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Abstract

The social dimension of sustainability has for a long time been relatively unexplored within
traffic planning. Instead, there has been an emphasis on aspects such as reduced climate change
impact and increased economic growth. However, it is possible to identify an increased interest
in the social dimension of sustainability within traffic planning. SIA (Social Impact Assessment) is
a tool that can be used to handle the social aspects of planning in a systematic way. The purpose
of this study is to outline how SIA is used today in traffic planning in Sweden, and to see what
potentials exists in its use as a social sustainability tool. To achieve this purpose, a content

analysis of four SIA reports and 12 semi structured interviews have been conducted.

The study shows that a general opinion is that social sustainability is difficult to handle because of
its abstract and complex nature. SIA could be a way of making it more manageable through
exemplifying what social sustainability could mean in specific projects and in a traffic context.
SIA can also contribute to an increased focus on humans in the planning process. The study
shows that there are a wide range of approaches to SIA in Swedish traffic planning, with several
different locally customized tools and SIA processes which vary in time and scope. This variation
creates an uncertainty. A mutual approach to SIA would be desirable in many ways, one of
which is to lift the status of the tool. If a common framework for SIA were to be developed, it is
important that the framework is flexible, and could be adjusted to local conditions and goals.
One conclusion that can be drawn from the study is that more experience of working with SIA is

needed before the identified development proposals are to be relevant.



Sammanfattning

Den sociala dimensionen av hallbarhet har linge varit relativt outforskad inom trafikplaneringen.
Istallet har fokus legat pa aspekter som minskad klimatpaverkan och 6kad ekonomisk tillvaxt.
Det dr dock moijligt att se ett Okat intresse for social héllbarhet inom trafikplaneringen. SKB
(social konsekvensbedomning) ar ett exempel pa ett verktyg som kan anvéindas for att hantera de
sociala aspekterna inom planeringen pa ett metodiskt satt. Syftet med denna studie ar att ge en
okad klarhet i hur SKB anvinds idag inom trafikplanering i Sverige, samt att undersoka vilken
potential som finns fér SKB som verktyg. For att uppna detta syfte har en innehallsanalys pa fyra
SKB-dokument samt 12 semistrukturerade intervjuer med personer med sirskild insikt i
verktyget utforts.

Studien visar att en allmén uppfattning ar att social hallbarhet ar svarhanterligt i och med att det
ar ett abstrakt och komplext begrepp. SKB tycks kunna géra det mer hanterbart genom att vara
ett sitt att konkretisera social héllbarhet och exemplifiera vad det betyder ur ett trafikperspektiv
och for specifika projekt. SKB kan aven bidra till att sitta méanniskan i fokus i planeringen.
Studien visar ocksa pa att det finns en stor bredd i angreppssitt fér SKB inom svensk
trafikplanering, med flera olika lokalt anpassade verktyg och SKB-processer som varierar i tid
och omfang. Denna variation leder till en osakerhet och otydlighet kring vad verktyget innebar.
Ett enhetlighet angreppssatt for SKB skulle pa manga sitt vara 6nskvart, bland annat for att ge
verktyget en statush6jning. Om ett gemensamt ramverk for SKB skulle utvecklas ar det viktigt
att det ar flexibelt for anpassning till lokala forutsittningar och mal, samt att det utvecklas i
samverkan med olika aktérer. En slutsats som gar att dra av studien ar att det beh6vs en 6kad
mognad och vana att arbeta med SKB innan de utvecklingsitgarder som har identifierats ar
aktuella.
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“Vi kan ju inte bygga en infrastruktur for byggandets skull, for att det dr tekniskt
mojligt, utan vi bygger ju for mdanniskan” - Mira Andersson Ovuka



|. Inledning

De sociala problemen i sambhallet blir allt mer patagliga, och de o6kade klyftorna och
ojamlikheten allt tydligare. Det har pa senare tid publicerats ett antal alarmerande rapporter som
visar pa stora skillnader i livsférutsittningar mellan olika bostadsomraden i storstiderna. Detta
kan vara en mojlig anledning till att social hallbarhet som begrepp borjar lyftas i stérre grad inom
samhallsplaneringen. I diskussioner om hallbar planering har det linge i storst utstrackning talats
i ekologiska och ekonomiska termer. Nu tycks en férandring ske, och ett stérre fokus liggs pa
den sociala dimensionen av hallbarhet. Samtidigt ses ett vaxande intresse och vilja att kunna

hantera de sociala problemen i praktiken, med planeringen som verktyg.

Ocksa inom trafikplanering har det frimst funnits ett fokus pa den ekologiska och ekonomiska
dimensionen av hallbarhet. Inte sallan har aspekter som minskad klimatpaverkan eller ekonomisk
tillvixt lyfts i planeringen av trafikdtgarder (Jones och Lucas 2012), men i mindre utstrackning
lyfts paverkan pa minniskan. Transportsystemets framsta funktion har setts som ett
mojliggorande av forflyttning, med féljden att utformningen till stor del har handlat om att
mojliggéra maximal kapacitet och mobilitet. Trafik handlar dock inte enbart om att forflytta sig.
Transportsystemet kan bade underlitta och férsvara manniskors vardagsliv. Det paverkar pa sa
satt i vilken wutstrickning personer kan delta i samhillet och fa tillgang till olika

samhallsfunktioner (Stanley et al. 2011).

Hur planeringen och byggnationen av infrastruktur utférs har alltsa en inverkan pa ménniskors
livsvillkor. Darav blir det av stor vikt att utveckla kunskap om det sociala perspektivet pa
trafikplaneringen. Det borjar nu i allt storre utstrackning efterfragas ett fokus pa de sociala
aspekterna, med manniskors behov och forutsattningar i centrum (Trafikverket 2014) och det
finns en vaxande forvantan pa att kunna beskriva infrastrukturprojekt i sociala termer (Winter
2015). Denna efterfragan visar sig bland annat i att ett flertal myndigheter inkluderar sociala
aspekter i sina visioner och maldokument och en 6kad mangd forskning inom dmnet produceras.
Extra tydligt blir det i de Transportpolitiska malen, dar det bland annat lyfts att
transportsystemet ska vara jamstallt samt bidra till férbattrad trygghet, tillginglighet och halsa.
Detta illustrerar alltsd att fragor som ror social héllbarhet ska lyftas i den svenska

trafikplaneringen (Naturvardsverket n.d).

Det finns alltsdi en medvetenhet om vikten av att beakta det sociala perspektivet pa
trafikplaneringen. Likasa finns det ett uttalat behov fran offentliga myndigheter att
uppmarksamma de sociala fragorna. Samtidigt rader det en osakerhet kring hur social hallbarhet
kan inkluderas i den praktiska trafikplaneringen. Ett flertal aktérer lyfter ett behov av konkreta
verktyg och processer for att kunna hantera de sociala aspekterna inom trafik, samt att se till att

dessa fragor integreras pa ett fungerande satt i planeringen (Trivector 2015, Boverket 2010).



Bland de metoder som finns idag har sociala konsekvensbedémningar (SKB) fatt ett sarskilt
genomslag. SKB ér ett verktyg som kan anvindas for att beakta de sociala aspekterna inom
planering pa ett metodiskt sitt, genom identifiering av mojliga sociala konsekvenser av en plan
eller ett program och framtagandet av atgardsforslag for att minska de negativa konsekvenserna
och stirka de positiva. Sociala konsekvensbedémningar utvecklades vid sidan av
miljokonsekvensbedémningar (MKB) redan pa 1970-talet i USA (Vanclay 2015), men i Sverige
har metoden fOrst pa senare ar borjat fa faste och intresset for att arbeta med SKB bara vaxer i

Sverige (Trivector 2015).

Till skillnad fran MKB finns det i Sverige inga nationella riktlinjer fér hur SKB ska genomf6ras
eller vad som ska ingd. Féljden av detta ar att det finns en stor variation i de SKBer som utférs,
bland annat vad giller omfattning, kvalitet och innehall. Manga resonerar kring att arbetet med
det sociala perspektivet pa trafikplaneringen ibland “drunknar” bland de ekologiska och
ckonomiska fragorna och att det ar viktigt att hoja statusen for de sociala fragorna (Sjoberg
2017). For att littare lyfta och stiarka den sociala hallbarhetens position inom trafikplanering,
finns darfor ett behov att utveckla SKB som verktyg. I denna studie underséks SKBns nuvarande
och framtida roll inom svensk trafikplanering. Genom att kartligga hur SKB anvands i dagsliget
inom svensk trafikplanering, samt vad SKB kan bidra till, undersoks vilka méjligheter som finns

for att utveckla SKB som verktyg och dirmed stirka verktygets roll.



|| Syfte och fragestallningar

Baserat pa foregdende avsnitt, ar det méjligt att hivda att det finns en kunskapslucka vad géller
metodik och olika angreppssatt for SKB-processer i en svensk trafikkontext. Syftet med denna
studie ar att ge en okad klarhet i hur SKB anvands idag inom trafikplaneringen i Sverige, samt
vilken potential som finns fér SKB som verktyg. Vidare syftar studien till att utifran detta finna
framtida utvecklingsméjligheter for anvindningen av SKB, som kan stirka verktygets roll inom
svensk trafikplanering. For att uppna detta analyseras anvandningen av SKB idag och styrkor och
svagheter i ett antal olika angreppssatt kartliggs. Utifran detta har foljande fragestéllningar

formulerats:

I en svensk trafikplaneringskontext, vad kan SKB bidra till?
Hur anvands SKB i dagens trafikplanering?
Vilka moj ligheter finns for att starka SKBs roll i svensk trafikplanering?

|.2 Avgransningar och begrepp

Denna studie fokuserar pa arbetet med sociala konsekvensbedémningar i en svensk kontext. Det
gar att hivda att arbetet med SKB kommit lingre i en del andra linder och kopplingar till den
internationella praktiken gors. Daremot undersoks inte den internationella SKB-praktiken pa
djupet. Istillet star SKB-arbetet i Sverige i centrum. Vidare underséker studien arbetet med
sociala konsekvensbedomningar utifran ett trafikperspektiv, det vill siga hur SKB idag anvinds
inom planer och projekt som rér olika former av trafikatgarder. Da arbetet med SKB inte &r
sarskilt utvecklat inom svensk trafikplanering, lyfts dock perspektivet da och da och utgar fran en
bredare samhallsplaneringskontext. De kommunala tjinstepersoner som har intervjuats kommer
fran de tre storstadskommunerna Stockholm, Go6teborg och Malmé. Valet pa dessa tre grundas
pa att dessa kommuner kommit férhéllandevis langt i arbetet med SKB. Det kan dock vara vért

att namna att detta innebér att studien far ett storstadsperspektiv.

En rad olika moment ingar i en SKB. Det finns flera infallsvinklar som skulle kunna studeras och
olika aspekter som skulle kunna belysas. I denna studie tas ett helhetsgrepp om SKB, vilket
medfor att fokuset ar 6vergripande pa ramverket for SKB och pa hur social hallbarhet definieras
och avgransas inom SKB. Dirfor studeras exempelvis inte delmoment i en SKB, eller de
analysmetoder som kan anvindas for att utféra en SKB. Nar begreppen modell, verktyg ramverk
eller arbetssitt anvands i rapporten, syftar detta pa just ett 6vergripande angreppssitt fér SKB

samt pa de olika infallsvinklar som finns for detta.

Slutligen rader det delade meningar huruvida det bér kallas social konsekvensbedomning (SKB),
social konsekvensbeskrivning (SKB) eller social konsekvensanalys (SKA). Aven begreppet SVA
(socialt virdeskapande analys) och den internationella termen SIA (Social Impact Assessment)

forekommer och behandlas i denna rapport. I denna studie anvands benéimningen social



konsekvensbedémning fér processen och social konsekvensbeskrivning fér rapporten, bada med
férkortningen SKB. Undantag gors nar det refereras till en specifik rapport eller modell som
anvander en annan benéimning. Ibland anvinds ocksa SKB-rapporten eller SKB-dokumentet f6r

att fortydliga att det ror sig om just rapporten.
ydiig g ) PP



2. Forskningsdesign och metodologi

Foljande avsnitt behandlar den metod och det material som studien har baserats pa. For att
uppna syftet med studien har flera forskningsmetoder anvants. I en inledande fas utférdes en
litteraturstudie. Darefter utfordes en innehallsanalys av ett antal SKB-dokument samt intervjuer
med aktérer med erfarenhet av eller relevant kunskap om SKB. Intervjuer och innehallsanalysen

har utférts parallellt under studiens gang.

For att besvara studiens fragestallningar har information om hur SKB anvands i dagslaget i svensk
trafikplanering hamtats in. Detta har dels skett genom litteraturgenomgangen, dir nagra
exempel pa férekommande angreppssitt i Sverige har undersokts: Géteborgs SKA-modell,
Malmés SKB-modell, Stockholms SVA-modell, samt den internationella organisationen IAIAs
Social Impact Assessment. Dessutom har dessa metoder diskuterats i intervjuerna utifran
informanternas syn pa deras styrkor och svagheter. Innehallsanalysen har vidare kompletterat
med konkreta exempel pa vilka fragor som inkluderas i SKB-er for specifikt trafikplanering idag.
For att svara pa vad SKB kan bidra till har informationen om hur SKB anvands idag anvants,
tillsammans med informanternas egna svar pa vad de anser dr SKBs huvudsakliga syfte. Utifran
denna samlade information har sedan mdjligheter som finns for att stirka SKBs roll i svensk

trafikplanering analyserats.

Studien ér av kvalitativ karaktar dar fokus ligger pa hur olika sarskilt insatta aktorer (kommunala
planerare, statligt anstéllda, konsulter och personer inom akademin) reflekterar kring verktyget
social konsekvensbedomning. Diérav ligger fokus pa enskilda individers uppfattning och
tolkande, snarare dn kvantifiering av data. Enligt Bryman (2011) ar kvalitativa metoder lampliga

vid den typen av studier, vilket motiverar detta val.

2.1 Litteraturstudie

Det framsta syftet med litteraturstudien har varit att fa en 6verblick av kunskapslaget inom
forskningsomradet, samt att sitta in studien i en kontext. Litteraturstudien genomférdes till
storsta del i det inledande skedet av studien, @ven om nytt material uppkom under arbetets
gang. Materialet baseras pa litteratur i bade en svensk och en internationell kontext. Dels utgors
det av vetenskapliga artiklar inom bland annat omradena hallbar utveckling, social hallbarhet,
trafik- och samhillsplanering och SKB. De vetenskapliga artiklar som handlar om SKB specifikt
ar till storst del internationell litteratur. Urvalet av vetenskapliga artiklar baserades pa deras
relevans for det studerade amnet och utifran hur valciterade artiklarna ar. Forutom
genomsokning i databaser, hittades dessutom relevanta artiklar genom att de hinvisats till i den
litteratur som redan samlats in. Utéver det har ocksa svenska rapporter fran olika offentliga och
privata organisationer behandlats, samt olika guider och dokument foér utférande av SKB.
Dessutom har relevanta mal- och lagtexter genomsokts. Delar av materialet utgér en form av

teoretisk referensram som fungerar som ett st6d i studiens analysdel.



2.2 Semistrukturerade intervjuer

Den primara datan i studien utgérs av 12 semistrukturerade intervjuer. Tio intervjuer har hallits
i fysiskt format och tva som telefonintervju. Samtliga intervjuer varade mellan 40 och 120
minuter och spelades in med informanternas godkannande. Fore intervjuerna paborjades
utformades en intervjuguide med specifika fragor och teman fram. En huvudmall utformades (se
bilaga 1), som sedan anpassades nagot efter varje informants egen bakgrund och kontext. Under
intervjuernas gang har foljdfragor stillts utifran informanternas svar och pa sa satt har aven nya
teman lagts till. Informanterna fick ta del av intervjuguiden i forvag. En strivan har varit att
triffa majoriteten av informanterna personligen eftersom detta ger mojlighet att ta del av uttryck
och kanslor som é&r svara att upptacka vid exempelvis telefonintervjuer (Bryman 2011). De
intervjuer som utférdes personligen har hllits i informantens egen miljo, det vill siga pa dennes
arbetsplats. Detta gjordes for att underlatta for de personer vi har intervjuat och for att 6ka
deras kansla av trygghet och bekvamlighet. Enligt Kvale och Brinkmann (2014) bor
intervjupersonerna bli informerade om studiens huvudsakliga syfte innan de tackar ja till att
intervjuas, nagot de refererar till som informerat samtycke. Samtliga informanter i studien har fatt
syfte och innehéll berattat for sig och har godként att bli inspelade fére intervjun. De har dven
godkint att deras namn publiceras och getts tillfille att lisa igenom intervjukapitlet och

godkinna eventuella citat och hur de refereras till i denna studie, innan studien publicerades.

Intervjuer ger en bra inblick i olika manniskors upplevelser, erfarenheter, asikter och attityder
(May 2013). Da avsikten har varit att undersoka ett omrade utifran flera olika aktorers synsitt,
ansags intervju vara en lamplig huvudmetod. Semistrukturerade intervjuer ger forskaren storre
mojlighet att stalla foljdfragor, fortydliga, utveckla och férdjupa svaren som fas, nagot som har
varit viktigt i denna studie. Valet av semistrukturerade intervjuer grundas aven pa det faktum att
det har stravats efter att fa en bred bild av omradet som studeras, fran flera olika perspektiv.
Vidare limpar sig den semistrukturerade intervjuformen for denna studie eftersom den
dessutom tillater informanten att berdtta och beskriva i egna termer, samtidigt som den ger en

jamforbarhet med de andra intervjuerna (May 2013), vilket har varit av stor vikt.

Analys av intervjusvaren gjordes genom kodning och kategorisering av materialet, dar teman,
viktiga nyckelord samt likheter och skillnader i intervjuuttalanden identifierades. Praktiskt
utférdes kodningen genom att transkriberingar av intervjuerna skrevs ut, darefter klipptes olika
stycken och citat ut och sorterades i kuvert méirkta med specifika teman. Utifran dessa specifika

teman samordnades sedan intervjudatan.

2.2.1 Urval vid intervjuer

12 intervjuer har hillits, med totalt 14 informanter (vid tva intervjutillfillen deltog tva
informanter samtidigt). Informanterna identifierades utifrin en malstyrd urvalsmetod, dir det
specifikt letades efter personer med sarskild erfarenhet av SKB, social héllbarhet och/eller

trafikplanering. De bestdr av tjanstepersoner fran offentliga organisationer, konsulter fran privat
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niringsliv och forskare. Informanterna valdes utifrdn tre huvudgrupper: Bestillare av SKB,
utforare av SKB (konsult) och personer inom akademin, specialiserade inom omradet SKB
och/eller social hillbarhet (se figur 1). Att urvalet gjordes utifrdn dessa grupper grundades i en
vilja att ticka en bredd av aktérer som ar involverade i arbetet med SKB. Daremot har
intervjudatan hanterats samlat i denna studie, och i analysen har ingen uppdelning gjorts utifran

ovanstaende grupper.

BESTALLARE
KONSULT

Mira A Ovuka, Trafikverket
Maria Ohlsson, TK, Gbg stad

Daniel Sjolund, TK, Gbg stad
Linda Kummel, SBK, Sthim stad Maria Aspelin, AF Stockholm
Cecilia Windh, AF Géteborg

Sofia Lindberg, AF Géteborg

Helena H. Sandberg, AF & TF

Lena Berg, Explo, Sthim stad

Marianne Dock, SBK, Malmé stad

Josef Sjéberg, AF Malmé

Charlotta Faith-Ell, WSP
Karin Winter, KTH/Trafikverket
Lena Levin, VTI/K2

FORSKARE

Figur 1. Kategorisering av iz}formanteri tre grupper

Enligt Kvale och Brinkmann (2014) finns inget exakt antal informanter som ar lampligt vid en
viss studie, istillet havdar de “intervjua si mdnga personer som behovs for att ta reda pa vad du behover
veta” (Kvale och Brinkmann 2014:156). Dessutom ér intervju en mycket tidskravande metod.
Med detta som bakgrund lag fokus pa att ticka en tillrackligt bred grupp av informanter, istillet
for att intervjua ett visst antal informanter. Att det resulterade i 14 intervjupersoner, har alltsa
att gora med att dessa tickte ett brett spektra och pa sa vis bidrog till en adekvat mingd data

under given tidsram.

De kommunala tjanstepersoner som har intervjuats kommer fran de tre storstadskommunerna
Stockholm, Goteborg och Malmo. Som namns i kapitel ett har detta val grundats i att dessa
kommuner kommit relativt langt i arbetet med SKB. Vidare har en tjansteperson fran
Trafikverket och en fran Trafikforvaltningen pa Stockholms lins landsting intervjuats. Utover
det har konsulter fran foretagen AF och WSP intervjuats och slutligen en forskare vid VTI/K2

samt en industridoktorand fran KTH. Samtliga informanter har godkéint att deras namn och titel



publiceras. Dessutom har samtliga av informanterna varit positivt instillda till att medverka i
studien, vilket kan tolkas som att det finns ett stort intresse kring fragorna och en vilja att

utveckla kunskap. En presentation av informanterna ges i kapitel fem, Analys av intervjusvar, sida
35-36.

2.3 Innehallsanalys

Utover intervjuerna har en kvalitativ innehallsanalys pa totalt fyra SKB-dokument utforts. Syftet
med innehéllsanalysen har varit att fungera som bakgrundsinformation och ett sitt att
tillsammans med litteraturstudien sitta sig in i amnet. Utover detta har ett syfte varit att fa en
praktisk uppfattning av hur resultatet av en SKB-process kan se ut idag, nagot som kan antas vara

svart att fa tillgang till genom intervjuerna, samt for att fa en sarskild koppling till trafik.

