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Sammanfattning

Syftet med denna studie har varit att fordjupa forstdelsen av hur sociala hallbarhetsfragor kan
integreras och operationaliseras 1 strategisk regional kollektivtrafikplanering. Empiriskt fokus
har riktats mot region Stockholms trafikforsorjningsprogram och processen med att ta fram
det. Specifikt undersoks hur den regionala trafikforsorjningsplaneringen i1 nuldget forhaller sig
till, och inkluderar social hdllbarhet. Mot denna bakgrund diskuteras mojliga sétt att
vidareutveckla dagens ansatser och praktik.

Studien har genomf0rts utifrén en kvalitativ metodansats, och grundas dels i
semistrukturerade intervjuer med planerare och analytiker som arbetar med strategisk
sambhills- och kollektivtrafikplanering samt hallbarhetsfragor vid Region Stockholm, dels i
analyser av centrala dokument fran aktuell regional planering och kollektivtrafikplanering.

De o6vergripande resultat som diskuteras i foreliggande rapport ror bland annat hur fradgan om
social hallbarhet definieras i den regionala planeringen idag. Sammantaget framtrader ett
uttalat och stort intresse for frdgor om social hallbarhet. Men begreppet uppfattas samtidigt
som svart att arbeta med 1 praktiken, i den regionala kollektivtrafikplaneringen. Dels for att
frdgan om social hallbarhet anses politiskt laddad, dels for att den uppfattas std for sa méanga
olika typer av frigor som kan behdva sorteras och prioriteras pé ett mer medvetet sitt.

I rapporten diskuteras dven forutsdttningarna att arbeta med social hallbarhet i den strategiska
regionala kollektivtrafikplaneringen, dér processen att ta fram och uppdatera det regionala
trafikforsorjningsprogrammet ar central. I nuldget forsvaras arbetet med social héllbarhet 1
detta sammanhang av flera samverkande faktorer. Exempelvis har det framgétt att de allmént
héllna och dvergripande milsittningarna om social hallbarhet gor det svart att omvandla idén
och mélséttningen i en mer strategisk planeringspraktik. De sétt varpd mél om social
hallbarhet konkretiseras och operationaliseras pa idag (med specifika mal och indikatorer)
formér endast att finga nagra fa av flertalet dimensioner som potentiellt skulle kunna vara
aktuella i regionens strategiska kollektivtrafikplanering. Personer som arbetar med processen
uttrycker att det 1 nuldget saknas resurser for ett mer utvecklat kunskapsutbyte bade inom den
regionala forvaltningen samt med externa aktdrer.

Sammantaget har resultaten frén studien lett fram till f6ljande rekommendationer, vilka
presenteras 1 mer utvecklad form 1 kapitel 7:

 Initiera ett utvecklingsarbete for att definiera och diskutera social héllbarhet.

* Prioritering av den nuvarande malmodellen.

* Att arbeta utifran kollektivtrafikens samhéllsuppdrag behdver institutionaliseras.

* Frén stuprorsténk till strategisk samverkan.

* Trafikforsérjningsprogrammet ar ett strategiskt dokument och behdver forbli ett
sédant.

* Synliggora sociala skillnader och ménniskors olika forutsittningar.

* Kollektivtrafikplanering &r en del av den fysiska planeringen.

* Anvind och vidareutveckla relevanta kunskapsunderlag och processverktyg som stod 1
arbetet.



Forord

Foreliggande rapport dr avrapportering 1 forskningsprojektet Processperspektiv pa sociala
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Kapitel 1 Inledning

Stockholm #r en region med manga kvaliteter, men ocksé utmaningar. Ur ett internationellt
perspektiv framhélls ofta Stockholm som stad och region med hog livskvalitet och ekologisk
hallbarhet. Transportsystemet framhélls som vilfungerande, och sirskilt kollektiv-
trafiksystemet, som anvénds for en jamforelsevis stor andel av invinarnas arbetsresor, brukar
pekas ut som en av flera viktiga forklaringar till stadens och regionens kvaliteter.

Men trots ett vdl utbyggt kollektivtrafiknit och god trafikférsorjning 1 generell mening finns
det bade individuella och strukturella faktorer som paverkar invanares mdjligheter att resa och
fa tillgéng till det de behdver i vardagen (Pereira, Schwanen & Banister, 2017). Ett nyligen
genomfort forskningsprojekt lyfter fram att Stockholms kollektivtrafik inte alltid upplevs som
tillgénglig for invanare fran socialt utsatta omraden — bl. a. for att kollektivtrafikutbudet inte
ar anpassat till arbete pd obekvédma tider, eller for att priset for att aka kollektivt dr for hogt for
grupper med lag inkomst (Berg et al., 2019).

Kollektivtrafiken anses generellt vara en faktor av stor betydelse for stiders och regioners
hallbara utveckling, dir frdgor om social hallbarhet 4r en viktig del. Att detta dr en viktig
fraga for Stockholmsregionen kan illustreras pi manga sitt. Exempelvis de patagliga
skillnader i inkomstniva — och didrmed livsvillkor — som rader mellan olika stads- och region-
delar, samt mellan och inom specifika kommuner (jfr. Nordin, 2020; Region Stockholm,
2018). Ur ett regionalt planeringsperspektiv kan det noteras att frdgan om social hallbarhet
star hogt pa agendan — det framhalls som ett mycket viktigt mal i den aktuella versionen av
regionala utvecklingsplan for Stockholmsregionen (RUFS 2050), och dven i regionens senaste
regionala trafikforsorjningsprogram (TFP) (Tillvaxt- och regionplaneforvaltningen, 2018;
Trafikforvaltningen, 2017b).

Fran bade regionens héll och inom forskning finns det idag bédde en bredare forstaelse for den
sociala héllbarhetsdimensionen inom kollektivtrafikplaneringen och mer kunskapsunderlag dn
vad som har funnits tidigare. Trots det visar tidigare erfarenheter fran regionen, tidigare
forskning och resultatet i denna studie att social hallbarhet fortfarande uppfattas som diffust
och svért att integrera och implementera i program, planer och strategier (Levin och Gil Sol4,
2021; Hallin, Faith-Ell och Levin, 2016).

De upplevda svarigheterna med att omsitta sociala héllbarhetmal i praktiken &r inte ndgot som
ar unikt for trafik- och regionplanering i just Stockholm. Aktuell forskning om hur sociala
perspektiv kan integreras 1 till exempel kollektivtrafikplanering visar att det tenderar att finnas
en stor samsyn om fragornas betydelse men att det ofta saknas rutiner och arbetssétt for att
arbeta med fragorna i praktiken. Exempelvis gors mycket séllan gedigna sociala konsekvens-
analyser av planer och program (Hallin, Faith-Ell och Levin, 2016). Under senare ar har det
skett en intensiv utveckling av olika métt och analysmetoder for social héllbarhet, men dnda
tenderar viktiga fragor att falla mellan stolarna. Det ror till exempel frdgor om s.k. transport-
fattigdom, hur sociala strukturer hinger samman med utformningen av bebyggelse och
trafikinfrastruktur. Forskning har funnit att transportfattigdom existerar i majoriteten av Nord-
europas storre stdder och kvinnor som &r laginkomsttagare 16per storst risk att hamna 1
transportfattigdom (Berg et al., 2019). I praktiken kan det dven finnas malkonflikter mellan



miljomal och sociala hallbarhetsmal, vilket uppfattas som svért att hantera inom planeringen
(Trafikforvaltningen, 2017a).

Att mal om social hallbarhet ndmns 1 regionens planer och program ir en bra borjan, men
kraver en diskussion om vad anses vara sociala aspekter och hur man kan vidareutveckla
arbetsformer och planeringsunderlag for att stirka integreringen av sociala
héllbarhetsperspektiv i planeringen. Socialt hdnsynstagande behdver tas under hela
planeringsprocessen (Levin och Gil Sola, 2021). Foreliggande projekt grundas 1 en idé om att
detta ar sérskilt viktigt att se Gver 1 strategiska planeringsprocessers tidiga och formativa
skeden. Endast sa kan overgripande mal realiseras pa ett effektivt satt. Det handlar om att
utveckla en regional trafik- och markanvandningsplanering som inte bara mojliggor, utan
ocksa aktivt bidrar till att regionen utvecklas i en socialt hallbar riktning. Sammantaget ser vi
ett uttalat behov av att utveckla de langsiktigt syftande planeringsprocessernas strategiska
kapacitet att hantera mal om social hallbarhet (Pontusson, 2013).

1.1. Syfte och forskningsfragor

Projektets syfte ar att fordjupa forstdelsen om hur sociala hallbarhetsfragor kan integreras och
operationaliseras 1 regional strategisk kollektivtrafikplanering. I projektet riktas empiriskt
fokus pa region Stockholms trafikforsorjningsprogram och processen med att ta fram det. Mer
specifikt undersoks hur den regionala trafikforsorjningsplaneringen forhaller sig till, och
inkluderar social hallbarhet och diskutera mdjliga satt att vidareutveckla dagens ansatser och
praktik?

Forskningen har genomforts med fokus pé dessa fragor:

1) Pa vilket sitt definieras sociala héllbarhetsmél idag i den regionala strategiska
kollektivtrafikplaneringen?

2) Hur kan den strategiska processen att ta fram och uppdatera det regionala
trafikforsorjningsprogrammet vidareutvecklas for att 1 hdgre grad ta tillvara och
realisera sociala héllbarhetsfragor?

3) Vilka underlag, begrepp, och arbetssitt kan vara viktiga att tillimpa i planeringens
tidiga skeden, for att de sociala hallbarhetsfrdgorna ska bli tydliga och ldnkas vidare in
1 planeringen?

Denna rapport fokuserar pa processer och perspektiv som praktiker moter i sitt dagliga arbete.
Det giller speciellt de perspektiv som mojliggdr och 6ppnar upp for att sociala héllbarhets-
perspektiv ska kunna integreras i planeringsprocesserna redan i tidiga skeden, och i
forldngningen paverka effekterna och funktionerna av regionens kollektivtrafik. Studien
bygger pa tidigare forskning samt erfarenheter fran den regionala planeringspraktiken i
Stockholm genom intervjuer och dokumentstudier.

1.2. Disposition

Det inledande kapitel har avser att klargdra syftet, ingédngen till denna studie och varfor det &r
viktigt att studera. Foljande kapitel bestér av den teoretiska ansats som anvints i studien for
att forstd de antaganden som ligger till grund for den strategiska kollektivtrafikplaneringen
och social hallbarhet. Det presenterar kortfattat om social hallbarhet i relation till rattvisa och
8



héllbar utveckling. Det efterfoljande kapitlet, kapitel tre, redogdr hur denna studie
genomfordes samt vad for typ av material som anvindes. Kapitel fyra presenterar ett axplock
tidigare forskning av sociala aspekter inom transportplaneringen. Fokus 1 kapitlet baseras pa
begrepp lyfta som kom fram under studiens gang. Kapitel fem avser att kort presentera
Stockholmsregionen och beskriva hur planeringen kring trafikforsorjningsprogrammet hittills
har gatt till.

I kapitel sex presenteras studiens resultat och analys. Kapitlet dr indelat i fyra delkapitel som
presenterar resultatet i samma f6ljd som forskningsfrédgorna stér listade ovan. Delkapitel ett
diskuterar hur planerare och olika dokument uttrycker och narmar sig det sociala hallbarhets-
begreppet. Efterfoljande delkapitel redogor hur social hallbarhet kom sig till uttryck under
tidigare TFP-processer. Delkapitel tre utforskar samverkansprocesser som en forutsdttning for
att stidrka den sociala hallbarheten. Och det avslutande delkapitlet diskuterar betydelsen av
underlag och arbetssitt. I kapitel sju summeras rapportens dvergripande slutsatser och
avslutar med mojliga vagar framat for att stirka den sociala héllbarheten i den regionala
kollektivtrafikplaneringen.



Kapitel 2 Centrala begrepp: rattvisa och hallbar utveckling
2.1. Social hallbarhet

Begreppet social hallbarhet har sina rétter i FN-rapporten Var gemensamma framtid fran ar
1987. I denna rapport, som dven kallas Brundtlandrapporten, myntades den idag mycket ofta
citerade definitionen av hallbar utveckling som “en utveckling som tillfredsstdller dagens
behov utan att dventyra kommande generationers majligheter att tillfredsstdlla sina behov”
(World Commission on Environment och Development, 1987, chap.2). Brundtlandrapportens
resonemang grundades 1 en forstaelse av hallbar utveckling som en utvecklingsinriktning som
behover beakta bdde ekonomiska, ekologiska och sociala virden och kvaliteter. Det dr ocksé
denna forstielse som successivt har lett fram till formuleringen av Agenda 2030, som idag
stakar ut riktningen for det globala hallbarhetsarbetet (Regeringskansliet, 2016).

Under de decennier som har gatt sedan Brundtlandrapporten formulerades har mycket fokus
riktats mot att diskutera och soka definiera de tre dimensionerna av hallbar utveckling. Det
har ofta framhéllits att den sociala hallbarheten dr extra svar att definiera. Ett viktigt skl till
det dr att begreppet till sin natur &r méngtydigt, dynamiskt och kontextberoende
(Regeringskansliet, 2021). Den svenske sociologen Olsson har i en analys av héllbar
utveckling i samhéllsplaneringen framhallit att man kanske inte ens ska efterstrava att omsétta
det i exakta formuleringar eller métbara variabler, eftersom det dr mer av ett orienterande
begrepp som anger en riktning. Han konstaterar:

“"Man skulle ocksd kunna beskriva det som att begreppet visar pd ett
perspektiv som handlar om en mojlig framtid. Vilket innehdll detta
perspektiv kommer att ha i en given situation dr beroende av existerande
vdarderingar — ddr det kan finnas olika uppfattningar - och normer om det
onskvirda” (Olsson, 2012, s.1).

Men trots att begreppet behover forstas pa ett dynamiskt och kontextberoende sitt, dr det
forstas mojligt att 4nda peka ut ndgot mer specifikt vad det handlar om. I korthet kan man
séga att social hallbarhet ror frigor om rattigheter, makt, vilstand, véalbefinnande och réttvisa
(Dymén et al., 2020). En av de mest aktuella definitionerna av social hdllbarhet i ett svenskt
policysammanhang har gjorts av Sveriges kommuner och regioner (SKR) och Folkhilso-
myndigheten, som konstaterar att ett socialt hallbart samhalle &r “ett jamstdllt och jamlikt
samhdlle ddr mdnniskor lever ett gott liv med god hdlsa, utan ordttfdirdiga skillnader [och] ett
samhdlle med hog tolerans ddr mdnniskors lika virde star i centrum, vilket krdver att
mdnniskor kdanner tillit och fortroende till varandra och dr delaktiga i samhdllsutvecklingen”
(Sveriges Kommuner och Regioner, 2021).

I forskning om transport- och samhéllsplanering framhalls idag vanligen att social hallbarhet
handlar om ett synsétt dar man sétter ménniskan och ménniskans vélfard och vélbefinnande 1
centrum (Levin och Gil Sold, 2021). Olsson (2012) framhéller att social hallbarhet 1 ett
planeringssammanhang ytterst handlar om att “miljéer, stadsdelar och stdder fungerar
tillfredsstdllande, att livet dr gott, for de mdnniskor som lever ddr” (s. 3). Han konstaterar att
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det handlar bdde om vilfard i bemérkelsen standard, trivsamhet och ndgorlunda réttvis
fordelning — men ocksé de sociala systemens “formdga att losa problem och hantera
intressen”, dvs. en mer processuellt inriktad aspekt (Olsson, 2012, s. 3; jfr. &ven Dymén et. al.
2020).

I forskningen framhalls vidare att analyser av social hdllbarhet behdver beakta bade sa kallat
objektiva och subjektiva dimensioner (Lattman, Friman och Olsson, 2016). Den sociala
héllbarheten later sig inte enkelt 1sas fast i mitbara och fasta kategorier och matt (Joelsson,
Henriksson och Balkmar, 2021). Sjdlvklart finns det méitbara indikatorer som &r av relevans: i
ett transportplaneringssammanhang kan det t. ex. vara viktigt att uppmérksamma sddant som
ror avstand till nirmaste busshallplats, restid till viktiga méalpunkter samt hur téta férbindelser
som erbjuds for exempelvis invénare pa en specifik geografisk plats i en storstadsregion. Men
detta fangar knappas hela sanningen om tillgéngligheten. For att f4 en mer fullstindig bild
behdver man ocksa forsta hur tryggt det kdnns att vénta pa bussen, eller om avgangarna
matchar de tider pa dygnet som befolkningen pd denna plats da har behov av att resa med
mera

Forskarna Levin och Gil Sola (2021) konstaterar att eftersom social hdllbarhet handlar om att
sdkerstdlla minniskors vilfard och vilbefinnande, sa blir frigor om rattvisa och fordelning
centrala. Transport- och samhéllsplanering handlar i allra hogsta grad om att formulera
handlingsinriktningar, beslutsunderlag och forslag pa prioriteringar som far olika
konsekvenser for olika individer och grupper. I ett arbete for social hdllbarhet &r det déarfor
viktigt att stédlla fragor om vem som gynnas eller missgynnas av olika mojliga
handlingsinriktningar. Detta avspeglas d@ven 1 den internationella litteraturen om social
hallbarhet, dar flertalet forfattare aterkommer till rattvisa som en central dimension av social
hallbarhet (Saunders et al., 2020; Dempsey et al., 2011).

2.2. Rattvisans tre dimensioner

Saunders et al. (2020) menar att i studier av och arbete for social hallbarhet behdver man
beakta de tre dimensioner av réttvisa (se fig. 1, s. 12). Saunders et al. menar att de tre
rattvisedimensionerna — fordelning, deltagande och synliggdrande — &r alla sammankopplade
och 6msesidigt beroende delar av den sociala sfaren (2020). Detta str i kontrast till hur
rattvisa har diskuterats 1 den samtida politisk-teoretiska litteraturen dér fokus har riktats
framst mot fordelningsrittvisa (Schlosberg, 2003). Diskussionen tenderar da att begrinsa till
olika typer av principiella forslag pa hur vi ska fordela resurser, vélfard och tillgangar, medan
man missar frigor om vem som tar dessa beslut och hur, samt att diskutera de underliggande
strukturella forhéllanden som upprétthaller dessa strukturer (Saunders et al., 2020;
Schlosberg, 2003). En sndv syn pa réttvisa som nadgot som primért handlar om
fordelningsprinciper dr problematiskt enligt Saunders et al (2020). De menar att social
héllbarhet endast kan nas i intersektionen mellan de tre rittvisedimensionerna, inte oberoende
av varandra (fig. 1). Fordelningsrittvisa kan enklast sammanfattas som den rattvisa
fordelningen av fordelar och nackdelar (Schlosberg, 2003). Diskussionen beror vad som kan
anses vara en rattvis fordelning. Teorier om fordelningsréttvisa dr 1 grunden rotad i den
ekonomiska strukturen av samhéllet och (om)férdelning av samhéllets resurser och
forpliktelser.

Fragor kring deltaganderittvisa berdr vem som deltar vid beslutsfattande (Saunders et al.,
2020). Beslutsfattande kan ske i minga olika situationer, och vara av bade informell och
formell karaktar. Réttvisa handlar hdr om vem som fir vara med och ta beslut i dessa olika
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situationer. Det handlar ocksa om individers och gruppers paverkansmdjligheter inne 1 olika
beslutsrum, i vilken mén en person kan delta och gora sin rost hord.

Slutligen ér det synliggorande rattvisa, som pa svenska dven kan dversittas till erkdnnandets
rittvisa (fran engelskans recognition). Denna dimension handlar om att synliggdra olika
gruppers och individers erfarenheter, verkligheter och forutséttningar i ett samhaélle. Att inte
se (erkdnna och synliggora) eller osynliggora olika gruppers och individers behov férhindrar
att dessa kan ta del av de andra rittvisedimensionerna (Schlosberg, 2003).

Fordelningsréattvisa
(distribution)

Synliggérande
rattvisa
(recognition)

Social
hallbarhet

Deltagande réttvisa
(representation/participation)

Figur 1. De tre dimensionerna av rittvisa och vad social hallbarhet ar i relation till dessa (kélla: egen bild, som
baseras pa Schlosberg, 2003; Saunders et al. 2020).

Synliggorande rittvisa dr den fundamentala forutsattningen for de tva andra rittvise-
dimensionerna och behdvs som analytisk forklaringsmodell for att forsta varfor bristfallig
fordelning existerar i forsta hand (Young, 2011). Vidare &r synliggérande rattvisa direkt
sammanlidnkad med en persons mdjligheter att delta i samhaéllet och 1 olika beslutssituationer
(Schlosberg, 2004), och i sin tur har deltagande en central betydelse i beslut om férdelning.
Déarmed forutsitter alla diskussioner om réttvisa en diskussion om synliggorande enligt
Saunders et al (2020) och Schlosberg (2003).

Transportplaneringen har starka sociala effekter inklusive fordelningseffekter (Jones och
Lucas, 2012), och om man inte uppmarksammar sociala skillnader som mojligen existerar
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mellan personer och grupper, och forstar hur dessa producerar underliggande forhallanden,
blir det en utmaning att diskutera social hallbarhet 6ver huvud taget. Inom svenska kollektiv-
trafikplaneringsammanhang finns det tvd fordelningsprinciper som ar vanligen fore-
kommande. Den forsta bygger pa universell jamlikhet, ddr den sociala nyttan ska tilldelas
medborgarna pa likvirdiga villkor (Henriksson och Lindkvist, 2020). Den andra principen star
for en omfordelning som ska vara till gagn for de som har det sdmst stéllt (Bondemark, 2017).
Dessa olika perspektiv pa vad som anses rittvist kan vara komplementira. Medan den forsta
fordelningsprincipen till exempel fortydligar hur samma taxa i ett kollektivtrafiksystem &r en
forutsittning for rittvis fordelning, r justerade taxor for till exempel studenter och
pensionérer en anpassad fordelning baserat pa att dessa tva grupper vanligtvis har mindre
ekonomiska resurser. Winter lyfter att inom transportplaneringen finns det:

“forhoppningar om att man genom att vara medveten om sociala skillnader
kan utforma transportplaner som béittre svarar mot flera olika gruppers
villkor och som verkar for en rdttvisare framtid” (2021, s. §8).

Denna ambition kréver att man synliggdr skillnader som existerar annars riskerar man att
endast synliggdra en begriansad grupp manniskor och risken dér dr att man omedvetet
forsdmrar tillvaron for en annan (Wennberg et al., 2018). Med det aterkommer vi till
synliggorande rittvisa, for om kollektivtrafiken ska svara mot olika gruppers forutsattningar
behovs det forst en forstielse vad dessa skilda forutséttningar innebér.

