplas Tvérbanan med pendeltég och bussar, och dven hér ar det ett relativt stort fléde med
resendrer under samtliga observationer. | Liljeholmen noteras mojligheten att resa vidare med
tunnelbanans roda linje samt buss. Dessa observationer vittnar om att Tvarbanan utgér en lank i ett
storre kollektivtrafiknat och kan utéver att sammanbinda omraden langsmed linjen aven mojliggora en
okad tillganglighet inom staden och regionen i sin helhet. Dessutom framgar pa manga hall hur dessa
transportnoder utgor viktiga punkter for vidare stadsbyggnad, med mycket pagaende arbete dven
langsmed existerande linje och med service, bostader och arbetsplatser i narheten av hallplatserna.

Figur 9: Tvdrbanans hdllplats vid tunnelbanestationen i Alvik

Vad betraffar spontanintervjuerna med resenarer sa menar flera respondenter i Hammarby sjostad att
de ofta tar Tvérbanan till Gullmarsplan och byter in mot centrum. Vid Sickla udde menar en
respondent att hon alltid byter till Tvarbanan vid Gullmarsplan for att ha skolidrott, och att det &r
krangligt att ta sig den vagen annars. En nyligen inflyttad resenar menar att Tvarbanan ar bra for att
byta vid Gullmarsplan och Liljeholmen, till jobb och foér &renden, och vid Globen menar ytterligare en
tillfragad resenér att han byter varje dag till tunnelbana dar for att ta sig till skolan.

Aven i Arstaberg uttrycker en resendr att han endast aker Tvarbanan for att byta till pendeltaget eller
tunnelbana, framst till skola och tréning. Han tycker kopplingen ar bra och menar att Tvarbanan
majliggor att ta sig vidare in till innerstaden. En kvinna vid samma hallplats uttrycker att &ven hon tar
Tvérbanan for att byta mot centrum och tycker att det ar en bra kombination med évriga
kollektivtrafiknatet. Det forenklar nar hon ska hélsa pa barn och barnbarn. Resultatet fran
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spontanintervjuerna pekar mot att mojligheten till byte utgdr en central aspekt med Tvarbanan for en
okad tillganglighet till olika malpunkter och sociala natverk, och i Grondal menar flera av de
tillfragade resendrerna att de anvander Tvarbanan helt eller delvis for att ta sig till Liljeholmen och
tunnelbanans roda linje, och att den kopplingen ar en av de stora fordelarna sedan Tvérbanan kom till.
Vid Solna station menar flera respondenter att de byter till andra transportslag nar de aker Tvérbanan,
saval for att handla som till jobb och skola.

Att skapa férbindelse med andra transportsystem ar en viktig aspekt med Tvérbanan enligt Blandeau,
inte minst for att individer lattare ska na service och sysselsattning. Att skapa tydliga transportnoder &r
nagot som enligt Bretz funnits med fran forsta borjan vad galler utbyggnaderna av Tvérbanan och
sérskilt Kistagrenen, dar det skapas fler bytespunkter. Att kunna kombinera olika transportslag ar en
prioriterad fraga. Vikten av att integrera transportsystemen for 6kad framkomlighet och tillganglighet
for olika samhallsgrupper framgar i Cerveros (2013) studier. En okad tillganglighet till och fran
kollektivtrafiksystemen anses 0ka effektiviteten for kollektivt resande och vara en forutsattning for att
fler mé&nniskor ska resa kollektivt, och enligt TRAST (2015) bér transportnoderna ha en strategisk
utplacering med en utformning som forenklar byten till andra transporter.

Aven Lindahl pd Trafikforvaltningen menar att det med Tvérbanan r ett uttalat mal att koppla ihop
tunnelbanan, dar samtliga linjer forutom Ropsten-Ostermals torg kommer vara integrerade nar
Kistagrenen &r pa plats. Aven anslutningar till pendeltég finns med tydligt i arbetet. Han menar att
manga mojligheter skapas ur ett tillganglighetsperspektiv, dar kopplingen till hela
kollektivtrafiksystemet blir tydligt. Tvérbanans Kistagren kommer &ven enligt Saveros koppla
samman kollektivtrafiken for Sollentuna da pendeltaget i Helenelund integreras med tunnelbanan i
Rissne och Kista, dar Tvarbanan utgor en viktig 1ank. Greiff berattar att det finns ett
mobilitetsprogram i Sundbyberg dar transportsystemen planeras sa samordnat som majligt, och genom
just Ursvik gar exempelvis regionala cykelstraket fran Kista dar man i ett tidigt skede vill samordna
transportsystemen och har Tvérbanan centralt med i bilden.

Bretz menar vidare att utbyggnaden av Kistagrenen innebar mojligheter till nya strak framst vid den
norra delen av linjen, dar man kan sammankoppla olika transportsystem for att mojligg6ra en enklare
framkomlighet. Han ndmner att Kista &r den storsta arbetsplatsen utanfor Stockholm city och att
manga aker bil till omradet, och férhoppningen med Tvarbanan &r att det ska bli lattare att ta sig till
och frén arbetsplatsen med andra transportmedel. Aven enligt Projektledaren &r ambitionen att skapa
transportnoder och att knyta samman det kollektiva resandet uttalat och vél forankrat i projektet med
Kistagrenen. Pa sa satt kan kollektivtrafiken inneha en viktig roll for att 6ka tillgangligheten regionalt,
vilket kan anses sérskilt relevant for att stirka den dverbryggande delen av socialt kapital (Stanley et
al., 2019). Bretz tankegangar stammer Gverens med ett sddant resonemang. Tvarbanans méjliggorande
roll for att na arbete, skola, service och sociala natverk kan knytas till Bourdieus (1986) kapitalteori att
nivan av det sammanlagda kapitalet utgor individens status i samhallet, och fortydligar att vardagligt
resande handlar om langt mycket mer &n att ta sig fran en punkt till en annan, utan férenar manniskors
vardag och mojligheten till samhéllsdeltagande (Shove, 2002; Geys & Murdoch, 2010; Schwanen et
al., 2015). Urry (2007) menar vidare att ojamlika forhallanden till mobilitet uppkommer fran
skillnader i status, makt och tillgangar, vilket kan relateras till Bourdieus (1986) teori kring hur de
olika kapitalen reproducerar varandra. Aven i Stockholmsregionen ses det kollektiva resandet som ett
gemensamt rum med mdjlighet att interagera och utveckla sociala relationer, och dér socialt kapital
som begrepp fortydligar vikten av att moten mellan olika grupper bor frdmjas (Region Stockholm,
2018:14). Knutpunkter och sammanbindandet av kollektivtrafik ndmns som en nyckelaspekt ur det
perspektivet. Har synliggors Tvarbanans mojliggorande roll for 6kad tillganglighet till olika
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samhallsfunktioner genom att vara integrerad med dvriga kollektivtrafiknétet och hur det i
forlangningen kan paverka det sociala kapitalet.