Enligt Bryman (2011) ar innehdllsanalys ett relativt vanligt tillvigagangssitt vid kvalitativ
dataanalys och grundprincipen ar att soka efter likheter, skillnader och specifika teman i ett antal
dokument. I detta fall har fyra officiella dokument fran tre olika myndigheter analyserats och
jamforts. Ett antal fragestillningar formulerades och anvindes som stéd vid genomgangen av de
utvalda dokumenten. Efter hand trattades dessa fragestallningar ner i tre huvudsakliga fragor.
Darefter sammanstalldes en kortfattad 6versikt av de olika SKB-dokumenten for att sedan
jamforas, diskuteras och anknytas till litteratur och intervjuresultat. Analysen grundades pa

foljande tre frﬁgestéllningar:

Hur beskrivs social hallbarhet?
Vilka sociala aspekter tas upp?

Vilka ar de bedomda konsekvenserna?

2.3.1 Urval av Sociala konsekvensbeskrivningar

For att gora ett urval av SKB-dokument gjordes forst en insamling. Insamlingen av SKBer
gjordes dels genom en genomsokning av dokument publicerade pa olika bestillares hemsidor.
Utover detta har rekommendationer pa SKBer inkommit i samband med intervjuerna. Flertalet
av rekommendationerna som inkom var sadana som redan inhdmtats, men i ett par fall tillkom

nya SKBer.

De insamlade SKBerna kategoriserades sedan utifran ett antal kriterier: Bestéllare av SKBn,
utférare av SKBn, planeringsskede, typ av projekt samt publiceringsartal. Bland de insamlade
SKBerna gjordes sedan ett urval utifran vilka som ansags relevanta for studien (se figur 2). En
bred diversitet efterstravades i och med att metodens syfte delvis ar att kartligga dagens SKB-
praktik inom trafikplanering. Valet av de fyra SKBerna baserades siledes pa att de representerar
en bredd i omfattning, bestillare (kommun, Trafikverket och SLL Trafikf6rvaltningen) och

utférare (Norconsult, WSP, Sweco och Tyréns). Vidare grundades aven valet pa att samtliga



SKBer ér aktuella (publicerade mellan 2015 och 2016) samt att de ror trafikplanering. De fyra

utvalda SKberna presenteras nedan:

Social konsekvensbeskrivning for Sodra infarten (Halmstads kommun 2015)

SKB Tunnelbana Odenplan Arenastaden (Stockholms Lins Landsting 2015)

SKB Sparvig Syd Flemingsberg-Skéirholmen-Alvsjé (Stockholms Lans Landsting 2015)
Social konsekvensbeskrivning Tvarférbindelse Sodertérn (Trafikverket 2016)

T stockotns s ertriog

)
Social
L L hackrivmng
v 'lvllllly

Tunnelbana frén Odenplan till Arenastaden via
Hagastaden

T TRAFIKVERKET

SOCIAL KONSEKVENSBESKRIVNING (SKB)
Tvarférbindelse Sédertérn
Huddinge, Haninge och Botkyrka kommun, Stockholms lan

Social konsekvensbeskrivning
for Sodra infarten

Norconsult ¢

Figur 2. SKB-dokumenten som analyseras i studien.

2.4 Kritisk reflektion av metod och material

Intervjustudier innebdr en interaktion mellan intervjuare och intervjuperson. Darfor ar det
viktigt att bara med sig detta och att vara medveten om sin roll som forskare (Kvale och
Brinkmann 2014). Under studiens gang har detta reflekteras 6ver och det har funnits en stravan
efter att forhalla sig si neutral som moijligt vid intervjutillfillena. Kvale och Brinkmann (2014)
understryker att intervjumetodiken bygger pa ett samspel mellan intervjuaren och informanten.
Metoden stiller hoga krav pa forskarnas omdome och kunskap om amnet for att kunna félja upp
informantens svar pa ett lampligt sitt (Kvale och Brinkmann 2014). Detta har hafts i atanke,
varfér en djupgaende litteraturstudie utfordes i ett tidigt skede for att ha en forforstaelse for

amnet.

Pa grund av en relativt begréinsad erfarenhet av SKB inom trafikplaneringen i Sverige har aven

informanter som arbetar med samhallsplanering och stadsutveckling, det vill siga inte specifikt
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trafikfragor, inkluderats i studien. Detta medfér att intervjuerna har tagit ett bredare grepp om
SKB. Da intervjuerna har fokuserat pa ramverket for SKB, har detta inte setts som ett storre

hinder. Innehdllsanalysen kompletterar istallet med ett tydligare trafikfokus.

Vad giller valet att utféra en innehéllsanalys pa fyra SKB-dokument, ar det av vikt att poangtera
att social konsekvensbedémning ar en process. Dirav utgor dokumentet (sammanstallningen av
processen) endast en del. SKB-dokumentet bor dock spegla processen och ar en viktig
komponent i SKB-processen, varav det ansags relevant att inkludera. Framférallt bidrar de till

studien genom att ge konkreta exempel pa vad social héllbarhet kan innebara for trafik.

Kvalitativa studier har ibland kritiserats for att grunda sig pa forskarens eller forskarnas
egenuppfattning och pa sa sitt innehélla ett alltfor stort matt av subjektivitet. Fran kvantitativt
héll har det aven foérekommit kritik mot svarigheten i att producera generaliserbara resultat och
att kvalitativa studier darav inte kan anses representativa for ett stérre urval (Bryman 2011).
Malet med denna studie har dock inte varit att producera generaliserbara resultat utan istallet
aterge, spegla och diskutera ett antal specifika aktérers perspektiv och synsatt pa SKB. Faktumet
att studien innehdller ett visst matt av subjektivitet har dock hafts i atanke under
arbetsprocessen. Dérav finns en medvetenhet om att studiens resultat grundar sig i de aktorer

som intervjuats asikter och dirmed inte med sikerhet kan antas representera branschen i stort.

Studien har skrivits pa konsultforetaget AF. Deras huvudsakliga roll i studien har varit att
handleda arbetet och bidra med sin expertis och sina kontakter. Studiens dmne (sociala
konsekvensbedémningar inom trafikplanering) togs fram i samrad med avdelningen Trafik- och
samhallsplanering. Dock har férfattarna till studien fatt fria tyglar vad géller val av inriktning,
metoder och material. AF har fungerat som en “gatekeeper” till flera personer som arbetar med
fragorna och majoriteten av de konsulter som har intervjuats arbetar pa foretaget. I och med att
de flesta av intervjupersonerna fran AF arbetar pa olika avdelningar, i olika delar av Sverige och
har olika bakgrund har det trots detta gett en bredd. Daremot ar det vart att kanna till AFs

koppling till studien, och att det kan ha en viss inverkan pa studiens resultat.
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3. Litteraturgenomgang

Detta kapitel behandlar bade svensk och internationell litteratur inom omradet som studien
behandlar. Kapitlet syftar till att ge en bakgrund och sitta det studerade amnet i en kontext,
samt for att utgéra en grund for att underbygga resonemanget i studien och pa sa sitt bidra till
att besvara fragestillningarna. Avslutningsvis sammanfattas den del av litteraturen som anses vara

mest relevant for studien och som dterkopplas till i studiens analysdel.

3.1 Social hallbarhet som malet for hallbar utveckling

“Social sustainability is the goal, ecological sustainability is a precondition and the economy is a tool”

- Alfredsson och Wijkman (2014:53)

Social hallbarhet dr en av de tre dimensionerna som ingar i det 6vergripande begreppet hallbar
utveckling. Hallbar utveckling som koncept myntades i Brundtlandkommissionens rapport Our
common future (1987) dir det definieras som: “En hdllbar utveckling dr en utveckling som
tillfredsstaller dagens behov utan att aventyra kommande generationers mojligheter att tillfredsstilla sina
behov” (World Commission on Environment and Development 1987).  Efter
Brundtlandkommissionen har héllbar utveckling kommit att ses som ett koncept uppdelat i tre
dimensioner: Social, ekologisk samt ekonomisk hallbarhet, dar hallbar utveckling uppnas dér
dessa tre dimensioner mots. En vanligt forekommande illustration av detta synsitt aterges i figur
3 dar de tre dimensionerna dterges som tre cirklar som 6verlappar varandra. Denna modell har
dock kommit att kritiseras pa senare tid, av bland annat Stiftelsen for miljostrategisk forskning
(MISTRA) som menar att det inte gar att se de tre dimensionerna som likvardigt beroende av
varandra. MISTRA menar istillet att den sociala héllbarheten ska ses som mialet, eckologisk
héllbarhet som en férutsittning, och ekonomisk hallbarhet som ett medel (Alfredsson och
Wijkman 2014). Detta illustreras i figur 4 nedan. Detta nya synsitt har borjat anvandas pa flera
hill och hanvisas till av bland andra Stockholms Léins Landsting (Tillvixt- och
regionplaneforvaltningen 2015 samt Trafikf6rvaltningen 2017) samt Géteborgs stad (2017).
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Ekologisk

Figur 3. Hallbar utveckling som tre dimensioner som overlappar varandra (egen illustration)

Figur 4. Ett nytt sdtt att se ekologisk hallbarhet, dar den sociala hallbarheten dr malet
(Egen illustration inspirerad av Trafikforvaltningen 2017)

3.1.1 Ett kontextberoende begrepp

Litteraturgenomgangen visar att social hallbarhet &r ett svardefinierat begrepp. Det finns ett
flertal olika tolkningar av social héllbarhet och det har fran vissa hall havdats att denna oenighet
har lett till att begreppet forlorat delar av sin innebérd. Forfattarna till boken Socioekologisk
stadsutveckling menar dock att vi inte bor betrakta social hillbarhet som ett begrepp som tappat
sin mening, utan snarare som ett kontextberoende begrepp som fylls med mening genom hur

det anvands (Tunstrom et al 2015:40).

Tunstrom, Gunnarsson-C)stling och Bradleys (2015) resonemang stirks av att flertalet forsok att

definiera social hallbarhet i litteraturen inte sillan resulterar i att forfattaren exemplifierar med
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olika teman och aspekter som kan innefattas i begreppet, istillet for en entydig definition.
Gustavsson och Elander (2013) pekar pa just detta och tar upp flera valciterade namn, som
Dempsey et al. (2009), Weingarter och Moberg (2011), samt Murphy (2012), som alla i sina
ansatser att definiera social héllbarhet slutar i en rad teman, aspekter eller “policy concepts”, som
anses utgora social hallbarhet. Nagra teman som lyfts for att beskriva den sociala
hallbarhetsdimensionen &r jamlikhet, social rattvisa, socialt kapital och vélbefinnande
(Weingarter och Moberg 2011, Dempsey et al. 2009). Liknande tendenser kan ses i
Kommissionen for ett héllbart Stockholms rapport Skillnadernas Stockholm (2015) dar
beskrivningen av social héllbarhet utgar fran vad det betyder utifrdn olika perspektiv, sisom ett
folkhalsoperspektiv och ett fredsperspektiv. Detta dr som sagt ett antal exempel pa nyckelord
och begrepp som kan kopplas till begreppet social hallbarhet, flera andra teman gar att finna i
litteraturen. Tunstrom et al (2015) lyfter ytterligare en vésentlig aspekt och skriver om att vad
som betecknas som social hallbarhet idag kan férdndras 6ver tid och ar pa manga sitt beroende
av samhillets normer och varderingar. Dérav blir det an viktigare att inte enbart fokusera pa att
finna en entydig definition av social hallbarhet utan snarare strava efter att definiera det utifrin

varje specifikt fall och ur dagens perspektiv.

3.1.2 En socialt hallbar trafik- och samhallsplanering

Att den fysiska miljon, och dirmed aven planeringen av den fysiska miljon, har inverkan pa
manniskors levnadsvillkor och den sociala héllbarheten ar ett faktum (Region Skiane 2016).
Enligt ovanstaende stycke finns det svarigheter med att ge social hallbarhet en entydig definition,
social hallbarhet snarare bor ses som ett kontextberoende begrepp. Att social héllbarhet &r
kontextberoende innebiér att det ocksa i varje planeringsprocess eller projekt bor definieras och
diskuteras vad social héllbarhet innebér i det specifika fallet (Tunstrém et al. 2015). Aven
Gustavsson och Elander (2013) belyser vikten av att inte enbart diskutera social hallbarhet pa ett
abstrakt plan, istéllet bor i varje specifikt fall fragorna socialt hallbar for vem, pa vilken niva, i vilket
tidsperspektiv och i vilket sammanhang stillas. Tunstrom et al. (2015) menar att for att forsta hur
social hallbarhet ar kopplat till stadsutveckling ar det viktigt att skilja pa planeringsprocessen och
fysiska projekt. En socialt hallbar stadsutveckling kan alltsa ses som tudelad. Dels handlar det om
att fokusera pa demokratifrigor i planeringsprocessen, som exempelvis paverkan och
inkludering. Dels handlar det om social hallbarhet i projekt, exempelvis att ha ett
rattviseperspektiv. pa bostadsomraden, tillginglighet till service och i transport- och

trafiklosningar (Tunstrom et al. 2015).

I EU-initiativet ‘Bristol Accord’ som bygger vidare pa Aalborgstadgan och Agenda 21 finns en
gemensam europeisk definition av hallbara samhéllen som ér “platser ddr mdnniskor vill leva och
arbeta, idag och imorgon. De uppjj/]]er de nuvarande ocbframtida boendes varierande behov, vdarnar om
miljon, och bidrar till en hog livskvalitet. De dr sdkra och inkluderande, vilplanerade, vilbyggda och
vilskotta och erbjuder jamlik mdijlighet till service at alla”. (Dempsey et al 2009:290, egen

oversattning). I en svensk kontext kan miljémalet God bebyggd miljé ses som en beskrivning av det
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héllbara samhillet som stravas efter. I preciseringen for malet beskrivs att “stdder och tdtorter [...|
dar planerade uty’}c?n ett sammanhallet och hdllbart perspektiv pa sociala, ekonomiska samt miljo- och
halsorelaterade fragor” (Naturvardsverket 2012). Vidare skrivs att den bebyggda miljon ska utga

fran och stédja manniskans behov (ibid.).

I Boverkets skrift Socialt hallbar stadsutveckling (2010) skrivs det att en socialt hallbar
samhallsplanering bor ta hinsyn till bland annat olika gruppers behov, frimja méten mellan
manniskor samt bidra till jaimstalldhet. Boverket lyfter foljande fem aterkommande sociala
aspekter som ar relevanta for en socialt hallbar stadsutveckling: Helhetssyn pa staden, variation,
samband, identitet och inflytande. En helhetssyn pa staden innebar i stora drag ett fokus pa hela
staden, det vill sdga att ha ett helhetsgrepp vid stadsutveckling och inte enbart fokusera pa
specifika omraden. Det kan dven handla om att forsoka cka medvetenheten kring hur fysiska
atgarder och sociala férandringar hér samman (Boverket 2010). Variation innebar en stravan
efter storre variation nar det kommer till funktioner, gestaltning och boendeformer i staden.
Vad giller temat Samband resoneras det att en fysiskt sammanhallen stad méjliggér en social
sammanhallning, med andra ord finns en férhoppning att genom fysiska atgarder framja
integration. Identitet och inflytande innefattar férutsittningar for att skapa en positiv identitet i

ett omrade samt att stadsbyggande bor utga fran de manniskor som bor pa och nyttjar en plats

(ibid).

Liksom for social hallbarhet inom sambhallsplanering, lyfts aven flera olika teman fram for att
beskriva vad social hallbarhet kan innebara specifikt i en trafikkontext. Inom trafikplanering lyfts
ofta fragor som tillginglighet, trygghet, trafiksikerhet, folkhilsa, integration, inkludering,
jamlikhet, jamstélldhet och delaktighet (Trivector 2015:14). Stanley et al. (2011) belyser vikten
av att ha ett brett perspektiv pa transportsystemet. Trafik handlar inte enbart om att flytta
manniskor fran en plats till en annan. Tvartom kan det underlitta eller forsvara fér ménniskor
att delta i olika aktiviteter som arbete, fritidsaktiviteter och offentliga tjanster. Vidare skriver de
att malet med trafikplanering bor vara att forbattra hilsa och vilmaende hos individer och

grupper genom att underlatta for dem att delta och bidra till samhallet.

3.1.3 Den sociala dimensionen - en mindre utforskad del av hallbarhetsbegreppet?

Flera forfattare aterkommer till diskussionen kring hur den sociala dimensionen historiskt sett
varit underordnad de andra dimensionerna i hallbarhetsbegreppet (Murphy 2012, Dempsey
2011). Murphy (2012) menar att den sociala dimensionen inte har fatt samma behandling som
de andra dimensionerna och att den nast intill blivit forbisedd. Vidare menar han att det kravs en
storre forstelse for begreppet social héllbarhet i allminhet. Aven Dempsey (2011) resonerar
kring detta och menar att férvanande lite uppmarksamhet dgnats at att diskutera vad den sociala
delen i héllbarhetsbegreppet innebar. Detta kan ses som anmarkningsvirt, sarskilt i skenet av att
social hallbarhet har en antropocentrisk utgangspunkt (Dempsey 2011). Detta innebar att
manniskan stills i centrum och naturen enbart har ett instrumentellt varde i det att den kan

tillfora ett virde till ménniskan (Hallbar stad 2015). Detta fortydligades redan i
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Riodeklarationen 1992: “Human beings are at the centre (y" concerns for sustainable deve]opment.”
(UNCED 1992). Pa sa sitt kan det ses som rimligt att social hallbarhet borde ha en stark

stéillning bland de tre dimensionerna av hallbar utveckling.

Vad giller den sociala dimensionen av hallbarhetens paverkan av trafikplaneringen, menar manga
att denna koppling ar bristfalligt diskuterad. Winter menar att sociala fragor ar “en styvmoderligt
behandlad del av transportplaneringen” (Winter 2015:44) och Jones och Lucas skriver att “The social
dimension appears to be the ‘poor relation’ in transport research, policy and practise, and we would argue
that this has much to do with its limited recognition and poor articulation” (Jones och Lucas 2012:4).
Ekonomiska och ekologiska aspekter har prioriterats och fokus har legat pa att se okad
ckonomisk tillvaxt och minskade CO2 utslipp som resultat av trafiksatsningar (Stanley et al.
2011). Sociala aspekter dr diremot historiskt sett ett omrade som det forskats mindre pa.
Mindre anstrangningar har lagts pa att definiera vad det innebar och den sociala dimensionen har
tidigare inte varit lika framtradande i planer och policys (Jones och Lucas 2012). En mojlig
anledning till att ett socialt perspektiv pa trafikplaneringen varit mindre uppmaérksammat kan
vara att kvantitativa och matbara metoder har dominerat forskningen (Markovich och Lucas
2011). Detta kan leda till att sociala aspekter, som inte gar eller ar svara att kvantifiera bortses

ifran (ibid).

Flera forfattare vittnar trots allt om att det idag gar att se ett okat intresse och en storre vilja att
lyfta det sociala perspektivet inom trafik- och samhallsplaneringen. Detta lyfts bland annat av
Boverket som menar att det faktum att det sedan 1990-talet har producerats ett stort antal
skrifter inom social hallbarhet innebar att det finns ett stort intresse av amnet. Aven Faith-Ell,
Halling och Levin (2016) menar att efterfragan pa att belysa sociala aspekter inom den svenska
trafikplaneringen nu 6kar och Winter (2015) pekar pa en 6kad forvintan av att uttrycka trafik

och infrastruktursatsningar i sociala termer.

Risker med att inte lyfta fragor som ror social hallbarhet

Vidare belyser Jones och Lucas riskerna med att inte ligga tillracklig vikt vid sociala
konsekvenser: “the historical oversight of the social impacts [...] of transport decision making [...] is
fundamenta]])/ undermining quality qf]gre and the social well being #citizens in our towns, cities and rural
settlements” (Jones & Lucas 2012:5). De menar alltsa att vi sedan linge mer eller mindre férbisett
de sociala fragorna inom trafikplaneringen och att detta i sig leder till allvarliga konsekvenser for
hela samhallet. Till detta kan slutsatserna i rapporten Skillnadernas Stockholm kopplas
(Stockholms stad 2015). Rapporten ar publicerad av Kommissionen for ett socialt hallbart
Stockholm och belyser ett ojamlikt Stockholm och hur vi idag ser omfattande socioekonomiska
skillnader mellan olika stadsdelar och mellan olika grupper i staden. Ocksa rapporten Skillnader
i livsvillkor och halsa i Goteborg (Goteborgs stad 2014) vittnar om liknande utveckling i
Goteborg. Goteborg dr ocksa en stad med mycket stora skillnader i livsvillkor mellan olika
omraden i staden. Bland annat skrivs det om hur det skiljer nara tio ar i medellivslingd mellan

olika omraden i staden. Dessa stora ojamlikheter innebér inte enbart problem for enskilda
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individer, utan for hela samhallet (G6teborgs stad 2014). Det skrivs om dessa omfattande sociala
problem utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv och det understryks att kostnader som éar
kopplade till social ojamlikhet dr betydande (Stockholms stad 2015). Pa s satt gar det alltsa att
se att social hallbarhet har en nara koppling till ekonomisk hallbarhet. Det ar alltsa mojligt att se
ovanstdende resonemang som exempel pa potentiella risker med att inte fokusera tillrackligt

mycket pa fragor som ror social hallbarhet.

3.1.4 Lagar och mal som beror social hallbarhet inom samhallsplaneringen

Aven om social hillbarhet enligt ovan ar en mindre uppmarksammad del av hallbar utveckling,
finns det bade i Sverige och internationellt en mangd lagar och mal som motiverar att dessa
fragor bor tas hansyn till inom samhallsplaneringen. Har sammanfattas ett urval av dessa lagar

och mal.

P4 en internationell niva finns FNs globala mal f6r en hallbar utveckling. I dessa mal ingar 17
olika mal, varav nummer 11 benamns som Hallbara stider och samhillen. Bland dessa mal beror
ett av delmalen sérskilt social hallbarhet kopplat till trafikplanering. Detta mal anger att “Senast
2030 tillhandahalla tillgang till sakra, ekonomiskt o6verkomliga, tillgangliga och hallbara transportsystem
for alla.” samt att “Forbdttra trafiksdkerheten, sdrskilt genom att bygga ut kollektivtrafiken, med sdrskild
uppmdrksamhet pa behoven hos mdnniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med

funktionsnedsdttning samt dldre personer.” (UNDP 2015).

