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Sociala nyttor 1 Sverigeforhandlingen

Sammanfattning

Denna rapport sammanfattar och diskuterar de redovisningar av “’sociala nyttor” som kommuner,
regioner och andra intressenter har lamnat till Sverigeférhandlingen som underlag fér kommande
forhandling. Det som forhandlingen avser ar kommunal och regional medfinansiering av nya
jarnvagar for hoghastighetstag mellan Stockholm-Gaéteborg och Stockholm-Malmé. Utéver
finansiering diskuteras aven andra kommunala ataganden som exempelvis dkat bostadsbyggande
som en del av forhandlingen. I Malmg, Goteborg och Stockholm Gppnar dértill
Sverigeforhandlingen for statliga bidrag till kollektivtrafikutbyggnader.

Sverigeforhandlingen har under hosten 2015 begart in sa kallade nyttoberakningar av alla
intressenter som har for avsikt att vara delaktiga i forhandlingen. Nyttoberdakningarna ar tankta att
redovisa kvantitativa varderingar av bostadsnytta, restidsvinster, arbetsmarknadsnytta, miljonytta,
naringslivsnytta och dértill social nytta. Generellt har forhandlingen dnskat redovisningen av nyttor
uttryckt i kronor men for de sociala nyttorna har man dven godtagit skriftliga analyser.

I fokus for denna rapport star redovisningen av sociala nyttor. Bakgrunden &r det nyvaknade
intresset for sociala hallbarhetsfragor inom svensk samhéllsplanering och den véxande forvantan pa
att infrastrukturprojekt ska kunna beskrivas i sociala termer. Rapporten syftar darfor till att ge en
beskrivning av hur berdrda aktorer tolkat uppdraget, vilka metoder man anvant och vad man valt att
beskriva som sociala nyttor. Syftet har dartill varit att beddoma i vilken utstrackning som de sociala
nyttor som redovisas, kan ségas ha stod i vetenskaplig forskning samt i vilka avseende man
eventuellt kan bygga vidare och utveckla den metodik som Sverigeférhandlingen har initierat.

Utgangspunkten for rapporten har darfor varit de delar av nyttoberakningarna som de olika aktorerna
sjalva valt att rubricera som sociala nyttor. Det innebadr att sociala aspekter som redovisats kopplat
till nagon av 6vriga, ovan namnda, nyttor inte ingar i rapporten. Flertalet kommuner, regioner och
andra intressenter som lamnat nyttoberéakningar till Sverigeforhandlingen har ocksa specifikt
redovisat sociala nyttor. Nagra har dock avstatt och andra har hanvisat till annan aktor i samma
geografi. Totalt har trettiofem redovisningar av social nytta utgjort underlag for rapporten.

Materialet ar generellt allméant hallet och i flera fall timligen kortfattat. Redovisningarna resulterar
séllan i tydliga slutsatser eller i ndgot som kan uppfattas som precist underlag for férhandling.
Materialet ar endast i mycket liten utstrackning kvantifierat. Undantaget ar Trands kommun som
overslagsmassigt raknat pa effekterna for hushallsekonomin i kommunen givet en station langs de
nya sparen. Nagra kommuner har anvant sig av social konsekvensanalys som metod medan andra
har tagit fasta p& Stockholmsforhandlingens arbete om socialt kapital®. Ytterligare ndgra har

12013 ars Stockholmsfdrhandling (2012). Tunnelbana som investering i socialt kapital.




utvecklat egna angreppssatt. | flertalet fall tar man dock inte stéd av nagon teori eller bygger upp
nagon sarskild argumentation for de nyttor man for fram. De sociala konskevenser som behandlas &r
néra nog uteslutande positiva.

Intressenternas tolkningar av social nytta har i stor utstrdckning kretsat kring kvaliteter i det svenska
valfardssamhéllet som bra boende, god kommunal service, bra kulturellt utbud, folkhalsa, tillgang
till jobb och skola med mera. Till detta kommer iakttagelser om 6kande klyftor i samhéllet och
diskussioner om behovet av att som motvikt skapa 6kat deltagande i samhéllsgemenskapen. Flera
lyfter ocksa aspekter som jamstalldhet, barn och unga, trygghet och sakerhet.

De sociala konsekvenser som beskrivs i materialet behandlar i forsta hand effekter av forbattrad
tillganglighet som 6kade mojligheter till jobb och skola. | andra hand diskuteras bland annat effekter
i relation till moten, stadsbyggnad, nya kopplingar, jamlikhet liksom psykologiska effekter.
Beskrivningarna av social nytta fangar darmed upp flera intressanta fragestallningar och
infallsvinklar. En ndrmare granskning visar dock att manga antaganden saknar tydlig vetenskaplig
grund.

Sammantaget visar saledes genomgangen av de sociala nyttorna pa stora behov av att utveckla
tankande och metodik for att battre forsta och fanga samspelet mellan transportsatsningar och
sociala perspektiv pa samhallsutvecklingen. Sverigeforhandlingen har darmed inkluderat ett viktigt
perspektiv som i allméanhet far liten uppmarksamhet i diskussioner om transportinvesteringar.

Samtidigt har den metodik som Sverigeforhandlingen initierat nagra inbyggda svarigheter. Det galler
bland annat det upplagg man valt med flera olika nyttor som redovisas parallellt. Férutom den
overhangande risken for dubbelrakningar, finns det problem med att hantera sociala fragestallningar
som en enskild parameter. Istallet bdr man hellre knyta det sociala till dvergripande diskussioner om
samhallets utveckling och forsdka betrakta alla kénda effekter med sociala 6gon. Exempelvis ar
fragor om bostader och arbetsmarknad viktiga ur ett socialt perspektiv och bor darfor snarare foras
samman i sociala analyser &n avskiljas pa det satt som skett i Sverigeférhandlingen. P4 samma sétt
bor fordelningsanalyser behandla samtliga konsekvenser av en infrastrukturinvestering inklusive
ekonomiska och miljémassiga.

En annan svarighet som ocksa flera kommuner har patalat, ar begreppet social nytta. Begreppet har
uppfattats som svartolkat och med all ratt. Nyttobegreppet ar vanligtvis forknippat med
samhéllsekonomiska kalkyler och utgar fran en valfardsekonomisk grund. Social nytta ar utifran en
sadan ansats en kvantitativ del av en samhallsekonomisk effektbeskrivning. | den aktuella
situationen tolkar jag dock att man fran férhandlingens sida aven har varit intresserad av ekonomiska
varden av sociala konsekvenser till f6ljd av infrastruktursatsningarna. Kommuner och regioner har
dock i huvudsak fokuserat pa sociala konsekvenser i sitt underlag. Slutsatsen blir att nyttobegreppet
aven fortsattningsvis bor reserveras for samhallsekonomiska diskussioner och att det for évrigt
framforallt & kdnnedomen om sociala konsekvenser som i forsta hand bor utvecklas. Dartill finns
det sakert mojligheter att, pa motsvarande satt som inom miljéekonomin, arbeta vidare med att
uttrycka sociala varden i ekonomiska termer for att pa sa sétt ge dem legitimitet.

Slutligen bor det papekas att kommungranser och regiongranser riskerar att bli granser ocksa for var
forstaelse av sociala konsekvenser. Nar olika effekter summeras for respektive kommun och region
kan det riskera att resultera i underlag som déljer strukturella ojdmlikheter mellan



befolkningsgrupper éver de administrativa granserna. Hur man aggregerar data och forhaller sig till
geografiska utsnitt ar darmed en metodologiskt viktig aspekt att diskutera vidare.

Nu syftar inte nyttoberékningarna till att ge Sverigeférhandlingen en samlad bild av sociala
konsekvenser av hoghastighetsjarnvagen men fragan om vad investeringen faktiskt kan fa for sociala
foljder i stort ligger nara till hands att stalla. Troligen medfér satsningen en omstrukturering av delar
av svenskt naringsliv och en omfordelning av befolkningsunderlaget mellan olika regioner och till
fordel for Stockholm, Géteborg och Malmd. Att vélja att koncentrera resurser och utveckling till
vissa platser i landet ar en frdga som rimligen gar langt utéver transportpolitikens omrade. En
sammanvégd social konsekvensbeskrivning som stéd for nationella politiska diskussioner om
tankbara rumsliga utvecklingslinjer ar inte mojlig att géra utifran det underlag som intressenterna
redovisat.
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KAPITEL 1 BAKGRUND

Kapitlet redogor for det storre sammanhang som redovisningarna av sociala nyttor ar en del av.
Dartill beskrivs rapportens syfte, upplagg och den metodik som varit grund for arbetet.

Inledning

Under hosten 2015 har de kommuner, regioner och andra intressenter som har for avsikt att delta i
Sverigeforhandlingen lamnat in sa kallade nyttoberdkningar till férhandlingens kansli.
Nyttoberakningarna ar tankta att utgdra ett underlag foér kommande forhandling om finansiering av
hdghastighetsjarnvagar mellan Stockholm, Géteborg och Malmé inklusive stadsutveckling med
bland annat bostader och kollektivtrafiksatsningar i stationslagen.

I nyttoberékningarna ingdr bland annat sociala nyttor” och redovisningarna av dessa utgor underlag
for denna rapport. Rapporten ar framtagen mot bakgrund av det nyvaknade intresset for sociala
hallbarhetsfragor inom svensk samhéllsplanering och den vaxande forvantan pa att
infrastrukturprojekt ska kunna beskrivas i sociala termer. Att sociala aspekter inkluderats i
Sverigeforhandlingen kan bade ses som ett uttryck for denna stromning och som en ytterligare
forstarkning av perspektivets betydelse.

Samtidigt ar begreppet sociala nyttor inte allmént vedertaget i svenska planeringskretsar. Inte heller
finns det annu nagon etablerad svensk metod for att forutsaga och bedéma sociala konsekvenser av
infrastrukturinvesteringar. De intressenter som har redovisat sociala nyttor har alltsa inte haft nagot
givet tillvagagangssatt att stodja sig mot. Intressenternas redovisningar av social nytta &r darmed av
intresse som bred beskrivning av kunskapslaget inom omradet och hur man i dagslaget narmar sig
fragestallningen.

Rapportens 6vergripande syfte har varit att:

- ge en samlad redovisning av hur berdrda aktorer tolkat uppdraget, vilka metoder
man anvant och vad man har valt att beskriva som sociala nyttor

- beddma i vilken utstrackning som de sociala nyttor som redovisats kan sdgas ha
stod i vetenskaplig forskning

- diskutera hur den metodik som Sverigefdrhandlingen initierat har fungerat for
att belysa sociala aspekter och utifran detta Iamna rekommendationer for
kommande planering

Metod

Rapporten bygger pa nara lasning och systematisk dokumentation av de delar av nyttoberakningarna
som respektive intressent sjalva valt att rubricera social nytta. Ovriga delar av nyttoberékningarna
har endast oversiktligt studerats. Det innebar att konsekvenser som man skulle kunna klassificera
som sociala inte ingdr i rapporten i de fall uppgiftslamnaren hanterat dem under andra rubriker.
Detta géller exempelvis for nagra fall av redovisning av folkhalsoeffekter da dessa istéllet hanteras




som miljoaspekter. Avgransningen utgar fran rapportens syfte, vilket har lett till att det bedémts som
mest intressant att undersoka aktorernas eget satt att omfamna fragan. Det har darfor bedomts vara
centralt med stor féljsamhet mot intressenternas egen rubricering.

Utover nyttoberékningar har olika underlag anvénts som stdd for analys och diskussion. Detta
material omfattar dels underlag med koppling till Sverigeférhandlingen och dels vetenskaplig
litteratur av olika slag. Den vetenskapliga litteraturen omfattar forskning fran flera olika falt som
kulturgeografi, sociologi, planering och transportforskning. Ovrigt underlag domineras av
konsultrapporter samt dokument fran Trafikverket. Utdrag fran den samlade effektbedomningen
(Trafikverkets samlade redovisning av alla viktigare effekter av en viss infrastrukturatgard) av
hoghastighetsbanorna finns inklippt pa nagra stallen i rapporten. Detta for att komplettera
kommunerna och regionernas redovisningar med en spegling av hur motsvarande fragor behandlats
nationellt.

Upplagg

Rapporten inleds med detta kapitel som forsoker ge en bakgrund till det redovisningarna av sociala
nyttor. Efter en kort redogorelse for Sverigeforhandlingen, foljer en beskrivning av instruktionen till
nyttoberakningarna. Dérpa foljer ett forsok att klargora vad som kan avses med begreppet ’sociala
nyttor”. | kapitel tva presenteras en 6vergripande redovisning av intressenternas material. Denna
omfattar tolkningar av begreppet, utgangspunkter och metoder samt uppstéllningar éver de sociala
nyttor respektive onyttor som investeringarna sags ge upphov till. Kapitlet avslutas med en samlad
diskussion om materialet. Darpa foljer ett kapitel innehallande fordjupad analys och diskussioner av
nagra utvalda aspekter med stod av referenslitteratur av olika slag. Rapporten avslutas darefter med
ett kortare kapitel som sammanfattar de viktigaste slutsatserna och aterkopplar till syftet med
rapporten.

Diskuterande avsnitt finns alltsa insprangda i flera delar av rapporten. Det empiriska materialet
redovisas framforallt i kapitel tvd men aven i kapitel tre.

Kort om Sverigeférhandlingen

Sverigeforhandlingen genomfor pa uppdrag av tidigare regering (Direktiv 2014:106) och med stod
av den sittande, en férhandling om nya stambanor for hdghastighetstag mellan Stockholm, Malmé
och Gaéteborg inklusive for spar och stationer i de stader som berors. Darutover ingar det i
forhandlingen ocksa atgarder for 6kad tillganglighet, kapacitet och bostadsbyggande i
storstadsregionerna.” Ett tillaggsdirektiv har dartill adderat &tgarder for dkad cykeltrafik till
forhandlingsarbetet (Direktiv 2014:113).

Planeringssituationen for htghastighetsbanor varierar for olika delstrackor. Ostlanken (J&rna—
Linkoping) och strackan Molnlycke-Bollebygd ingar redan i den beslutade nationella planen och den

2 Till uppdraget hor ocksé en prévning av forutséttningarna fér utvecklad jarnvag i norra Sverige. Detta ar dock inte en del
av de underlag som denna rapport berér.



fysiska planeringsprocessen har kommit langt. For andra delar och i synnerhet for strackan mellan
Malmé och Jonkoping &r planeringen i de allra tidigaste skedena och flera tdnkbara
strackningsalternativ har borjat utredas forst i samband med férhandlingen. Aven de namnda
storstadssatsningarna har inneburit att berorda aktorer har borjat utreda delvis nya étgarder.

Fram till 2016 pagar ett forberedande arbete med insamling av olika underlag infor den egentliga
forhandlingsfasen. Nyttoredovisningarna &r en del av denna forberedande fas men ocksa en grund
for den egentliga foérhandlingen om finansiering och strackningsdragningar. Senast den 31 december
2017 ska Sverigeférhandlingen slutredovisa sitt uppdrag. Delredovisningar sker dock under hand
och bland annat forvantas férhandlingens arbete bli ett viktigt inspel till regeringens
infrastrukturproposition och den kommande atgardsplaneringen for perioden 2018-2029.

Sverigeforhandlingen genomfors av forhandlarna HG Wessberg och Catharina Hakansson Boman
samt ett mindre kansli under ledning av huvudsekreterare Niklas Lundin. Till sin hjalp har man dock
betydande utredningsresurser fran bland annat Trafikverket. Férhandlingspersonerna och stora delar
av kansliet ar desamma som genomférde 2013 ars Stockholmsforhandling.

Yiterligare information om Sverigeforhandling kan hittas pa www.sverigeforhandlingen.se

Instruktion till férhandlande parter

De kommuner, regionala aktérer och andra intressenter (i fortsattningen ”intressenterna’) som
Onskar delta i Sverigeforhandlingen har uppmanats att inkomma med forhandlingsunderlag i form av
sa kallade nyttoberdkningar. Utgangspunkten &r att de nyttor som uppstar till foljd av
hdghastighetsjarnvag och okad tillganglighet i storstdderna ska féranleda medfinansiering samt
ataganden i form av 6kat bostadsbyggande.

Hur denna begaran om underlag har formulerats ar av stort intresse for tolkningen av det material
som sedan lamnats in. Sverigeforhandlingen har fran intressenterna velat fa redogaérelser for vilka
nyttor som beddms uppsta kommunalt/regionalt. De nyttor man har bett att fa redovisade é&r:

e Bostadsnytta

e Restidsvinster

e Arbetsmarknadsnytta
o Miljonytta

o Naringslivsnytta

e Social nytta

Utrymme ges aven for eventuella 6vriga nyttor. Dessa nyttor har man i forsta hand velat fa
beréknade kvantitativt och om majligt uttryckt i kronor. For statliga infrastrukturatgarder ar det dock
Trafikverket som tillhandahaller underlag i nagra avseenden.

