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Sociala nyttor i Sverigeförhandlingen  
 

 

 

 

 

Sammanfattning 

Denna rapport sammanfattar och diskuterar de redovisningar av òsociala nyttorò som kommuner, 

regioner och andra intressenter har lämnat till Sverigeförhandlingen som underlag för kommande 

förhandling. Det som förhandlingen avser är kommunal och regional medfinansiering av nya 

järnvägar för höghastighetståg mellan Stockholm-Göteborg och Stockholm-Malmö. Utöver 

finansiering diskuteras även andra kommunala åtaganden som exempelvis ökat bostadsbyggande 

som en del av förhandlingen. I Malmö, Göteborg och Stockholm öppnar därtill 

Sverigeförhandlingen för statliga bidrag till kollektivtrafikutbyggnader.  

 

Sverigeförhandlingen har under hösten 2015 begärt in så kallade nyttoberäkningar av alla 

intressenter som har för avsikt att vara delaktiga i förhandlingen. Nyttoberäkningarna är tänkta att 

redovisa kvantitativa värderingar av bostadsnytta, restidsvinster, arbetsmarknadsnytta, miljönytta, 

näringslivsnytta och därtill social nytta. Generellt har förhandlingen önskat redovisningen av nyttor 

uttryckt i kronor men för de sociala nyttorna har man även godtagit skriftliga analyser. 

 

I fokus för denna rapport står redovisningen av sociala nyttor. Bakgrunden är det nyvaknade 

intresset för sociala hållbarhetsfrågor inom svensk samhällsplanering och den växande förväntan på 

att infrastrukturprojekt ska kunna beskrivas i sociala termer. Rapporten syftar därför till att ge en 

beskrivning av hur berörda aktörer tolkat uppdraget, vilka metoder man använt och vad man valt att 

beskriva som sociala nyttor. Syftet har därtill varit att bedöma i vilken utsträckning som de sociala 

nyttor som redovisas, kan sägas ha stöd i vetenskaplig forskning samt i vilka avseende man 

eventuellt kan bygga vidare och utveckla den metodik som Sverigeförhandlingen har initierat.  

 

Utgångspunkten för rapporten har därför varit de delar av nyttoberäkningarna som de olika aktörerna 

själva valt att rubricera som sociala nyttor. Det innebär att sociala aspekter som redovisats kopplat 

till någon av övriga, ovan nämnda, nyttor inte ingår i rapporten. Flertalet kommuner, regioner och 

andra intressenter som lämnat nyttoberäkningar till Sverigeförhandlingen har också specifikt 

redovisat sociala nyttor. Några har dock avstått och andra har hänvisat till annan aktör i samma 

geografi. Totalt har trettiofem redovisningar av social nytta utgjort underlag för rapporten.  

 

Materialet är generellt allmänt hållet och i flera fall tämligen kortfattat. Redovisningarna resulterar 

sällan i tydliga slutsatser eller i något som kan uppfattas som precist underlag för förhandling. 

Materialet är endast i mycket liten utsträckning kvantifierat. Undantaget är Tranås kommun som 

överslagsmässigt räknat på effekterna för hushållsekonomin i kommunen givet en station längs de 

nya spåren. Några kommuner har använt sig av social konsekvensanalys som metod medan andra 

har tagit fasta på Stockholmsförhandlingens arbete om socialt kapital
1
. Ytterligare några har 

                                                      
1
 2013 års Stockholmsförhandling (2012). Tunnelbana som investering i socialt kapital. 
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utvecklat egna angreppssätt. I flertalet fall tar man dock inte stöd av någon teori eller bygger upp 

någon särskild argumentation för de nyttor man för fram. De sociala konskevenser som behandlas är 

nära nog uteslutande positiva.  

 

Intressenternas tolkningar av social nytta har i stor utsträckning kretsat kring kvaliteter i det svenska 

välfärdssamhället som bra boende, god kommunal service, bra kulturellt utbud, folkhälsa, tillgång 

till jobb och skola med mera. Till detta kommer iakttagelser om ökande klyftor i samhället och 

diskussioner om behovet av att som motvikt skapa ökat deltagande i samhällsgemenskapen. Flera 

lyfter också aspekter som jämställdhet, barn och unga, trygghet och säkerhet.  

 

De sociala konsekvenser som beskrivs i materialet behandlar i första hand effekter av förbättrad 

tillgänglighet som ökade möjligheter till jobb och skola. I andra hand diskuteras bland annat effekter 

i relation till möten, stadsbyggnad, nya kopplingar, jämlikhet liksom psykologiska effekter.  

Beskrivningarna av social nytta fångar därmed upp flera intressanta frågeställningar och 

infallsvinklar. En närmare granskning visar dock att många antaganden saknar tydlig vetenskaplig 

grund. 

 

Sammantaget visar således genomgången av de sociala nyttorna på stora behov av att utveckla 

tänkande och metodik för att bättre förstå och fånga samspelet mellan transportsatsningar och 

sociala perspektiv på samhällsutvecklingen. Sverigeförhandlingen har därmed inkluderat ett viktigt 

perspektiv som i allmänhet får liten uppmärksamhet i diskussioner om transportinvesteringar. 

 

Samtidigt har den metodik som Sverigeförhandlingen initierat några inbyggda svårigheter. Det gäller 

bland annat det upplägg man valt med flera olika nyttor som redovisas parallellt. Förutom den 

överhängande risken för dubbelräkningar, finns det problem med att hantera sociala frågeställningar 

som en enskild parameter. Istället bör man hellre knyta det sociala till övergripande diskussioner om 

samhällets utveckling och försöka betrakta alla kända effekter med sociala ögon. Exempelvis är 

frågor om bostäder och arbetsmarknad viktiga ur ett socialt perspektiv och bör därför snarare föras 

samman i sociala analyser än avskiljas på det sätt som skett i Sverigeförhandlingen. På samma sätt 

bör fördelningsanalyser behandla samtliga konsekvenser av en infrastrukturinvestering inklusive 

ekonomiska och miljömässiga.  

