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Sammanfattning

Hallbar utveckling handlar om att utveckling sker pa ett satt som tillfredsstéller dagens
behov utan att dventyra kommande generationers majligheter att tillfredsstalla sina
behov. Hallbar utveckling delas in i tre aspekter, ekonomisk-, ekologisk- och social
hallbarhet. De ekonomiska aspekterna tas ofta tillvara, men det &r inte lika ofta som de
sociala och ekologiska aspekterna tas i beaktning. De ekologiska aspekterna tas
exempelvis hansyn till vid upprattandet av mljokonsekvensbeskrivningar, men de sociala
aspekterna tas sallan i berdkning. Social hallbarhet handlar bland annat om réttvisa,
inkludering och forbud mot diskriminering. Vid planering av mark, vatten och bebyggelse
ska en samhallsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsférhallanden framjas
enligt Plan- och bygglagen. Kollektivtrafik mojliggor ett jamlikt samhalle da alla manniskor
kan fa tillgang till exempelvis arbete, utbildning, rekreation och kulturupplevelser.
Tillgang och mojlighet till bland annat arbete, skola, natur och kultur leder till ett socialt
hallbart samhalle. Denna uppsats tar upp hur Region Skane arbetar med jamlikhetsfragor
kopplat till kollektivtrafik, hur social hallbarhet synliggors i kollektivtrafikplanering och hur
man kan arbeta med sociala fragor genom exempelvis konsekvensanalyser. Jag har
anvant mig av en kvalitativ metod dar jag har tittat pa hur andra kommuner och regioner
har arbetat med konsekvensanalyser samt intervjuat informanter som arbetar med
kollektivtrafik och/eller jamlikhet pa Region Skane eller i ndra samarbete med Region
Skane. Syftet har varit att hitta ett verktyg som Region Skane kan anvanda i det fortsatta
arbetet med sociala fragor. Syftet ar ocksa att synliggora de sociala fragorna och lyfta
upp dem pa agendan. Det finns lagstiftning redan idag som krédver att man ska arbeta
med dessa frdgor, men det &r otydligt hur man arbetar med fragorna i praktiken. Det
kravs tydligare direktiv och mer kunskap for att arbeta med jamlikhet kopplat till
kollektivtrafikplanering i Skane. Lagstiftning for upprattande av sociala
konsekvensanalyser kan vara en nédvandighet for att implementera de sociala frdgorna
och ge dem samma stallning som miljéfragorna har genom
miljokonsekvensbeskrivningar.



Abstract

Sustainable development is a development that meets the needs of present generations
without compromising the ability of future generations to meet their own needs.
Sustainable development is divided into three aspects, economic, ecological and social
sustainability. The economic aspects are often taken into great consideration, thus
leaving out the social and ecological aspects, which are not as frequently taken into
account. Ecological aspects are considered when planning, e.g. through Environmental
Impact Assessments. Social sustainability include equality, inclusion and
non-discrimination. According to planning and building legislation, planning must
promote equality and good social living conditions. Public transportation promotes an
egalitarian society where all members of a society are able to engage in activities of
employment, education, recreation and cultural experiences, to name a few. This leads to
social sustainability. This paper discusses how Region Skane works with equality
connected to public transportation, how social sustainability in public transport planning
are made visible and how to work with social issues through, impact assessments. | have
used a qualitative method where | have observed how other municipalities and regions
have worked with impact assessments. | have also interviewed respondents working with
planning of public transportation and/or equality in Region Skane or in close cooperation
with Region Skane. The aim of this paper was to find a tool that Region Skane can use in
their further work on social issues. The paper also aims to highlight social issues and
raise their importance. There is already a law that obliges planners to work with social
issues, but it is unclear how to deal with these issues in practice. More knowledge and
clearer instructions are needed to enhance work within equality connected to public
transport planning in Scania. Legislation for the establishment of social impact
assessments can be a necessity to implement the social issues and giving them the
same status as environmental issues have through Environmental Impact Assessments.
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1. Inledning

Jamlikhet &r viktigt for att hela samhéllet ska ma bra. Halsorelaterade och sociala
problem &r vanligare i ojamlika lander. Ojamlikhet verkar gora lander socialt
dysfunktionella (Wilkinson & Pickett, 2009). Den stdrsta ojamlikheten i Sverige ar mellan
de som arbetar och de som star utanfoér arbetsmarknaden och inte kan forsorja sig. Det
ar allt fler som star utanfér arbetsmarknaden nu &n tidigare och Sverige har fortfarande
inte hamtat sig fran arbetslésheten under 1990-talets inledning. Ungdomsarbetslésheten
ar stor och framférallt fér de ungdomar som inte lyckats fa godkanda betyg fran
gymnasiet (Borjesson, 2013). Sysselsattningen i Skane ar den ldgsta i Sverige och antalet
som gatt ut sin gymnasieutbildning ligger under riksgenomsnitt (Region Skane, 2015a).
Skane &r ett tatbefolkat omrade i ett nationellt perspektiv. Det bor 1,3 miljoner invanare i
lanet och Skane &r en av Sveriges tre storstadsregioner. | Skane finns 33 kommuner och
cirka 250 tatorter (Region Skane, 2013). Under de senaste decennierna har den
ekonomiska ojamlikheten i varlden okat dramatiskt trots att fattigdomen totalt sett har
minskat i varlden. | lander som exempelvis Indien och Kina, som har haft en stark tillvaxt,
har ojamlikheten mellan olika grupper 6kat, men aven i Sverige 6kar de
socioekonomiska klyftorna (Silfverberg, 2013). Den sociala ojamlikheten som rader
globalt, inom lander och mellan stadsdelar, hotar den sociala hallbarheten. Detta leder
ocksa till att den ekologiska och ekonomisk hallbarheten hotas. | forlangningen kan
ojamlikhet leda till att hela samhallet I6ses upp (Malmoé stad, 2013). Jamlikhet i denna
uppsats kommer att avgransas genom att jag kommer att utga ifran de sju
diskrimineringsgrunderna.

Pa den regionala nivan kan Region Skane paverka den fysiska planeringen i kommuner,
men det &r anda till sist kommunerna som har planmonopol. Region Skane har dock det
regionala utvecklingsansvaret och har som uppgift att skota infrastrukturen i Skane. Jag
har darfér valt att undersdka hur man planerar kollektivtrafiken i Skane ur ett
jamlikhetsperspektiv. Kollektivtrafik ar viktig ur flera aspekter, de vanligaste orsakerna &ar
att det &ar ett battre alternativ for miljon an bilen. Kollektivtrafiken ar mer energieffektiv,
mindre fororenande och sédkrare an bilen (Holmberg, 2008). Men det finns &ven andra
aspekter som bor lyftas fram. Kollektivtrafik ar viktig for manniskors rorlighet. Rorligheten
ar viktig for att maojliggora rattvisa. Alla manniskor har ratt till arbete och en 6kad rorlighet
ger en storre arbetsmarknad. En val utvecklad kollektivtrafik har en stor betydelse for
regionforstoring, som bland annat leder till fler arbetsplatser. Rérligheten ger ocksa en
storre tillganglighet till utbildning och vard. Det leder ocksa till att ménniskor har
mojlighet att delta i exempelvis féreningar och politiska partier. En véalutvecklad och
fungerande kollektivtrafik ar speciellt viktigt for resursfattiga och kvinnor, eftersom de



anvander kollektivtrafik i storre omfattning dn andra. Vid séamre tillgdng pa fardmedel i
socialt utsatta omraden far inte de ménniskorna ta del av de positiva effekterna som
regionforstoring kan ge (Spang & Wendegard, 2009). | Boverkets rapport (2010) faststalls
att: "Det finns ett behov av att utveckla metoder for att mer systematiskt kunna analysera
och beakta sociala konsekvenser i planeringen och for att vardera sadana effekter i
forhallande till ekonomiska och miljomassiga effekter.” (Boverket, 2010, s. 11). | Plan- och
bygglagen star det att det allmanna intresset ska beaktas (SFS 2010:900). Boverket
belyser dock att det kan vara svart for kommuner att visa pa det allmanna intresset nar
det inte finns nagra verktyg for att visa pa de sociala aspekterna (Boverket, 2010).

1.2. Syfte och avgransning

Syftet ar att lyfta social hallbarhet och synliggora hur man arbetar med social hallbarhet i
kollektivtrafikplaneringen pa regional niva i Skane. Jag har valt att avgrénsa social
hallbarhet till att framst handla som jamlikhet. Avgransningen ligger ocksa i att jag har
valt att endast titta pa kollektivtrafik och inte annan infrastruktur. Syftet &r ocksa att mitt
arbete kan leda fram till att Region Skane arbetar med att plocka fram ett verktyg for
social hallbarhet som kan anvandas vid exempelvis framtagandet av den regionala
transportinfrastrukturplanen, men ocksa ndgot som kan anvéandas vid analyser av
kommunernas oversiktsplaner, vilket i sin tur kan leda till att &ven kommunerna i Skane
mer aktivt tar fram sociala konsekvensanalyser. Jag ska darfor undersdka hur Region
Skanes arbete ser ut idag och vilka verktyg som redan &r framtagna som Region Skane
kan inspireras av.

1.3. Fragestallning

Hur synliggors social hallbarhet i kollektivtrafikplanering? Hur arbetar man i Skane med
jamlikhet i kollektivtrafikplanering? Vilka verktyg for sociala frdgor finns som Region
Skéane skulle kunna anvanda?

2. Metod

Inom vetenskapen finns tva faktorer som &r viktiga for forskning och undersokning,
systematik och dppenhet. Att redogora for metoden handlar om att forskaren ska kunna
beskriva sina premisser for att sedan kunna diskutera resultatet utifran det. Detta for att
kunna na en vidareutveckling av kunskap (Jacobsen, 2012). Det finns kvalitativa och
kvantitativa undersdkningsmetoder. Jag har valt en kvalitativ ansats. Data i form av ord,
meningar och uttryck &r det som definierar kvalitativ data. Jag har valt att sjalv samla in
primardata genom intervjuer samt att samla in sekundardata genom en litteraturstudie
(Jacobsen, 2012).



2.1. Vetenskapsteoretiskt perspektiv

Det finns tva vetenskapliga huvudinriktningar, positivismen och hermeneutiken.
Positivismen kommer ifran naturvetenskapen medan hermeneutiken har sitt ursprung i
humaniora. Positivismen handlar om att finna en absolut sanning, en saker kunskap.
Positivismen harstammar framst fran de naturvetenskapliga framsteg som gjordes pa
1600-talet. Det handlar om att skala bort allt ovasentligt som man inte sékert vet sa att
man far fram en kdrna av kunskap som &r sdaker. Denna fakta ar baserad pa manniskans
tva satt att finna kunskap, genom att iaktta med sinnena eller genom att rdkna ut med
logiken. Allt annat ar ovasentligt. Traditioner, kénslor, tro och |16sa spekulationer &r inget
som man kan basera kunskap pa. Allt ska undersokas kritiskt och det gar endast att lita
pa den fakta som &r sannolik. Faktan ska sedan analyseras logiskt och kvantifieras med
hjélp av matematiska och statistiska utrdkningar och tillsist kan forskaren dra generella
slutsatser av det. Positivism har sedan spritt sig till samhallsvetenskapen (Thurén, 2008).

Hermeneutiken ar tolkningslaran och handlar férutom empiri och logik om inkdnnande,
att forsoka forstd. Det handlar framférallt om att forstda manniskor och deras handlingar
och resultaten av handlingarna. En ologisk handling kan bero pa att en manniska tanker,
kanner eller upplever ndgot pa ett annorlunda satt. Genom att satta sig in i andra
manniskors tankar och kanslor kan man darmed ocksa forsta dem battre, kdnna empati.
Méanniskors handlingar kan exempelvis vara skrifter, tavlor och byggnader. Tolkning kan
dock ses som en osdker metod, men ar ett behovligt komplement till den positivistiska
harda synen (Thurén, 2008). Mitt vetenskapsteoretiska perspektiv hamnar i det
hermeneutiska sattet att se pa kunskap. Jag vill undersoka och forsta hur man arbetar
med jamlikhet i Region Skane idag. Men min undersékning préglas ocksa av den
positivistiska synen, eftersom jag soker efter ett verktyg som ska kunna hjalpa
tjianstepersoner att kunna ta den sociala hallbarheten, i detta fall jamlikhet, i beaktning
vid planering av exempelvis kollektivtrafik i Skane.

Vid all forskning har forskaren en forférstaelse, vilket &r den typ av férkunskap som finns.
Forforstaelse praglar vart satt att se pa verkligheten. Ofta ar forforstaelse ndgot som man
ar omedveten om att man har. Forforstaelse kan ses som en kunskap, men ocksa som en
fordom som leder till missférstand. Forforstaelsen ar valdigt viktig och paverkar néstan
allt vi upplever, téanker och tycker (Thurén, 2008). Min forforstaelse bygger pa min
utbildningsbakgrund som samhallsplanerare, men dven pa den praktikperiod jag hade pa
Region Skane, Enheten for strategisk fysisk planering. Det har paverkat min
undersokning pa det sattet att jag lattare har kunnat fa kontakt med mina informanter och
for att kunna forsta vilka avdelningar som arbetar med kollektivtrafik och/eller jamlikhet.
Det har ocksa hjalpt mig i att forsta vilka dokument som ar av betydelse i arbetet pa



Region Skane. Forforstaelsen kan ocksa ha varit till min nackdel da jag visste vad jag
sOkte efter och darfor kanske kan ha missat andra viktiga detaljer.

2.2. Intervjuer

Ordet intervju innebar att det sker ett utbyte av synpunkter mellan tva personer som talar
om samma tema. Malet med en intervju ar sdledes att finna traffande och beskrivande
information om hur manniskor upplever saker och ting. Den kvalitativa intervjun ar sarskilt
lampad for den forskning som vill fa fram erfarenheter, tankar och kanslor. Jag valde
darfor intervju som metod, eftersom jag ville undersdka informanternas erfarenheter.
Intervju kan anvandas som huvudmetod eller som en hjadlpmetod for att komplettera det
insamlade forskningsmaterialet (Dalen, 2015). Intervju som metod har flera férdelar,
exempelvis ar de bra for att producera djupgdende och detaljerad data, intervjuer kan
ocksa ge vardefulla insikter. Intervju som metod kréaver bara en enkel utrustning och man
far i de flesta fall en hog svarsfrekvens, eftersom man har bokat upp ett méte. Nackdelar
med intervju &r att det ar tidskrdvande, exempelvis i dataanalysen, da det inte finns nagra
fardiga standardiserade svar som det exempelvis finns vid enkater. Intervjuer kan ocksa
minska tillforlitligheten av data eftersom svaren till viss del &r unika. Det finns ocksa en
viss osdkerhet kring vad folk sdger att de gor och vad de faktiskt gor. Bandspelaren kan
ocksa ha en viss hammande effekt (Denscombe, 2009).

Jag valde att intervjua atta informanter som alla &r nara kopplade till kollektivtrafikens
utformning och/eller jamlikhetsarbetet i Skane. P& Region Skane intervjuade jag sju
informanter, eftersom jag ville samla informanter fran manga olika enheter for att fa deras
olika syn pa arbetet med kollektivtrafik och jamlikhet. Jag valde ocksa att intervjua
Trafikverket, eftersom det &r en viktig samarbetspartner for Region Skane vid
infrastrukturplanering. Den nionde informanten valde jag ut eftersom jag ville ha med en
kommuns perspektiv pa Region Skanes arbete med kollektivtrafik och social hallbarhet,
eftersom det ju &r kommunerna som regionen arbetar for. Bjuvs kommun har ocksa ett
mycket intressant lage da det ligger nara Helsingborg som &r utpekat som en
tillvaxtmotor i Strategier for Det flerkdrniga Skédne (Region Skane, 2013). Det &r mycket
mojligt att jag fatt ett annat utfall om jag tagit en annan skansk kommun eller om jag hade
intervjuat fler kommuner. Denna intervju ska endast ses som ett nedslag. De sju
informanterna fran Region Skane kom fran olika enheter pa avdelningen for regional
utveckling: Kultur Skane, Kollektivtrafikmyndigheten, Skanetrafiken, Néringsliv, Enheten
for folkhalsa och social hallbarhet samt tva fran Enheten for strategisk fysisk planering.
Anledningen till varfor jag valde tva informanter pa den anledningen ar eftersom de
tilsammans med Kollektivtrafikmyndigheten ar de som uppréattar den regionala
transportinfrastrukturplanen och Trafikforsorjningprogrammet som ar grunden for
planeringen av kollektivtrafiken. Informanterna valdes ut tillsammans med min
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kontaktperson pa Region Skane och jag kunde darmed fa tag i nyckelpersoner. Jag
anvande mig av personliga semistrukturerade intervjuer. Vid semistrukturerade intervjuer
finns ett antal amnen eller fragor som ska besvaras, ordningsfoljden pa fragorna ar dock
inte bestamd. Det ar ocksa i den semistrukturerade intervjun som informanten har
utrymme att utveckla sina idéer och synpunkter och kan prata mer fritt an vid
strukturerade intervjuer. Jag hade pa férhand gjort upp nagra fa fraégor som jag ville
berdra, annars fick informanten tala fritt. Nagra av frégorna stallde jag till samtliga
informanter. De Gvriga fragorna var anpassade efter vem jag intervjuade (se bilaga 1).
Personliga intervjuer innebar att det endast ar en person som blir intervjuad at gangen till
skillnad fran exempelvis gruppintervjuer. Personliga intervjuer ar lattare att hantera ur
flera perspektiv, exempelvis blir det lattare att kontrollera och transkribera intervjun. Det
hade varit svart att fa ihop gruppintervjuer pa en arbetsplats som Region Skane, eftersom
det ar manga kalendrar som maste synkroniseras (Denscombe, 2009).

Intervjuerna varade i cirka 30 minuter per gang och vi traffades pa informantens
arbetsplats. Att arrangera motesplatsen ar viktig liksom att i forvag beratta hur 1ang tid
intervju kommer att ta. Vid mejlkontakt med informanterna hade jag informerat om vem
jag var och vilket syfte intervjun hade. Jag hade ocksa informerat om hur lange jag
trodde att intervju skulle vara. Val pa plats frdgade jag om tillstdnd att spela in samtalet,
vilket samtliga godkande, darefter mejlade jag mina sammanfattningar av intervjuerna till
informanterna och de har godként det jag skrivit. Nagra informanter ville géra sma
andringar, det handlade endast om sma fortydligande som jag rattade. Detta &r ett satt
att kontrollera riktigheten i intervjuerna, vilket ger en hogre validitet. Det som skrivits har
inte missuppfattats och ingen har sagt nagot i rent infall som de i efterhand inte menar
(Denscombe, 2009).

2.3. Kvalitativ ansats - analys av data

Att analysera kvalitativ data innehaller fem steg. De &r forberedelse av data, fortrogenhet
med data, tolkning av data, verifiering av data och presentation av data. Den kvalitativa
dataanalysprocessen har en repetitiv karaktar, vilket betyder att forskaren rér sig fram
och tillbaka mellan de olika stegen. Ett steg maste inte vara avslutat innan man bérjar pa
nasta steg. Forberedelse av data innebar att man organiserar och forbereder
datamaterialet infor en analys. Utan detta steg ar det mycket svart for forskaren att
analysera data pa ett meningsfullt satt. Efter att ha samlat in data maste de bearbetas och
sorteras. Allt originalmaterial bor kopieras, eftersom det ofta ar oerséattligt. Materialet bor
ocksd sammanstallas och organiseras, materialet bor ocksa gora plats for forskarens
egna noteringar, exempelvis genom en bred hogermarginal. Det ar ocksa mycket viktigt i
detta steg att koda materialet sa att man enkelt sen kan se var materialet hér hemma, da
forskaren behover ga tillbaka i materialet. Har ar det ocksa viktigt att arbeta upp ett
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system som garanterar anonymitet, om informanterna dnskar att vara anonyma.
Fortrogenhet med data innebar att man &ar val insatt i datamaterialet. Det behdvs flera
genomgangar av data for att kunna fordjupa sig i materialet for att forsta det. Det handlar
om att férsta helheten, men ocksa om att finna underférstadda betydelser eller saker
som férvantas finnas men som inte existerar. Ofta gar forskaren tillbaka och samlar in ny
data trots att analysprocessen har startat. Ny data samlas in grundat pa det material som
man fatt in. Tolkning av data innebéar att den kvalitativa data som samlats in och som
forskaren bekantat sig med pa djupet nu ska tolkas. Detta gors bland annat genom att
koda data, kategorisera koderna, identifiera tema och samband bland koder och
kategorier samt utveckla begrepp och komma fram till vissa generella uttalanden. For att
gora detta maste forskaren bland annat prioritera data och reducera antalet koder,
kategorier och teman. Det handlar ocksa om att utveckla hierarkier av koderna,
kategorierna och teman. Verifiering av data handlar om att skapa trovardighet for
forskningen. Detta gors genom validitet, tillforlitlighet, generaliserbarhet och objektivitet.
Validitet handlar om att forsoka pavisa att man fatt ur ratt data, detta genom att
exempelvis anvanda sig av respondentvalidering. Tillforlitlighet innebéar att dven om en
annan forskare inte kan upprepa samma forskning kan de se att det ar rimligt och att de
skulle kunna komma fram till ett liknande resultat. Generaliserbarhet handlar om att
kunna overfora resultatet till liknande fall. Objektivitet innebé&r att undersdékningen &ar
opaverkat av forskaren, dock &ar forskningen alltid en produkt av forskarens tolkning. Det
ar inte lika latt att bevisa forskningens trovardighet nar det kommer till kvalitativ
samhallsvetenskaplig datainsamling, eftersom det inte ar lika enkelt att upprepa
forskning som det &r vid naturvetenskapliga experiment. Det & omdjligt att kopiera en
social inramning och det &r svart for en annan forskare att bli insatt i materialet och data
pa exakt samma satt. Presentation av data innebéar att dven presentationen kan ha en
betydelse for hur resultatet uppfattas, all data gar inte att presentera och vissa delar
maste sallas bort. (Denscombe, 2009).