De nationella mal som berér social héllbarhet kopplat till samhallsplanering finns bland de
nationella miljémalen, samt Sveriges transportpolitiska mal. I Sveriges miljomalssystem finns ett
generationsmal, sexton miljokvalitetsmal samt tjugofyra etappmal. Ett av de sexton
miljokvalitetsmalen &r God bebyggd miljo (Naturvardsverket 2016). I preciseringen for malet
God bebyggd miljé anges att “stdder och tdtorter samt sambandet mellan tdtorter och landsbygd dr
planerade utiﬁ&n ett sammanhallet och hallbart perspektiv pa sociala, ekonomiska samt miljo- och

halsorelaterade fragor.” (Naturvardsverket 2012).

Sveriges Transportpolitiska mal, syftar till att “sikerstdlla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hdllbar transportforsorjning for medborgarna och ndringslivet i hela lander”. Ut6ver de
Transportpolitiska malen finns aven ett funktionsmal, som fokuserar pa tillginglighet samt
hinsynsmalet som syftar till att frimja sikerhet. Funktionsmalet anger att”Transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundliggande tillginglighet med
god kvalitet och anvdndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara
jamstdllt, det vill siga likvardigt svara mot kvinnors respektive mdns transportbebov.” (Naturvardsverket
n.d) Hinsynsmﬁlet ar att ”Transportsystemets utformnin(q, funktion och anvandning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljokvalitetsmdlen uppnds och att okad
halsa uppnds.” (ibid).
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De svenska lagar som har en koppling till socialt hallbar samhallsplanering ar Miljébalken och
Plan- och bygglagen (PBL). Miljobalken ar den del av den svenska lagstiftningen som ror miljo
och hallbar utveckling. Syftet med miljobalken ar att “frdmja en hallbar utveckling som innebdr att
nuvarande och kommande generationer kan leva i en hdlsosam och god miljo.” (Naturvardsverket 2015).
I balkens sjatte kapitel ar miljokonsekvensbeskrivning, ett narbesliktat verktyg till SKB, reglerat.
Dar anges syftet med MKB for en verksamhet eller atgard som ér att “identifiera och beskriva de
direkta och indirekta effekter som den planerade verksamheten eller dtgdrden kan medfora dels pa
manniskor, djur, vixter [...] Vidare dr syftet att mojliggora en samlad bedomning av dessa effekter pd
mdnniskors hdlsa och miljon.” (SFS 1998:808) I Plan- och bygglagens forsta kapitel anges syftet med
lagen, vilket bland annat ar att “frdmja en samhdllsutveckling med jdmlika och goda sociala
levnadsforhallanden och en god langsiktigt hallbar livsmiljo for mdnniskorna i dagens samhalle och for
kommande generationer” (SFS 2010:900).

3.2 Social konsekvensbedomning

En social konsekvensbedémning kan beskrivas som ett verktyg for att pa ett strukturerat satt
lyfta social hallbarhet i planeringen genom att bedéma vilka sociala konsekvenser en plan eller
ett projekt far. Vad sociala konsekvenser kan innebéra behandlas i kommande avsnitt. Det finns
en rad olika modeller och angreppssitt for att utfora en SKB, bade pa internationellt hall och i
Sverige. De angreppssitt som har fatt storst genomslag i Sverige, International Association for
Impact Assessment (IAIA) och Go6teborgs SKA-modell, beskrivs i lingre ner i detta kapitel, dar
dven Malmos nagot nyare verktyg och Stockholms pagiende utveckling av ett verktyg

presenteras .

Social konsekvensbedémning har internationellt sett en lang historia och verktyget utvecklades
vid sidan av miljokonsekvensbedomning (MKB) i borjan av 1970-talet (Vanclay et al. 2015:4).
MKB i sin tur har sitt ursprung i USA och miljélagstiftningen NEPA, the US National
Environmental Policy Act, som inférdes 1969 som en féljd av en 6kad medvetenhet och oro
over miljoforstoring (Glasson et al. 2012). Till en borjan inkluderades ofta den sociala
konsekvensbedémningen i miljokonsekvensbedémningen, inte sillan med bristande resultat. Pa
1980- och 90-talen 6kade forskningen inom Social konsekvensbedomning och 1994 publicerades
Guidelines and principles for social impact assessment av the Interorganizational Committee on
Guidelines and Principles for Social Impact Assessment (Esteves et al. 2012). Efterhand
utvecklades arbetssitten och SKB kom att bli en egen process i flera lander (Vanclay et al. 2015).
I Sverige borjade MKB diskuteras forst pa 1980- och 90-talen och blev lagstadgat i och med
Miljobalken 1998 (SFS 1998:808). Arbetet med och utvecklingen av SKB har didremot gatt
langsamt i Sverige och ar fortfarande i en utvecklingsfas. Trafikanalys gjorde 2015 en utredning
om att infora lagkrav pa SKB inom trafikplanering, dér slutsatsen ér att det i framtiden bor stallas
krav pa SKB, i linje med kraven som stills pa MKB i Miljobalken (Trivector 2015). I dagslaget
finns dock, till skillnad fran MKB, ingen lagreglering eller krav pa att utféra SKB.
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Det finns ett flertal olika definitioner av SKB, vilket visar pa att SKB inte ar ett helt vedertaget,
utan snarare ett omtvistat begrepp. Den internationella organisationen International Association
for Impact Assessment (IAIA) definierar SKB som “Processen att analysera, overvaka och hantera
avsedda och icke avsedda sociala konsekvenser, bade positiva och negativa, av policies, program, planer och
projekt.” (Vanclay et al. 2015:1, egen 6versittning), medan den nagot smalare definitionen av
SKB i USA ar “En anstrangning for att i forhand bedoma, vdrdera eller uppskatta, sociala konsekvenser
som sannolikt kommer att folja av foreslagna dtgdrder.” (IOCGP 2003:231, egen Gversattning).

I Sverige ser ofta definitionerna av social konsekvensbedémning lite annorlunda ut, med ett mer
tydligt fokus pa fysisk planering och stadsbyggnad. Det ar ocksa inom dessa omraden som SKBer
utfors till storst del. Goteborgs stad, som har fatt ett stort genomslag med sitt Sociala
konsekvensanalys-verktyg, beskriver SKA pa foljande sitt: “Analysmodellen dr till hjalp for att
kunna utgd fran mdnniskors olika livssituationer och behov ndr en fysisk forandring ska genomforas.
Verktyget anvdnds for att fa okad kunskap om platsen och for att identifiera viktiga sociala aspekter som
behover tas om hand i planarbetet. Den anvands ocksa for att ta fram dtgarder/forslag och for att
konsekvensbeskriva olika forslag till forandring.“ (Géteborgs stad 2011).

Social konsekvensbedomning ar néra besliktad med andra konsekvensbedémningar. Nagra
exempel dr miljokonsekvensbedomning (MKB) och strategisk miljobedomning (MB) som
utreder miljokonsekvenser av projekt (MKB) och av planer och program (MB). I vissa linder
ingar en SKB som en integrerad del i en MKB (Glasson et al. 2012). En MKB beror édven i
Sverige till viss del sociala aspekter, men inte i lika omfattande grad som en SKB. Det finns
dessutom exempel pad konsekvensbedomningar som beror olika aspekter av social hallbarhet
eller ar inriktade pa olika sociala grupper. Sadana konsekvensbedémningar ar till exempel
jamstélldhets-  konsekvensbedémning ~ (JKB), hélsokonsekvensbeskrivning  (HKB)  och
barnkonsekvensanalys (BKA). Dessa bedomningar kan géras fristiende fran en SKB, men dessa
perspektiv kan ocksa integreras till en och samma SKB. En social konsekvensbedomning kan pa

s satt ses som ett paraplybegrepp, dér flera aspekter och grupper kan inga (Trivector 2015).

3.2.1 Sociala konsekvenser - allt som paverkar manniskan

“Social impacts are everything that cy‘fects peop]e” - Vanclay etal. 2015:2

Vanclay (2003) understryker att de sociala konsekvenser som ska bedémas i en social
konsekvensbedémning ar ndgot mycket bredare dn de omraden och aspekter som brukar naimnas
i exempelvis en miljokonsekvensbeskrivning. Han menar att det omfattar all direkt eller indirekt
paverkan pa manniskor till f6ljd av en plan eller projekt. Exempel pa sociala konsekvenser kan
enligt honom vara férandringar i manniskors vardagsliv, kultur, i hilsa och vilmaende och

forandringar i ménniskors trygghetskénslor (Vanclay 2003:8).

Geurs et al. (2008) menar daremot att “alla konsekvenser som berér méanniskor” ar en alldeles

for bred definition av sociala konsekvenser. De skriver att just detta ar svarigheter i att definiera
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sociala konsekvenser, det blir ofta antingen en alltfér bred definition, eller en alltfér sniv
definition. I artikeln Social impacts of transport: literature review and the state of the practise of
transport appraisal in The Netherlands and The United Kingdom (Geurs et al. 2008) definieras
sociala konsekvenser inom transportomradet som “changes in transport sources that (might) positively
or negatively 1'nj7uence the prgrerences, well-being, behaviour or perception (yf individuals, groups, social

categories and society in general (in the future)” (Geurs et al. 2008:4).

Att forutse sociala konsekvenser av exempelvis en plan eller ett projekt kan alltsa te sig
komplext. En orsak till detta kan vara att manniskor helt enkelt ar olika och har olika
forutsittningar (Lucas och Markovich 2011, Géteborgs stad 2011). Fler forfattare ar dock
overens om att det ar oerhort viktigt att trots ovana och svarigheter ligga mer fokus pa sociala
konsekvenser och utveckla arbetssitt for detta. Vidare havdar Jones och Lucas (2012) att det
tidigare har funnits en fokus pa negativa konsekvenser (och hur vi minimerar dem) nar vi talat
om sociala konsekvenser men de understryker vikten av att dven se till positiva konsekvenser
och hur vi kan forstirka dem. Det finns dessutom andra typer av konsekvenser, Jones och Lucas
(2012) namner konsekvenser pa individnivd respektive pa samhallsniva, kortsiktiga och
langsiktiga samt direkta och indirekta. Ut6ver det finns kumulativa konsekvenser som innebér
att flera effekter tillsammans kan orsaka konsekvenser som antingen ér stérre, mindre, eller lika

stor som summan av konsekvenserna var for sig (Glasson et al. 2012).

3.2.2 Sociala, ekologiska och ekonomiska konsekvenser hor ihop

Flertalet forfattare kommer in pa faktumet att konsekvenser kan vara bade sociala, ekonomiska
och ekologiska pa samma gang (Jones och Lucas 2012, Murphy 2012, Geurs et al. 2008). Jones
och Lucas (2012) argumenterar for att konsekvenser som rér manniskor, samhalle, miljé och
ckonomi &r starkt sammankopplade. Vidare menar de att man férst borde identifiera
konsekvenser innan de sorteras som just ekonomiska, ekologiska eller ekonomiska, da de kan ha

alla dessa dimensioner (Jones och Lucas 2012:5).

Geurs et al. (2008) talar om 6verlappande konsekvenser, det vill siga konsekvenser som ar av
bade social, ekonomisk och ekologisk karaktdr. Vidare skriver de att en del av problematiken
med att hantera sociala konsekvenser for sig ar att det inte alltid gar att gora en tydlig atskillnad
mellan sociala, ekologiska och ekonomiska effekter. De menar att ekologiska konsekvenser
generellt satt fokuserar pa receptorer som djur och viaxter, medan sociala och ekonomiska
effekter fokuserar pa manniskor. De tar upp exempel pa effekter som luftféroreningar, buller
och klimatpaverkan som paverkar bade djur, vixter och manniskor. De menar att detta visar att

det kan vara problematiskt att inte ta ett helhetsgrepp kring konsekvenser (ibid).

3.2.3 Olika angreppssatt for SKB

Bade pa en internationell niva och inom Sverige finns ett flertal angreppsatt for SKB. Det finns

aven ett antal producerade guider f6r SKB, som beskriver tillvigagangssitt for att utféra en SKB.
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Internationellt ar det IOCGPs (the Interorganizational Committee on Principles and Guidelines
for Social Impact Assessment) Principles and Guidelines for Social Impact Assessment in the
USA (IOCGP 2003) och IAIAs (International Association for Impact Assessment) International
principles for Social Impact Assessment (Vanclay et al. 2003) som har fatt storst genomslag. I en

svensk kontext ar det av dessa tva framst [AIAs modell som utgas fran (Trivector 2015).

I Sverige har ett flertal olika aktorer utvecklat sina egna manualer och guider for sociala
konsekvensbedomningar (eller sociala konsekvensanalyser, SKA, som vissa aktorer kallar dem).
De flesta av dessa kommuner har utgitt fran Goteborgs sd kallade SKA-modell (Trivector 2015),
som blivit den modell som oftast refereras till och av Malmé stad beskrivs som vedertagen
(Malmo stad 2016). Vad giller de andra tva storstaderna, har ocksa Malmé tagit fram sin egen
modell ~ for  sociala  konsekvensbedomningar,  processledarmanual - for  sociala
konsekvensbedomningar (Malmé stad 2016), medan Stockholm haller pa att utveckla en egen
modell som de kallar socialt virdeskapande analys (SVA) (Stockholms stad 2016).

IAIA’s Social Impact Assessment

IAIAs modell ar en av de mer omfattande och detaljerade beskrivningarna av hur en SKB ska
utféras. For IAIAs modell finns tva olika guider, en kortare version fran 2003: International
Principles for Social Impact Assessment (se figur 5) och en lingre version fran 2015: Social
Impact Assessment: Guidance for assessing and Managing the Social Impacts of Project. Till
skillnad fran den aldre guiden innehaller den nyare en lista pa de steg som bor inga i en SKB.
IAIAs  modell & nira besliktad med andra konsekvensbedomningar  sdsom
miljokonsekvensbedomning och har ocksd en mycket liknande arbetsgang. SKB-processen bestar

hér av fyra faser som i sin tur ar uppdelade i sammanlagt 26 delar (Vanclay et al. 2015:8).

IAIA International Association for Impact Assessment
5 T

Figur 5. IAIAs guide for Social Impact Assessment (Vanclay et al. 2003)
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Fas ett Understand the issue handlar om att sitta sig in i projektet och kontexten (Vanclay et al.
2015:8). I detta steg ska de olika ansvarsrollerna for SKBn tydliggéras, intressenter som kan
forvintas berdras av projektet ska identifieras, en community-profile, det vill siga en utforlig
analys av de grupper och samhallen som berérs av projektet ska utforas. Fas tva Predict, analyse
and assess the likely impact pathways ar sjalva analysskedet, da de troliga sociala effekter och
konsekvenser av projektet identifieras. Aven indirekta och kumulativa effekter ska analyseras.
Utifran de identifierade konsekvenserna gors en bedémning av hur de olika grupper och
samhallen som ber6rs forvantas paverkas. I fas tre, Develop and implement strategies, utvecklas
atgardsforslag for att minska de potentiella negativa sociala konsekvenserna och forbattra
fordelarna och méjligheterna som projektet erbjuder. I den sista och fjirde fasen Design and
Implement monitoring programs tas slutligen strategier fram for att 6vervaka de faktiska
effekterna av projektet genom framtagande av indikatorer, och ett daterkommande
utvirderingssystem. I guiden understryks vikten av att ha en medborgardialog, och plan fér

detta, l6pande under projektet.

Goteborgs stads SKA-modell

For Goteborgs stads SKA-modell finns en guide fran 2011. I analysen utgds det fran fem
geografiska analysnivaer (Goteborgs stad 2011): Byggnad och plats, narmiljo, stadsdel, stad och
region, samt regionen. Analysen utgar ocksa fran de fyra sociala aspekterna sammanhallen stad,
samspel, vardagsliv och identitet. Dessa aspekter 6verensstimmer med mal som lyfts i
Goteborgs stads 6versiktsplan, samt utgar dven enligt guiden fran forskning. Sammanhallen stad
handlar bland annat om att skapa mojlighet for olika manniskor att korsa varandras vagar i sitt
vardagsliv (ibid:18). Detta menas uppnds genom att skapa en bra kontinuitet i staden och
kopplingar mellan olika strak och olika typer av bebyggelse. Samspel handlar om att skapa bra
forutsittningar for motesplatser, integration och pa sd sitt underlatta for manniskorna i staden
att skapa kontakter och fa en kénsla av delaktighet och ett stérre sammanhang (ibid:20). Det
handlar ocksa om att skapa en bra blandning av privata och offentliga miljéer. Vardagsliv handlar
om manniskors vardagliga rutiner och att skapa forutsittningar for en fungerande vardag med
hjalp av fysisk planering (ibid:22). Narhet till olika funktioner i staden ar ett exempel pa faktor
som ingdr under denna aspekt. Identitet har att géra med igenkénning av hur ett omrade hanger
samman och dess speciella karaktar (ibid: 24). Har ingar bland annat att ta hansyn till omradens

historiska uttryck.

Guiden innehéller aven en beskrivning av de steg som ska inga i arbetsgingen for en Social
konsekvensanalys. Det forsta steget, inventering, innebar en genomgang av det aktuella omradet
och det nuvarande sociala livet. I nésta steg, atgarder, formuleras mal och planférslag samt
atgardsforslag tas fram. I det sista steget, konsekvenser, utreds sedan de konsekvenser som
planférslaget kan fa, utifran den inledande inventering som gjordes. Till hjilp i analysen finns en
matris dir de fyra olika sociala aspekterna bedéms utifrin de fem olika geografiska

analysnivaerna (se figur 6).
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Figur 6. Goteborgs stads SKA-matris (Goteborgs stad 2011)

Malmo stads Processmanual for SKB

Malmo stads Processmanual for SKB paminner om Goteborgs stads SKA da det aven dar finns en
matris till hjalp i utférandet av analysen. En del av de sociala aspekter som ingar i Géteborgs
SKA ingar ocksa har: Vardagsliv, samspel och sammanhang samt identitet. I manualen anges aven
att dessa aspekter kommer fran Géteborgs SKA-guide. Utover dessa tilligger Malmé aspekterna
Ansvaret for helheten, grona miljoer, samt dialoger och normer. Ansvaret fér helheten innebér
hér att ta ett holistiskt angreppssitt och se hur projektet paverkar social hallbarhet ur ett storre
perspektiv och ett storre omrade (Malmé stad 2015:4). Grona miljéer handlar precis som det
later som att ta hansyn till grona miljéer. Det giller bade bevarande av befintliga gréna miljéer
och grona strak, och tillgang till rekreationsomraden (ibid:10). Dialoger och normer handlar om
att identifiera eventuella grupper som extra mycket uppmarksamhet behover riktas mot. I

matrisen behandlas aven de nationella folkhalsomalen.

I Malmé stads processmanual finns en genomgang av hur metoden ska anvandas. Dar anges att
sjilva bedomningen ska goras av en sa bred grupp personer som mojligt, och allra helst inkludera
de som bekostar och férvaltar projektet, utéver de kommunala tjanstepersoner som ar
inblandade i projektet (Malmo stad 2015:3). Det star vidare att det ocksa ar positivt att ha med
personer med lokal kinnedom, som exempelvis personal fran skola, bibliotek eller liknande.
Projektledaren forbereder bedémningen genom att ga igenom matrisen och bestimma vilka
rutor som ar relevanta for det specifika projektet. Bedémningen utférs sedan genom ett hogst
tvd timmar lingt mote dar deltagarna gar igenom en social aspekt i taget och utreder
konsekvenser samt vilka eventuella hinder som finns f6r varje social aspekt, samt vem som bar
ansvar for att sikra ett positivt resultat. Motet kan aterkomma vid senare tillfallen under
projektet, men varje mote ska fortfarande vara hogst tva timmar. Den som ar projekt- eller

processledare sammanstaller slutligen bedémningen i en I6pande text (Malmé stad 2015).
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Stockholms stads SVA - Socialt vardeskapande analyser

Stockholms stad haller just nu pa att utveckla sin egen modell for socialt virdeskapande analyser
(SVA) (Stockholms stad 2016). Syftet som anges av Kommissionen for ett socialt hallbart
Stockholm, som har tagit fram forslaget att utveckla metoden, ar att bland annat uppfylla
folkhalsomaélen. Vidare siger kommissionen att analysmodellen ska vara proaktiv, integrerad i
hela planprocessen och innefatta inventering av befintliga sociala varden och behov. Sedan ska
forslag for att utveckla de befintliga virdena tas fram och en bedémning av sociala konsekvenser
av planforslaget ska goras. Stadsbyggnadsnimnden, tillsammans med de andra tekniska
nimnderna, kulturnimnden, stadsdelsnamnder och Stockholms stads bostadsbolag, ar de som
ansvarar for att ta fram modellen. Da modellen dnnu inte har tagits fram ar det inte klart exakt

hur modellen kommer se ut, eller hur den kommer skilja sig fran de 6vriga modellerna.

Viktiga egenskaper hos SKB

Trots en mangd olika angreppssatt for SKB sa finns det dtminstone vissa likheter och egenskaper
som kénns igen hos de flesta av varianterna. Dels anger de flesta guider att en SKB ar ett verktyg
och en process for att lyfta och hantera de sociala konsekvenserna i planeringen (Trivector
2015). Det understryks dven att sjalva bedémningen ar en process som ska resultera i en rapport
som dokumenterar processen samt vilka resultat som kommits fram till. Att sjélva processen ar
viktigare an dokumentet samt att den ska vara mer eller mindre integrerad med
planeringsprocessen namns ocksa. Vidare anges att SKBn ska utféras innan planeringen ar klar,
sa att den kan paverka planen, programmet eller projektet genom de atgirdsforslag som
presenteras (Ibid). Nagon form av dialog ingar ocksa mer eller mindre i alla verktyg, men i olika

omfattning och for olika syften.