For att identifiera olikheter och skillnader mellan grupper finns det olika analytiska begrepp.
Ett relativt vanligt begrepp ar social exkludering (eng. social exclusion). Begreppet har dock
kritiserats, bl. a. for att det riskerar att leda till (och eventuellt dven forstirka) en bindr syn pa
skillnader: antingen &r du inkluderad eller ej. Vidare analyseras séllan skillnaderna som
existerar inom grupper som definieras som exkluderade. I virsta fall kan termen forstiarka
exkluderingen (Schwanen et al., 2015). Den delen av en befolkning som anses vara inkluderad
(normen) definieras sillan utan fokus hamnar just pa de exkluderade, de som anses avvika
frén normen. Varga och Kvarnstrom (2016), som har undersokt fragan om transportfattigdom
1 en magisteruppsats, konstaterar med referens till Schwanen (2015):

"Den uteslutna framstar som det utstickande, éverflodiga och omoraliska
undantaget fran den hdlsosamma, moraliska och ansvarstagande normen”
(2016, s. 5).

Déarmed anvénds inte begreppen inkludering och exkludering for att beskriva réttvisa utifran
de olika dimensionerna. Hér operationaliseras synliggérande genom termen sociala
skillnader, genom att se och forstd vilka grupper och individer som ir synliggjorda i regionens
strategiska material, vilka som systematiskt synliggors (och inte), for att forsta de
underliggande strukturella forhallandena som paverkar de ovriga réittvisedimensionerna.
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2.3. Hallbar utveckling, ett livinom planetdra och sociala granser

Mot bakgrund av Brundtlandrapportens definition av héllbar utveckling diskuterades social,
ekonomisk och ekologisk héllbarhet under relativt ldng tid som separerbara kategorier i bade
forskning och policyarbete. Under 1990-talet och tidigt 2000-tal &terfanns ofta illustrationer
av hallbar utveckling i form av ett Venndiagram (se figur 2 nedan), som antydde att det
handlade om tre isolerade delmingder. Denna tolkning har dock ifragasatts, och 1 linje med
den numera vl etablerade forstaelsen av héllbar utveckling som ett sammansatt begrepp, dér
ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet inte kan separeras fran varandra, har andra
illustrationer kommit att etableras, som visar relationen mellan de olika dimensionerna pé ett
mer integrerat sétt (exempelvis fran figur 2A till 2B).

Ekologisk

Ekonomisk Social

Social

Ekonomisk

Ekologisk

Figur 2. Olika modeller av hallbar utveckling (kalla: egen bild).

Forenklat kan man séga att man har rort sig frdn en idé om hallbar utveckling enligt
illustrationerna 1 figur 2 till att idag diskutera olika variationer av figur 3 (s. 15), som &r en
svensk dversdttning av en modell som har utvecklats av den brittiska ekonomen Raworth
(2012). Raworths modell, som ocksé gir under namnet “the doughnut economy”, grundas i
Rockstroms et al. (2009) teori om planetéra granser, men har kompletterat denna med ett antal
sociala kriterier och kvaliteter som ocksé behdver uppfyllas for en hdllbar samhallsutveckling
(Raworth, 2012). Vad Raworth (2012) gér med fordel ar att hon inkluderar frigor om réttvisa
in 1 diskussionen om héllbar utveckling och dér en social grund definieras (se fig. 3). Vad som
latt hiander 1 diskussioner om hallbar utveckling &r att man fastnar i relationen mellan de tre
dimensionerna och gransdragningen mellan dem, snarare &n att man diskuterar vad de tre
enskilt innebidr innan man relaterar dem. Speciellt for det sociala skapar det ett problem
eftersom alla ménskliga system pd nagot sitt tangerar det sociala. Exempelvis kan det
ekonomiska systemet ses som ett socialt system.
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Figur 3. Ett sikert och rattvist utrymme for ménskligheten (kélla: Hagbert et al., 2018 bearbetning av Raworth,
2012).

Oavsett om man viéljer att diskutera réttvisa, social grund och/eller social héllbarhet dr det
sociala en forutséttning for héllbar utveckling 1 dess alla iterationer. Vidare, har tiden mellan
Brundtlandsrapportens lansering och idag lett till en alltmer komplex forstaelse hur dessa
hallbarhetsbegrepp relaterar till varandra. Men innan man sétter dessa 1 relation till varandra,
behdver man normativt besluta om vad som ses som den sociala sfiren och de normativa
antaganden man gor inom den. Som Olsson (2012) podngterar &r det sociala dynamiskt och
kontextuellt — vad som &r socialt hallbart kan dndras fran en dag till en annan. Ett tydligt
exempel for kollektivtrafiken ar hur COVID-pandemin ledde till snabbt fordndrad syn pa
kollektivtrafiken och dkad kollektivtrafikresande (jfr. Gunnarsson-Ostling, Robért och Fauré,
2021; Almlof et al., 2021). Beteenden som ansetts ohallbara, privat bilresande, blev nistintill
over en natt att foredra framfor att dka kollektivt. Men trots att begreppet ar svarfangat finns
det manga vdgar och mojligheter att ndrma sig det pd ett anvéndbart sitt. I denna studie tar vi
ansats i synliggorandet som det forsta steget. Deltagande och fordelningsrittvisa beroérs men
sétts framst 1 relation till synliggérandet. For att lana av Friberg, Brusman och Nilsson (2004),
detta dr for att identifiera (och forstd) kollektivtrafikens “vita fldckar”. Om vi utgér frén att
social hallbarhet i rattvisetermer uppnas i skdrningspunkten mellan deltagande, fordelning och
synliggorande réttvisa, likt Saunders et al. (2020) forstéelse, sa kan analysen liknas vid en
bristanalys. Denna bristanalys kan med fordel starta i frdgor kring synliggérande. Likt
Winters (2021) forskning om sociala skillnader i nationell transportplanering tar denna
rapport sin utgangspunkt 1 att transportplaneringen i de allra flesta fall har visat sig ha svért att
diskutera och forhilla sig till skillnader och de olika forutsattningar som ménniskor moter.
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Kapitel 3 Material och metod

Som grund for denna rapport ligger forskningsprojektet “Processperspektiv pd sociala
hallbarhetsmal i trafik och regionplaneringen”, 1 samverkan mellan Region Stockholm och
KTH (Utlysningen Trafik och Region). Projektet dr utvecklat av Anna Strohmayer (tidigare
Pontusson) 1 samarbete med bl. a. Karolina Isaksson utifrdn hennes tidigare erfarenheter och
kunskaper fran Trafikforvaltningen i region Stockholm. Pontusson var projektledare i
framtagandet av det forsta trafikforsorjningsprogrammet i region Stockholm (Pontusson,
2013) och hon var dven projektledare for SKR:s framtagande av vdgledningsdokument for
regionala trafikforsorjningsprogram (Sveriges Kommuner och Regioner, 2015). Inom
projektet ingér hennes licentiatarbete, samt foreliggande rapport.

Forforstdelsen av den regionala kollektivtrafikplaneringen tar avstamp i Pontussons
beskrivning av framtagandet av det forsta trafikforsorjningsprogrammet (2013) och
utmaningen med att inkludera social hallbarhet i trafikforsorjningsplaneringen som
identifierat i projektansdkan.

Materialet som anvints for denna studie ar:

Tidigare forskning

Baserat pa tidigare relevant forskning presenteras en forskningsoversikt. Syftet med
forskningsoversikten (kapitel 4) &r att skapa en Oversiktlig forstéelse av existerande forskning
inom kollektivtrafik, transportplanering och social hallbarhet. Oversikten ir inte heltickande
utan syftar till att ge en koncist och lattoverskadlig introduktion till olika starka teman inom
omradet social hdllbarhet och transportplanering. Forskningsoversikten och centrala begrepp
ar baserad pé en litteratursokning som gjordes genom databaser. Nyckelord som anvéndes
var: social héllbarhet, transport, trafikplanering, transportplanering, kollektivtrafik, social
exkludering, transportfattigdom, regional planering, sociala aspekter, mobilitetsstrategier,
genus, folkhilsa, trygghet, jdmlikhet, transportforutséttningar (dven pa engelska med
begreppens engelska motsvarighet). Dérefter kompletterades material genom snébolls-
metoden. Referenser bedomda som relevanta foljdes upp.

I bérjan av studien gjordes en initial efterforskning for att finna starka teman inom detta
dmne. Dérefter bearbetades och kompletterades materialet i forhallande till intervju- och
dokumentstudien. Oversikten 4r dirmed anpassad till teman som antingen lyfts fram i andra
delar av rapporten och/eller adresserar behovet av synliggorande som identifierats under
arbetets gng.

Dokumentstudie

Den stora merparten av material utgjordes av dokument fran regionen. Bade opublicerat sa vil
som publicerat material anvindes, inklusive en uppsats av Pontussons (2013) som beskriver
och analyserar arbetet med den regionala transportplaneringen som anvénts som orientering.
Dokumentstudien anvindes dels i beskrivande syfte, dels for att forsta hur social hallbarhet
kommit till uttryck och formaliserats 1 dokument och skrivelser. Det innebér att kritisk 1dsning
av dokumenten “utifrdn’’ genom att granska den inneboende meningslogiken som framstélls
och i vilket fall den kan placeras inom en social hallbarhetsdimension. Over lag kan den
analytiska metoden beskrivas som diskursanalytisk tradition. Identifierandet och
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framstéllandet av individers och gruppers olikheter (sociala skillnader) i materialet har varit
forforstielsen for textanalysen. Sedan har resultatet av intervjustudien vidare informerat
kunskapsinhdmtningen, speciellt 1 distinktionen av det hér s.k. produkt- och
samhillsperspektivet (se sida 39). Nyckeldokument i studien var:

» Trafikforsorjningsprogram 2017 (Trafikforvaltningen, 2017b).

= Regionalt utvecklingsprogram for Stockholm 2050 (Tillvixt- och
regionplaneforvaltningen, 2018).

» Kollektivtratikplanen 2050 (ute pa remiss) (Trafikforvaltningen, 2021b).

» Haéllbarhetsbedomningen av TFP 2017 (Trafikforvaltningen, 2017a).

» PM 1 Trafikforvaltningens erfarenheter av trafikforsorjningsprogrammet 2.0 —
intervjustudie (Trafikforvaltningen, 2020a).

» PM 2 — Sammanhang och befintliga mél (Trafikforvaltningen, 2021c).

» Samrédsredogorelsen infor TFP 2017 (Trafikforvaltningen, 2016b).

= Hallbarhetspolicyn och -strategin (ute pa remiss) (Regionledningskontoret, 2021).

» Lag om kollektivtrafik (SFS 2010:1065).

= Resan mot stirkt hallbarhet (Tillvdxt- och regionplaneforvaltningen, 2015).

Intervjustudie

Intervjustudien med praktiker utgjorde denna rapports primérdata. Sju intervjuer genomfordes
med atta personer under september och oktober 2021. Intervjuerna var semistrukturerade och
kvalitativa till sin natur. Malet i ansatsen &r att forsta och tolka upplevelser som uttryckt av
intervjupersonerna (Brinkmann och Kvale, 2009). I denna intervjustudie tog de flesta
intervjuerna form av ett samtal med en viss struktur via tematiska fragor. Fokus var att forsta
hur man pa regionen arbetar med sociala hallbarhetsfragor i processen att ta fram strategiska
dokument.

Eftersom studiens fokus var pa TFP-processens tidigare skeden riktades intervjuerna helt mot
anstillda pd regionen som arbetar med fysisk planering och trafikférsorjningen. I ldsning av
dokument kring tidigare TFP-processer sd framstod processerna innan samrad som interna
och tétt kopplade till regionens forvaltningar. Trafikférsorjningsprogrammet tas frimst fram
av Trafikforvaltningen och det dr den forvaltning som dger projektet. Urvalet av relevanta
intervjupersoner gjordes baserat pa snobollsmetoden. Denna studies kontaktperson pa Trafik-
forvaltningen identifierade och foreslog relevanta intervjupersoner. Dérefter rekommenderade
och hinvisade kontaktade tjdnstepersoner vidare. Dessutom identifierades vissa
intervjupersoner via skrivbordsundersokningen. Denna studie efterstrivade att ha sex till sju
intervjuer med personer fran Trafikforvaltningen och Tillvéxt- och regionplaneforvaltningen
(idag en del av regionledningskontoret). Trafikforvaltningen som huvudman fér TFP ansag
vésentlig for studien men dven personer som arbetar med regional planering och infrastruktur
ansags betydelsefulla for studien.

Intervjustudien gav insikt i hur man pa regionen arbetade med TFP-processen sé vil som
social héllbarhet i regional planering. Avgrénsning till tjanstepersoner pa regionen begransar
mojliga slutsatser om hur TFP relateras till andra relevanta planeringsinstanser s& som
kommuner. Via material frdn samrad och interna dokument har denna rapport forsokt brygga
en del av detta bortfall, men faktum kvarstar att tyngdpunkten ligger pa hur TFP och social
hallbarhet mots inom regionen och hur regionala aktorer ser pa det dokumentet och processen.
Det finns starka indikationer att man behover komplettera detta med en forstéelse for hur
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kommuner och andra externa aktorer ser och arbetar med TFP. Men hir ldmnas denna

fragestéllning darhan.

Tabell 1. Intervjuade tjinstepersoner, Region Stockholm.

Intervju | Benimning i Forvaltning Uppdrag relevant for denna Datu
rapport rapport m
Tjansteperson med specifik fokus
pa sociala hallbarhetsfragor.
Hallbarhetsstrateg . Arbetat med hallbarhets- 07-
1. A Trafikforvaltningen | beddmningen for TFP 2017. 10-
Deltagare 1 projektgrupp for 2021
hallbarhetsbeddmning av
kommande TFP.
Strategisk . . Dfltagare ilprojektgruppen for
Trafikforvaltningen | mélutvecklingen av kommande
planerare C TFP 20-
2. — 10-
. Deltagare i projektgruppen for
Strategisk Trafikforvaltningen | héllbarhetsbedomningen av 2021
Planerare A
kommande TFP
Deltagare i projektgruppen for
Strategisk framtagandet av Kollektiv- 12-
3. Planerare B Trafikforvaltningen | trafikplanen 2050. Var dven 10-
involverade i framtagandet av 2021
RUFS 2050 (for trafikdelarna)
Arbetar frimst med Lénsplanen 2.
4. Infrastrukturstrateg Regionlednings- for re"glonal transr:ortmfrastruktur, 10-
kontoret men dven cykelfrdgor och 2001
kollektivtrafikfragor.
. Regionlednings- Arbetat med mobilitets, trafik och 25-
5. Regionplanerare A . 10-
kontoret transportfragor. 2021
Arbetat med att ta fram den
regionala planeringen bl. a. RUFS
2050. Deltog i projektgruppen 1.
6 Regionplanerare B Regionlednings- ansvarig for hallbarhets- 10-
) kontoret beddmningen av RUFS 2050. 2001
Aven arbetat med struktur-
analyser for transport och
bebyggelsestruktur.
Arbetat med framtagandet av 13-
RUEFS 2050 och aktualitetsarbetet | 10-
. Regionlednings- 2013. Detta inkluderar projektet 2021
7. Regionplanerare C Kontoret Resan mot stdrkt hallbarhet som | &
var ett aktualitetsarbete for hur 14-
man skulle ha en stérkt 10-
hallbarhetsansats i RUFS 2050. 2021

Intervjuguiderna som skapades i1 forberedande syfte anpassades till varje intervju. Anpassning
skedde framfor allt till vilka typer av strategiska dokument och projekt, intervjupersonerna
deltagit i och/eller kédnde till. Vidare har de olika aktdrerna olika kunskaper och vana vid att
nirma sig social hillbarhetsbegreppet. Alla intervjuer genomfordes pa distans via Zoom och
spelades in med intervjupersonernas tillstand. Alla intervjuer transkriberades i sin helhet.
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Transkriberingarna gjordes néstintill ordagrant. P& grund av tekniska problem genomfordes en
intervju over loppet av tva dagar, intervju 7. For en av intervjuerna delades de tematiska
fragorna i forvig, intervju 2. Aven for intervju 7 delades de resterande fragorna i forvig for
del tvd av samma intervju. Alla intervjuer var mellan 45 — 60 minuter ldnga, forutom intervju
2, som var 90 minuter 1ang.

Bearbetning av priméirdata
Bearbetningen av intervjustudierna gjordes utgick fran fyra tematiska ansatser: tolkning,
beskrivning, foreskrivning (normativ) och bristanalys.

» Tolkande: vad ir social hallbarhet?

»  Beskrivande: hur man arbetar med strategiska processer?

» Tolkande: Vad har man for forutséittningar for att arbeta med dessa fragor?
»  Normativ/foreskrivande: hur kan man arbeta med dessa fragor?

» Bristanalys: vad saknas for att arbeta med dessa fragor?

Dessa tematiska ansatser svarade vil till frdgestillningarna i studien. Med dessa teman
kristalliserades intervjupersonernas tolkning av social hallbarhet, hur de arbetar med social
hallbarhet (eller inte), existerande institutionella forutsdttningar med att arbeta med social
héllbarhet och processforutsittningar (tid, resurser, kunskapsunderlag, metoder med mera).

For intervjupersonernas tolkning av social hallbarhetsbegreppet gjordes dven en associations-
karta och ett ordmoln. Kartan baserades pa direktsvar pa frdgan: vad dr social hallbarhet?
Darefter kombinerades svar som var snarlika i sin natur. Bendmningsfrekvensen baseras pa
hur manga intervjupersoner som ndmnt en ruta. Ordmolnet var baserat pé intervjuerna i sin
helhet. Forst ldstes intervjuerna och begrepp som associerades antingen till social hillbarhet
och/eller transportplanering antecknades. Sedan riknades hur ménga génger ett ord forekom i
alla intervjuer. Vissa begrepp, t. ex. kultur omnidmnds av endast tva personer men da ofta.
Ordmolnet &r inte viktat gentemot bendmningsfrekvens i individuella intervjuer och sedan hur
ménga intervjuer som ens tog upp begreppet. Darmed har ordmolnet begrédnsad anviandning.
Men i kontrast till associationskartan har den en poédng. Till exempel omndmns inte
tillgdnglighet som en aspekt av social héllbarhet i1 frdgan: vad ar social hallbarhet? Men
daremot dyker tillgdnglighet upp frekvent i intervjuerna och éven i forskningsdversikten. Det
ar ett begrepp som dirmed dr centralt att bemdta i sokande efter en ansats till social héllbarhet
1 transportplanering.
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Kapitel 4 Forskningsoversikt att synliggdra sociala skillnader i
transportplaneringen

Fragor om social héllbarhet har fatt en alltmer stirkt position inom transportplaneringen. Trots
det rader samforstand Gver att den sociala dimensionen inte behandlats tillrackligt utforligt (se
t. ex. Grieco, 2015; Winter, 2015; Wimark, 2017). Forskning har visat att transport kan bidra
till att skapa battre samhallen, men kan likval ocksé forstirka social utsatthet (Grieco, 2015).

Nedan presenteras en rad aspekter baserat pa existerande diskussioner, ron och teorier kring
mobilitet, tillgédnglighet och folkhilsa. Forskningsdversikten véljer att fokusera pa
sammanhang som illustrerar behovet av synliggérandets dimension i transportplanering.

4.1. Vardagsmobilitet

Tillsammans med tillgédnglighet d4r mobilitet en av de mest vanligt forekommande termerna
inom kollektivtrafikplanering. Men ménniskans mobilitet 4r inte forbehéllet transport-
planeringen, ménniskan har alltid varit i rorelse. Mobilitetsforskningen spanner Gver ett brett
falt dér alltifran frin personers kroppsliga rorlighet studeras (Sheller, 2018), till rorelsen av
objekt (Murray och Doughty, 2016), till frdgor om virtuell mobilitet (Kronlid, 2008).
Mobilitetsbegreppet gar bortom den fysiska forflyttningen och inkluderar dven hur mobilitet
formar samhillen och méinniskan (Cresswell, 2004). Var forstaelse av mobilitet &r relationellt
skapad samt formar véra rorelsemonster och hur vi uppfattar var existens (Joelsson et al.,
2021). Vidare stdr begreppet i motsats till immobilitet, eller den begrinsade mojligheten till
rorelse. Wennberg (2011) menar att mobilitet dr inte endast frdga om forflyttning utan dven
om mojligheterna till forflyttning.

Mobilitet dr central i den modernisering som (visterlindska) samhéllen har genomgatt
(Sheller och Urry, 2006). I den globaliserade vérld som vi lever idag har att vara mobil ofta
framstatt som det onskvarda (Joelsson et al., 2021). Och till det star, som ndmns ovan,
motsatsforhéllandet, att inte vara mobil. Mjligheten till rorelse forkroppsligar de
forutséattningarna manniskor moter.

” Resande, transporter och mobilitet genomsyrar med andra ord
mdnniskors vardag — mobilitet genomsyrar samhdllet. Det dr svart att
forestilla sig en vardag ddr forflyttning eller rorlighet inte pd ndgot sdtt
finns med. fysisk, mental, virtuell, existentiell, forestdlld, eller realiserad”
(Joelsson et al., 2021, s.21).

Anviandning av mobilitetsbegreppet inom transportplanering 6ppnar upp for en mer komplex
bild av rorlighet till skillnad frdn den mer instrumentella forstaelsen som dominerat transport-
planeringen (Kebtowski och Bassens, 2018). Den instrumentella synen inom
transportplanering hanterar vanligtvis en typ av ménniska i sin planering och saknar férmagan
att inforliva vardagslivets skiftande verkligheter. Det mdjligtvis mest problematiska med den
instrumentella mobilitetssynen dr att den 1 allra hogsta grad &r normativ utan att diskutera sin
normativa position (Joelsson et al., 2021). Bilden av resendren som framkommit i forskning
kring transportrelaterade strategier, policys och plandokument ar arbetspendlaren och den
cyklande medelklassmannen (Joelsson et al., 2021; Henriksson, 2014). Men vardagslivets
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verkligheter dr komplexare dn sd. Jiron och Carrasco (2020) visar hur man inte kan frankoppla
fragor kring mobilitet fran vardagslivets verkligheter. De kvantitativa resefokuserade
berdkningarna som ligger till grund for den storsta delen av transportplaneringen kan
omdjligen finga dessa komplexiteter. Vardagen med dess rutin forkroppsligar mobiliteten och
genom studien av vardag och rutin kan man synliggdra méanniskan och hennes forutséttningar
(Murray och Doughty, 2016). I centrum av all planering stdr ménniskan och vardagslivets
verklighet badde formar och dikterar var mobilitet (Larsson och Jalakas, 2008).

Detta s.k. vardagslivsperspektiv innebér att man fokuserar pa den dagliga organiseringen av
livet samt upplevelser och erfarenheter (Gullestad, 1989). Forskning med vardagslivs-
perspektiv har kunnat visa hur resandet hinger ihop med andra aspekter som inte bara &r
relaterade till transportsystemet:

“utan ocksa dr starkt sammankopplad med de forhandlingar som sker i
familjerna. Och detta i sin tur, paverkar och paverkas av bade politiska
atgdrder och olika kulturella och sociala faktorer (sasom normer och
forestdllningar)” (Joelsson et al., 2021, s.42).