Nar jag gick igenom mina intervjuer, borjade jag med att skicka rostklippen till min egen
mejl sa att jag hade extra kopior pa intervjuerna. Jag gjorde sedan en transkribering av
alla intervjuerna. Varje intervju kopierades och fick ett eget dokument och en egen farg.
Jag bekantade mig sedan med materialet ytterligare, en bra grund upplevde jag att jag
fick genom att gdra transkriberingen. Nar jag sedan boérjade sortera intervjuerna utgick
jag ifran de fragor jag stallt. Jag bildade olika kategorier som fick varsitt dokument utifran
de fragor och tema som jag sag att informanterna berattade om. Det blev initialt tolv olika
kategorier. N&r jag sedan var klar och gick i genom materialet igen kunde jag sla ihop tre
kategorier till en. Jag hade alltsa tio kategorier (se bilaga 2). Jag klippte ut fran varje
informants svar och klistrade in i dokumentet som passade. Till slut hade jag alltsa tio
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olika dokument (kategorier) med manga olika farger i (informanternas svar) (se bilaga 3).
Dessa har sedan sammanfattats, jamforts och presenterats i olika tema i uppsatsen.

2.4. Litteraturstudie

Litteraturstudien har som uppgift att ta fram vilken kunskapsbas som finns inom ett
omrade. Studien baseras pa vad som tidigare har publicerats i artiklar, bocker och
rapporter. (Jacobsen, 2012). Jacobsen (2012) beskriver ocksd metaanalyser, som &r en
form av litteraturstudie, dar man utgar ifrdén manga kvantitativa studier, sammanstéller
dem och sedan forsoker ta fram det som anses vara en saker kunskap. Jag har inte gjort
en metaanalys, men har anda utifran den litteratur jag samlat in forsokt plocka ut den
kunskap som ar mest forekommande for att sedan sammanstalla det och fa fram ett sa
noggrant resultat som majligt. Jag har avgransat mig till de dokument som Region Skane
arbetar med samt annan litteratur som jag vet att Region Skane anvander i sitt arbete.

3. Teori

3.1.Hallbar utveckling

Hallbar utveckling ar ett brett begrepp som kan infatta nastan allt. Det gor begreppet
starkt eftersom det kan appliceras pa mycket, men det kan ocksa ses som svagt
eftersom det &r luddigt. Det ar ett dynamiskt begrepp vilket ar bra eftersom det ska
appliceras pa den fordanderliga och komplexa verklighet vi lever i (Hedenfelt, 2013).
Begreppets flexibilitet bidrar ocksa till att det gar att misstolka begreppet medvetet och
omdefiniera det sa att det passar vissa sarintressen. Hallbar utveckling ar ocksa ett
begrepp som paverkas av vem som har makt att definiera vad som &r hallbart. Genom sin
definition av hallbarhet kan exempelvis en person paverka andelen luftféroreningar som i
sin tur kan paverka avlagsna ekosystem langt ifrdn den personens egna plats i varlden
(Hedenfelt, 2013). Isaksson (2006) menar att trots att hallbar utveckling &r ett visionart
och otydligt begrepp kan det anda fungera som ett mal att strava efter. Begreppet ar inte
konkret och kan jamféras med begrepp som rattvisa och jamlikhet som mer &r politiska
utmaningar an ett fardigt definierat begrepp (Hedenfelt, 2013). Detta kan ocksa vara
anledningen till att det inte finns ndgon annan valetablerad definition &n den som
kommer fran FN:s Brundtlandkommission fran ar 1987. Dar definieras hallbar utveckling
som en utveckling som tillfredsstéller dagens behov utan att dventyra kommande
generationers majligheter att tillfredsstalla sina behov (Hedenfelt, 2013).

Sverige ses som ett foregangsland inom miljé och hallbar utveckling. Svensk miljopolitik
formades under 1960-talet och hade till en bérjan en nationell inriktning som handlade
om att reglera utslapp av gifter. Under 1970-talet &ndrades den svenska miljopolitiken till
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att dven ha en internationell inriktning nar fler miljoproblem uppmarksammades, sasom
forsurning. Den forsta FN konferensen som handlade om hallbar utveckling holls i
Stockholm ar 1972 (Isaksson, 2006). Det var Sverige som tog initiativet till FN:s forsta
internationella miljokonferens, 113 lander deltog. Véarlden hade sett hur luften, jorden och
vattnet smutsades ner samt hur skogar skdvlades. Under Stockholmskonferensen
fastslogs att en god miljo &r ett lika viktigt mal som fred och utveckling. Det beslutades
ocksa att det skulle etableras ett miljoprogram United Nations Environment Programme
(UNEP). Miljoprogrammet har sedan lett till flera internationella avtal och konventioner.
Begreppet hallbar utveckling hade da inte etablerats &n, men det var under
Stockholmskonferensen som grunden lades for det fortsatta arbetet (FN, 2012).

Det var alltsa Brundtlandkommissionen som genom sin rapport Vdr gemensamma
framtid sag till att begreppet hallbar utveckling fick internationell utbredning. Rapporten
handlade bland annat om att en social och ekonomisk utveckling ar oméjlig om naturens
resurser utarmas. Utveckling och tillvaxt maste ske pa miljons villkor. Efter
Bruntlandkommissionens rapport féljde flera FN konferenser som handlade om hallbar
utveckling. Earth Summit holls ar 1992 i Rio de Janeiro, Brasilien, dven kallad
Rio-konferensen. Dar skulle visionerna fran Brundtlandkommissionen realiseras. Pa
konferensen deltog forutom regeringsforetradare aven foretradare féor kommuner,
naringsliv och ideell verksamhet. Rio-konferensen ledde fram till manga viktiga beslut
och kannetecknades av framtidstro. Det beslutades ocksa att milj6, sociala fragor och
ekonomi ska vdgas samman och att all utveckling ska vara hallbar. Det togs dven fram ett
handlingsprogram, Agenda 21, som var ett omfattande dokument for hallbar utveckling
som angav mal och riktlinjer. Agenda 21 fick stor genomslagskraft i Sverige under
1990-talet och alla svenska kommuner gjorde egna lokala agendor for hallbar utveckling.
Aven Riodeklarationen antogs som innehéller 27 grundldggande principer fér miljé och
utvecklingsarbete. | den finns bland annat med principen om att fororenaren betalar samt
forsiktighetsprincipen (FN, 2012). Hallbarhet handlar om att ndgot &r stabilt 6ver en
langre tid. Daremot ar det viktigt med flexibilitet sa att det gar att anpassa efter
forandringar och nya villkor som uppstar. En socialt ohallbar miljé kan inte ndgonsin vara
ekologiskt och ekonomiskt hallbar (Géteborgs stad, 2011a).
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Bild 1. Ofta visualiseras hallbar utveckling som tre sfarer; en ekologisk, en ekonomisk och en
social sfar dar kdrnan &r den hallbara utvecklingen.

3.1.1. Ekologisk hallbarhet

Det ekologiska hallbarhetsperspektivet handlar om att endast forbruka naturresurser
som kan aterbildas i samma takt som de forbrukas. Det handlar om att ha en sa liten
paverkan pa jordens ekosystem som det ar mojligt (Hedenfelt, 2013). Ekologisk
hallbarhet handlar bland annat om att behalla den biologiska mangfalden och inte gora
fler habitatforluster (Jim, 2004). Den ekologiska mangfalden bidrar bland annat till
ekosystemtjanster. Detta genom exempelvis grona tak i stdder som kan stoppa upp
belastningen pa dagvattenhanteringen vid stora regnmangder. Grona tak kan ocksa ha
en kylande effekt pa fastigheter och ddrmed minska energikonsumtionen. Gronska kan
ocksa ge skugga i staderna och fungera som bullerskydd (Oberndorfer et al., 2007).

3.1.2. Ekonomisk hallbarhet

Ekonomi betyder laran om hushallning med knappa resurser. De ekonomiska
strukturerna ar konstruerade av manniskan och den ekonomiska hallbarheten har darfér
manga olika definitioner. En definition handlar om att ekonomisk utveckling inte far ske
pa bekostnad av den ekologiska eller sociala hallbarheten, det ekonomiska kapitalet far
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alltsa inte 6ka pa bekostnad av naturkapitalet eller det sociala kapitalet. En annan
definition beskriver ekonomisk hallbarhet som det samma som ekonomisk tillvaxt.
Mangden kapital maste sadledes 6ka och far ske pa bekostnad av andra tillgangar som
naturresurser eller valfard. En tredje definition handlar om att se ekonomi som ett verktyg
for att na hallbar utveckling dar ekonomisk hallbarhet inte &r en aspekt i sig (Kungliga
Tekniska hogskolan, 2015). Hedenfelt (2013) menar att det ekonomiska
hallbarhetsperspektivet handlar om att hushalla med knappa resurser och att réakna in de
sociala och ekologiska aspekterna i ekonomin. Ekonomisk hallbarhet handlar ocksa om
att inte endast se ekonomisk tillvdxt utan dven se till kostnader som uppstar om det sker
skador pa manniska eller miljo. Det &r viktigt att forma en politik som inte enbart
fokuserar pa ekonomisk tillvaxt utan som ocksa ser till exempelvis hallbara investeringar
(Hedenfelt, 2013).

3.1.3. Social hallbarhet

Social hdllbarhet ar ett manniskobaserat satt att se pa hallbar utveckling. En social hallbar
utveckling handlar om samhallets fortsatta formdaga att Overleva och 16sa kriser
(Hedenfelt, 2013). Liksom hallbar utveckling problematiseras social hallbarhet. Dempsey
(2009) menar att det ar ett brett amne och att det inte finns nagra tydliga mal eller en
tydlig definition. Det finns dé&rfor flera olika forklaringar. Social hallbar &r inte absolut eller
konstant. Det &r ett dynamiskt koncept som &@ndas 6ver tid (Dempsey, 2009).

Bild 2. Hallbar utveckling med social hallbarhet i fokus. (Aparicio, 2015).
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Social rattvisa ar kopplat till social-, ekonomisk- och ekologisk hallbarhet. | ett rattvist
samhalle finns inte ndgon exkludering, diskriminering eller hinder fér att manniskor ska
kunna delta ekonomisk, socialt och politiskt. Social uteslutning och orattvisa kan visa sig i
forfallna omrdden dar de boende har samre levnadsstandard och medborgarna i
omradet har inte tillgang till offentlig service och andra resurser. Att ha tillgang till
offentlig service ar grundldggande fér en social rattvisa. Exempelvis &r grundldggande
service, kollektivtrafik, cykel och gang aspekter som kan ha en paverkan pa
tillgangligheten till en plats. For social rattvisa kravs att medborgare bland annat har
tillgang till utbildning, lampligt boende, gronyta, kultur och offentlig service. Detta genom
att de finns i narmiljon eller genom att man kan ta sig till platser dar de finns genom
kollektivtrafik. Att ha tillgang till lampligt boende handlar inte bara om sjalva
bostadsbyggnaden utan ocksa om vilken service som finns i narmiljon (Dempsey, 2009).
| EU har man definierat hallbara samhallen och de definieras som platser dar manniskor
vill leva och arbeta nu och i framtiden. Hallbara samhéllen, enligt EU, &r inkluderande,
dynamiska och trygga. Social gemenskap, social interaktion, sociala natverk och socialt
kapital ar alla aspekter som lyfts fram som viktiga i manniskors narmiljo for att manniskor
ska ma bra och kanna sig trygga. Att fa mojlighet att delta, bade i politiska beslut och i
aktiviteter som sker i narmiljon, ar ocksa en viktig aspekt for ett socialt hallbart samhalle.
Den fysiska miljon ar viktig for att det ska finnas olika typer av verksamheter och miljoer
dar det finns mojligheter till att delta. Tillgangligheten till service spelar ocksa roll da
forskning visar pa att folk som maste ta sig till olika platser inte deltar i aktiviteter i lika
hog utstrackning. En upplevd trygghet ar ocksa en aspekt pa social hallbarhet. Dessa
aspekter leder till ett socialt hallbart samhalle. | staden &r det rattvisa och socialt hallbara
omraden som leder till social hallbarhet. Det har hittills varit en stark inriktning pa
hallbarhet, men man har &nnu inte fokuserat pa social hallbarhet i den bebyggda miljon
(Dempsey, 2009).

Nussbaum (2011) menar att ett lands BNP inte ger ett svar pa hur hog eller 1ag
livskvaliteten i ett land &r. Ett land med hogt BNP kan ha stor ojamlikhet inom landet.
Istallet handlar det om att ta reda pa vad manniskor i ett land kan g6ra och vem de kan
vara. Nussbaum menar att det viktigaste ett samhalle kan gora &r att tillhandahalla en
uppsattning mojligheter for sina medborgare. Manniskor kan sedan vélja om de vill dra
nytta av mojligheterna eller inte. Formagemodellen som Nussbaum gjort ar en modell for
social rattvisa, som visar vad som kravs for ett manniskovéardigt liv. Modellen ar till for att
utvardera livskvalitet och for grundlaggande social rattvisa. Nussbaum definierar
formagor som de férmagor som en person bar pa och som i kombination med den
politiska, sociala och ekonomiska omgivningen skapar frihet och méjligheter for
manniskan. De tio centrala formagorna ar liv, fysisk hélsa, kroppslig integritet, sinnen,
fantasi och tanke, kénslor, praktiskt fornuft, samhérighet, andra arter, lek och kontroll
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over den egna miljén. Liv handlar om att alla manniskor inte ska dé i fortid utan leva en
normal mansklig livslangd. Fysisk halsa handlar om att manniskor ska fa tillrdackligt med
naring, en god halsa och en godtagbar bostad. Kroppslig hdlsa handlar om att kunna réra
sig fritt utan att utsattas for vald, att kunna ha en sexuell tillfredsstéllelse och bestamma
over sin egen kropp, Sinnen, fantasi och tanke handlar om att fritt kunna anvanda dessa
samt att kunna utveckla dem genom bland annat utbildning. De mentala formagorna ska
vara garanterad en yttrandefrihet och religionsfrihet. Kénslor handlar om att m&nniskan
ska kunna ha band till andra manniskor. Det handlar om att dlska, sorja, uppleva, langta,
tacksamhet och beréattigad ilska. Praktiskt fornuft handlar om att ménniskan sjalv ska
kunna bilda en egen uppfattning och att kunna reflektera kritiskt kring hur ens liv
planeras. Samhorighet handlar om att kunna leva tillsammans med andra och kunna
delta i socialt utbyte. Samhorighet handlar ocksd om att kunna bli behandlad som en
vardig manniska med samma manniskovarde som andra. Detta kraver forbud for
diskriminering pa grund av ras, kon, sexuell laggning, etnicitet, kast, religion och
nationellt ursprung. Andra arter handlar om att kunna leva med respekt for och i relation
till djur, véaxter och natur. Lek handlar om att kunna skratta, leka och dgna sig at
fritidsaktiviteter. Kontroll dver den egna miljon handlar om att kunna delta i politiska
beslut och att ha en materiell egendom, att exempelvis ha dganderatt pa samma
premisser som andra och att tilldelas manskliga arbetsuppgifter i arbetslivet (Nussbaum,
2011). Nussbaum menar att social rattvisa ar att medborgare far hjalp med att komma
over en tillracklig troskelniva av de tio centrala formagorna. For att kunna forbattra
manniskors livskvalitet behdvs engagerade manniskor och kloka politiska beslut
(Nussbaum, 2011). Listerborn (2014) menar att social hallbarhet innefattar fragor om
deltagande, sammanhallning, socialt kapital, inkludering och att motverka exkludering.
Det &r ndra kopplat till upplevd livskvalitet, valbefinnande och platskansla. "Social
hallbarhet kraver en politisk vilja att motarbeta orattvisor, diskriminering och att férdela
resurser pa ett satt som motverkar sociala konflikter och upplevd hoppléshet.”
(Listerborn, 2014, s.129).

3.1.3.1. Social hallbarhet i stadsplanering

| Boverkets rapport (2010) star det att:
Den rumsliga uppdelningen mellan olika funktioner i staden och bristen pa samband mellan vissa
socioekonomiskt svaga bostadsomraden och staden i 6vrigt uppfattas i dag som grundldggande
hinder for socialt hallbar stadsutveckling. Dessa fysiska forutsattningar bidrar till att fordjupa
boendesegregationen och motverkar integration mellan olika grupper i samhéllet (Boverket, 2010,
s.9).

Boverket (2010) har i kunskapsoversikten av social hallbar stadsutveckling kunnat

identifiera olika teman som ofta aterkommer som metoder for att framja en socialt hallbar

stadsutveckling. Helhetssyn handlar om att kunna se omradesutveckling som en del i
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hela stadens utveckling, samt att kunna kombinera de fysiska atgarderna med sociala
atgéarder. Variation handlar om att blanda funktioner, boendeformer och gestaltning.
Samband handlar om att binda samman olika omraden i staden. Identitet handlar om att
skapa och starka en positiv identifiering av sitt bostadsomrade. Inflytande och samverkan
handlar om att de boende sjalva ska fa vara med och paverka utvecklingen av sitt
omrade samt att de berérda aktorerna ska samverka (Boverket, 2010).

| Sverige ar den tata varierade blandstaden en norm av hur den hallbara staden bor se
ut. Den kompletteras med begreppen koppling och samband som hér ihop med
mobilitet. Tidigare handlade mobilitet inom stadsbyggnad om hur manniskor ska forflytta
sig energisnalt och effektivt. Idag handlar det dven om hur man ska binda ihop staden till
en helhet. Mobilitet ses som drivkraften for ekonomisk utveckling. Den individuella
mobiliten &r ndgot som upphdjts till en av de viktigaste vardena i dagens samhalle. Den
ar dock mycket uppdelad mellan manniskor. Alla har inte mgjlighet att vara mobila och
bestdmma fritt dver deras tid och rum. For vissa méanniskor leder andra manniskors
mobilitet till deras tvang: "Frihet och valmajligheter for vissa innebor lokalisering och
tvang for andra” (Grundstrom, 2014, s. 18). For att motverka en boendesegregering i
staden handlar det om att kunna integrera perifera stadsdelar med stadens centrala delar
och i vissa fall handlar det om att sammanbinda olika bostadsomraden. Detta kan pa lang
sikt leda till en mindre socioekonomisk boendesegregering (Boverket, 2010).

| Sverige har inte manga kommuner aktivt arbetat med social hallbarhet, da detta
perspektiv ar relativt nytt och den kunskapen saknas i manga kommuner. Malmé stad har
dock utmarkt sig och har kommit langt med sitt sociala hallbarhetsarbete genom bland
annat Malmékommissionen. Det finns en gedigen kunskap om social hallbarhet (Winter,
2015). Malmo tillsatte ar 2010 Kommissionen for ett socialt hallbart Malmo, som fick i
uppdrag att bland annat undersdka orsakerna till de stora hdlsoskillnaderna i Malmo. |
rapporten fastlds ocksa att den ojamlikhet som rader i varlden idag, bade inom och
mellan lander, men ocksad mellan stadsdelar, hotar den sociala hallbarheten genom att
det inte langre gar att uppratthalla det sociala kontraktet. Marginaliserade invanare far en
minskad tillit till varandra och till samhallsinstitutionerna, vilket i sin tur hotar att uppldsa
hela samhallet:
Denna ojamlikhet hotar den sociala hallbarheten genom att det blir allt svarare att uppréatthalla det
sociala kontraktet i samhallet, dar manniskor har tillit till varandra och till samhallsinstitutionerna och
deltar aktivt i olika sammanhang dar sadan tillit skapas. Det sker med andra ord en marginalisering av
individer vilket innebar en uppldsning av samhéllets integration, dar det forsvagade

samhallskontraktet visar sig genom dkad kriminalitet, upplopp och till slut ett sammanbrott av
samhaéllet som en slutpunkt av en sadan icke-hallbar social utveckling (Malmd stad, 2013, s. 20).
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For att skapa en socialt hallbar utveckling kravs ett annat forhallningssatt an dagens
enkelspdriga synsétt pa hallbarhet som nastan bara handlar om de ekonomiska
aspekterna. Det behovs ett forhalliningsséatt som innebér att de ekologiska och sociala
aspekterna far en lika stor tyngd som de ekonomiska aspekterna. For att tydligare kunna
visa om satsningar pa exempelvis den sociala aspekten leder till en forbattring behovs
ocksa verktyg som kan mata utvecklingen. (Malmo stad, 2013).

3.2. Jamlikhet

Alla manniskors lika varde beskrivs som jamlikhet. Jamstalldhet &r kvinnor och mans lika
varde och inkluderas i begreppet jamlikhet. Jamlikhet handlar om demokrati och rattvisa.
(Larsson & Jalakas, 2008). Begreppet kommer fran FN deklarationen ar 1948 om de
manskliga rattigheterna:

Alla manniskor &r fédda fria och lika i varde och rattigheter. [...] Var och en &r beréttigad till alla de
rattigheter och friheter som uttalas i denna férklaring utan atskilinad av ndgot slag, sésom pa grund
av ras, hudfarg, kon, sprak, religion, politisk eller annan uppfattning, nationellt eller socialt ursprung,
egendom, boérd eller stallning i 6vrigt (FN, 2008, s. 10).