Informationen om nyttoberdkningarna har kommunicerats via dokumentet ”’Metoder och redovisning
av nyttoberdkningar i Sverigeférhandlingen” och det dérpa foljande "Fortydligande om
redovisningen i nyttoberédkningarna”, bagge dokumenten framtagna av forhandlingen. Dokumenten
ar kortfattade och har darmed I&dmnat stort tolkningsutrymme till intressenterna.



http://www.sverigeforhandlingen.se/
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Instruktionen framstélls i stor utstrdckning som en begéran om sakliga och tekniska
kunskapsunderlag. Samtidigt ar syftet att dessa nyttoberakningar ska utgdra underlag for politisk
forhandling; om en berord aktor kan visa pa stora nyttor ékar rimligen chanserna till statliga
investeringar samtidigt som dessa nyttor skapar incitament for staten att krdva medfinansiering. |
uppgiften finns alltsa en glidning mellan planeringsunderlag och férhandlingsutspel.

Vad avser social nytta sd uttrycker man fran forhandlingen att man “ir mycket intresserade av att
fordjupa kunskapen och metoderna for att mata sociala nyttor som uppstéar pa grund av en ny
infrastrukturinvestering”. ® De kommuner som har méjlighet att bidra med sédan kunskap uppmanas
gora det och helst kvantifierat i kronor. Samtidigt signalerar férhandlingen att man &r medveten om
att alla inte har forutsattningar for att géra denna sorts analyser och att kvalitativa bedémningar
ocksé godtas”.

Som stod for dessa beddmningar/berékningar av social nytta omnamns sérskilt socialt kapital med
hanvisning till ett arbete® om detta som genomférdes i samband med 2013 &rs
Stockholmsférhandling. Férhandlingen namner ocksa sociala konsekvensanalyser (SKA) som
tankbar metod for att fanga sociala nyttor. Endast nyttor diskuteras men i tillhorande tabell (se
nedan) ingar dven “utebliven onytta”.

Se vidare bilaga 1 dar alla instruktioner avseende social nytta ar samlad.

®Sid3i Sverigeférhandlingens dokument ”Fortydligande om redovisningen i nyttoberakningarna”
* Se dokumentet ”Fortydligande om redovisningen i nyttoberdkningarna”
%2013 4rs Stockholmsfdrhandling (2012). Tunnelbana som investering i socialt kapital.



Nyttoanalys i Sverigeforhandlingen

Intressent:

Kommun/Re

gion

Nyttor

Beskrivning

Kvantifiering

Bostadsnytta

1) Méangd tillkommande nya bostader.
2) Var bostaderna tillkommer.

3) Nar bostaderna tillkommer.

4) Ekonomiska nyttor.

Antal bostader

Nytta i mkr

Restidsvinster

Redovisning av resenarsnyttor genom egna
antaganden och kalkyler samt genom att avlasa
restidsvinster och andra resenarsnyttor ur
Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyler.

Nytta i mkr

Arbetsmarknadsnytta

Redovisning av arbetsmarknadsnyttor genom
egna antaganden och kalkyler samt med hjalp
av Trafikverkets kérningar med DYNLOK och
SAMLOK.

Mangd nya
arbetstillfallen

Nytta i mkr

Miljonytta

Redovisning av miljényttor genom egna
antaganden och kalkyler samt med hjalp av
Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyler.

Nytta i mkr

Naringslivsnytta

Bedémning av kvantifierbara nyttor for
naringslivets forutsattningar. Det kan gélla
handel eller andra branscher, enskilda stora
foretagsetableringar eller kluster av sadana.
Darutéver analysera exploateringsnyttor for
lokaler, enligt samma metod som f&r
bostaderna.

Nytta i mkr

Social nytta

Bedémning och kvantifiering av de sociala
nyttorna, som paverkas av en mangd lokala
processer med t.ex. det sociala kapitalet som en
utgangspunkt och mattstock. Resultatet
redovisades med + och -.

Nytta i mkr

Utebliven onytta i mkr

Ovriga nyttor

Beskrivning:

Nytta i mkr

11
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Vad ar social nytta?

Social nytta ar inget etablerat begrepp i svensk samhallsplanering. Vad innefattar ”social” och vad
avses med “nytta”? Nedan foljer ett forsok att tolka vad Sverigeférhandlingen avser i relation till hur
begreppen anvands i olika sammanhang.

Social

Begreppet social definieras inte av Sverigeférhandlingen pa annat satt n att man refererar till
tidigare ndmnd rapport om socialt kapital. Min uppfattning ar att férhandlingen inte har velat styra
kommuner och regioner i tolkningen av vad som ingar i den sociala sfaren, utan valkomnar olika
forhallningssatt®. Social ar en allmant férekommande och bred bendmning som anvénds for att p&
olika satt beskriva mellanmanskliga relationer. Forskning om sociala fenomen spanner fran
globalisering och analyser av samhéllen till grupper och parrelationer. | en svensk
forvaltningstradition anvands begreppet ofta i relation till verksamhet som syftar till att sékerstélla
dréagliga levnadsforhallanden for enskilda individer och inte sallan med fokus pa att férebygga eller
hantera sociala problem (jmf exempelvis verksamheten under Socialdepartementet).

I planeringssammanhang saval som i vetenskapliga diskussioner om sociala fragestallningar ar
livskvalitet, gemenskap, inflytande, jamlikhet, jamstalldhet och réattvisa aterkommande begrepp.
Alla dessa kvaliteter kan pa olika satt paverkas av transportforandringar och ar darmed viktiga
dimensioner i en social analys. Geurs et al (2009, sid 71) har forsokt definiera sociala konsekvenser
av transporter som ”...changes in transport sources that (might) positively or negatively influence
the preferences, well-being, behaviour or perception of individuals, groups, social categories and
society in general (in the future)” och fangar darmed val individ-, grupp- och
samhallsperspektivet som ocksa bor finnas med.

Nytta

| transportplanering ar nyttobegreppet vanligt forekommande och da starkt knutet till
samhallsekonomiska kalkyler. Dessa kalkyler syftar till att beddma samhallsnyttan av olika
infrastrukturinvesteringar. Analysen avser att visa pa om de sammanvagda effekterna av en
investering leder till en positiv samhallsutveckling i stort. Utgangspunkten &r valfardsekonomisk och
det som vérderas ar hur effektivt efterfragan och utbud samspelar. Utifran dessa ekonomiska
modeller bor samhallets resurser idealt anvandas pa ett sadant satt att det totala vérdet blir sa stort
som mojligt ur medborgarnas perspektiv, det vill sdga att samhallet investerar i de atgarder som i
teorin flest &r villiga att betala for.” Utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv &r darmed sociala
nyttor och onyttor delar i en samhallsekonomisk kalkyl och redovisar sociala effekter utifran hur
dessa antas véarderas av folk.

Nettoeffekten av positiva och negativa nyttor varderas i kronor och stélls i relation till investeringars
prognosticerade kostnad. Om nettoeffekten for samhéllet Gverstiger investeringskostnaden, bedoms
projektet som samhéllsekonomiskt 16nsamt. | fallet med héghastighetsjarnvagen ar beddmningen
emellertid att kostnaderna éverstiger nyttorna.® Att samhéllsekonomiska lénsamhetskalkyler uttrycks
i kronor innebdr dock inte att dessa fiktiva ekonomiska varden kan knytas till en specifik aktor som

® Slutsatsen bygger bla p& samtal med Hans Rode och Anna Modin vid Sverigeférhandlingen
" Se exempelvis Introduktion till samhallsekonomisk analys, Trafikverket. Publikation 2012:220
8 Trafikverkets samlade effektbeddmning 2015-03-30



kan kapitalisera motsvarande varden. En restidsnytta kan exempelvis omséattas som mer fritid och
darmed generera valfard men ingen ekonomisk vinst.

I Sverigefdrhandlingen uppfattar jag dock att man inte bara ar intresserad av samhallsekonomiska
nyttor enligt etablerad kalkylmodell utan att man medvetet har velat hitta nya sétt att se pa de varden
som infrastrukturinvesteringar ger upphov till.> P4 samma sitt som férhandlingens arbete med
vérdedterforing™ baddat for nya finansieringslosningar s& kan upplégget med nyttoberékningarna
forstas som ett satt att vilja 6ppna for andra synsatt an Trafikverkets gangse syn, baserad pa
samhallsekonomi. Nyttoberékningarna blir darmed till en ansats att forsoka identifiera aktérer som
vinner pa investeringen for att sedan samla dessa till en gemensam forhandling om kostnader.
Principen forefaller vara att om man tjanar pa investeringen ska man vara med och betala samtidigt
som man antas vara intresserad av att effekterna maximeras.**

Sverigeférhandlingen handlar darmed minst lika mycket om kapitaliserbara varden, som om
samhallsnyttor. Ocksa for en kommun som 6vervager att medfinansiera statlig infrastruktur ar de
direkta finansiella effekterna pa den kommunala ekonomin rimligen av intresse. Overvager man att
gain i avtal med staten bor faktiska utgifter, potentiella intakter pa sikt och finansiella upplagg vara
av stor betydelse. Aven staten har forstas anledning att vid sidan om de samhallsekonomiska
kalkylerna fundera éver bade finansering, reella nettoeffekter och statsfinansiellt utrymme.

Sverigeforhandlingens fraga om sociala nyttor kan alltsa bade tolkas i termer av
samhallsekonomiska nyttor och som en fraga om specifika varden som kan tankas uppsta som en
social konsekvens av olika investeringar. Detta ar tva delvis skilda perspektiv, vilket baddar for
missforstand om vad det ar for nyttor som avses i Sverigeforhandlingen. | Sverigeforhandlingen har
dessutom tillkommande bostéder definierats som ett vérde i sig.

® Slutsatsen bygger bla pa samtal med Hans Rode och Anna Modin vid Sverigeforhandlingen

10 Sverigeférhandlingen har aven foreslagit lagandringar om sa kallad vardeaterforing av 6kade fastighetsvarden till foljd
av offentliga investeringar i infrastruktur med hjalp av exploateringsavtal

1 e fotnot 9
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KAPITEL 2 REDOVISNINGEN AV SOCIALA
NYTTOR I STORT

Kapitlet syftar till att ge en samlad bild av intressenternas redovisning av social nytta. Det omfattar
hur begreppet har tolkats, vad man har haft for utgangspunkter och eventuella metoder samt
redogdrelse for vilka nyttor och onyttor man valt att féra fram. Kapitlet avslutas med en
sammanfattande diskussion.

Materialet i stort

Till grund for denna sammanstalining ligger 59 stycken nyttoberékningar som levererats till
Sverigeforhandlingen. Av dessa nyttoberakningar innehaller 35 nagot avsnitt som rubricerats
”sociala nyttor” 2. 1 dvriga fall kan ordet social nytta férekomma men beddémningen &r att dessa inte
kan séagas ha gjort nagon tydlig ansats till att berakna eller bedoma detta omrade. Dock finns i
forekommande fall de som hanvisar till annan parts berakning i samma geografiska omrade,
exempelvis ar det flera Stockholmskommuner som lutar sig mot Stockholms lans landstings
sammanstallning och omvant har nagra regionala aktorer 6verlatit lokala nyttobedémningar till
berérda kommuner.

Sammantaget ar det 29 kommuner som ingar bland de intressenter som redovisat sociala nyttor. En
av dessa (Sundbybergs kommun) har vidareformedlat ett underlag frén Vasakronan. Ovriga bidrag
utgors av 5 fran regionala aktdrer och 1 bidrag fran en sammanslutning som kallar sig Natverket for
Hoghastighetsbanan och som bestar av kommunerna Kalmar, Karlskrona, Nybro, Emmaboda,
Lessebo, Vixjo, Alvesta, Almhult och Hassleholm, samt Region Blekinge, Regionférbundet i
Kalmar 1an, Blekinge Tekniska Hgskola och Linnéuniversitetet. | bilaga 2 finns en komplett
forteckning over de intressenter som ingar i denna studie.

Det ar alltsa dessa 35 nyttoberakningar som denna rapport bygger pa och som fortsattningsvis
asyftas som “nyttoberikningarna”. De omkring fyrtio procent som inte lamnat nagot material har
inte ndrmare analyserats.

De texter som rubricerats som social nytta varierar i omfang. Nagra ar bara ett stycke langa medan
andra omfattar ett flertal sidor. De flesta ar en till tva sidor. Flertalet har ett samlat resonemang om
tankbara sociala nyttor och nagra gor bedomningar atgard for atgard.

Trots Sverigeforhandlingens onskan om att fa in kvantifierade nyttor sa har flertalet intressenter
stannat vid resonemang om tankbara sociala konsekvenser. Endast nagra enstaka gor uttalade
beddmningar och drar tydliga slutsatser av sin analys. | ett enda fall finns en kvantifiering av social
nytta uttryckt i kronor (Tranas kommun). Redovisningarna varierar ocksa mellan att vara politiskt
beslutat underlag (vanligen KS-beslut eller ordférandebeslut), tjanstemannaprodukter (beslut av
kommunchef i flertalet fall) och konsultrapporter.

12 barutver har Swedavia pa uppmaning av Sverigeforhandlingen lamnat in en nyttoberakning for Landvetters flygplats
ur ett foretagsperspektiv. Denna innehéller visserligen ett avsnitt om sociala nyttor men har 4nda inte tagits med i denna
sammanstallning mot bakgrund av att man till skillnad fran dvriga inte &r nagon regional/kommunal planeringsaktor.



Omkring en dryg tredjedel av de som redovisat sociala nyttor har haft konsultstéd och dessa
redovisningar utmarker sig genomgaende som mer utforliga an de redovisningar som intressenterna
sjalva producerat. Med val av konsult har f6ljt en viss teori/metod for att narma sig uppgiften som i
flera fall tillampas pa liknande satt pa olika platser dar konsulten anlitats. Val av konsult far darfor
stort genomslag i materialet och kanske i synnerhet om intressenten inte sedan tidigare har arbetet
med ett socialt perspektiv i sin planering.

Att det sociala perspektivet ar relativt nytt for manga kan anas av att endast fyra kommuner har
héanvisat till egna kommunala eller regionala policydokument, se uppstallning nedan. Detta ska inte
ses som en samlad bild av kommunala policyarbeten pa omradet men kan anda tolkas indikativt.

Kommun Policydokument

Norrkdping Riktlinje géllande barn i ekonomiskt utsatta hushall, Ostgétakommissionens
rekommendationer om jamlik hélsa i Ostergétland

Ljungby Kommunstyrelsen avser ta fram integrationsstrategi

Trosa Forslag pd OP 2015

Malmd Malmékommissionens arbete

I detta sammanhang utmérker sig Malma sérskilt som en kommun som inte bara har gedigen
kunskap pa omradet via Malmokommissionens arbete utan ocksa genom delvis sociala motiv bakom
de atgarder som man valt att lyfta till Sverigeforhandlingen. Kommunen skriver (sid 27)
”Kommissionen for ett socialt hallbart Malmo rekommenderar i sin slutrapport Malmo stad att
satsa pa sammanhallna stadsutvecklingsprojekt i sydéstra Malmo: Amiralsstaden och Byggaom-
dialogen i Lindangen. Projektet Amiralstaden tar sin utgangspunkt i det geografiska navet
Amiralsgatan/Kontinentalbanan med planerna pa Rosengards station och sparvégslinjen genom
Rosengard. Byggaom- dialogen handlar pa samma satt om att anvanda utvecklingen av
sparvagsstraket till Lindangen for att pa allvar fa i gang en utveckling i ett omrade déar inga fysiska
fordndringar har skett pa éver 30 ar.”

Genomgaende uttrycker intressenterna sig enbart (28 st) eller huvudsakligen (7 st) i positiva ordalag
nar man resonerar kring sociala nyttor. Sett ur forskningshorisont kan det forefalla 6verraskande da
forskningen om sociala konskevenser av transporter under lang tid fokuserat pa transporternas
baksidor, det vill sdga olycksrisker, dalig luft och barriareffekter (Geurs, Boon, & Van Wee, 2009)
(Markovich & Lucas, 2011). Nagra namner ocksa dessa effekter som exempelvis Vaxjé som skriver
att ”Pd den negativa sidan finns markintrang, lagfrekvent buller frdan héghastighetstdgen och okade
barriareffekter. Detta paverkar landskapsbilden och ménniskors boendesituation, liksom deras
dagliga rorelser, frilufisliv, trygghet och hdlsa.” medan ytterligare andra beskriver dessa i
nyttoberékningarna under rubriken Miljényttor”. Sweco har ocksa ett resonemang om att onyttor
kan uppmarksammas och motverkas: "For att beskriva sociala nyttor, behdvs dven en diskussion av
sociala onyttor lyftas in i sammanhanget. Risken for sociala onyttor kan ibland vara stérre och forst
genom att identifiera dessa och skapa medvetenhet om behovet av kompletterande atgarder, kan
onyttorna omvandlas till nyttor.” (Sweco, Nyttoanalys Syddstra Sverige. 2015, bilagd i Region
Blekinges material)

Ser man intressenternas redovisningar som forhandlingsinspel blir det hoppfulla tonfallet mer
logiskt. Majoriteten av de nyttoberakningar som lamnats in kommer fran kommuner som kan fa
fordelar av satsningen i form av stationslagen vid de nya hdghastighetssparen och fran regionala
aktorer som ocksa ser mojligheter.
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De kommuner vars mark kan komma att tas i ansprak av spar, utan fordelar i form av stationslagen
ar mindre aktiva i férhandlingen. Ett undantag &r Aneby kommun i Jénkdpings Ian som menar att
“kommuner, likt Aneby, ddir jdrnvéigen passerar utan stationsliige ska kompenseras pa olika sétt av
staten” och som lyfter forlust av odlingsmark samt intrang i kultur- och naturomraden. Denna
diskussion klas dock inte i termer av social onytta.

deltagande i samhdllet

sjalvbild & identitet
stolthet 6ver kommunen

» tillhérighet
* samhdllsgemenskap
* ettvdlfungerande samhdlle * samhorighet
» bra boende . tillit
* god kommunal service * sammanhadllning
*  bra socialt och kulturellt utbud * tolerans
* tillgang till jobb & utbildning, * Oppenhet
service, fritid och handel * socialt kapital/natverk

god folkhdlsa civilitet

trygg forsorjning

* segregation
* klyftor i samhdllet
* utanforskap

Vardag

rorelsefrihet

- Jamstdllt - Barn & unga— Trygghet— Sakerhet — Tillgdnglighetsanpassat -

Oversiktlig sammanstélining av intressenternas tolkningar av social nytta

Tolkningar av begreppet social nytta

Begreppet social nytta har, vilket ocksa flertalet intressenter patalar ingen given definition. Det ar
darfor intressant att se vad man i stort diskuterar kring som sociala vérden. | huvudsak kan
konstateras att fokus ligger pa vad som kanske kan beskrivas som funktioner i det svenska
valfardssamhallet, sa som ett valfungerande samhalle, bra boende, god kommunal service, bra
socialt och kulturellt utbud, tillgang till jobb & utbildning, service och fritid, folkhalsa och trygg
forsorjning. Andra aspekter som lyfts har, liksom i flertalet oversiktsplaner och regionplaner, ar
tillgénglighetsanpassningar med hansyn till funktionsnedséattningar, barnperspektivet, jamstalldhet,
trygghet, sakerhet (upplevd och faktisk). Honnorsorden hallbar och social hallbarhet ar ocksa
aterkommande.