 

En annan svårighet som också flera kommuner har påtalat, är begreppet social nytta. Begreppet har 

uppfattats som svårtolkat och med all rätt. Nyttobegreppet är vanligtvis förknippat med 

samhällsekonomiska kalkyler och utgår från en välfärdsekonomisk grund. Social nytta är utifrån en 

sådan ansats en kvantitativ del av en samhällsekonomisk effektbeskrivning. I den aktuella 

situationen tolkar jag dock att man från förhandlingens sida även har varit intresserad av ekonomiska 

värden av sociala konsekvenser till följd av infrastruktursatsningarna. Kommuner och regioner har 

dock i huvudsak fokuserat på sociala konsekvenser i sitt underlag. Slutsatsen blir att nyttobegreppet 

även fortsättningsvis bör reserveras för samhällsekonomiska diskussioner och att det för övrigt 

framförallt är kännedomen om sociala konsekvenser som i första hand bör utvecklas. Därtill finns 

det säkert möjligheter att, på motsvarande sätt som inom miljöekonomin, arbeta vidare med att 

uttrycka sociala värden i ekonomiska termer för att på så sätt ge dem legitimitet.  

 

Slutligen bör det påpekas att kommungränser och regiongränser riskerar att bli gränser också för vår 

förståelse av sociala konsekvenser. När olika effekter summeras för respektive kommun och region 

kan det riskera att resultera i underlag som döljer strukturella ojämlikheter mellan 
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befolkningsgrupper över de administrativa gränserna. Hur man aggregerar data och förhåller sig till 

geografiska utsnitt är därmed en metodologiskt viktig aspekt att diskutera vidare.  

 

Nu syftar inte nyttoberäkningarna till att ge Sverigeförhandlingen en samlad bild av sociala 

konsekvenser av höghastighetsjärnvägen men frågan om vad investeringen faktiskt kan få för sociala 

följder i stort ligger nära till hands att ställa. Troligen medför satsningen en omstrukturering av delar 

av svenskt näringsliv och en omfördelning av befolkningsunderlaget mellan olika regioner och till 

fördel för Stockholm, Göteborg och Malmö. Att välja att koncentrera resurser och utveckling till 

vissa platser i landet är en fråga som rimligen går långt utöver transportpolitikens område. En 

sammanvägd social konsekvensbeskrivning som stöd för nationella politiska diskussioner om 

tänkbara rumsliga utvecklingslinjer är inte möjlig att göra utifrån det underlag som intressenterna 

redovisat. 
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KAPITEL 1 BAKGRUND  

Kapitlet redogör för det större sammanhang som redovisningarna av sociala nyttor är en del av. 

Därtill beskrivs rapportens syfte, upplägg och den metodik som varit grund för arbetet. 

 

 

Inledning 

Under hösten 2015 har de kommuner, regioner och andra intressenter som har för avsikt att delta i 

Sverigeförhandlingen lämnat in så kallade nyttoberäkningar till förhandlingens kansli. 

Nyttoberäkningarna är tänkta att utgöra ett underlag för kommande förhandling om finansiering av 

höghastighetsjärnvägar mellan Stockholm, Göteborg och Malmö inklusive stadsutveckling med 

bland annat bostäder och kollektivtrafiksatsningar i stationslägen.  

 

I nyttoberäkningarna ingår bland annat òsociala nyttorò och redovisningarna av dessa utgör underlag 

för denna rapport. Rapporten är framtagen mot bakgrund av det nyvaknade intresset för sociala 

hållbarhetsfrågor inom svensk samhällsplanering och den växande förväntan på att 

infrastrukturprojekt ska kunna beskrivas i sociala termer. Att sociala aspekter inkluderats i 

Sverigeförhandlingen kan både ses som ett uttryck för denna strömning och som en ytterligare 

förstärkning av perspektivets betydelse. 

 

Samtidigt är begreppet sociala nyttor inte allmänt vedertaget i svenska planeringskretsar. Inte heller 

finns det ännu någon etablerad svensk metod för att förutsäga och bedöma sociala konsekvenser av 

infrastrukturinvesteringar. De intressenter som har redovisat sociala nyttor har alltså inte haft något 

givet tillvägagångssätt att stödja sig mot. Intressenternas redovisningar av social nytta är därmed av 

intresse som bred beskrivning av kunskapsläget inom området och hur man i dagsläget närmar sig 

frågeställningen.  

 

Rapportens övergripande syfte har varit att: 

- ge en samlad redovisning av hur berörda aktörer tolkat uppdraget, vilka metoder 

man använt och vad man har valt att beskriva som sociala nyttor  

- bedöma i vilken utsträckning som de sociala nyttor som redovisats kan sägas ha 

stöd i vetenskaplig forskning  

- diskutera hur den metodik som Sverigeförhandlingen initierat har fungerat för 

att belysa sociala aspekter och utifrån detta lämna rekommendationer för 

kommande planering  

 

Metod 

Rapporten bygger på nära läsning och systematisk dokumentation av de delar av nyttoberäkningarna 

som respektive intressent själva valt att rubricera social nytta. Övriga delar av nyttoberäkningarna 

har endast översiktligt studerats. Det innebär att konsekvenser som man skulle kunna klassificera 

som sociala inte ingår i rapporten i de fall uppgiftslämnaren hanterat dem under andra rubriker. 

Detta gäller exempelvis för några fall av redovisning av folkhälsoeffekter då dessa istället hanteras 
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som miljöaspekter. Avgränsningen utgår från rapportens syfte, vilket har lett till att det bedömts som 

mest intressant att undersöka aktörernas eget sätt att omfamna frågan. Det har därför bedömts vara 

centralt med stor följsamhet mot intressenternas egen rubricering.  