Internationellt sett och (om an i ndgot mindre utstrackning) i Sverige finns en viss konsensus
kring vilka egenskaper en bra SKB ska ha (Esteves et al. 2012). Enligt Esteves et al. (2012) ska en
bra SKB vara deltagande, det vill siga ha ett utbyte med berérda grupper och intressenter samt
oka deras forstaelse for hur planeringen ser ut och oka deras mojlighet att reagera pa
forindringen. Den ska ocksa ha en god bredd i sin analys av de sociala konsekvenserna. Jamfort
med andra typer av konsekvensbedémningar ska en social konsekvensbedomning ha ett extra
fokus pa sarskilt utsatta grupper och pa att forbittra livssituationen for de grupper av samhallet

med sdmst férutsittningar (Esteves et al. 2012).
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3.3 Sammanfattning av litteraturgenomgangen

Genomgangen har presenterat litteratur och bakgrundsinformation inom omradet, fran en rad
forfattare. I denna del foljer en sammanfattning av den litteratur som anses mest relevant fér

studien och som dterkopplas till i studiens analysdel.

Social hallbarhet

I litteraturgenomgangen presenteras ett nytt sitt att se pa hallbar utveckling - dar social
héllbarhet utgér malet, ekologisk héllbarhet ar en férutsittning och ekonomisk hallbarhet ar
medlet. Vidare skrivs det att social hallbarhet dr ett kontextbaserat begrepp utan entydig
definition, det far istillet sin mening genom hur det anvinds. Dock finns flera nyckelord som
kan beskriva social hdllbarhet inom samhallsplaneringen. Exempelvis en helhetssyn pa staden,
variation, samband, identitet och inflytande. I en trafikkontext brukar ofta begrepp som
tillginglighet, trygghet, trafiksikerhet, jamlikhet och integration lyftas. Avslutningsvis belyses
att social hallbarhet dr en mindre utforskad del av hallbarhetsbegreppet och si aven inom
trafikplaneringen. Trots detta ar det mojligt att nu se ett vaxande intresse for och en okad

forvantan pa att behandla social hallbarhet inom trafikplaneringen.

Social konsekvensbedomning

Social konsekvensbedomning har flera definitioner. Vanclay et al. menar att det innebar
“processen att analysera, overvaka, och hantera avsedda och icke avsedda konsekvenser, bade positiva och
negativa av policies, program, planer och projekt.” (Vanclay et al. 2015:1, egen Oversittning). Det
kan ses som ett praktiskt verktyg for att lyfta social hallbarhet inom planeringen. SKB
utvecklades for flera decennier sedan i USA, men ar relativt nytt i Sverige. Sociala konsekvenser
kan ses som all direkt eller indirekt paverkan pa manniskor till f6ljd av en plan eller projekt. For
trafik innebar detta alla positiva eller negativa férindringar i manniskors beteende, vilmaende
eller upplevelser till f6ljd av en trafikforindring. Konsekvenser som ror ekonomisk, ekologisk
och social héllbarhet hér starkt ihop. En del konsekvenser kan pa samma ging ha bade

ckonomiska, ekologiska och sociala dimensioner.

Olika angreppssatt for SKB som behandlas i studien

Det finns olika angreppssitt for SKB. De som lyfts i denna studie ar IAIA’s Social Impact
Assessment, Goteborgs stads SKA-modell, Malmé stads Processmanual f6r SKB och Stockholms
stads SVA (socialt virdeskapande analyser), som &nnu ar under utveckling. I Sverige har
Goteborgs stads modell fatt stor spridning. Av de modeller som ar utvecklade idag bestar alla av
en process som resulterar i ett dokument, dir planen eller projektets paverkan pa den sociala

héllbarheten redogors for.
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4. Innehallsanalys av SKB-dokument

Foljande kapitel presenterar den analys som utforts pa fyra utvalda SKB-dokument. Kapitlet

inleds med en kortare genomgang av de SBK-dokument som har analyserats.

4.1 Presentation av de fyra utvalda SKB-dokumenten

Nedan f6ljer en kortfattad genomgang av de olika SKBerna utifran fdljande huvudsakliga

analysfragor:

Hur beskrivs social hallbarhet?
Vilka sociala aspekter tas upp?

Vilka ar de bedomda konsekvenserna?

Utover detta noteras aven SKB-dokumentens omfattning samt vilket syfte som har angetts till att
utfora en SKB.

4.].1 SKB Tvarforbindelse Sodertorn

Den sociala konsekvensbeskrivningen foér Tvérforbindelse Sodertérn ar publicerad av
Trafikverket 2016 och utfoérd av konsulter pa Tyrens. SKBn ar utford i planskedet och berér val
av lokalisering av en ny vag mellan E4/E20 och vig 73. SKBn éar utférd med det angivna syftet
att “lyfta det sociala perspektivet i planering av Tvdarforbindelse Sodertorn och forhindra eller mildra
negativa samt stdrka positiva sociala konsekvenser” (Trafikverket, 2016:4). I rapporten definieras
social héllbarhet som "Samhallets formdga att std emot katastrofer som drabbar befolkningen och att Iosa
de problem som invanarna hamnar i” (Trafikverket, 2016:16) och "En kdnsla av vilbefinnande genom
att en mojlighet till sjalvforverkligande finns.” (ibid). Sjalvférverkligande delas i sin tur upp i tre
sociala aspekter: delaktighet, ett fungerande vardagsliv samt trygghet och hdlsa. Dessa tre begrepp

har valts ut da de anses “motsvara de virden som anses bor beaktas ﬂ)'r att skapa ett socialt hallbart

samhdalle” (figur 7) (Trafikverket 2016: 4).

I rapporten nimns aven social rattvisa som ar genomgdiende i de tre begreppen och handlar
framst om att resurser bor fordelas rattvist i samhiéllet. Det goérs en uppdelning i olika sociala
grupper utifran socioekonomisk status som definieras utifrin invanarnas utbildningsniva,

inkomst, aldersstruktur och bilinnehav inom det definierade utredningsomradet.
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Ett fungerande vardagsliv
Samhallets resurser fordelas sa att
alla kan forverkliga sina liv genom
exempelvis utbildning, arbete och

boende

SJALV-
FORVERKLIGANDE SOCIAL RATTVISA
En rattvis fordelning av livets goda

Samhérighet
Delaktighet i
samhalls-
utvecklingen

skapar tillsammans SOC | A L H A I_ L BA R H ET

Figur 7. Illustration av Social hallbarhet fran SKB for Tvarforbindelse Sodertorn (Trafikverker 2016)

[ SKBn hanvisas inte till nagon specifik modell eller metod f6r SKB, men det finns en genomgang
av hur arbetsprocessen har sett ut. De metoder som har anvints ar en litteraturstudie, en
statistikgenomgang samt (uppsokande) dialog med allmanheten. Analysen inleds med en
genomgang av utredningsomradet, f6ljt av en genomgang av bedomda konsekvenser av de olika

korridorerna och alternativen. Dérefter presenteras slutsatser och rekommendationer.

[ sin hantering av konsekvenser anges bade positiva och negativa konsekvenser som kan bli en
foljd av projektet. Bland de positiva anges en battre tillginglighet till vissa specifika malpunkter
och omraden och forbittrade pendlingsméjligheter. De negativa konsekvenserna som anges ar
framst barridreffekten som kan uppsta mellan bostadsomraden, buller och minskad
trygghetskansla. De negativa konsekvenserna bedéms som extra allvarliga nir de drabbar
omraden med lagre socioekonomisk status. Vad géller ekologiska och ekonomiska effekter, och
de sociala konsekvenserna som ar relaterade till dessa behandlas de till viss del. Exempelvis i

resonemanget kring placering av tunnlar.

4.]1.2 SKB Sodra infarten

Den sociala konsekvensbeskrivningen for Sédra infarten i Halmstad ar utférd av Norconsult pa
uppdrag av Halmstad kommun. SKBn ar utford pa ett planférslag for utveckling av Halmstads
S6dra infart, som ar en ny infartsled i staden. Syftet med planen ér att binda samman ett antal
verksamhetsomraden i staden med hamnen, E6an och vig 15, samt att minska trafiken pa andra
vagar och koppla samman bostadsomraden med rekreationsomraden vid havet. SKB definieras i
denna rapport som “ett verktyg for att sarskilt Iyfta fram de sociala fragorna i planarbetet.” (Halmstads

kommun 2015:3). Syftet som anges ar utover att beskriva sociala konsekvenser av planen, aven
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att foresla atgarder. Rapporten hanvisar inte till en sirskild modell eller metod f6r SKB, men
beskriver arbetsgangen som en inledande inventering av omradet och dess forutsattningar, med
en paféljande analys och beskrivning av positiva och negativa konsekvenser, samt vilka grupper

som gynnas och missgynnas.

Vad giller de sociala aspekter som utreds dr dessa uppdelade i fem teman: Attraktiv stadsmiljo,
sammanhallen stad, siker trafikmiljo, god halsa, trygga strak och platser. Det finns ingen
motivering till varfér dessa har valts. Ingen systematisk uppdelning gérs i sociala grupper, men
ett konstaterande att barnens perspektiv beh6ver beaktas och att ett av omradena bestar av till

stor del resurssvaga grupper gors.

Det finns ett definierat utredningsomrade, som ar omradet i nara anslutning till den planerade
infarten, samt planomradet. De konsekvenser som bedéms berér i huvudsak detta omrade, dven
om det finns en del konsekvenser som antyds beréra staden i stort, som stadens entre och hela
stadens sammankoppling till stranden. I analysen av sociala effekter och konsekvenser ingar bade
positiva och negativa konsekvenser av planen. Nagra av de negativa sociala konsekvenser som
anges ar: Okad trafik genom nuvarande industriomrade, férstarkt barriareffekt av den nya

vagen, och risk fér okat buller.

4.1.3 SKB Tunnelbana fran Odenplan till Arenastaden via Hagastaden

SKB Tunnelbana fran Odenplan till Arenastaden via Hagastaden ar en konsekvensbeskrivning av
jarnvagsplanen fér utbyggnaden av tunnelbana mellan Odenplan och Arenastaden. SKBn ér
utférd av WSP och bestillarorganisation ar Trafikforvaltningen pa Stockholms Lans Landsting.
Det angivna syftet med SKBn ar att “stirka det sociala perspektivet i planeringen, byggandet och driften
av tunnelbanan” (SLL 2015:5) samt att “skapa en socialt hallbar tunnelbanemiljc” (SLL 2015:6).
Ytterligare ett syfte med SKBn ar att agera underlag for en samlad bedémning av projektets
utformning. SKBn hanvisar till Kommissionen fér ett Socialt Hallbart Stockholms definition av
social hallbarhet, att det i en planeringskontext innebar att svara mot “de behov och erfarenheter
alla mdnniskor bdr pd” samt att det pa sa vis innebar att skapa en miljo dar “alla kanner samhorighet
och trygghet” och darmed kan “sjalvstindigt forverkliga sina ambitioner” (SLL 2015:6). I SKBn namns
att det funnits vissa begransningar. Arbetet med SKBn fér tunnelbanan kom in i ett relativt sent

skede nér flera beslut redan var tagna. Dérav har SKBn ett fokus pa utformning.

De sociala aspekter som det fokuseras pa éar oOverblickbarhet, orienterbarhet, narhet,
tillginglighet, tillforlitlighet, halsa och socialt liv. Utéver dessa anges trygghet som den
overgripande aspekten, vilken ocksa ingar i samtliga sociala aspekter. Dessa teman beskrivs som
sociala kvaliteter som &r extra angeligna i en tunnelbanekontext. SKBn behandlar olika
indikatorsgrupper som ér relevanta att ta hdnsyn till inom ramarna for projektet, bland annat

barn, unga, kvinnor, ildre, funktionsnedsatta samt icke svensktalande personer.
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SKBn anger aven vilka avgransningar som har gjorts fér bedomningen, uppdelat i sak, tid och
rum. Med begrinsningar i sak menas de sociala aspekter och de indikatorsgrupper som
undersoks, enligt ovan stycke. Tidsmassigt utreds konsekvenser under byggtiden, 2016-2022
samt under ett driftskede, som é&r beraknat som 2030. Under byggskedet ar den rumsliga
avgransningen den yta som tas i rumsligt ansprik for arbetsytor medan den rumsliga
avgransningen under driftskedet ar sjilva stationsanliggningarna, entréer samt miljoer i

jarnvagsplanet som ir tillgangliga och offentliga for resenérerna.

Den sociala konsekvensbeskrivningen innehaller ett kapitel dar bedémningsmetodiken som
anvands i processen beskrivs. Bedomningen genomfors i tre steg dar steg ett ar att fa kunskap om
och identifiera vad som utgor viktiga sociala kvaliteter i en tunnelbanemiljé (vilket benamns som
sociala aspekter ovan), samt vad dessa kvaliteter har for betydelse fér de olika identifierade
indikatorgrupperna. Steg tva dr att géra en analys av vilken paverkan och effekt den foreslagna
utformningen har pa de olika aspekterna av sociala kvaliteter. Slutligen ar steg tre att utféra

sjilva konsekvensbedomningen, samt att ta fram atgardsforslag.

Avsnitten for konsekvenser har delats upp i olika sektioner. Forst presenteras en genomgang av
konsekvenser som ar gemensamma for samtliga stationer och sedan konsekvenser som éar
specifika for de olika stationerna. Da SKBn ar utford i ett sent skede ligger fokus pa
utformningen av stationer, exempelvis av entreer, biljetthallar, trappor och hissar. Bade positiva
och negativa konsekvenser behandlas. Identifierade konsekvenser under byggskedet ar bland
annat férsamrad 6verblickbarhet som kan orsaka en 6kad oro och ridsla, begransad mobilitet,
samt buller som bedéms orsaka negativa konsekvenser pa hélsan. Under driftskedet identifieras
konsekvenser av exempelvis tillgangen till allmanna och handikappanpassade toaletter, en bittre
orienterbarhet och tillginglighet och alternativa utgangar. Fér samtliga av dessa anges for vilka
grupper konsekvenserna antas vara negativa respektive positiva. Trygghet respektive oro och
tillforlitlighet &r exempel pa aterkommande konsekvenser. Inom omraden dar beslut redan varit

tagna har man koncentrerat sig att begriansa eventuella negativa konsekvenser.

4.1.4 SKB Sparvig Syd Flemingsberg - Skiarholmen - Alvsjo

SKBn for Sparvdg Syd ér utford av Trafikférvaltningen pa Stockholms Lans Landsting, samt
konsulter fran Sweco. Bakgrunden till SKB Spéarvag Syd ar att det 2012 gjordes en férstudie vars
slutsats var att sparvagen inte skulle komma att vara samhallsekonomiskt 16nsam. Det beslutades
da att utfora en social konsekvensbedémning for att undersoka huruvida satsningen kunde vara
motiverad fran ett socialt perspektiv. Det framsta syftet med SKBn ér enligt rapporten att "belysa
de sociala nyttor som inte kommer fram av en samhdllsekonomisk bedomning samt ge samlad bedomning av
omrddet och livet i omrddet idag infor att kunna skapa en kollektivtrafik som bidrar till Gkad jamlikhet och
jdmstalldhet saval lokalt som regionalt" samt att “beskriva de sociala konsekvenserna pa lokal och regional

niva som Sparvig Syd leder till" (SLL 2015:16).
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I SKB Sparvig Syd inleds avsnittet om social hallbarhet med att det ar en komplex och viktig
fraga. Vidare namns grundliggande manskliga rittigheter och att det bland annat handlar om att
inga grupper ska missgynnas strukturellt. De sociala aspekter som lyfts fram dr sammanhéllning
och méten, delaktighet och engagemang, vardagsliv, hélsa och trygghet samt jamlikhet och
jamstilldhet (se figur 8). Aven socialt kapital och hur detta kan péverkas av en potentiell
sparvagsdragning i omradet diskuteras. I SKB Sparvag Syd ligger ett stort fokus pa olika sociala
grupper och hur de kan komma att paverkas. Exempelvis namns funktionsnedsatta, unga, barn
och éldre. Det talas dessutom om att olika grupper ska kinna sig inkluderade i samhillet och att

det krivs en 6kad forstaelse for olika gruppers och individers behov.

Figur 8. 1 SKB Sparvdg Syd delas hallbarhet upp i fyra sociala aspekter (SLL 2015)

Arbetsprocessen i SKB Sparvag Syd ar uppdelad i tre huvudsakliga delar: Statistik, en
litteraturstudie och slutligen dialog och méten, vilken dr den del dar storst fokus legat. De
dialog- och métesformer som anvinds i processen ar digital enkit, platsobservationer, open
space, méten med experter, skoldialog, vykortsdialog och 6ppen mailbox. Efter sektionen som

beskriver arbetsmetodiken fdljer en genomgang av resultat fran de olika dialogformerna.

Exempel pa generella konsekvenser som lyfts ar den 6kade potentialen fér spontana méten samt
sammankopplingen av olika typer av omraden, vilket forvintas leda till en bittre
sammanhadllning. Dessutom bedéms sparvigen leda till en forbattrad méjlighet att komma i
kontakt med olika samhillsfunktioner och arbetsmarknad, vilket antas leda till en forbattrad
ckonomi fér manniskor lings sparstrackningen samt storre tillit till samhallet. Det framfors
ocksa att jamlikheten och jimstalldheten kommer paverkas positivt av projektet, da det Skar
resmoéjligheterna fér kvinnor och ekonomiskt utsatta grupper. Valet av sparvag som
transportmedel bedéms bland annat ge en battre tillginglighet och stérre trygghet. Vidare lyfts
potentiella konsekvenser for specifika omraden fram. I detta avsnitt finns en tydlig koppling till
varje omradets specifika forutsittningar och invanares socioekonomiska status. Slutligen lyfts de

konsekvenser som bedéms uppsta pa regionniva. Exempel pa konsekvenser som lyfts pa denna
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niva ar en okad regional tillginglighet oavsett tillgang till bil, battre forutsittningar for fortitning
av bostadsomraden och minskat utanférskap i och med skapandet av nya malpunkter. I
bedémningen av konsekvenser gors ocksa en jamforelse med bedémda konsekvenser av att inte

bygga sparvagen.
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4.2 Sammanfattning av dokumenten

Tvarforbindelse
Sodertorn

Sodra infarten
Halmstad

Tunnelbana
Odenplan
Arenastaden

Sparvag Syd

Beskrivning av social
hallbarhet

“Samhallets formdga att
std emot katastrofer som
drabbar befolkningen och
att 16sa de problem som
invdnarna hamnar i’

och

"En kdnsla av vél-
befinnande genom att en
mojlighet till sjalv-
forverkligande finns.”

Ingen angiven
beskrivning finns

“De behov och erfarenheter
alla manniskor bar pa”

samt att skapa en miljo
dar
“alla kdnner samhdérighet

och trygghet”
och darmed kan

“sialvstandigt forverkliga
sina ambitioner”

"Handlar om att byggqa ett
samhdlle dar
grundldgqande manskliga
rdttigheter respekteras och
inga grupper missqynndas
strukturellt.”

Sociala aspekter

= Delaktighet

= Ett fungerande
vardagsliv

* Trygghet och
halsa

= Attraktiv
stadsmilj6

= Sammanhallen
stad

= Siker trafikmiljo
= God halsa

* Trygga strak och
platser

» Overblickbarhet
* Orienterbarhet
= Narhet

= Tillganglighet

= Tillforlitlighet

» Hilsa

= Socialt liv

» Sammanhallning
och moten

* Delaktighet och
engagemang
. Vardagsliv

= Halsa och
trygghet

= Jamlikhet och
jamstalldhet

Exempel pa
identifierade
konsekvenser

+ Bittre tillganglighet
till vissa malpunkter
+ Forbattrade
pendlingsméjligheter

— Barriareffekt mellan
bostadsomraden

— Buller

— Minskad
trygghetskinsla

+ Forbattrad samman-

koppling till stranden
— Okad trafik genom
industriomrade

— Forstarkt
barriareffekt av den
nya Véigen

— Risk for okat buller

+ Forbattrad
orienterbarhet och
tillgéinglighet

— Forsamrad
overblickbarhet

— Okad oro och radsla
— Begrinsad mobilitet

— Forsamrad halsa pga.

buller

+ Okad potential for
spontana moten

+ Forbattrad
sammankoppling av
olika typer av omraden

+ Okade
forutsattningar for
fortitning

+ Minskat utanforskap
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4.3 Jamforande analys av dokumenten

Nedan foljer en jamférande genomgang av de fyra SKB-dokumenten.

Beskrivning av social hallbarhet

Vad giller social hallbarhet har tre av SKBerna: Tunnelbana Odenplan - Arenastaden, Sparvag
Syd och Tvarfoérbindelse Sédertérn, inkluderat sin definition av begreppet. Definitionerna skiljer
sig at relativt mycket mellan rapporterna, men vissa gemensamma drag finns. I bade SKBn for
Tunnelbana Odenplan - Arenastaden och Tvirférbindelse Sédertérn inkluderas manniskors
mojlighet till sjalvforverkligande. Aven om det enbart ir i Tvarforbindelse S6dertérn som social
rittvisa namns uttryckligen sd ingar det indirekt i de andra tvad. I Tunnelbana Odenplan -
Arenastaden genom att man pratar om “alla mdnniskors majligheter”, och i Sparvag Syd genom att
det skrivs att inga grupper som missgynnas strukturellt. Det som utmérker Tunnelbana
Odenplan - Arenastadens definition ar att det ar ett fokus pa fysiska aspekter av social hallbarhet,
och vad det innebdr ur ett projektspecifikt perspektiv. Nagot som utmérker Sparvig Syds
definition ar anvindandet av begreppen socialt kapital och ménskliga rittigheter. Tvérforbindelse
Sodertorn sticker ut med sin inkludering av samhallets motstandskraft vad giller att sta emot

katastrofer och problemlésningsformaga.

Som har namnts i litteraturgenomgingen finns ingen Vedertagen definition av social hallbarhet
(Gustavsson och Elander 2013), vilket dven aterspeglar sig i att de tre definitionerna som har
angetts har skiljer sig at. Snarare ar det genom uppdelningen av sociala aspekter och

identifieringen av konsekvenser som social hallbarhet far sin innebérd i rapporterna.