Dartill diskuterar manga kring segregation, klyftor i samhallet och utanférskap. Som kontraster
stéller man deltagande i samhéllet, tillhérighet, samhéallsgemenskap, samhérighet, tillit,
sammanhallning, tolerans och dppenhet. Sjélvbild och stolthet Gver kommunen ar aterkommande
tillsammans med identitet. Ett fatal tar upp inflytande och demokratiutveckling.



Med trolig inspiration fran bland annat tidigare omndmnd rapport Tunnelbanan som investering i
socialt kapital” &r socialt kapital frekvent omnamnt (knappt hélften av intressenterna) liksom att
framja sociala nétverk och samspel mellan manniskor. En konsult tar upp civilitet.

Vardag ar ett aterkommande uttryck i flera av resonemangen. Nagra uttrycker att rérelsefrihet ar
social nytta. Naringslivet finns i nagot fall med i diskussionen i form av corporate social
responsibility (CSR) och indirekt genom att man ser for sig ett bredare utbud lokalt av bostader,
butiker, arbetsplatser med mera i de stader som paverkas av Sverigeforhandlingen.

Intressenternas tolkningar &r delvis 6verlappande och ingen redovisning sticker ut som radikalt
annorlunda. Samtidigt kan man inte heller séga att det finns en tydlig gemensam karna som alla
delar.

Citatet nedan fran Region Blekinge (sid 31) &r pa manga satt representativt: “Viktiga sociala nyttor
ar forbattrad folkhalsa genom minskat bilakande, bra levnadsvillkor genom trygga och trevliga
bostadsomraden och minskad segregation, trygghet och tillforlitlighet till bland annat
kollektivtrafiken och andra servicefunktioner i samhallet. Andra sociala nyttor handlar om att kdnna
stolthet Gver sin hembygd, att trivas och verka for gemenskap och tillit. Detta genererar ocksa en
positiv sjalvbild och pa sikt god en form av sjilvforverkligande for stad och kommun.”

Utgangspunkter & metoder

Flertalet intressenter forefaller efterstrava att stdlla medborgaren i centrum for analysen om sociala
nyttor men resultatet tenderar ibland att glida over till att beskriva aggregerade effekter pa
kommunal och regional niva. De nyttor som exempelvis uppstar av att arbetslosa far mgjligt att
pendla beskrivs géarna till fordel for kommunen. Jonképings kommun skriver att (sid 29) “De nya
hoghastighetsbanorna och den utvidgade geografiska arbetsmarknaden kan saledes forvantas
medfora en social nytta for regionen och kommunen”. | grunden framstar det kommunala
perspektivet ofta som préglat av forestéliningen om inbordes konkurrens med andra geografier
(NEG) och en 6nskan om att gynna ekonomisk tillvéxt. Ljungby kommun: “Det finns i Ljungby en
tydlig ambition att astadkomma en socialt hallbar stadskarna med en stadsmiljé som attraherar
boende, bestkare, foretag och verksamheter och darmed ger goda forutséttningar for ekonomiskt
hallbar tillvixt.” (sid 23).

Man lyfter dock fram enskilda medborgargrupper som traditionellt riskerar att glommas bort i
planeringen som &ldre, funktionshindrade, barn och unga, socioekonomiskt utsatta, billésa,
arbetslésa och kvinnor. Nagon namner ocksa nyanlanda. Delgeografiska perspektiv anlaggs daremot
inte i nagon storre utstrackning och intressenternas utgangspunkt framstar i huvudsak som att det
som ar bra fér kommunen i stort, ocksa ar bra fér medborgarna.

Flera nyttoberakningar utgar ocksa ifran ett antagande om att intressenten redan fatt de investeringar
man Onskar sig och beskriver utifran detta en positiv framtidsvision. Detta kan galla bade for
atgarder och for genomforandet i stort, exempelvis skriver konsulten Hammar Locum Metior AB att
“investeringar i hoghastighetsbanor kommer att ske med stort fokus pa social hdllbarhet. (...)
Samhallsplaneringens fokus ar att 6ka éppenheten, dka rorligheten, utveckla arbetsmarknaden,
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utveckla bostadsmarknaden och atz fiimja tolerans och tillit” (se exempelvis Bollebygds kommun
sid 39). Andra diskuterar mer systematiskt kring olika alternativ/scenarier.

Nar det kommer till vilka metoder man anvant sig av, sa har fyra kommuner uttalat hanvisat till
sociala konsekvensanalyser (Linkoping, Jonkoping, Nykoping och Sundbyberg). Linkoping utgar i

9

sin analys fran aspekterna “sammanhdllen stad & region”, "samspel”, "vardagsliv” och “identitet”.
Jonkoping lyfter “jamlikhet, forsorjning & integration”, “trygghet & sdkerhet”, “jamstdilldhet” och
“folkliv, service & fritid” och Nykoping har utgatt fran “jimstdilldhet”, “mdjlighet till social

interaktion”, “trygghet” och “tillgdnglighet . Sundbyberg (Vasakronan) ndmner bara begreppet.

Dérutover foljer som tidigare namnts olika ansatser kopplat till konsult, se tabell nedan.

Konsult Referenser

Sweco (Region Blekinge, Natverket Maslows behovspyramid
Hdghastighetsbanan)

Hammar Locum Metior AB (Varnamo, Bollebygd, | Alfred Marshall
MélIndal, Harryda) Robert Putnam

Richard Florida
Jan Torége, SKL
Fredrik Kopsch och Mats Wilhelmsson, Bygg- och | Spatial Mismatch

fastighetsekonomi KTH (Nacka) Kvinnor & mans olika resande (Polk, Hjorthol, Frandberg
och Vilhelmsson)
WSP (Landskrona) Malmoékommissionen

Regions Skanes folkhalsorapport

Tunnelbana som investering i socialt kapital
(Stockholmsforhandlingen)

Mans & kvinnors olika resande (Ana Gil Sol4,
Erika Sandow)

Trivector (Stockholms 1&ns landsting) Egen ansats troligen utgdende fran bland annat
Stockholmsforhandlings arbete med socialt kapital i
tunnelbanan

Swecos tillampning av Maslows behovspyramid sags utga fran dennes hierarki av manskliga behov
med anpassning till “hur individens forutsdttmingar kan kopplas till hur den nya
infrastrukturutvecklingen kan forbéattras och/eller férandras. | den sociala nyttoanalysen har
appliceringen av behovsnivaerna utvidgats till att omfatta individ, hushall, stad/kommun samt
region/lan Genom att dverfora behovshierarkierna som galler for manniskor pa stad och region
finns en mojlighet att identifiera sociala nyttor och onyttor enligt féljande:

Fysiska behov: En kommun eller region dar det finns bostader at alla och med en férdelning av
upplatelseformer som fyller medborgarnas behov. Bostadsmarknaden och boendet ska inte leda till
segregering.

Trygghet: Kommunen och regionen ska erbjuda sékerhet, stabilitet, tillforlitlighet och
overblickbarhet till systemen, det géller det mesta: barnomsorg, skolor, kollektivtrafik, renhallning,
vard, socialtjanst med mera.



Gemenskap: Narhet i stadsdelen, staden, kommunen och regionen gynnar det sociala livet, det ska
finnas ett socialt och kulturellt utbud som passar manniskor i alla livets skeden, samt atgarder for
ett minskat utanférskap.

Uppskattning: Kommunen eller regionen ska ha sadana kvaliteter att manniskor vill bo kvar,
atervanda dit och flytta dit. Kommunen och regionen ska uppskattas for dess utbud av bland annat
natur, kultur och sysselsattning.

Sjalvforverkligande: Att bli en komplett kommun eller region, det basta samhélle som gar att uppna,
dar alla resurser utnyttjas optimalt och manniskors olika behov tillgodoses.
I rapporten beskrivs den sociala nyttan genom kvalitativa resonemang. ~ (Region Blekinge, sid 31)

Hammar Locum Metior AB har likt manga andra tagit fasta pa Sverigeforhandlingens medskick
om socialt kapital och for resonemang om detta med utgangspunkt i Putnam och en bok av Jan
Torége (SKL). Man refererar &ven till Richard Floridas resonemang om den kreativa klassen.
Huvudpoéngerna ar att det sociala kapitalet ar viktigt for ett samhalles framgang, att ett mer
heterogent samhalle riskerar att forlora socialt kapital men att tillkomsten av hoghastighetsbanorna
kommer att ha stora och positiva effekter pa det sociala kapitalet.

Dérpa foljer en genomgang av statistik for respektive kommun varefter likartade slutsatser dras, se
nedan exemplet Bollebygd (sid 43). Eventuella konflikter mellan den redan héga graden av socialt
kapital och eventuell invandring och annan uppblandning problematiseras inte vidare.

”Bollebygds kommun har en liten andel utrikesfédda medan

grannkommunen Boras har en hog andel

« Hoghastighetshanan ger ett mycket stort tillskott med nya
bostader och genom flyttkedjor kommer utrikesfédda som bor i
andra orter att kunna flytta till Bollebygd

« Den okade tillgangligheten mojliggor att utrikesfoddas
forvarvsfrekvens okar och att etableringstiden kortas

« Bollebygd forutsattningar inom integrationsomradet forbattras
genom hdghastighetsbanan

 Bollebygd har ett starkt socialt kapital genom bl. a ett rikt och
varierat foreningsliv.

 Sociala nyttor av skilda slag uppkommer som effekt av

hoghastighetsbanan men de gar i nulaget inte att kvantifiera”

Fredrik Kopsch och Mats Wilhelmsson fran Bygg- och fastighetsekonomi pd KTH har anlitats av
Nacka kommun och narmar sig frdgan om social nytta dels via att soka applicera teorin om Spatial
Mismatch™ och genom att diskutera kring jamstélldhet. Man konstaterar att s&val man som kvinnor

13 Teorin etablerades under slutet av sjuttiotalet och utgick John Kains artikel "Housing Segregation, Negro Employment,
and Metropolitan Decentralization" (1968). Spatial Mismatch handlar om situationer nar det finns efterfragan pa
arbetskraft samtidigt som det finns arbetsloshet p& grund av att jobbtillféllena geografiskt &r langt ifran de arbetslosa.
Forskningen handlar primart om amerikanska forhallanden och transporter har diskuterats som en av flera losningar pa
dylika situationer.
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statistik ligger 6ver medel i Nacka, att inga tydliga kénsskillnader i pendlingsmdnster finns och drar
slutsatsen att 6kad tillganglighet bara kan forbattra dessa redan goda omstandigheter.

WSP har for Landskronas rakning tagit fram presentationsmaterial baserat pa fortroendeingivande
kallor som bland annat Malmékommissionen och Ana Gil Solé och Erika Sandows forskning kring
jamstallt resande. Hur dessa kallor har kommit att tillampas ar svart att utlasa i materialet.

Trivector har pa uppdrag av Stockholms lans landsting analyserat sociala nyttor av olika
spardragningar i Stockholmsregionen. Inspirationen forefaller vara hamtad fran
Stockholmsférhandlingens arbete med socialt kapital i tunnelbanan. Socioekonomiskt index jamfors
mellan stadsdelar som berors av forslag pa nya sparstrackningar. Om en stadsdel med lagre index
kopplas samman med en med hdgre, antas den sociala nyttan av investeringen bli stérre.

Exempelet nedan med tunnelbaneforlangning Hagsatra-Alvsjo illustrerar detta.

Kartbilden visar att en ny
tunnelbanestriackning mellan Hagsitra och
Alvsjo skulle koppla samman omriaden med
olika niva pa socioekonomiskt index (andel
forvarvsarbetande, med gymnasieexamen
och ekonomiskt bistind). Bedomningen ar att
det finns potential att den skulle bidra till att
stiarka det sociala kapitalet, sarskilt for
Hagsatra

Relationen finns i tva alternativ, ett ovan och
ett under jord. Stationslagena ar desamma
och de sociala nyttorna bedoms darfor vara
lika stora oavsett alternativ. En underjordisk
station vid Hagsatra kan dock minska
barriareffekterna i omradet och mojliggora ny
bebyggelse och utveckling vilket kan ge social
nytta utover alternativet pa bro.

Bild hamtad fran Stockholms lans landstings underlag till forhandlingen.

Trivector ar langt ifran ensamma om att ha tagit fasta pa den metodik som utvecklades i 2013 ars
Stockholmsférhandling genom rapporten Tunnelbana som investering i socialt kapital och som
Sverigeférhandlingen hanvisade till i instruktionen for hur de sociala nyttorna skulle kunna
redovisas. Rapporten lyfts i denna fram som ett exempel pa forsok att fanga och beskriva sociala
nyttor. Detta arbete dr framtaget av samma kansli som genomfor Sverigeférhandlingen, fast da i
rollen av kansli for 2013 ars Stockholmsférhandling.

Rapporten Tunnelbana som investering i socialt kapital utgar fran begreppet “’socialt kapital”, pekar
pa hur detta kommer till uttryck i form av tillit samt diskuterar hur investeringar i tunnelbana kan
starka det sociala kapitalet. Resonemanget ar att bristande tillit (Iagt socialt kapital) bidrar till
utanforskap, vilket i sin tur “kostar samhéllet miljarder for arbetsformedling, forsékringskassa,
landsting, kommun, rattsvasende m.m. och leder till ett minskat éverbryggande socialt kapital inom
samhallet och starker det sammanbindande sociala kapital inom olika samhallsgrupper som kan leda

14 Metoder och redovisning av nyttoberékningar i Sverigeforhandlingen, se bilaga 1



till 6kade gruppmotsattningar. En sadan utveckling leder till en minskad hallbar tillvaxt genom
uteblivet produktionsvérde.” (sid 3).

Tunnelbanan menar man i detta sasmmanhang far effekter framst pa det som i rapporten betecknas
som dverbryggande och lankande socialt kapital®, det vill séga att ménniskor i storre utstrackning
skulle skapa relationer till personer som tilln6r andra gemenskaper an man sjélv och fa 6kat
fortroende for samhalleliga institutioner. Detta antas kunna ske genom att:

1. Investering: Investeringen signalerar att samhéllet satsar pa ett visst omrade, vilket antas fa
till effekt att de boende och verksamma i omradet uppfattar sig som prioriterade och deras
fortroende for samhéllets institutioner dkar. Hypotesen &r att ju samre utgangslage ett
omrade har (lagt socialt kapital/hdg ohélsa) desto viktigare &r det att forse det med
tunnelbana.

2. Funktionalitet: Tunnelbanetrafiken framstar som “trygg, valfungerande och palitlig”, vilket
ocksa antas 6ka fortroende for samhallets institutioner. Hypotesen ovan tillampas dven har.

3. Overbryggande moéten: Tunnelbanetdgen som rum, stationerna och miljéerna i anslutning
till stationerna antas ratt utformade kunna éppna nya mojligheter att skapa och utveckla
relationer. Hypotesen &r har att om de platser som forbinds med tunnelbanan har stora
inbordes olikheter, kan investeringen i storre utstrackning antas bidra till att skapa
6verbryggande socialt kapital.

Samtidigt lyfter man ocksa fram ekonomisk tillvaxt och arbetsmarknadseffekter till foljd av battre
tillganglighet som en fjarde parameter. De tunnelbanestrackningar som ingick i
Stockholmsforhandlingen analyseras darefter utifran dessa fyra aspekter. Statistik har samlats for de
olika omraden som berors av eventuella nya tunnelbanestrackningar och utéver resonemang kring de
olika aspekterna gors grova bedémningar av forvantade effekter i termer av negativa(-), neutrala(+/-
), positiva (+) och mycket positiva (++), se sammanfattande tabell nedan.