Vardagslivsperspektivet inom forskning om mobilitet har ménga olika inriktningar som mer
eller mindre tangerar med strategisk transportplanering. Den dterkommande trdden i mycket
av forskningen dr hur detta perspektiv problematiserar vem som reser, hur och vad for
strategier man anvénder ndr man navigerar sig. Man utgér fran orsakerna till resandet och
resonemanget snarare én resan i sig (Joelsson et al., 2021). Som nédmnt tidigare handlar det
lika mycket om att illustrera barridrerna i manniskors mobilitet s& vil som mojliggoérandet.
Vardagslivsperspektivet utmanar den norm som existerar inom instrumentell syn pé transport-
planering och erbjuder bade slutsatser och metoder for synliggérandet av den mosaik av
resendrer som existerar.

Omsorgsmobilitet

I Stockholm, Sverige och internationellt har man funnit att mén och kvinnors resmonster ser
olika ut (Carlsson-Kanyama och Akerstrém, 2011). Skillnaderna mellan individer slutar inte
dér, utan man ser dven skillnader i resmonster baserat pa alder, socio-ekonomiska
forutsattningar, funktionsvariationer med mera. Varfor dessa skillnader uppstar forklaras inom
forskningen pa en mingd olika sétt. Alltifran att min och kvinnor har olika attityder kring
mobilitet (Carlsson-Kanyama och Akerstrom, 2011) eller att mén i snitt forflyttar sig lingre
rent geografiskt (Rosqvist, 2020). Det finns indikationer att i framtiden kommer skillnaderna
over lag i kvinnors och méns resmdnster minska i Sverige (Rosqvist, 2020). Fast det idag
finns mycket kunskap om skillnaderna som existerar mellan kvinnors och méns resande,
menar de Madariaga och Zucchini (2019) att transportplaneringen fortfarande inte lyckats
integrera dessa kunskaper in i planeringen.

De Madariaga myntade begreppet omsorgsmobilitet (6versatt frdn eng. mobilites of care) for
att beskriva fenomenet att kvinnor generellt mer dgnar sig at mobilitet kopplat till omsorgs-
aktiviteter (de Madariaga och Zucchini, 2019). Omsorgsarbete kan forstds som obetalt arbete i
relation till personer du har ansvar for (t. ex. barn) och aktiviteter kopplat till hemmet
(Larsson och Jalakas, 2008). Omsorgsmobilitet forklarar en del av varfor kvinnors och miéns
resmonster ser olika ut. Kvinnor, pa grund av omsorgsarbete, tenderar att gora flera korta
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stopp pd sin resa for att flera d&renden (Rosqvist, 2020). Darmed har kvinnor ett kedje-
resmonster medan mén tenderar att resa linjért fran en punkt till en annan.

Planeringen har hittills tenderat att fokusera pa och anpassa utformningen av transportsystem
till resenéren som reser linjart och over storre avstand (Larsson och Jalakas, 2008; de
Madariaga och Zucchini, 2019; Rosqvist, 2020). Vidare visar de Madariaga och Zucchini
(2019) i deras fallstudie att nidr man identifierar omsorgsmobilitet som en egen kategori till
Resans dndaméil uppgick en fjiarde del av all kollektivtrafikresande till omsorgsmobilitet. Men
personer som ror sig i kedjeresmonster dr Gversedda 1 planeringen och personer som reser pa
detta sitt saknar samma mobilitetsutbud som personer som reser linjart. Dessa omstiandigheter
har visat sig paverka individer pé flertalet sitt, bl. a. att man véljer att g& ner i betald arbetstid
och minskad fritidstid (de Madariaga och Zucchini, 2019).

Vad omsorgsmobilitet s& effektivt illustrerar &r hur manga normativa antaganden som finns
inbyggda i vara transportsystem och hur planeringen i sig forstirker, forhandlar eller minskar
dessa skillnader i forutsittningar. Vad de Madariaga och Zucchini (2019) visar 1 sin studie och
vad dven Larsson och Jalakas (2008) illustrerar ar att forsta steget for att forst dessa
antaganden ar att synliggora dessa skillnader innan man kan 6vervéga handling.

Tidsgeografi

Tidsgeografi &r ett teoretisk ansats for att analysera personers vardagsliv och rorlighet (Gil
Sola och Levin, 2021). I planeringssammanhang har det frimst diskuterats 1 genuskritiska
studier (Larsson och Jalakas, 2008).

Tidsgeografins ansats ér att var uppgift tar en viss tid att genomfora och det giller 4ven
forflyttningar i de fysiska rummen (Larsson och Jalakas, 2008). Man utgér frén att rummet
och tiden dr de tvd grundldggande villkoren for utformningen av vardagslivet (Gil Sol4 och
Levin, 2021). Aktiviteter i vardagslivet ar knutna till tidpunkter och specifika platser och de
gors ofta 1 samordning med andra méanniskor (Gil Solé och Levin, 2021). Grundantagandet &r
darmed att aktiviteter och vér tidsanvéndning i var vardag dr langt ifran orelaterade och
slumpmadssiga hiandelser (Gil Sol4 och Levin, 2021). Genom denna beskrivning kopplat 1 tid
och rum kan planerare fa en bittre forstaelse for hur vardagen organiseras och var
begrasningarna finns (Larsson och Jalakas, 2008). Transport, inklusive kollektivtrafiken,
sammanlinkar dessa kedjor. Kopplat till begreppet tidsgeografi finns det metoder s som
mentala kartor, dven kallat vardagskartor. Dessa ér enligt Gil Sol4 och Levin (2021) speciellt
intressanta for planeringen eftersom dessa kartor anvinder det platsrelaterade som
utgdngspunkt.

Tidsgeografin organiseras via vissa begrepp. I sin inspirationsbok frén 2021 beskriver Gil
Sol4 och Levin nagra av dessa begrepp vilka de anser vara speciellt relevanta i ett planerings-
sammanhang.

» Dominanta projekt: aktiviteter som kraver utrymme i tid och rum. Dessa projekt far
fortur 6ver andra. Exempel: betalt arbete.

» Havererade projekt: dnskvirda och efterstrdvade men aktiviteter som nedprioriteras
pa grund av utrymmet inte racker till. Exempel: umgénge med vénner.
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»  Flexibilitet/ldsning av aktiviteter i tid och rum: vissa aktiviteter krdver att du befinner
dig pa en specifik tid och plats (t. ex. ldkarbesdk) medan andra dr mer flexibla (t. ex.
att handla mat) och vissa dr totalt obundna (t. ex. arbeta pa distans).

» Restriktioner: mojligheten att genomfora projekt 1 vardagen begrédnsas av forhallande
kopplade till individen och omgivningen. I tidsgeografin finns det tre huvudkategorier
for dessa restriktioner: koppling-, kapacitets- och styrningsrestriktioner. Gil Sold och
Levin framhéller att i ett planeringssammanhang handlar det om att uppmdrksamma
olika gruppers skiftande restriktioner och att anpassa infrastrukturen till dessa pd ett
jamlikt sditt” (2021, s. 112).

»  Strategier: handlingar for att fa vardagslivet att flyta pa battre och ga ihop. Detta
begrepp knyter titt an till mdnniskors mojligheter, maktstrukturer och forutsittningar.

»  Handlingsutrymme: méanniskors val- och handlingsmojligheter. T. ex. mojligheten att
vilja med vilka medel en resa genomfors.

» Lokal ordningsficka: platsers manga mdjligheter for olika typer av aktiviteter. T. ex.
hur bilens lugna stund erbjuder en stund att ringa och samordna vardagen. Dessa ar
lokaliteters mikrofunktioner” som sillan fingas av planeringen men “for individen

ddremot kan dessa platsers potential i sig utnyttjas i en strategi for att hantera
vardagen” (Gil Sold & Levin, 2021, s. 113).

Resans tyngd

Begreppen tyngd och avlastning dr andra analytiska begrepp som kommit till anvindning for
att beskriva vardagslivets forutsittning. Begreppen ar tinkt sddana att de ska anvéndas for att
beskriva upplevelser och situationer i1 det vardagliga livet, om dessa tynger eller avlastar
(Friberg, Brusman och Nilsson, 2004). Idén om resans tyngd pdminner mycket om
tidsgeografins ansatser och begrepp. I analysen av resans tyngd (och avlastning) foreslar
Friberg, Brusman och Nilsson (2004) fyra verktygbegrepp: kroppslighet, integritet,
fragmentering och valmojlighet.

Kroppslighet handlar om den kroppsliga funktionen som mgjliggérande eller begriansande.
Henriksson (2014) diskuterar kroppsligheten som en mojlig analysenhet for att forsta
kommunala planerares val kring om man ska fardas med cykel eller bil. ”Medan den ena
kroppen forflyttar sig ndstan viktlost, beroende av enbart sig sjdlv, dr den andra kroppen
utvidgad och inkluderar ansvar for ocksd andra kroppar (barn) och dessutom for ett hushdll
(som behéver mat som mdste inhandlas)” (2014, s.158). For den andra kroppen blir valet av
bil naturligt da den kan avlasta det tunga.

Integritet liknar i mangt och mycket tidsgeografins lokala ordningsficka. Resan erbjuder en
mojlighet for dterhdmtning, reflektion och planering. Men den kan likvél bli en tyngd om man
upplever stérande moment, otrygghet och liknande (Friberg, Brusman och Nilsson, 2004).

Resans tyngd via fragmentering avser att finga skillnader i resmonster. Over lag har
exempelvis kvinnor fler stopp pa véigen under sina resor och reser kortare distanser (se dven
omsorgsmobilitet). Fragmentering inkluderar dven den del av resan som hamnar utanfor
kollektivtrafiksystemet, att ta sig fran och till kollektivtrafikstationer, genomfora byten med
mera Fragmenteringen bestér alltsd dels 1 hur ens resmdnster ser ut, dels den tyngd det innebar
att nd mobilitetspunkter. Tyngden &r svarigheterna som uppkommer i dessa sammanhang
(Friberg, Brusman och Nilsson, 2004).

23



Det sista analytiska begreppet, valmdjlighet, syftar till mojligheten att bade vélja fardmedel
och ha tillgdngen till fairdmedlen du viljer nédr du behover dem (Friberg, Brusman och
Nilsson, 2004). Det kan vara alltifrdn god bussturtéithet ndr du behdver bussen till att ha de
medlen till strategier man tillimpar for att fi vardagen att gé ihop. Kategorin kombinerar
tidsgeografins restriktioner och handlingsutrymme.

4.1.1. Sammanfattning

Vardagslivsperspektiv pa mobilitet Oppnar for en miangd mdjliga analytiska ansatser. Bland de
exemplen lyfta hir finner man en viss niva av 6verlappning. Vidare finns det en alltmer 6kad
kunskapsniva och metodapplicering av dessa perspektiv inom transportplaneringen i Sverige.
Vad alla dessa perspektiv har gemensamt ar att de forsoker bygga upp en helhetssyn baserat
pa delarna. De olika teoretiska analysperspektiven erbjuder sétt att synliggdra resendren och
ha resendren som analytisk utgangspunkt i stillet for systemet. Ur det kan det d4 komma en
analys som fangar olika gruppers och ménniskors forutsittningar for att ta del och delta 1
system, i detta fall kollektivtrafiken. Dessa normkritiska ansatser behdver inte gé emot andra
analyser som finner brister i systemet utan kan dven anvénds for att komplettera redan
existerande analyser.

Gemensamt far manga av dessa perspektiv ér att de framfor allt anvénts pd mindre geografisk
skala &n regional planering. Vanligt forekommande &r att de har gjorts p4 kommunal lokal
niva, t. ex. Henrikssons avhandling (2014). Men de Madariaga och Zucchini (2019) visar hur
man kan applicera dessa analytiska verktyg pa dven existerande statistik och regional niva. En
utmaning ar att vardagslivsperspektiv kriaver kvalitativa efterforskningar, vilket gar emot den
kvantitativa trenden inom transportplaneringen. I sin inspirationshandbok erbjuder Levin och
Gil Sola (2021) med flera exempel pd hur man kan praktiskt inkludera kvalitativa metoder 1
planeringsunderlag, exempelvis genom anvindning av vardagskartor.

Det ér viktigt att podngtera att 6kad mobilitet (fér samhallet i stort) dr inte nddvandigtvis lika
med héllbart. En mobilitetsresurs, sdsom korkort, kan ses som ohallbar samtidigt som ett
korkort 1 kombination med bil kan forenkla vardagen far ménga individer (Berg et al., 2019).
For mobilitet som begrepp blir det darfor vésentligt att alltid placera det i en
hallbarhetskontext.

4.2. Tillgdnglighet, transportfattigdom och social hallbar tillganglighet

Tillganglighet dr ett annat begrepp som ocksa ofta forekommer 1 mobilitetsforskning
(Wennberg et al., 2018). Ross (2000) forklarar skillnaderna mellan de néra beslidktade
begreppen som att tillgédngligheten star for beskrivningen av nyttan av, och andamélet med
forflyttningen, medan mobiliteten dr medlet. Begreppet tillgédnglighet har likt mobilitet, en
stor bredd i mgjliga tolkningar och betydelser. Det kan vara alltifrdn det fysiska avstandet till
nagot, till mattet hur l4tt en person nér utbud och aktiviteter, till hur manniskor nar andra
maéanniskor och moéjligheter (Varga och Kvarnstrom, 2016). Vad som omgjliggdr en singuldr
definition &r att tillgédnglighet dr kontextberoende, bdde i social och geografisk mening (Lucas
et al., 2016). Exempelvis har man funnit att tillgéinglighet till vardagens aktiviteter ar ojamlikt
fordelat mellan olika geografiska omrdden och sociala grupper, i Sverige och internationellt
(Wennberg et al., 2018). Tillgénglighetsbegreppet hdnger dven titt samman med hur man
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véljer att méta tillgénglighet. Alltifran nérhet (eng. proximity), till tidsavstand, geografiskt
avstand, barridrer och knytpunkter osv. kan méta en persons eller en plats tillgdnglighet.

Bondemark (2017) foreslér tre sétt att definiera och mata tillgédnglighet grundat i tre
dimensioner: infrastruktur, person och nytta. Det infrastrukturbaserade mattet avser att méta
tillgédnglighet baserat pa infrastrukturen (och statusen pa den), exempelvis trangsel pa tdg och
kobildningar. Personbaserat matt anvénds for att méta alltifrén nérheten till samhaéllsservice
till mojligheten att genom transportsystemet maojliggora tillgéng till mojligheter (utbildning,
arbete, osv.). Det sista mattet, nyttan, kopplas till den nyttan tillgéngligheten har for olika
personer. Vad som &r en viktig del av det nyttobaserade mattet ar att olika personer viarderar
nyttan av tillgénglighet olika. Dels hur personer virderar forbéttringar i transportsystemet och
exempelvis mélpunkter, dels hur man skiljer pd mittning av den totala tillgdngligheten
jamforelsevis med den personbaserade (Bondemark, 2017). Av Bondemarks (2017) tre
definitioner dr den infrastrukturbaserade den léttaste att méta men problemet, enligt
Bondemark ér att det sdllan fingar det vi avser med tillgdnglighet. Som ndmnts i avsnittet om
rattvisa ovan dr det dven viktigt att beakta att tillgdnglighet inte endast bor métas utifran sa
kallat “objektiva” kriterier, utan dven beakta “subjektiva” dimensioner som rér manniskors
upplevda tillgidnglighet (se t. ex. Lattman, Friman och Olsson, 2016).

Ferreira och Batey (2007) erbjuder ett alternativt sétt att ndrma sig begreppet. De skiljer pa
om tillgidngligheten dr beroende eller inte av en ansenlig anvéndning av transportsystemet, det
vill sdga tillgdnglighet baserad pé transport eller nérhet. Tillgédnglighet som ar beroende av
transporter avser tillgénglighet till aktiviteter som kréver en stor anvdndning av transport-
systemet, exempelvis att man forflyttar sig till en specifik plats som dr den enda platsen dér
man kan f3 tillgéng till ndgonting, t. ex. kan det handla om ett specifikt utbildningscentrum,
eller ett specialiserat sjukhus. Tillgdnglighet stodd av nirhet avser sidant som med fo6rdel
placeras i néra anslutning till ménniskor, t. ex. apotek, matbutiker, forskolor m. m. (Ferreira
och Batey, 2007).

Oavsett vilken definition man anvinder presenterar olika typer av brist pd tillgénglighet ett
problem (jf. Varga och Kvarnstrom, 2016; Titheridge et al., 2014; Lucas et al., 2016).
Bristande tillgénglighet kan leda till svagare sociala ndtverk och kapital (Lucas, 2012).
Saledes innebdr brist pé tillginglighet ett problem for individen sa vdl som samhallet. Likt de
ménga olika definitioner av begreppet finns det manga sétt att studera tillgénglighetsbrist.

Internationellt har man funnit att tillgéng till transport &r oréttvist fordelat. Personers mojliga
mobilitet ar tatt kopplat till deras socio-ekonomiska status och péaverkar tillgdngen till olika
typer av transporter och som foljd, mojligheter 1 samhéllet (Berg et al., 2019). I Sverige har
denna typ av forskning inte gjorts i samma utstrickning som exempelvis Storbritannien, men
fran de studier som gjorts dverensstimmer svensk forskning med internationella ron (jf7.
Trafikanalys, 2018).

I just Storbritannien har denna forskning varit hogt upp pa agendan dnda sedan UK Social
Exclusion Unit (2003) lanserade sin rapport om social exkludering och transporter. Det var
resultatet av ett dkat intresse sedan sent 1990-tal bland forskare kring lankarna mellan
fattigdom, ogynnsamma forutsittningar i transporthénseende , tillganglighet till samhalls-
service och socio-ekonomisk exkludering (Lucas, 2012). Till detta har dven begreppet
transportfattigdom tillkommit (Varga och Kvarnstrém, 2016).
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Dessa begrepp, som avser att finga betydelsen for ménniskors liv och livsvillkor av att inte ha
tillgéng till transport spanner dver en bredd av inneborder som &r ndra besldktade men inte
samma sak. En orsak till svérigheterna att nd en gemensam forstaelse ar att likt social
héllbarhet forsoker dessa begrepp fanga ndgot som &r dynamiskt, kontextberoende,
flerdimensionellt och flerskiktigt (Lucas, 2012). Lucas (2012) exemplifierar detta med hur
ogynnsamma forutséttningar i transportsystemet interagerar med social utsatthet och leder till
transportfattigdom. I sin tur leder transportfattigdom till brist pa tillganglighet till aktiviteter
och mgjligheter. Det kan dven resultera i minskat deltagande i till exempel planering och
beslutsprocesser eller andra samhallsaktiviteter (Lucas, 2012). Vad som kan ses som en stor
utmaning dr att dessa omstiandigheter ofta forstiarker varandra och skapar en ofordelaktig
situation, svér for individer att ta sig ifran. Forskning framst fran Storbritannien men dven
internationellt har visat pa ett starkt sambandet mellan fattigdom, social utsatthet, brist pa
tillgédnglighet, och 14g mobilitet (Lucas, 2012; Varga och Kvarnstrom, 2016). Som Berg et al.
(2019) summerar att i deras studier om mobilitetsstrategier i1 socialt utsatta omraden:
” att kollektivtrafik dr en tung kostnad att béra for manga med lag eller
ingen inkomst och kostnaden dr en bidragande orsak till begrdinsad
mobilitet och ddrmed begrdinsad tillgdnglighet till arbetsmarknad och
studier” (s. 27).

Dessa aspekter som tidigare inte varit stor del av transportplaneringen for allt storre utrymme
och betydelse in planering och forskningen (Varga och Kvarnstrom, 2016). Detta ar av
yttersta vikt s att transportsystemets fordelningseffekter bade forstds och medvetet resoneras
kring, s att oférdelaktiga omstindigheter inte fortsitter att drabba redan utsatta grupper
(Schwanen et al., 2015).

Béde Schwanen et al. (2015) och Varga och Kvarnstrom (2016) lyfter det problematiska med
att anvénda inkludering och exkludering som analytiskt begrepp. Beskrivning av sociala
skillnader anses vara en mer funktionell analytiskt utgdngspunkt da exkludering inte beskrivs
som det avvikande och oonskade (jfr. Winter, 2021; Varga och Kvarnstrom, 2016; Schwanen
et al., 2015). Detta illustreras vil i relation till hdllbarhetsbegreppet. Forskning har visat att
vad som dr héllbart beteende (i t. ex. relation till resande) inte alltid dverensstimmer med vem
som anses leva hillbart. Exempelvis belyser Bradley (2009) i vad som normativt kodas som
miljovénligt beteende definieras av en medelklassnorm. Denna norm exkluderar mdjliga
alternativa strategier som kan vara mycket vél kan anses vara progressiva strategier for
héllbarare samhéllen. I ett kollektivtrafiksammanhang i tva svenska storstider har Berg et al.
(2019) funnit att det finns en normativ bild av kollektivtrafikresendren i strategiska dokument
som yrkesarbetande medelklass eller student.

Att endast se de sociala aspekterna inom transportsystemet begriansar mojligheterna till
hallbar planering 1 stort. Istédllet behdver de sociala aspekterna placeras in 1 en kontext av
héllbarhet for att bade hanteras med frdgor kring rittvisa och i relation till vad vér planet
klarar av rent ekologiskt. Ett tydligt exempel dr hur man inom transportplanering ofta planerat
for 6kad (och snabbare) mobilitet. Exempelvis blir dd en mgjlig 16sning inom ramen av
transportfattigdom att 6ka mobiliteten for exkluderade grupper. Inom ramen av héllbarhet blir
den vésentligt hur man 6kar denna mobilitet, t. ex. om man 6kar mobiliteten genom att géra
personbilen billigare dventyras den ekologiska dimensionen av hallbarhet.
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Gil Sola, Larsson och Vilhelmsson (2019) foreslér ett skifte till begreppet hallbar
tillgdanglighet. De argumenterar att detta béttre svarar pa utmaningar som stads- och regional
planering idag moter (Gil Sold, Larsson och Vilhelmsson, 2019). Hallbar tillgédnglighet
definieras baserat pa tre dimensioner: for vem, till vad och med vilka medel (Elldér et al.,
2018). For vem giller individer och sociala grupper, till vad géller aktiviteter och
verksamheter som &r viktiga 1 vardagen och medlen dessa nds med dr langsamma fardsétt och
kollektivtrafik (Gil Sold, Larsson och Vilhelmson, 2019).

4.2.1. Sammanfattning
Det rader en viss oklarhet inom transportplanering hur begreppen mobilitet, tillgénglighet, och

ndrhet ska atskiljas och hur de forhaller sig till varandra. Gil Sola, Larsson och Vilhelmsson
(2019) foreslér att man placerar dessa begrepp i relationen till varandra som illustrerat i fig. 4.