Uppdelning i sociala aspekter

Samtliga av rapporterna som undersokts har delat upp identifieringen av sociala effekter och
konsekvenser i olika teman, si kallade sociala aspekter. Medan Tvarférbindelse Sodertérn
exempelvis har gjort en uppdelning i tre sddana aspekter, har tunnelbana Odenplan -
Arenastaden gjort en uppdelning i sju stycken. Detta innebér inte att SKBn fér Tunnelbana
Odenplan - Arenastaden utreder fler konsekvenser, utan snarare att Tvarforbindelse Sodertérn
inkluderar flera delaspekter i sina tre huvudaspekter. Bland annat lyfts jamstalldhet och jamlikhet

som en delaspekt av Vardagsliv i Tvarforbindelse Sodertorn.

De aspekter som ar vanligast féorekommande i rapporterna ar trygghet, halsa, vardagsliv,
sammanhallning eller samspel och delaktighet. Trygghet tas upp av samtliga SKBer, dven om det
inte anges som en egen social aspekt i SKBn for Odenplan - Arenastaden. Daremot inkluderar
denna SKB anda trygghet, genom att de aspekter som har valts ut har blivit det utifrdn att de
antas utgora forutsittningarna for en trygg tunnelbanemiljo. Halsa inkluderas som en social
aspekt i alla SKBer. I de SKBer som undersokts ar det dock oftast fraga om de psykologiska

aspekterna av hilsa, och inte de medicinska, som ar mer vanligt férekommande i en MKB. Pa sa
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satt kan perspektivet som lyfts i SKBerna komplettera den bedomning av halsoaspekter som gors
i en MKB.

Vardagsliv ar en aspekt som férekommer i tva av de fyra rapporterna: Sparvig Syd och
Tvérforbindelse Sédertérn. 1 dessa rapporter handlar vardagsliv om att genom den fysiska
utformningen skapa forutsattningar fér manniskor att fa ihop vardagen, vad giller att na olika
malpunkter pa ett smidigt satt. Aven SKB Odenplan - Arenastaden diskuterar att fa ihop
vardagen, men i denna SKB ar det ingen egen social aspekt, utan diskussionen ingar under flera

av de olika aspekterna, som tillsammans utgor forutsittningarna for en fungerande vardag.

Sammanhallning eller samspel, som finns med som social aspekt i tva av rapporterna (Sparvag
Syd och Sédra infarten), handlar om “de chanser som uppstdr for ménniskor att kunna métas ndr
omrdden dr bdttre lankade till varandra” (SLL 2015:21), det vill siga transportsystemens férmaga
att knyta samman staden, och stirka integration. Delaktighet forekommer i tva av rapporterna
som sociala aspekter. I bade Sédertérns SKB och Sparvig Syd handlar det om dialog med framst

medborgare.

Nagot som analysen av dokumenten tyder pa ar att en social aspekt betyder olika saker i olika
sammanhang. Det blir extra tydligt for aspekten Vardagsliv som har en stor variation av
definitioner i olika sammanhang. Detta kan grunda sig i att det inte heller finns en definition av
vad ett hdllbart eller valfungerande vardagsliv &r. Det ar snarare nagot som skiljer sig at fran fall
till fall och for olika grupper. Nagot denna iakttagelse kan visa pa ar att det i manga fall ar forst i
identifieringen av effekter och konsekvenser utifran varje given social aspekt som den sociala

aspektens betydelse definieras.

Identifierade konsekvenser

Utifran de konsekvenser som har identifierats i de studerade SKBerna tycks det fér rapporterna
finnas en viss samstimmighet i vilka omraden inom social hallbarhet som trafik- och
infrastrukturprojekt kan paverka. I alla rapporter férutom Tunnelbana Odenplan lyfts
transportsystemets mojlighet att sammankoppla olika omraden fram, och hur det pa sa sitt kan
utgéra en mojlighet fér manniskor att littare na olika malpunkter. De potentiella positiva
konsekvenser av trafikinvesteringar som rapporterna lyfter handlar utéver detta om en
forbattrad tillginglighet, minskat utanférskap och att méjliggéra méten mellan manniskor som
annars inte mots i sitt dagliga liv. Dessutom belyses i Sparvig Syd aven hur ett utbyggt
transportsystem kan paverka samhillet ur ett strre perspektiv, genom att vara en bidragande
faktor till att fler bostider byggs, vilket i sin tur har andra positiva sociala konsekvenser. De
negativa konsekvenser som lyfts i rapporterna éar inte lika manga och berér till storst del
hilsokonsekvenser orsakade av buller, otrygghet och oro, samt den barridreffekt som

transportsystemet ofta kan utgora.

En rapport som sticker ut i sammanhanget &r Tunnelbana Odenplan - Arenastaden. I denna SKB

ar det ett tydligt fokus pa utformning och konsekvenserna for det niarmaste omradet kring
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tunnelbanan. Detta medfor att en del av de identifierade konsekvenserna ar av en annan natur an
i Ovriga rapporter. Har lyfts sadant som 6verblickbarhet, orienterbarhet och tillginglighet i
direkt koppling till hur stationerna och tunnelbanemiljén ar utformad. SKBn visar darmed att

social hallbarhet kan ga att applicera dven pa utformningen av och detaljerna i transportsystemet.

SKB som verktyg for att exemplifiera social hallbarhet

Som ndmns i litteraturgenomgangen dr social hallbarhet ett kontextberoende begrepp
(Tunstrom et al. 2015). Genom sin identifiering av konkreta aspekter, blir SKB-dokumenten
saledes ett satt att exemplifiera social hallbarhet i en trafikkontext. Pa sa sitt kan SKB ses som ett
satt att konkretisera social héllbarhet och kommunicera vad det kan innebara. 1 flera av
rapporterna belyses socioekonomiska skillnader mellan olika omraden. Transportsystemet ses
hér inte som en atgard som i sig kan minska skillnaderna mellan méanniskor, utan snarare minska
konsekvenserna av de skillnader som finns. Genom att fler manniskor far méjlighet att forflytta
sig och na olika malpunkter kan de problem som uppstar av samhillets klyftor mildras. Socialt
héllbar trafikplanering tycks alltsd inte handla om att motverka de ursprungliga orsakerna till att

samhallet ar ojamlikt, utan snarare vara ett verktyg for att mildra symtomen pa ojamlikheten.

34



5. Analys av intervjusvar

Foljande avsnitt behandlar reflektioner fran genomférda intervjuer. Materialet visar pa en
bred bild av arbetet med sociala konsekvensbedémningar i Sverige. Vissa informanters
perspektiv skiljer sig at fran andras medan det samtidigt finns en tydlig enighet i flera fragor.
Ett antal teman har identifierats som extra intressanta utifran informanternas erfarenheter
och studiens fragestallningar. Totalt 14 informanter har ingatt i studien. Dessa presenteras i
korthet nedan.

Maria Aspelin arbetar pa AF i Stockholm. Hon har bland annat erfarenhet av att utfora
barnkonsekvensanalyser men aven SKB.

Lena Berg arbetar som byggprojektledare pa Exploateringskontoret pa Stockholms stad och har
varit involverad i Kommissionen for ett socialt hdllbart Stockholm.

Marianne Dock ar programarkitekt pa Stadsbyggnadskontoret pa Malmo stad. Hon har utvecklat
stadens processmanual for sociala konsekvensbedomningar och leder arbetet med SKB pa

kommunen.

Charlotta Faith-Ell har lfing erfarenhet av bade miljékonsekvensbedérnning och sociala
konsekvensbedomning och har doktorerat pa Kungliga Tekniska Hégskolan. Idag arbetar hon pa
WSP.

Helena Hjertstrand Sandberg har tidigare arbetat pa Trafikforvaltningen pa Stockholms Lans
Landsting. Dar har hon bland annat projektlett Planeringsstudie Sparvig Syd som inkluderade en
SKB. Idag arbetar hon med trafik- och samhéillsplanering pa AF i Stockholm.

Linda Kummel ar strategisk planerare pa Stadsbyggnadskontoret, Stockholms stad. Hon ar
specifikt inriktad pa fragor som rér social héllbarhet och arbetar med att ta fram ett verktyg for
sociala konsekvensbedomningar pa Stockholms stad.

Lena Levin forskar inom mobilitet pa VTI. Hon har flera forskningsprojekt bakom sig och deltar
just nu i ett forskningsprojekt som underséker metoder fér SKB inom trafikplaneringen pa K2
(Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik).

Sofia Lindberg har erfarenhet av projektledning och frﬁgor som ror hallbar utveckling och arbetar
som samhillsplanerare pa AFi Goteborg.

Maria Olsson har tidigare arbetat pa Utrikesdepartementet med bland annat barn och ungdomar i
fredsprocesser och deltagandeprocesser. Idag ar hon ansvarig for fragor som rér social hallbarhet pa
Trafikkontoret pd Goteborgs stad.

Mira Andersson Ovuka arbetar pa Trafikverket och har stor erfarenhet av MKB. Hon har tidigare

erfarenhet med att arbeta med SKB som konsult.

Josef Sjoberg arbetar med hallbar stadsutveckling pa AF i Malmé. Han har varit involverad i olika
projekt som ror det sociala perspektivet pa planeringen och aven arbetat med integrerade

héllbarhetsutredningar .
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Daniel Sjolund ar trafikplanerare pa trafikkontoret pa Goteborgs stad och har erfarenhet av
kommunens arbete med SKB.

Cecilia Windh arbetar som samhillsplanerare pa AF i Goteborg och har flerarig erfarenhet av att
arbeta med hﬁllbarhetsbedémningar och SKB.

Karin Winter ar arkitekt i botten, har arbetat pa Trafikverket och ér idag industridoktorand pa
Kungliga Tekniska Hégskolan och Trafikverket dar hon fokuserar pa den sociala dimensionen av

trafikplaneringen.

5.1 Ett okat intresse for en socialt hallbar samhallsplanering

Samtliga informanter bekriftar att det talas allt mer om en socialt hallbar trafikplanering. Det
framgar dven att det just nu sker en stor utveckling inom omradet. Exempelvis Faith-Ell
uttrycker detta: ”Vi sa nu hdnder det. Och alltsd, jag har sagt det i 12 ar nu, men nu verkar det hinda.
Antligen” (Faith-Ell). Detta styrks ocksi av resonemanget i Faith-Ell, Halling och Levins skrift
Transportplanering i férandring (2016), dar de skriver om att efterfragan pa att uppmarksamma
det sociala perspektivet pa svensk trafikplanering 6kar. I kommande avsnitt lyfts de orsaker som

informanterna tar upp till att den sociala fragan borjat fa ett stérre utrymme.

Flera av informanterna kommer in pd att anledningen till att det talas allt oftare om social
héllbarhet kan kopplas till hallbarhetsbegreppet i stort (ekologisk, ekonomisk och social
héllbarhet). Sjoberg, likt Murphy (2012) och Dempsey (2011) resonerar kring hur vi tidigare har
talat om hallbarhet i relation till samhillsplanering framst i ekologiska termer. Nu ses tendenser
pa att perspektivet lyfts och diskussioner kring den sociala dimensionen 6kar. Flera informanter,
exempelvis Aspelin, understryker vikten att se till hela hallbarhetsbegreppet, och att det da inte
gar att bortse fran social héllbarhet. Winter menar att svenska kommuner nu uppmarksammar
den sociala hallbarheten och dessutom uppmérksammar den bristande kunskapen inom omradet
“En del kommuner har sett att just i den sociala hallbarheten, ddr star vi oss inte sa starka som vi har gjort
inom andra omraden” (Winter). I intervjuerna diskuteras alltsi en férindring i
héllbarhetsbegreppet i stort. Detta kan kopplas till den nya synen pa hallbarhet som lyfts av
MISTRA (Alfredsson och Wijkman 2014), som sitter det sociala i fokus genom att det ses som

malet.

En rimlig forklaring till att den sociala dimensionen i hallbarhetsbegreppet talas om i storre
utstrackning kan vara att vi ser sociala problem i samhillet som 6kade klyftor och ojamlikhet allt
mer (Stockholms stad 2015, Goteborgs stad 2014). Detta ar nagot som flera av informanterna
har belyst. Bland annat Dock pa Malmé stad betonar detta: “Vi har en Gkad social orolighet helt
enkelt. Kombinerat med att klyftorna 6kar” (Dock). Aven Sjoberg kommer in pd detta och menar att
det ar ett faktum att vi ser stora skillnader i samhallet: “Vi har ganska patagliga sociala problem. Det
dr inte bara en fraga om tyckande utan det dr valdigt konkret”. Windh tar ocksa upp att det nu har
blivit véldigt tydligt och konkret att klyftorna faktiskt existerar, och hénvisar till en rapport
(Skillnader i livsvillkor och hilsa i Géteborg, Goteborgs stad 2014) som visar att det skiljer sju
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och ett halvt ar i livsl'aingd mellan olika omraden i G('jteborg. [ intervjun med Faith-Ell diskuterar
aven hon okade klyftor i samhillet och behovet av att finna arbetssitt for att forsoka motarbeta

den har utvecklingen:

“Vart samhdalle haller pa att dras isdr. [...] Vi kan inte hejda att det dras isdr, men vi
kan hejda hastigheten och vi kan ﬁ)'rsb'ka hitta strategier och atgarder ﬂir att minska

konsekvenser ﬁ)'r de grupper som dr mest utsatta.” - Faith-Ell

Sjoberg talar om en férdndrad syn pa hur den fysiska miljén och planeringen paverkar den sociala
héllbarheten. Han belyser dven att det dr av stor vikt att inom planeringen utveckla processer
och verktyg for att hantera problemen. Faith-Ell tilligger att samhallsplaneringens ansvar inom
fragan har blivit tydligare: “Det kan inte lingre vara enbart socialsekreterarnas ansvar att klara det har.
Utan det dr ocksa samhallsplaneringen, ﬁ)'r det dr samhallsplaneringen som sdtter visioner om vilket
samhdlle vi vill ha” (Faith-Ell). Sjéberg och Olsson menar dessutom att allt mer forskning inom
omradet har fungerat som en viktig motor fér att uppmarksamma kopplingen mellan den fysiska
miljén och sociala aspekter. Olsson talar om ett paradigmskifte i den 6vergripande synen pa
trafikplanering. Hon menar att trafikplanering och stadsutveckling tidigare setts som separerade
men att det nu borjar betraktas som en mer integrerad process, att vi ser trafikmiljéerna som en

del av stadsmiljon.

“Vi gar fran att ha jobbat ndstan bara jobba med ett renodlat transportbehov mot ett
bredare uppdrag att jobba ocksa med vistelse, (yffent]i(qa rum och exempelvis upplevelsen
av ko]]e]ztjvtraﬁken ﬂir stadslivet. Det dr en tydlig jb'riindrin(q, lite av ett paradi(qmsky’ie
i synen pa trafikplanering. Som dr valdigt nodvindig och spdnnande" - Olsson

Winter ar inne pa samma spar som de ovanstiende informanterna. Aven hon tar upp att
klyftorna i samhillet blir mer tydliga och konkreta, och belyser vidare att det finns olika sitt att
se pa det, kopplat till olika politiska synsitt. Antingen ses orattvisorna i sig som problemet, eller

sa fokuseras pa de kostnader som ar férknippade med utanférskap och kriminalitet.

“Det dr mer och mer uppenbart, utifrdn hur det ser ut i vdrlden och utifrdn politiken
som har varit i Sverige sedan §0-talet, att det dr okade Ie])/ftor. Forut har mycket av
planeringen utg&ttﬁﬁn b)/fsat jamlika villkor. Nu kommer rapporter som visar tydligt
att det skiljer, till exempel i medellivslangd, mellan olika stadsdelar. Detta kan tolkas
pa olika sdtt: Ar man mera vénsterut sd ser man kanske att sjdlva ojamlikheten i sig dr
problemet, att samhdllsplanering ett Verkty(qﬂir att vanda pa det. Om man dr pa andra
sidan pratar man kanske mer om sociala risker och oro. Man oroar sig for mer
kriminalitet, stora kostnader forknippade med utanforskap, som man pratar om pd

hogerkanten. Det finns olika ingdngar i det.” - Winter

Intervjuerna visar aven att den politiska viljan ar en stor anledning till att det sociala perspektivet

far mer utrymme. Lindberg menar att en av anledningarna till att Géteborgs stad arbetar sa
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mycket med fragorna ar att det finns politiska initiativ och att det syns tydligt i G6teborgs stads
budget. I intervjun med Hjertstrand Sandberg ges ett exempel pa hur den politiska viljan kan
vara en viktig drivkraft till att lyfta de sociala fragorna. I projektet Sparvig Syd som hon
projektledde pa SLL gjordes en patryckning fran politiskt héll att involvera sociala fragor i
projektet (Hjertstrand Sandberg).

“Jag kan vil sdga hur vi kom in pd SKB. Det var politikerna som gjorde den
pdtryckningen och jag tyckte det var valdigt positivt att det kom fran politiken. De sa
att den hdr sparvdgen skulle behivas for utsatta omrdden i Stockholm. Att man skulle
kunna binda ihop det och att det skulle kunna bli ndgot mer dn bara en snabbspdrvdg

som man pratade om.” - Hjertstrand Sandberg

Baserat pa detta kan alltsa direktiv “uppifran” ses som en viktig faktor till att social hallbarhet och
SKB fér ta plats och kanske dven en delférklaring till att vissa kommuner i Sverige ligger fore i
arbetet. Att politiken efterfragar denna diskussion skulle kunna férklaras med ovanstaende

resonemang kring att det kan konstateras att vi ser 6kade klyftor och problem i samhallet.

Som ett resultat av att den sociala dimensionen lyfts i hallbarhetsdiskursen inom den offentliga
sektorn och inom akademin, lyfts dven detta perspektiv i det privata néringslivet. Under
intervjuerna har det talats om hur social hallbarhet anvands inom det privata néringslivet i nagon
form av marknadsforingssyfte. Dock pa Malmé stad namner att foretag vill ligga i framkant.
Tidigare har mycket fokus legat pa ckologiska aspekter och miljomedvetenhet, Dock namner
miljocertifieringssystemen BREEAM och LEED som exempel. Nu finns det ett kommersiellt
intresse i att visa att man har kompetens dven inom de sociala fragorna (Dock). Sjoberg belyser
ocksa detta: “Det har blivit en hygienfaktor for det privata ndringslivet, att prata hallbarhet, och om den
sociala aspekten dr en del av det sa kan inte bygg- och fastighetssidan ldta bli heller”. Kummel pa
Stockholms stad ar inne pa samma tema och menar att manga byggféretag och andra aktérer ar
mana om att lyfta upp kompetens inom de sociala fragorna “Det dr ingen som sdger ‘nej, vi jobbar

inte med social hallbarhet”.

5.2 SKB - ett verktyg for att lyfta de sociala fragorna

Baserat pa foregdende avsnitt, tillsammans med den litteratur som behandlats, ar det ar alltsa
mojligt att havda att det finns ett vaxande intresse for ett mer socialt perspektiv pa planeringen.
Dock, Berg, Windh och Kummel betonar att det inte ar sa att det sociala perspektivet ar nagot
helt nytt som det inte reflekterats 6ver tidigare, utan att det just ar det strukturerade sittet att
arbeta med det pa, och att behandla fragan som en egen sakfraga som ar nytt. Tidigare har det
inte varit nagot som har lyfts som en egen friga och termen social héllbarhet har inte anvants i
samma utstrackning som idag. Samtliga informanter ar 6verens om att SKB kan ses som ett sitt
att lyfta sociala fragor inom trafikplaneringen. Ut6ver detta nimns i intervjuerna en rad andra
varden som SKB kan bidra till.
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“Innan dess [att SKB birjades anvandas| sa har vi ju inte talat om sociala
konsekvensbedomningar, men tittat pa det utyfrﬁn funktioner och trygghetsaspekter och

sa vidare. Men det hdr systematiska, att jobba utg’frﬁn en matris, och med en manual...”

- Dock

Karin Winter ar en av de som menar att SKB kan vara ett satt att lyfta de sociala fragorna pa ett
strukturerat satt. Winter har arbetat pa Trafikverket med langsiktigt planering, med stora fragor
som vilka samhallsutmaningar som véntar, hur samhallet kommer att se ut och inte minst hur
efterfragan pa transporter kan komma att se ut i framtiden. Hon berattar att det darfor blev
tydligt for henne att de sociala fragorna “dundrar emot oss” men att Trafikverket inte har ett
utarbetat och strukturerar sitt att ta sig an dessa fragor. Hon menar att social hallbarhet
fortfarande ar ett nytt och ovant begrepp inom trafikplaneringen och talar om SKB som ett

potentiellt verktyg for att lyfta dessa fragor (Winter).

Windh menar att SKB kan bidra till att fanga in de sociala fragorna och gora det mindre abstrakt:
“Jag tanker att det dr att overhuvudtaget veta vad det dr jag haller pa med” (Windh). Hon syftar alltsa
pa att SKB genom att strukturera upp fragorna gér det klarare aven for en sjalv vad social
hallbarhet innebér i det specifika fallet. Aven Dock pa Malmé stad lyfter detta och talar om att
skapa en forstaelse for de sociala fragorna. Hon talar om att det finns mycket férdomar om att
arbeta med social héllbarhet inom planeringen och fragetecken kring vad det verkligen innebar.
Hon menar att SKB kan fungera som ett verktyg for att avdramatisera begreppet: “Det finns
valdigt mycket ﬂirdomar, att det dr ndgot ﬂummi(qt eller konstigt.” Hon menar att SKB kan hjéilpa till
att sld hal pa dessa fordomar: “Jag mdrker ofta att folk sdger ‘jamen vi pratar ju ratt konkreta

unktioner, det dr ju inga konstigheter’” (Dock).
ju g g

Aven Sjoberg pratar om att ett verktyg som SKB kan vara ett sitt att gora de sociala fragorna
mer konkreta och inte framsta som “flummiga i folks ogon”. Flera av informanterna har
erfarenheter av att andra aktorer inom branschen, som inte har en vana av att tala om trafik- och
samhallsplanering i uttalat sociala termer, inte sillan verkar anse att fragor kring social hallbarhet
och SKB kan te sig flummiga, okonkreta och dérfor svarhanterliga. Genom att anvianda ett
verktyg for att rama in de sociala fragorna (SKB) kan de goras mer tillgingliga for en bredare
grupp, aven for personer med en mer strikt ekonomisk eller teknisk bakgrund. Dérav kan alltsa

SKB-processer bidra till att medvetandegéra vad social héllbarhet i en viss kontext kan innebara.