Forlangning Avgrening Forlangning Avgrening
Kungstriadg- Gullmarsplan Akalla- Odenplan-
Nacka - Hagsiitra Barkarby Solna
Investeringen - +/- + -
(linkande socialt
kapital)
Funktionalitet +/- +/- ++ +/-
(lankande socialt
kapital)
Motesplats - +/- ++ +/-
(overbrvggande
socialt kapital)
Arbetsmarknads- + + + +
effelter

Tabell som visar de samlade resultaten fran analysen av socialt kapital i Stockholmsférhandlingen (Tunnelbana som
investering i socialt kapital, s 21)

15 T Stockholmsforhandlingens rapport anvinds termen linkande” for att beskriva socialt kapital mellan invanare och
institution. Termen har dock introducerats av Szreter & Woolcock (2004) for “vertikala band mellan manniskor pa skilda
nivéer i formella konstellationer eller makthierarkier” (Emmelin & Eriksson).
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Denna uppstallning bar stora likheter med det underlag som exempelvis Helsingborgs kommun
lamnat till forhandlingen, se nedan.

En infrastrukturatgard kan paverka det sociala kapitalet pa tre satt:
Investering - investeringen sander ut signaler om att omradet ar viktigt och
prioriterat.

Funktionalitet - investeringen skapar med foljdinsatser palitlighet och trygghet.

Overbryggande - investeringen ger upphov till métesplatser som frimjar sociala
moten.

Investering Funktionalitet Overbryggande

i+ et 4=

Utdrag ur Helsingborgs redovisning av social nytta

| materialet marks dartill ocksa sarskilt Tranas kommun som narmat sig en kvantitativ ansats av
den sociala nyttan, uttryckt i kronor. Man har gjort en jamforelse mellan Tranas som i dagslaget
tillhor en egen FA-region med Alingsas som man menar speglar den situation som skulle uppkomma
om Tranas ansldts till hoghastighetsjarnvagen. Darefter applicerat Alingsas arbetsmarknad pa Tranas
inklusive forvantade tillkommande invanare och beréknas differensen. Resultatet blir att den
samlade hushallsekonomin under en tioars period skulle forbattras med 6,5 miljarder (i dagens
penningvarde) om Tranas arbetsmarknad fick samma struktur som Alingsas.

Identifierade nyttor

Sammantaget ar de sociala nyttoredovisningarna svara att se som skarpa forhandlingsunderlag,
dartill ar de sociala effekter som beskrivs for allméant hallna. Detta forstarks av att det ibland ar svart
att utlasa i relation till vilken atgard, som olika effekter antas uppsta. Manga av de effekter som
omnamns relaterar dven utanfor storstadsomradena till stadsutveckling och kollektivtrafik. I vilken
utstrackning som dessa nyttor ar avhangiga investeringar i hoghastighetstag forblir i manga fall
oklart.

En genomgang av alla sociala nyttoredovisningar har resulterat i en lista pa alla positiva
effekter/nyttor som de diskuterade investeringarna skulle kunna tankas resultera i. Investeringarna
omfattar da allt fran hoghastighetstag, bostadsbebyggelse, regional- och lokal kollektivtrafik,
cykelvagar till motorvagprojektet Ostlig forbindelse.

Nagra effekter namns bara av en enstaka intressent medan andra ar mer frekventa. Flera effekter ror
sig dock kring nagra aterkommande teman som redovisas i sammanstallningen nedan. Av dessa



teman ar tillganglighet det som flest intressenter beror. Darefter ar det manga som diskuterar kring
moten, stadsbyggnad, kopplingar, psykologiska effekter och jamlikhet. Ovriga effekter i
materialet ar folkhélsa, battre ekonomi och tillganglighetsanpassning.

Nedan redovisas de olika teman som har identifierats i materialet och under dessa samlas de olika
effekter som antagits tillnGra respektive tema. Detta ar forstas ett av flera mojliga satt att sortera
materialet. De olika teman som beskrivs nedan gar pa olika sétt in i varandra. Avsikten har varit att

ge en snabb dverblick av hela materialet.

"Rorlighet dr en god grund for social
hallbarhet och fér Hallands del handlar det
om att ge hallanningarna battre mojligheter
till framforallt uthildning och arbete men
aven att nyttja samhallets funktioner i stort,
till exempel sjukvdrd och nojen.”

Region Halland, sid 16

”En Okad tillganglighet till kollektivtrafik
bidrar till att invanarna ror sig 6ver en strre
geografisk yta vilket skapar mereffekter for
individens identitet och halsotillstand.
Hoghastighetstaget frigor utrymme pa
stambanan for regionala resor. Det bidrar till
att kollektivtrafiken blir lika
konkurrenskraftig som bilen for ett mer
jamstallt resande mellan kénen. Kvinnor och
man gynnas lika mycket av satsningen. Den
leder till ett mer jamstallt samhalle da
alternativen till att aka kollektivtrafik
forbattras. ” Lunds kommun, sid 17

"Ombkring 2 500 arliga genomsnittliga
arbetstillfallen forvantas tillkomma i
Sérmland vilket motsvarar en expansion av
den regionala arbetsmarknaden med omkring
tva procent. God planering ger
forutsattningar for att den potentiella tillvaxt
som presenteras i studien forstarks och att
utvecklingen darmed blir &n béttre, vilket
ocksa starker den sociala sammanhallningen
pa lingre sikt nér arbetslosheten minskar.”
Landstinget Sormland, sid 5

Sociala effekter av dkad tillganglighet

Nagra intressenter ar inne pa att rorlighet i sig ar en
social nytta. En knapp tredjedel diskuterar béttre
tillganglighet som en vég till framst jobb och
utbildning. Av dessa lyfter nagra att jobb i sin tur
kan vara ett satt att ta sig bort fran utanférskap och
arbetsloshet och resonerar kring att detta ocksa kan
leda till storre inklusion i samhéllet liksom till 6kad
tillit. Nagra menar att effekten kommer att bli
sérskilt markbar for kvinnor medan andra menar att
méan och kvinnor far samma nyttor. | enstaka fall
antyds att man kan komma att dra storre nyttor av
satsningarna pa pendling.

I huvudsak diskuteras mojligheten att pendla till
jobb men tva intressenter ser ocksa méjligheten till
nya jobb lokalt. Tillganglighet till jobb och skola
star i fokus men nagra namner aven tillganglighet
till servicefunktioner, fritidsaktiviteter och vanner
som vardefulla effekter. Mojligheten att i storre
utstrackning vélja bostad finns ocksa med.

En intressent papekar att den forbattrade
tillgangligheten kan underlatta
myndighetssamarbete i en storre geografi.

Social nytta genom fler moten

Maoten beskrivs frekvent som viktigt for en positiv
samhallsutveckling. Motena &r tinkta att ske i
trafiken, pa stationer och hallplatser samt i de nya
urbana miljoer och strak som diskuteras. De flesta
lyfter fram moten som social nytta i sig och nagra
enstaka diskuterar paverkan pa sociala normer som
den egentliga effekten.
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“En hoghastighetsjdrnvig kommer rimligen
innebara att man kommer att minska sin
bilanvandning till forman for tag- och
kollektivtrafik. For familjer med en bil torde
detta innebdra att kvinnors
transportmojligheter kan dka da de far okad
tillgdang till familjens bil.”

Jonkdpings kommun, sid 31

Annu viktigare dr déirfor att se
kollektivtrafiken som ett socialt rum, en
utmarkt motesplats dar man traffar de man
vanligtvis inte umgas med, och som i sin
forlangning ger forstaelse for att andra
forhallanden &n de egna existerar — en typisk
plats for sa kallad bridging dar insikter och
tolerans kan odlas.” Malmd Stad, sid 26

"Genom utveckling av strdk, ett kontinuerligt
gatunat och en blandning av funktioner,
beddms rorelsefrineten och utbudet &ven 6ka
pa lokal niva. Utformningen av
hdghastighetsjarnvagen, i tunnel eller bro,
paverkar hur val detta kan hanteras.

En tunneldragning av jarnvagen medger en
tatare och mer funktionsblandad stad, med
storre social nytta.”

Linkdpings kommun, sid 16

’[ kommunens ramprogram for Sodra
Munksjon fastslas att omradet ska praglas av
kreativitet, Oppenhet och tolerans. Varierande
lagenhetsstorlekar och blandade
upplatelseformer ska bidra till att uppna en
social hallbarhet. Inom omvandlingsomradet
ska bostaderna utgoras av halften hyres-réatter
och bostadsratter. Varierade boende- och
upplatelseformer ar ett viktigt verktyg for att
motverka segregation.”

Jonkopings kommun, sid 29

“Inte alla har mojlighet att forflytta sig i bil
och av miljo- och tréangselskal ar det
dessutom Onskvart att fler valjer
kollektivtrafiken. God tillgéanglighet med
kollektivtrafik har manga fordelar men &r inte
minst en rattvisefrdga som éppnar upp for fler
valmojligheter.”

Region Halland sid 16

Socialt hallbar stadsbyggnad

Staden och stadsliv framhalls som kvaliteter av
manga samtidigt som man i viss utstrackning
héanvisar till kommande planering for att sakra
socialt goda miljoer. De kvaliteter man haller fram
ar funktionsblandade stader, tathet och mer
befolkade stadsrum som far manniskor att kanna sig
trygga. Nagra lyfter ocksa fram parkytor som
komplement till stadens puls.

Hyresratter och krav pa blandade
upplatelseformer framhavs aterkommande som
verktyg for att den nya bebyggelsen ska bli socialt
blandad. Nagra menar att 6kat bostadsbyggande
kommer att generera flyttkedjor som ger upphov till
exempelvis jamnare aldersstrukturer.

Battre kopplingar ger social nytta

Manga intressenter framhaller pa olika sétt
kopplingar som sociala nyttor. Det handlar bade om
att ny infrastruktur/trafikering forbinder olika
platser och att stadens delar fysiskt kopplas samman
med stadsbyggnadselement. Mentala kopplingar
mellan stadens delar finns ocksa med i diskussionen
och flera intressenter lagger sarskild betydelse vid
att platser som préglas av olika socioekonomisk
status knyts samman.

Positiva psykologiska effekter

Utover de mentala kopplingar som ndmndes ovan
finns resonemang om andra psykologiska effekter:
Nagra intressenter beskriver hur satsningar, som
exempelvis en ny station, kan ge upphov till ”wow”-
effekter som bade lockar besokare och ger boende
samt verksamma i omradet nagot positivt att
identifiera sig med och vara stolta éver. Somliga
menar dartill att battre trafikering och bra stationer
signalerar fortroende fér samhallet och okar tilliten.
Andra ar inne pa att om kommunen framstar som
framgangsrik sa upplever aven medborgarna att man
ar en del av samma positiva spiral. Ytterligare ett
fatal antar att hdghastighetstag for medborgarna i
den egna regionen psykologiskt narmare
Stockholmsregionen och dess arbetsmarknad.



"Formodligen kommer forbdttringarna att
mérkas mest for de grupper i samhéllet som
inte har tillgang till egen bil och for kvinnor,
som anvander kollektiva fardmedel vid
pendling i hogre grad an man. P& s satt kan
banorna antas forbdttra jamlikheten.”

Trosa kommun, sid 23

"Att kunna réra sig i samhdllet dr avgorande
for hur val vi ska kunna tillgodogéra oss
utbudet av arbete, uthildning service,
fritidsaktiviteter med mera. Bristande
mojligheter att rora sig blir omvént en
begrénsning av manniskors frihet och
framgdng.” Tranas kommun, sid 15

"Héghastighetsjdrnvdgen antas ge positiv
effekt for den mentala bilden av Linkdping.
Linkoping blir en del av den moderna
jarnvagskartan och staden blir tydligt kopplad
till storstadsregionerna.
Haoghastighetsjarnvagen kan ocksa bidra till
ytterligare framatanda och en positiv
installning till fortsatt utveckling av staden
och regionen.” Link6pings kommun, sid 17

"Med Europaspdret kommer Skanes
arbetsmarknad utifran ett
jamstalldhetsperspektiv starkt gynnas genom
den tidseffektivisering som blir éver
Oresund.” Landskrona kommun, bilaga fran
WSP sid 11

"Utifrdn dagens forhdllanden kan det vidare
antas att den forbattrade kollektivtrafiken i
synnerhet forbattrar kvinnors mojlighet att
finna jobb. Detta ar dock ett typexempel pa
nar tillganglighetsatgarder maste
kompletteras med andra atgarder for att ge
effekt.” Natverket Hoghastighetshanan, sid 35

Sociala onyttor

Okad jamstélldhet & jamlikhet

Ut6ver att satsningar pa jarnvag och kollektivtrafik
kan leda till en vidgad arbetsmarknad sa lyfter flera
intressenter fram att kollektivtrafiken &r billigare
och darmed mer réttvis i det att fler kan fa tillgang
till effekterna av dessa satsningar. Cykel lyfts ocksa
fram av nagra pa samma grunder.

Dérutéver menar nagra intressenter att storre sociala
nyttor skapas om socioekonomiskt svaga far tillgang
till nya resmojligheter jamfort med
befolkningsgrupper som redan &r valbestallda. |
samma anda diskuteras kvinnors svagare
ekonomiska stéllning och hur de darfor kan tankas
vara extra gynnade av satsningar som inte kraver
tillgang till bil for att man ska fa gladje av dem.

Ovriga effekter

Nagra intressenter lyfter forvantade
folkhalsoeffekter till foljd av det minskade
bilakande man hoppas blir resultatet av
investeringar i jarnvéag och kollektivtrafik. En
intressent har dragit slutsatsen att tillgang till fler
sportaktiviteter i regionen kan fa effekter i form av
Okad folkhélsa.

Nagra talar om ekonomiska effekter for
framforallt enskilda hushall. Bland annat namns att
oOkad tillvéxt kan ge Okat skatteutrymme for sociala
satsningar, att hushallens ekonomi kan komma att
starkas generellt och att flera stadsdelar kan fa hojda
fastighetsvarden.

Nagra enstaka papekar att nya stationer och
bebyggelse ger tillfalle till battre tillganglighets-
anpassning.

Sociala onyttor férekommer som tidigare némnts i mycket ringa omfattning, varfér samtliga
refereras. Natverket Hoghastighetsbanan tar upp markintrang, halsoeffekter till fljd av buller fran
hoghastighetstag, barriareffekter som paverkar etablerade rérelseménster och forandrad
landskapshild. Link6pings kommun berér ocksa nagra av dessa effekter som tankbara om man inte

far stationen tunnelforlagd.
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Jonkopings kommun befarar ocksa att man kan drabbas av negativa storstadsfenomen som man
hittills varit forskonade fran “Ett forverkligande av nya hoghastighetsbanor skulle innebdira att
Jonkaping blir Sveriges nast storsta jarnvagsknut efter Stockholm. Som ett nav i tdg-systemet kan
Jonkaping da bli en knutpunkt for verksamheter och element som utmanar den sociala

hallbarheten ” (sid 29) och papekar att stationsmiljoer kan upplevas som otrygga och vara platser for
kriminalitet. Likasa lyfter Jonkoping den problematik som kan uppsta till foljd av att de nya
bostadomraden som avses bygga blir exklusiva och ger upphov till boendesegregation.

Ulricehamns kommun (sid 14-15) for in reflektioner i materialet om vilka som gynnas av
hoghastighetstagen: “Om kollektivtrafiken bara byggs ut i viss mdn, uteblir méjligheterna for
Ulricehamns kommuninvanare att ta sig till métesplatser och da uteblir ocksa den sociala
nyttoeffekten och jarnvagen kan da istéllet bidra till 6kad segregation. Ofta &r det arbetskraft med
flexibla arbetsuppgifter och hég utbildning som har goda férutsattningar att nyttja den forbéattrade
tillganglighet som hoghastighetstdg innebdr.”

Tranas kommun hor till de fatal som for ett mer nyanserat resonemang om bade potentiella fordelar
och tankbara baksidor: "Tranas karaktar forandras i grunden. Tatorten kommer att vaxa med nya
bostadsomraden och fortatning vilket paverkar stadsbild och gronstruktur. Detta ar inte sjalvklart
nagot som alla ser som positivt och det kommer hur som helst att stalla nya, storre, krav pa
hushallningen av mark och andra resurser. Den markant forbéattrade regionala tillgangligheten
kommer att konkurrensutsatta Tranas som boendeort, etableringsort och serviceort. Nar orter som
Linkoping och Jonkoping kan nas pa 15 minuter finns givetvis en risk att Tranas roll som destination
for handel och service minskar till forman for nagon av de storre orterna. For de boende i tatorten
kan det upplevas positivt, men for omlandet kan effekten vaga éver mot det negativa. ” (sid 61).

Den ¢kande konkurrens som satsningarna kan féra med sig diskuteras ocksa av Sodertalje kommun
"For de invanare i Sodertdlje som idag ar arbetslosa medfor forbattrade pendlingsméjligheter 6kad
tillgang till arbetsplatser som &r av stor social nytta kopplat till minskad arbetsléshet och 6kad
integration. Men en 6kad konkurrens om arbetstillfallena i Sodertélje kan ocksa medfora att de som
idag star langst ifran arbetsmarknaden far annu svarare i konkurrensen om arbeten i Sodertalje.
Det kan resultera i att arbetslosheten bland Sodertéljebor inte sjunker i samma takt som &r normalt
vid motsvarande restidsforkortningar.” (sid 16).