Samtidigt menar Lindahl att man med Kistagrenen forbereder for att bygga en héllplats i Solvalla med
anslutning till pendeltag ifall man i framtiden vill bygga bostader dér. Tvarbanan kan innebéra nya
mojligheter vad galler tillganglighet och rorlighet satillvida att de nya hallplatserna kan fungera som
utgangspunkter vidare i stadsutvecklingen. Att utga fran hallplatslagena i den kommunala planeringen
namns dven av Projektledaren och samtliga respondenter fran involverade kommuner som en viktig
aspekt med Kistagrenen. Hallplatsnara stadsmiljoer som vaxer fram med gangavstand till
kollektivtrafik ndmns i flera studier som vésentligt for mojliggorandet av socialt kapital och mer
inkluderande stader (Dempsey et al., 2012; Mason, 2010). Det kan dels dka framkomligheten till
lokala malpunkter och motverka att grupper utan bil exkluderas fran olika samhéllsfunktioner, men
ocksa mojliggora stadsmiljoer dar manniskor lattare beblandas och interagerar (Kamruzzaman et al.,
2014). Pa grund av 6kad bilism och rumslig segregation har den typen av stadsmiljoer blivit allt
ovanligare, vilket enligt Coleman (1988, 1993) resulterat i stora fordndringar i ménniskors relationer
till varandra och forsvagat den lokala anknytningen och sammanhallningen.

Analysen av insamlad empiri med utgang i transportnoderna uppmarksammar Tvérbanans
mojliggorande roll &ven tack vare att den ar integrerad med det 6vriga kollektivtrafiknatet, vilket 6kar
mojligheten till samhéllsdeltagande for flera grupper och kan féra heterogena sociala grupper narmare.
Inte minst uttrycker flera resenarer hur viktiga bytesmojligheterna ér for att na 6nskade malpunkter.
Detta kan kopplat till litteraturen anses f& positiva effekter pa det sociala kapitalet. Aven att
transportnoder kan fungera som utgang i vidare stadsutveckling for att mojliggora mer inkluderande
stader framgar, dar resultatet indikerar pa att sadana perspektiv tydligare integreras i utbyggnaden av
Kistagrenen och att fragan &r central i berdrda kommuner.
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6.7 Socioekonomiska skillnader och Tvarbanans 6verbryggande roll

Pa en nationell niva framhalls att det viktigaste med kollektivtrafiken ar att den ska majliggéra en
okad tillganglighet till arbete, skola, fritidsaktiviteter, vard och kultur for alla i samhéllet (SOU
2003:67). | Stockholmsregionen identifieras 6kade socioekonomiska skillnader och segregation, dar
transportsystemens roll &r att skapa forutsattningar for okad tillganglighet och interaktion (Region
Stockholm, 2018). Att ha ambitionen att bygga broar mellan manniskor samtidigt som aven de fysiska
motsvarigheterna byggs ar nagot som Blandeau menar &r fullkomligt vitalt att ha med sig i ett sa tidigt
stadie som mojligt i arbetet med Tvérbanans Kistagren, inte minst da den binder ihop omraden med
olika socioekonomisk status. Respondenten forklarar att han och kollegor pa Trafikforvaltningen gjort
en kartlaggning 6ver olika socioekonomiska omraden langsmed Kistagrenen for att 6ka kunskapen.
Med hjélp av statistik och GIS-kartor ses inkomst, sysselsattning, halsotillstand och liknande
parametrar over. | Stockholm rent generellt skiljer det sig oerhért mycket a om man jamfor mellan
omraden, och darfor blir dessa fragor extra viktiga vid infrastrukturprojekt enligt respondenten. Trots
det gors inte alltid sadana kartlaggningar och analyser. Kartlaggningen anvands enligt Blandeau for att
rikta olika insatser, saval byggandet som kommunikationen, och hur man pa falt méter folk och gor
aktiviteter. Det har okat forstaelsen for hur viktigt det blir att manniskor fran olika omraden langsmed
Kistagrenen méter varandra, exempelvis genom konstprojekt dar ungdomar involveras. Att involvera
barn i berérda skolor bidrar ocksa till 6kad kunskap och forstaelse for samtliga parter. Enligt Blandeau
finns en forstaelse for att allt som gors kopplat till utbyggnaden kommer fa konsekvenser socialt pa ett
tydligare sétt jamfort med tidigare.

Socioekonomiskt starkare grupper med bil kan ofta resa pa ett friare sétt och har storre kontroll Gver
sina liv &n mer utsatta motsvarigheter, men dér kollektivtrafiken kan inkludera fler grupper och skapa
mer jamlika forhallanden (Schwanen et al., 2015). Blandeaus resonemang gar att koppla till Banister
(2018, s. 53-60) som menar att arbetet inom transportplaneringen maste integrera en mangfald av olika
perspektiv och faktorer for att kunna skapa rattvist férdelade och mer inkluderande transportsystem.
Blandeau anser att olika grupper gynnas olika mycket av Tvérbanan, och det visar sig att bilinnehav
per capita skiljer sig at stort mellan olika omraden langsmed Kistagrenen, dér de mest utsatta
omradena med flest arbetslosa aven ar de med farre bilagare. Att da ha mojlighet till en god
kollektivtrafik &r vitalt.

Blandeau menar att Trafikforvaltningen jobbar med att involvera manniskor i lokalomradet, vilket
aven galler krav pa entreprendrer. Respondenten anser att det far paverkan pa fragor som skadegorelse
och trygghet i omradena och i tidigare studier framgar att socialt kapital har positiva effekter pa
manniskors halsa, vdlmaende och kan reducera brottslighet (Noland, Puniello & DiPetrillo, 2016). Att
frdmja socialt kapital bor &ven ur det perspektivet vara efterstravansvart bland de aktérer som ska
verka for allmanhetens basta. Coleman (1993, 1988) menar ocksa att nar det sociala kapitalet ar svagt
riskerar kriminaliteten att 6ka och misstron i samhallet véxa.

Vid en forsta deltagande observation noteras i Hammarby sjostad framst stora aldersskillnader ombord
pa Tvérbanan med flertalet forskole- och skolklasser men ocksa manga éldre personer med vissa
rorelsehinder. Vid stationerna Valla torg och Linde i Arsta reser flera foraldrar med barn, ungdomar
samt pendlare. Intill Solna centrum och Solna station &r variationen av olika etniska grupper som allra
tydligast med relativt hdgt antal resendrer. Under en andra deltagande observation &r det i Sundbyberg
relativt fa passagerare med nagon forskoleklass och mestadels dldre ombord. Annars &r variationen
stor vad betraffar alder, kon och etnicitet. Vidare vid hallplats Ballsta bro hoppar flera barnfamiljer
ombord. | Grondal ar det framforallt en stor del aldre personer som stiger pa och av Tvérbanan, och i
Liljeholmen &r det vildigt blandade &ldrar, men mestadels medelélders resenérer och ungdomar. Aven
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under den avslutande deltagande observationen under rusningstrafik mellan Solna och Sickla ar
variationen av aldrar, kén och etnicitet stor langsmed stérre delen av strackan. Skillnader vad galler
sistnamnda faktor noteras framst mellan &ndomradena Hammarby sjostad och Solna. Givetvis tas i
beaktande att endast tre deltagande observationer utforts, men resultatet pekar &nda pa att mangfalden
av resendrer ar relativt stor pa Tvarbanan, atminstone under dagtid.

Intrycken efter de deltagande observationerna &r att Tvérbanan har stora mojligheter att sammanlénka
olika typer av omraden och beblanda olika grupper av manniskor, men att resan tar lang tid. Samtidigt
noteras under samtliga observationer att flera resenarer reser langa strackor, i vissa fall fran &ndomrade
till &andomrade. Har ar dock variationen stor, dd manga samtidigt reser fatalet hallplatser framst till
eller fran storre transportnoder. Bretz pa Stockholms stad menar att i och med att Tvarbanan gar 6ver
en lang stracka i en bage okar kanslan av att den tar lang tid, men samtidigt ar det heller inte tankt att
ta sig fran ande till &nde med Tvarbanan. Dér ses andra transportsystem som mer attraktiva alternativ
enligt respondenten, inte minst tunnelbana.