Ett annat syfte med SKB, som belyses av flera informanter, ar att sitta manniskor och
manniskors behov i fokus. Detta kan kopplas till hur Stanley et al. (2011) argumenterar for att
transportsystemet bor ses pa ur ett brett perspektiv. Enligt dem bor vi inte enbart se pa trafik
med tekniska glaségon, utan istillet uppmérksamma hur transportsystemet faktiskt kan
underlitta eller forsvara for olika grupper av manniskor att delta i samhallet. Flera informanter
kommer in pa det faktum att detta perspektiv ibland nist intill bortses ifran, och inte minst att
det har bortsetts ifran historiskt (Olsson och Andersson Ovuka). “Vi kanske varit for tekniska i

fragan om 'varfor bygger vi den hdr om- eller tillbyggnationen'. Men vi har bortsett allt for ofta fran det
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mest sjdlvklara - att vi bygger den for att mdnniskor ska kunna anvinda den och att det dr dessa manniskor
som bor vara utgangspunkten.” (Olsson). Andersson Ovuka pa Trafikverket betonar att: “Vi kan ju
inte bygga en illﬁrastrukturﬁr byggandets skull, ﬂ)'r att det dar tekniskt mojligt, utan vi bygger ju ﬂir
ménniskan” (Andersson Ovuka). Aven om det kan te sig naturligt att vi bygger infrastruktur fér
att manniskor ska anvanda den, ar det alltsa mojligt att havda att denna sjalvklarhet, i vissa led,

missas.

Hjertstrand Sandberg pratar ocksa om fokuset pa maénniskan i planeringen och hur detta
perspektiv historiskt sett inte varit en naturlig del i trafikplaneringen. Hon har arbetat mycket
med kollektivtrafik och drar en parallell till hur det tidigare refererades till manniskor som
belastning pa bussen, snarare an olika typer av resendrer. Istillet understryker Hjertstrand
Sandberg vikten av att rikta in siktet pa olika grupper av individer och hur de rér sig, och se dem
i ett storre perspektiv. “Det som passar en viss grupp, kanske inte passar en annan” (Hjertstrand

Sandberg). Hon resonerar vidare:

“[Syftet ar] att synliggora olika gruppers behov. Att man far in hela spektrat. Sen kan
man gora det pd olika sdtt. Man kan checka av statistiken: Hur mdnga har bil i
omrddet, hur hogutbildade dr folk? Da far man snabbt fram socioekonomisk status for
att bilda sig en snabb uppfattning. Sen kan man ga ner pa djupet, géra platsbesok och
intervjua folk. Eller bjuda in till vykortsdialog och fa info fran alla.” - Hjertstrand
Sandberg

Flera informanter kommer in pa samma tema som Hjertstrand Sandberg och talar om SKB som
ett verktyg for att se till flera olika grupper och heterogeniteten i samhéllet. Windh sager att:
“Som planerare och arkitekter, tittar vi upp1'ﬁra°n pa en karta, kanske till och med gar ut pa ett platsbesok
men inte tusan ligger det i sakens natur att bérja prata med manniskor som bor ddr eller ta reda pa fakta.”
och menar att det beh6vs ett konkret verktyg som SKB for att 6verhuvudtaget fa med sig det
sociala perspektivet och se till diversiteten i samhallet. Aven Winter understryker att samhillet
har blivit allt mer heterogent och diversifierat samt att det blivit mer tillatet att vara individuell.
Tidigare har planeringen utgatt fran ett homogent samhille och allmanintresse, men ju mer
diversifierat samhillet blir, ju mindre sjalvklart &r det vad allmédnintresset innebar (Winter).
Flertalet informanter menar alltsd att en stor potential med SKB ér att verktyget bidrar till att se
till olika gruppers och individers behov. Till detta kan paralleller dras till det Lucas och
Markovich (2011) skriver om; en anledning till att social hallbarhet kan te sig komplext kan helt

enkelt vara att méanniskor ar olika och har olika férutsattningar.

5.3 Styrkor och svagheter med olika arbetssatt for SKB

Som namns i kapitel tre finns flera olika angreppssiatt och metoder for att arbeta med SKB i
Sverige. 1 foljande avsnitt diskuteras informanternas syn pa styrkor och svagheter med de

modeller for SKB som kommit pd tal under intervjuerna, och som &ven presenterats i
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litteraturgenomgangen. Bland informanterna ar Goteborgs stads SKA-modell vilkind och av
vissa informanter benimnd som en vedertagen modell fér sociala konsekvensbedémningar
(Dock). Manga kanner aven till Malmés modell. Stockholms egen modell SVA é&r dnnu under
utveckling (Kummel), men har diskuteras styrkor och svagheter utifran den tinkta ambitionen
med modellen. Slutligen behandlas en internationell modell fér SKB, baserad pa IAIA

(International Association of Impact Assessment).

Goteborgs stads SKA-modell

Utvecklingen av Goteborgs stads arbete med sociala konsekvensbedomningar, eller SKA som de
kallar det, skots av en utvecklingsgrupp dar alla férvaltningar och stadsdelsforvaltningar ar
representerade. I samtliga av Goteborgs stads detaljplaner bor en utredning goras kring om en
SKA (och barnkonsekvensanalys) ska utféras, samt hur omfattande den ska vara. Goteborgs stad
anordnar dessutom regelbundet utbildningar om verktyget for anstillda inom staden (Olsson).
Malsittningen ar att det ska finnas en stor kinnedom om och forstaelse for verktyget inom

kommunen, i synnerhet bland dem som arbetar med stadsutveckling och trafikplanering.

En av de storsta styrkorna med Goéteborgs stads modell som lyfts fram ar att den ar utarbetad av
tjanstepersoner med stor kinnedom om den lokala kontexten. Olsson talar om styrkan i att
kommunen har en egen modell som de sjilva har utvecklat. Pa sa satt far verktyget en tyngd, det
finns en stolthet och en lokal kinnedom. Aven Windh anser att det ar viktigt att kanna att man
“dger” verktyget. Hon menar att detta helt enkelt bidrar till en stérre chans att fler ménniskor tar
verktyget till sig och att det leder till en storre acceptans inom organisationen i fraga. Ytterligare
en styrka ar att det ligger mycket forskning bakom processen. Som Olsson uttrycker det: "Det dr
inget som tjdnstemdnnen sjdlva hittat pa”. Detta kan vara en mojlig anledning till att Goteborgs
modell har fatt stor spridning bland andra kommuner och organisationer; forskningen bakom
tros ge Goteborgs stads SKA-modell legitimitet. Windh papekar att det ar tydligt att det ligger
mycket arbete bakom verktyget, och att modellen har utvecklats en hel del sedan den bérjades
arbetas fram. Hon pratar om att en viktig forutsattning for utvecklingen av Goteborgs modell
var den tydliga politiska viljan, som bidrog till att det fanns resurser for att arbeta med fragor

som ror social hallbarhet.

En nackdel eller svarighet som namns med Go6teborgs SKA-modell ar att den kan vara svar att
omsitta pa ett tekniskt plan. Olsson menar att det kan bli problematiskt for personer som har
mer vana av att arbeta tekniskt och praktiskt eftersom modellen har en relativt hog teoretisk
niva. Detta kan kopplas till resonemanget i tidigare avsnitt, dar exempelvis Sjéberg och Dock

talar om att fragor som ror social hallbarhet inte séllan uppfattas som abstrakta.
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“Det ligger i hela den sociala hallbarhetens natur att det ar valdigt brett, skiljt och
individberoende, det dr svart att sdga helhetslosningar som passar for alla. Det dr inte
det handlar om. Det finns inget exakt. Men det har varit en utmaning ndr vi jobbat
med andra omrdden av trafikplaneringen som dr sd precisa och exakta och staller
centimeterkrav. Da dr det svart att fora samman de olika tankesdtten. Ocksd ovanifran,
det dr svart att ge legitimitet att ldgga ekonomiska resurser pd nagot som dr svdrt att

utvdrdera. Vad ger detﬂir resultat liksom?” - Olsson

Citatet ovan illustrerar hur det kan finnas ett glapp mellan olika professioner i en organisation (i
det hér fallet i en kommun). Personer som har en vana att tala i mer abstrakta och strategiska
termer kan eventuellt ha svart att gora sig forstadd av en person som ar mer van att arbeta pa
detaljniva. I en trafikplaneringskontext ar detta sarskilt relevant, di méanga av de som dar

inblandade har en teknisk bakgrund och utbildning och ofta arbetar pa detaljniva.

Det dr dock majligt att havda att det samtidigt ligger en styrka i just detta, eftersom sociala
fragor trots allt ofta ar komplexa och sillan helt konkreta. Sjoberg menar att en fordel med
Goteborgs SKA-modell ar att den tvingar fram en diskussion da den faktiskt belyser de lite mer
abstrakta fragorna, som exempelvis identitet. Han menar ocksa att rubrikerna i modellen ér bra,
men betonar samtidigt att de ar sprungna ur Goéteborgs stads politiska ambitioner, och darfér
kanske inte ar applicerbara i andra sammanhang eller organisationer. Ocksd Andersson Ovuka
hévdar att aven om Goéteborgs modell ar bra och rimlig fér det sammanhang den anvénds for,
nimligen Go6teborgs stads egna sitt att utféra 6versiktsplaner och detaljplaner pa, si ar det inte
en metod som kan anvindas rakt av pa till exempel hennes myndighet Trafikverkets
jarnvagsplaner, vigplaner eller lokaliseringsutredningar. Déarmed skulle Géteborgs modell
behova anpassas om den ska ga att tillimpa i andra sammanhang. Detta resonemang kan starkt
kopplas till det Tunstrém, Gunnarsson-Ostling och Bradley (2015) skriver om. De understryker
vikten av att social hallbarhet ar kontextberoende. Darfor bors det i varje specifik
planeringsprocess eller projekt definieras och diskuteras vad social hallbarhet kan innebara i det

specifika fallet, utifran den specifika kontexten.

Malmo stads SKB-process

Malmo stad arbetar pa ett sitt som skiljer sig frin Goteborgs stad. Som namnt i kapitel tre, ar
processen markant kortare, jamfért med hur man arbetar i exempelvis Goteborg. Processen ar
trots det inspirerad av Goteborgs stads SKA-process, men bestir av en till flera
bedémningsméten som vardera pagar i hogst tva timmar, och mynnar ut i ett dokument pa hogst
tva sidor. Pd motena medverkar olika aktorer, ofta kommunala tjanstepersoner och byggherren.
Programarkitekten Marianne Dock, som vi talat med pa Malmé stad, har sjalv varit den som har
lett arbetet med att ta fram verktyget, som ar relativt nytt. Arbetet med det bérjade 2014, och
sen dess har flera versioner tagits fram innan den nuvarande versionen blev klar. SKBn har
framst applicerats pa detaljplaner hittills, men enligt Dock ar den sa pass flexibel att den mycket

val skulle kunna anvindas dven inom trafikplanering. Hon sager att den totala tidsatgangen for
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deras SKB éar ungefar atta timmar, inklusive férberedelse av bedémningsmotet, sjilva motet och
sammanstallning av dokumentet. Enligt henne ar just tidsitgangen en stor fordel med deras
verktyg, som ocksd gor det litt att silja in och att fi med sig inblandade aktérer pa

bedémningsmétena.

Vidare understryker Dock just vikten av att avdramatisera SKB-processen och gora den till nagot
konkret och littarbetat. Just de konkreta aspekterna betonas; ett exempel som ges pa en konkret
aspekt ar orienterbarhet och att entreer bor vara vanda mot gatan. Som har nimnts i ett tidigare
avsnitt ar just konkretiseringen av sociala fragor ett viktigt syfte med SKB, enligt Dock. Och hon
papekar ocksa att den reaktion hon ofta far fran de som varit inblandade i SKB-processen ar: “Var

det inte konstigare dn sd har?”

Att de som ar med och fattar beslut faktiskt deltar i processen kan ses som en styrka med
Malmés modell. En parallell kan dras till Windhs intervju, dar hon lyfter att en nackdel med
SKB brukar vara att den eller de som fattar besluten inte 4r drivande i SKB-processen. Aven
Sjoberg menar att det ar avgérande att det finns personer i forvaltningsskedet och under
byggskedet som ocksd kidnner ett dgarskap éver fragorna. Liksom med Goteborgs stads modell,
lyfts @ven dgandet 6ver den egna processen fram som en stor férdel med Malmo stads arbetssitt.
Att de som arbetar pa kommunen kinner att de “dger” verktyget och ar bekvima med det
bendmns, dtminstone i det har stadiet, som det mest vasentliga. Detta pa grund av att det antas

leda till att det faktiskt accepteras och anvands i stérre utstrackning.

“Det handlar mycket mer om att vi som ska jobba med det [verktyget] ska kdanna att vi
dger verktyget och dr bekvama med det. Det var valdigt viktigt. Den biten dar viktigare
an att det dr the best (_)fthe best-verktyg ever". Sd att det ar higre sannolikhet att man

kan ta den till sig, och att den anvdands.” - Dock

I intervjun med Dock framkommer aven verktygets brister, som ar att den begransade
tidsatgangen medfor att det inte gar att fordjupa sig i allt. Att anvanda sig av korta méten gor
ocksa att bedomningen begransas till motesdeltagarnas kunskaper. Detta stiller hoga krav pa
deras forstaelse av omradet och av de sociala fragorna, samt att gruppen som utfér bedomningen
har tillrickligt bred kompetens. Pa manga sitt handlar Malmés SKB-ansats om att géra nagot
hellre an inget alls. Ambitionen ar, som ovanstinde citat visar, inte att gora basta mojliga
bedémning, utan snarare att forst och frimst avdramatisera social héllbarhet och se till att fragan

overhuvudtaget arbetas med.

Stockholms stads socialt vardeskapande analyser

Som ndmns i kapitel tre har Stockholms stad inte arbetat med sociala konsekvensbedémningar
sarskilt linge. I skrivande stund utreder tjanstepersoner pa kommunen hur staden kan arbeta
med det i framtiden. En av informanterna som intervjuas i studien (Kummel) har som
arbetsuppgift att ta fram en modell fér SKB, pa uppdrag av Kommissionen fér Social Hallbarhet.

Ambitionen med Stockholms stads arbete ar att samla de erfarenheter och den kunskap om
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sociala fragor som finns inom kommunen och arbeta fram en systematik for det. Stadens modell
bendmns som SVA (socialt vardeskapande analys) och ar enligt Kummel en form av SKB men har
annu storre fokus pa att komma in i tidiga skeden och att félja med genom hela planprocessen.
Det ar just detta som skiljer SVA fran andra angreppssitt enligt informanterna fran Stockholms

stad.

“Det hor manﬁﬁn Goteborg och Malmo att de saknar den biten, helheten. Den roda

traden fr&n tanke till utvardering. Det dr det vi jb'rsb'ker fﬁn(qa upp.” - Kummel

Informanterna pa Stockholms stad understryker att idén om att implementera social hallbarhet
och sociala konsekvensbedémningar i kommunens planarbete till stor del bor handla om ett
tankesitt och perspektiv som finns med under hela processen. Det ar av stor vikt att SKB-
processen inte uppfattas som ett merjobb eller “ett till dokument” (Kummel och Berg). De belyser

vikten av SKB som en process, snarare an ett slutdokument.

Att SKBns process ar viktigare an slutdokumentet kommer aven pa tal i andra intervjuer, vilket
visar att Kummels och Bergs resonemang delas av fler. Hjertstrand Sandberg uttrycker det pa

foljande satt i sin intervju:

“Det viktiga tycker jag dr att det inte blir en pappersgrej, en hyllvarmare. Dokumentet
dr inte jatteviktigt. Syftet med att producera rapporten att synliggora det man har
gjort. Men jag tycker att det viktiga dr samspelet mellan alla deltagare i projektet. Att
de forstar och vet att de dr involverade i social hallbarhet, eller den hdr sociala

konsekvensbeskrivningen.” - Hjertstrand Sandberg

Kummel menar att for att undvika att arbetet med SKB reduceras till enbart ett dokument, sa ar
det ytterst viktigt att arbetet pagar under hela planprocessen. Kummel och Berg talar om att
arbetet med sociala konsekvenser bor ses som ett tankesatt. Om man lyckas implementera detta
som ett sjalvklart perspektiv, blir det littare att undvika att SKB enbart blir nigot som man
tanker pd i slutet av en planprocess. Berg naimner ocksa att mycket av perspektivet redan finns,

men att det galler att hitta ett strukturerat system och arbetssitt for det.

International Association of Impact Assessment

Samtliga av de kommunala tjanstepersonerna vi intervjuat bekréftar alltsa att man arbetar med
SKB pa ett eller annat sitt, aven om det skiljer sig en del. “Alla dr pa bollen men fran lite olika hall
och har jobbat pa olika satt” (Berg). Till detta kan dras en parallell till hur vissa informanter istallet
har uttryckt en 6nskan om att inspireras mer fran internationell SKB-praktik, och pa si vis

undvika att flera parter gér samma jobb. Foljande avsnitt diskuterar detta synsatt.

Vid sidan av de kommunala modeller som har tagits och tas fram, féresprakar Faith-Ell IAIA’s
modell fér Social Impact Assessment. Hon stiller sig 6verhuvudtaget kritisk till att man arbetar

fram egna modeller i Sverige. Faith-Ell onskar istallet att det utgicks mer fran IAIA’s
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internationella modell. Enligt henne medf6ér den internationella praktik och erfarenhet av
modellen som redan finns att det blir méjligt att lira sig av andra och undvika att ha alla
“barnsjukdomar” sjalv. Ut6ver detta ser hon ocksa férdelar i IAIA’s Social Impact Assesment’s
starka kopplingar till miljokonsekvensbedémning. I och med att de utférs enligt ungefar samma
principer, och har liknande steg och avgransningar, sa blir det mojligt att sla ihop dem med

varandra, vilket hon ser som en stor fordel.

“Vi har internationell erfarenhet som dr 30-40 dar gammal, det finns ingen anledning
att upEﬁ'nna nagot nytt. Vi ser just nu massaﬁna exempel pd att man up;ﬁnner lite
allt mojligt i Sverige och min dsikt dr att: Nej. Ta den som finns, IAIA.” - Faith-EIl

Levin, liksom Faith-Ell, belyser vikten av kunskapsdelning mellan de aktorer som kommit langt i
SKB arbetet samt att det vore positivt om vi i Sverige blickade mer mot hur det arbetas med
SKB i andra lander:

“[...] ocksa se hur de har kommunerna som har borjat kan ndarma sig varandra och ldra

sig av varandra. Och forsoka samordna det arbetet man haller pd med, sd att man inte
jobbar parallellt utanf&r kunskap av varandra. Sen skulle jag ocksd vilja att man tittar

internatione]]tjb'r Sverige ligger efter pa det har omradet.” - Levin

Varfor olika angreppssatt?

Baserat pa hur vara informanter diskuterar kring SKB ovan, ar det alltsa majligt att se en
mangfald i bade infallsvinkel och arbetssitt for SKB. Informanterna namner flera férdelar med
att arbetar med ett eget anpassat verktyg. Olsson menar att mojligheten att anpassa efter vilka
behov som finns ger en storre frihet. Flera (Sjoberg, Olsson, Dock) naimner aven att just i och
med att de olika kommunala organisationerna ser sa pass olika ut, med olika planprocesser, sa ar
det bra att ha en egen modell anpassad till den lokala situationen. Dock anser att den lokala
forankringen ar viktig och att kommunen sjilv kdnner dgarskap over verktyget. Ocksa Windh
anser att det ar en fordel att kunna anpassa det till sin lokala kontext och utifran de lokala
politiska visionsmalen. Aven om Levin menar att det vore 6nskvirt om man inspirerades mer av
den internationella praktiken i Sverige, tilligger hon att det samtidigt ar av stor vikt att se till de

lokala férutsittningarna:

“Man madste ocksd tdnka pa hur den Iokala (qeo(qrafin ser ut. Sa man madste alltid ha de

lokala glasogonen pa sig ndr man jobbar med sociala Ieonsekvensbedamnin(qar.” - Levin

Samtliga av informanterna har dock kommit in pa fragan huruvida det skulle kunna finnas (och i
vissa fall borde finnas) en mer samstimd modell fér sociala konsekvensbedémningar. Flera talar

om méjligheten med en nationell riktlinje f6r SKB.
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5.4 Utvecklingen av ett nationellt angreppssatt

Det dr mojligt att kanna av en 6nskan om ett nationellt ramverk eller en nationell mall f6r SKB
hos ett flertal av informanterna, som ocksa tror att det ar at det hallet utvecklingen kommer ga.
Aspelin och Andersson Ovuka tror att det vore positivt med en nationell mall och Andersson
Ovuka anser att det sarskilt for en nationell myndighet som Trafikverket, dar hon arbetar, finns
en svarighet i att det gors pa olika sitt i olika delar av Sverige. Winter, Kummel och Sj6berg
talar om att de tror att det sa smaningom kommer att utvecklas nagon slags gemensam mall eller
ramverk. Winter menar att det skulle kunna se ut som for MKB, med en checklista och
mojlighet till anpassning till det specifika fallet. Kummel tror att de verktyg som finns idag
kommer att narma sig varandra, och att man far nagot liknande sa smaningom. Sjoberg resonerar
pa ett liknande sitt; idag arbetar vi pa olika hall, men att s smaningom nar ratt mognad finns,
kan vi motas och utveckla nagot gemensamt. Faith-Ell och Levin anser diremot som att
16sningen ligger i att borja i andra anden och istallet ta tillvara pa den internationella praktik som

redan finns.