Nykoping tar i sin tur upp risken for utflyttning: “En risk dr dock att pendlingen 6kar under en tid
till orter som har en storre arbetsmarknad, men att den pa lang sikt minskar da vardagsresandet blir
en pafrestning, framforallt i familjer med barn. Familjen stalls da infor beslutet att arbeta i
Nykoping, eller flytta till den ort déir arbetet finns, varpd Nykoping riskerar att forlora invdnare.”
(sid 28). Dartill namner man ocksa likt Natverket tankbara barriareffekter.

Sammanfattande diskussion

Den samlade bilden av de sociala nyttoredovisningarna ger intryck av att de som arbetat med
nyttoberakningarna inte har prioriterat de sociala berakningarna. | flertalet fall ar det svart att tro att
uppgiftslamnarna sjalva haller for troligt att de uppgifter man lamnat ifran sig avseende sociala
faktorer ska kunna fa nagon reell betydelse for forhandlingens utgang, det vill siga uppgorelser om
strackningsalternativ, finansiella uppgdérelser och motprestationer.



Forklaringarna kan vara flera och exempelvis handla om taktiska avvéganden, bristande kompetens
och begransade tidsramar. Sverigeférhandlingen kan ocksa ha bidragit till detta genom
formuleringar om att man ar medveten om att alla inte har mojlighet att bidra med kvantitativt
material (se bilaga 2), varigenom man tonat ned fragans betydelse.

Dartill kan man reflektera 6ver hur forhandlingssituationen i sig paverkat resultatet. Det &r uppenbart
att nagra kommuner och regioner kommer att fa fordelar av férhandlingen medan andra far en
relativt sett forsdmrad position. Det innebar att kommuner och regioner har starka intressen i att
framstélla den egna administrativa enheten i god dager och utmala positiva effekter av
strackningsval som blir gynnsamma. Den nérmast totala dominansen av positiva beskrivningar kan
kanske ses som ett utslag av detta liksom franvaron av diskussion om konflikter. Skulle man ta den
sociala analysen pa allvar ar det troligt att det skulle leda till mer svarmandvrerade
argumentationskedjor eftersom det ar tveksamt om alla medborgare i en viss kommun eller region
verkligen gynnas av hoghastighetstag.

Hoghastighetsbanor far troligen omstrukturerande effekter pa svenskt arbetsliv och pa befolkningens
fordelning dver landet. Detta i kombination med investeringens betydande omfattning borde
rimligen foranleda krav pa noggranna konsekvensanalyser. Samtidigt ar det inte den uppgiften som
tilldelats intressenterna. Kommuner och regioner har i forsta hand haft att svara pa i vilken
utstrackning som investeringen antas ge upphov till sociala varden och da foretradelsevis
ekonomiska.

Nyttoredovisningarnas uppdelning i olika nyttor (bostadsnytta, restidsvinster, arbetsmarknadsnytta,
miljonytta, naringslivsnytta, social nytta och dvriga nyttor) innebar dessutom att sociala
konsekvenser frikopplas fran exempelvis arbets- och bostadsmarknad. Flera intressenter refererar
dock till dessa andra nyttor nar man forsoker fanga sociala effekter och troligen &r det sa man bor
arbeta vidare med fragan framover; inte genom att avskilja det sociala utan genom att strava efter att
se alla kanda effekter ur ett socialt perspektiv.

Detta synsétt stods av Jones & Lucas (2012) som papekar att en och samma effekt kan fa bade
sociala, ekonomiska och ekologiska konsekvenser. Geurs et al (2009) pekar ocksa pa behovet av att
skilja effekter fran konsekvenser. Samma effekt kan sla olika hart mot exempelvis olika individer.
For den som har tillgang till bil far en indragen buss kanske inte lika stora konsekvenser som for den
som &r utan.

Att kompetens pa omradet i stor utstrackning saknas ar ocksa tydligt. Inte heller de konsulter som
anlitats har presterat dvertygande arbeten. Materialet dels &r ganska heterogent och dels i stora delar
en upprepning av allmant vedertagna uppfattningar om héllbart stadsbyggande®®. Detta speglar att vi
i Sverige inte har nagon utvecklad tradition av att beskriva effekterna av infrastruktur i sociala
termer. Stora delar av den nationella transportplaneringen utgar istallet fran en instrumentell syn pa
Okad tillganglighet som samhallsnytta.

18 ben forestallning om en socialt héllbar stad som gar igen i intressenternas redogorelser &r tat och funktionsblandad med
stadsdelar som rumsligt hanger och med mycket folk i rérelse och gott om méteplatser. Transportsystemet bygger i stérre
utstrackning pé kollektivtrafik, cykel och gang. Jarnvagstrafiken starker sin stallning pa bekostnad pa biltrafiken.
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De fortjanar ocksa att uppmarksammas att de samhallen och det sociala liv som skildras i
nyttoberakningarna i princip ar dagens Sverige. Anda ar investeringen i hoghastighet ett mycket
Iangsiktigt projekt som behover passa in i ett framtida samhéalle. Med den kunskap vi har om bade
klimatomstallningen och de stora sociala orattvisorna som rader globalt vet vi att var livsforing
behover forandras. Detta slar inte igenom i nyttoredovisningarna pa annat sétt 4n genom att
kollektivtrafik foresprakas som alternativ till bil.

I huvudsak for intressenterna allmanna resonemang kring tankbara sociala konskevenser och har inte
narmat sig fragan utifran nagon sarskild metod eller teoretisk utgangspunkt. De fa kommuner som
forsokt gora kvantitativa beddmningar har anvant sig av icke-definierade skalor.

Social konsekvensanalys

De kommuner som anvént sig av social konsekvensanalys (SKA) som metod, har fort kvalitativa
resonemang utifran de aspekter som man valt for respektive SKA. Valet av aspekter kommenteras
inte och har férmodligen inte sérskilt anpassats for uppgiften. SKA som systematiskt verktyg for
regional och nationell transportplanering har ocksa hittills provats i mycket begransad omfattning.
Det betyder att det inte finns ndgon etablerad praxis for intressenterna att falla tillbaka pa, dven om
flera kommuner numera anvénder SKA som verktyg i den kommunala planeringen. SKA &r i
huvudsak en metod for att uppmarksamma sociala aspekter av ett projekt, identifiera sociala
fragestallningar och en process for bred dialog om desamma. Metoden lampar sig primart for
diskussion om konsekvenser av olika alternativa Iésningar men kanske inte for att sérskilt identifiera
de ekonomiska varden som Sverigeférhandlingen intresserar sig for utéver samhéllsnytta.

Maslows behovstrappa

Sweco har hanvisat till den behovstrappa som utgar fran Maslow. Denna beskrivs i litteraturen oftast
som olika behov som ar hieratiskt ordnade — fysiska behov, trygghetsbehov, gemenskapsbehov,
behov av uppskattning och till sist behov av sjalvforverkligande. Modellen antyder att manniskor
prioriterar behov i en viss ordning. Bjorn Nilsson, universitetslektor i socialpsykologi menar dock att
”Maslows behovstrappa ar egentligen inte en teori, mojligen en modell, som har mycket litet
empiriskt stdd, och som inte ar tillréckligt specificerad for att kunna provas empiriskt (det ar en
viktig anledning till att ndgon mer omfattande prévning inte har gjorts). (...) Dessutom ar det inte
klarlagt om det finns andra behov (fler eller farre), till exempel behovet av kontroll och
forutsagbarhet i tillvaron. Ytterligare kritik, som man kan rikta mot idén om en behovstrappa, &r att
den &r sa generell att den i grunden inte tar hansyn till de olikheter som finns mellan ménniskor
eller mellan kulturer nar det galler behov. " Analyser av sociala konskevenser som utgdr frén
behovstrappan &r alltsa vetenskapligt tveksamma i sig och i synnerhet om de appliceras pa
administrativa enheter som kommuner, som i sig inte har nagra behov. Styrkan ar snarare att man
vilar pa tankegods som delas av manga.

Spatial Mismatch

I det material som Kopsch och Wilhelmsson tagit fram till Nacka kommun refereras till teorin om
Spatial Mismatch. Varefter Kopsch och Wilhelmsson avfardar att det skulle kunna finnas skal att
diskutera Spatial Mismatch utifran situationen i Nacka kommun. Majligen skulle man dock anda
kunna tala i dessa termer nar det ror mycket vélbargade stadsdelar som ligger relativt svartillgangligt

1 Ur Forskning & Framsteg nr 3, 2014



med kollektivtrafik. Effekten kan bli att foretag far svart att rekrytera till mindre vélbetalda jobb, pa
grund av att arbetskraften i dessa fall bor i andra stadsdelar som ligger langt bort.

Olikheter i socioekonomiskt index

Flera intressenter har undersokt socioekonomisk status for omraden som kan vara aktuella for
kollektivtrafiksatsningar. Detta ar relevant eftersom det ger en grund for analys av
fordelningseffekter, det vill saga vilka geografier som tenderar att vinna pa en investering.

En svarighet med att utga fran i socioekonomisk statistik ar dock att sambandet mellan tillganglighet
och socioekonomisk utsatthet inte kan tas for givet. Mycket forskning tyder visserligen pa att lag
tillganglighet &r en riskfaktor for utanforskap (Stanley et al) men det ar inte detsamma som att alla
omraden men lag socioekonomisk profil har dalig tillganglighet.

Dartill kommer en problematik kring hur effekterna av olika satsningar avgrénsas. Atervéander vi till
det tidigare exemplet fran Stockholms lans landsting (sid 20) sa ser vi att man har argumenterat for
en forlangning av tunnelbanan fran Hagsétra till Alvsj6 genom att havda att det skulle gynna
Hagsatra att fa tillgang till specifikt Alvsjo. Som motargument kan man anféra att det redan i dag
finns tata bussforbindelser mellan stadsdelarna, liksom majligheter att pa annat sétt rora sig den
korta strackan mellan stationerna. Effekterna kommer snarare av att man far tillgang till
pendeltagssystemet och med det enklare tillgang till nya malpunkter; inte att Alvsjé i sig skulle bli
en sa betydelsefull malpunkt. Detta problem med att studera en begransad stracka i stallet for att se
till systemeffekterna ar genomgaende i SLL:s analys och dven i det arbete som
Stockholmsfdérhandlingen genomférde. Dartill kommer tilltron till de moteseffekter som troligen ar
mycket marginella, se fordjupad diskussion i kommande kapitel.

Forbéattrad hushallsekonomi

Tranas kommun har raknat pa férandringar i kommunmedborgarnas hushallsekonomi om man i
framtiden skulle inga i en storre funktionell arbetsmarknadsregion. Jamforelse bygger pa statistik
fran Alingsas. Detta dr det mest langtgdende forsoket att kld “’social nytta” i ekonomiska termer. For
att ta det ett steg langre hade kommunen kunnat ga vidare och kalkylera vad det utraknade beloppet
skulle kunna generera till den kommunala budgeten efter utjamnande skatter. Pa sa satt skulle
kommunen kunna bedéma vad denna effekt ar vérd” i kommunala budgettermer och ha det som en
utgangspunkt for att diskussion om lamplig medfinansieringsniva. Exemplet illustrerar hur sociala
fragor och ekonomiska fragor generellt far anses vara nara kopplade till varandra. Ibland anvéands
termen “embeddedness” for att beskriva de sociala viarden som ligger inbdddade i ekonomi av olika
slag (Granovetter 1985).
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KAPITEL 3 FORDJUPAD ANALYS &
DISKUSSION KRING UTVALDA ASPEKTER

Detta kapitel avser att fordjupa analysen och diskussionen om de sociala nyttoredovisningarna i
relation till forskning pa omradet genom att fokusera pa sociala konskevenser av tillganglighet och
moten samt effekter pa jamstalldhet och rattvisa.

Redovisningarna av social nytta rér sig generellt pa en allmant hallen niva. De sociala konsekvenser
som lyfts ar sallan vélunderbyggda eller kan ségas ha stdd i vetenskaplig forskning. Det hindrar dock
inte att det i intressenternas beskrivningar finns ingangar till intressanta diskussioner om vad
transportinvesteringar egentligen kan innebéra for saval samhallsutvecklingen i stort som for
enskilda grupp och individer. | foljande avsnitt ar avsikten att fanga upp och nyansera diskussionen
om nagra av de tankbara kopplingar mellan infrastrukturinvesteringar och sociala faktorer som
intressenterna aterkommit till. Som stod for diskussionen har olika underlag om
hoghastighetsjarnvagen anvants liksom vetenskaplig litteratur pa omradet. Rent allmént kan ségas att
fragestallningarna ar komplexa och att svaren darav sallan &r givna eller otvetydiga. Dessutom
gransar det sociala perspektivet till fragan om vad som &r ett gott samhélle och ett bra liv, vilket gor
att vi i diskussionen rér oss bland normer och vérderingar.

Fokus ligger pa konsekvenser av infrastrukturinvesteringar och forandrad trafikering. For sociala
effekter av bostadsbyggande och annan stadsutveckling hianvisas darfor till skriften ”Socioekologisk
stadsutveckling” av Tunstrom et al (2015) for en introduktion till &mnet med h&nvisningar for vidare
lasning. For den som sarskilt vill dyka i fragan om socialt kapital och staders utformning
rekommenderas varmt Emmelin & Erikssons ”Kan socialt kapital *byggas in’ i vara bostadsomraden
och ddrmed forbattra invanarnas upplevda och mentala hilsa?”” (2012).

Sociala féljder av forandrad tillganglighet

Tillganglighet ar den sociala nyttighet som flest intressenter beskriver i nyttoberdkningarna.
Tillforsikten ar betydande infor de forbattringar en utbyggd infrastruktur skulle kunna medfora. Att
tillganglighet ar av stor betydelse for vara liv ar ocksa valdokumenterat; den globaliserade varld vi
lever i dr delvis ett resultat av utbyggd infrastruktur. Jones & Lucas (2012) menar exempelvis att
tillganglighet har inflytande Gver var livskvalité och vart valmaende i olika avseenden.

Men vi kan dartill konstatera att den ndmnda tillforsikten, utover att tala for investeringsmedel och
forstarkt regional position, ocksa stammer val med den allmanna synen pa rorlighet som nagot
positivt. Exempelvis skriver Bertil Vilhelmson om hur rorlighet gérna forknippas med “vidgade
handlingsmojligheter, férandring, modernitet, uppbrott och framatblickande” (2002, sid 25) och
Scott A Cohen & Stefan Gossling (2015) menar att i synnerhet langvéaga affarsresande i det narmaste
ar glamoriserat i var kultur, det vill sdga utmalas som nagot atravart och idealiserat. Baksidorna med
resandet far sallan plats i planeringsdokumenten eller i den allménna debatten.

Ser man till vad som ingar i forhandlingen sa paverkas tillgangligheten av hoghastighetstag, snabb
regionaltagstrafik mellan storre stader och regionala/lokala storstadssatsningar. Darutover



tillkommer tillganglighetsforbattringar genom att staderna fortatas med fler malpunkter inom kortare
avstand. De konsekvenser som kanske ar svarast att prognosticera ar de som uppstar till foljd av
hoghastighetstagen. Dessa och de snabba regionaltagen banar vag for regionforstoring i helt ny
skala. PwC har pa uppdrag av forhandlingen undersokt kommersiella forutséttningar for
hoghastighetstag och bland annat forsokt prognosticera marknaden for framtida direktavgangar
mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé. Deras beddmning ar att de nya strackningarna
leder till helt nya resmdnster som &r svéra att jaimfora med dagens” (2015, sid 50). Fragan ar hur
dessa nya resmonster kan tankas se ut och hur omfattande foérandringar som kan vantas?

Regionforstoringen och den nya regionalpolitik som fick extra skjuts av intradet i EU, har drivits pa
av bland annat naringslivets omstrukturering, efterfragan pa arbetskraft och 6kade specialisering
(Anderson et al 2008). Investeringar i infrastruktur och utvidgad trafikering har underlattat
omstallningen. Troligtvis ar restiderna pa hoghastighetsjarnvagen tillrackligt korta for att paverka
hur féretag och andra organisationer lokaliserar sin verksamhet. | de Sampers/Samkalk-analyser*®
(effekter pa konsumet6verskottet) som Trafikverket genomfort, hamnar de stérsta nyttorna i framfor
allt Stockholm men aven i dvriga storstader. Det 6verensstammer med konsultféretaget WSP:s
utsaga om att effekterna av hoghastighetstag “sannolikt kommer att bli mer koncentrerade till

kommuner som redan i utgdngsliget har en relativt god tillgiinglighet.”. **

Ekonomiskt finns det stora varden att hamta i skalfordelar och i att ha tillgang till mer specialiserad
arbetskraft. Socialt ar effekterna i ett makroperspektiv inte nédvéandigt positiva. Monzén et al (2010)
har granskat tankbara sociala konsekvenser av hdghastighet i Spanien och skriver apropa konflikten
mellan tillvéxt och socialt lika mojligheter att ”If the only objective was the maximization of
economic growth, the best solution would attempt to concentrate the economic activity in several
strong regional centres and interconnect them with a high quality transport network. However, this
strategy would have a negative impact on equity, as it would lead to more polarized spatial
development patterns (EC, 1999): richer regions would gain more and lagging regions would result
in a comparative worse situation ”. De stader som far snabb uppkoppling kan forvéntas positionera
sig framfor de som blir utan, samtidigt som nagot av den storregionala attraktivitet kan ga férlorad
nér i synnerhet Stockholm kommer nérmare. Nuvarande polarisering mellan stad och land forstarks
rimligen ytterligare, liksom den demografiska tyngdpunkten i sodra Sverige. Norra delarna av landet
hamnar annu langre bort nar dvriga delar far nya snabbkopplingar.