Ndastan alla varldens stater har antagit deklarationen om de manskliga rattigheterna, men
mycket aterstar fortfarande for att man i praktiken ska ha ett varldssamhélle som &r
jamlikt (Nordenfelt, 2013). En annan forutsattning for manskliga rattigheter ar en
féormodan om att alla ménniskor har ett lika varde och ar darmed jamlika. Jamlikhet
innebar att alla grundldggande varden som lampar sig att fordelas genom en politisk
process bor fordelas lika mellan alla manniskor. Alla manniskor ska ha samma
grundlaggande rattigheter. Rattighet ar ett grundlaggande begrepp for idén om
jamlikhet. Rattigheter delas in i exempelvis individuella rattigheter, rattigheter mot en
annan individ och kollektiva rattigheter, rattigheter mot en stat eller en korporation. Det
ar ocksa skillnad pa juridiska rattigheter och moraliska rattigheter. Ett brott mot en
juridisk rattighet kan leda till ett straff (Nordenfelt, 2013).

Jamlikhet kan sparas tillbaka i tiden till kristendomens uppkomst som introducerade idén
om universell jamlikhet bland méanniskor eftersom enligt kristendomen ar alla manniskor
skapade efter Guds avbild och har darfér samma moraliska status. Detta synsatt kan
dock inte enkelt accepteras universellt eftersom det finns olika religioner och
trosuppfattningar. Dessutom &r manga av de vasterlandska samhéllena sekulariserade
och kan inte acceptera detta synsatt (Nordenfelt, 2013). Jamlikhet betyder inte att
manniskor ska vara identiskt lika utan det handlar snarare om att ha samma
forutsattningar. En stat kan exempelvis kompensera resurssvaga grupper i samhallet for
att 6ka deras forutsattningar. Manniskor ska ha frineter och majligheter att delta i
samhadllet (Nordenfelt, 2013).
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| Sveriges Regeringsform kapitel ett, paragraf tva star det att:

Det allmédnna ska verka for att alla ménniskor ska kunna uppna delaktighet och jamlikhet i samhallet
och for att barns ratt tas till vara. Det allmdnna ska motverka diskriminering av ménniskor pa grund av
kon, hudfarg, nationellt eller etniskt ursprung, spraklig eller religios tillhérighet, funktionshinder,
sexuell Idggning, alder eller andra omstandigheter som galler den enskilde som person. (SFS
1974:152).

Nar det kommer till politik skiljer sig begreppet jamlikhet mellan hoger- och
vansterpolitik. Den liberala idén menar att alla manniskor ska ha samma initiala
forutsattningar att skapa finansiella resurser medan den socialistiska idén menar att
samhadllet hela tiden ska halla manniskors finansiella resurser sa lika som mojligt
(Nordenfelt, 2013). Social rorlighet handlar om hur manniskor kan réra sig upp eller ned
pa den sociala stegen. Forr var det nastintill omajligt, man foddes in i sin sociala status.
Lika mojligheter handlar saledes om chans till den sociala rorligheten. Genom hart arbete
kan manniskor pa egna meriter uppna en hdgre social status och/eller ekonomisk
stallning. Detta &r ofta brett politiskt accepterat och fa partier skulle sdga att de ar emot
lika majligheter eller emot social rorlighet, aven om inte alla partier i praktiken arbetar for
det. Okad jamlikhet har inte lika bred acceptans (Wilkinson & Pickett, 2009). | Europa har
jamlikhet funnits som ideal sedan 1700-talet men synen pa jamlikhet varierar. Det pastas
att jamlikhet &r skillnaden pa hoger- och vanster politik. Begreppet ar vardeladdat,
omtvistat och det finns olika tolkningar av jamlikhet, trots att begreppet i sig ar
valutvecklat. Jamlika samhallen &r samhéallen som &r battre, mer vdlmaende och
fredligare (Silfverberg, 2013).

Ojamlikhet mellan manniskor ar tydligast nar det kommer till diskriminering, nér andra
manniskor ar direkt ansvariga genom exempelvis rasism och konsdiskriminering.
Ojamlikhet yttrar sig ocksa genom samhéllssystemet dar det inte &r enskilda individer
eller grupper som diskriminerar utan samhdllet som inte behandlar alla medborgare
jamlikt, exempelvis i diktaturer dar vissa grupper undermineras med en religios
motivering. Samhallssystemen kan ocksa ses som ojamlika genom att exempelvis
kulturellt kapital kan ge manniskor fordelar. Om ett barn exempelvis vaxer upp i en
overklasskultur dar utbildning &r viktigt och stimuleras sa kommer troligen den individen
dven att fa ekonomiska fordelar i livet jamfort med andra barn som inte har samma
kulturella bakgrund (Nordenfelt, 2013). Vissa former av ojamlikhet &r svara att eliminera
och kanske inte heller bor elimineras. Daremot handlar jamlikhet om att alla manniskor
ska ha mojlighet till skolgang och utveckling i livet om de utnyttjar mojligheterna.
Manniskor bor ha samma skydd och friheter. De bér ocksa fa ha en god hélsa och fa
samma chanser till ett gott liv. | ett civiliserat samhalle far alla kulturer en jamlik plats.
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Olika grupper av manniskor lever i olika kulturer och har olika religios tillhérighet. |
Sverige beror variationen av kultur inte bara pa att Sverige tagit emot manga invandrare
utan det finns flera religioner och kulturer representerade i var ursprungsbefolkning
(Nordenfelt, 2013). Nobelpristagaren Amartya Sen menar att varken majligheter,
ekonomiska resurser eller friheter racker for att skapa en mansklig valfard eftersom
manga manniskor inte vet hur de ska tillgodose sig mojligheterna. Manniskor har olika
formaga att utnyttja resurserna. Vissa saknar utbildning eller lever pa ett sadant satt att
de inte kan ta del av nagra majligheter. Ett jamlikt samhalle maste darfor dven utveckla
manniskors grundldggande formagor (Nordenfelt, 2013).

| den svenska lagstiftningen, i Plan- och bygglagens forsta kapitel i paragraf ett star det
att det finns bestémmelser som syftar till att framja en samhallsutveckling med jamlika
och goda sociala levnadsforhallanden:

| denna lag finns bestémmelser om planlaggning av mark och vatten och om byggande.
Bestammelserna syftar till att, med hansyn till den enskilda méanniskans frihet, framja en
samhallsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsférhallanden och en god och langsiktigt
hallbar livsmiljo for manniskorna i dagens samhalle och for kommande generationer. (SFS 2010:900).

3.2.1. Diskriminering

Diskriminering innebdar negativ sdrbehandling, dock &r inte all negativ sdrbehandling
diskriminering, Exempelvis ar begrdansad rorelsefrihet for en inlast brottsling exempel pa
negativ sarbehandling, men den negativa sarbehandlingen anses som rattvis av de
flesta. Att behandlingen anses réttvis beror pa att det sker utifran relevanta egenskaper
eller skal. Diskriminering behdver dock inte enbart betyda att man blir negativt
behandlad genom att exempelvis bli slagen, forféljd, nonchalerad eller marginaliserad
utan diskriminering kan ocksa innebara exempelvis att en annan individ eller grupp med
samma meriter som en sjalv far en hogre 16n. Det varderas positivt av de flesta, men inte
av den gruppen som inte far lika hog uppskattning. Det centrala ar hur en person blir
behandlad i férhallande till en annan person med lika egenskaper, lika fall ska behandlas
lika. Dock finns det rattvisa som ar icke-jamférande, exempelvis ar det orattvist att inte ge
vard at en sjuk person trots att den inte ar jamfoérande. | fokus for
anti-diskrimineringsarbete star ofta identitetsgrupper med en lang historik kantrad av
diskriminering. Identitetsgrupperna &ar ofta avgransade utifran kon, etnicitet, hudfarg,
nationalitet, dlder, sexuell laggning och funktionshinder. Daremot inkluderas inte grupper
som &r avgransade utifran exempelvis meriter, behovsnivaer eller karaktarsegenskaper
(Roth, 2008).

| Sverige har diskrimineringslagstiftningen utgatt fran de manskliga rattighetsprinciper
som ger alla manniskor grundldggande fri- och rattigheter oavsett grupptillhdrighet.
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Manskliga rattigheter ar nagot som alla kan enas om i ett mangkulturellt och globaliserat
samhaélle. Lagstiftningen mot diskriminering ar fokuserad pa minoritetsgrupper, eftersom
de historiskt har behovt ett skydd inom en rad olika omraden i samhallet (Roth, 2008).
Sverige har forbundit sig till att folja konventionen om méanskliga rattigheter och
likabehandlingsprincipen fastslas i grundlagen. For att kunna skapa forutsattningar for
lika rattigheter och mojligheter maste diskrimineringslagen respekteras. Det finns sju
diskrimineringsgrunder; kon, kdnsoverskridande identitet och uttryck, etnisk tillhérighet,
religion eller annan trosuppfattning, funktionsnedsattning, sexuell laggning och alder. Det
innebdar att det enligt lag ar forbjudet att diskriminera en person utifrdn dessa
diskrimineringsgrunder.

Kon innebar att ndgon &r kvinna eller man.

Konsoverskridande identitet eller uttryck innebar att ndagon avviker fran
kdnsnormen och inte definierar sig som kvinna eller man eller genom exempelvis
sin kladstil ger uttryck for att tillhdra ett annat kon.

@ Etnisk tillhorighet innebér en individs nationella och etniska ursprung, hudférg
eller liknande. Etniskt ursprung betyder att individer har ett likartat kulturmonster,
exempelvis en person som tillhér de nationella minoriteterna sdsom samer eller

romer. Nationellt ursprung betyder att personer har samma nationstillhérighet
sasom exempelvis finldandare eller polacker.

@ Religion eller annan trosuppfattning innebér religiosa askadningar sdsom
exempelvis judendom och islam eller annan trosuppfattning sasom ateism eller
buddism som innefattar 6vertygelser som har grund eller samband med religidsa
ideologier.

@ Funktionsnedséttning betyder varaktiga fysiska, psykiska eller begdvningsmassiga
begransningar av en persons funktionsformaga. En funktionsnedséattning &r nagot
en person har och inte nagot personen é&r.

@ Sexuell Idggning innebar att det &r forbjudet att diskriminera en person baserat pa
heterosexuell, homosexuell eller bisexuell Iaggning.

® Aider innebér forbud att diskrimineras pa grund av uppnadd levnadslangd.
(Diskrimineringsombudsmannen, 2015)

Det finns sex olika former av diskriminering. Det ar direkt diskriminering, indirekt
diskriminering, bristande tillganglighet, trakasserier, sexuella trakasserier och
instruktioner att diskriminera. Direkt diskriminering &r nar en person blir behandlad
annorlunda an en annan person i en jamforbar situation. Indirekt diskriminering ar nar det
finns regler som verkar neutrala, men som i sjélva verket diskriminerar i det dolda,
exempelvis kan ett krav pa en arbetssbkande vara goda svenska kunskaper, vilket kan
utesluta personer som har svenska som andrasprak. Detta &r befogat sa lange man
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behdver goda svenska kunskaper i arbetet, men det blir en indirekt diskriminering om
arbetet inte kraver det, da personer med svenska som andra sprak missgynnas.
Bristande tillganglighet innebar att personer med funktionsnedsattning inte kan fa
tillgang till platser pa liknande villkor som en person som inte har en
funktionsnedsattning. Det kan exempelvis handla om trésklar i en byggnad eller om att fa
hjalp med att f& menyn upplast pa en restaurang om man har en synnedsattning.
Trakasserier och sexuella trakasserier ar nar en person blir krénkt pa grund av nagon av
de sju diskrimineringsgrunderna. Det kan handla om nedvarderande kommentarer och
forlojligande, som exempelvis ovdlkomna komplimanger. Instruktioner att diskriminera ar
nar nagon sdger at en annan att diskriminera. Det kan exempelvis vara en arbetsgivare
som sdager till ett rekryteringsforetag att endast intervjua personer med svenska namn
(Diskrimineringsombudsmannen, 2015).

3.2.2. Jamstalldhet i samhallsplanering

Det &r inte planeringen och transportsystemen som ska vara jamstallda utan det ar deras
uppgift att hjalpa manniskor att leva jamstallt. En planering med jamstalldhet i fokus
bidrar till framtida samhallen dar man inte behover arbeta med jamstalldhet. Tidigare
hade vi en samhallsstruktur, dar mannen arbetade och kvinnan var hemma med barnen.
Efterkrigstidens planering baserades pa denna samhallsstruktur. Nar valfarden byggdes
ut i form av exempelvis miljonprogrammet fanns det fastna normer och riktlinjer for hur
det skulle se ut. Olika manniskor ansags ocksa ha i stort sett samma behov som alla
andra. Det allmanna intresset ifrdgasattes inte. | dag ses den strikt teknisk rationella
modellen problematisk, eftersom dagens omvarld ser annorlunda ut och &r mer varierad,
alla manniskor har inte samma behov. Exempelvis bor och arbetar vi ofta i tva olika
kommuner och har inte langre samma anknytning till endast en kommun. Planeringen har
ocksa fatt andra forutsattningar, &ven om kommunerna fortfarande har planmonopol, har
manga privata aktorer fatt mer utrymme i den offentliga planeringen. Kommunerna har
inte langre lika mycket resurser i form av pengar och markinnehav och det stélls nya
krav. Staten har gatt fran en ombesadrjande roll till en samarbetspartner som ska
forhandla med olika aktorer (Larsson & Jalakas, 2008).

Om fler kvinnor kérde bil skulle det leda till 6kad jamstalldhet, fler bilar leder dock inte till
hallbar utveckling. Bilkérandet behover darfor minska och kollektivtrafiken forbéttras.
Kollektivtrafik bor kombineras med goda gang- och cykelvdgar och i vissa fall &ven med
bil. Det behovs bra cykel- och gangvagar till kollektivtrafik samt bra och sékra
parkeringsplatser for bade cyklar och bilar. Att resa med kollektivtrafik kan i basta fall ses
som en stunds avkoppling och som en frihet, men kan ocksa i varsta fall leda till att man
upplever resan tvarttom. Med manga byten, stokiga och patrangande medresenarer kan
resan upplevas som en stor tyngd. Det ar ocksa viktigt att utforma kollektivtrafik som
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upplevs som bekvam aven for funktionsnedsatta, gravida, aldre med rullator, gravida
eller barnvagnar. Trygghet och sékerhet ar ocksa en viktig aspekt for att kvinnor ska
vaga resa kollektivt, men det galler fér alla manniskor. Ju fler som rér sig i ett omrade
desto tryggare upplevs omradet. En annan viktig aspekt &r att skapa kunskap om
skillnaden och likheter mellan man och kvinnor. | Sverige maste all officiell individbaserad
statistik vara konsuppdelad, om det inte finns ndgra sarskilda skal. | planeringen anvéands
exempelvis resmonster som underlag och det ska da vara uppdelat efter kon (Larsson &
Jalakas, 2008). Det ar ocksa viktigt att komma ihag att man inte endast kan anvanda sig
av endimensionella analyser. Intersektionalitet handlar om mer @n bara klass, kon eller
etnisk essentialism. Exempelvis handlar intersektionalitet om inbaddade processer. En
kdnskonstruktion ar alltid rasifierad och rasifiering &ar alltid bekdnad. Det handlar om att
utmana det endimensionella synsattet och se flerdimensionellt for att forsoka forsta makt
och ojamlikhet (de los Reyes & Mulinari, 2005).

Larsson & Jalakas (2008) menar att det &r planerarna sjdlva som maste ta initiativet till
jamstélldhet i planeringsverksamheten. Det ar planerarna som maste vara de sakkunniga
och drivande i planeringen. Kunskapen om genus och planering maste integreras och
utvecklas inifran planeringsverksamheten. Larsson & Jalakas (2008) menar ocksa att det
inte ar pa detaljplaneniva som genusperspektivet ska integreras utan det &r framst i de
kommunala dversiktplanerna och i de regionala utvecklingsprogrammen.

3.3 Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken har en viktig funktion i samhallet, att vara en del i forverkligandet av
rattigheter (Spang & Wendegard, 2009). Kollektivtrafik &r ett medel for att na flera viktiga
samhallsmal. Ur ett tillganglighetsperspektiv ar ocksa kollektivtrafiken viktig for dem som
inte har tillgang till bil. Det &r cirka en tredjedel av alla 6ver 18 ar som inte har tillgang till
bil. Det beror pa att de inte har korkort eller/och bil. Det finns ocksa hushall med flera
personer som har kdrkort, men dar det bara finns en bil. Kollektivtrafiken bidrar till att
jamna ut skillnader i mobilitet mellan inkomstgrupper eftersom laginkomsttagare mer
séllan har tillgang till bil (Holmberg, 2008). Vidare leder kollektivtrafiken ocksa till att
manniskor rér pa sig mer i sin vardag, da de som genomfér resor med bil endast ror sig i
genomsnitt 0,5 kilometer om dagen jamfort med kollektivtrafikresendrerna som ror sig 2
kilometer om dagen. Kollektivtrafik leder ocksa till att det krdvs mindre utrymme for vagar
i staden. Bilar tar stora ytor i ansprak och parkeringsplatser och bilar i rérelse paverkar
stadsbilden negativt. Varje transportyta for bil kréver ocksa en parkeringsplats, som
upptar cirka 25 kvadratmeter. Kapaciteten ar ocksd mycket hogre kollektivt. Ett korfalt pa
en vanlig vag kan transportera cirka 900 méanniskor i timmen medan busstrafik kan
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transportera 1500-2500 personer i timmen. Pendeltagstrafik kan transportera 20 000
personer i timmen (Holmberg, 2008).

Sakerhet &r ocksa en viktig aspekt. | biltrafiken dor flera manniskor arligen i Sverige.
Vagtrafiken star for 99 procent av alla dédsfall och svart skadade i trafiken. Olyckorna pa
vagarna och foljderna av dem réknas som ett av de storsta halsoproblemen i varlden. 1,3
miljoner manniskor doér och 20 miljoner skadas svart arligen i varlden. Vagtrafikolyckorna
kostar ocksa mycket. Summan handlar om motsvarande 2 procent av
bruttonationalprodukten. Det &r alltsa farligare att resa i bil &n i buss eller tdg. Daremot
rakar kollektivtrafikresenarer ut for olyckor i samband med att de ar gaende pa vag till
eller fran exempelvis bussen (Hydén, 2008).

Det finns idag en ojamlikhet och ojamstélidhet i trafiksystemet. Tillgangligheten till olika
fardmedel skiljer sig mellan man och kvinnor sdsom mellan resursfattiga och resursrika.
Ett jamlikt och ett jamstallt trafiksystem kan nas genom att se till vilka sociala
konsekvenser linjedragningar i kollektivtrafiken far. Vid planering av kollektivtrafik bor
man ocksa ta hansyn till bland annat den sammanlagda restiden. Restid, turtdthet,
kostnader och flersyftesresor ar aspekter som har effekter pa ett jamstéllt resande i
kollektivtrafiken. Exempelvis tenderar kvinnor att dka kollektivt, medan man ofta kor bil.
Kollektivtrafik ar darfor av betydelse ur jamstalldhetssynpunkt, men den har ocksa
betydelse ur ett jamlikhetsperspektiv da det ar fler resurssvaga som reser kollektivt.
Kollektivtrafiksystemet &r ocksa en del av det offentliga rummet och majliggér moéten
mellan manniskor. Att ge individer frihet och férmaga att besluta kring sin egen vardag
skapar en storre jamlikhet. Det krdvs dven andra politiska insatser, exempelvis kan
kollektivtrafik bidra till minskade restider och 6ka chansen att ta sig till en arbetsplats,
men det krdvs ocksa satsningar inom arbetsmarknadspolitiken (Spang & Wendegard,
2009). Restider ar en viktig aspekt som kan ge positiva effekter pa jamlikhet. Restiden ar
en av de viktigaste faktorerna for val av fardmedel. Kortare restider leder till en dkad
tillganglighet, rorlighet och tidsvinster. Tid ar en viktig resurs och ur ett
jamstalldhetsperspektiv ar det sarskilt viktigt, eftersom kvinnor ofta har ett storre ansvar
for familjen &n man och kvinnor tjanar darfor mest pa tidsbesparingen. Det &r ofta kvinnor
som har ett stérre ansvar for familjen och behéver ofta gora flera resor med olika mal,
sasom arbete, lamna och hamta barn och handla mat. Kortare restider gor det ocksa
mojligt att ta sig langre, vilket majliggor en storre arbetsmarknad, utbildningsmajligheter
och kultur- och fritidsaktiviteter. Kvinnor och resurssvaga tenderar att soka och fa jobb i
narmiljon och de tenderar aven att géra kortare resor. Kortare restider leder darfor till att
aven kvinnor och resurssvaga kan ta sig langre. Detta kan i sin tur leda till att minska en
kansla av isolering och att formagan att géra egna val och paverka sitt eget liv 6kar.
Turtdthet ar en viktig aspekt for val av fardmedel. Vid planering av kollektivtrafik bor
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darfor tidtabellerna vara anpassade sa att det maojliggors byten mellan olika fardmedel.
Kostnader for att resa med kollektivtrafik ar ocksa en aspekt som bor beaktas eftersom
hoga kostnader kan leda till att vissa grupper utesluts. Flersyftesresor innebar att
resendren har flera olika mal med sin resa. Det ska inte vara langt mellan hallplatser och
mal. Hallplatserna ska vara manga, men ska samtidigt inte forlanga restiden. Placeringen
av hallplatserna ar darfor viktig samt att offentlig service sdsom skola och vardcentraler
ligger i ndra anslutning till andra mal sdsom exempelvis fritidsanlaggningar och
matbutiker (Spang & Wendegard, 2009).