 

Utöver nyttoberäkningar har olika underlag använts som stöd för analys och diskussion. Detta 

material omfattar dels underlag med koppling till Sverigeförhandlingen och dels vetenskaplig 

litteratur av olika slag. Den vetenskapliga litteraturen omfattar forskning från flera olika fält som 

kulturgeografi, sociologi, planering och transportforskning. Övrigt underlag domineras av 

konsultrapporter samt dokument från Trafikverket. Utdrag från den samlade effektbedömningen 

(Trafikverkets samlade redovisning av alla viktigare effekter av en viss infrastrukturåtgärd) av 

höghastighetsbanorna finns inklippt på några ställen i rapporten. Detta för att komplettera 

kommunerna och regionernas redovisningar med en spegling av hur motsvarande frågor behandlats 

nationellt.  

 

 

Upplägg 

Rapporten inleds med detta kapitel som försöker ge en bakgrund till det redovisningarna av sociala 

nyttor. Efter en kort redogörelse för Sverigeförhandlingen, följer en beskrivning av instruktionen till  

nyttoberäkningarna. Därpå följer ett försök att klargöra vad som kan avses med begreppet òsociala 

nyttorò. I kapitel två presenteras en övergripande redovisning av intressenternas material. Denna 

omfattar tolkningar av begreppet, utgångspunkter och metoder samt uppställningar över de sociala 

nyttor respektive onyttor som investeringarna sägs ge upphov till. Kapitlet avslutas med en samlad 

diskussion om materialet. Därpå följer ett kapitel innehållande fördjupad analys och diskussioner av 

några utvalda aspekter med stöd av referenslitteratur av olika slag. Rapporten avslutas därefter med 

ett kortare kapitel som sammanfattar de viktigaste slutsatserna och återkopplar till syftet med 

rapporten.  

 

Diskuterande avsnitt finns alltså insprängda i flera delar av rapporten. Det empiriska materialet 

redovisas framförallt i kapitel två men även i kapitel tre. 

 

 

Kort om Sverigeförhandlingen 

Sverigeförhandlingen genomför på uppdrag av tidigare regering (Direktiv 2014:106) och med stöd 

av den sittande, en förhandling om nya stambanor för höghastighetståg mellan Stockholm, Malmö 

och Göteborg inklusive för spår och stationer i de städer som berörs. Därutöver ingår det i 

förhandlingen också åtgärder för ökad tillgänglighet, kapacitet och bostadsbyggande i 

storstadsregionerna.
2
 Ett tilläggsdirektiv har därtill adderat åtgärder för ökad cykeltrafik till  

förhandlingsarbetet (Direktiv 2014:113). 

 

Planeringssituationen för höghastighetsbanor varierar för olika delsträckor. Ostlänken (Järnaï

Linköping) och sträckan Mölnlycke-Bollebygd ingår redan i den beslutade nationella planen och den 

                                                      
2 Till uppdraget hör också en prövning av förutsättningarna för utvecklad järnväg i norra Sverige. Detta är dock inte en del 

av de underlag som denna rapport berör. 
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fysiska planeringsprocessen har kommit långt. För andra delar och i synnerhet för sträckan mellan 

Malmö och Jönköping är planeringen i de allra tidigaste skedena och flera tänkbara 

sträckningsalternativ har börjat utredas först i samband med förhandlingen. Även de nämnda 

storstadssatsningarna har inneburit att berörda aktörer har börjat utreda delvis nya åtgärder.  

 

Fram till 2016 pågår ett förberedande arbete med insamling av olika underlag inför den egentliga 

förhandlingsfasen. Nyttoredovisningarna är en del av denna förberedande fas men också en grund 

för den egentliga förhandlingen om finansiering och sträckningsdragningar. Senast den 31 december 

2017 ska Sverigeförhandlingen slutredovisa sitt uppdrag.  Delredovisningar sker dock under hand 

och bland annat förväntas förhandlingens arbete bli ett viktigt inspel till regeringens 

infrastrukturproposition och den kommande åtgärdsplaneringen för perioden 2018-2029.  

 

Sverigeförhandlingen genomförs av förhandlarna HG Wessberg och Catharina Håkansson Boman 

samt ett mindre kansli under ledning av huvudsekreterare Niklas Lundin. Till sin hjälp har man dock 

betydande utredningsresurser från bland annat Trafikverket. Förhandlingspersonerna och stora delar 

av kansliet är desamma som genomförde 2013 års Stockholmsförhandling.  

 

Ytterligare information om Sverigeförhandling kan hittas på www.sverigeforhandlingen.se  

 

 

Instruktion till förhandlande parter 

De kommuner, regionala aktörer och andra intressenter (i fortsättningen òintressenternaò) som 

önskar delta i Sverigeförhandlingen har uppmanats att inkomma med förhandlingsunderlag i form av 

så kallade nyttoberäkningar. Utgångspunkten är att de nyttor som uppstår till följd av 

höghastighetsjärnväg och ökad tillgänglighet i storstäderna ska föranleda medfinansiering samt 

åtaganden i form av ökat bostadsbyggande. 

 

Hur denna begäran om underlag har formulerats är av stort intresse för tolkningen av det material 

som sedan lämnats in. Sverigeförhandlingen har från intressenterna velat få redogörelser för vilka 

nyttor som bedöms uppstå kommunalt/regionalt. De nyttor man har bett att få redovisade är: 

 

¶ Bostadsnytta 

¶ Restidsvinster 

¶ Arbetsmarknadsnytta 

¶ Miljönytta 

¶ Näringslivsnytta 

¶ Social nytta 

 

Utrymme ges även för eventuella övriga nyttor. Dessa nyttor har man i första hand velat få 

beräknade kvantitativt och om möjligt uttryckt i kronor. För statliga infrastrukturåtgärder är det dock 

Trafikverket som tillhandahåller underlag i några avseenden. 

 

Informationen om nyttoberªkningarna har kommunicerats via dokumentet òMetoder och redovisning 

av nyttoberªkningar i Sverigefºrhandlingenò och det dªrp¬ fºljande òFºrtydligande om 

redovisningen i nyttoberªkningarnaò, bägge dokumenten framtagna av förhandlingen. Dokumenten 

är kortfattade och har därmed lämnat stort tolkningsutrymme till intressenterna.  

http://www.sverigeforhandlingen.se/
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Instruktionen framställs i stor utsträckning som en begäran om sakliga och tekniska 

kunskapsunderlag. Samtidigt är syftet att dessa nyttoberäkningar ska utgöra underlag för politisk 

förhandling; om en berörd aktör kan visa på stora nyttor ökar rimligen chanserna till statliga 

investeringar samtidigt som dessa nyttor skapar incitament för staten att kräva medfinansiering. I 

uppgiften finns alltså en glidning mellan planeringsunderlag och förhandlingsutspel. 