Ovan namnda resonemang pekar pa att det anses ta for lang tid att resa mellan &ndomradena med
Tvérbanan dar stora socioekonomiska skillnader noteras, men samtidigt uttalar flera resenérer att de
aker relativt langa strackor. Vid Solna station menar en respondent att han ofta aker hela strackan fran
Hammarby sjostad till Solna och har inga problem med tiden det tar. | Solna centrum menar en
kvinnlig respondent att hon bor i Bromma och halsar pa familj och vanner, aker till kolonilotten, gar
till tandlakaren samt nar sitt jobb med Tvarbanan. Hon har det mesta langsmed linjen och tycker inte
det &r nagra tidsproblem att aka langre strackor. En kvinna vid Sickla udde menar att hon ofta tar
Tvérbanan for att halsa pa sin mamma i Alvik och att det tar lang tid, men respondenten menar trots
det att sparvagen ar det basta alternativet. Respondenterna i Sundbyberg som reser mellan Liljeholmen
och Arsta, i ena fallet for att halsa pa barnbarn och i det andra hem till bostaden fran jobbet, aker dven
dem relativt langa avstand med Tvérbanan varje vecka. Det finns dven tillfragade resenérer som riktar
kritik mot att Tvérbanan inte lampar sig for langre stréackor. En respondent vid Solna station anser att
en nackdel med Tvérbanan &r att den gar relativt sakta, sarskilt i de omraden dar koer latt bildas och
sparvagen stoppas upp. Ytterligare en resenar vid Solna centrum uttrycker liknande tankar, men att
han aker den trots detta. Pa det hela pekar anda resultatet pa att Tvarbanan kan sammanlanka rumsligt
segregerade omraden pa ett Onskvart satt, vilket ar en nyckelaspekt for att forma 6verbryggande socialt
kapital och beblanda socioekonomiskt atskilda grupper (Geys & Murdoch, 2010).

6.7.1 Socioekonomiska skillnader langsmed Kistagrenen

Vad géller socioekonomiska skillnader menar Bretz att variationen r stor langsmed Kistagrenen. Dér
finns véldigt blandade omraden med olika malpunkter och service inom omkring atta kilometer
sparvag som nu kommer lankas samman tydligare. Detta stammer 6verens med Blandeaus uttalanden.
Vad galler Tvérbanans inverkan i den lokala kontexten kontra hela strackan langsmed sparvéagen
menar Bretz att dven har varierar det stort. | Kista kan den kanske till och med fa negativ paverkan
lokalt, dar den inte ar sa stadsmassig och attraktiv, samtidigt som det kan bli betydligt mer tillgangligt
for nagon som reser fran Sundbyberg eller Rinkeby. | omradet Ursvik menar Greiff att Tvarbanans
Kistagren troligen kommer gynna mest lokalt i kommunen men att Rinkebykopplingen kommer bli
viktig, med émsesidig nytta for bada omradena. Hon vill understryka vikten av bron som byggs mellan
Ursvik och Rinkeby for kollektivtrafik, cyklister och fotgdngare och som kommer koppla ihop
omradena. I Ursvik kommer héllplatsen for Tvéarbanan finnas, och i Rinkeby tunnelbanans blaa linje.
Rinkeby kommer enligt respondenten fa en betydligt béttre koppling till Kista i och med Tvérbanan
och hela vagen ner mot Bromma och Alvik. Aven Rissne kommer paverkas mycket av Tvérbanan
enligt Greiff, dér det parallellt byggs mycket i centrum.
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Aven Bretz uppmarksammar bron mellan Ursvik och Rinkeby dér tunnelbanestationen kopplas ihop
med Tvéarbanan med omkring tio minuters promenad. Det handlar om omraden med olika
socioekonomisk status som nu far en tydligare koppling, dar &ven Rinkebyborna kommer kunna ta del
av tvarforbindelsen med Tvérbanan. Sparvagen mojliggor ett tydligare strak och att koppla ihop Kista
vidare in till Sollentuna kommun och pendeltagsstationen. Just vid Helenelund kommer det tack vare
Tvarbanan bli enklare att ta sig forbi E4:an enligt Bretz och Saveros, dar gangtunneln dessutom
kommer braddas parallellt. Da blir det enligt respondenterna lattare att koppla samman Helenelund
och Kista.

Respondenternas resonemang kring kollektivtrafikens roll for okad tillganglighet for olika
samhallsgrupper stimmer éverens med tidigare studier (Cass et al., 2005; Utsunomiya, 2016).
Tillhandahallandet av kvalitativ kollektivtrafik kan leda till férandrade resvanor hos lokalinvanarna
och ger dem fler méjligheter att socialisera och expandera sina sociala natverk, dar kopplingen mellan
transportsystemen, social exkludering och socialt kapital synliggors (ibid.). Har gor sig aterigen
tankarna som Bourdieu (1986) framfor sig paminda, dér de olika formerna av kapital forstarker
varandra och att de tillsammans utgér individens socioekonomiska status. Socialt kapital kan dock i
vissa fall forstarka olika former av ojamlikheter och uppratthalla ojamlika sociala strukturer
(Bourdieu, 1986; Portes, 1998). Det &r sérskilt socialt kapital inom homogena grupper som berdrs. For
ett mer inkluderande och jamlikt samhalle som efterfragas i regionen &r det saledes det dverbryggande
sociala kapital som kan anses efterstravansvart, men dven pa en makro-niva med avseende pa tydligare
sammanhallning pa en helhetlig samhallsniva (Schwanen et al., 2015; Woolcock, 1998).

Projektledaren menar att de flesta berérda omraden langsmed utbyggnationen av Tvarbanan med nagra
mer socioekonomiskt utsatta stadsdelar redan har relativt god tillgang till kollektivtrafik. Detta inte
minst genom tunnelbanan som koppling till centrum och andra delar av Stockholm, och ofta fyller
pendeltagen en viktig funktion. Det som Tvarbanan bidrar med &r att den binder samman omraden
som i dagslaget ar daligt ssmmankopplade. Saveros menar att Helenelund delvis &r ett utsatt omrade
dar Tvarbanan kan leda till battre tillganglighet, dven pa en regional niva genom att binda ihop Kista
med Rissne, vilket ar ett uttalat mal aven i regionplanen (Region Stockholm, 2018). Respondenten
anser att Tvdrbanan kan bidra mycket med att binda samman stadsdelar som idag ar relativt isolerade
fran varandra med olika socioekonomisk status. | dvrigt anser aven Saveros att alla omraden redan har
relativt god tillgang till kollektivtrafik, inte minst i Sollentuna med pendeltaget. Helheten blir dock
béattre ndr man binder ihop stadsdelar med ett nytt transportsystem och respondenten tror att Tvarbanan
kommer Oka tillgangligheten inte minst till skolor i Helenelund, och kan mgjliggora ett storre
upptagningsomrade. Greiff berattar att en hogstadieskola ska byggas i Ursvik, och dar vill man fa till
stationsnara lage till Tvarbanan. Det kan komma elever fran andra omraden och da ar kollektivtrafik
och specifikt Tvarbanan valdigt viktig som mojliggorare.