Lokal och regional kollektivtrafik ser till att manniskor kan na arbetsplatser, skolor och
service. Detta leder till en dkad valfard, jamlikhet och regional utveckling. Det kravs
samarbete mellan den regionala och nationella nivan, resenarerna och de som
tillhandahaller kollektivtrafiken fér att nd en effektiv utveckling (Regeringen, 2001). Aven
samspelet mellan infrastruktur, trafiksystem och planering av den fysiska miljon maste
forbattras (Regeringen, 2008). For stora grupper av manniskor ar kollektivtrafik det enda
mojliga sattet att ta sig till exempelvis ett arbete. Manga resenarer ar laginkomsttagare,
pensiondrer eller studenter. Kollektivtrafik leder ocksa till en battre miljo i tatorterna. Det
blir mindre buller och avgasutslapp och halsoproblemen kan ddrmed minska
(Regeringen, 2001). Kollektivtrafik ger dven tillgang till rekreationsomraden och &ar ocksa
viktig for turism. Den &r ocksa viktig for att knyta ihop landsbygden med t&torterna. For
manga kommuner kan den tatortsnara landsbygden locka med attraktivt boende och da
ar pendlingsmaojligheterna av yttersta vikt. Mindre tatorter behover ocksa en god
kollektivtrafik for att exempelvis kunna ha ett levande naringsliv (Regeringen, 2008).
Regeringen pekar i den regionalpolitiska propositionen pa att tillgang pa transporter
mojliggor att manniskor sjdlva kan vélja arbete, boende och fritid, vilket gor att tillgang pa
transporter ocksa &ar en rattvisefraga (Holmberg & Knutsson, 2008). Det &r viktigt att mota
funktionsnedsattas behov. Kollektivtrafiken i Sverige har under de senaste aren anpassat
sina fordon och trafikerings- och linjestrategier for att mota funktionsnedsattas behov.
Detta genom exempelvis laggolvbussar och fardtjanst. For flera resenéarer handlar det om
en allman komfortférbattring, men for funktionsnedsatta och dldre handlar det om att
kunna resa kollektivt eller inte resa alls. Det finns &ven med i den svenska lagstiftningen,
att fordon som anvands i trafiken ska vara anpassade efter funktionsnedsattas sarskilda
krav och behov (Holmberg, 2008).

3.4.Regionforstoring

En valfungerande infrastruktur i Sverige leder till regional utveckling, livskraft och
konkurrenskraft (Holmberg & Knutsson, 2008). Kollektivtrafiken kan exempelvis leda till
att lokala arbetsmarknader binds samman till stérre arbetsmarknadsregioner, vilket leder
till 6kad sysselsattning och tillvaxt. Det finns ett starkt samband mellan regionférstoring

27



och ekonomisk tillvaxt. (Regeringen, 2001). Regionforstoring leder ocksa till stérre utbud
av service och utbildning. Det krévs en val fungerande trafik och infrastruktur for att
regioner ska utvecklas och fungera. En befolkningsmassigt stor region har battre
forutsattningar for en bredare och mer specialiserad arbetsmarknad (Regeringen, 2008).
Arbetsmarknaden har foréandrats fran att ha en stor andel sysselsatta i
tillverkningsindustri till att idag ha en storre inriktning pa service och handel. Antalet
sysselsatta med lang hdgskoleutbildning har vuxit snabbare i Oresundsregionen &n i
ovriga Sverige. Dagens kollektivresande sker huvudsakligen inom staden, men det ar
troligt att trenden av 6kande integration med Oresundsregionen och regionférstoring
kommer att fortga (Spang & Wendegard, 2009). Arbetsmarknadsregionerna kan se olika
ut for kvinnor och méan. Kvinnors arbetsmarknadsregioner &r ofta fler och mindre och
kvinnor har darfor samre valmajligheter att valja arbetsplats. Det kravs darfér en
kollektivtrafik som ger fler mojligheter till arbetspendling. Kvinnor arbetar idag ofta pa
den lokala arbetsmarknaden och de arbetar ocksa ofta deltid. Den kortsiktiga I6sningen
ar darfor en val utbyggd lokal kollektivtrafik med god tillganglighet under mellantrafiktid,
da manga kvinnor slutar sitt arbete (Regeringen, 2008).

Det finns dven risker med en regionférstoring. Det kan ndmligen leda till att mindre orter
blir utpendlingsorter dar man endast sover, vilket leder till att orten utarmas pa service
och fritidsysselsattningar. En regional integration kan bara ske om orter dven har en
inpendling, da orterna forstarker varandra (Engstrom, 2014). Regionférstoring kan ocksa
leda till negativa effekter. Det kan leda till mer stress, eftersom det gar at tid att ta sig till
och fran arbete. Man pendlar ofta langre strackor an kvinnor vilket leder till att kvinnor far
ta mer ansvar over hushallet och barn. Det kan saledes leda till att jamstélldheten
paverkas negativt (Regeringen, 2008).

Pa 1970-talet pendlade man i genomsnitt cirka 10 kilometer om dagen. Idag &r avstanden
langre, 15,6 kilometer om dagen. | Stockholm-Malarregionen &r siffran annu hogre, 18,4
kilometer. Barn behover sina foraldrars narvaro och nar pendlingsavstanden blir Idngre
ger det effekter pa barn. Oftast kompenseras den ena foradlderns pendling med att den
andra foraldern inte pendlar, och nastan uteslutande ar det kvinnan som far det priméara
ansvaret éver barnen och mannen pendlar (Boverket, 2005). P& grund av detta
betecknas ofta regionforstoring som en kvinnofélla, detta &r dock olampligt eftersom det
befaster normen om att kvinnor ska vara hemma med barnen. Daremot bdr man beakta
att pendling ofta orsakar langa dagar och det paverkar det sociala livet, dven for dem
som inte har barn. Som ensamstdende féralder &r man dessutom extra utsatt och
pendling kanske inte ens ar en mojlighet. Det ar darfor viktigt att det sker en medveten
helhetsplanering dar skolor, handel och bostader ligger nara kollektivtrafik. | Sverige har
antalet dagligvarubutiker minskat fran 36,000 stycken pa 1950-talet till 6000 butiker
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idag. Detta bland annat pa grund av de externa stormarknadernas intrang pa marknaden
under 1970-talet som leder till att ytterligare en tidskrdvande resa maste goras. Det ar
viktigt att transportstrackor minskas dven innan sjalva arbetsresan paborjas.
Skatteavdrag far goras pa bilresor mellan hemmet och arbetet om restiden forkortas,
daremot far man inte gora avdrag pa exempelvis tidvinster dar man reser fran hemmet till
dagis och sedan till arbetet (Larsson & Jalakas, 2008).

4. Resultat

Region Skane &r en organisation med manga avdelningar. Skanetrafiken ar en egen
forvaltning och styrs av kollektivtrafikndmnden. Koncernkontoret arbetar for
regionstyrelsen. Dar ingar en avdelning for regional utveckling som ar uppdelad i tva
omraden, Néaringsliv och Samhallsplanering. Dar ingar dven Kultur Skane som &r en egen
férvaltning som arbetar med uppdrag fran kulturnédmnden. Aven den regionala
Kollektivtrafikmyndigheten ingar i avdelningen for regional utveckling. | omrade for
samhaéllsplanering ingar bland annat Enheten for strategisk fysisk planering och Enheten
for folkhalsa och social hallbarhet. (Region Skane, 2015b).

4.1 Region Skanes mal

Region Skane har ett regionalt utvecklingsansvar som innebar att Region Skane har ett
uppdrag fran staten att leda och samordna den regionala utvecklingen. Region Skane
har tagit fram en regional utvecklingsstrategi for Skane ar 2030. Utvecklingsstrategin &r
framtagen i samarbete med bland annat kommuner, naringsliv och idéburen sektor. Den
ar antagen i regionfullméaktige i juni ar 2014 (Region Skane, 2014a). Malbilden &r Det
6ppna Skane 2030 och har arbetats fram under ett par ar genom samtal, analyser och
moten. Malbilden handlar bland annat om att Skane ar 2030 ska vara Oppet i sinnet,
Oppet for alla och med ett 6ppet landskap. Skane ska valkomna nya manniskor och nya
influenser. Manniskor ska kunna rora sig fritt dver granser, exempelvis mellan stader,
kommuner, regioner, lander och mellan bebyggelse och natur, men det handlar ocksa
om att réra sig mellan olika kulturer, grupper, arbeten och utbildningar. | Skane ar 2030
ska det finnas manga olika typer av aktiviteter for flera olika manniskor. Skane ska
kannetecknas av mangfald, livskvalitet och puls. Grundlaggande foér utvecklingen av
Skane ar manniskors lika varde och mgjlighet att paverka. Det ska ges utrymme for olika
manniskors bakgrund och kultur och det ska ses som en potential. Skdne ska vara en
kreativ motesplats for en mangfald av manniskor, naringsliv och organisationer. Skane
ska ha en global konkurrenskraft och starka forskarmiljoer som ska leda till att den
skdnska ekonomin véaxer. Skane ska vara Europas mest innovativa region och i det
oppna Skane finns jobben. Arbetsmarknaden och samhéllet ska vara jamlikt, jamstallt
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och tillgangligt. | det 6ppna Skane ar 2030 ska det finnas goda kommunikationer och
man ska kunna arbeta i staden och bo pa landet, eller tvartom. Det ska vara lika Iatt att ta
sig mellan tatorterna i Skane som mellan stadsdelar inom en stad. Alla ska ha tillgang till
hogkvalitativ kultur, rekreation, kommunikation, fritidssysselsattning, skola, hélso- och
sjukvard samt dldreomsorg. Det ska finnas bostader och bostadsmarknaden ska vara i
balans. Det ska vara tryggt att leva i Skane ar 2030. Skane ska vara hallbart och de tre
hallbarhetsperspektiven ska inkorporeras i allt agerande, exempelvis, nar beslut tas,
planering, byggnation, konsumtion och transporter. | Skane ar 2030 samverkar stat,
region, kommun, manniskor, organisationer, naringsliv, universitet och idéburen sektor
med varandra. Skane ska vara en mittpunkt och en métesplats. Malbilden ar ocksa att
Skane ar en internationell, dynamisk och attraktiv plats. Malbilden for Det 6ppna Skane
2030 har fem olika prioriterade stéllningstagande for att kunna uppna malbilden. Under
varje stéllningstagande finns det fler delstrategier och mal. (Region Skane, 2014a) De fem
prioriterade stallningstagandena ar:

@ Skane ska erbjuda framtidstro och livskvalitet

@ Skane ska bli en stark hallbar tillvaxtmotor

@ Skane ska dra nytta av sin flerkarniga ortsstruktur
@ Skane ska utveckla morgondagens valfardstjanster
@ Skane ska vara globalt attraktivt

(Region Skane, 2014a)

Representanter fran Enheten for strategisk fysisk planering (SFP), Regionala
Kollektivtrafikmyndigheten (KM), Skanetrafiken (SkTr), Kultur Skane (KS), Naringsliv (NL)
och Enheten for folkhalsa och social hallbarhet (FSH) &r de som jag intervjuat pa Region
Skane. Utanfor Region Skane har jag intervjuat Trafikverket (TV) och Bjuvs kommun
(Bjuv). P4 Enheten for strategisk fysisk planering har jag intervjuat tva informanter (SFP1
och SFP2), pa 6vriga enheter har jag intervjuat en informant. Samtliga informanter fran
Region Skane, forutom Skanetrafiken, sager tydligt att de arbetar efter den Regionala
utvecklingsstrategin (RUS:en). Skanetrafiken uppger att de arbetar efter budgeten och
Trafikforsorjningsprogrammet, samt de mal och riktlinjer som Region Skane prioriterar.
Trafikforsérjningsprogrammet ar det dvergripande och tillsammans med budgeten
planeras vilka strak och vilka grupper av manniskor som ska prioriteras och hur det ska
se ut med tillgangligheten. Informanten menar att Trafikférsdrjningsprogrammet ar ett
véldigt viktigt underlag for deras arbete (SkTr). Trafikforsorjningsprogrammet utgar dock
ifrdn den regionala utvecklingsstrategin och Det flerkarniga Skane.
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De flesta som uppger att de utgar i fran den regionala utvecklingsstrategin i sitt arbete
menar att det ibland kan vara svart att konkret veta hur de ska applicera strategierna i sitt
arbete. Det finns strategier som uttrycker att det ska vara jamlikt, men en av
informanterna fran Enheten for strategisk fysisk planering menar att det inte riktigt sipprar
ner i den regionala transportinfrastrukturplanen (RTl-planen). Den tar upp vissa sociala
varden, men planen gar inte in konkret pd hur man skulle kunna arbeta mer aktivt med
de frdgorna. Informanten menar vidare att de arbetar med jamlikhet, vilket &r en tydlig
malbild i den regionala utvecklingsstrategin, men att det kanske inte &r sa tydligt uttalat
att det just handlar om jamlikhet. De 6nskar synliggora att deras arbete paverkar
jamlikhet. Informanten menar att kollektivtrafik ar en stor del i jamlikhetsarbetet. Att man
genom kollektivtrafik kan dstadkomma integration och koppla samman Skane sa att &ven
socioekonomiskt svaga grupper kan ta sig runt omkring i Skane (SFP 1).

Aven informanten fr&n Region Sk&ne Naringsliv menar att det &r viktigt att det &r jamlikt
mellan stad och land. Man ska strava efter att kunna erbjuda liknande mojligheter for
kvinnor och man, men ocksa om man bor i staden eller pa landet. Det ska inte spela
ndgon roll om man &r bosatt i Ostra Gdinge eller i centrala Malmd. P& Naringsliv arbetar
man valdigt uttalat med jamstélldhet. Informanten arbetar med jamstélldhet utifran ett
tillvaxtperspektiv och menar att arbetet ar val forankrat i bade de jamstalldhetspolitiska
malen och i den regionala utvecklingsstrategin. Informanten arbetar dock inte alls med
kollektivtrafik och uppger att det &r andra som gor det, alla enheter har sina egna fragor.
Det finns tre saker som Né&ringsliv arbetar med som informanten menar &r allra viktigast i
arbetet med jamstalldhet. Det handlar om riktlinjer, uppféljning och finansieringsmallar.
Riktlinjerna ar ndgot som kommit ur ett arbete fran ar 2012 nar Region Skane fick i
uppdrag fran regeringen att ta fram en handlingsplan for jamstalld och regional tillvéxt. |
handlingsplanen identifierades ett antal utmaningar som Skane star infor, bland annat
konssegregeringen pa arbetsmarknaden, ungas utbildningsval, invandrarkvinnors
arbetsloshet och att jamstélldhet tenderar att bara vara ett sidospar. | handlingsplanen
foreslas sedan aktiviteter for att mota utmaningarna. Handlingsplanen genomfordes
under aren 2013 och 2014. Man gick igenom bade en intern och en extern
jamstalldhetsintegrering. Exempelvis hade man workshoppar for att na ut till offentligt
finansierade aktorer sdsom exempelvis Almi och Media Evolution. Under aren 2014-2015
arbetade man med en forsta fas dar de nya riktlinjerna for finansiering verkstalldes. Ju
hogre finansiering man ansdker om desto hogre ar jamstalldhetskraven. Informanten
berattade att en stor del av den offentliga finansieringen av foretagsframjande aktorer i
Sverige gar till aktérer som erbjuder spetskonsulttjanster till privatpersoner som utvecklar
foretag. Dessa har en mycket Iag andel kvinnor som kunder. Det innebér att det blir en
enorm ojamstalldhet pa vem som far ta del av de offentligt finansierade pengarna.
Uppfoljning handlar om att pengarna som delas ut ska aterrapporteras till Region Skane.
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Finansieringsmallar &r mallar dar jamstalldhetsriktlinjerna ar implementerade. For att
kunna ansdka om projektmedel maste man fylla i denna mallen som omfattar
jamstalldhetskrav. Det finns ocksa en punkt som ror integration (NL).

Kollektivtrafikmyndigheten uppger att den regionala utvecklingsstrategin ar deras
overgripande dokument som de ska folja. De menar att kollektivtrafiken ska vara 6ppen
for alla och att alla ska ta tillgang och majlighet att anvanda sig av kollektivtrafiken.
Informanten menar att det ar svart att exakt peka pa hur de arbetar med olika grupper av
manniskor, men att det som &r tydligast ar deras arbete med funktionsnedsatta, eftersom
det déar finns olika matt och krav som maste foljas (KM).

Informanten pa Kultur Skane menar att den regionala utvecklingsstrategin ar valdigt
viktig for alla pad avdelningen for Regional utveckling och darfér dven for deras arbete.
Informanten sdger ocksa att man kommit 6verens om den tillsammans med
Lansstyrelsen och alla de skanska kommunerna. Dock anser informanten att malen &r lite
svartmatbara och befinner sig mer pa ett visionsstadium. Det &r inte alltid helt |att att
bryta ner malen och malen kan ibland rymma allt och darfor gar det inte heller att
misslyckas. Region Skanes kulturnamnd har satt upp tvd egna mal som ar underordnade
den regionala utvecklingsstrategin. Det finns &ven nio strategier. Men &ven dar kan
malen vara lite luddiga, eftersom dven de &r mer visionsartade. De &r svara att rakna pa
och dven veta nér forvaltningen natt malen. Informanten menar att det &r en personlig
asikt om mojligheterna att na malbilden (KS).

Aven pa Enheten for folkhdlsa och social hllbarhet har man utgatt frdn den regionala
utvecklingsstrategin och tagit fram en egen handlingsplan, som &r antagen i
regionstyrelsen. Framtill ar 2014 sa hade enheten en egen regional folkhélsostrategi som
de arbetade efter. Nu har man dock beslutat att istéllet skriva in de dvergripande
malsattningarna nar det géller folkhalsa och social hallbarhet direkt i den regionala
utvecklingsstrategi och det ar ocksa den man nu forhaller sig till. Informanten tycker att
det finns manga bra skrivningar i den regionala utvecklingsstrategin som bland annat
handlar om att man ska arbeta for jamlikhet. Detta exempelvis genom att forbattra
medborgarnas halsa genom att arbeta halsoframjande och minska pa skillnaderna i halsa
(FSH).

Den regionala utvecklingsstrategin ar val inarbetad hos de informanter som arbetar pa
Region Skane. Det ar valdigt tydligt att det &r den regionala utvecklingsstrategin med
malbilden for Skane 2030 &r det 6vergripande dokumentet for alla. En av informanterna
pa Enheten for strategisk fysisk planering sager att den regionala utvecklingsstrategin
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och Strategier for Det flerkarniga Skane ar som ett paraply eller som en sorts bas i allt
det som de arbetar med (SFP 2).

4.1.1. Strukturbild for Skane

Inom Strukturbild for Skane har Region Skane tillsammans med de skanska kommunerna
fort dialog kring hur Skane ska utvecklas pa regional niva. Strukturbild for Skane startade
som ett projekt ar 2005 och blev ar 2011 en del i det ordinarie arbetet pa Region Skane.
Syftet ar att implementera det regionala utvecklingsarbetet i de skanska kommunerna, sa
att kommunerna kan stéarka sin roll i Skane och utvecklas i samma riktning som resten av
regionen. Denna samverkan ska leda till hallbara fysiska strukturer. Inom Strukturbild for
Skane togs Strategier for Det flerkdérniga Skdne fram. Malbilden visar hur Skane ska
utvecklas, ortstrukturen i Skane ska vara flerkarnig. Det innebér att man ska satsa pa de
regionala karnorna och tillvaxtmotorerna for att utvecklingen i hela regionen ska fungera.
De tre tillvaxtmotorerna ar Malma, Lund och Helsingborg, men Kristianstad och
Hassleholm ska tillsammans skapa en fjarde tillvaxtmotor for att d&ven kunna ge
tillvaxtkraft i nordéstra Skane. Tillvaxtmotorerna har i sin roll som attraktiv storstad att
locka till sig forskning, utveckling, kunskapsintensiv tjanstesektor, stort kulturellt utbud
och ett brett utbud av handel. | tillvaxtmotorerna finns &ven en stor del av regionens
sysselsattningstillfallen. Det finns atta regionala karnor i Skane och de har en central
betydelse for sitt omland. De regionala kdrnorna har en relativt stor befolkning, ett
positivt pendlingsnetto och en branschbredd. De regionala kdrnorna ar Malmo, Lund,
Landskrona, Helsingborg, Hassleholm, Kristianstad, Ystad och Trelleborg (Region Skane,
2013).
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Bild 3. Det flerkarniga Skane. (Region Skane, 2013).
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Det flerkarniga Skane ska starka tillgangligheten inom Skane och utveckla Skane till en
gemensam arbetsmarknadsregion. De olika orterna, liksom stad och landsbygd
kompletterar varandra. Det ska finnas forutsattningar for att bade arbeta och bo i hela
regionen och resandet ska ske kollektivt. Kollektivtrafiken ska vara val utvecklad,
framforallt ska det vara god koppling mellan de regionala orterna, och alla orter ska ha
koppling till i alla fall en storre ort. Det ska vara enkelt att ga och cykla i alla orter.
Tillgangen till rekreation i Skane ska vara god och jamlik. Gronstrukturen ska hanga
samman mellan orterna och ha en god kvalitet och kan darmed bidra till biologisk
mangfald och rikt friluftsliv. For att malbilden ska nas om det flerkarniga Skane finns fem
konkreta strategiomraden:

@ Satsa pa Skanes tillvaxtmotorer och regionala kdrnor och utveckla den flerkarniga
ortstrukturen.

Starka tillgangligheten och binda samman Skane.

Vaxa effektivt med en balanserad och hallbar markanvandning.

Skapa socialt hallbara, attraktiva orter och miljéer som erbjuder hog livskvalitet.
Stérka Skanes relation inom Oresundsregionen, Sédra Sverige och Sédra

Ostersjon.

Dessa strategiomraden ska se till att malbilden fér Det flerkdrniga Skane nas, dar de
fysiska strukturerna skapar forutsattningarna for att nd en hallbar utveckling, dar alla tre
aspekterna ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet nas (Region Skane, 2013).