 

Vad avser social nytta så uttrycker man fr¬n fºrhandlingen att man òªr mycket intresserade av att 

fördjupa kunskapen och metoderna för att mäta sociala nyttor som uppstår på grund av en ny 

infrastrukturinvesteringò. 
3
 De kommuner som har möjlighet att bidra med sådan kunskap uppmanas 

göra det och helst kvantifierat i kronor. Samtidigt signalerar förhandlingen att man är medveten om 

att alla inte har förutsättningar för att göra denna sorts analyser och att kvalitativa bedömningar 

också godtas
4
.  

 

Som stöd för dessa bedömningar/beräkningar av social nytta omnämns särskilt socialt kapital med 

hänvisning till ett arbete
5
 om detta som genomfördes i samband med 2013 års 

Stockholmsförhandling. Förhandlingen nämner också sociala konsekvensanalyser (SKA) som 

tänkbar metod för att fånga sociala nyttor. Endast nyttor diskuteras men i tillhörande tabell (se 

nedan) ing¬r ªven òutebliven onyttaò. 

 

Se vidare bilaga 1 där alla instruktioner avseende social nytta är samlad.  

 

 

  

                                                      
3
 Sid 3 i Sverigeförhandlingens dokument òFºrtydligande om redovisningen i nyttoberªkningarnaò 

4
 Se dokumentet òFºrtydligande om redovisningen i nyttoberªkningarnaò 

5
 2013 års Stockholmsförhandling (2012). Tunnelbana som investering i socialt kapital. 
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Vad är social nytta? 

Social nytta är inget etablerat begrepp i svensk samhällsplanering. Vad innefattar òsocialò och vad 

avses med ònyttaò? Nedan fºljer ett fºrsºk att tolka vad Sverigefºrhandlingen avser i relation till hur 

begreppen används i olika sammanhang. 

 

Social 

Begreppet social definieras inte av Sverigeförhandlingen på annat sätt än att man refererar till 

tidigare nämnd rapport om socialt kapital. Min uppfattning är att förhandlingen inte har velat styra 

kommuner och regioner i tolkningen av vad som ingår i den sociala sfären, utan välkomnar olika 

förhållningssätt
6
. Social är en allmänt förekommande och bred benämning som används för att på 

olika sätt beskriva mellanmänskliga relationer. Forskning om sociala fenomen spänner från 

globalisering och analyser av samhällen till grupper och parrelationer. I en svensk 

förvaltningstradition används begreppet ofta i relation till verksamhet som syftar till att säkerställa 

drägliga levnadsförhållanden för enskilda individer och inte sällan med fokus på att förebygga eller 

hantera sociala problem (jmf exempelvis verksamheten under Socialdepartementet).  

 

I planeringssammanhang såväl som i vetenskapliga diskussioner om sociala frågeställningar är 

livskvalitet, gemenskap, inflytande, jämlikhet, jämställdhet och rättvisa återkommande begrepp. 

Alla dessa kvaliteter kan på olika sätt påverkas av transportförändringar och är därmed viktiga 

dimensioner i en social analys. Geurs et al (2009, sid 71) har försökt definiera sociala konsekvenser 

av transporter som òéchanges 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)ò och fångar därmed väl individ -, grupp- och 

samhällsperspektivet som också bör finnas med. 

 

Nytta 

I transportplanering är nyttobegreppet vanligt förekommande och då starkt knutet till 

samhällsekonomiska kalkyler. Dessa kalkyler syftar till att bedöma samhällsnyttan av olika 

infrastrukturinvesteringar. Analysen avser att visa på om de sammanvägda effekterna av en 

investering leder till en positiv samhällsutveckling i stort. Utgångspunkten är välfärdsekonomisk och 

det som värderas är hur effektivt efterfrågan och utbud samspelar. Utifrån dessa ekonomiska 

modeller bör samhällets resurser idealt användas på ett sådant sätt att det totala värdet blir så stort 

som möjligt ur medborgarnas perspektiv, det vill säga att samhället investerar i de åtgärder som i 

teorin flest är villiga att betala för.
7
 Utifrån ett samhällsekonomiskt perspektiv är därmed sociala 

nyttor och onyttor delar i en samhällsekonomisk kalkyl och redovisar sociala effekter utifrån hur 

dessa antas värderas av folk.  

 

Nettoeffekten av positiva och negativa nyttor värderas i kronor och ställs i relation till investeringars 

prognosticerade kostnad. Om nettoeffekten för samhället överstiger investeringskostnaden, bedöms 

projektet som samhällsekonomiskt lönsamt. I fallet med höghastighetsjärnvägen är bedömningen 

emellertid att kostnaderna överstiger nyttorna.
8
 Att samhällsekonomiska lönsamhetskalkyler uttrycks 

i kronor innebär dock inte att dessa fiktiva ekonomiska värden kan knytas till en specifik aktör som 

                                                      
6
 Slutsatsen bygger bla på samtal med Hans Rode och Anna Modin vid Sverigeförhandlingen 

7 Se exempelvis Introduktion till samhällsekonomisk analys, Trafikverket. Publikation 2012:220 
8 Trafikverkets samlade effektbedömning 2015-03-30 
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kan kapitalisera motsvarande värden. En restidsnytta kan exempelvis omsättas som mer fritid och 

därmed generera välfärd men ingen ekonomisk vinst.  