NARHET RORLIGHET

Aktiviteter tillgangliga Aktiviteter
med ldngsamma tillgangliga med

fardsatt — rumsligt ndra snabba transporter
lokaliseringar - tidsmassigt nara
lokaliseringar

Figur 4. Tre principiella dimensioner av tillgdnglighet (kdlla: Gil Sola, Larsson och Vilhelmsson, 2019).

Kapitel 4.1. och 4.2. belyser behovet i att man i transportplanering frin ett social hallbart
perspektiv behdver fanga den dynamik som existerar inom transportsystemen. Att enbart
fokusera pé en aspekt leder inte till socialt hallbarare system.

4.3, Folkhélsa

Transportsystemen har en rad externa effekter som kan pdverka folkhélsan negativt. Lucas et
al (2016) papekar att det finns en oproportionerlig fordelningen av dessa effekter, det vill sédga
mellan vilka grupper och omraden som utsétts mer eller mindre for dessa negativa effekter.
Det kan till exempel vara luftféroreningar, bullerféroreningar och trafikolyckor samt mer
konkret kroniska sjukdomar och dodsfall pd grund av trafikrelaterade fororeningar (Lucas et
al., 2016). Det finns bade nationella och internationella studier om miljorittvisa som har visat
pa den ojamna fordelningen i relation till externa effekter fran transporter. Ett sétt att méta
trafikens externa effekter &r till vilken grad olika omraden dr utsatta for dessa effekter.

Forskning har visat att omrdden med hog andel ldginkomsttagare har visat sig vara mer utsatta
for hogre vérden av skadliga luftféroreningar &n omrédden med hogre andel hoginkomsttagare
(Titheridge et al., 2014). Forutom utsatthet for hilsofarliga fororeningar har invénare i dessa
typer av omraden generellt sett simre folkhélsa (Wennberg et al., 2018).

27



Att méta transportens externa effekter pd méanniskor kan delas upp i tva delar enligt Lucas m-
fl. (2016). Den forsta dr den direkta exponeringen for buller, luftféroreningar och risk for
skada 1 anslutning till transportsystemet. Den andra &r hur fattiga grupper 1 hogre grad drabbas
av att deras bostdder behdver rivas for att ge plats for infrastrukturprojekt och dylikt (jf7-.
Lucas et al., 2016; Bailey, Grossardt och Ripy, 2012). Forskningen har ocksa funnit att
indikatorer som vagnit, hushallsstorlek och nérheten till gronomraden, har en samvariation
med utsattheten vissa grupper har for transportens negativa konsekvenser (Nieuwenhuijsen,
2016).

Folkhélsa kan dock inte endast begrénsas till att forstds inom ramen av effekt och konsekvens.
Transportplaneringen har ocksa mojlighet att paverka hur investering fordelas, mojliggor
tillgang till samhallsservice som vard och aktiviteter som mer eller mindre kan paverka
folkhilsan (jfr. Northridge och Freeman, 2011). En s&ddan diskussion handlar bl. a. om
mdjliggorande till aktiva mobilitetsformer, det vill sdga om forutsittningar for och frekvensen
av gang och cykling. Kopplingen till folkhélsoaspekter beskrivs till exempel av Sommar et al.
(2021). Men dven hir kan utfallet pdverkas av typ av arbete, lingd mellan arbete och bostad,
arbetstider och liknande som kan leda till begrdnsade mojligheter vilja aktiva fardmedel.
Kollektivtratik uppmuntrar indirekt eller direkt aktiv mobilitet. Exempelvis aktiveras man
genom att man ofta behover gé eller cykla till ndrmaste hallplats och genom kollektivtrafiken
kan man fa tillgang till aktiviteter som uppmuntrar rorelse och vilbefinnande (Wimark, 2017).
Investeringar riktade mot kollektivtrafiken kan indirekt leda till att personer firdas mindre
med bil vilket leder till en positiv minskning av t. ex. buller, vilket har en positiv inverkan
(Wimark, 2017). Hur dessa investeringar fordelas blir dé relevanta fragor i relation till
rattvisefrdgor (Lucas, 2004). Men dven diskussioner kring médnniskors méjligheter och villkor
att ta del av transportsystemet i forsta hand blir relevant. Folkhélsa &r ddrmed ett begrepp som
stracker 6ver flera av hallbarhetsdimensioner och till viss del, bryggar éver dem.

4.4, Jamlikhet i transportplaneringen

Den réda trdden inom forskningen kring transportplanering verkar vara att manniskors socio-
ekonomiska status spelar roll 1 vilken grad de kan ta del av ett transportsystem, men ocksa hur
de utsétts for dess negativa effekter (Varga och Kvarnstrom, 2016). Dessutom, som Wennberg
et al. (2018) lyfter drabbas:

“Personer med sdamre forutsdttningar /.../ i storre utstrdckning dn andra negativt
av transportinfrastrukturens baksidor, samtidigt som de i regel drar mindre nytta
av de forbdttringar i tillgdnglighet som olika investeringar for med sig” (s.1).

Jamlikhetsbegreppet har presenterat som en mdjlig analytisk ansats vad som kan anses réttvist
(se mer 1 kapitel 6). Forenklat syftar jimlikhet att fordela nyttor, resurser och fordelar baserat
pa behov (Wimark, 2017). Utmaningen som da uppkommer ar hur bedémer man olika
personers behov och pa vilka grunder (Van Wee och Geurs, 2011). Synliggérandet av sociala
skillnader som foreslaget i denna rapport, fokuserar pé att framhéva de underliggande
strukturerna varpd man baserar denna beddmning.

Forskningsron visar pa en positiv korrelation mellan sociala aspekter sa som social samman-
hallning med folkhélsa och livskvalitet (Dempsey et al., 2011). Om man da beaktar att socialt
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kapital och sociala nédtverk paverkas av ménniskors grad av tillgédnglighet (Lucas, 2012)
skapas en direkt lank till rattvisefragor. Att dessa sociala véirderingar dr onskvirda &r
vedertaget inom forskning sa vél som 1 praktiken, da det finns en forestéllning om att de leder
till béttre samhéllen (Dempsey et al., 2011). Stockholmsregionen kan anses ha en generellt
god trafikforsorjning, men det ar inte likstdllt med att individuella personer uppfattar att de
har god mobilitet (Pereira, Schwanen och Banister, 2017). Barridrerna kan vara ménga och
olika, alltifran tiden pa dygnet brukare reser till funktionsvariationer. Oavsett typ av
begrinsningar kan individens mojlighet och villighet att anvénda kollektivtrafiksystem
minska. Detta 1 sin tur leder till ett minskat deltagande i det sociala livet (Lucas, 2012).

Jamlikhet 1 sig dr en idé om frémst fordelning men som argumenterat ovan bygger denna idé

om fordelning pé underliggande strukturer och forhdllanden som behdver synliggéras och
forstds innan man gar mot fragor om fordelning och deltagande.
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Kapitel 5 Region Stockholm och trafikforsorjningsprogrammet

Region Stockholm (tidigare Stockholms ldns landsting) dr det regionala planeringsorganet for

Stockholms 14n (Region Stockholm, 2019). Regionen bestér av 26 kommuner (se fig. 5) och
har en befolkning pa 2,4 miljoner invanare (SCB, 2021). Regionens organisation bestar dels
av en politisk del och en omfattande forvaltningsorganisation (Region Stockholm, 2021a).
Den politiska grenen bestar av regionfullmaiktige, regionstyrelse och elva nidmnder (Region
Stockholm, 2021a). I de flesta fall har varje nimnd en motsvarande forvaltning, till exempel

Trafikndmnden har Trafikforvaltningen (se fig. 6, s. 31). Fokus i denna studie har varit pa

Trafikforvaltningen och Regionledningskontoret (Tillvédxt- och regionplaneforvaltningen &r

inforlivad sedan april, 2021) (Region Stockholm, 2021).

Stockholms ldn pa kartan

Figur 5. Stockholms 14n och dess kommuner (kélla: Region Stockholm, 2021b).
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Regionen har fyra ansvarsomriden: hélsa och sjukvard, kollektivtrafik, regional utveckling
och kultur. Regionen finansieras framst via skatteintdkter (Region Stockholm, 2019), dir den
storsta delen gar till hilsa och sjukvard foljt av kollektivtrafiken (Region Stockholm, 2021f).
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Figur 6. Region Stockholms tjinstemannaorganisation och rédmarkerade forvaltningar fokus i denna studie
(kélla: Region Stockholm, 2021).

Overlag kan Stockholmsregionen anses ha en vilutbyggd trafikforsdrjning (Berg et al., 2019).
Regionen dr den regionala kollektivtrafikmyndigheten och via Storstockholms lokaltrafik
(SL) driver regionen den allminna kollektivtrafiken (Region Stockholm, 2021e). Trafik-
forvaltningen ansvarar for att planera, bestdlla och folja upp trafiken. Forvaltningen ar dven
ansvarig for underhall och fornyelse av regional infrastruktur (Region Stockholm, 2021e). Av
regionens totala budget gar cirka 10 % till kollektivtrafiken (Region Stockholm, 2021¢).

Kollektivtrafiklagen (Lag om kollektivtrafik [LOK], 2010) som innehaller krav pa
uppréttandet av regionala kollektivtrafikmyndigheter och trafikforsérjningsprogram avsag att
anpassa kollektrafiklagstiftningen till EU:s regelverk samt modernisera den (Lagradet, 2010).
Enligt lagen ér ett trafikforsorjningsprogram till for att beskriva behovet av regionens
kollektivtrafik samt upprétta mél for kollektivtrafiken (LOK, 2010, 10§). Lagen preciserar
inte hur ofta ett trafikforsorjningsprogram (TFP) ska upprittas utan framhallet att det ska
uppdateras vid behov (LOK, 2010, 8§). Region Stockholm har beslutat att regionens TFP ska
uppdateras en géng varje mandatperiod (Trafikforvaltningen, 2017b). 2021 paborjades
processen fOr att ta fram regionens tredje trafikforsorjningsprogram. Projektet drivs och leds
av Trafikforvaltningen.
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5.1. Syfte och ansvar med kollektivtrafiken och TFP

“Trafikforvaltningen ansvarar for den allmdnna kollektivtrafiken. Den allmdnna kollektiv-
trafiken avser SL-trafiken, det vill sdiga resor med tunnelbana, buss, pendeltag, lokalbana och
pendelbadt” (Region Stockholm, 2021d).

Kollektivtrafiken anses ha ett samhéllsuppdrag dér kollektivtrafiken ska bidra till samhélls-
utvecklingen och regional utveckling. Genom sin samhéllsfinansiering ska kollektivtrafiken
understddja maluppfyllnad av politiska mal (Trafikforvaltningen, 2021c). Synen pé kollektiv-
trafiken som ett medel och/eller verktyg for att uppna regionens uppdrag dterkommer dven i
denna intervjustudie. Regionen ansvarar for att invénare sdvil som besokare i Stockholms 1én
(region) ska ha tillgang till en pélitlig och lattillgénglig kollektivtrafik (Region Stockholm,
2021g). Intentionen fran lagstiftningens sida ar att kollektivtrafiken ska ses som ett verktyg
for samhaéllets (regionala) utvecklingen, och TFP ska stodja detta uppdrag (Riksdagen, 2021).

I enlighet med Kollektivtrafiklagen (LOK 2010, 2 kap. 2§) &r Trafikforvaltningen Stockholm-
regionens regionala kollektivtrafikmyndighet. I Trafikforvaltningens uppdrag ingér det att
planera, upphandla och folja upp kollektivtratikens behov och utveckling (Region Stockholm,
2021c). Forvaltningen bidrar till de 6vergripande mélen i regionen genom att planera,
upphandla och utveckla kollektivtrafiken enligt regionens och resendrernas behov
(Trafikforvaltningen, 2021c). Inom ramen av forvaltningens arbete ingér det att ta fram ett
trafikforsorjningsprogram for regionen. Detta utgor det viktigaste styrdokumentet for
utvecklingen och planeringen av kollektivtrafiken i staden (Trafikforvaltningen, 2017b).

Syftet med TFP ar:

“att faststdlla langsiktiga mdl for den regionala kollektivtrafiken. Malen
pekar ut den strategiska inriktningen for Region Stockholms och andra
aktorers arbete inom omrddet, och styr mot den gemensamma visionen
enligt den regionala utvecklingsplanen (RUFS), det vill sdga att
Stockholmsregionen ska vara 'Europas mest attraktiva storstadsregion’”
(Trafikforvaltningen, 2017b, s. 5).

I samband med framtagandet av det forsta trafikforsorjningsprogrammet poangterades det
frén bade regionens och kommunernas sida att det hade saknats ett strategiskt regionalt
dokument (Pontusson, 2013). Den &vergripande visionen i TFP har forblivit densamma i
version ett och tvd av programmet: “attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart transportsystem
bidrar till att Stockholm dr Europas mest attraktiva storstadsregion” (Stockholms léns
landsting, 2012, Beslutsunderlag 3; Trafikforvaltningen, 2017b).

Géllande TFP, som antogs dr 2017, dr uppbyggt med tvd huvuddelar. Den forsta delen utgors
av en redogdrelse dver behovet av kollektivtrafik i en nuldgesanalys samt en utblick mot
2030. Utblicken bestar till storsta delen av utmaningarna som &r beskrivna i RUFS 2050 dar
man starkast kopplar det 6kade behovet av kollektivtrafik till den 6kande och aldrande
befolkningen (Trafikforvaltningen, 2017b). Forutom en generell omvérldsanalys om var
Stockholmsregionen och virlden kommer befinna sig ar 2030, saknas det direkta kopplingar
till utmaningarna det kommer att innebéra for kollektivtrafiken i sig och dess uppdrag. Detta
avsnitt foljs av en redogorelse over Oversiktliga investeringar och atgarder som redan ingar 1
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befintliga planer till &r 2030 (Trafikforvaltningen, 2017b, s.11). Den andra delen fokuserar pa
langsiktiga mal for kollektivtrafiken. TFP 2017 utgar fran tre 6vergripande mal som utgar frén
visionen och inom varje mil finns det tre fokusomraden som kompletteras med
uppfoljningsbara indikatorer (TFP 2017).

5.2. Processmoment i framtagningen av trafikforsorjningsprogram

Region Stockholms forsta trafikforsdrjningsprogram kom hdsten 2012 (TFP 2012). Det var
dess forsta 1 sitt slag till foljd av den nya kollektivtrafiklagen (LOK, 2010). Det nuvarande
trafikforsorjningsprogrammet kom 2017 (TFP 2017) och processen for den tredje upplagan
startades nu i september 2021 (Strategisk planerare A; Strategisk planerare C). Forutom den
formaliserade processen med samrad, remiss och beslut finns det ingen bestimd process for
hur TFP ska tas fram. Regionen har beslutat att programmet ska uppdateras och revideras
varje mandatperiod (Trafikforvaltningen, 2020a) med uppf6ljning av mélen som sker infor
varje revidering (Trafikforvaltningen, 2021c). Processen har alltmer kommit att kdnnetecknas
av en stindig revidering och anpassning fran det interna arbetslagets sida (Hallbarhetsstrateg;
Strategisk planerare A; Strategisk planerare C).

2011 2012
JAN MAR MAJ JUL SEP NOV JAN MAR MAJ
FORBEREDELSE SAMRADSFAS FORSLAGSFAS
NULAGESANALYS | | SAMRAD 1 SAMRAD 2 FORSLAG | | REMISS
Nulage och Mal och e Mars-maj
Start av arb utmaningar kommersiell
grupper och trafik
ref. grupp
\J
BESLUT
TFPisep

Figur 7. Processen i framtagningen av TFP 2012 (kélla: Pontusson, 2013).

Processen med att ta fram TFP 2012 é&r illustrerad i figur 7, och kommer fran Pontussons
(2013) analys av processen att ta fram det forsta trafikforsdrjningsprogrammet. Nuldges-
beskrivningen skedde internt och externa intressenter sésom kommuner, statliga myndigheter
med mera deltog fran och med samradsfasen (Pontusson, 2013). I revideringen och
forberedelsen av TFP 2017 gjordes en uppfoljning av TFP 2012 f6ljt av “Inledande dialog
och samrad” (Trafikforvaltningen, 2016a). Infor TFP 2017 utdkades samradsfasen till 12
stycken samradsmoten inklusive en invénardialog (webbenkit pa internet). Baserat pa remiss-
versionen av TFP 2017 genomfordes dven en hillbarhetsbedomning, dven det nytt i processen
(Trafikforvaltningen, 2017a). Bedomningen baserades pa mélen i Agenda 2030.

Arbetet med att ta fram det kommande trafikforsérjningsprogrammet paborjades i januari
2021 (Strategisk Planerare A). Arbetet dr planerat att ske i fyra faser. Fas ett handlar om att
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forsta och utreda forutsdttningarna som pégér — denna del av arbetet ska pagé fram till
arsskiftet 2021/22 och &r i skrivande stund den pagéende fasen. Utredningar bestér i att ta
fram kunskapsunderlag, utredning av erfarenheter kring TFP 2017, relation till Agenda 2030,
nationella mél och regionala styrdokument med mera, omvérldsanalys. En av de intervjuade
planerarna berittar d&ven hur de har identifierat behovet att ta fram ett kunskapsunderlag om
hur kollektivtrafiken bidrar till jamlika forutsattningar 1 Stockholms lén, och konstaterar att
det dr en sadan koppling som de har sett behov av att forstirka i TFP idag. Planeraren
konstaterar att “'vdr regionala... alltsd RUFS har ett av fyra mal som handlar om just jamlika
forutsdttningar medan TFP inte har ndgot tydligt grepp idag om det” (Strategisk planerare
C).

Fas tva fokuserar pa att forma inriktningen. Planen &r att under varen 2022 pabdrja
utformningen av inriktningen for det tredje trafikforsorjningsprogrammet. Detta sker i1 dialog
med olika intressenter (Strategisk planerare A), bl. a. med ett informationsérende till
trafikndmnden senvar 2022 (Trafikforvaltningen, 2021a). Fas tre blir att forankra och forddla
vald inriktning. Enligt Strategisk planerare A kommer projektgruppen att prova de olika
mojliga inriktningarna som kommit fram under fas 2. Hir kommer de bade testa och forankra
idéer. Det kommer ske i dialog med externa aktorer enligt Strategisk planerare d& de kommer
ta in synpunkter med mera. Det &r i fas fyra de formella samréaden sker, under 2022, med
programfOrslag ut pd remiss 1 borjan av 2023.

Efter mojliga revideringar pa remissversionen planeras programmet att faststéllas 1 slutet av
2023 i trafikndmnden. Efter det gér programmet upp till regionfullméktige som beslutar om
antagande eller ¢j (Trafikforvaltningen, 2021a).

Projektorganisationen for arbetet med nésta TFP har tvé arbetsgrupper, dar den ena gruppen
arbetar med malutveckling och den andra genomf6r en samlad héllbarhetsbeddmning
(Strategisk planerare A). Hallbarhetsbedomningen sker parallellt med arbetet med TFP i stort,
till skillnad fran i processen 2016/2017 dir den gjordes i efterhand. Att genomfora arbetet
parallellt anses kunna 6ka mojligheterna att det som kommer fram i héllbarhetsbeddmningen
ska kunna paverka utformningen av det kommande trafikforsorjningsprogrammet iterativt.
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Kapitel 6 Resultat och analys

I f6ljande kapitel presenteras resultatet av intervjuer och dokumentanalys. Kapitlet inleds med
avsnitt 6.1 del som redovisar vilka perspektiv pa social héllbarhet som uttrycks av planerare
samt i styrdokument och planer. Dérefter kommer avsnitt 6.2, dér fokus riktas mot hur sociala
hallbarhetsfrdgor hanteras sociala hallbarhetsfragor 1 strategisk kollektivtrafikplanering idag.
Avsnitt 6.3 tar sarskilt upp frigan om samverkan som en viktig aspekt av arbetet for social
hallbarhet i planeringen. I avsnitt 6.4 diskuteras olika typer av kunskapsunderlag som &r
centrala i arbetet med social hallbarhet i strategisk kollektivtrafikplanering.

6.1. Hur forstas social hallbarhet i den regionala férvaltningen?

Som nidmnt 1 kapitel 2.1 har begreppet social hallbarhet ldnge uppfattats som svérdefinierat.
Isaksson beskriver det som en “klyfta mellan retorik och praktik” (2006, s.116). Men hur ser
det ut 1 regionen idag? I detta avsnitt presenteras de perspektiv péd social héllbarhet som har
framkommit 1 intervjuer med planerare och i aktuella planeringsdokument.

6.1.1. Planerarnas férstdaelse

I intervjuerna med planerare framtrédder en generell bild som gor géillande att arbetet med
hallbar utveckling 1 stort dr en vélintegrerad och central del av verksamheten. De intervjuade
framhaller sarskilt nér det géller den ekologiska delen att mycket har hint de senaste aren, da
miljo alltmer har blivit en integrerad princip bade genom att kunskapen over lag har kat
inom organisationen, och genom lagstiftningens krav. Daremot upplevs social hallbarhet som
en fortsatt svarhanterad fraga, trots att den utgdr en mycket central del av regionens
planeringsuppdrag.

En bidragande orsak till den osdkerhet som finns kring begreppet tycks handla om att social
hallbarhet ofta upplevs som politiskt laddat. Planerarna upplever att politiken formar hur
mycket utrymme social hallbarhet far i bAde formuleringen av styrdokument savél som 1 det
dagliga arbetet. En av de intervjuade menar att diskussionen om social héllbarhet inte &r
riktigt lika levande idag som den var for ndgra ar sedan:

“Jag upplevde nog att man pratade mer om den for nagra dar sedan. Eller
alltsd, det kan ju vara, det har kanske mest [har att géra] med vilka
sammanhang jag ror mig i, men jag upplevde nog att diskussionen var mer
levande for kanske tre, fyra dr sedan, mer prat om social hallbarhet”
(Regionplanerare A).

Flera av de intervjuade personerna lyfter fram kéinslan av politisk laddning som ett av de
framsta hindren for att utveckla regionens syn pé social héllbarhet. For att undvika att hamna 1
fragor med politisk laddning tenderar fokus darfor att riktas mot aspekter som upplevs som
mer politiskt neutrala. Det framgar ocksa att samhéllstrender, politisk inriktning och
institutionell tradition spelar roll ndr det kommer till moéjliga tolkningar av begreppet social
hallbarhet. For regionen har den politiska inriktning som rader pa regional niva i lanet
exempelvis lett till att folkhilsa har lyfts fram som en viktig komponent i1 regionens arbete for
social héllbarhet (Regionplanerare C).
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Aven institutionell tradition kan influera vilket fokus och vilken tyngdpunkt som arbetet for
social hallbarhet far. Ett exempel ar hur Trafikforvaltningen linge har arbetat med trygghets-
fragor. Den intervjuade hallbarhetsstrategen understryker vikten av att fi med dessa typer av
aspekter i malutvecklingen och i trafikforsorjningsprogrammet:

SL har jobbat linge, alltsa i SL-trafiken frdmst, jobbat linge med trygghet,
en trygghetscentral och sddana frdagor, sd att dd dr det ocksa en historik
bakom att man har jobbat med dom fragorna och ddrfor dr dom pd ndgot
sdtt... man dr extra man om att dom kommer med” (Hallbarhetsstrateg).