For att Skane ska kunna utvecklas efter malbilden av det flerkarniga Skane &ar
kollektivtrafiken valdigt viktig. En informant som arbetar pa Bjuvs kommun svarade att
kollektivtrafiken &r viktig for kommunens roll i Det flerkdrniga Skane och att samspelet
mellan de storre och mindre orterna ar viktigt for att kunna klara av exempelvis
bostadsforsorjningsfragan som &r valdigt aktuell just nu. Informanten menar att de storre
staderna i Skane exempelvis inte klarar av sina utbyggnadsprogram och att de 6vriga
orterna och kommunerna i Skane da blir nyckelfaktorer for att kunna klara
bostadsforsérjningen. Informanten menar ocksa att manniskors boende ofta ar
bestandigt. Man bor ddr man trivs och bygger upp sina relationer kring sitt boende,
medan utbildning, arbete, kultur och fritid &r mer féranderligt och darfér behovs en bra
kollektivtrafik for att man ska kunna ta del av utbudet. Det ar viktigt framforallt for
storstadskommunerna att hitta samverkanslésningar med andra kommuner i sitt omland
och sddana diskussioner finns just nu, framforallt Iangst med de goda
kollektivtrafikstraken (Bjuv). Informanten i Bjuv visade mig en bild som IREO, ett
marknadsforetag, tagit fram. Bilden visar kollektivtrafiknétet i Skane och Sjalland och dér
tagstationerna i Bjuv och Billesholm (kommande tagstation i Bjuvs kommun) hamnar mitt i
kartan och tydligt visar Bjuvs lattillgangliga lage mitt i regionen.
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Bild 4. Bjuvs kommun i hjértat av Oresundsregionen. (IREO, 2016).

4.2. Transportpolitiska mal

Regeringen har satt upp transportpolitiska mal for Sverige. Det 6vergripande malet ar att
sdkersstélla en samhallsekonomisk effektiv och langsiktig hallbar trafikférsorjning for
landets medborgare och naringsliv. Ett stadigt och effektivt transportsystem ar en
forutsattning for jobb och hallbar utveckling i Sverige. Transporter binder samman
Sverige och starker bland annat en vaxande ekonomi och 6kad sysselsattning. For att
foretag ska kunna verka i hela landet kravs ett fungerande transportsystem. Dessutom
finns ett funktionsmal och ett hdnsynsmal. Funktionsmalet handlar om att skapa en
grundlaggande tillgdnglighet till transportsystemet for ménniskor och gods.
Transportsystemet ska ha god kvalitet, vara effektivt och bidra till hela Sveriges
utveckling. | funktionsmalet star det att transportsystemet ska vara jamstallt och se till
bade mans och kvinnors transportbehov. Hansynsmalet innebar att transportsystemet
maste ta hansyn till att ingen dodas eller skadas allvarligt. Det handlar ocksa om att bidra
till battre halsa och milj6. De transportpolitiska malen visar vad som ska prioriteras inom
den statliga politiken och hur myndigheter ska prioritera mellan olika 6nskemal och
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behov. Malen ska aven inspirera regional och kommunal planering samt stodja regionala
och lokala transportmal (Lénsstyrelsen Gotlands lan, u.d).

Trafikverket arbetar med det transportpolitiska malet. Det ar ett brett mal eftersom de

innefattar alla medborgare och hela naringslivet:
Vart uppdrag ar ju det transportpolitiska malet som riksdagen har gett oss och det det 6vergripande
malet &r att sdkerhetsstélla en samhallsekonomisk effektiv [angsiktig hallbar transportforsorjning for
medborgare och néringsliv, sa i hela landet, sa det utifran det perspektivet och det &r ju var, det
transportpolitiska malet, det dvergripande malet sa &r det ju ganska ospecificerat s, utan det géller
alla medborgare och naringslivet i hela landet, sa det ar ju ganska, pa det séttet &r ju, ja brett. [...]Sa
det &r ganska breda mal som vara uppdragsgivare har gett oss. Men det basala &r ju att vi ska pa
nagot satt bidra med tillgdnglighet till vara medborgare och naringsliv och specifikt utpekat just ur
ocksa jamstallt skapa ett jamstéllt transportsystem (TV).

4.2 1. Trafikforsorjningsprogrammet

Trafikforsorjningsprogrammet innehaller mal och inriktningar for kollektivtrafiken i Skane.
Region Skadne har det politiska och ekonomiska ansvaret 6ver den samhallsfinansierade
regionala kollektivtrafiken i Skane. Trafikférsérjningsprogrammet tillsammans med
budgeten ar det som styr den regionala kollektivtrafiken genom regionfullméaktige.
Trafikforsorjningsprogrammet revideras varje ar och behandlas av regionfullmaktige.
Trafikforsorjningsprogrammet ar langsiktigt och ska ge en helhetsbild 6ver den regionala
kollektivtrafiken, aven den kommersiella trafiken. | Skdne ska kollektivtrafiken starka den
fysiska tillgangligheten och binda samman Skane. Det rader en obalans i Skane idag,
vissa delar av regionen har inte lika god utveckling som andra delar. Det sker en
utveckling i hela Skane men tyngdpunkten ligger framst pa sydvastra Skane, men med
hjalp av den flerkarniga ortstrukturen ska man skapa en utveckling som gynnar hela
Skane. Man ska ocksd verka for att utveckla kopplingen till Oresundsregionen och
Sydsverige. For att lyckas med detta finns olika mal for kollektivtrafiken och olika
principer och strategiska stéllningstagande. De é&r:

@ Kollektivtrafiken &r strukturbildande, vilket innebér att tatortsutbyggnad ska
planeras i ndra anslutning till kollektivtrafik. Detta for att kunna starka
tillgangligheten och maximera kollektivtrafiken.

@ | samspel med 6vrig samhallsplanering, vilket innebar att kommunerna behoéver ha
ett regionalt perspektiv. De regionala vardena ar viktiga att lyfta fram. | de
kommunala oversiktsplanerna maste kollektivtrafikens mal inkluderas. Det kréavs
utbyggda cykel- och gangstrak till den regionala kollektivtrafiken, men ocksa till
ortens andra malpunkter.
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Starka samband mellan regional kollektivtrafik och fjarrtrafik, vilket innebéar att det
maste finnas starka kopplingar mellan den regionala kollektivtrafiken och den
interregionala och internationella trafiken.

Langsiktighet och kontinuitet, vilket innebar att de investeringar som gors ska vara
langsiktiga for att kunna bli ISnsamma. Det kraver att det finns en stor kunskap om
hur framtidens resande kan komma att se ut samt att det finns langsiktiga
beddmningar som ror arbetsmarknad och boende.

Helhetsperspektiv i planeringen, handlar om att forandringar maste analyseras
utifran vilken paverkan det ger pa helheten. Det kan exempelvis handla om att
linjer som har flera anslutningar ska prioriteras efter flest bytesresenarer.
Kundernas val styr, innebdr att se resan utifran kundens perspektiv, eftersom de &r
villiga att betala. Det ar viktigt att lyssna pa vad medborgarna efterfragar. Det
handlar om att attrahera nya kunder, men ocksa om att behalla de befintliga
kunderna.

Alla ska ha mojlighet att anvdnda kollektivtrafiken i Skane. Det innebér att ta
hansyn till alla individer och deras resvanor och resmdnster. Kvinnor och man,
liksom olika aldersgrupper har olika behov och resandet ska utformas enligt olika
resbehov. Trafiken ska ocksa goras tillganglig for personer med
funktionsnedséattning.

Effektiv trafik sékerstéller utveckling, handlar om att ha gena fardvagar och hog
framkomlighet. Det handlar ocksa om att anpassa storlek pa fordon till efterfragan.
Pa platser dar reseunderlaget ar litet handlar det om att hitta gemensamma
l6sningar, exempelvis samverka med kommunerna om skolskjuts.
Kollektivtrafikens framkomlighet maste férbattras, vilket innebéar att man maste se
till kapacitetsproblem pa det skanska jarnvagsnatet, men ocksa busstrafiken. |
vissa delar av systemet finns inte utrymme for fler tdg och ett hart nyttjat system
gor ocksa systemet sarbart vid storningar i trafiken. Det kravs darfor stora
satsningar pa infrastrukturen i Skane.

Hallbar utveckling i fokus, handlar om att den skanska kollektivtrafiken ska vara
fossilbranslefri ar 2020. Teknikutvecklingen maste bevakas. Det ska ocksa bli
battre korvagar for bussar genom centrum for att ta marknadsandelar fran
biltrafiken.

Samverkan ar nodvandig, innebar att samverka mer med grannregionerna, sasom
Halland, Smaland, Blekinge och Danmark. Det handlar ocksa om samarbete med
de skanska kommunerna och med staten.

Kommersiell kollektivtrafik ger mdjligheter, innebar att den kommersiella
kollektivtrafiken kan ge majligheter att utveckla trafikutbudet. Det handlar om att
samarbeta med kommersiell trafik for att kunna forbattra for kunderna.
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@ Beslut om allman trafikplikt for att sdkerhetsstélla kund- och samhéllsnytta,
innebér att Region Skane kan besluta om allman trafikplikt pa trafik som anses
nodvandig, men som inte &r barkraftig pa kommersiella grunder.

@ Region Skanes kollektivtrafik - Skanetrafiken, innebéar att det ar Skanetrafiken som
ar varumarket for den samhallsfinansierade kollektivtrafiken. Region Skane ska
leda, planera och upphandla trafiken. De ska ocksa marknadsfora, informera och
sdlja trafiken samt utfarda fardtjansttillstdnd och ta emot bestallningar av viss
trafik. Ovrig verksamhet upphandlas i konkurrens (Region Skane, 2014b).

Trafikférsorjningsprogram
for Skane 2015 -

Bild 5. Trafikforsorjningsprogrammet (Region Skane, 2014).

Kollektivtrafikstraken delas upp efter den marknadsméssiga styrkan och efter deras
betydelse for det regionala eller delregionala perspektivet. Styrka innebéar reseunderlag,
marknadsandel samt trafikekonomi och delas upp i starka strak, medelstarka strak eller
svag trafik. Regionala perspektivet innebar de strak som &r regionalt viktiga och binder
samman tillvaxtmotorerna med orter som har fler &n 3000 invanare. Delregionalt
perspektiv innebar de strdk som binder samman storre orter eller de regionala straken
med tatorter dar det bor fler &n 1000 invanare. Utbudet i strdken har olika riktlinjer, en
grundlaggande niva for samtliga skaningar, ett utbud for strak med delregional betydelse
och ett tredje for strak med regional betydelse. Dar beskrivs ocksa vilka 6ppettider
trafiken har. Delregional niva har exempelvis minst tolv dubbelturer per vardag mellan
klockan 6-22 (Region Skane, 2014b). Det &r Kollektivtrafikmyndigheten som tar fram
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Trafikforsorjningsprogrammet. Informanten svarar att de pekar ut strak som &r viktiga
som Skanetrafiken maste ta hansyn till aven om de kanske inte ar foretagsekonomisk
[6nsamma:
Ja vi tar ju fram strategier for, vilka mal ska vi ha for kollektivtrafiken. Ramarna, vilken vilken typ av
orter ska vi trafikera och, det & mer den typen. Vilka strdk ar viktiga, inte bara ur marknadsperspektiv

for det &r Skanetrafikens del dar dem ser liksom. Dem trafikerar alltsa dar det ar foretagsekonomiskt
I6nsamt, dar det ar manga resenarer medan vi har pekat ut regionalt viktiga strak som ar till for att

knyta ihop Skane och har den, en annan funktion &n &n bara liksom att, det & manga som reser (KM).

Kollektivtrafikmyndigheten tar fram straken och har da bland annat Strategier fér Det
flerkérniga Skéne som underlag. Informanten fran Kollektivtrafikmyndigheten beréttar att
det har varit ett [dngt arbete dar man har identifierat tillvaxtmotorer och regionala karnor.
Vilka orter som ska ha trafik har framforallt pekas ut efter storleksmangd pa orten, men
de kan aven pekas ut om de exempelvis har en viktig funktion som exempelvis ar viktigt
for turisters framkomlighet. Olika strak har olika funktioner (KM).

| Trafikforsorjningsprogrammet talas ocksd om vilka atgarder man vill dstadkomma
Kollektivtrafiken ska exempelvis anpassas till personer som har funktionshinder.
Hallplatser och stationer ska anpassas och de med flest resenérer prioriteras forst
(Region Skane, 2014b). Till ar 2025 ska alla busshallplatser vara anpassade till
funktionsnedsatta och Skanetrafiken har tillsammans med kommunerna prioriterat de
hallplatser dar det finns flest manniskor. Budgeten racker namligen inte till att anpassa
alla just nu. Skanetrafiken har da varit i kontakt med handikappféreningarnas
samarbetsorgan (HSO) for att diskutera om vad som ska anpassas av de 4000 hallplatser
som man har kvar att anpassa. Man har prioriterat att de hallplatser med 15 pastigningar
ska anpassas forst, men det finns ett utrymme fér kommunen att paverka om de ser att
behovet &r stérre pa en annan hallplats (SkTr).

| Trafikforsorjningsprogrammet star det ocksa om vilka atgarder som kréavs for att na
miljomalen, exempelvis ska man Oka tillgdngen pa biogas for att kunna vara fossilfria.
Miljofrdgor beaktas ocksa vid all trafikupphandling. Det handlar ocksa om att skadliga
amnen fran trafiken inte ska 6verskrida miljokvalitetsnormerna i stdderna och om att ta
marknadsandelar fran bilismen. | Trafikforsorjningsprogrammet star det ocksa om hur
kollektivtrafiken inte bara ar en kostnadspost i Region Skanes resultatréakning utan hur
den faktiskt genererar samhallsnytta. Sweco Infrastructure AB har pad uppdrag fran
Region Skane gjort en berakning av samhallsnyttan pa 2009 ars trafik. Den visade att
samhaéllsnyttan var pa drygt 1,1 miljarder kronor for kollektivtrafiken i Region Skanes regi.
Da beraknades endast miljoeffekter, trafiksdkerhet och minskat vagslitage. Man menar
att det finns fler vinster med kollektivtrafik och att den stdrsta samhallsnyttan som
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kollektivtrafiken sannolikt bidrar till &r att binda samman Skane. Medborgarna i Skane far
en okad tillgéanglighet och ddrmed majlighet att hitta arbete och utbildning pa
pendlingsavstand som i sin tur leder till stérre skatteintakter som kan anvandas i den
skanska valfarden (Region Skane, 2014b). Detta talar &ven informanten pa Enheten for
folkhalsa och social hallbarhet om:

Man har ett socialt hdllbarhet och ett socialt investeringsperspektiv pa saker och ting. Att man ska se
sadana investeringar exempelvis i kollektivtrafiken ocksd som en social investeringar som kan bidra
till att minska kostnader pa annat satt i samhallet (FSH).

Pa Kollektivtrafikmyndigheten férscker man ta in de sociala aspekterna béttre och lara
sig att arbeta med dem. Just nu arbetar man med att handla upp en konsult som ska se
pa de samhéllsekonomiska effekterna av de atgarder som ar inplanerade i
Trafikforsorjningsprogrammet. Konsulten ska dven fa i uppdrag att titta pa de sociala
effekterna som de planerade investeringarna far. Genom det arbetet hoppas man bli
béattre pa att synliggora vilka andra varden, utover de ekonomiska, som kollektivtrafiken
ger samhallet. Det kan bli svart att vardera effekterna i pengar, men att man atminstone
kan beskriva vilka effekter atgarderna ger (KM).

Informanten pa Enheten for folkhadlsa och social hallbarhet berattar att
Kollektivtrafikmyndigheten &r ganska ny i organisationen, men att de nu har borjat prata
mer med varandra och borjar fa ett battre samarbete. Det finns en vilja till ett battre
samarbete. De har bland annat pratat med Kollektivtrafikmyndigheten om att fa in
Trafikforsorjningsprogrammet och liknande pa remiss. Informanten uppger ocksa att det
redan nu sker en viss indirekt paverkan, eftersom de traffas pa fikarasterna och da kan
diskutera fragorna. Intresset finns men det har inte formaliserats nagot konkret
samarbete dnnu. Informanten pa Enheten fér Folkhalsa och social hallbarhet menar att
de kan spela in deras perspektiv och pa sa satt ge mer kunskap till underlaget som ska
tas fram (FSH).

4.2.2 RTl-planen

Regeringen har gett i uppdrag till Region Skane att géra en regional
transportinfrastrukturplan (RTl-plan). Planen innehaller vilka investeringsatgarder som ska
goras pa framforallt Skanes vagnat. RTI-planen stracker sig for aren 2014-2025. Region
Skane som &r lansplaneupprattare ska ta fram forslag till I1ansplaner fér den regionala
transportinfrastrukturen och efter att regeringen faststallt de ekonomiska ramarna ska
Region Skadne &ven faststalla den. Region Skane har fem utvecklingsmal for
transportsystemet. De é&r:

@ Stdrka regionforstoring och regionintegrering i det flerkdrniga Skane.
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@ Starka stad och landsbygd utifran deras respektive behov

@ Utveckla ett hallbart resande

@ Forbattra Skanes forbindelser med omvarlden

@® Transportsystemet skall vara effektivt, sdkert och kunna nyttjas av alla.

anerafcen

Bild 6. Regionala transportinfrastrukturplanen. (Region Skane, 2014).

Utvecklingsmalen for transportsystemet utgar bland annat fran den regionala
utvecklingsstrategin, Strategier for Det flerkarniga Skane, Trafikforsorjningsprogrammet,
Miljomalen och de nationella transportpolitiska malen. Kollektivtrafikens utbud och
jarnvagsinfrastruktur &r de atgardskategorier som ger mest effekt mot att na
utvecklingsmalen. For att kollektivtrafiken ska kunna utvecklas krévs ocksa stora
investeringar. Till den regionala planen gors aven en Miljokonsekvensbeddmning
(Region Skane, 2014c). Informanten pa Kollektivtrafikmyndigheten sager att RTI-planen ar
ett gemensamt arbete eftersom den dven paverkar Trafikférsérjningsprogrammet. Det
tas dven fram en Tagstrategi tillsammans med de som arbetar pa infrastruktur. RTl-planen
ar grunden for vad Kollektivtrafikmyndigheten kan trafikera. Den ar framforallt viktig for
tagtrafiken, eftersom tag ar valdigt beroende av infrastruktur. Det hdnger ihop eftersom
RTl-planen &r ett underlag till vad man behover bygga ut (KM). Informanten pa Enheten
for strategisk fysisk planering uppger att man plockar in underlag till RTI-planen fran de
andra planerna, exempelvis Trafikférsérjningsprogrammet och Transportstrategin. Aven
den regionala utvecklingsstrategin och Det flerkarniga Skane, men ocksa den regionala
cykelstrategin kan vara bra informationsunderlag till RTIl-planen (SFP2).
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Bild 7. De dokument som RTl-planen har som underlag. (Region Skane, 2015).

Enheten for folkhalsa och social hallbarhet har inte haft mojlighet att vara med och
paverka RTI-planen, ddremot berattade informanten att man tidigare hade arbetat med
halsokonsekvensbedomningar i anslutning till RTI-planen. For cirka atta ar sedan sa
gjordes en hélsokonsekvensbedémning pa RTl-planen tillsammans med arbets- och
miljomedicin, dock kom den inte till anvandning. Informanten hoppas pa att i framtiden
komma med i planerna och bidra med kunskap och kunna gora en typ av social
konsekvensanalys pa RTI-planen (FSH).

4.3 Konsekvensanalyser

Under 1970-talet uppstod miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) i USA, Kanada, Australien
och Vasttyskland. Under 1980- och 1990-talet spred sig sedan MKB till manga fler lander.
| Sverige diskuterades MKB redan pa 1970-talet. | miljoskyddslagen ar 1981 inférdes krav
pa att effekterna pa miljon skulle beskrivas i en ansékan om tillstand till miljofarlig
verksamhet och ar 1987 fick vaglagen MKB-bestammelser. Nar Sverige skrev ett
frihandelsavtal med EU ar 1994 borjade ett EU direktiv att galla som innefattade MKB
vilket ledde till att Plan- och bygglagen (PBL) fick bestammelser om MKB. Samtidigt
pagick arbetet med miljobalken och den tradde i kraft &r 1999. Ar 1994 fick Sverige
bestammelser i PBL om MKB i vissa detaljplaner och ar 1996 blev reglerna mer
omfattande for detaljplaner. Ar 1996 kom ocksa regler for MKB i dversiktsplaner.
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Lanstransportsplaner har ocksa krav pa MKB sedan 1990-talet (Hedlund, 2007).
Miljofradgorna borjades tas pa allvar och det finns idag lagligt stod till MKB i
planprocessen. Den social fragan har dock hamnat lite i skymundan. Campbell (2013)
menar att inom planering riskerar antingen den ena eller den andra disciplinen att bli
marginaliserad. Dock menar Campbell att de tva disciplinerna ligger néara varandra och
att det ar klimatforandringarna som har fért dem narmare. De tva disciplinerna har inte
forenas pa ett enkelt satt eftersom man inte talar samma sprak eller anvander liknande
metoder (Campbell, 2013).

Markanvandning styrs av framforallt Miljobalken, Plan- och bygglagen, Vaglagen och
Banlagen. Gemensamt for reglerna ar att det i forvag ska ske en prévning om hur planen
paverkar natur- och kulturmiljon. Den forvantade miljopaverkan ska utredas och
redovisas i en miljokonsekvensbeskrivning (Holmberg & Knutsson, 2008). Samlad
effektbeddmning (SEB) méater projektets samhallsekonomiska effektivitet. Kalkylerna ger
dock inga absoluta sanningar. Detta eftersom manga prognoser, effektsamband och
kalkylvarden &r osékra och antagande gors som inte stammer 6verens med verkligheten.
Vid viktiga investeringsbeslut bor darfor inte en samhallsekonomisk analys vara det enda
underlaget som man tar hansyn till (Hiselius, 2008) | forstudien till Sparvag Syd, ett
projekt som Stockholms l&ns landsting utreder, framkom det att en samhallsekonomisk
kalkyl inte racker for att beskriva effekterna av investeringen och man beslutade darfor
att gora en social konsekvensbeskrivning som ett komplement till den
samhallsekonomiska kalkylen (Stockholms L&ns Landsting, 2015) Aven Larsson & Jalakas
(2008) kritiserar samhallsekonomiska kalkyler som gors vid nya vdgar. | kalkylen finns det
olika sorters resor, tjansteresor och privatresor. Forfattarna menar att det bara finns
arbetstid eller fritid och att det obetalda arbetet inte existerar i kalkylen trots att det finns
mangder av data kring resevanor. Det obetalda arbetet borde jamstallas med arbetsresor
i kalkylerna (Larsson & Jalakas, 2008). P4 Region Skane arbetar man med
samhaéllsekonomiska bedémningar vid exempelvis framtagandet av RTl-planen. Detta for
att kunna prioritera vilka investeringar som &r viktigast att géra. Man valjer ut de objekt
som man kan visa ger bast samhallsekonomisk effekt, det vill séga var man far ut mest av
det satsade pengarna. Vissa objekt kan dock vara svara att rakna pa (SFP 2).