Att dalig tillgang till transportalternativ ofta korrelerar med bristande mojligheter att ta sig till jobb
eller skola och dar ekonomiskt svaga grupper paverkas mest framgar i tidigare forskning (Sanchez,
2007; Lucas, 2012; Lucas et al., 2016). Okade alternativ leder tvartom till storre mojligheter att ta del
det av samhéllets ekonomiska, politiska och sociala liv (Stanley et al., 2010). Utifran respondenternas
resonemang synliggors Tvarbanans mojliga roll ur ett sadant avseende.

Resultatet som framfors strider i viss man mot konventionen kring framkomlighet och tidsvinster inom
trafikplaneringen, da resenarer reser med Tvérbanan trots att den i vissa fall tar langre tid an andra
alternativ, och kan pa sa satt starka kopplingen mellan rumsligt segregerade omraden med olika
socioekonomisk status. Omraden med olika socioekonomiska forutsattningar med en annars dalig
forbindelse kan sammanlankas genom Tvarbanan, dar framst framtida Kistagrenen karaktariseras av
en stor variation av omraden langsmed strackan. Trafikforvaltningen gor socioekonomiska
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kartlaggningar och involverar olika parter och skolor i arbetet, och det framfors att detta lett till stérre
insikter kring sparvagens sociala paverkan. Utsatta grupper utan bil anses komma kunna ha méjlighet
genom Kistagrenen till tvarforbindelser som i dagsldget inte finns. Att socioekonomiska aspekter tas
med i berakningen i arbetet med Kistagrenen framgar, dar Tvarbanan bland annat anses kunna bidra
med utdkade upptagningsomraden for skolor och kortare resor till service. Sparvagens paverkan lokalt
kontra langsmed hela strackan varierar, men respondenternas resonemang tyder pa att framst det
6verbryggande sociala kapitalet kan komma att gynnas av Kistagrenen.
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7. Diskussion

Den analyserade empirin visar att Tvéarbanan fyller en viktig funktion i att sammanbinda rumsligt
segregerade omraden och oka tillgangligheten till olika malpunkter. Den anvands av olika grupper for
att resa till sysselsattning, service, fritidsintressen och sociala sammanhang och kan i enlighet med
Currie och Stanley (2008) ha en mdjliggdrande roll fér moten och samhallsdeltagande, och i
forlangningen starka det sociala kapitalet. Att Tvarbanan gar just pa tvaren i en Stockholmskontext
utgor en central aspekt, dar avsaknaden av fungerande kommunikationsméjligheter identifieras.
Tvarbanans Kistagren anses kunna bidra med att binda samman omraden med socioekonomiska
skillnaderna och forvantas mojliggora en storre tillganglighet for olika samhéllsgrupper. Det utgor en
viktig del av studiens resultat och dverensstammer med tidigare forskning som visar att strukturerad
kollektivtrafik kan bidra med sadana effekter (Cass et al., 2005; Utsunomiya, 2016). Resultatet pekar
ocksa pa att en fundamental aspekt med Tvarbanan ar att den kontrasterar mot det radiala
kollektivtrafiknatet men samtidigt &r integrerad med detsamma, vilket 6kar méjligheten for regional
tillganglighet och starkt socialt kapital pa en makro-niva (Woolcock, 1998).

Det framgar ocksa tydligt att forandringar skett pa Trafikforvaltningen med utbyggnaden av
Kistagrenen, detta inte minst efter nya politiska direktiv och stigmatiserade Solnagrenen. Numera
finns socioekonomiska kartlaggningar och riskanalyser med i arbetet pa ett tydligare sétt. Att sociala
aspekter inte integrerats namnvart bakat i tiden konstateras men att de borjat fa faste, vilket stammer
Overens med analyserna i tidigare studier (Vallence, Perkins & Dixon, 2011; Lucas & Jones, 2012;
Honkaniemi et al., 2017). Hér tas i beaktande att det finns olika traditioner bland aktorerna i att ta
intryck fran allmanheten och agera for det allmannas basta. Den kommunala verksamheten star i regel
narmare det allmanna vilket framgar i resultatet, men att aven Trafikforvaltningen borjat vava in storre
sociala aspekter med Tvarbanan. Att involvera skolor, invanare, organisationer och andra aktorer anses
vara fundamentalt for att tydligare integrera olika sociala perspektiv i enlighet med tidigare studier och
regionplanen (Martens, 2017, s. 173; Banister, 2018, s. 53-60; Region Stockholm, 2018). En
nyckelaspekt &r att social hallbarhet maste genomsyra hela projektarbetet och organisationen i ett tidigt
skede, vilket enligt Winter (2015) ar fundamentalt for att arbetet med sociala aspekter ska ge effekt.
Kunskap och systematik i planeringsprocessen, inte minst genom samverkan mellan aktérer, ar
fundamentalt. Resultatet visar att steg tas i rétt riktning i utbyggnaden av Tvarbanan och att positiva
forandringar skett.

Resultatet indikerar &ven pa en kad medvetenhet betraffande riskerna med satsningar inom
transportplaneringen, dar exempel namns pa infrastruktursatsningar dar utsatta gruppers situation
forvarrats och segregationen okat. Denna risk framfors i tidigare forskning, vilket det finns en
medvetenhet kring &ven i utbyggnaden av Tvéarbanan (Schwanen et al., 2015; Lucas et al., 2016). Det
framgar bland annat genom att barriarfragan blivit mer central pa Trafikforvaltningen i utbyggnaden
av Kistagrenen. For kommunerna uttrycks att en av de viktigaste fragorna med utbyggnaden av
Tvarbanan varit att den inte far resultera i ytterligare barriarereffekter. Att detta ar vasentligt for en
mer tillganglig kollektivtrafik framfors i tidigare forskning (Utsunomiya, 2016). Det far i sin tur
paverkan pa invanares aktivitetsmonster och formandet av 6verbryggande socialt kapital, dar
Tvdrbanan kan fylla en viktig funktion. Med Kistagrenen jobbar aktdrerna med att motverka barridrer,
och att man med tidigare Solnagrenen konstaterat vilka misstag som begatts. En viktig fraga ar
huruvida den &r en del av en mer helhetlig stadsutveckling eller inte. Denna situation exemplifierar det
som aven framfors i litteraturen, att Tvarbanan kan ses bade som ett barriaroverskridande verktyg med
sammankopplande férmaga men att risken finns att den adderar fysiska hinder och kan forstarka redan
existerande ojamlikheter (Urry, 2002, 2007; Loader & Stanley, 2009; Stanley et al., 2019). For att
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motverka detta kravs noggrannhet i planeringsprocessen och att utformningen sker med sé fa barriarer
som mojligt. Resultatet visar att ett sadant forhallningssatt finns med tydligare i arbetet med
Kistagrenen.