 

I Sverigeförhandlingen uppfattar jag dock att man inte bara är intresserad av samhällsekonomiska 

nyttor enligt etablerad kalkylmodell utan att man medvetet har velat hitta nya sätt att se på de värden 

som infrastrukturinvesteringar ger upphov till.
9
 På samma sätt som förhandlingens arbete med 

värdeåterföring
10

 bäddat för nya finansieringslösningar så kan upplägget med nyttoberäkningarna 

förstås som ett sätt att vilja öppna för andra synsätt än Trafikverkets gängse syn, baserad på 

samhällsekonomi. Nyttoberäkningarna blir därmed till en ansats att försöka identifiera aktörer som 

vinner på investeringen för att sedan samla dessa till en gemensam förhandling om kostnader. 

Principen förefaller vara att om man tjänar på investeringen ska man vara med och betala samtidigt 

som man antas vara intresserad av att effekterna maximeras.
11

 

 

Sverigeförhandlingen handlar därmed minst lika mycket om kapitaliserbara värden, som om 

samhällsnyttor. Också för en kommun som överväger att medfinansiera statlig infrastruktur är de 

direkta finansiella effekterna på den kommunala ekonomin rimligen av intresse. Överväger man att 

gå in i avtal med staten bör faktiska utgifter, potentiella intäkter på sikt och finansiella upplägg vara 

av stor betydelse. Även staten har förstås anledning att vid sidan om de samhällsekonomiska 

kalkylerna fundera över både finansering, reella nettoeffekter och statsfinansiellt utrymme.  

 

Sverigeförhandlingens fråga om sociala nyttor kan alltså både tolkas i termer av 

samhällsekonomiska nyttor och som en fråga om specifika värden som kan tänkas uppstå som en 

social konsekvens av olika investeringar. Detta är två delvis skilda perspektiv, vilket bäddar för 

missförstånd om vad det är för nyttor som avses i Sverigeförhandlingen. I Sverigeförhandlingen har 

dessutom tillkommande bostäder definierats som ett värde i sig. 

 

  

                                                      
9 Slutsatsen bygger bla på samtal med Hans Rode och Anna Modin vid Sverigeförhandlingen 
10

 Sverigeförhandlingen har även föreslagit lagändringar om så kallad värdeåterföring av ökade fastighetsvärden till följd 

av offentliga investeringar i infrastruktur med hjälp av exploateringsavtal 
11

 Se fotnot 9 
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KAPITEL 2  REDOVISNING EN  AV SOCIALA 
NYTTO R 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 för utgångspunkter och eventuella metoder samt 

redogörelse för vilka nyttor och onyttor man valt att föra fram. Kapitlet avslutas med en 

sammanfattande diskussion. 

  

Materialet i stort 

Till grund för denna sammanställning ligger 59 stycken nyttoberäkningar som levererats till 

Sverigeförhandlingen. Av dessa nyttoberäkningar innehåller 35 något avsnitt som rubricerats 

òsociala nyttorò
 12

.  I övriga fall kan ordet social nytta förekomma men bedömningen är att dessa inte 

kan sägas ha gjort någon tydlig ansats till att beräkna eller bedöma detta område. Dock finns i 

förekommande fall de som hänvisar till annan parts beräkning i samma geografiska område, 

exempelvis är det flera Stockholmskommuner som lutar sig mot Stockholms läns landstings 

sammanställning och omvänt har några regionala aktörer överlåtit lokala nyttobedömningar till 

berörda kommuner.  

 

Sammantaget är det 29 kommuner som ingår bland de intressenter som redovisat sociala nyttor. En 

av dessa (Sundbybergs kommun) har vidareförmedlat ett underlag från Vasakronan. Övriga bidrag 

utgörs av 5 från regionala aktörer och 1 bidrag från en sammanslutning som kallar sig Nätverket för 

Höghastighetsbanan och som består av kommunerna Kalmar, Karlskrona, Nybro, Emmaboda, 

Lessebo, Växjö, Alvesta, Älmhult och Hässleholm, samt Region Blekinge, Regionförbundet i 

Kalmar län, Blekinge Tekniska Högskola och Linnéuniversitetet. I bilaga 2 finns en komplett 

förteckning över de intressenter som ingår i denna studie. 

 

Det är alltså dessa 35 nyttoberäkningar som denna rapport bygger på och som fortsättningsvis 

¬syftas som ònyttoberªkningarnaò. De omkring fyrtio procent som inte lämnat något material har 

inte närmare analyserats.  

 

De texter som rubricerats som social nytta varierar i omfång. Några är bara ett stycke långa medan 

andra omfattar ett flertal sidor. De flesta är en till två sidor. Flertalet har ett samlat resonemang om 

tänkbara sociala nyttor och några gör bedömningar åtgärd för åtgärd.  

 

Trots Sverigeförhandlingens önskan om att få in kvantifierade nyttor så har flertalet intressenter 

stannat vid resonemang om tänkbara sociala konsekvenser. Endast några enstaka gör uttalade 

bedömningar och drar tydliga slutsatser av sin analys. I ett enda fall finns en kvantifiering av social 

nytta uttryckt i kronor (Tranås kommun). Redovisningarna varierar också mellan att vara politiskt 

beslutat underlag (vanligen KS-beslut eller ordförandebeslut), tjänstemannaprodukter (beslut av 

kommunchef i flertalet fall) och konsultrapporter.  

 

                                                      
12

 Därutöver har Swedavia på uppmaning av Sverigeförhandlingen lämnat in en nyttoberäkning för Landvetters flygplats 

ur ett företagsperspektiv. Denna innehåller visserligen ett avsnitt om sociala nyttor men har ändå inte tagits med i denna 

sammanställning mot bakgrund av att man till skillnad från övriga inte är någon regional/kommunal planeringsaktör.  
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Omkring en dryg tredjedel av de som redovisat sociala nyttor har haft konsultstöd och dessa 

redovisningar utmärker sig genomgående som mer utförliga än de redovisningar som intressenterna 

själva producerat. Med val av konsult har följt en viss teori/metod för att närma sig uppgiften som i 

flera fall tillämpas på liknande sätt på olika platser där konsulten anlitats. Val av konsult får därför 

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 är relativt nytt för många kan anas av att endast fyra kommuner har 

hänvisat till egna kommunala eller regionala policydokument, se uppställning nedan. Detta ska inte 

ses som en samlad bild av kommunala policyarbeten på området men kan ändå tolkas indikativt. 