Idag arbetar samtliga informanter fran Region Skane utifran den regionala
utvecklingsstrategin, direkt eller indirekt via andra dokument, som i sin tur utgar i fran
den regionala utvecklingsstrategin. Jamlikhet bor sdledes finnas med i planeringen. En
av informanterna pa Enheten for strategisk fysisk planering menar att RTl-planen &r till for
alla trafikanter och att det darmed innebé&r en sorts jamlikhet i transportsystemet, dven
om det &r fler kvinnor som anvander kollektivtrafiken och cyklar (SFP 2). Informanten fran
Kollektivtrafikmyndigheten &r inne pa ett likande spar, att man dagligen anda arbetar
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med jamlikhet, eftersom man arbetar med kollektivtrafik. Efter att bilen lanserades har
trafikplaneringen och samhallsplaneringen blivit allt mer bilberoende. Detta &r
exkluderande eftersom de som inte kan eller vill kora bil far en samre tillgéanglighet och
en samre mojlighet att ta del av samhallet. Kollektivtrafikmyndigheten arbetar dagligen
med att forsdka vdnda denna trend och istéllet satsa mer pa gang, cykel och
kollektivtrafik, vilket innebéar en storre tillganglighet for alla och darmed en forbattrad
jamlikhet (KM).

Det &r anda inte helt tydligt hur man arbetar med jamlikhet. Men
Kollektivtrafikmyndigheten och Skanetrafiken arbetar mest tydligt med rérelsehindrade
och synsvaga, vilket ger en 6kad jamlikhet for funktionsnedsatta. De planerar ocksa
tidtabeller sa att det gar att dka kollektivt mitt pa dagen for de som inte arbetar eller for
de som har andra behov. De delar upp trafiken i arbetspendling och fritidspendling. Det
ar olika tider som galler for de olika typerna av pendling. Arbetspendling har exempelvis
fler turer i rusningstrafik nar det ar fler som aker kollektivt. Informanten menar att de inte
arbetar med trafikeringen ur ett jamlikhetsperspektiv utan éppettiderna, som de kallas, &r
till for olika typer av resor, vilket i sin tur passar alla manniskor. De arbetar dédremot med
trygghetsaspekter vid hallplatser och stationer, vilket leder till 6kad jamstalldhet mellan
kvinnor och man, eftersom de vet att kvinnor ar mer beroende av kollektivtrafik an vad
man ar. De ser till att det ar tryggt och sakert genom exempelvis bra belysning (KM).

Aven Trafikverket arbetar med trygghetsatgarder. De ser éver belysning och siktlinjer i
exempelvis tunnlar under jarnvagar. Man arbetar helt enkelt for att skapa en trygg miljo. |
allt nytt som produceras av Trafikverket finns jamstalldhetsperspektivet med och man
forsoker gora anlaggningar som ser till bade méns och kvinnors behov.
Jamstalldhetsperspektivet genomsyrar all verksamhet och finns ocksa med i allt som
analyseras, exempelvis olyckor och olika typer av statistik. Det finns en del dldre
passager som byggdes utifran ett annat perspektiv. Framkommer det brister inom
Trafikverkets fastigheter eller anlaggningar sa forsoker man atgarda dessa (TV),

Informanten for Kultur Skane beréattar att de arbetar med jamstalldhetsperspektiv genom
att stalla krav pa de verksamheter som soker bidrag fran Region Skane. De som far
regionalt bidrag kan vara exempelvis Malmo6 Opera, Kulturen i Lund eller Wanas
utstallningar. Det ar cirka ett 50-tal verksamheter som far bidrag. Informanten menar att
man ar noggrann med att tdnka pa jamstalldhetsperspektivet. De granskar redovisningar
och nar de traffar verksamheterna sa gar man igenom kvantitativa uppgifter och pratar
exempelvis om hur manga besokare man har, vilket dlderspann man har och hur man
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arbetar med jamlikhet. Ofta har kulturverksamheterna sjélva egna jamlikhets- och
miljopolicies (KS).

Informanten pa Kultur Skane menar att det &nda kan vara svart att fa in
jamlikhetsperspektiv eftersom vissa kulturformer ar véaldigt homogena. Vissa kulturformer
drar en viss typ av manniskor, trots det tycker informanten att verksamheterna ar duktiga
pa att arbeta med andra grupper an de traditionella grupperna. Exempelvis arbetar de
mycket med barn och unga. Det ar fler manniskor som gar pa museum, manga kommer
dit med skola. Daremot &r det svarare att fa en heterogen besoksgrupp till exempelvis
operan eller teatern, dven om skolor ocksa bestker de verksamheterna. Etniska
minoriteter och barn och unga &r de tva grupper som Kultur Skdne har valt att peka ut att
man vill arbeta med. Det ar dock inte helt formaliserat an. Det finns ocksa nya séatt att na
ut till manniskor och de har upptéckt att hemsidor och digital delaktighet kan vara ett satt
att na ut till en ny publik, till exempelvis barnfamiljer. P4 Facebook har man exempelvis
kunnat hitta nya referensgrupper. Genom att na ut till andra malgrupper han de aven
upptdckt att det behdvs vissa anpassningar i verksamheter for att alla manniskor ska
kunna tillgodogora sig informationen. Exempelvis har de upptackt att informationen pa
museet ofta kan vara for svar att ta till sig, texterna &r svart skrivna och har ibland for
mycket information. Detta galler speciellt fér manniskor med dyslexi. Detta framkom néar
de arbetade med barn och unga och bemdétandefragor, sa det blev en ovantad effekt att
de behovde forandra informationen som tidigare mer var anpassad for att passa
museipersonalen dn besokare. Nu kan man via utvecklingsbidrag arbeta mer for att na
den gruppen (KS).

Samtliga informanter anser att kollektivtrafik i sig ar ett satt att gora samhallet mer jamlikt.
P& Enheten for folkhalsa och social hallbarhet sdger informanten att kollektivtrafik &ar bra
ur ett jamstalldhets- och ett jamlikhetsperspektiv och att ju fler som reser med
kollektivtrafiken desto mer jamlikt blir det. Informanten anser att det finns aspekter i
kollektivtrafiken som man bor beakta, exempelvis bér man se till att tdnka pa geografisk
jamlikhet, att oavsett var i Skdne man bor sa ska man ha tillgang till kollektivtrafik, forstas
inom rimliga gréanser. Det bor inte endast vara den ekonomiska I6nsamheten for den
enskilda kollektivtrafiklinjen som styr. Informanten menar ocksa att de personer som bor i
socialt utsatta omraden kanske inte har samma forutsattningar att klaga pa
kollektivtrafiken och satta press pa politikerna som de personer som bor i omraden som
praglas av manniskor med hdg utbildning:

Kan man ju tanka mycket pad geografisk jamlikhet ocksa sa att man, &ven om man bor pa landet och

bor i delar av Skane som inte har, inte &r tatbefolkade sa att sdga, att dem ocksa har nagorlunda

tillgang till kollektivtrafiken, att man tanker pa det sattet ocksa och inte bara pa de ekonomiska
styrmedlen och Idnsamheten for kollektivtrafiken, utan att alla har tillgang till den pa ett sa jamlikt satt
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som mgjligt sa att séga, men ocksa att man ser till att de omradena i staderna till exempel som som
de mest socialt utsatta att de ocksa har god tillgang till kollektivtrafik. Ofta &r det ju sa att, de &r ju
dem personerna som bor i omradena som har hogst utbildning som ockséa vet hur man ska 6verklaga
och gora langa skrivelser, sa for att satta tryck pa politikerna pd samhaéllsplanering for att de ska fa
som de vill medan de som bor i miljonprogramsomraden, om man nu ska generalisera, inte har dem
mojligheterna sa att dem klagar ju inte pd samma sétt i fall man blir av med kollektivtrafik eller i fall
man inte drar linjen in till det omradet, vilket gor att dem da blir utsatta for det, sa det har &r mycket
en kommunikationsfraga ocksa att man verkligen téanker att vilka social sociala behov det finns nar
man gor prioriteringarna utifrdan dem malsattningarna. Det &r vél det som man kan ldgga in dar sa att

saga i jamlikhetstédnket (FSH).

Aven en av informanterna pd Enheten for strategisk fysisk planering menar att man bor
tdnka mer pa vilka vinster kollektivtrafiken kan ge i samhallet som hamnar under andra
poster an i Skanetrafikens budget. Vissa turer kanske laggs ner for de inte ar
trafikekonomiskt Idnsamma, men sa har de andra varden och funktioner som gar
forlorade. Informanten uppger liksom informanten pa Kollektivtrafikmyndigheten, att man
ska handla upp en konslut som ska rédkna mer pa samhallsnyttan av de mjuka vardena.
Dar kanske de kan fa fram vilka varden en storre arbetsmarknad ger eller vad en béttre
integration ger. Man kanske kan se att det blir farre infloden till sjukhusen sa att det blir
en besparing i en annan dnda av Region Sk&ne. Aven om det kan bli svart att f& fram en
sadan utrékning kanske det anda ger vinster i att man faktiskt borjar diskutera de mjuka
vardena och far fler mandat att arbeta med dem fragorna. Informanten menar ocksa att
de behover lyfta den sociala hallbarhetsaspekten, eftersom den ofta hamnar i
skymundan. Den ekologiska biten tacks in av miljokonsekvensbeskrivningar, men det
sociala tenderar att glommas bort (SFP 1).

Informanten menar vidare att de anda gor saker for den social hallbarheten, men att det
inte synliggors tillrackligt. Ibland ser man inte att vissa atgarder kan ha effekt pa den
sociala hallbarheten, som exempelvis upprattandet av en busslinje. De ser endast att folk
kan ta sig fran A till B och da behéver den koéra vissa tider, men man ténker inte vidare pa
vilken nytta det blir fér exempelvis integration. Busslinjen kanske ger stor nytta for de
manniskor som inte har tillgang till bil men som da kan fa komma ut i skogen eller bestka
en kulturupplevelse. Informanten menar att kollektivtrafiken &r viktig for att samhallet ska
vara mer jamlikt och informanten tar upp aspekter som manniskors frihet och mojlighet
till arbete, utbildning, kultur och fritid. Kollektivtrafiken leder till att det blir en stérre
arbetsmarknad, att folk kan ta sig till utbildningar och kultur. Ungdomar som inte har
korkort kan ta sig runt sjalv och det ger dem en stor frinetskéansla, vilket skapar ett
mervarde for de personerna. Att manniskor kan ta sig till kultur &r ocksa viktigt eftersom
det finns studier som visar att befolkningen blir friskare av att exempelvis fa se tavlor.
Tillganglighet skapar alltsa oerhort stora varden. Kollektivtrafiken ar ocksa viktigt for att
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Skane ska bli runt, liksom det star i den regionala utvecklingsstrategin, vilket betyder att
man ska ha god tillganglighet oavsett var i Skane man bor. Kollektivtrafiken kostar
mycket, men det ar inte samma kostnader som om att alla maste ha en egen bil (SFP 1).
Aven informanten pd Kultur Skdne beskriver kollektivtrafikens betydelse fér att alla ska
kunna ta sig till kulturutbudet i Skane, dven alla dem som inte har tillgang till bil.
Informanten menar att kollektivtrafiken &r en jatteviktig sak for att invanarna i Skane ska
kunna ta sig till alltifran teater och opera i staden till museer ute pa landet. Triangeln i
Malmd ar en stor knutpunkt for olika kulturupplevelser. Kollektivtrafiken ar en mycket
viktig grundinfrastruktur for att besdkare ska hitta till kulturverksamheterna i Skane (KS).

Daremot upplever informanten pa Kultur Skane att de inte kan paverka kollektivtrafiken i
Skane. Det ar inte ekonomiskt forsvarbart att erbjuda en buss om inte folk anvander sig
av bussen. Informanten menar att det ar olyckligt for exempelvis de museer som ska
hamta hem sina stora besokargrupper under helgen, men sa gar kanske bara bussen pa
vardagar. De har forsokt paverka, men det finns inte sa mycket att satta emot. Det var
manga kulturverksamheter som horde av sig och tyckte att Kultur Skane skulle paverka
Skanetrafiken, eftersom de tillhor samma organisation. Informanten menar att
Skanetrafiken anda har ett valdigt bra underlag nar de valjer att dra in eller dra ut en ny
busslinje och att de inte kan lagga sig i den biten. Det finns dock en stor méjlighet fér
kommunerna att paverka att det blir en hallplats vid en kulturupplevelse, men det kravs
anda nagon typ av anvandarunderlag. Informanten &r ocksa positiv till att man har borjat
titta pa mojligheter for manniskor att dka kollektivt till olika kulturupplevelser. Regional
utveckling arbetar ocksa tillsammans med Skdnetrafiken med olika naturomraden,
kopplat till Region Skanes vandringsleder. Nyligen har man &ven tagit in kultursidan och
fatt i gang ett samarbete dar man pa Skanetrafikens pagatdg kan visa reklam for hur man
kan ta sig till olika kulturupplevelser med hjalp av kollektivtrafiken. Informanten menar
ocksa att Skanetrafiken sjalva har upptackt att det ar fler som vill anvanda
kollektivtrafiken i andra syften &n bara arbetspendling och man nu dven arbetar med
fritidsresor. Det menar informanten &r ett satt att arbeta med jamlikhet eftersom
kollektivtrafiken mojliggor att alla kan ta sig till en plats. Skanetrafiken har borjat arbeta
mer aktivt med detta. En anledning till varfor Skanetrafiken har borjat titta mer pa
fritidsresor uppger informanten att det kan bero pa att kulturchefen och Skanetrafiken
tidigare satt i en ledningsgrupp tillsammans och kanske da haft ett samtal kring detta,
tyvarr ar det inte sa langre. Men att det samtalet kanske kan ha varit en tankestallare (KS).
Aven en av informanterna pd Enheten for strategisk fysisk planering svarade att man har
borjat arbeta mer med fritidspendling. Det var ndgot som inte fanns tidigare utan fokuset
lag helt pa arbetspendling. Nu finns det dock tdg som gar pa helgerna i ndstan samma
utstréckning som pa vardagarna pa vissa stracker. Det har gett ett hogt resande, vilket &r
positivt (SFP 1).
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Ett begrepp som aterkommer i alla intervjuerna &r social hallbarhet. Informanten pa
Kollektivtrafikmyndigheten menar att det just nu ar lite pd modet med social hallbarhet.
De arbetar med sociala fragor utan att sdga att det &r social hallbarhet. Aven Trafikverket
menar att man mer pratar om social hallbarhet &n om jamlikhet. Social hallbarhet &r en
term som dyker upp mer och mer i olika sammanhang och det ar valdigt populért att
prata om det just nu. Anledningen till att man pratar mer om social hallbarhet &n jamlikhet
kan vara att social hdllbarhet kdnns mer inkluderande. Social hallbarhet ar ett
samlingsord som i princip innebar en motats till allt som &ar daligt (TV).

Pa Enheten for strategisk fysisk planering 6nskar man att arbeta mer med social
hallbarhet kopplat till kollektivtrafik och man stravar efter att forsoka lyfta de sociala
aspekterna:

FramfGrallt att jobba mer med social hallbarhet kopplat till vilka investeringar vi goér. Att man ska se
de vardena ocksa och inte bara ekonomiskt utan ta in dem vardena ocksa sa att man kan lyfta vissa
objekt som kanske inte i vanliga SEB:ar skulle lyfts, for da tar man inte med dem vérdena, att det blir
integration och att man far en storre arbetsmarknad, utan da ar det mer vad kostar investeringen, hur
manga ar det som skulle kunna tankas anvénda den och da tar man ju med hur manga som bor i
omradet [...] Jag tror mer att man behover hitta som nagot form av verktyg alltsd ndgon form av alltsa
utveckla sociala konsekvensbeskrivningar kopplat till infrastrukturobjekt. Att det ska vara lika naturligt
som att man anvander SEB:ar sa ska det ocksa vara en viktig aspekt. Sen tror jag framférallt kopplat
till kollektivtrafik att man skulle kunna jobba mer aktivt med den typen av mer paverkan och
kampanjer som skulle kunna synliggéra och underlatta for manga (SFP 1).

4.3.1. Sociala konsekvensanalyser (SKA)

Konsekvensanalyser ar ett verktyg som visar olika s&tt att handla. De kan fungera som ett
beslutsunderlag dé&r olika alternativ stalls mot varandra och dar konsekvenserna av
dessa analyseras. Genom konsekvensanalyser kan kunskaper forfinas. Analyser kan
ocksa ge forslag pa hur det valda alternativets negativa paverkan kan minska. | Sverige
har inte sociala konsekvensanalyser fatt lika stor spridning som
miljokonsekvensbeddmningar. Ar 2002 féreslog Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA) att alla forslag och ingrepp i transportsystemet ska
analyseras ur ett jamstalldhetsperspektiv och att effekterna for kvinnor och méan skulle
redovisas i liknande form som en miljdkonsekvensbeddmning. | regeringens proposition
Framtidens resor och transporter skriver regeringen att sociala konsekvensanalyser ar
ett viktigt arbetssatt for att kunna na jamstalldhet inom transportsystemet (Levin, et al,,
2016). Inom infrastrukturutredningar &r sociala konsekvensanalyser ett ganska farskt
verktyg. | Sverige har det dock funnits andra konsekvensanalyser under en langre tid,
exempelvis barnkonsekvensanalyser, hdlsoanalyser och trygghetsanalyser. En social
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konsekvensanalys innehdller dven dessa perspektiv. Sociala konsekvensanalyser utgar
fran manniskans olika livssituationer och behov och hur de paverkas nar en fysisk
forandring ska genomféras. Genom att identifiera viktiga sociala perspektiv pa en plats
och arbeta med dem i en planprocess kan ocksa kunskapen om den platsen forbattras.
En social konsekvensanalys forenar de fysiska och ekonomiska perspektiven med de
sociala perspektiven. Den kan tydligt visa vilka nyttor och/eller negativa effekter som en
infrastrukturinvestering kan ge (Stockholms Ians landsting, 2015). Det &r inte helt enkelt
att forklara och anta sociala konsekvenser. Manniskor upplever fysiska ingrepp pa olika
satt. Manniskor har ocksa varierande forutsattningar och behov. Eftersom varje manniska
ar unik och varje omrade har sin unika bakgrund och struktur leder det till att den fysiska
planeringen ofta kréver bade kvalitativa och kvantitativa analyser (Goteborgs stad, 2011a).

| Stockholms L&ans Landstings sociala konsekvensbeskrivning om Sparvag Syd har man
utgatt fran fyra olika sociala aspekter. De ar sammanhallning och moten, delaktighet och
engagemang, jamlikhet och jamstalldhet samt vardagsliv, hdlsa och trygghet. Nar man
beaktar jamlikhet och jamstalldhet enligt rapporten fran Sparvdag Syd handlar det om att
man genom kollektivtrafik kan férbattra manniskors mojligheter att pa lika villkor delta i
samhallet. Genom att tillgodose omraden med lagt bilinnehav med kollektivtrafik beaktas
jamlikhet. Kollektivtrafiken kan ocksa knyta ihop olika typer av omraden, vilket skapar
forutsattningar for jamlikhet. Kollektivtrafik ger manniskor mojlighet att réra sig och
kopplar ihop socialt isolerade omraden med omvérlden. For en jamstalld kollektivtrafik
behovs forandrade resmojligheter. Kvinnor arbetar mer deltid och behovet att resa
stracker sig utanfor hogtrafikperioderna (mellan klockan 6-9 och 15-18). Kollektivtrafiken
behover ocksa vara anpassad till malpunkter, bra turtathet under hela dygnet och trygga
hallplatser. | rapporten lyfts ocksa fram att genom att satsa pa kollektivtrafik i utsatta
omraden bidrar man till att starka det sociala kapitalet, eftersom investeringar sénder
signaler om att ett omrade inte ar bortglomt, vilket i sin tur leder till att de boende i
omradet kanner tillit till samhallet. Under arbetet med den sociala
konsekvensbeskrivningen har Sparvag Syd tagit fram bakgrundsinformation om omradet,
haft dialoger med medborgare, samlat in kunskap om sociala konsekvensanalyser och
samlat in statistik fran omradet (Stockholms lans landsting, 2015).