Konflikten mellan framkomlighet och stadsmassighet framgar i resultatet, vilket dven synliggors
genom litteraturen (Di Ciommo, Ortuzar & Comendador, 2016; Utsunomiya, 2016). Framkomlighet
och en integrerad kollektivtrafik behdver kombineras for en 6kad tillgdnglighet. Enligt studiens
resultat bor man undvika att Tvarbanan gar i egen banvall, vilket riskerar att resultera i adderade
fysiska barridarer, men &ven blandtrafik som saktar ner for mycket. Eget kollektivtrafikutrymme i gata
anses ur det perspektivet vara 6nskvart. Tvarbanan genererar aven viktiga utgangspunkter for
stadsutvecklingen genom sin strukturerande forméaga samt hallplatslagena, dar resultatet indikerar att
Tvdarbanan kan mgjliggora mer tillgangliga och kollektivtrafikndra stadsmiljoer. Det kan 0ka
majligheten for olika socioekonomiska grupper att lattare na viktig samhallsservice, men ar ocksa
centralt for att starka det sociala kapitalet pa olika nivaer (Lucas, 2012; Schwanen et al., 2015;
Putnam, 2000, s. 213-215; Dempsey et al., 2012). Tvarbanans paverkan lokalt kontra mellan omradena
varierar, men det ar framst dess sammanlankande formaga som uppmarksammas. Mot bakgrund av
Viry, Kaufmann och Widmers (2009, s. 121-14) studier kan ett resonemang foras kring att utdkade
resmonster kan expandera manniskors sociala ndtverk och stérka det 6verbryggande sociala kapitalet.
Att genom Tvérbanan moéjliggdra 6verbryggande méten mellan manniskor framgar som en viktig
aspekt. Okad tillganglighet till skolor och storre upptagningsomraden anses vara en av Kistagrenens
mojliggorande effekter, och manga arbetsplatser och bostéader finns och byggs langsmed strackan. Har
belyses Tvérbanans lankande roll for en 6kad social inkludering genom tidigare studier (Sanchez,
2007; Penje & Wimark, 2017). Langsmed Kistagrenen formedlas dven att skillnaderna i bilinnehav
mellan omradena &r stora, dar Tvarbanan kan representera ett transportmedel flera grupper kan
anvanda.

Samtidigt framgar fran kommunernas hall viljan till integrerad stadssparvag som en del av mer
kollektivtrafiknara och tillgangliga stadsmiljoer, och att éka den lokala framkomligheten ndmns som
en nyckelaspekt med Tvarbanan. Det dr ett intressant resultat, dar det i tidigare studier framfors att
samplanering dr fundamentalt for mgjliggorandet av en socialt inkluderande kollektivtrafik, 6kade
mojligheter till samhallsdeltagande och formandet av socialt kapital (Lucas, 2012; Dempsey et al.,
2012; Kamruzzaman et al., 2014). Resultatet tyder pa att Tvarbanan kan ha en bidragande roll for att
mojliggora en sadan utveckling.

Tvérbanan har en mojliggérande roll i den stadsutveckling som efterstravas i kommunerna och &ven
spontanintervjuerna med resendrer hintar om vikten att den har en tydlig roll i stadsrummet. Det kan
forenkla interaktioner, stirka den lokala anknytningen och bidra till starkt socialt kapital pa en mikro-
niva (Woolcock, 1998; Bhandari & Yasunobu, 2009). Resultatet visar att Tvarbanan anses kunna spela
en viktig roll for att forma den typen av relationer. Vardagliga moten kan bidra till att forma tillit och
kénsla av sammanhang och vidare stérka det sociala kapitalet (Coleman, 1988, 1993; Putnam, 2000, s.
93-94). En risk med starkt sammanl&nkande socialt kapital inom sociala natverk &r att det kan dka
ojamlikheterna till andra grupper, inte minst de med annan socioekonomisk status (Portes, 1998; Geys
& Murdoch, 2010; Schwanen et al, 2015). Fér en minskad segregation, motverkande av social
exkludering och att féra olika socioekonomiska grupper narmare varandra kan sérskilt éverbryggande
socialt kapital och pa en stérre samhéllelig, makro-niva anses mer efterstravansvart.

En mer integrerad stadsplanering som efterstrévas av involverade aktoérer kan dka tillgangligheten till
malpunkter for grupper utan bil. Resultatet visar med utgang i Putnam (2000, s. 129-134, 213-215) att
Tvérbanan kan motverka de negativa effekterna av rumslig segregation och funktionsuppdelning for
det sociala kapitalet och istallet mojliggéra moten mellan heterogena grupper. Att framja socialt

64



kapital och motverka social exkludering blir fundamentalt da sociala natverk med starkt socialt kapital
har mojlighet att forverkliga betydligt mer an grupper med svaga motsvarigheter (Coleman, 1988,
1993). Mot bakgrund av resultatanalysen kan Tvarbanans potentiella paverkan pa det sociala kapitalet
uppmarksammas, saval i den lokala kontexten som dverbryggande mellan heterogena grupper, och hur
tatt kollektivtrafiksystemet och Ovrig stadsplanering hdnger samman.

I det analyserade resultatet identifieras en viss motsattning i hur val Tvarbanan knyter an andomradena
med olika socioekonomisk status, men att resendrer aven reser langre strackor. Detta ar ytterligare en
indikation pa att Tvarbanan fyller en viktig sammanlankande och Gverbryggande funktion, och strider
i viss man mot konventionen kring tidsvinster inom trafikplaneringen och hintar om vad tillganglighet
i stadsrummet och sparvagens strukturerande formaga innebér for transportsystemets attraktivitet.
Samtidigt tas i beaktande att uteslutande tre deltagande observationer med tillhdrande
spontanintervjuer utforts. Att binda samman omraden mellan kommungréanserna ar centralt med
Tvérbanan, da kollektivtrafiken anses ha en viktig roll for det sociala kapitalet pa en makro-niva inom
regionen (Region Stockholm, 2008:14; Region Stockholm, 2018; Stanley et al., 2019; Woolcock,
1998).

Resultatet visar att manniskor med olika aldrar, kon och etnisk bakgrund kan métas genom resandet
med Tvéarbanan, da variationen 6verlag ar stor. Med utgang i tidigare studier synliggors Tvarbanans
mdjliggorande roll till 6kad interaktion och starkt éverbryggande socialt kapital dven ur det
perspektivet (Shove, 2002; Currie & Stanley; 2008; Schwanen et al., 2015). Det &r givetvis en
svarbedomd fraga dar manga olika faktorer spelar in. Mot bakgrund av utférda observationer och
spontanintervjuer kopplat till tidigare studier finns dock anledning att uppméarksamma denna potential
med Tvérbanan.

Vikten av att integrera kollektivtrafiken med 6vrig stadsplanering och varfor det &r essentiellt for
Tvérbanans bidrag ur perspektivet socialt kapital kan exemplifieras i saval existerande dragning som i
Kistagrenen. Genom bron mellan Stora Essingen och Alvik 6verskrids en naturgiven barriér dar
dessutom cykel- och gangvag finns parallellt med Tvérbanan, som haft stor paverkan pa
sammanbindandet vertikalt och dar sedermera flera kollektiva transportalternativ integreras i Alvik. |
Kistagrenen kommer Tvdrbanan kunna forenkla kopplingen mellan Helenelund och Kista dar E4:an
utgor en markant barriar, och parallellt skapas ett tydligare strak med breddning av gangtunnel. Kista
ar en viktig arbetsplats i regionen dar bilberoendet idag ar stort. Genom forstarkning av strak och
kopplingen mellan pendeltaget i Helenelund och tunnelbanan i Kista finns ambitionen att 6ka
tillgangligheten med andra transportmedel genom en mer strukturerad kollektivtrafik pa tvaren.