Social héallbarhet framstar 6ver lag som viktigt och centralt i planerarnas arbete men ocksa
som diffust. En av regionplanerarna forklarar det som att “social hdllbarhet som begrepp dr
julite... [...] det kan ju vara lite vad som helst och det dr vildigt fluffigt” (Regionplanerare
A). En annan av intervjupersonerna upplever att begreppet annu befinner sig i sin linda inom
svensk fysisk planering (Regionplanerare C), och konstaterar:

”I dom processer och uppdrag jag har jobbat i, vi har inte diskuterat sd
mycket, vad dr social hallbarhet egentligen. Det dr lite det hir som
spelar in hdr, att vi tdnker att ’jamen det dr ju det vi jobbar med hela
tiden’ ” (Strategisk planerare B).

Trots att de flesta tampas med hur man kan {orsta social héllbarhet som begrepp finns det en
samstimmig syn att ens uppdrag som planerare till syvende och sist 4nda handlar om social
hallbarhet. Bland respondenterna pd Trafikforvaltningen &r synen att kollektivtrafiken &r ett
verktyg for att mojliggora socialt hdllbar utveckling. Den regionala trafikforsorjningen forstas
som en grundldggande samhéllsservice for invanare och besdkare i Stockholmregionen.

Figur 8. Héllbarhetsmodell av hallbar utveckling (kélla: Tillvaxt- och regionplaneférvaltningen, 2018, s.35).
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Trots att det tycks rdda en viss kénsla av osékerhet gillande vad begreppet social hallbarhet
star for var alla intervjupersoner vélbekanta med den héllbarhetsmodell som presenteras i
RUFS 2050 (Tillvéaxt- och regionplaneforvaltningen, 2018, s.35), och som illustrerar hallbar
utveckling som en oval med tre delar (fig. 8). Vidare sé gav de flesta en snarlik beskrivning av
modellen:

“Man sdger att ekologin dr det som sdtter grdnserna och ekonomin dr
medlet for att nd det sociala. Ekonomin ska skapa forutsdttningar for social
hdallbarhet inom ramen for ekologisk hallbarhet” (Regionplanerare A).

Beskrivningarna och forstaelsen av modellen som planerarna uttrycker 6verensstimmer vil
med hur modellen &r forklarad i RUFS 2050: i en hallbar region dr mdnniskan i centrum,
ekologin sdtter ramarna och ekonomin dr ett medel och en forutsdttning for hallbar
utveckling” (Tillvaxt- och regionplaneforvaltningen, 2018, s. 34).

Nyckeln till den likartade uppfattningen om modellen verkar vara den langa och gedigna
processen for att ta fram den som inkluderade ett femtiotal personer fran olika delar av
organisationen (Tillvéxt- och regionplaneforvaltningen, 2015; Regionplanerare C). Det finns
dock tre svérigheter med ovanstdende hallbarhetsmodell, som lyfts fram i intervjuerna. Den
forsta svarigheten ror relationen mellan de olika ringarna. Flera av de intervjuade 4r inne pa
att den ekonomiska och sociala ringen borde byta plats. De som lyfter den funderingen menar
att det skulle vara tydligare vad som &r kirnan i deras arbete om man placerade social
héllbarhet dir ekonomisk ligger idag (jf. Hallbarhetsstrateg; Strategisk planerare A).

Den andra svarigheten som lyfts fram &r att modellen upplevs som nagot forlegad. En av de
intervjuade poéngterar att ’Brundtlandrapporten kom ut fér decennier sedan”
(Infrastrukturstrateg A), och menar att man borde ha rort sig vidare frén den hér typen av
modeller och i stéllet lata de tre hallbarhetsdimensionerna genomsyra allt arbete som gors.
Lagkrav, principer och riktlinjer har hjélpt till med att géra den ekologiska hallbarheten mer
integrerad i det dagliga arbetet, men for den sociala héllbarheten dr det fortfarande en lang
vag att g& innan den kan anses vara integrerad i verksamheten.

Den sista svarigheten ir att det uppfattas saknas en lank mellan hallbarhetsmodellen och det
dagliga arbetet inom organisationen. Modellen som sadan ar vil forankrad och kidnd inom de
olika forvaltningarna, men det existerar oklarheter nir det giller hur man kan ta sig fran denna
modell till operationalisering i planeringens praktik.

Av intervjuerna framgar att RUFS hallbarhetsmodell pa ett tydligt sétt lyfter fram social
héllbarhet som en viktig dimension av hallbar utveckling. Men frdgan om vad social
hallbarhet faktiskt &r kvarstar. Manga olika begrepp och aspekter lyftes i intervjuerna, vilket
askadliggors 1 Figur 9 (s. 38).
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Figur 9. Intervjupersoners svar pa fragan: vad ar social héllbarhet? Graa boxar dr grupperade begrepp. (kélla:
egen bild).

Figur 9 visar pa bredden i respondenternas forstielse av vad social hallbarhet ar. Trots det
kvantitativt begrinsade underlaget, med atta intervjupersoner, dr det intressant att notera
skillnaden géllande hur ofta olika ord och forklaringar nimndes. Bendmningsfrekvensen av
ord associerade till jamlikhet som svar pa fragan “vad dr social hdllbarhet” var vanligast,
med sex omnédmningar totalt. Dérefter kom (folk)hdlsa, som nimndes som svar pa frigan
totalt fem génger, hos fem av intervjupersonerna. Oavsett vilka svar som gavs noteras att de
flesta av svaren inneholl ett spektrum av begrepp och alternativa, kompletterande tolkningar.

Intervjupersonerna uttrycker sjdlva att flera av begreppen dr nira associerade till varandra, dér
ofta den ena aspekten &r en forutsittning for den andra och vice versa. Det finns dven
synergier mellan flera av de olika begreppen och perspektiven, exempelvis kan jamlikhet vara
ndra kopplat till tillganglighet for personer med olika behov. Som tidigare diskuterats dr social
hallbarhet ett svarfangat begrepp och variationen av svar pa vad det dr understryks av tidigare
forskning (Levin och Gil Sola, 2021; jfr. Regeringskansliet, 2021; Joelsson et al., 2021;
Olsson, 2012). Om man bejakar att begreppet ska kunna ha en delvis skiftande, dynamisk och
kontextanpassad betydelse, och 6ppnar for att begreppen mojligen kan ha flera definitioner,
finner man 1 materialet en stark trend. Av de olika begreppen ndmns tre av dem flest ganger
och av flest personer: jamlikhet, (folk)hdlsa och mdjliggérande. Tillsammans lyfts de som
svar pa fragan av sju av totalt atta intervjupersoner.

Nar man 1 stillet tittar pa begrepp och ord associerade till social héllbarhet kopplat till
transport blir det andra begrepp som lyser fram starkast (figur. 10). Hér 4r tillgénglighet det
mest frekventa begreppet. Alltifran nérhet till stationspunkter, regional ndbarhet och hissar for
att nd plattformar diskuteras under detta paraplybegrepp. For regional trafikforsorjnings-
planering ar tillgdnglighet som begrepp centralt, och frigan &r om man kan kombinera
intervjupersonernas explicita forstdelse av social hallbarhet med begreppet tillginglighet. Ett
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satt att forstd de olika dimensionerna som framkommer i intervjuerna dr vad som i den hér
rapporten kommer att kallas produkt- och samhillsperspektivet pa kollektivtrafiken. Det dr
inspirerat av en analys som gjordes av Strategisk planerare A kring utmaningarna de méter 1
utformandet av nista trafikforsorjningsprogram. Begreppen dmnar finga hur man kan tala om
kollektivtrafiken i relation till samhaéllet och Trafikforvaltningens uppdrag. Produkt-
perspektivet fokuserar pa kollektivtrafiken som produkt. Utformningen av sjilva fairdmedlen,
upphandling och tillforlitlighet (tidtabeller och liknande) &r exempel pd detta. Samhills-
perspektivet dr hur kollektivtrafiken bidrar till samhéllsutvecklingen i stort, dven kallat
kollektivtrafikens samhéllsuppdrag.

(folk)hédlsa
Jamstilldhet L4 § Social sammanhallning

Jamllka forutsattmngar

Tillganglighet

R
alg\g??\(perspektlv)

Funktionshinder/-nedsdttning

(Fa del av) goda livsvillkor

Figur 10. Ordmoln av begrepp kopplade till transport och social hallbarhet (killa: egen bild).

Dessa tva olika sétt att nairma sig kollektivtrafiken kan erbjuda ett sétt forstd mangtydigheten
kring tolkningen av social hallbarhet som uttrycks av intervjupersonerna. Nér social
héllbarhet explicit diskuteras lyfts begrepp som jamlikhet, mojliggérande och folkhélsa fram.
Naér det snarare handlar mer om transport och resande i relation till héllbarhet drar
perspektiven mer at tillgédnglighetsfragor.

6.1.2. Férstaelsen av social hdllbarhet i dokument och planer

Utover att fraga personer som arbetar inom den regionala forvaltningen hur de forstar
begreppet social hallbarhet s& har vi 1 denna studie dven undersokt hur olika forvaltningar
nirmar sig begreppet. Trafikforsorjningsprogrammet ér placerat i en kontext av andra
program, strategier, lagar med mera. Som en av de strategiska planerarna understryker
erbjuder relaterade dokument stdd i processen av att forstd och nidrma sig hallbarhet
(Strategisk planerare A).
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Pé regional niva lyfts tva styrdokument som centrala for hur man kan nérma sig social
hallbarhetsbegreppet, nimligen Region Stockholms héllbarhetspolicy och -strategi
(remissversion, Regionledningskontoret, 2021) och den regionala utvecklingsplanen for
Stockholm 2050 (Tillvixt- och regionplaneforvaltningen, 2018). Hallbarhetspolicyn och
strategin, om antagen, kommer att gilla hela Region Stockholms organisation. RUFS 2050 &r
den ldngsiktiga regionala utvecklingsplanen med sérskild inriktning pa fysisk och
markanvindningsplanering.

I regionens kommande hallbarhetspolicy och -strategi definieras social hallbarhet som
folkhilsa, méanskliga rattigheter, jamlikhet, trygghet, jdmstilldhet, barns réttigheter,
delaktighet for personer med funktionsnedsittning, nationella minoriteter och HBTQ
(Regionledningskontoret, 2021, s. 4). Enligt strategin ska kollektivtrafiken mdjliggdra
rorelsefrihet och tillgang till regionen f6r regionens invanare.

“Ett viktigt fokus i utvecklingen av kollektivtrafiken dr att bidra till jamlika
livsvillkor och att forbdttra invanarnas forutsdttningar till ett fungerande
vardagsliv. Samverkan med linets kommuner och andra relevanta
intressenter dr grundldggande i arbetet” (Regionledningskontoret, 2021, s.

3).

Strategin pekar pé att detta uppfylls via ett starkt jadmlikhets- och jamstélldhetsperspektiv.
Dokumentet specificerar inte vidare hur detta ska uppfyllas, men foreslar att metoder bor tas
fram fOr att virdera dessa begrepp 1 planeringsprocessen, helst i samverkan med olika aktorer
(Regionledningskontoret, 2021).

RUFS 2050 preciserar inte social hallbarhet bortom den framskrivna definitionen av hallbar
utveckling, som formuleras som att “sdkerstdilla goda livsvillkor for alla mdnniskor nu och i
framtiden” (Tillvédxt- och regionplaneforvaltningen, 2018, s. 34). Nér intervjupersonerna som
for narvarande arbetar med kommande TFP refererar till RUFS ar det frimst mal 2 i RUFS,
formulerat som “en dppen, jamstdlld, jamlik och inkluderande region” som de ser som
relevant att forhalla sig till. I RUFS framgér bl. a. att ett av delmalen {or att nd detta mal
handlar om att “skillnaderna i forviintad medellivslingd mellan olika socioekonomiska
grupper och kommuner i linet ska minska” (Tillvixt- och regionplaneforvaltningen, 2018, s.
36). En av de planerarna pa Trafikforvaltningen som ingar i arbetsgruppen for nasta TFP
konstaterar att man i arbetet med TFP hittills inte har tagit nédgot tydligt grepp om vad den hir
fragan innebdr utifrdn ett kollektivtrafikplaneringsperspektiv:

"RUFS har ett av fyra mal som handlar om just jamlika forutsdtimingar
medan TFP inte har ndgot tydligt grepp idag om det /.../ I remissversionen
pa hallbarhetsstrategin sa har man det som en tydlig prioritering, att
kollektivtrafikens bidrag till jamlika forutsdttningar i Region Stockholm ska
starkas” (Strategisk planerare C).

Mot bakgrund av skrivningarna i RUFS blir det tydligare vilka 6vergripande krav och mal-
sattningar som det ar tinkt att &ven Trafikforsorjningsprogrammet ska bidra till for regionen.
RUFS kan dock inte ensamt stodja hur TFP-processen tar sig an social hdllbarhet eftersom
RUFS ansats till social hallbarhet inte explicit knyter an till kollektivtrafiken.
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Av de olika mélen 1 RUFS 2050 &r det tvd som explicit ndmner trafikforsorjning som ett
medel att nd mélen (Tillvaxt- och regionplaneforvaltningen, 2018, s. 36f). Likt TFP 2017
fokuserar RUFS sina indikatorer pa fortitning, tillganglighet (satt i forhéllande till arbets-
platser, primért boende och restider till Arlanda), marknadsandelar, restider, resldngder,
trangsel och péstigande. RUFS innehéller 4ven material som geografiskt kontextualiserar
dessa siffror, exempelvis genom att visa andelen arbetsplatser som nds inom 45 minuter med
kollektivtrafiken och hur det ser ut for olika omraden (Figur 11).

Antal arbetsplatser inom 45 min med kollektivtrafik, NULAGE Antal arbetsplatser inom 45 min med ollektivtrafik, 2050 RUFS
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Figur 11. Antalet arbetsplatser som nas inom 45 minuter med kollektivtrafik, nulédge och ar 2050 (kélla: Tillvéaxt-
och regionplaneforvaltningen, 2018).

Enligt Trafikforvaltningens hallbarhetsredovisning (2017) &r de relevanta riktlinjer och
strategier som géller hallbarhet underordnade Trafikforsorjnings- och miljoprogrammet. For
sociala hallbarhetsfragor ar det framst “Riktlinje for social hallbarhet” (RiSoc) som har nira
anknytning till TFP och Trafikforvaltningens arbete. Men dven "Strategi for hdllbar
utveckling” och regionens gemensamma riktlinjer sdsom Folkhdlsopolicyn” ar relevanta
dokument. Trafikforvaltningens RiSoc specificerar projektmoment med héansyn till sociala
aspekter, till exempel att varje projekt ska gora en socialkonsekvensbeskrivning (SKB). RiSoc
saknar en definition av social hallbarhet och listar istéllet sju sociala aspekter att ta hansyn till
1 projektplanering och -genomforande. Dessa sju aspekter ar jimstélldhet och jdmlikhet,
barnperspektivet, folkhélsa, integration, tillgénglighet for barn, dldre och personer med
funktionsvariation, trygghet och efterlevnad av uppforande kod (Trafikforvaltningen, 2019, s.
99, TN2019-08-27 Bilaga). Over lag finns det en god beskrivning av vad olika sociala
aspekter innebér for kollektivtrafiken och 1 framtagandet av olika typer av projekt. I RiSoc

41



finner man exempelvis en tydlig definition av vad som anses god, jamlik och jamstilld
folkhélsa, vilket anges som att: “nyttan med kollektivtrafiksatsningar ska fordelas rdttvist
mellan olika grupper, de med sdmst hdlsa ska prioriteras” (Trafikf6rvaltningen, 2019, s. 100,
TN2019-08-27 Bilaga).

Déremot saknas en lika tydlig formulering under andra aspekter, exempelvis jimlikhet.
Jamlikhetsaspekten fokuserar framfor allt pa jimstilldhet och hdmtar stod for precisering av
maélen fran den nationella jimstélldhetspolitiken. Frdgan dr hur vigledande kan RiSoc vara 1
framtagningen av TFP:s sociala hallbarhetsdimensioner. Om man ska folja den hierarki som
Trafikforvaltningen sjilva lyfter sa borde TFP vara viagledande for RiSoc, inte tvértom.
Genom att stirka formuleringarna om social hillbarhet i TFP, skulle d&ven RiSoc:s intentioner
kunna stérkas, eftersom det skulle innebira att ett socialt hallbarhetsperspektiv skulle komma
in tidigare 1 planeringsprocessen. RiSoc:s védgledning fokuserar mer pa vad som ska och bor
goras 1 projekt, men dppnar inte upp for analys av grundantagandena som ligger till grund for
vigledningen. Om man tar inspiration fran processen kring “Resan mot stirkt hallbarhet”
(Tillvaxt- och regionplaneforvaltningen, 2015) sa behovs det tid och fokus for att behandla
grundldggande fragor och hallbar utveckling innan man gar in i mer praktiska element, sd som
vad for typ av indikatorer man kan anvanda och mélutveckling. Det var i arbetet kring Resan
mot starkt hallbarhet som hallbarhetsmodellen for hallbar utveckling (fig. 8, s. 36) som
presenterades i RUFS 2050 togs fram.

6.1.3. Summering

Forstaelsen av och ansatserna till social hallbarhet bland de intervjuade strategerna och
planerarna dr manga. Kunskapen om hur man de tre hallbarhetsdimensionerna relateras till
varandra dr vélforankrad och det existerar en samstdmmig bild. Denna bild dverensstimmer
vil med den héllbarhetsmodell som aterfinns i den nuvarande regionala utvecklingsplanen for
Region Stockholm 2050 (Tillvaxt- och regionplaneférvaltningen, 2018). Det arbete som
gjordes i aktualitetsarbetet av RUFS 2050 i projektet Resan mot stirkt hallbarhet resulterade i
en valforankrad hallbarhetsmodell och visar pa hur sddana processer gynnas av tid, resurser
och stéd fran forskningsvérlden.

Hallbarhetspolicyn och -strategin (for ndrvarande ute pa remiss) erbjuder en mer specifik
definition av social hallbarhet for kollektivtrafik. I kombination med redan antagna mal i
RUFS blir jamlika forutsdttningar ledorden. Frdgan ar dock om denna definition av social
hallbarhet &r mest ldmplig for Trafikforvaltningen och hur man kan férankra denna syn
organisatoriskt. En avgdérande nyckel till bade forankring och forstéelse verkar vara att kunna
utveckla indikatorer, kunskapsunderlag, mal och metoder kopplat just den definition man
véljer att anta.

I bdde dokument och intervjuerna finns det underliggande resonemang om réttvisa, men de
striacker sig sédllan bortom anvéndningen av dvergripande begrepp som jamlikhet och jimlika
forutséttningar. Ibland kommer det tydligt till uttryck, som i RiSoc:s specificering av vad som
anses vara rittvis fordelning av kollektivtrafiksatsningar ur ett folkhélsoperspektiv, men oftast
lamnas tydliga och mer specifika definitioner dirhén. I stort saknas mer explicita forklaringar
och forslag pa hur ambitioner om jamlika forutsdttningar &r ténkta att realiseras, med tanke pa
de olika livsvillkor som existerar i regionen. I TFP 2017 riktas fokus framst pa exempelvis
okad mobilitet och hur kollektivtrafiken ska kunna konkurrera med privatbilism. Men TFP
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paverkar dven ménniskors forutsdttningar i ovrigt, och utgor en typ av prioritering och
fordelning av kollektivtrafik i regionen. Fragan &r utifrén vilka fordelningsprinciper denna
fordelning sker och 1 vilken grad det sker medvetet.

Att invénare (och besokare) har olika forutséttningar i sin mobilitet och tillgdnglighet ar ett
aterkommande tema 1 intervjuerna. Det finns en hog medvetandegrad om fordelningsréttvisa,
men enligt respondenternas utsagor dr det svart att arbeta med denna sorts fragor pa ett
explicit sétt idag, bland annat eftersom de begrepp och den terminologi som da aktualiseras
kan uppfattas som politiskt laddade. P4 det sittet blir det svart att utveckla resonemang om
fordelning av nyttor och effekter, da djupare analys av invénares forutséttningar saknas
bortom material sa som resvaneundersokningar.

Sammantaget framstar det som problematiskt att vissa dimensioner av social hallbarhet (t. ex.
mer explicita resonemang om sociala skillnader och fordelning av nyttor och onyttor) én idag
anses vara sa politiskt laddade. Det finns dock dven indikationer p4 att forvaltningars och
tjénstepersoners engagemang kan bidra till att specifika aspekter och begrepp dnda lyfts och
integreras 1 styrdokumenten, vilket bidrar till att stirka arbetet for social hallbarhet i regionen.
Risken ar dock att alltfor stort ansvar i nuldget ligger pa enskilda individer, eftersom det
innebdr en sarbarhet och risk for bristande kontinuitet om t. ex. nyckelpersoner skulle
forsvinna fran organisationen. Det finns ett behov av att ytterligare institutionalisera arbetet
med social hallbarhet inom organisationen.

6.2. Social hallbarheti TFP 2017

I detta delkapitel presenteras hur social héllbarhet framstélls 1 géllande trafik-
forsorjningsprogram och i processerna att ta fram det rddande programmet. Processmomenten
diskuterade dr samraden och héllbarhetsbedomningen. Kapitlet avslutas med en kort
summering.

6.2.1. Sociala héllbarhetsfunktioner och deras indikatorer

Den 6vergripande visionen for TFP 2017 &r formulerad pé foljande sétt “attraktiv kollektiv-
trafik i ett hallbart transportsystem bidrar till att Stockholm dr Europas mest attraktiva
storstadsregion” (Trafikforvaltningen, 2017b, s. 12). Visionen har tagits fram for att bidra till
den Overgripande inriktningen for den regionala utvecklingsplanen for Stockholm 2050.
Utifran denna vision har det formulerats en mélmodell med tre 6vergripande mal: 6kat
kollektivtrafikresande, smart kollektivtrafiksystem och attraktiv region. Dessa bryts sedan ned
i tre fokusomraden vardera, det vill siiga totalt nio. Okat kollektivt resande #r nedbrutet till:
tillgéngligt, tryggt och konkurrenskraftigt. Smart kollektivtrafiksystem &r fokusomrédena:
resurseffektivt, sdkert och miljoanpassat. Avslutningsvis, attraktiv region ar: tillvixtskapande,
sammanhéllet och palitligt. (Trafikférvaltningen, 2017b)

For att kunna operationalisera hallbar utveckling, och olika aspekter av héllbar utveckling
behover vergripande visioner kompletteras med prioriteringar och konkretiseringar, samt
lokala tolkningar (Isaksson, 2006). I TFP 2017 gors det framst via denna méalmodell. Malen ar
tidnkta att vara langsiktiga och végledande for hur kollektivtrafiken tar form
(Trafikforvaltningen, 2017b). Malmodellen utgar frin héllbar utveckling och dess tre
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dimensioner: ekologisk, social och ekonomisk, som himtas fran RUFS 2050. Inom ramen for
malmodellen dr foljande aspekter forstddda som en del av den sociala héllbarheten:

» [ regionens alla delar att géra samhéllet tillgédnglig invinare och besokare.
» Folkhilsa: genom minskade utslapp.