Goteborgs stad har tagit fram en social konsekvensanalys (SKA) som ska appliceras pa
allt planeringsarbete som goérs i kommunen. Tanken &r att pa lang sikt ska de sociala
frdgorna naturligt arbetas in nar planer gors upp. En hallbar utveckling kraver att de
sociala fragorna arbetas in tillsammans med de ekonomiska och ekologiska
perspektiven. Idag ser det dock inte ut s i planeringen och en SKA kan ses som en
verktyg for att lara sig mer och synliggora de sociala fragorna kopplat till fysisk planering
(Goteborgs stad, 2011a). For att ta fram en social konsekvensanalys bor man forst gora en
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inventering av det befintliga sociala livet. Vilka varden och behov finns? Efter att ha
samlat in kunskap fran exempelvis medborgare, verksamheter och andra forvaltningar
gar man vidare till dtgarder. Dar formuleras mal och planforslag, scenarier eller atgarder.
Vilka atgarder behovs for att stéarka/forverkliga de sociala aspekterna i omradet eller
staden? Kunskapen som samlats in ligger sedan till grund for ett planférslag. |
planhandlingarna ska det tydligt framga vilka avvdgningar som gors och varfor. | den
sociala konsekvensanalysen ska sedan de insamlade sociala aspekterna fran
inventeringen analyseras, om planens utformning kan ge positiva, negativa eller
oférandrade konsekvenser. Hur kan de planerade fordndringarna paverka de sociala
aspekterna som ar identifierade? Det ar bra att redovisa vilka val och stédllningstagande
som gjorts under planprocessen eftersom de skapar transparens och kan ge stod for
slutsatserna. | den sociala konsekvensanalysen utgar man ifran olika geografiska
analysnivaer, byggnad/plats, narmiljo, stadsdel, staden och regionen. Man utgar ocksa i
fran fyra sociala aspekter som dr sammanhallen stad, samspel, vardagsliv och identitet.
De fyra sociala aspekterna hor ihop med vad den fysiska planeringen kan paverka och

andra dokument som anvants inom Goéteborgs stad (Goteborgs stad, 2011a).
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Bild 8. Social konsekvensanalys och Barnkonsekvensanalys. (Goteborgs stad, 2011).
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| intervjuerna fragade jag informanterna om de tror att sociala konsekvensanalyser ar
nagot som de kan arbeta med. P4 Enheten for Folkhalsa och social hallbarhet svarade
informanten att de skanska kommunerna ibland &r valdigt duktiga pa att ta in sociala
fragor i exempelvis oversiktsplanerna, men att det kan variera mycket mellan
kommunerna. Ibland ndmns de bara lite grand, pliktskyldigt, att det ar viktigt med social
hallbarhet. Men nar det kommer till de konkreta férslagen sa gléms den sociala
hallbarheten ofta bort. Informanten menar att sociala konsekvensanalyser &r ett bra
verktyg att arbeta med och beréttar att det tidigare fanns liknande analyser. Det fanns
halsokonsekvensbeddmningar som Region Skane arbetade med tillsammans med bland
annat Folkhélsoinstitutet, som det hette da och dven med SKL, Sveriges kommuner och
Landsting. De forsokte utveckla metoder for att arbeta med de fragorna, men det fick
aldrig nagot riktigt stort genomslag. Anledningen till varfor det inte fick ett starkt
genomslag var troligen politiskt. Sociala konsekvensanalyser kan ses som en nystart pa
det arbete som pagick tidigare med halsokonsekvensbedémningar. Informanten menar
att sociala konsekvensanalyser ar lite bredare an vad hdlsokonsekvensbeddémningarna
var, men att det anda i princip &r samma sak. Arbetet med de social frdgorna genom
konsekvensanalyser &r alltsd ndgot som redan har pagatt under en ganska lang tid (FSH).

Pa Kollektivtrafikmyndigheten har man inte arbetat med sociala konsekvensanalyser
tidigare, daremot har man varit pa féredrag och lyssnat pa hur man har arbetar i projektet
med Sparvdg Syd. De kan tanka sig att gora ett liknande arbete, men troligen inte lika
omfattande. De vill dock lara sig mer om hur man kan hantera de sociala fragorna battre.
(KM). Aven péa Enheten for strategisk fysisk planering har man funderat kring sociala
konsekvensanalyser och tagit del av andra kommuners och regioners arbetssatt, bland
annat har man tittat pa hur de har gjort med sociala konsekvensanalyser i Géteborgs
stad, men de har dven tittat pa Stockholms lans landstings projekt Sparvdg Syd.
Informanten berattade att man dar lagt in de sociala vardena och att det kan vara ett satt
som dven Region Skane kan arbeta med. Det &r viktigt att ta in hur man varderar
investeringar, ocksa ett halsoperspektiv ar viktigt (SFP 1).

Pa Enheten for strategisk fysisk planering har man ocksa haft en workshopserie under
varen 2016 dar man vid tre tillfallen tréffat de skanska kommunerna och diskuterat hur
man kan arbeta med social hallbarhet i den fysiska planeringen. Det har varit tre olika
teman; socialt hallbara offentliga rum och tillganglighet, socialt hallbara funktioner och
generationer samt socialt hallbar samverkan. Efter varje workshop har man sammanstallt
ett Temablad som skickats ut till kommunerna i Skane. Efter workshopseriens slut
kommer ett Tema PM sammanstallas som ska innehalla den kunskap, lardomar och
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redskap som framkommit (Region Skane, 2016). Informanten fér Enheten for folkhélsa
och social hdllbarhet sager att det finns ett gott samarbete med Enheten for strategisk
fysisk planering och namner detta projekt, workshopserien om social hallbarhet.
Informanten hoppas att det framtagna Tema PM:et ska kunna hjalpa de skanska
kommunerna med att arbeta mer med de sociala fragorna:
Vi har ett bra samarbete, just den har senaste Tema PM:et ocksa da som vi haller pa att jobbar med.
Det ar meningen att den skriften ska kunna bli ett bra verktyg sen ocksa for for dven att kunna
hanvisa till kommunerna. Att kommunerna vi kan hdanvisa kommunerna till den att Idsa den ta del av

den nér de gor sin planering. Sen kan vi inte géra mer &n sa sa att sdga for de har ju sitt planmonopol
sd att vi kan ju bara undervisa och uppmuntra sa att saga (FSH).

4.3.2. Barnkonsekvensanalyser

Goteborgs stad har ocksa tagit fram en barnkonsekvensanalys (BKA) som bygger pa
matrisen till den sociala konsekvensanalysen (se bild 8), dock &r aspekterna
omformulerade. Det har ocksa lagts till en aspekt som ar hélsa och sdkerhet och en
overgripande frdga som ifragasatter hur man tagit in barns synpunkter och kunskaper.
Anledningen till att man tagit fram en barnkonsekvensanalys ar eftersom man ser ett
behov av att utveckla barnperspektivet i samhéllsbyggnadsprocessen och darmed fa ett
battre beslutsunderlag till planeringen. Genom en barnkonsekvensanalys ar det lattare
att diskutera och bearbeta barns perspektiv, eftersom perspektivet lyfts konsekvent. Om
barn bara &r en del av alla andra riskeras deras perspektiv att gldommas bort. Barn utgor
en stor del av befolkningen och miljéer ska fungera for alla som anvander dem. Barn har
dock ingen rostratt och har ingen eller bara en liten chans att paverka utformningen av
miljoer. De fysiska strukturerna paverkar barns mojligheter till lek, rorelse, vardagsliv,
identitet, halsa och sdkerhet. Barn kan r@knas som en svag grupp som har ingen eller
liten paverkan pa hur vuxna bygger samhallet och darfor ar det viktigt att ge barn och
unga plats att uttala sig. | de fall dar det ar tydligt att det planeras for barn, exempelvis vid
etableringen av en ny lekplats, bor de barn vara delaktiga som leker dar. Sverige har
beslutat att ta hansyn till FN:s konvention om barns rattigheter i samhallets alla
verksamheter. Barn ska ges mojlighet att uttrycka sig i frdgor som rér dem, exempelvis
den fysiska miljon. Barnkonsekvensanalyser ar nagot som FN:s barnkommitté
rekommenderar. Barn har en unik kunskap om sin egen situation och darfér behdver
barn och unga vara delaktiga. Barnperspektiv kan dels betyda att barn far vara delaktiga i
planering eller ett perspektiv med barn i fokus. | politiken diskuteras ofta begreppet
utifran barnets béasta. Begreppet barns perspektiv beskriver tydligt att det ar barnen som
far sdga sin mening, dock &r det inte det enda séattet att tillampa barnperspektiv. Barn bor
inte heller alltid direkt tillfrdgas utan man kan ta barns perspektiv i beaktning pa andra
satt an genom direkta fragor. | barnkonventionen gar barnens basta fore barnets ratt att
komma till tals. Det &r trots allt vuxna som har ansvar for bedémningen om vad som

52



anses vara ett barns basta och aven om barn far vara delaktiga ska beslut fattas i samrad
med en vuxen. Nar barn och unga bjuds in till deltagande &r det extra viktigt med
tydlighet och aterkoppling till barnen. Detta eftersom barn inte ska kdnna sig lurade. Det
ar darfor viktigt att tydligt satta ramarna och lamna ut en konkret information om hur
barnen ska fa vara med och paverka. Vid aterkoppling ska det presenteras hur barnens
kunskaper och tankar har anvants, &ven om barnen inte fatt paverka resultatet maste det
ges en forklaring pa varfor det inte skett (Goteborgs stad, 2011b).

Aven Trafikverket arbetar med barnkonsekvensanalyser. Trafikverket gor
barnkonsekvensanalyser efter kartlaggning, beskrivning, analys, prévning och
utvardering. Dessa gors i en forstudie och barnkonsekvensanalyser ska ses som en del i
ett underlag for planeringen. Kartlaggning handlar om ta reda pa hur barnen anvander
omradet, exempelvis hur manga barn som far cykla eller ga till skolan pa egen hand.
Under kartlaggningen ska barnen delta aktivt och deras egna undersokningar ar en viktig
del. Barnen kan beskriva sin narmiljo, hur och i vilka omraden de ofta vistas i. Beskrivning
handlar om att dokumentera kartlaggningen, som sedan ska ligga till grund for det
resterande arbetet. | analysen forklaras hur olika atgarder kan tankas paverka barn och
hur de exempelvis ska kunna ta sig till skolan. Analysen ska ocksa innehalla information
om hur atgarderna paverkar barnens tillgang till natur och hur atgarderna paverkar barns
sakerhet och trygghet i trafiken. Barnens egna synpunkter ska ocksa behandlas i
analysen. Intressekonflikter och vilka fler atgarder som kravs ska beskrivas, liksom vad
det kommer att kosta och fér vem. Prévning innebar att man gér en bedémning av vilken
atgard som &r bast for de berorda barnen. Man bedomer atgarden efter barnens
rorelsefrihet, tillganglighet, sakerthet och miljé. Utvardering handlar om att se efter om
barnperspektivet och barnens perspektiv har tagits i beaktning. Det &r ocksa viktigt att
de berorda barnen far vara med i utvarderingen (Vagverket, 2005).

En av informanterna pa Enheten for strategisk fysisk planering hade tidigare arbetat pa
en annan arbetsplats dar man upphandlade konsulter som hjélpte till med att plocka fram
en barnkonsekvensanalys nar man skulle bygga i anslutning till en skola. Efter det
arbetet menade informanten att personalen hade fatt en kunskapshojning eftersom man
hade uppmé&rksammat just gruppen barn. Det tog man sedan med sig vidare i ndsta
projekt dven om det projektet inte direkt rérde barn sa hade man tdnket med sig. Det
blev en naturlig del i arbetet darefter. Informanten menar att det ar ett framgangsrecept
och att det kanske kan vara ndgot som gar att anvanda dven pa Region Skane. Att man
gor ett arbete med social hallbarhet i konsekvensanalyser eller ndgot liknande och att
den kunskapen sedan fors vidare i alla framtida projekt (SFP 2).

53


https://goteborg.se/wps/wcm/connect/0f49bd84-4aa2-4647-8e3d-162d431ea916/OPA_BKA.pdf?MOD=AJPERES

4.3.3. Jamstalldhetskonsekvensbedémningar

Det finns ett 6vergripande jamstalldhetsmal i Sverige som innebéar att kvinnor och man
ska ha samma makt att forma samhallet och sina egna liv. Detta mal har fyra delmal som
ar jamn fordelning av makt och inflytande, ekonomisk jamstalldhet, jamn fordelning av
det obetalda hem- och omsorgsarbetet samt att mans vald mot kvinnor ska upphora.
Dessa fyra delmal ska gynnas inom alla politikomraden och inom statliga myndigheter
ska arbetet strava efter att na delmalen. | de transportpolitiska malen finns hansynsmalet
som beskriver att man vid transportplanering ska ta hansyn till bade kvinnor och mans
behov. De transportpolitiska malen har funnits sedan ar 2001 (Sveriges kommuner och
landsting, 2013). Ar 2008 skriver regeringen i en proposition att vid langsiktig
infrastrukturplanering behovs grundldggande analyser av bland annat
jamstalldhetsaspekter. Vid beslut om utbyggnad av infrastruktur och stérre
trafikforandringar bor en del av beslutsunderlaget innehalla en social konsekvensanalys
som syftar till att beskriva de planerade atgardernas effekter pa barn, aldre, personer
med funktionsnedsattning samt pa jamstélldhet. Det behovs alltsa ett planeringsverktyg i
form av samhallsekonomiska kalkyler och konsekvensbeskrivningar som kan visa pa
effekterna pa bland annat jamstéalldhetsperspektivet. | propositionen beskrivs ocksa
vikten av att synliggora hur kvinnor och man varderar transportsystemet, eftersom
kvinnor och man exempelvis varderar trafiksdkerhet olika. Kvinnor stodjer exempelvis
atgarder som farre gangtunnlar, battre belysning och battre sakerhet vid
busshallsplatser. Fler kvinnor an man kdnner sig otrygga i transportsystemet. De radande
konsnormerna ar ocksa ett problem som leder till att kvinnor och mén i samma livsfas
och med liknande sociala situationer anda kan ha helt olika villkor (Regeringen, 2008).

Ar 2013 slappte Sveriges Kommuner och Landsting boken Kén i trafiken, dar man vill
konkretisera det transportpolitiska malet och goéra jamstalldhetsintegreringen effektivare
i planeringen. | boken ges exempel pa hur man arbetar med transport- och
jamstalldhetsfragor i kommunal planering. Exempelvis ges det forslag pa att
tjdnstepersonerna kan utvidga sin kunskap genom seminarier och workshops, dar de kan
diskutera hur de ser pa jamstalldhet och vilka problem och mojligheter som finns i den
egna verksamheten. Pa detta séatt kan information samlas in for att féra arbetet vidare
och synliggora jamstalldhet. Det ges ocksa en bild pa hur man kan arbeta med
jamstélldhetsdelmalen och var i planeringen man kan paverka de olika delmalen. Genom
att vardera och bedéma konsekvenser av atgarder i transportsystemet kan beslutsfattare
se och forsta vilka konsekvenser ett beslut kan fa. Detta gors exempelvis genom
miljokonsekvensbeskrivningar, da beslutsfattarna far en bild av vilka skadeférebyggande
atgarder som kommer att krévas inom miljdomradet och vilka kostnaderna blir for dessa.
En jamstalldhetskonsekvensbedémning kan pa liknande séatt visa vilka konsekvenser
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olika atgarder kan medfora for jamstalldhet, vilket leder till en stérre kunskap och ett
battre beslutsunderlag. Konsekvensbeddmningen ska ta fram indikatorer som visar vilka
konsekvenser besluten far, om de missgynnar eller gynnar antingen kvinnor eller man. |
boken beskrivs hur man tar fram en konsekvensbedémning och vad man ska tanka pa.
Konsekvensbedémningen ska utga ifran arbetet i organisationen och vilka
jamstélldhetsdelmal som &r relevanta for arbetet. Processen med
konsekvensbeddmningen ska goras innan planen avslutas sa att resultatet kan arbetas in
i planen eller projektet. For att gora en konsekvensbeddmning kravs ett
tvarvetenskapligt arbete déar flera olika kompetenser samverkar, exempelvis samarbete
mellan kulturgeografi, transportplanering och samhallsekonomi. Vid
jamstalldhetskonsekvensbeddmningar ar det viktigt att involvera alla grupper som kan
tédnkas bli paverkade av planen. Déarefter ska grupperna analyseras for att kunna
identifiera vilka grupper som ar resursstarka och/eller vilka som &r resurssvaga. |
konsekvensbeddmningen ar det ocksa viktigt att redovisa vilka metoder och antagande
som anvants for att forstd bedomningsgrunderna. Nar konsekvenserna &r identifierade
kan forslag pa forandringar av planen goras. En jamstalldhetsbedémning ska vara
andamalsenlig, vilket innebéar att den ska vara anvandbar och anpassad efter andamalet.
Konsekvenserna ska vara latta att utldsa och féreslagna atgarder ska vara
verklighetsforankrade. En jamstéalldhetsbeddmning ska ocksa vara organiserad pa ett
effektivt satt och vara kunskapsbaserad. Den ska vara vetenskapligt framtagen med
vettiga metoder och bygga pa verkliga analyser. Processen ska genomsyras av
oppenhet som innebdr att diskussioner fors och synpunkter tas till vara (Sveriges
kommuner och landsting, 2013).

Tydliga mal &ar viktigt for jamstalldhetsintegrering eftersom avsaknad av tydliga mal ofta
leder till att fragor kring genus och jamstalldhet omformuleras och flyttas till andra
politiska mal, sdsom exempelvis arbete, ekonomisk tillvaxt eller fattigdomsbekampning.
Inom planering brukar exempelvis kvinnors kollektivtrafikresande formuleras i
forhallande till miljomal. Det beh6vs en medvetenhet om olika gruppers majligheter att
vélja transportmedel. Det &r viktigt att verksamhetsanpassa jamstélldhetsmalen och att
manga olika parter i organisationen & med och utvecklar dem. Malen bor sedan
anvandas for att bedoma om det finns en 6kad eller minskad jamstalldhet i
verksamheten, planer och projekt (Sveriges kommuner och landsting, 2013). Ar 2013
startade ett forskningsprojekt dar syftet var att utveckla och testa modellen
jamstélldhetskonsekvensbedémning som foreslogs i Kén i Trafiken. Projektet utgick i fran
de transportpolitiska malen och de nationella jamstélldhetsmalen och man arbetade med
tva regioners framtagande av lanstransportplaner, Dalarna och Vastra Gétaland. |
forskningsprojektet kom det fram att det behovs ett konsekvent arbete for att kunna
forverkliga jamstalldhetsmalen i praktiken. | regionerna skulle exempelvis den
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jamstalldhetsbeddmningen som testades i projektet kunna anvandas eller en social

konsekvensbeddmning, dar dven andra sociala aspekter kommer med. Det kravs tydliga
direktiv och en engagerad ledning for att kunna genomféra ett sddant arbete. Det kravs

ocksa en kompetenshojning, dels en generell kunskapshojning inom omradet for de som

tar fram lanstransportplaner, men ocksa enskilda experter. Det &r dven viktigt att de som

handlar upp konsulter har denna kompetens. En annan slutsats &r att man behover

utmana normer och arbeta med intersektionalitetsbegreppet i transportplanering samt att

det inte racker att gdra en jamstalldhetskonsekvensbeddémning utan att organisationen
dven maste arbeta aktivt med jamstalldhetsintegrering genom en forandringsprocess

(Levin et al., 2016).

| en jamstalldhetskonsekvensbeddmning boér féljande moment inga:

@® En avgrénsning. Det handlar om att fokusera pa ett visst omrade, taget ur

exempelvis de transportpolitiska funktionsmalet eller de jamstalldhetspolitiska
malen. Malen kan sedan omarbetas och verksamhetsanpassas for att passa den

regionala transportplaneringen.

@® En nuldgesbeskrivning. Det handlar om att analysera tillstandet i regionen genom

att titta pa transporter och jamstalldhet. Detta kan exempelvis goras genom att
samla in statistik och identifiera utmaningar. Detta blir sedan underlaget som

konsekvenserna jamfors med.

@® Deltagande i val och utformning av atgarder. Detta &r det viktigaste momentet

eftersom det &r har man kan integrerar ett jamstalldhetsperspektiv.

@® En konsekvensbeddmning. Momentet innebar att man beskriver vilka effekter en

atgard ger pa jamstalldhet i forhallande till nulaget.

@ Hantering av negativa konsekvenser. Det handlar om att hantera de negativa

konsekvenser som en atgard innebéar och arbeta fram ett forslag som kan
begrdnsa eller forhindra de negativa effekterna.

@ Skrivandet av en rapport om jamstélldhetskonsekvensbedémningen. Det &r viktigt

att dokumentera momenten.

@ Ge forslag pa jamstalldhetsintegrerande atgérder i den kommande planeringen.

Det handlar om att se vilka andra atgarder som kravs efter att lanstransportplanen
ar fardig. Det kan exempelvis handla om detaljutformning av hallplatser som inte

hanteras i sjalva lanstransportplanen.

Ur projektet kom ocksa en handbok Nya perspektiv pd transportplanering — en

handbok om jamstélldhetskonsekvensbeddmning av transportplaner dér man beskriver
tydligt hur man ska goéra for att ta fram en jamstalldhetskonsekvensbeddémning (Levin et

al., 2016).
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4.3.4 Checklistor

Checklistor kan anvandas som ett stdd i arbetet med planprocesser for att arbeta in ett
medvetande om sociala fragor. Det ar viktigt att de som ska anvanda checklistan far vara
med i arbetet med framtagandet av den samt att den anpassas till arbetsuppgiften och
verksamheten. Checklistor maste dven foljas upp och utvarderas. Arbetssattet med
checklistor paminner om andra metoder med konsekvensbedémningar, exempelvis
miljokonsekvensbeskrivningar, och bor darfor vara latta att arbeta in i en verksamhet
som redan anvander den typen av arbetsmetoder. Checklistor har &ven vissa
begrénsningar, de kan exempelvis latt glommas bort och de kan anvandas
slentrianmadssigt utan att anvandaren faktiskt reflekterar 6ver anvandningen av den
(Jamstod, 2007). Checklistor kan ocksa leda till att aspekter som inte finns med i
checklistan gloms bort helt. Checklistor maste féljas upp for att fungera som ett effektiv
verktyg. Det ska ocksa finnas en plan fér hur man hanterar svar som “nej” eller “vet ej” pa
checklistan. Checklistor kan bidra till att exempelvis jamstalldhetsfragor kommer upp till
ytan och aktualiseras. Det finns ett forslag pa fragor till en checklista i Sveriges
kommuner och landstings rapport Kén i trafiken som ar hamtade i fran olika rapporter
som exempelvis Boverkets rapport fran ar 2007 Jdmna steg: Checklista fér jémstdlldhet i
fysisk planering. Dar finns fragor som ror transporter och transportmiljoers utformning
(Sveriges kommuner och landsting, 2013). Larsson & Jalakas (2008) menar att checklistor
och konsekvensanalyser inte ar [ampliga att anvdanda i planering, eftersom de ofta
anvands forst i slutet av en planeringsprocess. De utmanar heller inte de mekanismer i
planeringen som uppratthaller ojamstalldheten i samhallet.