Ur individens perspektiv kan detta om man befinner sig i ratt delar av landet ge méjlighet till fler
jobb- och boendealternativ. | synnerhet kan detta vara intressant for den som vill gora karriér eller
komma in pa arbetsmarknaden. Trosa kommun skriver: “Héghastighetsbanornas tita trafik med
kortare restider 6kar manniskors mojligheter att valja boendeort och arbetsplats. Samtidigt far
foretag i orter utmed banan 6kade mojligheter att klara sin kunskapsforsoérjning. Battre matchning
mellan individ, bostad och arbete ta ger den enskilde mgjligheter till ett rikare liv och férbéattrad
loneutveckling.” (Sid 23).

Men personer kan ocksa komma att uppleva att jobb forsvinner till annan storre ort. Ett foretag som i
dagslaget har regionkontor i Linkodping kanske i framtiden ndjer sig med huvudkontoret i Stockholm
for som Bertil Vilhelmson (2002) har papekat: “Rérlighetens avgérande betydelse for individens

'8 Trafikverket, Granskning av regionalekonomiska analyser av investering i banor for hdghastighetstdg TRV 2014/12802
19 WSP (2015) Regionalekonomiska analyser av Sverigebygget, WSP Analys & Strategi, 2015-05-06
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handlingsmoéjligheter har emellertid manga komplikationer. En &r geografisk och handlar om
rorlighetens langsiktiga aterverkningar pa lokaliseringen av omgivningens resurser. Nar allt fler
manniskor kan resa allt langre bort far det efter hand kollektiva och omgivningsstrukturella
konsekvenser. Konsekvenserna accentueras i ett samhalle som organisatorisk kannetecknas av
verksamhetskoncentration och stordriftsfordelar. Sjukhus, skolor, arbetsplatser och butiker (dvs
platsbundna omgivningsresurser) tenderar éver tiden att koncentreras till allt stérre, men farre,
enheter och foljaktligen till allt firre platser.(...) De fysiska avstanden mellan mdnniskorna och
deras omgivningsresurser 6kar darmed kontinuerligt - savida inte manniskorna flyttar efter.
Alternativet till att flytta for att forbattra, eller ibland rentav for att bibehalla sin valfardsniva, ar for
individen att 6ka sin rorlighet.(...) Hdr finns ett komplicerat spel mellan individuell valfrihet och
samhéllsstrukturellt tvdng liksom starka segregerande krafter mellan resursstarka och resurssvaga
gruppers handlingsutrymmen.” (sid 7).

Investeringar som framjar 6kat resande kan med andra ord i forlangningen ocksa skapa ett tvang att
resa, samtidigt som det skapar nya mdjligheter. Men vare sig man valjer att pendla langre strackor av
fri vilja eller for att man upplever att det inte finns nagra alternativ, sa ar det oftast forknippat med
uppoffringar.

En uppoffring &r ekonomisk och av den anledningen sa riktar sig hoghastighetstagen framst till
personer i yrken med relativt htga inkomster. Biljettpriser &r en faktor som styr tillgdngligheten
utdver infrastruktur och faktiskt trafikutbud.

Andra baksidor &r att Iangvaga pendling tar mycket tid i ansprak och av manga upplevs som bade
stressigt och tréttsamt. Om detta har Christina Scholten och Sandra Jénsson beréttat i boken
”Pabjuden valfrihet? Om langpendlares och arbetsgivarens forhallningssitt till regionforstoringens
effekter” som bygger pa intervjuer. Slutsatsen &r att ett liv som langpendlare bland annat kan innebar
att man ar hemifran mycket, att livet maste planeras noga, att mycket ledig tid gar at till
aterhamtning och att man gar miste om sociala aktiviteter. Har man barn finns man inte till hands om
dagis ringer och vill att man ska komma. Drabbas man av migran eller annan sjukdom &r det langt
hem till séngen osv.

Samtidigt ger forstas de investeringar som diskuteras direkta positiva effekter for de som redan
arbetspendlar. Kortare restider och palitligare tagforbindelser minskar behovet av breda
tidsmarginaler och okad palitlighet minskar stressen éver att inte hinna fram i tid.

Likaledes ar mojligheten till kad rorlighet intressant utifran att inte minst digitaliseringen bidragit
till att vara sociala natverk har en allt mer vidgad geografi. Lattheten att kommunicera digitalt
medfor att vi bade kan etablera och uppréatthalla sociala kontakter dver stora avstand. Samtidigt
skapar det efterfragan pa att ocksa traffas pa riktigt. Dartill bidrar migration av olika slag till att vara
sociala natverk byggs upp av noder pa stora avstand. Hoghastighetstag med kopplingar till ett
europeiskt nat kan vara ett verktyg for manniskor att traffa personer med vilka man har
betydelsefulla relationer.
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for hoghastighetstag i Sverige

Helg- och fritidsresandet med tag ar betydligt bredare &n affarsresandet och kommer pa sa sétt fler
grupper i samhéllet till del. Aven dagens resande mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-
Malmé utgors pa helger och pa mer udda tider, av en hdg andel privatresendrer, vilket
uppstéliningen intill illustrerar. Notera att siffrorna endast avser andpunktsresande samt att de
inkluderar samtliga transportslag.

Den storsta pendlingsutvecklingen sker troligen genom olika former av regionaltrafik medan
andpunktsmarknaderna primart blir intressanta for affarsresendrer. Pendlingsbendgenheten i Sverige
generellt beddms vara som stérst i intervallet 15-50 minuter®, se bild nedan dven om viss statistik
tyder pa att vi under senare ar blivit beredda att resa langre (Gil Sola 2013).

Benagenhet att pendla

Benagenhet att pendla i férhallande till
restid, kélla se not 20 nedan.

. .
15-20 50-60

Restd (nmunuter

Kommun

2 Ur Trafikverket, Granskning av regionalekonomiska analyser av investering i banor fér héghastighetstdg TRV
2014/12802 med hénvisning till Helander 2012, TTP-projektet, Regionférbundet Ostsam, 2012-09-12.
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Men att tillgang till kollektivtrafik inte automatiskt leder till jobb vittnar Norrkdpings kommun om
skriver “Genom att planera for en utbyggd infrastruktur inom den egna kommunen for att forbdttra
kollektivtrafiken gar det ocksa att 6ka rérelsen fran de yttre omradena till det kommande
resecentrumomradet. T ex finns det manga personer i Hageby som kan ta sig till resecentrum via
sparvagn. | Hageby ararbetslosheten ca 48 % och manga av de som bor i omradet ar utbildade, men
far inte jobb p& grund av namnet och bristande sprakkunskap eller otillrackligt genomford SFI. Det
krdvs sdlunda ett bredare perspektiv for att se den sociala kommunala nyttan.” (sid 28).

En markant social effekt av hoghastighetsprojektet ar ocksa det forandrade landskap som blir foljden
av helt nya banor i obruten mark. Invanda vyer kommer att forsvinna. Naturomraden, kulturmiljéer
och bostadder kommer att bli bullerutsatta. Etablerade rérelseménster och den lokala tillgangligheten
kommer pa manga platser att bli avskuren. Enskilda personer kommer att drabbas sérskilt. Pa samma
satt som flera intressenter resonerar kring staden som identitetsskapande kan man ocksa se pa
kulturlandskapet som bérare av minnen och ingangar till djupare forstaelse av oss sjalva. Delar av
denna problematik finns ocksa i de tatorter som blir foremal for nya spardragningar. Stora
forandringar i stadsbilden och eventuell entrumforflyttning paverkar manniskor pa olika satt. Narhet
till nya trafikfloden kan skapa besvar med buller och vibrationer, otrygga passager och
stationsmiljoer liksom barridrer.

Motets makt & socialt kapital

Nést efter diskussioner om sociala effekter av tillgangligheten &r méten den enskilda faktor som flest
intressenter diskuterar. Den effekt man framhaller ar moten som ett medel for att skapa dkad
sammanhallning och forstarkt socialt kapital i samhallet. Ett flertal har ocksa lanat de skrivningar
som finns i Stockholmsférhandlingens rapport om socialt kapital och diskuterar métesplatsernas
effekter i termer av dverbryggande och lankande® kapital. Detta mérks sérskilt i att
kollektivtrafikens fordon beskrivs som en plats for éverbryggande moéten som forvantas oka tilliten.
Andra tdnkbara motesplatser som ndmns av flera intressenter ar de nya stationsmiljéer som avses
tillkomma, nya hallplatser och olika platser i de urbana miljéer man vill utveckla i samband med att
investeringar sker i hdghastighetsspar.

Dessa moten forefaller primart vara tankta att 4ga rum mellan framlingar i urbana rum. Det vacker
fragor om vad for sorts moten som egentligen forsiggar i det offentliga rummet och i vad dessa
motens eventuella sprangkraft bestar?

Det offentliga rummet och i synnerhet torget (agoran) &r vi sedan lange vana att forknippa med
demokrati och frihet - en plats for verkliga samtal. Men precis som Catharina Gabrielsson
konstaterar i sin avhandling sa ar forestallningen om det offentliga rummet som en métesplats dar
”vi ska triffas och prata om viktiga saker” frimmande i dagens samhaille (Gabrielsson, sid 427). Hon
beskriver ocksa traffande “ett beteende som tyder pd en utbredd uppfattning: att idén med det
offentliga rummet ar att man har ratt att vara ifred. S ar det inte pa alla stallen — det skiftar enormt

21 T Stockholmsforhandlingens rapport anvinds termen linkande” for att beskriva socialt kapital mellan invanare och
institution. Termen har dock introducerats av Szreter & Woolcock (2004) for “vertikala band mellan manniskor pé skilda
nivéer i formella konstellationer eller makthierarkier” (Emmelin & Eriksson).



i olika stader och kulturer —men i den svenska (relativt svagt utvecklade offentligheten) forefaller
det vara sa. Som om andra manniskor, och i férlangningen samhallet i stort, inte angar oss. Det
innebar att det offentliga rummet ar fullstandigt likgiltigt — det fungerar bara som en passage
mellan mera vdrdeladdade, privata zoner.”’(s 245). Detta spés bland pé av att ’manniskor inte
langre ar lika tillgangliga for spontana moten, man traffas i stallet i hemmen eller kommunicerar
via telefon och e-post. En rumslig konsekvens av detta ar en utarmning av den offentliga miljon.
Offentliga, allméant tillgangliga, rum reduceras till att antingen bli omraden for kommers eller en
sorts dverblivna restplatser i stadslandskapet ”’(Vilhelmson 2002:45). Men dessa beteende och det
faktum att det offentliga samtalet i dag inte sker i det publika rummet innebér inte att dessa vara
gemensamma platser saknar betydelse och innebord. Gabrielsson jamfor dessa rum vid ett sprak och
talar om ocksa dem som ett granssnitt mellan oss som individer och samhallet:

”Genom att till exempel likna det vid ett sprak (ett system baserat pa 6verenskommelse, som bade
dverbryggar och skapar skillnader) forsatts det offentliga rummet i relation till diskussionen om
utanférskap och segregering. Det finns fog for standpunkten att ett gemensamt sprak ar en
forutsattning for samhorighet i ett allt mer heterogent samhélle. P4 samma satt kan man havda att
tillgangen till ett sammanhangande, integrerat offentligt rum ar en annan sadan forutsattning. Da
hansyftar jag inte pa den verklighetsframmande forestallningen att det offentliga rummet ska utgéra
en “motesplats”, att vi ska triffas och prata om viktiga saker, utan att det fungerar som ett medium
for visuell information. Man skulle dérfor kunna tala om offentliga rum i termer av “public
service”, med exakt samma tonvikt pd information, frihet frdan reklam, samhdllsintresse och
folkbildning.” (sid 427).

Jag skulle vilja pasta att de verkliga motena i de publika rummen i forsta hand bestar av méten med
personer som vi redan kanner. Man har stimt mote med vanner, man springer pa nagon bekant eller
nickar at grannen som man kanner igen fran tvattstugan. Sedan finns ett skikt av direkt kontakt med
personer man inte kdnner; Man beundrar den rasande séta hundvalpen, hjélper ett bortkommet barn
hem eller fragar om véagen. Pa platser dar man ofta vistas blir de manniskor som ror sig dar, kanda
som okénda, med tiden vélbekanta. Kanske har du aldrig pratat med torghandlaren men ar han inte
dar en morgon undrar du kanske litet oroligt om allt star ratt till? Vilhelmson skriver i en passus att
viss forskning tyder pa att det &r vara sociala bindningar till en plats som i grunden styr hur vi
uppfattar densamma.

Med detta sagt ger vi oss in i diskussionen om vad det kan tankas ha for varde att uppehalla sig eller
att rdra sig igenom samma rum som andra manniskor som man inte kdnner. Ann Legeby diskuterar
detta som “co-presence”, ungefir samtidig niarvaro. Upplevelsen av att nérvara bland framlingar ar
ett av karaktarsdragen hos storre stader och detta har skarskadats av klassiker som Simmel, Ténnies
och Goffman. Narvaron forutsatter att vi pa olika satt interagerar och anpassar oss till andra
samtidigt som vi ofta upptrader som omedvetna om alla dessa framlingar som tranger sig pa oss.
Goffman (1971) kallade det beteende vi uppvisar i exempelvis tunnelbanan for “hansynsfull
ouppmirksamhet”, det vill siiga nir vi inte 14tsas om att vi marker det som pagar omkring oss. Ar det
valdigt mycket manniskor sa uppfattar vi dem kanske inte heller som annat 4n som en massa. Detta
ar forstas en orsak till att nya kontakter séllan kan antas etableras i kollektivtrafiken och leder till att
man kan ifragasatta Stockholmsférhandlingens resonemang om starkt éverbryggande socialt kapital
genom att man reser i samma tunnelbanevagn eller vantar pa samma perrong. Att vistas bland
framlingar i kollektivtrafiken ma ha effekter men knappast i form av att man dar och da knyter nya
forbindelser.
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De effekter som anda kan anas handlar snarare om forandrade normer. For &ven om vi ofta satter
upp en fasad av neutralitet infor det som sker i det offentliga sa ser, hor och kéanner vi ofta. Legeby
exemplifierar med hur utlandska turister i Stockholm reagerar 6ver alla man som gar med barnvagn.
Som svensk ar detta knappast nagot man langre lagger méarke till; det har blivit en sjalvklarhet och
ingar i normen. Sa har det dock inte alltid varit, fram till ar 1968 var det talande nog forbjudet for
militérer i uniform att dra barnvagn (Lennéer-Axelson, 1985).

Utifrén att begreppet socialt kapital, bland manga andra tillgangliga tolkningar?, far beskriva just
tillgangen till gemensamma normer for hur man forvantas upptréada, blir kopplingen till moten i
publika rum logisk. Legeby diskuterar ocksa bland annat med inspiration av Randall Collins hur det
spel som pagar i de offentliga rummen kan ses som mikroprocesser som bade reproducerar och
omskapar vara samhalleliga normer.

Om man tolkar socialt kapital som tillgang till sociala normer i linje med exempelvis Robert
Putnams forskning (Eriksson 2003) blir intressenternas skrivningar mer begripliga. Vill man vara
kritisk kan man dock ifragaséatta hur stor effekt som nagra tunnelbaneférlangningar, nya sparvagar
eller busslinjer kan tankas ha pa utvecklingen av sociala normer i stort? Troligen ar dessa effekter
anda mycket marginella. | den brittiska forskningen (Karen Lucas m fl) om kollektivtrafiksatsningar
i socialt “utsatta” omraden (excluded) betonas inte dimensionen av méten som en viktig effekt av ny
tillganglighet, i stallet &r det tillgangen till arbete, studier, halsoinrattningar, affarer, vanner och
bekanta som framhalls. Den psykologiska effekten av att samhallet satsar beskrivs ocksa liksom
risken for bakslag om dessa satsningar har karaktaren av projekt som avslutas.

Att diskutera liknande effekter med koppling till hdghastighetstag forefaller &n mer 16sryckt, da den
grupp som har mojlighet att frekvent resa med dessa troligen blir tdmligen ensartad till foljd av
biljettpris och andra omstandigheter.

Samtidigt ska understrykas att all interaktion mellan framlingar inte &r positiv och konfliktfri.
Gabrielsson skriver att for “var och en som anvinder allmdnna platser, som har skdl att utnyttja
dem — i egenskap av smabarnsforalder, tondring, hemlds, uteétare, arbetslos, alkoholist, narkoman,
joggare, hundagare, cyklist, skateboardakare etc.— ar det uppenbart att det rader konkurrens om
dessa utrymmen. En individ eller grupps rattigheter och behov konfronteras standigt med andras”
(sid 425). Man kan se sjdlva denna kamp om plats som en del av de mikroprocesser som Legeby
diskuterar. Maktstruktur blir patagliga och for nagra av oss kan offentliga platser av olika skal
kannas hotfulla. Stationsmiljoer i synnerhet har precis som Jonkdpings kommun kommenterar en
tendens att uppfattas som obehagliga. | vissa fall kan méten med och asynen av framlingar bekrafta
eller spa pa fordomar om andra. Det kan alltsa finnas en spanning mellan stationer som platser som
ger tillganglighet och platser som man inte vill dréja vid eller véljer att undvika vissa tider pa
dygnet.