» Folkhilsa: 6kad fysisk aktivitet genom kombinationsresor.

» Folkhilsa: begridnsning av olyckor i transportsystemet.

Att skapa tillganglighet till mojligheter, sa som arbete och utbildning, nimns 1 mélmodellen
som ekonomisk hallbarhet. Det skiljer sig mot vad intervjupersonerna ansdg vara social
hallbarhet. Flera av dem framforde tillgidnglighet till arbete och utbildning som en del av den
sociala hallbarheten (jfr. Strategisk planerare A; Strategisk planerare C; Region planerare C;
Hallbarhetsstrateg; Region planerare B; Strategisk planerare B).

TFP-dokumentets ansats till social hallbarhet grundas dven i indikatorer som ska méta
maluppfyllnad for de nio fokusomradena. Baserat pa aspekter forstadda som sociala aspekter i
TFP 2017, folkhélsa och tillgénglighet, finns det foljande indikatorer formulerade:

» Tillgénglighet: olika moment under resan fullt genomforbara for alla resenérer
(planering av resa, inforskaffandet av biljett, orientering, information & fordons
utformning)

» Folkhélsa: minskat buller frén spartrafik, minskade utslépp fran kollektivtrafiken,
minskat antal allvarligt skadade i spértrafiken

= Bebyggelsetillskott i kollektivtrafikndra lagen

Det finns dven indikatorer som inte kategoriseras som bestdmda dimensioner av social
hallbarhet enligt TFP 2017, men som faller vél inom ramen for vad planerare anser hora till
begreppet enligt vad som framkom 1 intervjuerna (se avsnitt 6.1.1), fraimst di upplevd
trygghet.

Sammantaget presenteras de konkretiseringar som Isaksson (2006) efterfragade for att kunna
mojliggdra en operationalisering av begreppet. Ddaremot kvarstar fragor om det 4r hela den
relevanta inneborden av det sociala som har operationaliserats. Om man ska folja den
forstaelse som presenterats av planerarna eller inom litteraturen, fangar de konkretiseringar
som tilldmpas idag endast en fraktion av vad social hallbarhet skulle kunna vara. Dessutom
svarar dessa konkretiseringar pa ett produktperspektiv pa kollektivtrafiken snarare dn pé det
storre samhéllsuppdraget. Det kvarstér flera oklarheter. Exempelvis for tillgénglighet, som
definierat pa sidan 12 kan det bade forstas som mikrotillgénglighet (i form av tillgdnglighet pa
stationer och fordon) och regional tillgénglighet. Om man soker vidare klargdrande ar
indikatorerna narmast till hands. Dér 4r det endast mikrotillgdnglighet som studeras.

I senare delar av programmet listas ett par strategiska forhéllningsatt, dar forhéllningssattet
“mdnniskan i fokus” (s. 22) knyter an till den sociala héllbarheten. Inom detta forhéllningssatt
kan man finna resonemang som knyter an till rattvisediskussioner och hur kollektivtrafiken
kan verka for 6kad jamlikhet i1 regionen, exempelvis denna formulering:

“Det finns stora sociala och ekonomiska skillnader i ldnet och en forbdttrad
och vil utbyggd kollektivtrafik kan bidra till okad jamlikhet genom att den
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erbjuder okad tillgdnglighet till utbildning, arbetsplatser och service for
olika grupper och geografiska omraden” (Trafikforvaltningen, 2017b, s.
23).

Men likt det som har framkommit tidigare i denna rapport fastnar dven detta resonemang pa
en abstrakt niva, som inte konkretiseras. Det definieras inte vad for idé om jamlikhet som
detta handlar om, hur man kan studera och f6lja upp den eller hur kollektivtrafiken &r
relaterad till den.

Avsaknaden av fler utvecklade formuleringar om social hallbarhet i malmodellen kan
troligtvis forklaras av att det dr svart att formulera mél {for sociala aspekter
(Trafikforvaltningen, 2020a; Héllbarhetsstrateg). Det finns en 6nskan om att kunna gora det
sociala kvantifierbart for att kunna kommunicera till andra personer. Exempelvis menar
hallbarhetsstrategen att de sociala mélen i nuldget “diskrimineras” eftersom de inte enkelt
kan skrivas fram i form av procentsatser” och inte heller enkelt 1dggas upp i nagon
exceltabell.

For folkhélsans del sker det en stark sammankoppling till miljdémélen med fokus pa métbara
indikatorer, exempelvis partikelhalter 1 luften. Mycket av det som mits, definieras och
konkretiseras anknyter till sjdlva produkten kollektivtrafik eller vad man skulle kunna kalla
mikroskalan av kollektivtrafiken. Mikroskalan refererar till fordon, infrastruktur, stationer och
hallplatser (se vidare diskussion 1 kapitel 6.3.1).

6.2.2. Social héllbarhet i genomférda processmoment TFP 2017

I analysen har fokus dven riktats mot hur social hallbarhet har hanterats i delar av arbets-
processen med att ta fram TFP 2017. Det forsta processmomentet var samradet med externa
aktorer, daribland kommuner. En samradsprocess genomfordes dven infor 2012 ars program
men 1 processen infor TFP 2017 utdkades samridsfasen till att inkludera tolv samrad inklusive
en invanardialog. Det andra processmomentet utgdrs av hallbarhetsbedomningen av remiss-
versionen av TFP 2017, vilket f6r 6vrigt var den forsta gdngen som en héllbarhetsbeddmning
gjordes av region Stockholms TFP. Nedan ar en kort redogdrelse av dessa tva processer och
hur utformningen av dem péaverkar hur vél social hallbarhet kan inkluderas i processen.

Samrad

I ldsning av samradsredogorelsen fran TFP 2017 framgar det att samradet holl ett produkt-
perspektiv med kommuner, trafikoperatorer, intresseorganisationer med mera. Regionen valde
infor samradet att fokusera processen pa nytillkomna delar i TFP 2017, och lamnade de delar
som var fran TFP 2012 utanfor samradsprocessen (Trafikforvaltningen, 2016b). Detta liknar
delvis den forsta TFP-processen, dir Pontusson (2013) klarlade att regionen hade satt en
tydlig agenda infor samradet, vilket begransade mojligheterna att ha en process som
inkluderade social hallbarhet. D4, 1 2012 ars version av TFP menar Pontusson (2013) att TFP
inte fullt ut lyckades finga de olika forutsédttningar som existerade inom regionen for
kommunerna och de externa aktorerna. Och i det kunskapsunderlag som framtagits infor
kommande program identifieras samma brist (jf. Trafikforvaltningen, 2020a, 2021c, 2016b).
En fordel med att inkludera kommunerna i ett tidigare och mer 6ppet skede av processen ér att
deras olika forutsittningar och verkligheter da skulle kunna inkluderas pa ett annat sitt i
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processen med TFP. Det handlar inte om att placera TFP pa den kommunala skalnivan,
behovet av en langsiktig strategisk planering uttrycks dven av kommunerna. “7Trafik-
forvaltningen behéver vaga planera langsiktigt” (Trafikforvaltningen, 2016b, s. 11). Det
handlar om att sammankoppla kollektivtrafiksystemet med de utmaningar som finns 1
regionens olika delar (och som kommunerna har direkt kinnedom om) avseende mobilitet och
tillgénglighet.

I direkt anslutning till hallbarhetsbegreppet aterfinns ndmns bade social hallbarhet och
jamlikhet 1 samradsredogorelsen. Dels lyfts det att social hallbarhet borde vara ett eget mal
och att det behovs en tydligare koppling mellan hédllbar utveckling och malen, dels att
jamlikhet borde vara ett mal i sig (Trafikforvaltningen, 2016b).

Hallbarhetsbeddmningen for TFP 2017 och kommande

Aven héllbarhetsbedémningen fran ar 2017 lyfte att de sociala aspekterna av héllbar
utveckling behdvde stirkas, men specificerar inte hur detta skulle kunna goéras. Bedomningen
har som huvudsyfte att bedoma TFP 2017:s bidrag till hallbar utveckling
(Trafikforvaltningen, 2017a, s.12). Som modell anvinder man Agenda 2030-malen och gor en
analys av 1 vilken grad de olika delmélen i1 TFP kan anses bidra till Agenda 2030-maélen.

Bedomningen nirmar sig hallbarhetsbegreppet genom dels de globala malen, dels begreppet
hallbar utveckling. Hallbarhetsbedomningens forstaelse av “hdllbar utveckling” hamtas fran
RUFS. Likt det som framkom i diskussionerna med intervjupersonerna, finns det en tydlig
definition av héllbar utveckling, men en precis definition av social hallbarhet saknas. Det ar i
stéllet en indirekt prioritering som lyser fram, “social hdllbarhet dr malet, ekologin sdtter

ramarna och ekonomin dr ett medel och en forutsdttning for hdllbar utveckling”
(Trafikforvaltningen, 2017a, s. 10).

Utformningen av héllbarhetsbeddmningen leder inte in pa en normkritisk diskussion eller
specifika resonemang kring social héllbarhet, &ven om dokumentet framfor behovet av stéirkt
social hdllbarhet. Det gar dven att ana en underliggande idé om relationen mellan
kollektivtrafik och social hdllbarhet som bast kan sammanfattas som: all forekomst av
kollektivtrafik bidrar till béttre social hallbarhet. Ett avsnitt som fangar detta &r:

“Inom det 6vergripande malet okat kollektivt resande finns inget nedbrutet
mal som direkt nadmner jamstdlldhet. Men okad tillgdnglighet, 6kad
trygghet, 6kad marknadsandel, forbdttrad restidskvot och okad néjdhet
bidrar till att kvinnor (och mdn) har 6kade mdéjligheter att delta i arbetslivet
och i forldngningen innebdr detta en okad jamstdlldhet/ jaimlikhet”
(Trafikforvaltningen, 2017a, s. 17).

Denna tanke dterkommer dven i intervjustudien. Exempelvis fragar sig Strategisk planerare B:
“ndr man jobbar med att utveckla och stdrka kollektivtrafikens konkurrenskraft och utbud och
sdddr sd verkar man vdl dndd i nagon slags mening for en stirkt hallbarhet?”. 1dén, att all
forekomst av kollektivtrafik dr gynnsam for den sociala héllbarheten, forsvéarar en fordjupning
av diskussioner om vad som avses med den sociala hallbarheten.
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Hallbarhetsbedomningen foreslar att om man omformulerar de olika delmdlen narmare de
formuleringar som &terfinns i de globala malen, kan det vara ett mojligt sétt att starka
hallbarheten. Men som redan lyfts i denna rapport operationaliseras begreppet bist nir det
definieras och specificeras till en niva som ar relevant for den planeringsverksamhet som
avses. Det ér det som kan leda till svar pa fragan hur man bést kan lyfta de sociala aspekterna
1 strategisk kollektivtrafikplanering. Att konstatera atf de behover lyftas ér ett viktigt forsta
steg som héllbarhetsbeddmningen tar, nésta steg skulle med fordel vara att arbeta fram en
tydligare definition for den planeringsniva som stér i fokus for TFP, dvs. en strategisk nivé av
kollektivtrafikplanering.

I skrivande stund pagér dven arbetet med ndstkommande TFP, och hallbarhetsbedomningen
for denna &r ténkt att pdga som en del av hela arbetsprocessen. Denna typ av bedomningar &r
en beprovad metod som generellt anses kunna stirka social hallbarhet. Det finns bade
kompetens och material att hamta, internt savél som externt for Trafikforvaltningen. Det finns
dock tva specifika utmaningar som de intervjuade identifierar inféor den kommande
hallbarhetsbedomningen. Den forsta dr att de inte upplever att de har tillrackligt med expertis
for att genomfora beddmningarna pa egen hand och experterna, héllbarhetsstrategerna, dr inte
tillrackligt manga (Strategisk planerare C). Resultatet blir da ofta att det ligger pa den
individuella projektledarens forméga och intresse hur mycket fragan lyfts (Regionplanerare C;
Strategisk planerare A; Strategisk planerare C). Den andra &r, i och med att all investering i
kollektivtrafiken kan anses hallbar och bidragande till ett bittre samhille, kan ibland
konsekvensbedomningarna bli for “sndlla” (Infrastrukturstrateg A).

Den andra utmaningen hakar pa en mer generell diskussion om konsekvensbedémningar och
hur de kan vara problematiska. En sddan utmaning &r hur man ringar in vad som &r en social
konsekvensanalys. Det finns en risk att man alltfor snivt riktar sig in pa en rattvisedimension i
dessa bedomningar, nér alla tre behdvs. Tydliga resonemang om réttvisa behovs och kan vara
avgorande for vad man fangar. Exempelvis diskuterar Sairinen (2004) skillnaderna mellan
medborgardialoger och sociala konsekvensanalyser. Att ha en representation och dialog med
olika grupper och individer, dir man tar in &sikter 4r inte desamma som att identifiera sociala
konsekvenser. I det kontrasteras skillnaden mellan deltagande réittvisa och synliggérande
rattvisa. Den ena dimensionen knyter an till att olika grupper ska vara representerade under
beslutsprocesser och hur de kan inkluderas i dialoger om sin stad. Den andra handlar om att
synliggora olikheter som existerar inom studerat omrade, utan virdering av olikheten. De
varierande bedomningsmetoderna tillater ett systematiskt nirmande av sociala hallbarhets-
fragor men leder séllan till djupare diskussion om betydelse och process. Detta kan man se i
hur den tidigare héllbarhetsbeddmningen av TFP tog form, ndr man lyfte att det sociala inte
fatt tillrackligt utrymme men diskuterade dnda inte hur TFP kunde stirka den sociala
dimensionen.

Inom forskningen uppmérksammas ocksé att hillbarhetsbedomningar, beroende pé hur de
gors, riskerar att forstdrka den instrumentella och rationella kunskapssyn som existerar inom
transportplaneringen dver lag (jfr. Henriksson och Lindkvist, 2020; Winter, 2021). I relation
till sociala konsekvensbedomningar har Lucas och Jones (2012) varit inne pa ett liknande spar
dédr de menar att vad som kan anses vara en social konsekvens ér ibland mer svéarfingat &n vad
man kan tro. Ett exempel i géllande trafikforsorjningsprogram ar frdgan om hur man méter
folkhédlsa. Mits det som en direkt positiv effekt ndr man ser minskade partikelhalter? Eller
méter man folkhélsostatistiken 1 regionen? Forutom svarigheter med att méta dr det latt att
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missa fordelningseffekterna av generella sociala konsekvenser (Lucas & Jones, 2012). Hur
beddmer man vad som #r en social forbittring? Ar det att alla Sver lag fatt det bittre i
folkhélsostatistiken? Eller att grupper 1 samhéllet har minskade skillnader emellan sig?

Winter menar att sociala konsekvenser litt reduceras till “passiva utfall” av tekniska
16sningar (Winter, 2021, s. 15). I ett sddant scenario blir det sociala en bisats istéllet for det
centrala som ska viigleda planeringen. Aven intervjupersonerna efterfragar hur de dnskar att
social héllbarhet borde genomsyra allt arbete de gor (jfr. Infrastrukturstrateg;
Hallbarhetsstrateg; Strategisk Planerare C), vilket stiller fraigan om hallbarhetsbedomningar
pa sin spets.

Fragan om och hur man kan integrera héallbarhetsbedomningar dr sammantaget nagot
ambivalent. Vad som verkar aterkomma &r fragor kring hur verkningsfull en bedémning kan
bli och hur man definierar och nidrmar sig det sociala hallbarhetsbegreppet. Ett klargérande
kring hur man narmar sig de méanga tvetydigheterna som existerar inom det sociala &r en
forutséttning for en god beddomning. Det &r viktigt att inkludera en diskussion om hur man
utvérderar sociala konsekvenser bortom det kvantitativa och enkelt métbara.

6.2.3. Summering

I det nu géllande TFP frdn 2017 aterfinns idéer om jamlikhet och kollektivtrafikens
samhdllsnytta — bade i sjdlva dokumentet och 1 de genomférda processmomenten. Detta
vittnar om ett aktivt arbete och intresse for frigan om social héllbarhet. Men samtidigt ser vi
behov att ett vidare utvecklingsarbete.

I vad som framkommit i detta delkapitel och tidigare har Trafikforvaltningen hittills visat en
god formaga att identifiera forbattringsomraden och att initiera fordandringar i TFP-processen.
P& projektniva verkar processen for uppdatering och revidering av trafik-
forsorjningsprogrammet vara under stindig utveckling. I beskrivningen av hur de tva tidigare
processerna har tagit form och hur den kommande &r planerad ser man tecken pa en
kontinuerlig uppdatering (se kapitel 5.2.). En styrka ar att Trafikforvaltningen och
projektgrupperna verkar ha en god formaga att identifiera forbattringspotential och ldra sig av
processen.

I TFP 2017 éterfinns begrepp sasom jamlikhet, jimstilldhet och socioekonomiska skillnader
med mera som alla anknyter till idéer om olika réttvisedimensioner. Men likt det som
diskuterades 1 kapitel 6.1. 1dmnas det osagt vad dessa aspekter konkret innebér och hur de kan
konkretiseras och goras till mer operativa kategorier 1 den strategiska kollektivtrafik-
planeringen. Bristen pa mer utvecklade resonemang och konkretiseringar innebér att social
hallbarhet fortsétter att befinna sig pa en abstrakt niva och fortsétter ddrmed att vara
svarfangat.

Genomgangen av erfarenheter fran tidigare samradsprocesser knyter an till de rittvise-
dimensioner som presenterades i kapitel 2. I samradsprocesser dr det naturligt att det
aktualiseras fragor om deltagande och inkludering. I detta fall blir det ocksa tydligt att det
finns kopplingar till synliggérande, eftersom kommunerna i samradsredogorelsen till TFP
2017 har uttryckt synpunkter som vittnar om att de upplever en avsaknad av synliggérande av
olika lokala forutsattningar.
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Infér kommande TFP har projektgruppen valt att lagga upp arbetet s att hallbarhetsbedom-
ningen och malutvecklingen ska 16pa parallellt, med ambitionen att skapa ett iterativt samspel
mellan dessa bdda element. Det kan vara ett mojligt sitt att undvika att hallbarhetsbedom-
ningen reduceras till passiva utfall av tekniska l6sningar som Winter 2021 poédngterar. En
verkningsfull bedomning forutsétter dock dven att de olika dimensionerna av héllbarhet ar
definierade och att 6vergripande definitioner bryts ned till mél och indikatorer som é&r
adekvata for den planeringsniva som TFP avser, dvs. den strategiska kollektivtrafik-
planeringsnivén. For att stirka arbetet med social hallbarhet i TFP vore det bra att gora en
analys av vilka sociala héllbarhetsdimensioner som kan berdras (direkt eller indirekt) av den
strategiska kollektivtrafikplaneringen.

6.3. Samverkan som en forutsattning for social hallbarhet

Arbetet med social héllbarhet pdverkas ocksd av hur processer att ta fram strategiska
dokument utformas. I detta avsnitt riktas fokus mot samverkan som en forutsittning for att
integrera social héllbarhet 1 den strategiska kollektivtrafikplaneringen. Nedan diskuteras hur
bade interna och horisontella samverkansforutsittningar paverkar mojligheterna att stiarka den
sociala hallbarheten.

6.3.1. Interna férutsdttningar

Internt upplever flera intervjupersoner att det finns ambitioner om ett 6kat samarbete mellan
olika regionala planeringsinsatser, men att dessa ambitioner dnnu inte har forverkligats:

“Ansatsen till en mer trafikslagsévergripande planering finns men genom-
forandet dr inte pad plats — vi dr inte riktigt déiir som organisation dn”
(Infrastrukturstrateg).

Mojliga synergier identifieras mellan de olika strategiska dokumenten som ror fradgor om
trafik och mobilitet. Viktiga dokument s som lansplanen for regional infrastruktur, den
regionala cykelplanen och trafikforsorjningsprogrammet (med kollektivtrafikplanen) anses
sakna en stark sammankoppling, trots att de upplevs som néra besléktade da de alla beror
mobilitet, infrastruktur och tillgdnglighet i regionen. Det upplevs att de mojliga synergierna
mellan dessa dokument @nnu inte har kunnat tas tillvara, bl. a. pd grund av hur den formella
ansvarsuppdelningen ser ut samt att vissa av uppdragen fortfarande ar relativt nya for
regionen att ha hand om. Respondenterna lyfter att detta i nuldget kommer till uttryck i form
av ett “stuprorstdnk” inom den regionala forvaltningen (jfr. Infrastrukturstrateg; Region
planerare A; Region planerare C).

Ett inspirationsexempel som lyfts, som en kontrast till det egna arbetssittet, dr Viastra
Gotalandsregionens sitt att organisera bade sin forvaltning och TFP under “Hallbara
transporter” (Strategisk planerare A; Strategisk planerare C). Aven om Idsningen inte
nodvéndigtvis ser likadan ut for Stockholmsregionen lyfts behovet av att binda samman olika
mobilitetsformer béttre. Enligt respondenterna forhindrar stuprorstianket att man identifierar
och lyfter starka synergier, samband och eventuella brister. Liknande resonemang
framkommer éven i skriftliga underlag som har framtagits infér kommande TFP
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(Trafikforvaltningen, 2021c¢). Ett specifikt exempel dr kombinationsresor och hur dessa inte
berdrs av TFP 2017 mer specifikt dn att bli omnédmnt som ett utvecklingsomrade
(Trafikforvaltningen, 2017b, 2021c).

Bristen pé utvecklade former for intern samverkan mellan de olika nimnda processerna och
sammanhangen kan bl. a. hirledas till den resursbrist som skapas av att regionala aktorer
behover ligga mycket av sin tid pa arbete med att forankra planer externt, framfor allt
gentemot kommunerna, men ocksa Trafikverket:

“"Mycket av vara processer och den tid vi ldgger pd processerna dr nog
gentemot kommunerna och Trafikverket snarare dn pa andra delar av
Region Stockholm, om jag sdger sa da” (Strategisk Planerare B).