Det kanske framsta exemplet ar dock kopplingen mellan Stora Ursvik och Rinkeby vid Kistagrenen.
Dér 6verskrids vagtrafik genom en gang-, cykel- och kollektivtrafikbro dar strak pa respektive sida
knyts samman for att forenkla rérelsemaonstret och tillgangligheten mellan omradena. Genom den nya
bron kommer omraden med helt olika socioekonomisk status sammankopplas, dar Tvarbanan i Ursvik
kopplas till tunnelbanan i Rinkeby. Detta genom en mer helhetlig stadsplanering med olika aktdrer och
kommuner involverade, dar sparvagen utgor en pusselbit. Denna koppling forvéantas kunna majliggora
en battre tvarforbindelse aven for Rinkeby mot Alvik och ner mot Bromma och resultera i nya
mojligheter att rora sig till jobb, skola och service. Tvérbanans roll i att forenkla och fortydliga
kopplingen mellan Kista och Helenelund framgatr, vilket &ven kommer bli tillgangligt for de som ror
sig till och fran Rinkeby tack vare bron. Har anvands Tvérbanan som ett verktyg inom
stadsplaneringen och bidrar till de 6nskvérda synergieffekter som efterfragas bade av involverade
aktorer och i tidigare studier. I Ursvik anvands Tvarbanan dessutom som en del av huvudstraket dar
hallplatsnara lagen, service och verksamhetslokaler i markplan prioriteras med uttalade mal om
framkomlighet for icke-bilister.
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I exemplen synliggdrs det som Utsunomiya (2016) framfér och som fortydligar varfor den teoretiska
kopplingen mellan socialt kapital och kollektivtrafik ar relevant. Sambandet mellan mobilitet och
kollektivtrafik for att sammankoppla rumsligt segregerade omraden och lattare starka det sociala
kapitalet mellan heterogena grupper framgar. Hallplatsnara och blandade stadsmiljoer efterstravas av
involverade aktorer vilket ocksa far stor inverkan pa det sociala kapitalet, dar samplanering och att
anvanda Tvarbanan som ett medel inom stadsutvecklingen &r centralt. Detta kan méjliggéra 6kad
interaktion och tillganglighet till malpunkter, men dven 6kad tillgang till kollektivtrafiken, och att
vardagligt kollektivt resande i sig kan resultera i att &ven socioekonomiskt skilda grupper kommer i
kontakt (ibid.). Samtliga aspekter stdmmer in med resultatet och fortydligar Tvarbanans méjliggérande
roll for social inkludering och tkad tillganglighet.

Tvdarbanan kan mot bakgrund av studiens resultat ses som en bidragare for 6kad tillganglighet till
sociala natverk och i forlangningen ett starkare socialt kapital, och studien pekar pa att Tvarbanan kan
spela en betydande roll for att fora olika socioekonomiska grupper narmare varandra i enlighet med
Geys och Murdoch (2010). Givetvis ligger det i uttalade respondenters intresse att framféra
Tvérbanans positiva aspekter, och oerhdrt manga faktorer spelar in utéver Tvarbanan och Gvrig
stadsplanering for en jamlik och inkluderande samhallsutveckling. Daremot visar resultatet och
exemplet Ursvik-Rinkeby att det som uttalas i ord &ven 6verensstdammer med handling och att
utvecklingen med Tvarbanan som en mer integrerad stadssparvag dar sociala konsekvenser beaktas
sker, samt att konsensus mellan Trafikforvaltningen och kommunerna kring detta rader i hégre
utstrackning jamfort med tidigare.

Studiens resultat kan stallas i relation till Bourdieus (1986) tankar kring att volymen av det sociala
kapitalet avgors dels av individers sociala natverk men aven av den totala nivan av de olika formerna
av kapital. Dessa perspektiv kan ses som anvandbara for att forsta Tvarbanans mojliggérande roll till
samhallsdeltagande. Genom att uppméarksamma hur olika former av kapital reproducerar varandra och
utgor individers position i samhéllet 6kar forstaelsen for att avsaknad av transportalternativ kan
resultera i reproduktionen av ojamlikheter och forvarra redan utsatta gruppers livssituation.
Tillhandahallandet av kvalitativ och strukturerande kollektivtrafik leder till forandrade resvanor,
mojliggor for olika samhallsgrupper att interagera och Okar aktivitetsmonstret langsmed stréckan
(Utsunomiya, 2016). Mobilitet kan mot en sadan bakgrund ses som ytterligare en form av kapital som
Okar olika gruppers mojligheter att delta i det sociala, politiska och ekonomiska livet (Kaufmann,
Bergman & Joye, 2004). Dessa tankegangar kan bidra med att forsta vilken mojliggérande roll
kollektivtrafiken kan spela som ett mer jamlikt transportsystem och en av flera pusselbitar for att dka
tillgangligheten och motverka social exkludering (Schwanen et al., 2015).

| litteraturen efterfragas att inte dra forhastade slutsatser i uppdelningen av socialt kapital och dess
olika former (Schwanen et al., 2015). Mycket tyder dock pa att Tvarbanans 6verbryggande och
sammanlankankande roll mellan geografiskt atskilda omraden &r betydande, och om sa ar fallet kan
sparvagen generera stora sociala nyttor foér samhallet som ofta inte synliggors i anvanda bedémningar
och analyser (Stanley, Stanley & Henscher, 2012; Utsunomiya, 2016). Kollektivtrafiksatsningar kan
aven resultera i att ménniskor kanner sig sedda och prioriterade, och 6kar makten till egenmakt for
grupper utan bil. Det kan motverka det som uppmérksammas i tidigare forskning, att utsatta grupper
utovar farre aktiviteter som forutsétter resande och har mindre kontroll Gver sina liv (Stanley et al.,
2010; Utsunomiya, 2016). Det kan dven dampa en utveckling dar ojamlikheterna i mojligheter till
mobilitet standigt 6kar (Banister, 2018, s. 53-60). Uppmarksammandet av sadana faktorer kan
generera en okad forstaelse for kollektivtrafikens mojliggorande roll. Om det blir sd med Kistagrenen
far tiden utvisa.
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Fallstudien &mnar att kunna belysa generella drag utifran det studerade fenomenet, samtidigt som flera
forfattare understryker vikten av att i studier av kopplingen mellan kollektivtrafik och socialt kapital
inte dra forhastade slutsatser utanfér den studerade kontexten (Wentink et al., 2017; Poder, 2011,
Portes, 1998). Tvarbanan har tydliga sardrag och maste bedémas i sitt ssmmanhang med radande
forutsattningar. Samtidigt uppmarksammas i resultatanalysen aterkommande likheter mellan det
studerade fenomenet och tidigare studier. Inte minst framgar de negativa konsekvenserna av
funktionsuppdelning, bilism och det rumsliga atskiljandet av olika samhallsgrupper, samtidigt som
kollektivtrafiken och en mer integrerad stadsutveckling kan framja mer socialt inkluderande stader.
Det framgar aven hur sociala aspekter alltmer borjar tas pa allvar inom trafikplaneringen.

7.1 Slutsats

Syftet med uppsatsen har varit att undersdka hur socialt kapital som teori kan bidra till att forsta
innebodrden av kollektivtrafiksatsningar for 6kad tillganglighet och social inkludering med sarskilt
fokus pa Tvarbanan.

Aven om socialt kapital & en omstridd teori 4r den anvandbar for saval planerare som andra
medborgare for att forsta och uppmarksamma transportsystemens sociala konsekvenser. Ambitionen
med den har studien har varit att 6ka forstaelsen for kollektivtrafikens inverkan utifran ett
socioekonomiskt perspektiv med hjélp av teorin. Det har lett till insikter kring det sociala kapitalets
olika former och nivéer, och vad dessa far for konsekvenser i samhéllet, men aven att allt socialt
kapital nodvandigtvis inte ar positivt. Teorins mangsidighet har i den har uppsatsen gett majlighet till
en mer nyanserad analys av det studerade fenomenet och har 6kat insikten for hur central mojligheten
till mobilitet ar for jamlika levnadsvillkor. De olika perspektiven, vilket i den har studien primart varit
Bourdieus, Colemans och Putnams utgangspunkter, har anvants som komplementara snarare an
motsattande for att uppmarksamma flera perspektiv av Tvarbanas roll for 6kad tillganglighet och
social inkludering.