5.4.1 Fordelar med ett nationellt verktyg

De fordelar som ses med ett gemensamt ramverk eller modell ar framférallt jamforbarheten och
en systematik i arbetet med SKB. Just jamférbarheten nimns av bland annat Winter, Kummel,
Olsson och Andersson Ovuka, som menar att det behévs nagon slags likriktning for att kunna
utvardera och jamfora olika projekt som utférts pa olika hall i landet och av olika aktérer. Om
SKBerna ar utférda pa olika sitt dr det svart att kunna jaimféra dem. Olsson anser att en
likriktning ocksa skulle méjliggora kunskapsinforing i andra projekt. Pa sa sitt skulle det vara
majligt att ta lirdom av andra i storre utstrickning dn idag. Aven Levin talar om detta och
belyser vikten av att kunna gora komparativa studier och dirmed underlatta uppfoljning och
utvirdering. Faith-Ell, menar dessutom att det skulle vara mgjligt att jamfora internationellt

med projekt fran andra delar av varlden, och lara sig av dem.

En annan fordel som lyfts ar tidsbesparingen det skulle medféra. Winter och Levin menar att det
i nuldget gar at mycket tid at att fundera pa hur man ska ga tillvidga, och flera med dem vittnar
om en osikerhet som delvis skulle férsvinna om det fanns en vedertagen metod. Sjoberg talar
om att en nationell metod skulle bidra till en viss kvalitetssakring vilket i sin tur skulle kunna ge
verktyget en statushdjning. Han siger vidare att det &r “bra att ha standarder eller etablerade
arbetsmetoder, som gor att vi inte bara kan sdga att vi har beaktat de sociala aspekterna genom att sitta och

prata om barn eller jamstdlldhet pa ett mote, utan vi behover tvinga fram nivan” (Sjoberg).

Flera informanter menar att om det ska finnas en nationell modell, ar det av stor vikt att den ar
flexibel och anpassningsbar. Winter tror inte att det finns en modell som skulle fungera for alla
olika typer av projekt och Kummel samt Aspelin pratar om att utgangsliget ar sa olika pa olika
platser att en méijlighet till anpassning ar ett maste. Modellen kan da fungera som ett vigledande

dokument (Dock), som gér att anpassa. Sjoberg uttrycker det som att det ar “bra att ha flexibilitet
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och oppenhet i metoder och anpassning till lokala forutsattningar. Att ta fram ndgot som har en formell
status men som fortfarande har en Oppenhet for den professionella kompetensen och de lokala
forutsdttningarna”. Lindberg och Sjoberg talar om att en checklista skulle kunna vara en 16sning
for att ge en moijlighet till flexibilitet. Genom att ha en bruttolista med massa aspekter, menar
Sjoberg att man sedan utifran den lokala omradesforstaclsen och intressentforstaelsen, skulle
kunna gora en prioritering. Pa s satt skulle en blandning mellan generell bredd och hog skirpa

kunna fas.

Bade Kummel och Sjolund nimner den svenska organisationen Sweden Green Building Councils
certifieringssystem City Lab Action, och menar att det kan vara ett verktyg att ta lirdom av i och
med att det &r ett nationellt arbete som andd ger utrymme fér att anpassa till olika
forutsittningar. Windh menar dock att det 4 andra sidan finns en risk att en nationell standard
hade blivit alldeles for generell, och inte hade sagt sa mycket. Vidare menar hon att en annan
problematik med att ta fram en nationell standard &r kopplad till férankring. Windh menar att
det finns en risk att manga hade varit mindre positivt installda till verktyget, pa grund av att det

inte ar deras eget verktyg.

En explorativ fas

Aven om flera av informanterna alltsd anser att det pa flera sitt vore positivt med en nationell
modell, anser majoriteten att branschen dnnu inte ar mogen. Sjoberg uttrycker det som att man i
nuldget ar i en explorativ fas, och att det ar battre att man gor nagot an inget alls. Dock talar om
att just att prova sig fram och gora pa sitt eget sitt skapar en forstaelse for fragorna, och en
forankring i den egna organisationen. Levin menar att det ar pa grund av att det idag inte finns
nagon nationell riktlinje i Sverige, som ett flertal olika modeller och arbetssatt vaxer fram i olika
delar av landet. Winter och Olsson resonerar bada kring att det ar rimligt att man har olika
infallsvinklar och gor pa sitt eget sitt, i och med avsaknaden av ett nationellt initiativ. Olsson
uttrycker det bade som att bristen pa nationellt initiativ medfér att man inte har nagot annat val,
och att det blir en stor frihet att skapa nagot eget. Bada tva ser det fraimst som positivt att
kommuner och konsulter faktiskt arbetar med social hallbarhet, och att det visar sig just i den

lokala utvecklingen av egna metoder.

“Just nu kan jag inte tycka annat dn att det dr valdige roligt att ett antal kommuner
och konsulter borjar jobba med de bdrfr&(qoma. I avsaknad av att detfinns ndagon higre

upp som tar initiativ dr det inte sd konstigt att man gor sitt.” - Winter

Med andra ord gar det att se en efterfragan pa ett nationellt krafttag. Det kan dock vara sa att det
behovs en storre mognad i anvéndningen av SKB innan frigan om ett nationellt gemensamt

verktyg ar aktuell.
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5.5 Att behandla social hallbarhet som en isolerad dimension

Som ndmns i litteraturgenomgangen finns flera olika metoder fér konsekvensbedémningar som
mer eller mindre integrerar flera héllbarhetsdimensioner och intressentgrupper. Ett alternativ
till att gora en separat SKB kan vara att se till de tre hallbarhetsdimensionerna och striva efter en
sammanvagd héllbarhetsbedomning. En separat SKB kan ocksa vara mer eller mindre integrerad
med andra hallbarhetsbedémningar och antingen se till de renodlade sociala konsekvenserna,
eller ocksa belysa ekonomiska och ekologiska konsekvenser ur ett socialt perspektiv. I foljande

avsnitt diskuteras informanternas syn pa denna fraga.

Flera av informanterna ser det som onskvért att ha ett sammanvagt grepp och hantera de olika
dimensionerna av hallbarhet integrerat, istallet for separerat som det ofta gérs idag. Detta styrks
aven pa flera hall i litteraturen. Geurs et al. (2008) skriver om svarigheterna med att peka ut en
konsekvens som exempelvis specifikt social. De menar istillet att konsekvenser kan ha bade
social, ekologiskt och ekonomisk karaktir. Aven Jones och Lucas (2012) samt Murphy (2012)
diskuterar detta. Olsson ser det som bade viktigt och utmanande att ha ett helhetsgrepp med sig,
och en forstaelse for att perspektiven hor ihop. Windh, likt Winter, tycker att det ar
problematiskt att det har gjorts en uppdelning av hallbarhet i tre delar fran férsta bérjan, och
hade hellre sett en sammanslagen hallbarhetsbedémning, och hoppas ocksa pa att det ar at det

héllet utvecklingen kommer att ga.

”Det kan bli lite knasigt att sarskilja det, att dela upp gﬁéktema av en satsning, och
etikettera dem och sdga att t ex buller dr en mi]jb'fr&ga eller sd. Nastan vilken typ av
gffekt man dn f&r ut sa kan den ju bdde f& ekonomiska, sociala och ekologiska

konsekvenser.” - Winter

Aven Andersson Ovuka och Aspelin anser att det vore bra om det gick att integrera
héllbarhetsdimensionerna. Andersson Ovuka anser att vi borde strava efter att ha en
konsekvensbedémning, som innehaller flera perspektiv, som milj6, barnperspektivet och andra
sociala aspekter och hon ser ett sammanvagt dokument som en underlittnad fér projektledaren i
beslutsfattningen, som annars behover forhalla sig till flera separata bedémningar och sjilv géra

avvégningen :

”Grodan kontra tryggheten, och barnens mojlighet att kunna réra sig, om de finns i tre
olika dokument, vilket ska jag ta? Om de finns i ett dokument och man har vigt
samman de fragorna, och man madste prioritera, da dr det ju ldttare for beslutsfattaren

att gora det.” - Andersson Ovuka

Behandla det sociala perspektivet separat - i nulaget

Aven om ett flertal av informanterna alltsi ser det som onskvirt att integrera
héllbarhetsperspektiven, anser de flesta att social hallbarhet och sociala konsekvenser ar nagot

som i nuliget bor behandlas separat. Sjolund anser att vi befinner oss i en utvecklingsfas och

48



dirmed bor behandla den sociala dimensionen for sig just nu, en asikt som dven delas av Olsson,

Sjoberg och Aspelin:

“I de bdsta av varldar sd hade vi hqft stora kvalitet- och hdllbarhetshedomningar, som
kom in i tidiga skeden och som omfattade allt. Och sd fanns det olika professionella
kompetenser med folk som hade ett helhetsperspektiv och andra som hade nischade
sakperspektiv och si kom allting alltid med. Men dr vi inte ddr s mdste vi anda lyfta de

mest akutaﬁﬁgoma. Hellre en analysﬁ)'r mycket i s&fall.” - Sjéberg

Bade Sjoberg, Aspelin, Olsson och Dock ndmner risken att den sociala héllbarheten annars latt
drunknar i de ekonomiska och ekologiska aspekterna. De menar att social hallbarhet redan idag
har svart att fa tyngd jamfort med de ekonomiska och ekologiska dimensionerna. Till detta kan
det dras paralleller till hur Murphy (2012) resonerar kring hur den sociala
héllbarhetsdimensionen historiskt sett inte behandlats lika grundligt som ekologisk och
ckonomisk hallbarhet. Aspelin hivdar att dessa perspektiv har en starkare stillning i projekten
fran borjan och sager att “ingen glommer MKBn eller kalkylen”, och menar att social hallbarhet
diremot ar nagot som inte alltid ingar som en sjalvklarhet. Sjéberg anser att det genom att bryta
ut det sociala perspektivet och arbeta med det separat blir mojligt att hoja dess status och sarskilt

lyfta fram det perspektivet.

Winter resonerar utifran sin roll pa Trafikverket och tar upp ett exempel kopplat till
kollektivtrafikfragor och paminner om att det linge var nagot som varken Vigverket eller
Banverket dgnade sig at, utan dar fokuserades det enbart pa vag och jirnvig. Hon menar att det
sedan var enskilda personer som argumenterade for att dven kollektivtrafikfragor ar viktiga och
idag anser alla inom branschen att kollektivtrafik ar en knackfraga i samhallsplaneringen. Detta
exemplifierar alltsa att det ar naturligt att sociala fragor till en borjan ses som en separat friga,

men att det med tiden kommer bli mer naturligt att inkludera det bland andra frégor.

“Sa dar det med m&n(qafr&(qor. Man kanske maste ha ett sarskilt projekt och man behover
jobba med den pa ett sarskilt sdtt, men ambitionen dr att det inte pa sikt ska vara en
person som blir utpekad till att gora det hdr, utan att det genomsyrar planeringen som

ett perspektiv.” - Winter

Informanterna lyfter en del svarigheter med att géra integrerade hallbarhetsbedémningar.
Sjoberg anser att “ju fler aspekter, dimensioner och faktorer som kommer in i en diskussion, ett samtal eller
en process, desto mer komplext blir det”. Han diskuterar vidare att eftersom ingen kan vara expert pa
allt, riskeras att djupet tappas i en samlad bedomning. Flera pratar om svarigheten i att jamfora
kvantitativa och kvalitativa konsekvenser, och att sociala konsekvenser ofta hor till de
sistnamnda. Detta lyfts bland annat av Dock som menar att det ltt blir ett fokus pa siffror och
halter nar miljoaspekter utreds, vilket i en samlad bedémning gor att de sociala fragorna haltar,
och inte blir jamférbara med de ekologiska. Aven Winter kommer in pa detta, och menar att det

inom den nationella trafikplaneringen finns en stark ingenjorskultur dir det ska matas och
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riknas. Hon fortsatter med att saga att det saklart inte dr nagot fel med det, men att det kan vara
svart att Oversitta just de sociala fragorna till en siffra. Winter menar att en fordel med att
faktiskt strava efter att kunna maéta de sociala fragorna ar att de pa sd vis kan fa en status i och
med att de “blir en siffra bland de andra” (Winter). Finns ingen siffra ar en risk att de fortsatter att
vara osynliga i sammanhanget. Aven Levin menar att trafikplaneringens ofta tekniska fokus gor
att det ofta blir ett fokus pa nationalekonomiska termer. Detta skriver ocksa Markovich och
Lucas (2011) om, och menar att just svarigheterna med att kvantifiera sociala aspekter kan vara
en av anledningarna till att ett socialt perspektiv pa trafikplaneringen varit mindre

uppmirksammat.

Ytterligare en svarighet med att integrera dimensionerna, som lyfts av Olsson, Andersson
Ovuka, Faith-Ell och Aspelin, ar att det ofta ar olika personer och avdelningar som gor de olika
utredningarna. “De som har jobbat med SKA dr inte alltid de som sitter pa hallbarhetstjdnsterna” sager
Aspelin och Olsson havdar att: “Idag dr det ofta separata avdelningar som gor de hdr utredningarna.
Hur samarbetar de? Sdger de samma sak? For de behover de gora. Aven om det dr olika dokument och olika
rapporteringar.” Andersson Ovuka sager att “Det dr olika kompetenser, de som kan det biologiska har ju
en kompetens, man kan ju inte kunna allt. Och ddri ligger svarigheten: att man mdste ha ett storre tema att
man jobbar ihop och att man ger och tar. Vi mdste forstd varandra. Det tror jag att det dr den stora

. »
utmanmgm .

Flera av informanterna kommenterar dock att SKB inte nédvéindigtvis innebér att bortse fran
ckologiska och ekonomiska aspekter (Olsson, Dock och Kummel). Snarare ska dessa inga i
analysen, men belysas ur ett socialt perspektiv. Olsson tar upp miljéaspekter som buller och
luftkvalitet, som kommer in tydligt dven i en SKB, och kanske framférallt i en BKA: “Det handlar
inte om att koppla bort de [milj6- och ekonomiska] aspekterna, utan mer att lata dem komma in i det”.
Kummel menar att de olika hallbarhetsaspekterna ofta hér ihop och paverkar varandra positivt.
Hon tar exemplet med 6kad cykling, som ger ckologiska vinster, och dven leder till battre
folkhalsa vilket ar bade en social och ekonomisk positiv aspekt. Sjoberg menar ocksa att
aspekterna inte nédvandigtvis behovs stillas mot varandra, utan att det gar att hitta synergier.
Aven Dock menar att aspekterna ligger nara varandra och inte gar att hanteras separat, utan att

milj6 och ekonomi ska tas h'ainsyn till i en SKB.
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5.7 Sammanfattning av iakttagelserna fran intervjuerna

Ett dkat intresse for en socialt hallbar samhaills- och trafikplanering

Fran intervjusvaren gar det att se att informanterna dr samstimmiga i att det finns ett Okat
intresse for social hallbarhet inom samhillsplaneringen, och att det hinder mycket inom
omradet just nu. En anledning till detta som lyfts av informanterna ar ett nytt fokus inom
héllbarhetsdiskursen. Tidigare har frimst ekologiska aspekter stitt i centrum inom
samhallsplanering. Nu borjar man se att det behévs ett mer holistiskt angreppssatt, och da
kommer sociala fragor in som ett naturligt nytt fokus. Det har ocksa blivit tydligare att det finns
en koppling mellan den fysiska miljon och de 6kade klyftorna samt en 6kad social oro. Detta
beror delvis pa mer forskning inom omradet. Det gar slutligen att saga att det har skett nagot av
ett paradigmskifte inom trafikplanering. Fran ett tidigare mycket tekniskt fokus, finns nu en mer

holistisk syn pa trafik, dar transportsystemen ses mer som en del av stadsmiljon.

SKB som ett verktyg for social hallbarhet

Intervjupersonerna ser flera varden som SKB kan bidra till inom trafikplaneringen. SKB ses som
ett satt att lyfta de sociala fragorna inom trafik och satta manniskan i fokus fér planeringen. Det
kan ocksa fungera som ett satt att avdramatisera social hallbarhet och gora det mer konkret.
Dessutom ses det som ett verktyg for att uppmérksamma olika gruppers behov och hur olika

manniskor paverkas pa olika sitt av trafikplaneringen.

Utvecklingsmojligheter for SKB

Det gar att se en 6nskan om ett nationellt ramverk eller mall fér SKB, och flera informanter tror
att det ar i den riktningen utvecklingen kommer ga. Daremot anser flera att branschen annu inte
ar mogen. Om ett nationellt verktyg skulle tas fram ar det viktigt att garantera en flexibilitet och
anpassningsbarhet till den lokala kontexten. De fordelar som lyfts fram med ett nationellt
ramverk eller en gemensam modell ar en 6kad jamférbarhet, mojliggérande av kunskapsdelning,
tidsbesparing, minskad osidkerhet och en statushéjning av verktyget. Informanterna ser aven en
del fordelar med modeller som ér framtagna for en lokal kontext. De framsta fordelarna som
lyfts ar friheten att anpassa modellen efter de lokala behov som finns, skriddarsy den efter den

egna organisationen samt stoltheten som finns i att det ar organisationens egna verktyg.

De flesta informanterna tycker att det kan vara problematiskt att sarskilja social hallbarhet fran
de andra tva hallbarhetsdimensionerna. Anledningarna ar att en effekt kan fa konsekvenser
utifran bade ett ekologiskt, socialt och ekonomiskt perspektiv. Sirskiljningen forsvarar ocksa
beslutsfattning. Samtidigt ses flera svarigheter med att integrera perspektiven. Dessa ér
svarigheterna i att jamfora kvalitativa och kvantitativa konsekvenser, att olika kompetenser och
olika personer arbetar med fragorna, samt risken att bedomningen blir fér generell och tappar
djup. Informanterna tror darfor att det i nuldget finns anledningar att behandla sociala fragor

separat, for att social hallbarhet inte ska drunkna i milj6- och ekonomifragorna.
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Manga anser att det sociala perspektivets och SKBs status behover héjas och tror att detta kan
goras genom att ha ett mer vedertaget, och eventuellt, gemensamt verktyg. Att i nuliget hantera

sociala fragor separat tills vanan och kunskapen finns ar dock ndgot som samtidigt understryks.
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6. Diskussion

Denna studie har syftat till att ge en 6kad klarhet i hur SKB anvinds inom trafikplanering i
Sverige, samt att undersoka vilken potential som finns fér SKB som verktyg. Studien syftar ocksa
till att finna framtida utvecklingsmoéjligheter fér anvindningen av SKB, som kan stirka
verktygets roll inom svensk trafikplanering. For att uppna detta syfte har féljande

fragestillningar utgatts fran:

I en svensk trafikplaneringskontext, vad kan SKB bidra till?
Hur anvands SKB i dagens trafikplanering?
Vilka moj ligheter finns for att starka kvaliteten och SKBns roll i svensk trafikplanering?

For att besvara ovan fragestillningar har en litteraturstudie genomforts. Aven en innehallsanalys
av fyra SKB-dokument inom omradet trafik har utférts samt 12 semistrukturerade intervjuer
med olika aktérer inom branschen. I detta avsnitt foljer en diskussion angaende aterkommande

teman och insikter som uppkommit under studiens gang.

Med manniskan i fokus

I studiens litteraturavsnitt och i genomgangen av intervjuerna diskuteras ett nytt perspektiv pa
trafikplanering. Fran en i huvudsak teknisk syn pa transportsystemet borjar dess paverkan pa
manniskor diskuteras allt mer. Att sitta manniskan i fokus har varit ett dterkommande tema
under studiens gang och sarskilt i de intervjuer som utforts. Det verkar finnas en tendens att i
storre utstrackning reflektera 6ver hur manniskor paverkas av trafikitgirder. I intervjuerna
diskuterades ett paradigmskifte inom trafikplanering, dar trafik bérjar ses som nagot bredare an

vad det tidigare har gjorts.

Aven om empirin i denna studie och diskussionen ovan pekar pa att det hinder mycket inom
omradet just nu, tar det tid for sociala fragor att riktigt fa faste inom trafikplaneringen. Samma
sak galler for SKB; Sociala konsekvensbedomningar inom trafikplaneringen ar fortfarande i ett
utvecklingsstadie. I dagsliget verkar det som att olika aktorer “provar sig fram” och en reflektion
som delas av flera av informanterna verkar vara att det just nu ar béttre att vi gér ndgot an
ingenting alls. Att man provar sig fram och gor pa olika sitt bor dock inte enbart ses som nagot
negativt, utan kan samtidigt betraktas som en stor méjlighet att paverka utvecklingen av SKB
inom trafikplanering. Dérav ar det samtidigt viktigt att ligga tid och resurser pa att undersoka
hur det arbetas med SKB, och att identifiera for- och nackdelar med olika angreppssitt, for att

forsoka styra utvecklingen i en positiv riktning.

Enligt ovanstdende stycke ar det mgjligt att havda att det sker ett paradigmskifte inom
trafikplaneringen, vilket resulterar i att sociala fragor far storre fokus. Pa fragan varfoér denna
forindring har skett, och varfér den sker just nu har informanterna varit i stort sett
samstammiga. En 6vervégande majoritet av de personer som har intervjuats i studien resonerar

kring vixande sociala problem i samhillet som en av huvudanledningarna till att det talas allt
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mer om social hallbarhet inom svensk trafikplanering. Det tycks finnas en forvintning pa att
planeringen kan utgéra ett satt att motverka eller hantera de 6kade sociala klyftor och oro som
det talas om bade i intervjuerna och i litteraturgenomgangen. Att det finns en koppling mellan
hur vi planerar stader och den sociala héllbarheten tycks samtliga informanter anse. En fraga som
ar vard att diskutera ar dock hur stor roll just trafikplaneringen spelar. Vad kan trafikplaneringen

paverka, och vad ligger utanfor trafikplanerarens makt?