Vidare forstéirks detta frdn Trafikforvaltningens hall av det tvdelade uppdraget som man
upplever sig ha, produkt- och samhillsperspektivet (Strategisk planerare A). Dessa tva
perspektiv dr kompletterande och bade lika viktiga i genomforandet av kollektivtrafiken.
Dock menar Strategisk Planerare A att det 1 det dagliga arbetet och i utvecklingen av styr-
dokument ofta blir det ett fokus pa produktperspektivet:

“Man kan titta pa olika sdtt, antingen vad kollektivtrafiken bidrar i
samhdllet eller kollektivtrafiken som produkt. Jag tycker man ofta méter
dom hdr tva olika perspektiven /.../ Och utmaningen ligger i hur vi bemdéter
[det i] Trafikforsorjningsprogrammet, pd vilken niva ska vi prata /.../ Men
mdnga av dom vi pratar med in i verksamheten pratar om produkt. Vi som
jobbar med strategisk planering kanske pratar mer om samhdills-
perspektivet” (Strategisk Planerare A).

En eventuell forklaring till varfor tendensen ar att fokusera péa produkten istéllet for samhalls-
uppdraget kan vara att Trafikforvaltningen har nistintill fullstindig radighet ver
utformningen av produkten. Att isolera mél och indikatorer som kollektivtrafiken kan direkt
paverka och f6lja upp utifran ett samhallsperspektiv uppfattas som svért (se kapitel 6.4. for
djupare diskussion).

6.3.2. Horisontella férutsdttningar: kommuner och regionen

Regionen har ett tydligt mandat som huvudman for kollektivtrafiken i Region Stockholm,
men pa grund av kommunernas planmonopol dr samarbete nddvéndigt for genomforande av
kollektivtrafiken. Denna dynamik har bdde betydelse for den allménna utformningen av
kollektivtrafiken och hur frdgor om social hallbarhet behandlas i strategisk
kollektivtrafikplanering. Aterkommande reflektioner frin regionala aktdrer handlar om hur de
upplever att kommuner primért dr intresserade av var investeringar ska goras och dtgarder
som planeras (Infrastrukturstrateg; Strategisk planerare B). De upplever att regionen latt
hamnar i1 en leveransposition gentemot kommunerna. Det ska dock noteras att reflektionerna
om detta frimst kommer frdn personer som dr involverade i ldnstransportplanen och den
langsiktiga kollektivtrafikplanen, vilka bdda mer investeringsinriktade &n TFP. Men dven
Pontusson lyfter denna spénning i processen infor TFP 2012.
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[ detta arbete har det blivit tydligt for mig att landstinget mdanga ganger
ser kommunerna som kravmaskiner utan formdga till att prioritera mellan
dtgdrder medan kommunerna tycker att landstinget inte forstar eller
forsoker forstd de lokala utmaningarna” (Pontusson, 2013, s. 23).

Det dr omojligt att sia huruvida detta perspektiv kommer att kvarsta 1 den kommande TFP-
processen. Men det dr en utmaning som regionala aktorer ofta moéter. I processen kring
Kollektivtrafikplanen 2050 (Trafikforvaltningen, 202 1b) understryker Strategisk planerare B
hur regionen och regionala aktorer behover arbeta aktivt for att bibehalla ett regionalt
perspektiv:

Vi vill komma bort lite fran det ddr ocksd och forsoka fa [ett] mer
regionalt perspektiv, att man ska se sig som en del av regionen och samlade
nyttor och sd och inte forséka rikna hem, jamen vi har ju fatt fyra atgdrder

hdr i var kommun och dom har ju atta” (Strategisk planerare B).

Studier av den fordandrade vardagsgeografin, framfor allt i befolkningstéta regioner, stodjer
motiveringar varfor det ar viktigt att en 6vergripande regional planering (Ehinger Berling,
2006; Nilsson, 2006). Med rddande planeringsorganisation i Sverige blir det vasentligt att
samforstéelse, samverkan och samarbete priglar relationerna mellan regioner och kommuner.

Pontusson podngterar i sin uppsats hur en av intervjupersonerna upplevde att diskussionerna
kring den regionala cykelstrategin var mer 6ppna @n diskussionerna kring TFP (Pontusson,
2013, s. 27). En orsak kan vara att ddr har inte regionen ett lika tydligt ansvar finansiellt och
darfor skapas inte en lika stark kravsituation gentemot den regionala forvaltningen.

6.3.3. Summering

Horisontella och interna forutséttningar paverkar hur praktiker ndrmar sig frigan om hur man
kan arbeta med hallbarhet inom TFP och andra strategiska dokument. Utifran dimensionerna
av rattvisa beror de horisontella och interna forutsittningarna méanga fragor kring
synliggorande. Inom regionforvaltningen ar det frimst kring hur man synliggor de olika
aspekterna av resande mellan de olika kontoren. En djup forstéelse existerar bland de
intervjuade planerarna men de strategiska styrdokumenten reflekterar inte fullt ut denna
medvetenhet. I de horisontella relationerna handlar det till stor del om synliggérande av de
olika forutséttningarna kommunerna emellan och hur dessa forutséttningar i hogsta grad
paverkas av kollektivtrafiken.

Inom den regionala forvaltningen finns det insikter om processkvaliteter som skulle kunna
forbattras och dirmed kunna stirka arbetet med social hallbarhet. I nuldget finns det en brist
pa vélutvecklade former for samverkan sévil internt som externt, vilket leder till att man 1
ménga fall har svart att fa till den breda ansats som krédvs vid arbete med hallbarhet. Genom
att t. ex. inte ha mojlighet att pé ett tillrdckligt konkret sdtt synliggdra olikheter som existerar
blir det svért att skapa den helhetssyn som behdvs. Det stuprorsténk och den leverantors-
position som intervjupersonerna vittnar om, innebér att det sé kallade produktionsperspektivet
forstiarks bade i de interna och externa relationerna. Det leder till att kollektivtrafikens
samhdllsfunktion inte ges tillrdckligt utrymme, och per automatik minskar dé dven
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mdjligheten att inkludera social hallbarhet i kollektivtrafikplaneringen. Vidare missas chanser
att tillvarata pd redan existerande kunskaper inom regionen och éven ute i kommunerna.

I processmomenten som ledde till TFP 2017 fanns det dimensioner av social hallbarhet som
lyftes i bdde samradsprocessen och hallbarhetsbedomningen. For samréadet tycks dock dessa
element ha hamnat mellan stolarna, bland annat pa grund av att produktperspektivet fick en
fortsatt stark paverkan i1 bearbetningen av samradsredogdrelsen. For den forsta TFP-processen
verkar detta ocksa ha varit fallet (Pontusson, 2013). Aven i Hallbarhetsbeddmningen
framfordes bristen pa sociala aspekter i remissversionen av TFP 2017. Déaremot saknades
dven dar mer specifika resonemang hur detta kunde adresseras.

6.4. Kunskapsunderlag: tidigare och framtida

I denna avslutande del uppmérksammas fragor som ror kunskapsunderlag och arbetssitt som
paverkar hur social hdllbarhet beaktas och integreras i regionala kollektivtrafikplanering.

6.4.1. Kunskapsunderlag inom regionen

En av de framsta orsakerna till att social héllbarhet inte lyfts ytterligare i samtida strategisk
kollektivtrafikplanering &r, enligt vad som framkommer béde i dokument och intervjuer,
avsaknaden av metoder och kunskapsunderlag som fullt ut kan fdnga den sociala hallbarhets-
dimensionen. Vad for kunskapsunderlag som tas fram i férberedelsefasen av TFP-processen
ar avgorande for hur man narmar sig social hallbarhet i det slutgiltiga dokumentet. Detta
lyftes dven av Pontusson (2013) 1 hennes analys av TFP 2012, dir hon konstaterade att:

"Visionen i TFP innehdller bada begreppen hallbarhet och attraktivitet. I
TFP finns den ekologiska hdllbarheten med, medan den ekonomiska och
sociala inte har tagits upp i samma utstréckning, bland annat pd grund av
kunskapsbrist” (Pontusson, 2013, s. 10).

Att kunna nérma sig social hallbarhet forutsétter en definition samtidigt som social hdllbarhet
ar ett dynamiskt och kontextuellt begrepp. Det innebér inom TFP-processen att man behover
gora en analys och ett tydliggérande av vad som ligger inom kollektivtrafikplaneringens stér
av paverkan, vilket dven har diskuterats kort ovan. En metod for att géra en sadan analys och
avgransning kan handla om att identifiera och enas om de viktigaste utmaningarna och
mojligheterna som regionen star infor (Regeringskansliet, 2021). P4 grund av den nuvarande
avsaknaden av mer utvecklade analyser av vad social hallbarhet innebar utifran ett TFP- och
strategiskt kollektivtrafiksperspektiv blir det svart att ens ndrma sig vad saddant kunskaps-
underlag skulle kunna handla om.

En annan svarighet som ror behovet av en mer specifik idé om vad social hallbarhet handlar
om, &r tendensen att det l4tt leder till en fokusering av mitbara mal och indikatorer. Icke-
matbart underlag och aspekter som kraver mer kvalitativt grundade analyser och bedomningar
framstdr som svérhanterligt och politiskt. Exempelvis poéngterar Region planerare A hur
mycket material som bygger pa statistik: “den hdr Mobilitets- och trafikutvecklingsrapporten
dr ju i princip... det dr ju indikatorer och alltsa... det dr ju statistik i huvudsak”.
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I intervjustudien lyftes bristen pd métbara indikatorer som den enskilt storsta anledningen till
att sociala hallbarhetsdimensioner tenderar att bli nedprioriterade fast de anses vara sa
centrala for kollektivtrafikens syfte. Detta bestryks av "PM I Trafikforvaltningens erfaren-
heter av trafikforsérjningsprogrammet 2.0” som noterar hur méltal som inte kunde métas
stroks innan lanseringen av TFP 2017. Aven tidigare forskning visar hur erfarenhetsbaserad
(och lokal) kunskap ofta fér sta tillbaka for den métbara, kvantitativa och formaliserade typen
av kunskap 1 planeringsprocesser (Odhage, 2017). Héllbarhetsstrategen illustrerar hur detta
ocksa dr beroende av andra aktorers 6nskan om att kunna redovisa hallbarhet kvantitativt:

“"Dom storsta svarigheterna... Det dr ju mdtbarheten, helt klart, att mdta
sociala effekterna och kunna malsdtta dom med siffror /.../pd det sdttet som
ekonomer eller andra liksom ledningsgrupper som foljer upp verksamheten

[onskar]” (Hallbarhetstrateg).

Baserat pa de tidigare TFP-processerna finns det tvd omraden dar det finns beprovade sétt att
inhdmta kunskap och dir man har kunnat formulera mal och indikatorer. Det ena dr
tillgénglighet for barn, dldre och personer med funktionsvariationer (s k mikrotillgdnglighet,
Jjfr. Jones och Lucas, 2012). Det andra omradet &r inom trygghet och sikerhet, inklusive
folkhilsa. En fundering som vécks ér ifall folkhdlsa och trygghet som frdmsta sociala aspekter
i nuvarande TFP 2017 &r ett resultat av just onskan om métbarhet. I bada fallen finns det
tydligt formulerade métbara indikatorer (dven om man kan fréga sig i vilken utstrickning de
mater det sociala och till vilken grad).

Tillgénglighet i den skepnad som det framstills hér &r ett omrade dir det finns mycket
standardiseringar och lagkrav vilket leder till en tydlig styrning i vad man som forvaltning
forvéntas adressera och finga i sitt kunskapsmaterial. Detta har gjort att kollektivtrafiken som
den utformas idag héller en generellt hog niva inom mikrotillgdnglighet (Hallbarhetsstrateg).
Vidare finns det tydliga demografiska modeller som kan prognosticera de demografiska
fordndringar som regionen stdr infor. Denna typ av kunskapsunderlag &r anpassat till ett
tydligt produktperspektiv eftersom man till stor del fokuserar pa den fysiska utformningen av
kollektivtrafikens miljoer (stationer med mera) och fordon. Mgjligheterna att kvantifiera gor
denna del mer attraktiv i malutvecklingsprocessen (Hallbarhetsstrateg).

Om man utgar fran en syn pa social héllbarhet som jamlikhet finns det utrymme for att
utveckla kunskapsunderlag med biring pa kollektivtrafikens samhéllsuppdrag.
Resvaneundersokningen som gors fjérde ar av SL delar redan idag in statistiken efter dlder
och kon (Trafikforvaltningen, 2020b). Det 6ppnar upp for analyser som fangar skillnader
baserat pa redan existerande data.

Béde kénsla av trygghet i anslutning till kollektivtrafiken och risk for allvarlig skada eller dod
finns med 1 géllande TFP (Trafikforvaltningen, 2017b). For trygghet méts upplevelsen av
trygghet for den individuella resendren. Man inkluderar dven kéanslan av trygghet till och frén
kollektivtrafiken. Att méta trygghet dr dock ménga ganger problematiskt. Ett skl ar att
upplevd trygghet och faktiskt trygghet kan skilja sig at (Ceccato, Langefors och Ndsman,
2021). Trygghetsfragan &r intersektionell saval som rumsligt beroende. Upplevelsen av
trygghet och potentiella brott du riskeras att utsattas for dr ndra sammankopplat med genus,
alder, sexualitet, hur ofta du reser i kollektivtrafiken och dven vad for typ av fordon du viljer
(Ceccato, Langefors och Nasman, 2021). I TFP 2017 fokuseras det framforallt pa
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utformningen av stationer och fordon samt nérvaro av personal som ett sétt att 6ka upplevd
trygghet. Aven den upplevda tryggheten under resan till och frén stationspunkter malsétts och
miits. Aven hir tenderar fokus att hamna p3 ett produktperspektiv, som exempel kan nimnas
att sdkerhet &r precist definierat till endast spértrafik och allvarlig skada. Som framhélls 1
samradredogorelsen sd borde sikerhet i kollektivtrafiken vara en forutséttning, inte ett mal i
sig (Trafikforvaltningen, 2016b).

Aven om dessa olika parametrar ir viktiga delar av en vilfungerande kollektivtrafik lyfter fa
av intervjupersonerna dessa malindikatorer som en del av social héllbarhet. En av
respondenterna identifierar SL:s arbete med trygghet som en viktig del av héllbarhetsarbetet
men denna aspekt svarar inte direkt pd den mer samhéllsévergripande dimension av social
hallbarhet som intervjupersonerna och dokumenten hénvisar till.

6.4.2. Kunskapsunderlag och synsditt fran Trafikverket

I trafik-, infrastruktur- och transportsammanhang &r Trafikverket en viktig samarbetspartner
for regionen. Bade Regionledningen (Plansektionen) och Trafikforvaltningen samarbetar med
Trafikverket. I framtagandet av Kollektivtrafikplanen 2050 identifieras Trafikverkets roll som
central:

“"Kommunerna och Trafikverket, det dr dom mest centrala intressenterna
ndr vi utvecklar kollektivtrafiksystemet. /.../ Kollektivtrafikplanen, ja men
det dr vdl ganska mycket kraft och tid som har lagts [...]. Mycket dr internt
pa Trafikforvaltningen men inte minst externt med kommunerna och
Trafikverket att dels diskutera med dom, lyssna, forklara hur vi ser det -
men ocksd lyssna pa dom, hur dom ser pda behovet av den hdr typen av
plan” (Strategisk planerare B).

Aven i arbetet med léinsplanen ir Trafikverket en central part. Mycket av underlaget i denna
plan kommer fran Trafikverket, enligt Infrastrukturstrategen. Vidare forklarar
infrastrukturstrategen hur hen upplever att materialet de far bygger pa den traditionellt
instrumentella och rationella syn som existerar inom transportplanering rent generellt.

“Man tittar ju vdldigt mycket pa transportsystemet och dd ur ganska,
upplever jag, traditionella glaségon kring kapacitet och tillgdnglighet och
det dr ju riktiga mal for Trafikverket, det som dom har att forhalla sig till,

men handlar det om [...] andra regionala mal som skulle kunna nas pa
andra sdtt, upplever jag att man dr ganska sndv” (Infrastrukturstrateg A).

Funktionsmalet i de nationella transportpolitiska malen har en avsevird betydelse for hur
Trafikverket utformar kunskapsunderlag. Aven om TFP inte har lika mycket kunskaps-
underlag fran Trafikverket som andra strategiska dokument, forvintas det att TFP ska bidra
till de nationella transportpolitiska malen (Trafikforvaltningen, 2021c). Vidare anser aktorer
fran Trafikforvaltningen att man 4r beroende av bl. a. Trafikverket. “Ndr det gdller
samhdllskollektivtrafiken, dd dr vi vildigt beroende av andra aktorer, regioner framfor allt,
kommuner, Trafikverket, ja manga olika aktorer” (Strategisk planerare A). Sedan finns det
visst utrymme att tro att Trafikverket som nationell myndighet har en viss tyngd 1 dessa
sammanhang och att deras sitt att nirma sig héllbarhetsfragan paverkar regionen.
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En nyligen publicerad doktorsavhandling som fokuserar pd Trafikverkets arbete med sociala
skillnader diskuterar att de metoder som anvénds av Trafikverket mestadels dr kvantitativa
och att Trafikverket har en rationell och instrumentell syn pa kunskap (Winter, 2021).
Kunskapssokandet och, som resultat planeringen, utgér frdn sdidant man kan rikna pa
(Witzell, 2021). Likt den métbara diskursen pa Trafikverket uttrycker flera intervjupersoner
hur det finns en 6nskan om att det sociala vore littare att mata och kvantifiera for att kunna
bittra inkludera dessa element i planeringen (se ovan). Slutsatser kring hur Trafikverket moter
social hallbarhet behdver inte vara allméangiltiga for andra aktorer inom transportplaneringen.
Men precis som Winter argumenterar finns det oundvikligen “gemensamma ndmnare och
kopplingar” som inte saknar betydelse (Winter, 2021, s. 23).

6.4.3 Jdmlika forutsdttningar forutsdtter synliggérande av skillnader

I intervjuerna foreslas en definition av social hallbarhet som utgér fran Héllbarhetspolicyn och
—strategin (Region planerare A; Region planerare C). I remissversionen av policyn foreslés att
jamlikhetsperspektivet ska stirkas for den strategiska kollektivtrafikplaneringen. “Kollektiv-
trafikens bidrag till jamlika livsvillkor i Stockholms ldn stdrks” (Regionledningskontoret,
2021, s. 5). Med den ansatsen stédrks social hallbarhet forstatt som jamlikhet och dven behovet
av framtagandet av kunskapsmaterial som tangerar jdmlika forutséattningar.

For att uppné mal om social héllbarhet behdver transportplaneringen forsta och belysa
skillnaderna som existerar och systemets betydelse for olika sociala grupper: Henriksson och
Lindkvist (2020) framhaéller, i linje med detta:

“Det behévs dirfor analyser som tar hénsyn till kontextuella faktorer dir
resendrer inte ses som en homogen grupp som reser i relation till
kontorstider, utan som mdnniskor med olika behov, forutsdttningar och

formdgor att anvinda de transporter som erbjuds” (2020, s. 13).

Tidigare forskning har visat att trots politiska mal och visioner kring social hdllbarhet och
rittvisa, dr kollektivtrafiken fortfarande anpassad till viletablerade grupper i samhéllet. Detta
inkluderar dven grupper med funktionsvariationer som pa grund av tydliga lagkrav skyddas i
planeringsprocessen (Berg et al., 2019). Detta kan dven relateras till tidigare forskning som
visar att planerare tenderar att utga frin sina egna individuella verkligheter och erfarenheter 1
sitt arbete som planerare, vilket riskerar att kollektivtrafikplaneringen baseras pa en sniv
grupps perspektiv och erfarenheter (Henriksson, 2014).

Forutom kollektivtrafikens effekter pa olika sociala grupper och individer finns det skillnader
1 forutséttningar dven pa kommunal niva. Bebyggelsestrukturen och néirheten till samhaélls-
service fOr invanare dr tvd omrdden dér de olika kommunerna i regionen skiljer sig 4t.
Utmaningarna som tattbyggda omraden i ndra anslutning till tit och regelbunden kollektiv-
trafik moter, jAmfort med situationen pa en glest befolkad 6 1 skdrgirden kan vara vitt skilda.
Behovet att illustrera dessa olika forutséttningar har lyfts under samrad av kommunerna
(Samradsredogdrelsen). Aven i forskningsprojekt har man visat att kommuners olika
forutséttningar influerar resultatet av planeringen (Trafikverket, 2010). Ett sitt att lyfta dessa
olika forutsdttningar ar att viga in geografin i illustrationen av sociala skillnader som existerar
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inom regionen. Redan 2013 lyfte Pontusson behovet av geografiskt nedbrutet kunskaps-
material och det har dven lyfts under den senaste samradet (Samradsredogorelsen).

Som en regionplanerare lyfter existerar en viss forforstielse gillande hur man skulle kunna
arbeta med saddant material pé regionen (Regionplanerare C). I RUFS 2050 finns det
presenterat t. ex. pa sidan 183 en socio-ekonomisk indexkarta med regionens sparbundna
kollektivtrafik som ett lager. Aven om mer information behdvs for att géra detta till ett
slagkraftigt kunskapsunderlag for kommande TFP visar det pa att regionen ror sig i en
intressant riktning och att intern kunskap finns. Déremot tycks denna typ av material inte ha
fardats mellan forvaltningarna i ndgon storre omfattning. Bl. a. visade sig personer fran TFP-
processens projektgrupp inte vara bekanta med materialet.

Argumenten for att arbeta utifran geografi 4r manga. Bade SL:s resevaneundersokning (2020)
samt tidigare forskning visar att var du bor 1 hog grad paverkar din mobilitet sd vél som
tillgdnglighet. Exempelvis véljer personer som bor i en storstadstitort, med bade néra till
samhdllsservice, transportmedel och kollektivtrafik, i hogre grad bort bilen bade som
transportmedel och sak att dga (Gil Sold, Thulin och Vilhelmsson, 2020; Trafikforvaltningen,
2020b). Manga fler exempel skulle kunna ges pa hur geografi och lokala forutséttningar
paverkar mobilitet och tillgdnglighet. Huvudslutsatsen &r att de kunskapsunderlag som
anvinds behover reflektera de skillnader i1 forutsdttningar som existerar i ldnet runt om 1 lénet.

6.4.3. Summering

Hur kunskapsunderlag formas och forstas ar en forutsittning for hur val man kan inkludera
sociala hallbarhetsdimensioner i planeringen. Forutsittningarna att forstirka och fortydliga
perspektiv och ansatser till social hallbarhet dr goda for regionen, baserat pa det alltmer
utvecklade kunskapsunderlag och annat material som finns tillgangligt idag, bland annat fran
den regionala planeringen. I géllande TFP saknas dock goda forutséttningar att adressera
social héllbarhet pd ett satt som kan pdverka den strategiska planeringsinriktningen i ndgon
avsevird betydelse. Som framkommit i analysen forhindrar det sd kallade produktperspektivet
1 TFP det bredare beaktande av social hallbarhet som skulle vara i linje med kollektivtrafikens
samhéllsuppdrag.