Mot bakgrund av studiens resultat kan Tvarbanan betraktas som en investering for kat socialt kapital
satillvida att den mojliggor for olika samhallsgrupper att resa pa tvéren i Stockholms halvcentrala band
mellan geografiskt atskilda omraden med en annars dalig forbindelse. Den kan bidra med att
sammanlanka olika socioekonomiska stadsdelar och en 6kad tillganglighet till viktiga malpunkter. Att
Tvérbanan ar integrerad med det évriga kollektivtrafiknatet och viktiga transportnoder ar vitalt for en
Okad regional tillganglighet i en Stockholmskontext med vaxande ojamlikheter och segregation.

Identifierade utmaningar som trafikinfrastruktursatsningar behéver hantera for att bli socialt hallbara
har framst att géra med konflikten mellan framkomlighet och stadsméssighet. Synen varierar pa
transportsystemen som framst transportmedel eller &ven som verktyg for att forma kollektivtrafiknéra
och funktionsblandade stéder, &ven om aktorerna i fallet Tvarbanan ndrmat sig varandra. Samverkan
mellan olika aktdrer inom samhallsplaneringen blir fundamentalt for att integrera olika sociala
perspektiv. Det handlar &ven om att konventionen kring tidsvinster och olika traditioner bland akttrer
maste utmanas.

Vad innebér det da att integrera sociala perspektiv i kollektivtrafikplaneringen och i fallet Tvarbanan?
Resultatet indikerar att kunskap och systematik i planeringsprocessen utgér en nyckelaspekt, och att
det finns en medvetenhet kring bade positiva och negativa effekter som transportsystemen kan
generera. Har synliggors vikten av att inkludera sociala aspekter tidigt och kontinuerligt i arbetet, men
aven att jobba med delaktighet, riskanalyser, socioekonomiska kartldggningar och att vara ute i félt.
Det handlar dven om att jobba mer helhetligt med sociala fragor inom organisationerna och att det
maste genomsyra hela arbetsprocesser.
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Andra intressen, strukturer och mekanismer i samhéllet vager tungt for att motverka segregation och
ojamlika levnadsférhallanden, men en mer inkluderande kollektivtrafik kan utgéra en del av
fundamentet. Kopplingen mellan Ursvik och Rinkeby &r ur det perspektivet intressant och
exemplifierar hur olika aspekter knyts ihop inom stadsutvecklingen och hur viktigt det blir med en
integrerad samhallsplanering. Langsmed Kistagrenen berdrs viktiga tillvaxtomraden med tydliga
medelklassomraden som véxer fram, dar tonvikten pa sammankopplandet mellan nya bostader,
kopcentrum, massa, flygplats och arbetsplatser framgar. Om mer socioekonomiskt utsatta grupper
kommer gynnas i lika hog utstrackning &r inte sakert och &r nagot som tiden far utvisa.

Huruvida kollektivtrafikndra, tata och funktionsblandade stadsmiljoer framjar mer inkluderande och
jamlika forhallanden kan vara svarbedomt, men tydligt &r att motsatsen och det som ofta varit
alternativet, en trafikplanering som kretsar kring bilism, adderar infrastrukturella hinder och att
utglesning av stadsmiljder 6kar risken for ojamlika forutsattningar till samhallsdeltagande. | fallet
Tvérbanan sker en utveckling i motsatt riktning, med sparvagen bade som ett mer inkluderande
transportmedel men &ven som ett verktyg i stadsutvecklingen i sin helhet.

Auvslutningsvis fortydligas att social hallbarhet och socialt kapital inte ar nagot som kan planeras eller
institutionaliseras, utan &r nagot som manniskor sjalva skapar. Daremot visar resultatet i den har
studien att kollektivtrafiksatsningar kan inneha en viktig roll for tillgangligheten till sysselséttning,
service och sociala natverk for olika samhéllsgrupper och kan pa sa sétt bidra till en 6kad social
inkludering.

7.2 Reflektion av metod och arbetsprocess

I den hér studien har det varit fundamentalt med ett abduktivt tillvagagangssatt och att vara 6ppen for
vad som skedde i falt, sades under intervjuerna och utlastes i anvand litteratur under studieprocessens
gang. Detta har lett till nya insikter som format studien dar varje deltagande observation,
spontanintervju och kvalitativ intervju fort studien framat och éppnat upp 6gonen for nya perspektiv.
Varje moment har inneburit ett avstamp med méjlighet till reflektion for att kunna ta vidare steg i
uppsatsprocessen. Att vara ute i falt och intervjua involverade aktorer har aven varit betydelsefullt for
att hitta en bra balans mellan sjélvstandigt skrivande och interaktion, nagot som bidragit med
nodvéndig energi under studiens gang. Kombinationen av olika insamlingsmetoder har aven varit
viktig for att verifiera om ord stamt éverens med verklighet, komplettera respektive insamlingsmetods
for- och nackdelar och for att féljaktligen sammanstalla en trovardig analys.

7.3 Forslag till vidare studier

Ett terkommande dilemma som uppmarksammas i tidigare forskning, styrdokument och under
intervjuerna med involverade aktérer ar att sociala nyttor av olika slag séllan syns i anvénda
samhéllsekonomiska kalkyler. Detta fortydligas inte minst av flera respondenter i den hér studien som
menar att det utgor ett stort problem for att jobba med fragor som berdr social hallbarhet. Dessutom
varierar synen pa vad som ar av samhéllsintresse bland olika aktorer. Aven om det ter sig nastintill
omojligt att mata olika sociala véarden i ofta strikt monetart baserade kalkyler sa identifieras anda ett
stort behov av alternativa matinstrument och beddmningsmetoder. Detta om nagot kan urskiljas som
en viktig aspekt att studera vidare kring for att uppmarksamma de stora samhallsekonomiska vinsterna
som kan genereras genom sociala insatser.

Mot bakgrund av resultatet fran flera spontanintervjuer med Tvérbanans resendrer, men dven med
intervjuade planerare och det uttalade behovet av kommunikationsméjligheter i Stockholms
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ytteromrade, identifieras ocksa ett intresse kring en utékad Tvarbana. Sparvagens strukturerande
formaga namns som positiv och flera resenarer efterfragar flera motsvarigheter till Tvarbanan i stadens
yttre band. Méjligheter till detta och vilka potentiella konsekvenser det skulle kunna fa med avseende
pa tillganglighet, social inkludering och socialt kapital kan vara av intresse i framtida studier.
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9. Bilagor

Fragor stéllda till Tvarbaneresenarer under spontanintervjuerna:

Bor du i omradet?

Hur ofta reser du med Tvérbanan?

Hur paverkar Tvarbanan ditt resmdnster och mojliggor den att ta sig till andra omraden
smidigare?

Tvarbanan gar som bekant pa tvaren snarare dn in mot centrum som flera andra transportslag —
vad innebdr det for dig?

Hur manga hallplatser brukar du aka?

Anser du Tvérbanan vara sammankopplad med 6vrig kollektivtrafik, och brukar du byta till
andra transporter?

Vad spelar Tvérbanan for roll for dig i att ta sig till sysselséattning, samhéllsservice samt familj
och vénner?