Utifran de konsekvenser av trafiksatsningar som har identifierats i de studerade SKB-
dokumenten blir det tydligt att transportsystemet i sig inte tros kunna férandra vissa av de
grundliaggande ojamlikheterna i samhallet, som exempelvis skillnader i inkomst och utbildning
mellan olika omraden. Transportsystemet tycks snarare spela en viktig roll genom att vara ett
satt att mildra konsekvenserna som uppstar av de ojamlikheter som finns. Detta gors genom att
mojliggéra méanniskors forflyttning och pa sa sitt gora dem mindre bundna till en specifik plats
och de samhallsfunktioner som finns just dar. Pa sa sitt kan transportsystemet ge manniskor en
storre makt Over sin vardag, genom att na olika malpunkter, och méjliggéra méten mellan

manniskor fran olika omraden och med olika socioekonomiska bakgrunder.

Ett exempel pa en aspekt av social hallbarhet som dock direkt paverkas av transportsystemet har
att gora med vilka infrastruktursatsningar som gérs var och vem som drar nytta av dem. Ett
exempel dr SKBn fér Tvarforbindelse Sédertérn, dar det genomgaende i rapporten diskuteras
vilka grupper som gynnas av den nya vagen. Dar konstateras att de grupper som ar mest utsatta
sociockonomiskt, ocksd ar de som kommer drabbas hardast av de negativa konsekvenserna och
samtidigt dra minst nytta av den nya vdgen. Detta dr nagot som i sig kan kopplas till social

rattvisa, eller i detta fall, orattvisa.

Detta illustrerar hur trafikplaneringen kan paverka vissa aspekter av social hallbarhet direkt
(rittvis fordelning av infrastruktursatsningar), och andra indirekt (som klyftor och segregation).
P4 sa sitt kan social konsekvensbedémning vara ett sitt att identifiera de sociala problem som
finns samt visa pa hur trafikplaneringen kan bidra till att motverka eller lindra dessa. Saledes kan
SKB ses som ett praktiskt verktyg for att hantera de sociala problem som trafikplaneringen

faktiskt tycks kunna paverka.

Just mojligheten att se till olika individers och grupper av ménniskors behov tycks vara en stor
potential med SKB. Genom att belysa hur olika grupper paverkas av planeringen, gir det att
tydliggora att det ar svart att hitta 16sningar som gynnar alla grupper lika mycket. Déarmed finns
en potential hos SKB att kunna bidra med att faktiskt uppmarksamma att det mycket sillan finns
en “one size fits all-16sning”. Detta exemplifierar dven komplexiteten som ligger inom det sociala
héllbarhetsbegreppet. Aven om SKB inte kan indra pa det faktum att det ofta kommer finnas
grupper av manniskor som missgynnas av de atgarder som andra gynnas av, kan SKB bidra

genom att synliggora detta.
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Ett verktyg for att gora social hallbarhet mer tillgangligt

Utifran intervjuerna gar det att ana en énskan om ett satt att gora det sociala perspektivet pa
trafikplaneringen mer konkret och littforstaeligt. Bade for de som idag ar vana vid att arbeta
med dessa frigor men kanske framfor allt for personer som inte uttalat arbetar med detta
perspektiv dagligdags. Enligt informanterna finns det helt enkelt ett behov av att pa ett
lattforstaeligt satt ringa in och sitta ord pa vad man menar nar man pratar om social hallbarhet.
Baserat pa de svarigheter med att definiera och férklara social hallbarhet som lyfts i bade
litteraturen, innehallsanalysen och i intervjuerna, blir detta en forstaelig 6nskan. Det kan dock
finnas potentiella risker med att konkretisera och avdramatisera fragor som ror social hallbarhet i
allt for stor utstrackning. Social hallbarhet och relaterade teman som exempelvis trygghet, hilsa
och delaktighet ar trots allt inte alltid konkret. Det finns darmed en risk att komplexa fragor

forenklas och att viktiga perspektiv pa sa sitt forsvinner.

Till resonemanget om risken att det sociala perspektivet forenklas i stravan efter nagot konkret,
kan diskussionen om att se social hallbarhet som ndgot kontextberoende kopplas. Detta ar ocksa
nagot som bdde litteraturen och intervjuerna behandlar. Kanske kravs ingen allman definition av
social hallbarhet, utan en exemplifiering fran fall till fall kan tjaina samma syfte. Innehallsanalysen
som har utforts i denna studie, kan anvindas som exempel pa detta. Genom att lyfta olika sociala
aspekter kopplat till det ett specifikt trafikprojekt blir det ett sitt att specificera vad social
héllbarhet kan betyda i det specifika fallet. Pa sa sitt kan SKB ses som ett sitt att exemplifiera
vad social héllbarhet kan innebara i en specifik kontext: ett visst planeringsskede, ett viss sorts
projekt eller plan eller i ett visst sorts omrade. Dessutom kan det alltsa vara ett satt att
konkretisera social hédllbarhet och gora det mer forstaeligt och lattillgingligt for en bredare

grupp manniskor.

Utvecklingsmojligheter for SKB

Studien visar pa en variation i angreppssitt for SKB i Sverige. I den hér studien lyfts enbart ett
antal av de olika lokala modeller som har utvecklats, vilket kan innebara att diversiteten ar annu
storre an vad studien pavisar. Att kommuner 6verhuvudtaget har tagit fram sina egna verktyg
tycks bero pa att det inte har tagits ndgot tydligt nationellt krafttag, samtidigt som det pa en
lokal niva har funnits ett intresse av att arbeta med de sociala fragorna. Detta intresse och vilja
att arbeta med fragorna verkar delvis komma fran politiskt hall. Utifran intervjuerna som har
gjorts och informanternas stora engagemang i fragorna, tycks det aven viktigt med enskilda

engagerade tjanstepersoner som driver frﬁgorna.

Utover olika angreppssatt, forekommer det dven en rad olika benamningar fér verktyget. Bade
SKB (social konsekvensbedémning, SKA (social konsekvensanalys) och SVA (socialt
vardeskapande analyser) har féorekommit i studien. Detta ar nagot som skapar forvirring och det
ar i manga fall oklart om och vad det ar som skiljer de olika benaimningarna at. Variationen i
angreppssatt och benamning av SKB gor att det finns en otydlighet i vad SKB egentligen innebar.
Denna otydlighet kan vara en bidragande orsak till att SKB och sociala fragor upplevs som
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abstrakta. Baserat pa detta, kan det tyckas rimligt att det i framtiden enbart bor finnas en
bendmning pa SKB, och aven ndgon slags likriktning i angreppssitt. Pa sa sitt skulle ett
fortydligande goras och férhoppningsvis skulle det bidra till att minska en del av den osdkerhet
som verkar vara forknippat med SKB.

Som diskuteras ovan arbetar idag manga olika aktorer var for sig med just sitt angreppssatt for
SKB, och kommunikationen dem emellan ar enligt manga av informanterna bristfallig. Ett par
informanter har kommenterat att det leder till ett merjobb att alla gér samma arbete och har
samma “barnsjukdomar”. Detta resonemang har flera poanger, da det kan tyckas ineffektivt att
olika aktorer arbetar parallellt och gér mer eller mindre samma misstag. Samtidigt kan det vara
rimligt att anta att det finns ett virde i att olika aktorer i dagslaget arbetar i ensamhet och gor pa
olika sitt, om detta leder till att kunskap inom omradet utvecklas. Det kan dock konstateras att
en framtida utmaning ligger i att se till att vi delar med oss av den kunskapsutveckling som

skapas. Darav ar kunskapsdelning en viktig férutsittning for verktygets utveckling.

Utifran intervjuerna gar det alltsa att se ett behov av en statush6jning av SKB som verktyg, for
att ge verktyget en starkare position inom trafikplaneringen. Hur detta ska géras star dock inte
klart och det beh6vs antagligen ett flertal foérandringar och atgarder for att uppna en
statushojning. Enbart att det talas om SKB i allt stérre utstrackning ar en borjan. Politiken kan
ocksa komma att spela en viktig roll, genom att tillsitta ekonomiska medel och formulera mal
for arbetet med social hallbarhet, och pa sa sitt underlitta for myndigheternas arbete med SKB.
En annan fraga att diskutera ar ett eventuellt inférande av lagkrav pa SKB. Hur ett sadant lagkrav
skulle formuleras diskuteras inte mer utforligt har. Vad som star klart ar dock, att om SKB ska fa
mer uppmarksamhet och status inom trafikplaneringen, kravs en grundlig diskussion kring vad
god SKB-praktik innebar. Overhuvudtaget krivs tydligare konsensus kring vad en SKB bor ha for

egenskaper.

[ intervjuerna framkommer att det finns 6nskemal om ett tydligare nationellt krafttag, eller en
nationell riktlinje fér SKB. Utvecklingen av ett mer enhetligt verktyg fér SKB skulle kunna vara
ett sitt att hoja SKBs status. Det dr ocksda manga informanter som tror att det ar at det hallet
utvecklingen kommer att ga. Utifran intervjusvaren gar det dock att peka pa en del svarigheter
och risker med att ta fram ett sadant ramverk, som bor has i atanke. I flera intervjuer lyfts vikten
av att ha den lokala kontexten i som utgangspunkt i utférandet av SKB. Ett nationellt verktyg
bor dérfor ha en viss flexibilitet som gér att det finns utrymme fér anpassning till bade den lokala
kontexten och specifika projektmal. Vidare har flera informanter belyst fordelar i att kanna
agarskap 6ver verktyget. Férdelar som lyfts dr bland annat att det skapar en battre férankring i
organisationen och den stolthet 6ver att verktyget har utvecklats lokalt, som leder till en vilja att
arbeta med dem. En eventuell risk med ett nationellt ramverk ar att tappa den stoltheten, och
att verktyget da kanns som ett patvingat maste. For att undvika denna risk kan ett forslag vara att
lata en bred grupp av aktorer vara med och tycka till i framtagandet av verktyget, sa att det da
upplevs som ndgot som har skapats tillsammans. En tydlig knackfraga blir darfor att skapa ett
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gemensamt verktyg eller ramverk som samtidigt ar tillrackligt flexibelt, har utrymme fér

anpassning och som flera olika aktérer varit involverade i att utveckla.

En annan utmaning handlar om att kunna koppla det sociala perspektivet pa hallbarhet till det
ckologiska och ekonomiska. Utifran innechéllsanalysen gar det att se att det inte alltid tas ett
helhetsgrepp, atminstone inte i dessa specifika dokument. For att fa en bittre 6versikt 6ver hur
en planeringsatgard paverkar hallbarheten utifran de tre perspektiven, vore det 6nskvért att ha
nagon slags samlad bedémning. Detta ar aven nagot som lyfts i intervjuerna, dar flera
informanter anser att det vore bra att géra en stérre sammanvagd héllbarhetsbedomning. Den
slutsatsen som dras dar ar dock att det i nuldget finns ett virde i att behandla det sociala
perspektiv separat tills dess att det finns en béttre vana av att arbeta med fragorna, och forst
senare behandla perspektiven mer integrerat. Att i nuliget behandla de sociala fragorna separat
har dock sina svérigheter, nagot som ocksa betonas i intervjuerna. Den frimsta svarigheten ér att
det i beslutsfattningen blir svart att viga samman de sociala fragorna med andra fragor. Detta har
enligt flera av informanterna delvis att géra med det nuvarande fokuset pa matbara indikationer,
nagot som ar svart att hitta for de sociala fragorna. Har kan goras en koppling till en diskussion
kring hur en konkretisering av de sociala fragorna star mot att behalla den sociala dimensionens

djup och komplexitet.

Nagot som framkommit under intervjuerna ar att manga av de férandringar som efterfragas, som
ett nationellt ramverk och en bittre integrering av hallbarhetsperspektiven, ses som nagot som
inte ar aktuellt idag utan snarare i framtiden. Det talas ofta om att det behévs en mognad och
vana av att hantera perspektiven innan nasta steg kan tas. Detta kan kopplas till diskussionen i
bérjan av detta avsnitt, om att det har tagit tid for de sociala fragorna att fa fiste inom
trafikplaneringen och att bli ndgot som faktiskt arbetas med. Aven om dessa fragor nu borjar
lyftas, ar det tydligt att det ar langt kvar innan perspektivet ses som sjalvklart inom trafik. En
koppling kan goras till MKB som har tagit lang tid for att fa faste i Sverige. De ekologiska
fragorna sags 6verhuvudtaget linge som sidofragor, men ses nu som nigot som ska tas hansyn till
i de flesta branscher. Kanske ar det helt enkelt sa att de sociala fragorna, och SKB som verktyg,
behover g samma resa? Med andra ord ar det en vildigt spannande tid att studera hur arbetet
med social héllbarhet och sociala konsekvensbedémningar inom trafikplaneringen kommer att

utvecklas i Sverige under de kommande aren.
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7. Slutsats och forslag pa framtida forskning

Denna studie har undersokt hur SKB anvinds inom trafikplanering i Sverige idag, samt vilken
potential som finns for SKB som verktyg. Nedan presenteras de slutsatser som kan dras utifran
den genomférda studien och vilka utvecklingsméjligheter som férfattarna ser fér SKB.

Avslutningsvis ges férslag pa framtida forskning.

Genom innchallsanalysen av de fyra SKB-dokumenten samt genom intervjuerna har studien
stravat efter att ge en bild av hur det i dagsliget arbetas med SKB inom den svenska
trafikplaneringen. Det ar tydligt att SKB dnnu ar i en utvecklingsfas och att det darfér inte finns
nagot vedertaget arbetssitt for att utfora SKB i en svensk trafikkontext. Det finns en stor
variation i dagens praktik, som aterspeglar sig i en utveckling av olika lokalt anpassade verktyg
och SKB-processer som varierar i tid och omfang. Innehallsanalysen visar dock att det finns en
rad aterkommande teman, eller aspekter, som lyfts i utférandet av SKB, vilket visar pa en viss

samstéimmighet i vilka frﬁgor som ska hanteras inom ramen for Verktyget.

Studien bekriftar att de sociala fragorna borjar fa stérre utrymme inom trafikplaneringen an vad
de tidigare har haft. Detta kan forklaras med att det just nu tycks ske en foérandring i synen pa
trafikplanering, dar det borjar bli en mer spridd uppfattning att planeringen av
transportsystemet har en inverkan pa den sociala hallbarheten och ménniskors férutsittningar
och dirmed bor utga fran méanniskors olika behov. Det gar ocksa att se en 6kad efterfragan pa ett
verktyg for att belysa de sociala aspekterna av trafikplaneringen, dir SKB ses som ett méjligt
verktyg for att gora just detta.

SKB ses vidare som ett verktyg som kan konkretisera social hallbarhet och exemplifiera vad det
betyder ur ett trafikplaneringsperspektiv. En allmin uppfattning tycks vara att social héllbarhet
ar nagot svardefinierbart och dairmed kan vara svarhanterligt. Genom att anvinda sig av ett
konkret verktyg som SKB, finns en férhoppning om att social hallbarhet ska bli mer greppbart
och lattforstaeligt. Pa sa satt kan det tillgingliggoras dven for personer som inte har samma vana
av att arbeta med frdgorna. Det kan dock finnas en konflikt mellan att konkretisera de sociala
fragorna och att bevara den komplexitet och det djup som finns i omradet. Ett sitt att hantera
detta kan vara att se social hallbarhet som nagot som definieras utifran vad det kan betyda i varje

specifikt fall och projekt.

Det ar majligt att se en foérvintan pa att SKB ska vara ett sitt att tydliggora kopplingen mellan
stadsplaneringen och de vixande sociala problem som syns i samhillet. Pa sa sitt kan en SKB
optimalt fungera som ett av flera sitt att bidra till att minimera de sociala problem som pa senare
tid tycks vara allt mer patagliga. En intressant diskussion ar i vilken utstrickning den fysiska
planeringen kan paverka dessa fragor, och vad som ligger utanf6ér planeringens inflytande.
Utifran denna studie dras slutsatsen att trafikplaneringen kan paverka vissa aspekter av social

héllbarhet direkt (rittvis fordelning av infrastruktursatsningar), och andra indirekt (exempelvis
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klyftor och segregation). SKB tycks vidare kunna vara ett sitt att hantera den del av den sociala

hallbarheten som trafikplaneringen faktiskt kan paverka.

Utifran studiens resultat dr det majligt att identifiera ett antal utvecklingsméjligheter for att
starka SKBns kvalitet och roll inom svensk trafikplanering. I studien framgar att en statush6jning
av SKB och det sociala perspektivet i stort kan vara ett satt att stairka SKBs roll. For att starka
social hallbarhet inom trafikplaneringen tycks det viktigt att hantera det som en separat fraga i
nuliget, for att lingre fram integrera det battre med 6vriga hallbarhetsdimensioner. For att en
statushojning av SKB ska till kan kravs ett mer enhetlighet angreppssitt for SKB och nagon form

av kvalitetskontroll.

Det finns olika fordelar med de olika angreppssitt som har lyfts i studien. Dock ar det
problematiskt att det inte finns ett mer enhetligt satt att arbeta med SKB. Ndgra problem med
detta &r att kunskapsdelning forsvaras, samt att det leder till en otydlighet kring vad SKB
innebar. Ett gemensamt nationellt ramverk fér SKB skulle pa flera sitt vara 6nskvért. Utéver
den forvantade statushojningen av verktyget, ar andra identifierade fordelar att det skulle ge en
okad jamforbarhet mellan olika projekt och planer, underlitta kunskapsdelning, utvirdering och
uppfoljning. Det skulle dven bli tydligare for aktérer som inte har erfarenhet av verktyget att

satta sig in i det, och sjilva kunna utféra en SKB.

Om ett gemensamt ramverk for SKB skulle utvecklas ar det viktigt att det ar flexibelt for att
mojliggora anpassning till lokala forutsattningar och mal. Det ar ocksd viktigt att ett sadant
ramverk utvecklas i samverkan med olika aktorer, for att minimera risken att verktyget kanns
som ett patvingat maste. Aktorer inom samhills- och trafikplaneringen tycks ha spridda asikter
om vad som utgor en bra SKB. Egenskaper som, utifran denna studie, en SKB bor ha ar att den
ska kunna ta hansyn till den lokala kontexten, vara val férankrad i den egna organisationen och
hos beslutsfattarna, kunna vara ett verktyg for att konkretisera social héllbarhet, samt involvera
olika aktérer. Det bor ocksa finnas ett fokus pa olika grupper och hur de pa olika satt paverkas av

planen eller projektet.

Till sist ar en slutsats som kan dras av studien att det behovs en 6kad mognad och vana av att
arbeta med SKB. Verktyget ar fortfarande relativt nytt inom svensk trafikplanering och en stérre

erfarenhet kan behévas innan rekommenderade utvecklingsforslag ar aktuella.
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Forslag pa framtida forskning

Baserat pa denna studie finns det antal omraden dér fortsatt forskning kan ta vid. Det finns i
dagsliget en del kunskap om hur den fysiska miljon paverkar manniskors férutsattningar att leva
sina liv. Detta omrade ar dock ndgot som behover utforskas ytterligare for att ge battre stod till
kopplingen mellan trafikatgarder och sociala konsekvenser. Har kan det vara intressant att se till
andra discipliner som berér manniskors beteenden och respons pa foérandringar och hur denna
kunskap skulle kunna kopplas till trafikplanering. Slutligen bor ocksa fragan kring utformningen
av ett gemensamt ramverk for SKB studeras vidare. En rekommendation fran férfattarna ar att
studier pa detta sker i nira samarbete mellan akademi och naringsliv, for att ge en bra balans

mellan teori och praktik.
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9. Bilagor

9.1 Intervjuguide

Intervjun kommer att vara av semistrukturerad karaktir. Vi kommer att ha ett antal specifika
teman och fragor som vi framst ar intresserade av men vi dr forberedda pa att intervjun kan

komma in pa andra fragor och diskussioner.

INLEDNING
® Kort om dig sjilv
® Yrkesbakgrund
® Kontakt med och erfarenhet av SKB och den sociala hallbarhetsdimensionen av

samhallsplaneringen

VARFOR SKB?

Det finns ett 6kat intresse for att arbeta med social hallbarhet inom samhillsplaneringen

® Vad tror du att detta beror pa?

Vad anser du ér det fraimsta syftet med SKB?

ARBETSSATT
Nar finns det behov av SKB?

® Inom vilka sorts planer och projekt?
® Vad hoppas man att en SKB ska bidra till?

® “Vad hinder sen?” (Nar SKB-processen ar utférd och dokumentet producerat?)

Hur ser du pa utvecklingen av kommuners egna modeller/arbetssitt for SKB?
® Exempelvis Malmo stads processmanual och Géteborgs stads SKA-modell

® Positiva respektive negativa aspekter med detta?

Vad har du f6r tankar kring:
® Att utga fran Internationell SKB-praxis (International Association for Impact
Assessment)?

® Attinspireras/utga fran MKB?
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Avgrinsningar maste goras nar sociala konsekvenser ska bedémas; Hur bedéms vilka sociala

aspekter som det fokuseras pa i ett projekt?

Mal och krav (kommunala, regionala, nationella och/eller globala) att forhalla sig till f6r nar en

SKB-process ska utforas?

UTVECKLING

Vad tror du att anvindandet av sociala konsekvensbedémningar kan bidra till?

Vad tror du dr den/de storsta bristerna med hur vi arbetar med SKB idag?

KOPPLINGAR TILL ANDRA HALLBARHETSDIMENSIONER OCH VERKTYG (MKB, JKB,
BKA)

Vad finns det for férdelar/nackdelar med att behandla sociala konsekvenser, ekonomiska resp
ckologiska var for sig?

® Hur hanterar man konsekvenser som beror flera dimensioner?

Kopplingen till andra sociala konsekvensbedémningar som BKA och JKB:
® Fordelar/nackdelar med att dela upp perspektiven, jamfért med att hantera alla

gemensamt i en samlad SKB?

AVSLUTANDE/PRAKTISKA FRAGOR

Hur bor en SKB-arbetsgrupp se ut, vilka kompetenser behovs?

Benémning

® SKB/SKA? Har det betydelse?
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