Forutom bristen pa en utvecklad och definition av social hallbarhet som ar anpassad for ett
strategiskt kollektivtrafiksammanhang ar dven bristen pa utvecklat och djupare kunskaps-
underlag, med biring pé just de dimensioner av social hallbarhet som den regionala
kollektivtrafiken kan paverka, en stark orsak till att denna hallbarhetsdimension &r fortsatt
eftersatt i trafikforsorjningsplaneringen. Inom den regionala kollektivtrafikmyndigheten finns
normer och perspektiv pa planering som betonar betydelsen av kvantitativa analyser och matt,
och som bygger pé en rationalistisk forstielse av bade kunskap och planering. Planerare pa
regionen dr vil medvetna om att denna syn pa kunskap ar ytterst begrdnsad men saknar
processmoment, institutionellt stod och resurser for att komplettera med andra analyser och
kunskapsunderlag. Dessutom lyfter personerna som arbetar pa Trafikforvaltningen och med
infrastruktur att relationen definieras mycket av att regionen har radighet dver nér det kommer
till investeringar och beslut for sjélva kollektivtrafiken och dédrmed forstérks det radande
produktperspektivet.
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Inom regionen i stort finns dock relativt mycket material och kunskap om vad sociala aspekter
inom transportplaneringen (inklusive kollektivtrafiken) skulle kunna innebéra. Ett tydligt
exempel dr hur man arbetade med att stirka héllbarheten i raidande RUFS 2050 och hur detta
ledde till framtagandet av socio-ekonomiska indexkartor med mera Djupet av forstdelse och
bredden av kunskap som existerar internt pa forvaltningen ar god. De intervjuade vittnar om
en forstdelse for komplexiteten om vad det sociala kan innebéra och den utmaning det innebér
1 deras dagliga arbete. Att mellan de olika forvaltningarna pabdrja ett gemensamt
kunskapsbyggande om social hallbarhet i strategisk bebyggelse- och kollektivtrafikplanering
skulle kunna tillvarata den interna kunskap som redan finns.

Tva sitt att adressera social hallbarhet i kommande TFP ér att dels koppla materialet till
regionens geografi. Avsaknaden av denna typ av kunskapsmaterial i nu gédllande TFP ar nagot
forvanande, eftersom man till syvende och sist arbetar med fysisk planering. Det finns redan
nu planer pa att komplettera kunskapsunderlaget med GIS-analyser infor blivande TFP
(Strategisk planerare C). Detta menar vi ar ett viktigt och sannolikt nddviandigt steg att
vidareutveckla 1 processen. Har ar det dock viktigt att papeka att man inte ska begrénsa sig till
olika typer av geografiska maétt (till exempel olika typer av tillgénglighetsanalyser). For att
inkludera det sociala behdvs dven sociala matt. Det kan handla om socio-ekonomi men med
fordel expandera till mera avancerade analyser sdsom vardagskartor eller analyser av olika
sociala gruppers tillganglighet till viktiga malpunkter 1 samhéllet (Gil Sola, Thulin och
Vilhelmsson, 2020).
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Kapitel 7 Slutsatser och rekommendationer

Syftet med detta projekt har varit att fordjupa forstdelsen om hur sociala hallbarhetsfragor kan
integreras och operationaliseras 1 strategisk regional kollektivtrafikplanering. Studien riktar
fokus mot erfarenheter fran Stockholmsregionen och processen med att ta fram det regionala
trafikforsorjningsprogrammet. I studien undersdks bl. a. hur sociala hillbarhetsméal definieras
idag, 1 den regionala strategiska kollektivtrafikplaneringen, hur den strategiska processen att
ta fram och uppdatera det regionala trafikforsorjningsprogrammet kan vidareutvecklas for att i
hogre grad ta tillvara och realisera sociala hallbarhetsfragor samt vilka typer av underlag,
begrepp och arbetsséitt som kan vara viktiga att tillimpa 1 planeringens tidiga skeden, for att
de sociala hallbarhetsfragorna ska kunna beaktas pa ett mer utvecklat sétt i planeringen.

Projektets empiriska resultat har presenterats fylligt i kapitel 6 ovan. I detta avslutande kapitel
sammanfattas de huvudsakliga resultaten. I kapitlet finns d&ven rekommendationer for det
fortsatta arbetet med social héllbarhet i strategisk regional kollektivtrafikplanering.

7.1. Fragan om social hallbarhet upplevs som diffus

En forsta overgripande slutsats dr att det inom den regionala forvaltningen finns ett uttalat och
stort intresse for fragor om social hallbarhet. Fragan anses viktig att forhalla sig till och beakta
bl. a. i den strategiska kollektivtrafikplaneringen, vilket bekréftar de tendenser man kan notera
1 trafik- och kollektivtrafikplanering generellt och som dven framkommer i den idag snabbt
framvixande forskningen pa detta omrade (se . ex. Dymén et al 2020; Henriksson och
Lindkvist, 2020; Joelsson et al, 2021; Levin och Gil Sola, 2021; Winter, 2021 med flera).
Men social hallbarhet uppfattas 4ven som en svar fraga att arbeta med, vilket ocksa bekriftar
kunskapen fran tidigare studier (se ovan). I denna studie har det framkommit att svarigheterna
dels handlar om att fragan anses politiskt laddad, dels om att begreppet uppfattas sta for sé
ménga olika typer av fragor sa att det &r svart bade som organisation och som enskild
planerare att bilda sig en 6verblick. De 6vergripande definitioner och ansatser som hittills har
utvecklats 1 den regionala planeringen har ett stort virde for planeringens praktik, men ligger
pa en relativt abstrakt och principiell niva som é&r svar att tillimpa och géra meningsfull i den
regionala kollektivtrafikplaneringen. Dérfor aterkommer vi vid flertalet tillfdllen 1 kapitel 6
till behovet av att utveckla tydligare och mer specifika definitioner av social héllbarhet, och
framhaller att dessa dven behover anpassas till just strategisk regional kollektivtrafikplanering
och det mandat och handlingsutrymme som denna typ av planering har.

Arbetet med social héllbarhet forsvaras i nuldget 4ven av att arbetet med kollektivtrafik-
planering i praktiken domineras av ett “produktperspektiv’’ pa kollektivtrafik, vilket
diskuteras 16pande i de olika delkapitlen i kapitel 6 ovan. Detta innebér att fragor rorande t.
ex. upphandling och kontrakt, rutter, infrastruktur, optimering av befintliga resurser med mera
tenderar att hamna i1 fokus pa bekostnad av det bredare samhéllsplaneringsperspektivet pa
kollektivtrafik som en integrerad del av dvrig samhéllsplanering. I dessa delar pAminner
resultaten frin denna studie om vad som tidigare har diskuterats av bl. a. Karin Winter 1
hennes avhandling om svarigheterna att arbeta med och synliggora sociala skillnader i
nationell infrastrukturplanering. Aven i hennes arbete framkom att ett starkt fokus pa
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infrastrukturen som anldggning (dvs. den tekniska infrastrukturen som sadan) forsvarade
integreringen av ett bredare synsitt pa sociala skillnader (Winter, 2021).

7.2. Mojligheter att vidareutveckla arbetet med social hdllbarhet med TFP som grund

En andra 6vergripande slutsats ror forutsittningarna att arbeta med social hallbarhet i den
strategiska regionala kollektivtrafikplaneringen, dir processen att ta fram och uppdatera det
regionala trafikforsorjningsprogrammet &r central. Analyserna av tidigare genomforda
omgangar av regionala trafikforsérjningsprogram visar att dessa processer i hog grad praglas
av en vilja till vidareutveckling och kontinuerligt larande, bl. a. om frdgor som ror social
hallbarhet och hur dessa kan stirkas. Sammantaget framstér processen med det regionala
trafikforsorjningsprogrammet som en viktig arena for att stirka arbetet med social héllbarhet
framover.

Resultaten fran studien pekar dock dven pa att arbetet med social hallbarhet 1 detta
sammanhang 1 nuldget forsvéras av ett par samverkande faktorer: dels det som ndmndes ovan,
nidmligen att de allmant hallna och dvergripande malsittningarna om social héllbarhet hittills
inte har operationaliserats pa ett sitt som bibehaller bredden och djupet 1 vad social héllbarhet
per definition handlar om, dels att den malstruktur och de specifika kategorier som tillimpas
inom den regionala strategiska kollektivtrafikplaneringen endast formar finga nagra fa av
flertalet av de dimensioner som skulle kunna vara aktuella. Liknande tendenser — dvs. fokus
pa métbarhet och insndvade kategorier och matt — har uppmairksammats i flera fall av tidigare
forskning om social héllbarhet i trafikplanering i stort (se ¢. ex. Henriksson och Lindkvist
2020; Joelsson et al, 2021; Winter, 2021).

Sammantaget ser vi dock att det finns goda mdjligheter att vidareutveckla arbetet med social
hallbarhet med TFP som grund. De som arbetar med ett planeringsperspektiv i den regionala
kollektivtrafikplaneringen uttrycker sjélva ett tydligt intresse att komma vidare 1 arbetet, och
har redan initierat processer och ansatser som framstir som gynnsamma — t. ex. arbetet med
en kontinuerlig hallbarhetsbeddmning som ska goras som en integrerad del av arbetet med
ndsta TFP. Personer i1 organisationen har dven god kompetens for att kunna tillampa bredare
och mer méngsidiga synsétt och ansatser pd social hdllbarhet. Dessutom finns det redan en hel
del relevant kunskap tillgénglig, bdde inom den regionala organisationen och hos andra
planeringsaktorer som regionen samarbetar med (t. ex. kommuner). Samtidigt ar det viktigt att
notera att behovet av mer utvecklade definitioner av social hillbarhet, som anpassas just till
uppdraget att bedriva strategisk kollektivtrafikplanering, kvarstar som en viktig
grundforutsittning for att komma vidare 1 arbetet. Vi noterar att det 1 nuldget tycks saknas
adekvata resurser och/eller arbetsformer som pa ett substantiellt sétt kan stirka samarbetet och
kunskapsutbytet om social hallbarhet internt och externt. Kopplat till detta finns det d&ven en
problematik som handlar om att arbetet 1 organisationen i stort styrs mot de mer forenklade
och direkt mitbara indikatorerna och kategorierna.

Projektets resultat pekar pa behovet av en mer strategisk ansats, dar méal om social héllbarhet
kan Oversittas i mer operativt tillimpbara begrepp och mélsittningar (utan att forstaelsen for
den delen blir alltfor smal och insnévad). Dartill kommer att det finns behov av mer konkreta
och specifika vigval, dvs. prioriteringar avseende vilka aspekter som ska sta i fokus for just
den strategiska kollektivtrafikplaneringen. Det regionala trafikférsérjningsprogrammet ar en
strategisk process, och behdver fé vara av just den karaktéren. I detta strategiska arbete ar det
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dven viktigt att det ges forutséttningar att utga frn hela uppdraget — bdde produktperspektivet
och det bredare samhillsperspektivet — for att arbetet inte ska avgrinsas till alltfér smala och
snidva mal och dimensioner.

7.3. Metoder och kunskapsunderlag for social hallbarhet behover utvecklas

Ett tredje dvergripande resultat, som hédnger vil ithop med de slutsatser som presenteras ovan,
handlar om behovet av ett fokuserat arbete med att vidareutveckla metoder och kunskaps-
underlag som kan stdrka arbetet med social hallbarhet i den regionala
kollektivtrafikplaneringen. Planerare inom regionen framhéller att bristen pa métbara
indikatorer idag forvarar arbetet med social hallbarhet i kollektivtrafikplaneringen. Men det &r
ocksa tydligt att alla relevanta aspekter av social héllbarhet inte later sig omséttas 1
kvantitativa matt. Samtidigt som det krévs en mer specifik definition av vad social hallbarhet
kan handla om i strategisk regional kollektivtrafikplanering, sa behovs det ocksa
forhallningssitt och metodansatser som ger utrymme for en mer dynamisk och kontextuellt
forankrad forstaelse av begreppets innebdrd.

Kopplat till detta vill vi framhélla betydelsen av ett fokuserat utvecklingsarbete och
kontinuerligt erfarenhetsutbyte med andra planeringsorganisationer samt forskning. I aktuell
forskning uppmérksammas ett flertal intressanta metodansatser och arbetssitt, som framstar
som potentiellt relevanta for den strategiska kollektivtrafikplaneringen. Den nyligen
publicerade inspirationshandboken (Levin och Gil Sola, 2021) r ett aktuellt exempel. De
metodansatser som vi uppfattar som de mest intressanta att titta ndrmare pa, och som dven
diskuteras 1 inspirationshandboken, utgdrs dels av processverktyg, dels av mer praktiska
metoder for att fa in ett bredare kunskapsunderlag i planeringen.

Bland processverktygen kan bl. a. nimnas sociala konsekvensanalyser och/eller konsekvens-
bedomningar (SKA/SKB). Som framhalls i tidigare forskning (Levin och Gil Sola, 2021;
Dymén et al., 2020; Balfors et al., 2018) behdver denna typ av analyser och bedomningar
initieras tidigt i planeringsprocessen och anvéndas som ett 16pande analys- och processtdd for
att komma till sin ritt och verkligen kunna paverka planeringens inriktning. De ska alltsa inte
ses som metoder for att i efterhand beddma utfallet av en redan fardigtinkt plan eller
handlingsinriktning. Vi uppfattar att Trafikforvaltningen redan har valt en sadan strategisk
ansats genom sitt planerade uppligg for hallbarhetsbedomningen av kommande TFP. Virt att
notera dr dock att alla typer av strategiska verktyg och processtdd forutsétter en mer
operationaliserad definition av social héllbarhet for att vara verkningsfull, vilket &nnu saknas.

Processverktyget PRISMA (Processverktyg for social hdllbarhet 1 stadsdelsomvandling) (de
Fine Licht och Molnar, 2021) &r ett annat instrument som ocksa har intressanta kvaliteter.
PRISMA har utvecklats inom ramen for Mistra Urban Futures for att stodja planeringsaktorer
att realisera social hallbarhet i det praktiska genomforandet av stadsbyggnadsprojekt. Vi ser
att verktyget kan dock dven anpassas till att stodja arbetet med social hdllbarhet pa regional
strategisk niva och i kollektivtrafikplaneringen. I planeringssammanhang dar man ror sig fran
en lokal niva till en regional niva ser verktyget ut att ha en potential att t. ex. hjélpa till att
synliggora rattvisa pa olika skalor (de Fine Licht och Molnar, 2021; se dven de Fine Licht och
Molnar, 2019).
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Bland de mer praktiskt inriktade metoderna kan dven Vardagskartor ndamnas. Vardagskartor
ar 1 grunden en tidsgeografiskt-inspirerad metod (se kapitel 4.1.), som ger mojlighet att
tillsammans med medborgare fa fram kunskap om t. ex. tillgdanglighet, trygghet med mera
utifrén ett vardagslivsbaserat perspektiv (se . ex. Gil Sold och Levin, 2021). Vardagskartors
styrka &r bl. a. att de bidrar med fordjupad forstielse som tydligt kompletterar det métbara,
och framhalls som ett bra sitt att synliggdra olikheter 1 ménniskors livsvillkor (Gil Sola och
Levin, 2021; Lipschiitz och Wistrand, 2021).

I rapporten At forsta och underséka hdllbar tillgdanglighet (Gil Solé4, Larsson och Vilhelmson,
2019) presenteras flera olika metoder for att méta hallbar tillgédnglighet, b la hdallbara
tillgdanglighetskartor. 1 héllbara tillgénglighetskartor anvénds reell (res)tid som analysenhet i
stéllet for geografiska avstidnd eller faktiska skillnaden mellan potentiella och faktiska mal-
punkter. Ett sddant val av analysenhet kan leda till en helt annan bild av tillgéangligheten i ett
omrade 4n om man t. ex. miter endast avstand till busshallplats. Den skillnaden ar vésentlig
for resendrer nédr det kommer till frigan om hur man ska 16sa vardagslivets livspussel.

7.4. Rekommendationer

Avslutningsvis presenteras ett antal huvudsakliga rekommendationer som vi bedomer kan
vara relevanta att beakta i det fortsatta arbetet med att stirka social hallbarhet i den regionala
strategiska kollektivtrafikplaneringen.

» Initiera ett utvecklingsarbete for att definiera och diskutera social hdllbarhet
Det gors redan 1 nuldget betydelsefulla insatser inom planeringen, men det skulle behdvas ett
tydligare mandat och uppdrag till organisationen for att ge arbetet en dnnu tydligare riktning,
omfattning och fokusering. For att operationalisera social héllbarhet pd ett verkningsfullt sitt
bor utvecklingsprocessen utformas for att ge tid for ett gemensamt kunskapssokande kring
vad olika typer av definitioner innebér i stort, i relation till kollektivtrafik, och i relation till de
forhdllanden som rader i Stockholmsregionen.

Inom ramen f6r arbetet med det regionala trafikforsérjningsprogrammet skulle det d&ven kunna
vara lampligt med en analys av vilka sociala hdllbarhetsfrdgor som ligger inom
kollektivtrafikplaneringens sfér av direkt och indirekt padverkan. En sddan analys kan goras
bade internt av regionen sjdlv och av regionen tillsammans med andra.

e Prioritering av mdlmodellen
Att det behovs en prioritering av malmodellen 1 TFP har lyfts bade 1 intervjuer och annat
material. Ett forslag pa hur man skulle kunna prioritera dr att utgd frén vad som identifieras
som samhéllsmélet for kollektivtrafiken. Dartill finns det behov av mer specifika véigval och
prioriteringar avseende vilka aspekter som ska st i fokus for just den strategiska
kollektivtrafikplaneringen. Med andra ord: det behovs tydliggjorda ambitioner,
handlingsinriktningar och prioriteringar som knyter an till just det strategiska kollektivtrafik-
uppdraget.

o Att arbeta utifran kollektivtrafikens samhillsuppdrag behover institutionaliseras
Studien visar att det finns starka tendenser inom kollektivtrafikplaneringen att utga fran ett
produktperspektiv. Detta gar i linje med den instrumentella syn och det rationalistiska
kunskapsperspektiv som praglar transportplaneringen i stort. Men for att positionera

61



trafikforsorjningsprogrammet strategiskt kravs det ett tydligt uttalat samhéllsperspektiv. De
insatser som gors 1 linje med detta synsétt bérs i nuldget i hog grad av enskilda individer i
organisationen. Vi ser behov av en tydligare institutionaliserad praktik for att stirka arbetet
med social hallbarhet utifran ett brett samhéllsperspektiv pa kollektivtrafik.

o Fran stuprorstink till strategisk samverkan
Samverkan dr en forutsittning for hallbar planering. Frigor som rér medborgares och
besokares héllbara mobilitet och tillgdnglighet beror och skapas av ménga aktorer. Samtidigt
ar det viktigt att parter har en tydlig bild av de viktigaste fraigorna och mandatet for varje
enskild planeringsaktdr. Samverkan kan se ut p4 manga olika sitt och olika institutioner har
olika forutséttningar att arbeta sektorsovergripande. Vi foreslar att TFP-arbetet i sig ska ses
som en viktig samverkansarena att tillvarata pa. Detta kan goras pa atminstone tva sétt:

1. Att sjélva trafikforsdrjningsprogrammet fungerar som ett samverkansverktyg. Dels
kan dokumentet 1 sig titare knyta an till RUFS 2050 sévil som Kollektivtrafikplanen
2050 och Lénsplanen. Dokumentet kan d&ven mer aktivt inkludera fler mobilitetsformer
1 sina prognoser, mal och visioner.

2. Attiprocessen att ta fram TFP i hogre grad inkluderar andra aktorer och perspektiv.
Detta inkluderar interna aktorer sdvil som externa.

o Trafikforsorjningsprogrammet iir ett strategiskt dokument och behéver forbli ett
sdadant

Som regionen redan identifierat, finns det 6nskningar fran olika hall att TFP ska goras mer
specifikt (jfr. Trafikforvaltningen, 2016b; Trafikforvaltningen, 2020a). Det ser vi som ett
ytterligare uttryck for produktperspektivet. Att rora sig mot ett mer specifikt formulerat TFP 1
relation till genomforande (exempelvis med koppling till budgetfragor uppfattar vi som
problematiskt, bade generellt och i relation till arbetet for social héallbarhet. Det ér viktigt att ta
fasta pa TFP:s syfte och roll som ett strategiskt dokument. Aven i Kollektivtrafiklagen (LOK,
2010) framhalls vikten av att malvecklingen kommer fore budget. Risken dr annars att
finanserna dikterar malutvecklingen, vilket skulle innebéra att den strategiska planeringen
tappar sitt syfte.

o Synliggora sociala skillnader och méinniskors olika forutsiittningar
Att planera kollektivtrafik innebar att pdverka ménniskors liv. For att kunna forsta hur man
paverkar behdver man dels belysa ménniskor livsvillkor, dels hur planeringen kan paverka
dem. Flera av teorierna presenterade i kunskapsoversikten erbjuder en ingang till hur man kan
studera olikheter/skillnader. Till syvende och sist gor man i TFP:n férdelningsavgdranden,
medvetet eller ej. For att kunna forsta dessa effekter behdver man bade ha en nuldges-
forstaelse sdvil som en konsekvensanalys.

Utgéngspunkten for analysen hér ér det sociala, det vill sdga ménniskor, inte fysiska system.
For att planera en kollektivtrafik for ménniskor i regionens alla delar behovs analyser och
kunskapsunderlag som lyfter fram och synliggér mosaiken av skillnader.

o Kollektivtrafikplanering dr en del av den fysiska planeringen
Kollektivtrafiken utgoér en fysisk struktur i1 staden, och resandet i kollektivtrafiken &r starkt
bundet till var minniskor bor. Det behdvs da en forstdelse for de geografiska aspekterna och
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data om socioekonomiska forhallanden, utdver statistik om resandevolymer. Om kollektiv-
trafik ur ett brett samhéllsperspektiv syftar till att binda samman staden behover man forsta
innebdrden av samband och vilka premisser de skapar. Det finns material 1 RUFS 2050 som
sammankopplar geografi och sociala skillnader. Viktigt hir dr att man medvetet vélja
geografisk skalniva och medvetenheten om hur grinsdragningen péverkar kunskaps-
underlaget.

o Anviind och vidareutveckla relevanta kunskapsunderlag och processverktyg som
stod i arbetet
Anvind processverktyg som stodjer och underléttar arbetet att integrera social héllbarhet 1 den
strategiska kollektivtrafikplaneringen. Det finns inte minst behov av kunskapsunderlag som
ger forutsittningar att identifiera och hantera de specifika sociala och fysiska
forutsittningarna i regionen, enligt vad som dven diskuteras ovan.

Exempel pa processverktyg
*  PRISMA: Processverktyg for social hallbarhet
*  SKB/SKM: kan anvindas som ett strategiskt processtod med inriktning pa sdrskilt
viktiga dimensioner

Exempel pa kunskapsunderlag
*  Vardagskartor: ett sdtt att arbeta med lokal och erfarenhetsbaserad kunskap
* Hallbar tillgdnglighet: kvalitativa metoder kring ndrhetens betydelse kompletterad
med kartbaserad analys
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