Har du nagon spontan kommentar kring for- och nackdelar med Tvarbanan du sjélv tankt pa?

Fragor till intervjuerna med Stéphane Blandeau och Martin Bretz:

Du far géarna presentera dig sjalv och vad du arbetar med kopplat till Tvarbanan

Hur kan Tvérbanan bidra med 6kad tillganglighet och sammankoppla berérda stadsdelar?
Vilken inverkan kan Tvarbanan ha fér méanniskors méjligheter till samhéllsdeltagande och att
interagera med sin omgivning?

Tvarbanan gar pa tvaren och inte radialt — vad betyder det ur ett tillganglighetsperspektiv?
Hur ser den socioekonomiska statusen ut langsmed befintlig dragning samt kommande
Kistagrenen?

Hur arbetar man med sociala konsekvenser med Tvérbanan, och hur bedoms dessa? Vilka
metoder anvands, och vad pekar indikationerna pa?

Vilka lardomar dras fran tidigare arbete med Tvarbanan in i pagaende utbyggnad, och hur har
utvecklingen sett ut? (Apropa tillganglighet och sociala konsekvenser)

Hur ser relationen ut med andra involverade aktorer?

Kan Tvarbanan gynna olika samhallsgrupper olika mycket? Far Tvérbanan storst genomslag i
den lokala kontexten eller i att sammankoppla fysiskt franskilda stadsdelar?

Vilken roll har Tvérbanan i stadsrummet, och vilka karaktarsdrag har den? Vad far detta for
konsekvenser ut perspektivet tillganglighet?

Vilka risker finns med Tvarbanan att den i sig kan utgdra ett hinder i stadsmiljon? Hur kan
man jobba med utformningen, och vad far det for konsekvenser angaende tillganglighet och
sociala konsekvenser?

Fragor till intervjun med Projektledaren:

Desamma som i foregdende intervjuer samt. ..

Just att Tvarbanan som namnet hintar om gar pa tvaren — vad innebér det ur ett
tillganglighetsperspektiv? Hur sammankopplade &r bertrda stadsdelar sedan tidigare?

Hur kan man jobba med tillganglighet och sociala fragor i din roll? Vilka forvantningar och
krav finns fran Trafikforvaltningens sida?
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e Hur ser relationen ut till Sundbybergs stad, och vilken roll spelar Tvéarbanan enligt dina
erfarenheter i 6vrig stadsplanering i kommunen?

e Vad ar det som framst kannetecknar pagaende utbyggnad jamfort med tidigare? Har
perspektiv tillkommit?

Fragor till intervjun med David Saveros:

e Du far garna presentera dig sjalv och vad du arbetar med kopplat till Tvarbanan

e Hur kan Tvérbanan bidra med 6kad tillganglighet och sammankoppla berérda stadsdelar?

e Vilken inverkan kan Tvarbanan ha for manniskors maojligheter till samhéllsdeltagande och att
interagera med sin omgivning?

e Hur ser den socioekonomiska statusen ut i de omraden som berors av Tvérbanan i Sollentuna?
Vad kan Tvérbanan innebéra for olika grupper?

e Hur arbetar man med sociala konsekvenser med Tvarbanan, och hur beddms dessa? Vilka
metoder anvands, och vad pekar indikationerna pa?

o Vilken roll spelar Tvarbanan kopplat till 6vrig stadsutveckling i kommunen?

e Hur jobbar ni med transportnoder och knutpunkter, och vilken inverkan har Tvarbanan ur det
perspektivet?

e Hur ser man pa tillganglighet och framkomlighet i kommunen, och vilken roll spelar
kollektivtrafiken i er stadsutveckling?

e Hur ser relationen ut med Trafikférvaltningen?

e Hur jobbar ni med barriarfragan i kommunen? Vilken roll har Tvérbanan ur det perspektivet
och i att binda strak?

e Tvarbanan gar pa tvaren och inte radialt — vad betyder det ur ett tillganglighetsperspektiv?

e Vad galler arbetet med tillganglighet kopplat till Tvarbanan verkar nagot ha hant efter
Solnagrenen — vad? Vilka perspektiv finns med fran involverade aktorer?

Fragor till intervjun med Emelie Greiff:

e Du far garna presentera dig sjalv och vad du arbetar med kopplat till Tvarbanan

e  Hur kan Tvarbanan bidra med 6kad tillganglighet och sammankoppla berérda stadsdelar?

e Sundbyberg dr en tét och standigt vaxande kommun — vilken roll har Tvarbanan i kommunens
stadsplanering?

e Hur jobbar ni med transportnoder, saval i centrum som i kommunen i stort?

e Hur ser man pa tillganglighet och framkomlighet i kommunen, och vilken roll spelar
kollektivtrafiken i er stadsutveckling?

e Hur ser den socioekonomiska statusen ut i de omraden som berors av Tvarbanan i
Sundbyberg? Vad kan Tvérbanan innebéra for olika grupper?

e Hur arbetar man med sociala konsekvenser med Tvdrbanan, och hur beddéms dessa? Vilka
metoder anvands, och vad pekar indikationerna pa?

e Hur ser relationen ut med Trafikforvaltningen?

e Hur jobbar ni med barriarfragan i kommunen? Vilken roll har Tvérbanan ur det perspektivet
och i att binda strak?

e  Tvéarbanan gar pa tvaren och inte radialt — vad betyder det ur ett tillganglighetsperspektiv?

e Vilken syn har man i kommunen pa sparvégen, och vilka lardomar och perspektiv finns att
delge fran befintliga Solnagrenen?

e Vad var det egentligen som hédnde med Solnagrenen, och vilka konsekvenser har det resulterat
i ur ett tillganglighetsperspektiv? Hur resonerar man i kommunen kopplat till Kistagrenen?
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Hur har diskussionerna sett ut med Trafikforvaltningen och anser du att de &ndrat inriktning
med pagéaende utbyggnad?

Fragor till intervjun med Martin Lindahl:

Hur jobbar Trafikforvaltningen med Tvérbanan ur ett tillganglighetsperspektiv, och hur har
utvecklingen sett ut? VVad kannetecknar pagaende utbyggnad av Kistagrenen?

Hur ser relationen ut mellan involverade aktdrer och kanske framst till kommunerna? Hur fors
diskussionerna och uppstar det meningsskiljaktigheter?

Hur central ar barriarfragan och hur kan man jobba med utformning och design for att undvika
negativa konsekvenser?

Tvérbanan som transportslag och som verktyg i stadsutvecklingen — hur tar ni med den
balansgangen i berakningen pa Trafikforvaltningen? Har perspektiven forandrats med tiden?
Kan du fortydliga hur diskussionerna forts kring Solnagrenen samt vilka perspektiv som
tillkommit sedan dess och som finns med i pagaende utbyggnad?

Hur arbetar ni pa Trafikforvaltningen med knutpunkter och transportnoder kopplat till
Tvéarbanan, och hur centralt ar det ur ett tillgdnglighetsperspektiv?

Vilken roll kan Tvarbanan ha i att sammanbinda socioekonomiskt skilda omraden?

Hur paverkar utformning och design fragor som berér stadsmassighet och framkomlighet, och
kan Kistagrenen bidra med tillganglighet lokalt eller snarare i att sammanbinda fysiskt
franskilda stadsdelar?

Att sammanbinda pa tvaren i ett annars i hog utstrackning radialt strukturerat kollektivtrafiknat
—vad kan Tvarbanan bidra med dér i relation till befintliga transportalternativ?
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