 

Kommun Policydokument  

Norrköping Riktlinje gällande barn i ekonomiskt utsatta hushåll, Östgötakommissionens 

rekommendationer om jämlik hälsa i Östergötland 

Ljungby  Kommunstyrelsen avser ta fram integrationsstrategi 

Trosa Förslag på ÖP 2015 

Malmö  Malmökommissionens arbete 

 

I detta sammanhang utmärker sig Malmö särskilt som en kommun som inte bara har gedigen 

kunskap på området via Malmökommissionens arbete utan också genom delvis sociala motiv bakom 

de åtgärder som man valt att lyfta till Sverigeförhandlingen. Kommunen skriver (sid 27) 

òKommissionen för ett socialt hållbart Malmö rekommenderar i sin slutrapport Malmö stad att 

satsa på sammanhållna stadsutvecklingsprojekt i sydöstra Malmö: Amiralsstaden och Byggaom- 

dialogen i Lindängen. Projektet Amiralstaden tar sin utgångspunkt i det geografiska navet 

Amiralsgatan/Kontinentalbanan med planerna på Rosengårds station och spårvägslinjen genom 

Rosengård. Byggaom- dialogen handlar på samma sätt om att använda utvecklingen av 

spårvägsstråket till Lindängen för att på allvar få i gång en utveckling i ett område där inga fysiska 

fºrªndringar har skett p¬ ºver 30 ¬r.ò 

 

Genomgående uttrycker intressenterna sig enbart (28 st) eller huvudsakligen (7 st) i positiva ordalag 

när man resonerar kring sociala nyttor. Sett ur forskningshorisont kan det förefalla överraskande då 

forskningen om sociala konskevenser av transporter under lång tid fokuserat på transporternas 

baksidor, det vill säga olycksrisker, dålig luft och barriäreffekter (Geurs, Boon, & Van Wee, 2009) 

(Markovich & Lucas, 2011). Några nämner också dessa effekter som exempelvis Växjö som skriver 

att òP¬ den negativa sidan finns markintr¬ng, l¬gfrekvent buller fr¬n hºghastighetst¬gen och ºkade 

barriäreffekter. Detta påverkar landskapsbilden och människors boendesituation, liksom deras 

dagliga rºrelser, friluftsliv, trygghet och hªlsa.ò medan ytterligare andra beskriver dessa i 

nyttoberªkningarna under rubriken òMiljºnyttorò. Sweco har också ett resonemang om att onyttor 

kan uppmärksammas och motverkas: òFºr att beskriva sociala nyttor, behºvs ªven en diskussion av 

sociala onyttor lyftas in i sammanhanget. Risken för sociala onyttor kan ibland vara större och först 

genom att identifiera dessa och skapa medvetenhet om behovet av kompletterande åtgärder, kan 

onyttorna omvandlas till nyttor.ò (Sweco, Nyttoanalys Sydöstra Sverige. 2015, bilagd i Region 

Blekinges material)  

 

Ser man intressenternas redovisningar som förhandlingsinspel blir det hoppfulla tonfallet mer 

logiskt. Majoriteten av de nyttoberäkningar som lämnats in kommer från kommuner som kan få 

fördelar av satsningen i form av stationslägen vid de nya höghastighetsspåren och från regionala 

aktörer som också ser möjligheter.  
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De kommuner vars mark kan komma att tas i anspråk av spår, utan fördelar i form av stationslägen 

är mindre aktiva i förhandlingen. Ett undantag är Aneby kommun i Jönköpings län som menar att 

òkommuner, likt Aneby, dªr jªrnvªgen passerar utan stationslªge ska kompenseras på olika sätt av 

statenò och som lyfter förlust av odlingsmark samt intrång i kultur- och naturområden. Denna 

diskussion kläs dock inte i termer av social onytta. 

 

 
  Översiktlig sammanställning av intressenternas tolkningar av social nytta 

 

 

 

Tolkningar av begreppet social nytta 

Begreppet social nytta har, vilket också flertalet intressenter påtalar ingen given definition. Det är 

därför intressant att se vad man i stort diskuterar kring som sociala värden. I huvudsak kan 

konstateras att fokus ligger på vad som kanske kan beskrivas som funktioner i det svenska 

välfärdssamhället, så som ett välfungerande samhälle, bra boende, god kommunal service, bra 

socialt och kulturellt utbud, tillgång till jobb & utbildning, service och fritid, folkhälsa och trygg 

försörjning. Andra aspekter som lyfts här, liksom i flertalet översiktsplaner och regionplaner, är 

tillgänglighetsanpassningar med hänsyn till funktionsnedsättningar, barnperspektivet, jämställdhet, 

trygghet, säkerhet (upplevd och faktisk). Honnörsorden hållbar och social hållbarhet är också 

återkommande.  

 

Därtill diskuterar många kring segregation, klyftor i samhället och utanförskap. Som kontraster 

ställer man deltagande i samhället, tillhörighet, samhällsgemenskap, samhörighet, tillit, 

sammanhållning, tolerans och öppenhet. Självbild och stolthet över kommunen är återkommande 

tillsammans med identitet. Ett fåtal tar upp inflytande och demokratiutveckling. 

 



 17 

Med trolig inspiration fr¬n bland annat tidigare omnªmnd rapport òTunnelbanan som investering i 

socialt kapitalò ªr socialt kapital frekvent omnämnt (knappt hälften av intressenterna) liksom att 

främja sociala nätverk och samspel mellan människor. En konsult tar upp civilitet. 

 

Vardag är ett återkommande uttryck i flera av resonemangen. Några uttrycker att rörelsefrihet är 

social nytta. Näringslivet finns i något fall med i diskussionen i form av corporate social 

responsibility (CSR) och indirekt genom att man ser för sig ett bredare utbud lokalt av bostäder, 

butiker, arbetsplatser med mera i de städer som påverkas av Sverigeförhandlingen. 