22 Begreppet socialt kapital anvands i flera olika diskussioner och discipliner (statsvetenskap, sociologi, ekonomi,
folkhalsa) och har flera olika innebdrder som inte alltid &r forenliga. Socialt kapital beskrivs exempelvis bade som en
individuell resurs dér enskilda akt6rer "kan forsikra sig om formaner i ndtverk och andra sociala strukturer” (Portes,
1998:8) och som en kollektiv resurs, som kan karaktérisera ett boendeomréade. (Emmelin & Eriksson, 2012)



Men trots bade upplevd otrygghet och kanske reella hot s& kan man nog dnda pasta att de offentliga
rummen och det vi kallar motesplatser har betydelse for var syn pa oss sjalva och det samhélle vi
lever i. Legeby skriver hoppfullt att “As we have learnt, sharing space is not unequivocally positive;
it could lead to conflicts and confrontations but by and large, it very much indicates that the
beneficial outcomes outweigh the disadvantages.” (sid 60).

Mer eller mindre jamstallda transporter

I de sociala nyttoberékningarna ndmns ordet jamstalldhet i ungefér en tredjedel. Av dessa har i sin
tur drygt halften forsokt uttala sig om i vilken riktning som effekterna for jamstélldhet skulle kunna
sla. De flesta tolkar att bade satsningar pa hoghastighet, utvecklad regionaltagstrafik och olika
former av kollektivtrafiksatsningar skulle bidra till ett mer jamstallt resande. Varmdd kommun som
onskar se motorvagen Ostlig forbindelse menar att dven denna sérskilt ar viktig for kvinnor: “"Med
en véxande region okar trangseln och utan nya kapacitetsstarka trafikstrukturer blir det svart att
klara fortsatt pendling for vissa grupper. Framst galler det kvinnor som pa grund av ett storre
ansvarstagande for barn och hem véljer att pendla kortare strackor &n man. Dessutom reser kvinnor
i hogre utstrackning med allménna kommunikationer som inte alltid ger samma effektiva resande.
For kanske framst kvinnor i ostsektorn kan en OF fa stor betydelse. Den ger fler méjlighet att nd
héghkvalitativa arbeten i norrort inom en rimlig pendlingstid. ”(Varmdd kommun sid 3).

Generellt kan dock sagas att de som tar upp amnet jamstélldhet har kunskap om att kvinnor och
mans resande skiljer sig at bade vad avser avstand, resmonster och val av fardmedel. Det finns en
viss dverbetoning av att se kvinnor som kollektivtrafikresenarer, vilket leder till att man allmant ser
investeringar i kollektivtrafik som ett medel for 6kad jamstalldhet. Argumenten som fors fram &r att
kvinnor aker mer kollektivtrafik, att de i storre utstrackning saknar bil och har sémre ekonomi.

Tittar man i den samlade effektbeddmning (SEB) som Trafikverket uppréttat for
hdghastighetsbanorna ar bedémningen aven dar positiv med hanvisning till att kvinnor inte har lika
god tillgang till bil som man.

Positivt bidrag: Nar
tagtrafiken forbattras
Jamstalldhet - lika méjlighet att utforma |forbattras valmdjligheterna

Jamstalldhet. Arbetsformerna, |sina liv (valmdjlighet) fér kvinnor som, i Expertgrupp
genomférandet och resultaten genomsnitt, inte har lika god
av transportpolitiken medverkar tillgang till bil som mén.
till ett jamstallt samhalle.
Lika paverkansmdjlighet Inget bidrag: Oklar paverkan |Expertgrupp

Utdrag ur Trafikverkets samlade effektbedémning for htghastighetsjarnvégen

Gar man till forskningen om jamstallt resande far man snarare det motsatta intrycket, vilket tva
kommuner ocksa resonerar kring - det vill saga att man kan befara att hoghastighetsinvesteringar
motverkar ett mer jamstéllt samhélle.
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Dels ar det Jonkdpings kommun som skriver att ”Kvinnorna tar generellt sett ett storre ansvar for
barn och familj och har darfor mindre tid att lagga pa arbetsresor. Kvinnor gor i jamforelse med
man fler resor kopplade till det oavlénade hemarbetet medan méan gor fler resor kopplade till
avlonat arbete. | detta perspektiv skulle kortare restider frigéra mer tid och innebéra att kvinnor ges
battre mojligheter till arbete och studier da den geografiska arbetsmarknaden vaxer. En
regionforstoring med forbattrade kommunikationer kan déarigenom ténkas bidra till att kvinnor blir
mindre lokalt orienterade i sitt resande. Samtidigt ska det papekas att &ven mannens
pendlingsmojligheter paverkas i motsvarande grad. Ur detta perspektiv kan regionforstoringen
inverka negativt pa jamstalldheten. Eftersom méan redan idag gor fler och langre arbetsresor an
kvinnor 6kar ocksa mannens mojligheter till battre arbeten och hogre lonenivaer. Pa detta sétt kan
det radande pendlingsmanstret forstirkas ytterligare. ”’(sid 31).

Nykoping kommentar kortfattat jamstalldhet som att “’Risker finns att 6kad andel av befolkningen
som pendlar kan leda till forsamring kring jamstélldhet och barnens perspektiv tappas.” (sid 30).

Ana Gil Sola har forskat pa jamstalldhet och arbetsresor i en svensk kontext och bygger i sin
aktuella avhandling (2013) vidare pa en lang rad andra forskares arbeten, bland annat Krantz,
Friberg, Polk och Hjorthol. I sin forskning visar hon pa att olikheterna mellan kénen bestar &ven om
man kan se tecken pa en mattlig konvergens 6ver tid. Gil Solas utgangspunkt &r att skillnader i sig
inte utgor nagot problem. Om skillnaderna daremot speglar strukturella ojamlikheter ar det mer
tankvart. Orsakerna till skillnaderna i resmonster kan forstas inte enbart harledas till hur
transportsystemet ar utformat utan hanger ocksa samman med bland annat den uppdelade
arbetsmarknaden for kvinnor och man, genusnormer, bostadsmarknaden och olika personers vard-
och omsorgsansvar.

Gil Sola skriver om att vi pa individniva anvéander oss av “olika tidrumsliga strategier for att
underlatta vardagen. Dessa handlar om att vara flexibel tidsmassigt eller rumsligt avseende
forlaggningen av olika aktiviteter, att frigora tid i vardagen t.ex. genom att tidsmassigt forkorta
arbetsresan eller att arbeta under resans gang, eller att skapa forutsattningar for en smidig tillgang
till onskade verksamheter eller platser genom t.ex. o6kad néirhet eller hastighet.” (Sid 238).

Samtidigt pekar hon pa genuspréglade skillnader i valen av strategier och menar att dagens
transportplanering k&nnetecknas av ett mobilitets- och hastighetsparadigm som i stérre utstrdckning
understddjer mén vérderingar &n kvinnors. “Inom detta [paradigm]mats tillganglighet i termer av
restid, och dkade hastigheter ses som ett primart medel att forbattra manniskors tillganglighet till
sin omgivning. Paradigmet kan darfor anses spegla en traditionellt manlig syn pa tillganglighet. Ett
tankesatt som inforlivar kvinnors varderingar i hogre omfattning tar mer hansyn till den geografiska
narhetens fordelar. ’(Sid 238).

Investeringar som primart majliggor langpendling kan ses som uttryck for det paradigm som Gil
Sola omtalar. Staller man sig dartill fragan vem som mer regelbundet kan dra nytta av satsningen sa
ar det i forsta hand personer utan omsorgsansvar och med ett 16neldge som motiverar
reskostnaderna. Som dagens samhalle ser ut sa tenderar detta att vara man. | ett hushall med barn
kan dessutom den ena partens eventuella 6vergang fran lokalt jobbresande till langpendling med
hoghastighetstag fa en inlasande effekt for den andra part som kompensatoriskt far finnas till hand
lokalt. Jonkdépings kommun ser trots allt en viss uppsida i en sadan situation, i det fall att partnerns
bil blir tillganglig for den som lever mer lokalt: “En héghastighetsjarnvag kommer rimligen



innebara att man kommer att minska sin bilanvandning till forman for tg- och kollektivtrafik. For
familjer med en bil torde detta innebara att kvinnors transportmajligheter kan éka da de far 6kad
tillgang till familjens bil. P& detta satt 6kar ocksa tillgangligheten till arbete, studier och n6jesutbud
utanfor den egna bostadsorten.” (Sid 31).

Den ekonomiska tillvaxt som regionférstoring och fortatning antas fora med sig kommer dartill inte
man och kvinnor till del i lika stor utstréckning. Gil Solé refererar till studier som visar att effekten
av den lokala arbetsmarknadens storlek pa inkomsterna, &r tre ganger sa stor for man som for
kvinnor.

Rattvis transportplanering

“There are differences in the degree of movement and communication, but also in the degree of
control and initiation. The ways in which people are placed within ‘time-space compression' are
highly complicated and extremely varied.

But this in turn immediately raises questions of politics. If time-space compression can be
imagined in that more socially formed, socially evaluative and differentiated way, then there may be
here the possibility of developing a politics of mobility and access. For it does seem that mobility,
and control over mobility, both reflects and reinforces power. It is not simply a question of unequal
distribution, that some people move more than others, and that some have more control than others.
It is that the mobility and control of some groups can actively weaken other people. Differential
mobility can weaken the leverage of the already weak. The time-space compression of some groups
can undermine the power of others.” Doreen Massey from “A Global Sense of Place”

Rattvisa kan enkelt sagas handla om hur tillgangar och mojligheter fordelas. Vilken férdelning som i
sin tur uppfattas som mest rattvis ar en 6ppen fraga. Ytterst handlar det om vems efterfragan som
varderas hogst och darmed kan infrastrukturplaneringen ocksa ses som en férlangning av
maktforhallanden i samhallet. Det vill sdga att réttvisa inte bara handlar om fordelningar utan aven
om de processer och relationer som skapar radande monster (Young 1990). Ser vi till transporter och
tillganglighet &r det rimligt att séka information om:

- Vilka grupper i samhallet vinner/forlorar pa olika investeringar (ex. livssituation,
socioekonomisk status, etnicitet, kon, alder, bilinnehav)

- Vilka geografier vinner/forlorar pa olika investeringar (ex. skalniva, specifika platser, typ av
stadsdelar)

For att sedan beddma fordelningseffekternas konsekvenser bor effekterna stéllas i relation till
respektive grupps/geografis forutsattningar och levnadsforhallanden i stort. Som Jones & Lucas
(2012) poéngterar bor fordelningen av alla k&nda effekter studeras, inklusive miljokonsekvenser och
ekonomiska effekter.

Rimligtvis ar det sarskilt intressant att notera om olika konsekvenser systematiskt tenderar att gynna
eller missgynna nagon grupp/geografi. Forskningen inom transporter och socialt utanforskap tyder
pa att personer som redan har samre forutsattningar, i storre utstrackning an andra drabbas hardare
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av transporternas baksidor samtidigt som de forefaller dra mindre nytta av den tillganglighet som
dessa erbjuder (Markovich, J., & Lucas, K. forskningsoversikt fran 2011).

Det ar ocksa viktigt att lagga marke till att infrastruktur i sig inte ar en garant for god tillganglighet.
Church et al (2000) lyfter exempelvis en rad faktorer som kan utéver den faktiska tillgangen pa
transportldsningar kan paverka tillgangligheten, daribland betalningsforméga. | dagslaget finns
relativt billiga tagbiljetter for resendrer mellan storstaderna med tag som har fler uppehall
(snalltaget). Man kan spekulera i hur detta lagprisutbud kan komma att paverkas av investering i
hoghastighet. Kommer det alls att finnas kvar och om inte, hur paverkar det helg- och
fritidsresandet?

Den rattvisediskussion som ar mest frekvent i nyttoberédkningarna i stort (ej i avsnitten om social
nytta) handlar om den statliga forvantan pa medfinansiering fran kommuner och regioner. Om
kommunerna ska finansiera statlig infrastruktur hur slar det mot den kommunala verksamheten?
Varfor ska viss infrastruktur medfinansieras och inte annan? De regionala aktérerna i Sérmland
skriver till exempel “att undantaget medfinansiering dock blir regel eller att for mycket medel blir
foremal for medfinansiering Gver tid, innebar att till exempel Landstinget Sérmland kan tvingas till
nedprioritering av nagon av landstingets karnverksamheter for att ett statligt infrastruktur-projekt
som sedan ldnge har utlovats, ska bli av.”

De geografiska konflikterna mellan platser vars tillganglighet forbattras och de platser som hamnar
langre bort i den nya tidgeografi som hoghastighetstagen skapar har inte tydligt artikulerats i
intressenternas redovisningar &ven om exempelvis sammanslutningen “Natverket
Hoghastighetsbanan” visar pa hur dessa fragestéllningar fatt olika aktdrer att ta gemensamma
initiativ for att starka sina intressen. Ofrankomligt kommer investeringarna medfora att nagra platser
starker sin position medan andra tappar den stéllning de i dag har. Monzon et al (2013) skriver om
detta som “tunneleffekter”, det vill siga omraden som hamnar i infrastrukturell skugga: “The
presence of HSR stations causes the existence of “‘islands’” with enhanced levels of accessibility,
and shadow areas in isolated locations — i.e. the ‘‘tunnel effect’’ (Plassard, 1991). The size of these
“Iislands’’ depends on the quality of the transport network from the surrounding cities to the nearest
HSR [High Speed Train]station.(...) This research work highlights various important factors that
must be considered in the planning process, including: the level of accessibility of the city in the
initial situation as regards the quality of its railway infrastructures; its geographical position in
terms of proximity to major population centres; the existence of a HSR station; and the quality of the
transport network from the cities to the nearest HSR station. These factors need to be addressed at
the planning stage in order to obtain maximum positive spatial equity impacts.”

Att konfliktperspektivet &r nedtonat kan troligen delvis forklaras av att inbordes konkurrens mellan
regioner sedan nittiotalet har kommit att utmalas som en 6nskvérd situation som gynnar saval
tillvaxt som valstand. Detta kan ifragaséttas mot bakgrund av att teoribildningen bland annat utgar
fran foretag och inte sjalvklart kan appliceras pa regioner (Bristow 2005). Nyttoberakningarna
avspeglar sa till vida den starka stallning som tanken om regioner i global konkurrens har. Gillian
Bristow uttrycker det som att “Competitiveness is portrayed as the means by which regional
economies are externally validated in an era of globalisation, such that there can be no principled
objection to policies and strategies deemed to be competitivenessenhancing, whatever their indirect
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consequences.’



Som tidigare ndmnt ar Aneby kommun i Jonkopings 1an ett undantag som menar att “kommuner, likt
Aneby, dar jarnvagen passerar utan stationslage ska kompenseras pa olika sétt av staten . Aneby
kommun uttrycker sig i tdimligen timida ordalag men skrivelsen for tankarna till striden om
fyrspérsutbyggnaden av jarnvagen genom Burlovs kommun under andra halften av 00-talet. Burlév
kravde att tagtrafiken skulle tunnelforlaggas genom tétorten Akarp med héanvisning till Miljobalken
och bromsade darigenom utbyggnaden av ett tungt jarnvagsstrak. Det ledde bland annat till
forhandlingar i trafikutskottet om lagandringar for att forenkla jarnvagsutbyggnad.”® Exemplet
illustrerar val de konflikter som planering vanligen har att hantera. Det tangerar ocksa det
hierarkiska tdnkande som dominerar den nationella transportpolitiken, det vill séga att nationell
trafik generellt beddms som viktigare &n regional, som i sin tur ses som dverordnad lokal trafik. |
manga fall &r det ett logiskt resonemang men det ar ocksa vart att beakta storleksordningen pa dessa
olika trafikfloden. Ur ett socialt perspektiv ar det inte minst intressant att forsoka forsta for vem som
olika sorters resande &r betydelsefullt. Direkttag Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmé véander
sig troligen till en liten grupp i samhéllet och fragan ar om denna reseefterfragan ar 6verordnad
annan efterfragan?

Satsningen pa hoghastighetstag skulle ur ett rattviseperspektiv kunna kritiseras for att stora
budgetmedel foreslas avsittas for att mojliggora snabbare langpendling och langvaga affarsresande,
vilket endast utgor en mycket liten del av det totala resandet. Man kan spekulera i
storleksforhallandet mellan det antal individer som forvantas dra nytta av systemet och det antal
individer som kommer att paverkas av att den lokala rorligheten forandras till foljd av de nya sparen
och som utsétts for buller. Det skulle vara intressant att fa uppskattningar pa individniva oavsett
kommuntillhérighet. Annars riskerar de administrativa granserna att bli ett hinder nar vi vill forsta
de sociala effekterna i stort.