En av informanterna pa Enheten for strategisk fysisk planering tyckte att checklistor kan
vara ett bra forsta steg for att skapa medvetenhet kring sociala fragor kopplat till
kollektivtrafik. Informanten menar vidare att en checklista till RTIl-planen skulle kunna vara
ett av flera underlag for att diskutera med politikerna, for att de sedan ska kunna
prioritera och avgora om ett objekt far komma med eller inte (SFP 1).

Informanten pa Enheten for folkhédlsa och social hallbarhet menar att nar regionen genom
andringar i Plan- och bygglagen for cirka tre ar sedan fick ett utokat ansvar for att svara
pa remisser fran de skanska kommunerna sa fick de ocksa till en diskussion med
Enheten for strategisk fysisk planering, dar de fick mgjlighet att komma in med sina
synpunkter. Informanten har sjalv gjort en checklista som anvands i det dagliga arbetet
nar det kommer in remisser pa de skanska kommunernas oversiktsplaner. Checklistan
bygger pa folkhalsopolitikens elva malomraden och dér aldersperspektivet/barn,
jamlikhet/jamstalldhet och funktionshinderperspektivet genomsyrar alla omraden.
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Genom att arbeta pa detta satt menar informanten att det redan idag arbetas pa ett satt
som paminner om en social konsekvensbeddémning (FSH).

Informanten pa Trafikverket menar att det behovs en lagstiftning, likt det krav som finns
pa att uppratta miljokonsekvensbeskrivningar, for att lyfta de sociala aspekterna. Det
beskrivs strikt vad som ska finnas med i en miljokonsekvensbeskrivning och eftersom
den &r lagstadgad sa maste den ocksa goras. Ska man gbra ndgot mer sad maste
uppdragsgivaren beskriva vad som ska astadkommas med planeringen och
infrastrukturen. Informanten pa Trafikverket menar vidare att sociala konsekvensanalyser
maste utvecklas mer for att de ska ga att anvdnda och att det da behovs ett direktiv for
att de ska borja arbeta med det. Det finns ett direktiv om att man ska arbeta med
jamstalldhet och da finns det med i allting som Trafikverket goér. Inat finns det policies om
hur man ska arbeta med allt fran rekryteringar till arbetsmiljo och bemanningen i
ledningsgruppen till hur man arbetar med att utveckla infrastruktur och planer.
Informanten menar att star det bara i direktiven sa ar det tydligt och det blir da Iatt att
implementera i hela verksamheten (TV).

Aven pd Enheten for folkhilsa och social hallbarhet sdger informanten att det behévs en
lagstiftning for sociala konsekvensanalyser. Man har arbetat med frdgorna under en lang
tid, men det har inte fatt ett riktigt genomslag i planeringen, som exempelvis miljdarbetet
har fatt. En lagstiftning innebar att det maste goras atminstone pa en miniminiva och att
man da inte kan skéra bort arbetet med de sociala frdgorna om den ar lagstadgad. Nar
det &r ont om pengar sa skar man bort de frdgorna som inte &r lagstadgade, aven
kompetensen som finns inom organisationen skars ner. Dock menar informanten att det
finns en risk med att lagstifta, eftersom det da kan innebéara att man ser miniminivan som
ett tak och ambitionsnivan stannar dar. Vidare menar informanten att man kan jamféra
med miljokonsekvensbeskrivningar, som ofta tenderar att bli ett konsult-dokument vid
sidan av som inte tas tillvara pa i sjalva planeringen. Informanten menar darfor att
miljokonsekvensbeskrivningar inte alltid fungerar sa bra. Det finns en risk att man endast
beskriver konsekvenserna pliktskyldigt och inte gor nagot at konsekvenserna. Detta &ar
nagot som maste tas med i formandet av sociala konsekvensanalyser (FSH). En av
informanterna pa strategisk fysisk planering menar att det kravs en nationell stampel for
att de sociala fragorna ska fa mer genomslagskraft, samtidigt menar informanten att
Region Skane faktiskt kan vara en féregangare i att fora fram sociala konsekvensanalyser
och att de ocksa har mojlighet att paverka nationellt. Arbetsséattet med sociala fragor i
RTI-planen kan ocksa kopplas till andra projekt pa Enheten for strategisk fysisk planering
(SFP 1). Den andra informanten pa strategisk fysisk planering ar inte lika saker pa att det
kravs en lagstiftning som innebér ett tvang att anvanda sig av sociala
konsekvensanalyser utan menar att man kanske kan hitta andra angreppssatt (SFP 2).
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Informanten for Enheten for folkhalsa och social hallbarhet uppger att nér Region Skane
arbetade med halsokonsekvensbeddmningar sa fanns inte ndgon lagstiftning, men det
var nagot som diskuterades mycket, aven pa myndighetsniva. Det togs fram flera
rapporter inom det arbetet och &ven organisationer som WHO arbetade mycket med de
fragorna. Utomlands arbetar man idag mycket med héalsokonsekvensbedomningar,
exempelvis i England och Kanada, men dar drivs arbetet av eldsjalar (FSH). En av
informanterna pa Enheten for strategisk fysisk planering menar att for att kunna arbeta
med sociala konsekvensanalyser beh6vs manga kompetenser och man hade behovt ta
fram en stor grupp. Bland annat behovs det kunskap fran Enheten for folkhalsa och
social hallbarhet, men det hade ocksa varit intressant att involvera Naringsliv. Men det
kan ocksa innebdara svarigheter, eftersom det Iatt kan bli for spretigt (SFP1).

5. Diskussion & slutsats

Eftersom ojamlikhet hotar alla tre aspekter av hallbarhet och till och med hotar att
upplosa hela samhallet ar det valdigt viktigt att arbeta med de har fragorna. Det kravs ett
nytt forhallningssatt dar den sociala hallbarhetsaspekten och den ekologiska
hallbarhetsaspekten far ta lika stor plats som den ekonomiska hallbarhetsaspekten har
fatt gora hittills i samhallet (Malmo stad, 2013). Social hallbarhet synliggors i Region
Skanes overgripande dokument, dock &r det inte helt tydligt hur man sedan gar vidare
for att arbeta med det. Social hallbarhet behover lyftas fram mer i
kollektivtrafikplaneringen. | Trafikforsérjningsprogrammet skriver man om hallbarhet men
syftar da endast pa ekologisk hallbarhet. Jamlikhetsfragorna finns inskrivna i den
regionala utvecklingsstrategin som alla arbetar utifran. Och bara genom att arbeta med
kollektivtrafik sd arbetar man med jamlikhet. Mer konkret utifran de sju
diskrimineringsgrunderna arbetar man uttalat med funktionsnedsatta i
kollektivtrafikplanering. Detta &r en bra grund for arbetet, men det krévs mer. |
Trafikforsorjningsprogrammet star det ocksa att man ska ta hansyn till olika individers
resvanor och resmonster. Det &r dock svart att se hur och om man arbetar med
exempelvis socioekonomiskt svaga grupper. Jamlikhetsfragorna fran den regionala
utvecklingsstrategin och Trafikforsorjningsprogrammet sipprar inte ner i dvriga planer,
dokument eller i arbetssattet. Det kan vara bra med hogt uppsatt mal som rymmer
mycket, eftersom det ger ett utrymme for handlingsfrinet. Men det kan ibland vara svart,
nar malen &r visionsartade, att plocka ner dem och géra dem anvandbara i det dagliga
arbetet. Den regionala utvecklingsstrategin ar framforallt viktig i det hanseendet att den
ar framtagen tillsammans med kommunerna i Skadne och andra aktorer i Skane. Den ar
antagen av regionfullmékige och ar darfor ett inflytelserikt dokument. For att den ska
kunna fungera i flera olika avseende maste den kanske ocksa vara visionsartad. Aven
det transportpolitiska malet &r brett, liksom de nationella jamstalldhetsmalen.
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Larsson & Jalakas (2008) menar att for att arbeta med jamstéalldhet behovs en storre
kunskap. Det kravs ocksa att tjanstepersonerna ar drivande i frdgorna och tar initiativ till
att implementera fragorna i planeringsverksamheten. Jag anser att detta dven galler
jamlikhet. Det &r pa den regionala nivan, exempelvis i det regionala
utvecklingsprogrammet och i kommunernas 6versiktplanerna, som de sociala fragorna
bor lyftas (Larsson & Jalakas, 2008). | det forskningsprojekt som testade
jamstélldhetskonsekvensbedémningar pa tva regioners lanstransportplaner fastslogs att
det kravs ett konsekvent arbete for att kunna forverkliga de nationella
jamstalldhetsmalen och det transportpolitiska malet. Detta kan goras genom att regioner
gor jamstalldhetskonsekvensbeddmningar eller genom sociala konsekvensanalyser, dar
aven andra sociala aspekter kommer med. Det kravs en typ av kunskapshdjning for de
som tar fram lanstransportplaner och/eller enskilda experter som kan hjalpa till for att
kunna forverkliga jamstalldhetsmalen i praktiken. Kunskapshojningen kan bidra till att
man kan utmana normer och arbeta med intersektionalitetsbegreppet. Det krdvs ocksa
en engagerad ledning for att ett sddant arbete ska ga att genomfora och
tjanstepersonerna behover fa tydligare direktiv (Levin et al., 2016). Det allmanna intresset
ska bevakas enligt Plan- och bygglagen och genom sociala konsekvensanalyser kan
man ocksa belysa ett maktperspektiv, vems eller vilka gruppers allmanna intresse man
tagit tillvara pa.

Jamstalldhetsfragorna har, till skillnad fran jamlikhetsfrdgorna, varit politiskt enklare att
arbeta med da det finns en politisk acceptans for kvinnors och méns lika rattigheter.
Jamlikhet &r inte lika latt att fa igenom politisk och det kanske ocksa &r darfor som det ar
svart att konkretisera det malet. Det var heller inte lika latt att hitta litteratur som handlar
om jamlikhet medan det fanns mycket mer om jamstalldhet. For att bygga ett jamlikt
samhélle maste man se till alla aspekterna, det vill sdga, kon, konsoverskridande
identitet, etnisk tillhérighet, religion eller annan trosuppfattning, funktionsnedséattning,
sexuell laggning och alder.

Naringsliv pd Region Skane arbetar tydligt med jamstalldhet och har finansieringsmallar
och riktlinjer fér vilka krav som maste uppfyllas for att fa ett visst bidrag. Aven pé Kultur
Skane har man noggranna kontroller av hur verksamheterna som de ger bidrag till
arbetar med exempelvis jamstélldhet. Det finns ocksa tydliga inriktningar som att man
exempelvis nu arbetar mycket med barn och unga samt etniska minoriteter. Aven
informanten pa Enheten for folkhalsa och social hallbarhet arbetar med en checklista dar
kommunernas 6versiktsplaner granskas mot folkhdlsomalen, men ocksa
aldersperspektiv, jamlikhet och funktionshinderperspektiv. Kollektivtrafikmyndigheten
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och Skanetrafiken arbetar tydligast med funktionsnedsatta, eftersom det finns tydliga
riktlinjer pa hur man ska arbeta.

For att Region Skane ska kunna na sina mal kravs en béttre kollektivtrafik.
Kollektivtrafiken ar en viktig nyckel for att na ett jamlikare samhalle dar alla kan ta sig till
arbete, kultur och rekreation. Kollektivtrafik leder till regionsforstoring vilket innebéar att
man kan fa tillgang till exempelvis en storre arbetsmarknad. (Holmberg & Knutsson,
2008). Aven fér de mindre kommunerna i Skane &r det véldigt viktigt med en vl
fungerande kollektivtrafik for att de kommunerna ska kunna klara sig. | stéllet for att
konkurrera med varandra kan kommunerna samverka och tillsammans vara barkraftiga
och en naturlig del i regionen, vilket leder till en hallbar utveckling.

Kollektivtrafik och infrastruktur ar ofta kostsamma poster och man behdéver darfér kunna
visa pa effekterna for vad kollektivtrafiken ger for vinster i andra poster. Idag gors det
samhéllsekonomiska analyser pa Region Skane. De har ett stort fokus pa bland annat
ekonomiska varden, men tacker inte in sociala aspekter sasom 6kad jamlikhet, som
exempelvis kollektivtrafiken kan ge genom binda samman Skane och dérmed bland
annat 6ka integrationen. Samhéllsekonomiska analyser ger ofta ocksa osakra prognoser,
effektsamband och kalkylvdarden som inte stdmmer dverens med verkligheten (Hiselius,
2008). Nar Stockholms lans landsting skulle arbeta med Sparvag syd upptackte man
exempelvis att det inte rackte med samhéllsekonomiska analyser for att beddma
effekterna av investeringen utan man behdvde dven goéra en social
konsekvensbeddmning. Samhallsekonomiska analyser bor inte vara det enda underlaget
(Stockholms lans landsting, 2015).

Det har funnits samarbete och det pratas ocksd om nya samarbeten inom Region Skane
dar exempelvis Enheten for folkhalsa och social hallbarhet skulle kunna fa in
Trafikforsorjningsprogrammet pa remiss for att kunna fanga upp de sociala aspekterna.
Det fanns ett arbete som gjordes med héalsokonsekvensbeddmningar, kopplat till
RTI-planen, men som tyvarr inte ledde till nagot. Sociala konsekvensanalyser ar nagot
man arbetar med i manga kommuner och regioner, dock langt ifran alla. Detta kan bero
pa att det behovs mer kunskap kring hur och varfér man ska arbeta med de sociala
fragorna i fysisk planering och det kan ocksa bero pa att det inte finns nagon lagstiftning
som tvingar kommuner och regioner att ta mer ansvar kring de har fragorna. Lagstiftning
ser till att fragorna hamnar pa bordet och inte kan kompromissas bort eftersom de &r just
lagstadgat. Miljokonsekvensbeskrivningar ar lagstadgade och man tvingas idag ta
stallning till de ekologiska aspekterna. Dock finns det risk att konsekvensbeddmningar
gors vid sidan av och inte inforlivas i sjdlva planen. Larsson & Jalakas (2008) menar dven
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att det finns en risk att konsekvensanalyser bara anvands i slutet av planeringsprocessen
och da inte blir lika verkfulla som om de hade integrerats i det fortlépande arbetet. Detta
ar dock inget bra sétt att arbeta pd, konsekvensanalyser ska implementeras i
planprocessen och lagstiftningen ska innebéra ett minimikrav och ska inte ses som tak
for vad som ska goras. Aven om det inte idag finns ndgon lagstiftning kring sociala
konsekvensanalyser finns det &nda klart skrivet i Plan- och bygglagen (SFS 2010:900) att
bestéammelsen om planldggning av mark och vatten och om byggande syftar till att framja
en samhallsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsférhallanden. Det finns alltsa
redan en lag som tydligt beskriver att man ska arbeta for att framja en jamlik
samhallsutveckling. Ett forsta steg i arbetet kring sociala konsekvensanalyser kan vara
upprattandet av checklistor. Detta eftersom checklistor kan belysa @mnet och ar latta att
arbeta med. Checklistor maste foljas upp och ar ocksa ett verktyg som latt kan glommas
bort (Jamstdd, 2007). Det finns redan checklistor i verksamheten som Enheten for
folkhalsa och social hdllbarhet arbetar med och genom att utga ifran dessa kanske man
kan paborja ett arbete med sociala konsekvensanalyser. Det finns modeller pa sociala
konsekvensanalyser fran exempelvis Goteborgs stad. De har skapat en matris dar man
kan fylla i en social konsekvensanalys. Det finns ocksa arbete fran Sparvag Syd i
Stockholm samt jamstalldhetskonsekvensbedémningar fran lanstransportplaner i Dalarna
och Region Vastra Gotaland. Det ar viktigt att papeka att Region Skane sjéalv maste ta
fram en konsekvensanalys for att den ska passa just dem, men det finns material att utga
ifran.

| projektet med Sparvag Syd har man ocksa arbetat med medborgardeltagande. Detta ar
ocksa en viktig aspekt for att ta reda pa vad medborgare faktiskt vill och behover. Det &r
svart att ta reda pa vad medborgare onskar av sin kollektivtrafik om man inte fragar. Det
behdvs analyseras vilka behov som finns. | Trafikforsorjningsprogrammet beskrivs vilka
strak som &r viktiga, de delas upp dels efter deras betydelse for regionen och dels efter
deras marknadsmassigt styrka. Ett staliningstagande &r att man ska ta hansyn till olika
individers resvanor och resmonster (Region Skane, 2014b). Det bor finnas kdnsuppdelad
statistik for att exempelvis kunna ha kunskap om méan respektive kvinnors resmonster.
(Larsson & Jalakas, 2008). Det &r positivt att man har borjat arbeta mer med
fritidspendling, eftersom att det ocksa betyder att méanniskor (ofta kvinnor) som inte
arbetar heltid ocksa kan ta sig till och fran arbetet nar det inte &r rusningstrafik. For en
jamstalld kollektivtrafik behdvs det ocksa tas hansyn till restider, kostnader, turtathet och
flersyftesresor (Spang & Wendegard, 2009).

| en stor organisation som Region Skane kan det vara svart att ha ett samarbete nar det
finns sa manga olika enheter. Dock tror jag att man kan vinna mycket pa om flera enheter
fran regional utveckling gar ihop vid utvecklandet av sociala konsekvensanalyser,
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eftersom det finns mycket kunskap hos de olika enheterna. Social hallbarhet téacker in
manga aspekter och kan kdnnas ogreppbart, men om alla enheter tar ut sina intressen
och lagger ihop med varandras kanske man kan skapa ett verktyg som gar att anvanda
for att synliggora de sociala aspekterna i kollektivtrafikplanering. Detta ar ocksa nagot
som ar nodvandigt. Kollektivtrafik paverkar manniskors tillganglighet och social rattvisa
kréver att alla manniskor bland annat har tillgang till offentlig service, lampligt boende,
arbete, gronytor, utbildning och kultur. Social rattvisa ar kopplat till social hallbarhet
(Dempsey, 2009). Nussbaum (2011) menar att det viktigaste ett samhalle kan gora ar att
tillhandhalla maojligheter for sina invanare. Social hallbarhet handlar bland annat om att
motarbeta exkludering, orattvisa och diskriminering (Listerborn, 2014). En stor del i detta
ar kollektivtrafik och darfor ar det viktigt att arbeta med sociala fragor kopplat till
kollektivtrafik.

5.1 Forslag pa fortsatt forskning

Det behovs mer forskning och utveckling kring sociala konsekvensanalyser for att ta
reda pa vad som fungerar i verkligheten, dock finns det inte ett universellt verktyg utan
det ar lampligt att redan nu borja arbeta fram ett eget underlag utifrdn den forskning som
redan finns. Region Skane bor ses som en féregdngare som tar fram eget material som
sedan kommunerna i Skane kan modifiera och ta efter. Pa sa satt sker en
kunskapshgjning dven i kommunerna. Det &r av yttersta vikt for att samhallet ska bli
socialt hallbart. Vid arbetet med sociala konsekvensanalyser hade det varit larorikt att ha
med foljeforskare. Detta for att val kunna dokumentera hur man har arbetat framat i
processen for att sedan ha mojlighet att forstd grunderna for varfor man tagit vissa beslut
och dra lardomar utifrdn det. Men ocksa for att ha ett ndra samarbete med forskning,
eftersom kunskap ar viktigt i en sadan process. Tydliga direktiv och mal bor ocksa
formuleras for att inte projektet med sociala konsekvensanalyser ska rinna ut i sanden
sasom arbetet gjorde med hélsokonsekvensbedémningarna.

Det behovs ocksa vidare undersdkningar kring hur Kollektivtrafikmyndigheten och
Skanetrafiken arbetar med jamlikhet. Funktionsnedsatta finns det ett gott arbete kring
medan det &r svart att se hur man arbetar med exempelvis kvinnor. Det behovs fler
undersdkningar och man behdver se till andra aspekter som inte bara ar
marknadsmassiga. Arbetet med att handla upp en konsult &r positivt och det arbetet kan
sedan implementeras i en social konsekvensanalys. Det &ar viktigt att arbetet inte stannar
av vid en rapport fran konsulten.
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Bild 4. Bjuvs kommun i hjartat av Oresundsregionen, IREO, 2016, bearbetad av informant
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Bilaga 1

Intervjufragor

Nagra av frdgorna som stalldes.

Fragor som stélldes till alla informanter:
@ Pa vilket satt arbetar du med jamlikhet?
@ Vilka mal eller strategier arbetar du efter?

Nagra av foljdfrdgorna som stalldes:
@ Vilken betydelse har kollektivtrafik?
@ Hur far ni medborgare att ta del av kulturutbudet?
@ Kan du paverka utbudet av kollektivtrafik?
@ Hur tar man reda pa vilka behov som finns?
@ Vilka samarbetspartners har ni?
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Bilaga 2

Arbetsprocess

Kategorier

@® Mal & Strategier

@® Konsekvensbedémningar

@ Checklista

@ RTl-planen

@ Trafikforsorjningprogrammet
@ Jimlikhet

@ Skanetrafikens underlag

@ Kollektivtrafikens betydelse
@ Funktionsnedsatta

@ Ovrigt
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Bilaga 3

Arbetsprocess

Exempel pa fargkodning av informanternas svar.
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