 

Intressenternas tolkningar är delvis överlappande och ingen redovisning sticker ut som radikalt 

annorlunda. Samtidigt kan man inte heller säga att det finns en tydlig gemensam kärna som alla 

delar. 

 

Citatet nedan från Region Blekinge (sid 31) är på många sätt representativt: òViktiga sociala nyttor 

är förbättrad folkhälsa genom minskat bilåkande, bra levnadsvillkor genom trygga och trevliga 

bostadsområden och minskad segregation, trygghet och tillförlitlighet till bland annat 

kollektivtrafiken och andra servicefunktioner i samhället. Andra sociala nyttor handlar om att känna 

stolthet över sin hembygd, att trivas och verka för gemenskap och tillit. Detta genererar också en 

positiv självbild och på sikt god en form av sjªlvfºrverkligande fºr stad och kommun.ò  

 

 

Utgångspunkter & metoder 

Flertalet intressenter förefaller eftersträva att ställa medborgaren i centrum för analysen om sociala 

nyttor men resultatet tenderar ibland att glida över till att beskriva aggregerade effekter på 

kommunal och regional nivå. De nyttor som exempelvis uppstår av att arbetslösa får möjligt att 

pendla beskrivs gärna till fördel för kommunen. Jönköpings kommun skriver att (sid 29) òDe nya 

höghastighetsbanorna och den utvidgade geografiska arbetsmarknaden kan således förväntas 

medfºra en social nytta fºr regionen och kommunenò.  I grunden framstår det kommunala 

perspektivet ofta som präglat av föreställningen om inbördes konkurrens med andra geografier 

(NEG) och en önskan om att gynna ekonomisk tillväxt. Ljungby kommun: òDet finns i Ljungby en 

tydlig ambition att åstadkomma en socialt hållbar stadskärna med en stadsmiljö som attraherar 

boende, besökare, företag och verksamheter och därmed ger goda förutsättningar för ekonomiskt 

h¬llbar tillvªxt.ò (sid 23).  

 

Man lyfter dock fram enskilda medborgargrupper som traditionellt riskerar att glömmas bort i 

planeringen som äldre, funktionshindrade, barn och unga, socioekonomiskt utsatta, billösa, 

arbetslösa och kvinnor. Någon nämner också nyanlända. Delgeografiska perspektiv anläggs däremot 

inte i någon större utsträckning och intressenternas utgångspunkt framstår i huvudsak som att det 

som är bra för kommunen i stort, också är bra för medborgarna. 

 

Flera nyttoberäkningar utgår också ifrån ett antagande om att intressenten redan fått de investeringar 

man önskar sig och beskriver utifrån detta en positiv framtidsvision. Detta kan gälla både för 

åtgärder och för genomförandet i stort, exempelvis skriver konsulten Hammar Locum Metior AB att 

òinvesteringar i hºghastighetsbanor kommer att ske med stort fokus p¬ social h¬llbarhet. (é) 

Samhällsplaneringens fokus är att öka öppenheten, öka rörligheten, utveckla arbetsmarknaden, 
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utveckla bostadsmarknaden och att frªmja tolerans och tillitò (se exempelvis Bollebygds kommun 

sid 39). Andra diskuterar mer systematiskt kring olika alternativ/scenarier. 

 

När det kommer till vilka metoder man använt sig av, så har fyra kommuner uttalat hänvisat till 

sociala konsekvensanalyser (Linköping, Jönköping, Nyköping och Sundbyberg). Linköping utgår i 

sin analys fr¬n aspekterna òsammanh¬llen stad & regionò, òsamspelò, òvardagslivò och òidentitetò. 

Jºnkºping lyfter òjªmlikhet, fºrsºrjning & integrationò, òtrygghet & sªkerhetò, òjªmstªlldhetò och 

òfolkliv, service & fritidò och Nyköping har utgått från òjªmstªlldhetò, òmºjlighet till social 

interaktionò, òtrygghetò och òtillgªnglighetò. Sundbyberg (Vasakronan) nämner bara begreppet.  

 

Därutöver följer som tidigare nämnts olika ansatser kopplat till konsult, se tabell nedan.  

 

 

 

 

Swecos tillämpning av Maslows behovspyramid sägs utgå från dennes hierarki av mänskliga behov 

med anpassning till òhur individens fºrutsªttningar kan kopplas till hur den nya 

infrastrukturutvecklingen kan förbättras och/eller förändras. I den sociala nyttoanalysen har 

appliceringen av behovsnivåerna utvidgats till att omfatta individ, hushåll, stad/kommun samt 

region/län Genom att överföra behovshierarkierna som gäller för människor på stad och region 

finns en möjlighet att identifiera sociala nyttor och onyttor enligt följande:  

 

Fysiska behov: En kommun eller region där det finns bostäder åt alla och med en fördelning av 

upplåtelseformer som fyller medborgarnas behov. Bostadsmarknaden och boendet ska inte leda till 

segregering.  

 

Trygghet: Kommunen och regionen ska erbjuda säkerhet, stabilitet, tillförlitlighet och 

överblickbarhet till systemen, det gäller det mesta: barnomsorg, skolor, kollektivtrafik, renhållning, 

vård, socialtjänst med mera.  

 

Konsult Referenser 

Sweco (Region Blekinge, Nätverket 

Höghastighetsbanan) 

Maslows behovspyramid 

Hammar Locum Metior AB (Värnamo, Bollebygd, 

Mölndal, Härryda) 

 

Alfred Marshall 

Robert Putnam 

Richard Florida 

Jan Torége, SKL 

Fredrik Kopsch och Mats Wilhelmsson, Bygg- och 

fastighetsekonomi KTH (Nacka) 

 

Spatial Mismatch 

Kvinnor & mäns olika resande (Polk, Hjorthol, Frändberg 

och Vilhelmsson) 

WSP (Landskrona) Malmökommissionen 

Regions Skånes folkhälsorapport 

Tunnelbana som investering i socialt kapital 

(Stockholmsförhandlingen) 

Mäns & kvinnors olika resande (Ana Gil Solá,  

Erika Sandow) 

Trivector (Stockholms läns landsting) Egen ansats troligen utgående från bland annat 

Stockholmsförhandlings arbete med socialt kapital i 

tunnelbanan 
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Gemenskap: Närhet i stadsdelen, staden, kommunen och regionen gynnar det sociala livet, det ska 

finnas ett socialt och kulturellt utbud som passar människor i alla livets skeden, samt åtgärder för 

ett minskat utanförskap.  