Tabell 3 Fordelningsanalys - sammanfattning

Kon: Trafi-
) Lokalt/ .
. restid, ) kanter, Atgards-
7 For- del Regionalt/ | .. . _. |Kommun- . P
> ) res- 5 Lénsvis for-| " trans- Nérings- X specifik for-
= Inings- Nationellt/l . vis for- Trafikslag |Alder ;
© kostn, delning - porter, gren delnings
c aspekt i nter- delning
© restidsos nationellit externt aspekt
% dkerhet berérda
c
£ Storst Véstra Liunab Personer
% Inytta/ Neutralt |Nationellt  |gétaland, élollgb Y. d Resenérer |Svarbedémt |Spar mellan 18 | Ej relevant
5  |fordel Stockholm v9 och 65 4r
(s
) (storst)
negativ .
nyttal Neutralt |Neutralt Neutralt Boxholm Landskap |Flygbolag |Flyg Neutralt | Ej relevant
nackdel

Tabellen hamtad fran Trafikverkets samlade effektbeddmning av nya héghastighetsbanor. Intressant att notera ar
exempelvis att samtidigt som nyttan priméart bedéms vara nationell, sa ar det influensomrade man valt fér bedémningen
inte hela landet. De delar av Sverige som blir mest forfordelade av satsningen &r troligen de som inte alls berérs (norra
Sverige) liksom omraden som kommer att genomskéras av spar och trafik utan att fa fordelar i form av 6kad tillganglighet.
Det ar naturligtvis ingen latt uppgift att avgransa den geografi man studerar i relation till den &tgard man utvarderar. En for
sndv avgransning riskerar att missa systemeffekter, som i fallet med Stockholms l&ns landstings bedémningar av nyttor av
sparsatsningar (se sid 28). En mycket vid avgransning inbjuder till en diskussion om infrastrukturmedlens fordelning i
stort.

2 ge exempelvis http://mww.svt.se/nyheter/regionalt/skane/burlov-kan-tvingas-till-jarnvagsutbyggnad
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Med tanke pa att saval kvinnor som resursfattiga personer, enligt ett flertal studier, ar beroende av
kollektivtrafik i hogre grad &n andra &r ocksa den kade tillgangligheten sarskilt gynnsam ur ett
jamstalldhets- och socialt perspektiv.” (Tranas kommun sid 52).

Investeringar i regional och lokal kollektivtrafik kan generellt antas komma fler till del och blir i den
bemaérkelsen mer “réttvisa”. Likasa kan man anta att prisbilden for de regionala forbindelserna ligger
betydligt lagre an biljettpriset for hoghastighetstagen. Samtidigt kan man forstas ha synpunkter pa att
medan trafiken pa hoghastighetsbanorna avses drivas kommersiellt, &r den regionala och lokala
trafiken vanligen skattesubventionerad.

Stockholms lans landsting har i linje med Stockholmsférhandlingen talat for att stérre sociala nyttor
uppstar om kollektivtrafiksatsningar gors i omraden med lagre socioekonomiskt index. Dessa
resonemang kanns igen fran teorierna om Social Justice som tar utgangspunkt i att férdelar primart
bor tillfalla samre lottade (Harvey 2010). Det finns ocksa olika forskargrupper som har intresserat
sig for kopplingar mellan bristande tillganglighet och socialt utanforskap. Exempelvis Stanley et al
(2011) har pekat pa samband mellan inkomst, utanfoérskap och transporter: den som har hégre
inkomster kan i storre utstrackning resa och risken att hamna i utanforskap minskar darmed.
Ansatserna pa omradet har bade varit kvalitativa och kvantitativa. Storleken pa de nyttor som
beskrivs i litteraturen varierar dock mellan olika studier (se exempelvi sammanstéllningen i Valuing
the social impacts of public transport, Department for Transport, 2013).

Hur tillgangligheten ser ut initialt har forstas betydelse for vad ett forandrat trafikutbud kan antas fa
for konsekvenser. Nya forbindelser 6ppnar forstas bade for in- och utpendling. Sodertélje (sid 17)
uttrycker exempelvis hur dkad inpendling kan fa konsekvenser i form av att man “minskar
mojligheten for svaga grupper, som lagutbildade och nyanlanda invandrare, att fa arbete med
negativ social nytta for denna grupp som féljd .



KAPITEL 4 SLUTSATSER

| detta avslutande kapitel samlas diskussionen ihop och slutsatser dras utifran
rapportens olika syften.

Denna rapport ar framtagen i syfte att ge en samlad redovisning av beskrivningarna av sociala
nyttor, bedéma i vilken utstrackning redovisningen kan ségas ha stod i vetenskaplig forskning samt
diskutera hur den metodik som Sverigeforhandlingen initierat har fallit ut avseende det sociala
perspektivet samt att utifran detta Iamna rekommendationer fér kommande planering.

Den samlade redovisningen (se kapitel 2) ger en bild av att intressenterna har haft svart att leverera
nyttoberdkningar for social nytta. Materialet bestar till vervagande del av redovisningar av positiva
konsekvenser som man menar att investeringar skulle kunna medféra. Underlagen &r i mycket liten
utstrackning kvantifierade och kan knappast ségas redovisa nyttor (varken samhallsnytta eller andra
ekonomiska varden). Flera intressenter har ocksa uttryckt att begreppet social nytta har varit svart att
forsta. De tolkningar man gjort kretsar 16st kring kvaliteter i det svenska valfardssamhéllet, om
behov av att motverka vaxande klyftor i samhallet och vikten av att arbeta med jamstalldhet, barn
och ungas perspektiv liksom att uppmarksamma trygghet och sékerhet. De metoder som anvants har
endast marginellt bidragit till att oka bedomningarnas kvalitet. Sammantaget visar saledes
genomgangen pa stora behov av att utveckla tankande och metodik for att battre forsta och fanga
samspelet mellan transportsatsningar och sociala perspektiv pa samhéllsutvecklingen. Det ar ocksa
tankbart att sociala fragor av flera intressenter har bedémts som mindre viktiga i forhandlingen,
vilket kan ses som en forklaring till att nagra inte redovisat nagot material alls.

Metodgenomgangen liksom den fordjupade analysen (se sammanfattande diskussion i kapitel 2 och
hela kapitel tre) ger vid handen att den vetenskapliga férankringen varit 1ag. Manga intressenter har
exempelvis diskuterat hoghastighetstag som om langpendling vore ett alternativ for alla medborgare.
Detta gar igen i flera uttalanden om jamstalldhet som inte fangar upp att nuvarande resmaonster tyder
pa att framforallt vissa grupper av man drar fordelar av forenklat langvaga resande. Man har ocksa i
hog grad undvikit att problematisera den forsamring som troligen uppstar lokalt till foljd av att ny
infrastruktur skapar barrirer. Likasa ar det fa som diskuterar problematiken med ckat buller,
sakerhet och trygghet ur ett socialt perspektiv. Manga har éverdrivet hoga forvantningar pa effekter
till foljd av moten. Dessa effekter kan inte avfardas men troligen finns det andra atgarder som &r mer
effektiva for att 6ka tilliten mellan manniskor. Réttvise- och fordelningsfragor ar i stallet
underrepresenterade tillsammans med de sociala konsekvenserna av att kulturlandskapet férandras
nar mark bryts for nya spar.

Som en intressant parallell kan ndmnas att en jamforelse goras med Trafikverkets bedémning av
effekter pa social hallbarhet till f6ljd av nya banor for hoghastighetstag. Trafikverket lyfter
jarnvagen som ett positivt socialt hallbarhetsbidrag med hanvisning till att vagtrafiken skulle minska
och darmed olyckorna pa vdg. Man balanserar inte detta med att exempelvis hoghastighetstrafik ar
en bullerkalla som ger negativa halsoeffekter. Dartill framhaller man den 6kade tillgangligheten for
grupper utan bil men missar precis som flertalet intressenter att dessa grupper inte sjélvklart kan
efterfraga langvéga resande. | ett forsok att se till barnperspektivet diskuterar man darefter
tillgangligheten till skolor och menar att denna forbattras, varvid man glémmer att beakta att nya
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En ny stambanan bidrar positivt till social hallbarhet genom att den medfér en
Sverflyttning av persontransporter fran vég till jarnvéag, vilket bidrar till minskade
olyckor fran vagtrafiken. Vidare medverkar den till 6kad tillganglighet fér grupper Expertgrupp

som inte har tillgang fill bil. Gymnasieskolor och skolor intill de nya stationslagena
kommer att bli mer tillgéngliga fér barn och ungdomar fran kranskommunerna.

Social
hallbarhet

Utdrag ur Trafikverkets Samlade effektbedomning avseende analys av social héllbarhet

spar med stor sannolikhet innebar forsamrad tillganglighet i flera lokala reserelationer pa grund av
barridreffekter. Intressenterna ar alltsa inte ensamma om sina svarigheter utan dessa far nog snarare
anses spegla kunskapslédget i branschen i stort.

Man kan konstatera att Sverigeforhandlingen genom att fora in ”sociala nyttor” i
forhandlingsunderlaget har Iyft fram en viktig aspekt av infrastrukturinvesteringar och satt ljus pa en
styvmoderligt behandlad del av transportplaneringen. Samtidigt kan man fraga sig hur den metodik
som Sverigeforhandlingen initierat har fallit ut? Med tanke pa utfallet finns det anledning att
reflektera kring pa vilket vis som sjalva upplagget har bidragit till resultaten.

Som tidigare namnts kan den parallella redovisningen av nyttor forefalla olycklig. Ett sddant
upplagg inbjuder till dubbelrakningar av effekter men framforallt till att det sociala behandlas som
en egen kategori vid sidan av. Vad aterstar om sociala analyser av infrastruktur avskiljs fran
restidseffekter, fragor om bostad- och arbetsmarknad, naringslivsstrukturer och de miljéfragor som i
sig sjalva pockar pa sociala livsstilsforandringar (det vill sdga de andra nyttor som ingar i
berékningarna)? Istéllet bor dessa perspektiv snarare flatas samman. Framforallt finns stora behov
att lyfta de sociala perspektiven till en 6vergripande diskussion om hur olika atgarder bidrar till ett
gott och hallbart samhélle.

Satsningen pa hoghastighetstag far troligen omstrukturerande effekter pa delar av svenskt arbetsliv
och skapar vissa forskjutningar i befolkningens fordelning. Att vélja att koncentrera resurser och
utveckling till vissa platser i landet ar en fraga som gar langt utdver transportpolitikens omrade.
Kanske &r det i forsta hand en sadan politisk diskussion som behdver fa stod av gedigna sociala
konsekvensbeskrivningar? Det forefaller rimligt att man skulle vilja skapa sig en god bild av pa
vilka satt en investering av denna storleksordning bidrar till en dnskad samhallsutveckling och vad
den far for konsekvenser for olika befolkningsgrupper och geografier.

| detta sammanhang ar det av vikt att nationella analyser inte bygger pa data som aggregerats till
kommun eller region. Nér olika effekter summeras for respektive kommun och region kan det
riskera att resultera i underlag som doljer strukturella ojamlikheter mellan befolkningsgrupper éver
de administrativa granserna. Hur man aggregerar data och forhaller sig till geografiska utsnitt &r
darmed en metodologiskt viktig aspekt att diskutera vidare for att administrativa granser inte ska bli
till granser for var forstaelse for sociala konsekvenser. Det &r inte pa nagot satt majligt att med hjélp
av det underlag som intressenterna presenterat till Sverigeférhandlingen skapa en helhetsbild av de
sociala konsekvenserna av hoghastighetstag.

Den viktigaste rekommendationen utifran Sverigeférhandlingens upplagg ar att samhallsplanering i
fortsattningen bor stréva efter att inkludera sociala fragor i strategiska beslut och inte hantera dem
separat. Att med stor noggrannhet forutsaga de precisa konsekvenserna av en satsning som den pa



hoghastighetstag ar kanske omajligt - dartill ar samhallet alltfor komplext. Sociala skiftningar pa
olika skalnivaer samspelar pa intrikata sétt i vaxelverkan med samhéllet i stort, influerat av
ekonomiska och miljomassiga forandringar. Men det hindrar inte att vi anvander vart kunnande,
klokskap, inlevelseforméaga och fantasi for att forestélla oss (o)tankbara samhallsforandringar samt
att vi 6var oss i att reflektera kring hur vél dessa stimmer med det som vi uppfattar som onskvart.

Den andra rekommendationen handlar om anvandningen av begrepp. For att undvika missforstand ar
det nog lampligt att aven fortsattningsvis reservera nytta for samhallsekonomiska diskussioner. Vill
man prata om ekonomiska effekter av sociala konsekvenser ar kanske varde réatt begrepp (jamfor
vardeaterforing). Det som intressenterna i huvudsak redovisar ar dock sociala konsekvenser.

Troligen finns det behov av att jobba vidare med alla dessa begrepp. Exempelvis finns det sakert
majligheter i att, pa motsvarande sétt som inom miljéekonomin, arbeta vidare med att uttrycka
sociala effekter i ekonomiska termer for att pa sa satt ge dem legitimitet. Den tredje
rekommendationen &r dock att inledningsvis koncentrera kunskapsutvecklingen pa att skapa bred
forstaelse av sociala konsekvenser. Darefter kan denna kunskap omséttas till nyttor och vérden.

Auvslutningsvis kan det vara pa sin plats att reflektera éver hur forhandlingsformen i sig bidrar till
sociala kvaliteter. Man kan formoda att forvantan pa medfinansiering strukturellt missgynnar
kommuner med sdémre ekonomi, vilket kan leda till att befintliga skillnader mellan kommuner med
och utan tillvéxt ytterligare forstarks. Detta till trots sa ar det mycket lovvart att man inom ramen for
forhandlingen forsokt bredda perspektiven och betonat sociala dimensioner. Sammantaget har det
material som inkommit till férhandlingen givit en god bild av hur statusen generellt ser ut for sociala
fragorna i dagens transportplanering.
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BILAGA 1

Utdrag ur Sverigeforhandlingens ”Metoder och redovisning av nyttoberikningar i
Sverigeforhandlingen”

7. Sociala nyttor

7.1 Bakgrund

En utbyggnad av nya hoghastighetsjarnvagar samt atgarder fér bostader och 6kad tillganglighet i
storstaderna bidrar till ett valfungerande och hallbart samhalle.

Man kan dven analysera det sociala kapitalet, som kan definieras som graden av tillit i olika
relationer, mellanméanskliga och till offentliga institutioner. Socialt kapital har ett stort monetart
varde som behdvs for ett valfungerande samhalle. Bristande tillit bidrar till utanforskap och kostar
samhallet miljarder for arbetsformedling, férsakringskassan, landsting, kommun rattvasende med
mera och leder till uteblivet produktionsvarde.

Trafikverket och vissa kommuner (t.ex. Goteborg och Linkdping) har utformat en metod fér social
konsekvensanalys (SKA) inom fysisk planering som delvis kan anvindas som en matris for att
sortera uppgifter i ett flertal olika aspekter. Samma matris kan anvandas i tre faser: nulage, atgard
och konsekvens. SKA-metoden ar inte sd handgripligt till sin karaktdr men metoden kan vara ett
hjalpmedel till att komma fram till vilka delar som &r viktiga att analysera vidare som sociala

nyttor.

7.2 Redovisning

Det pagar manga forsok att fanga sociala nyttor och beskriva dem. 1 2013 ars
Stockholmsforhandling anvandes t.ex. det sociala kapitalet som en utgangspunkt och mattstock.
Resultatet redovisades med plus (+) och minus (-). De sociala nyttorna paverkas av en méngd
processer och de samhéllsekonomiska kalkylerna och de sociala konsekvensbeskrivningarna kan
vara ett anvandbart verktyg for att belysa dessa nyttor.

| Sverigeférhandlingen ar ambitionen att ta ytterligare ett steg mot kvantifierbara sociala nyttor i
samarbete med Trafikverket, Malmdkommissionen med flera.

Vad giller de sociala nyttorna behdver kommun/region redovisa detta, men metodutvecklingen
bér ske i samarbete med Trafikverket och Sverigeférhandlingen.

Utdrag ur Sverigeforhandlingens ”Fortydligande om redovisningen i nyttoberikningarna”:

Redovisning av sociala nyttor

Det pagar forskning for att fanga sociala nyttor och beskriva dem. Detta for att skapa en framtida
metodutveckling som kan kvantifiera de ekonomiska effekterna vid infrastrukturinvesteringar.

Vivill fortydliga att vi ar mycket intresserade av att fordjupa kunskapen och metoderna for att
mata sociala nyttor som uppstar pa grund av en ny infrastrukturinvestering. De kommuner och
regioner som kan bidra med sadan kunskap uppmanas gora det, och sa langt som mojligt ange
effekterna i siffror och helst i kronor.

Vi forvantar oss daremot inte att alla kan bidra med sadan kunskap, varfor sociala nyttor inte
behover beskrivas i siffror, om sddana inte finns. De sociala nyttorna kan istdllet presenterasien
skriftlig analys i det underlag som Idmnas in till Sverigeférhandlingen senaste den 1 oktober 2015.



BILAGA 2

Nyttoberakningar med rubricering av sociala nyttor:

Bollebygd
Boras

Goteborgs Stad
Helsingborg
Huddinge

Hérryda

Héssleholm

Jarfalla

Jonkdpings kommun
Kristianstad
Landskrona
Landstinget i Stockholm lén
Lidingd

Linkdping

Ljungby

Lund

Malmo Stad
Malndal

Nacka

Norrkoping
Nykoping

Né&tverket Hoghastighetsbanan (Natverket Hoghastighetsbanan bestar av kommunerna
Kalmar, Karlskrona, Nybro, Emmaboda, Lessebo, Véxjo, Alvesta, Almhult och Hassleholm
samt Region Blekinge, Regionférbundet i Kalmar lan,

Blekinge Tekniska Hogskola och Linnéuniversitetet.)

Region Blekinge
Region Halland
Solna
Sundbybergs
Savsjo
Sodertalje
Sérmland
Tranas

Trosa
Ulricehamn
Véarmdo
Varnamo
Véstragotalandsregionen