 

Uppskattning: Kommunen eller regionen ska ha sådana kvaliteter att människor vill bo kvar, 

återvända dit och flytta dit. Kommunen och regionen ska uppskattas för dess utbud av bland annat 

natur, kultur och sysselsättning.  

 

Självförverkligande: Att bli en komplett kommun eller region, det bästa samhälle som går att uppnå, 

där alla resurser utnyttjas optimalt och människors olika behov tillgodoses.  

I rapporten beskrivs den sociala nyttan genom kvalitativa resonemang. ò (Region Blekinge, sid 31) 

 

Hammar Locum Metior AB  har likt många andra tagit fasta på Sverigeförhandlingens medskick 

om socialt kapital och för resonemang om detta med utgångspunkt i Putnam och en bok av Jan 

Torége (SKL). Man refererar även till Richard Floridas resonemang om den kreativa klassen. 

Huvudpoängerna är att det sociala kapitalet är viktigt för ett samhälles framgång, att ett mer 

heterogent samhälle riskerar att förlora socialt kapital men att tillkomsten av höghastighetsbanorna 

kommer att ha stora och positiva effekter på det sociala kapitalet. 

 

Därpå följer en genomgång av statistik för respektive kommun varefter likartade slutsatser dras, se 

nedan exemplet Bollebygd (sid 43). Eventuella konflikter mellan den redan höga graden av socialt 

kapital och eventuell invandring och annan uppblandning problematiseras inte vidare. 

 

Å òBollebygds kommun har en liten andel utrikesfödda medan 

grannkommunen Borås har en hög andel 

Å Höghastighetsbanan ger ett mycket stort tillskott med nya 

bostäder och genom flyttkedjor kommer utrikesfödda som bor i 

andra orter att kunna flytta till  Bollebygd 

Å Den ökade tillgängligheten möjliggör att utrikesföddas 

förvärvsfrekvens ökar och att etableringstiden kortas 

Å Bollebygd förutsättningar inom integrationsområdet förbättras 

genom höghastighetsbanan 

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

varierat föreningsliv. 

Å Sociala nyttor av skilda slag uppkommer som effekt av 

höghastighetsbanan men de går i nuläget inte att kvantifieraò 

 

 

Fredrik Kopsch och Mats Wilhelmsson från Bygg- och fastighetsekonomi på KTH har anlitats av 

Nacka kommun och närmar sig frågan om social nytta dels via att söka applicera teorin om Spatial 

Mismatch
13

 och genom att diskutera kring jämställdhet. Man konstaterar att såväl män 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 när det finns efterfrågan på 

arbetskraft samtidigt som det finns arbetslöshet på grund av att jobbtillfällena geografiskt är långt ifrån de arbetslösa. 

Forskningen handlar primärt om amerikanska förhållanden och transporter har diskuterats som en av flera lösningar på 

dylika situationer. 
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statistik ligger över medel i Nacka, att inga tydliga könsskillnader i pendlingsmönster finns och drar 

slutsatsen att ökad tillgänglighet bara kan förbättra dessa redan goda omständigheter.  

 

WSP har för Landskronas räkning tagit fram presentationsmaterial baserat på förtroendeingivande 

källor som bland annat Malmökommissionen och Ana Gil Solá och Erika Sandows forskning kring 

jämställt resande. Hur dessa källor har kommit att tillämpas är svårt att utläsa i materialet.  

 

Trivector  har på uppdrag av Stockholms läns landsting analyserat sociala nyttor av olika 

spårdragningar i Stockholmsregionen. Inspirationen förefaller vara hämtad från 

Stockholmsförhandlingens arbete med socialt kapital i tunnelbanan. Socioekonomiskt index jämförs 

mellan stadsdelar som berörs av förslag på nya spårsträckningar. Om en stadsdel med lägre index 

kopplas samman med en med högre, antas den sociala nyttan av investeringen bli större.  

 

Exempelet nedan med tunnelbaneförlängning Hagsätra-Älvsjö illustrerar detta. 

 

 
Bild hämtad från Stockholms läns landstings underlag till förhandlingen. 

 

 

Trivector är långt ifrån ensamma om att ha tagit fasta på den metodik som utvecklades i 2013 års 

Stockholmsförhandling genom rapporten Tunnelbana som investering i socialt kapital och som 

Sverigeförhandlingen hänvisade till i instruktionen
14

 för hur de sociala nyttorna skulle kunna 

redovisas.  Rapporten lyfts i denna fram som ett exempel på försök att fånga och beskriva sociala 

nyttor. Detta arbete är framtaget av samma kansli som genomför Sverigeförhandlingen, fast då i 

rollen av kansli för 2013 års Stockholmsförhandling.  

 

Rapporten Tunnelbana som investering i socialt kapital utg¬r fr¬n begreppet òsocialt kapitalò, pekar 

på hur detta kommer till uttryck i form av tillit samt diskuterar hur investeringar i tunnelbana kan 

stärka det sociala kapitalet.  Resonemanget är att bristande tillit (lågt socialt kapital) bidrar till 

utanfºrskap, vilket i sin tur òkostar samhªllet miljarder fºr arbetsfºrmedling, fºrsªkringskassa, 

landsting, kommun, rättsväsende m.m. och leder till ett minskat överbryggande socialt kapital inom 

samhället och stärker det sammanbindande sociala kapital inom olika samhällsgrupper som kan leda 

                                                      
14 Metoder och redovisning av nyttoberäkningar i Sverigeförhandlingen, se bilaga 1 




























































