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Forord

Rapporten ar skriven inom ramen for forskningsprojektet Social konsekvensanalys inom
transportplaneringen: erfarenhetsaterforing och kunskapsuppbyggnad, som finansieras av
Trafikverket. Inom ramen for projektet har ocksa tva vetenskapliga artiklar arbetats fram via
stod fran K2.

Sociala perspektiv har under senare ar kommit att belysas alltmer inom den nationella
transportplaneringen, exempelvis i termer av en socialt hallbar transportplanering. Genom
kunskapsuppbyggnad och erfarenhetsaterforing syftar projektet till att identifiera utmaningar
och mojligheter med sociala konsekvensanalyser inom transportplaneringen.

Vi vill tacka Trafikverket som mojliggjort projektet genom sitt stéd och finansiering, med ett
sarskilt tack till var kontaktperson Anna Gaderlund, for I6pande dialoger med manga spannande
diskussioner. Till arbetsgruppen vid Trafikverket (inom ramen for social hallbarhet med
utgangspunkt i arbetet med Nya Stambanor), med vilka vi har haft arbetsmoéten och
kunskapsutbyten. Marcella Holz, praktikant pa K2 och inom foreliggande projekt.

Vi vill tacka Viktor Klintberg, bibliotekarie vid Lunds tekniska hogskola, for stodet med att
soka fram vetenskaplig litteratur. Vi vill tacka Lena Levin, forskningsledare pa VT1 och docent
vid institutionen for Teknik och samhélle, Lunds Tekniska Hogskola, for genomlésning av ett
tidigare utkast av rapporten och for vardefulla och kloka kommentarer pa var text.

Sist men inte minst vill vi tacka de informanter som bidragit med sin vardefulla kunskap och
tid, utan er hade projektet inte blivit detsamma.

Vanessa Stjernborg ar bitr. lektor och Team ledare vid institutionen for Teknik och samhélle,
Lunds tekniska hogskola/ K2. Hon har sin grund inom kulturgeografin och har pé olika sétt
arbetat under manga ar for en mer socialt hallbar transportplanering. Gustav Lopez Svensson
ar doktorand vid institutionen for Teknik och samhalle, Lunds tekniska hégskola/ K2. Han har
sin grund inom kulturgeografin samt sociologi/statsvetenskap.

Lund, oktober 2023

Vanessa Stjernborg
Projektledare
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Sammanfattning

Infrastrukturprojekt skapar nya och positiva forutsattningar for manniskor och samhéllen,
samtidigt som de kan ge upphov till olika negativ paverkan. En social konsekvensanalys (SKA)
handlar om att bevaka, analysera och hantera avsiktlig och oavsiktlig social paverkan (bade av
positiv och negativ karaktér). Den avser att understodja det givna projektets fordelar och
begransa nackdelarna genom en fortlépande paverkan i beslutsprocessen. En av grundbultarna
for en social konsekvensanalys forstas som att de som berdrs av infrastrukturprojektet ocksa pa
olika satt involveras i planeringsprocessen.

Foreliggande rapport syftar till att identifiera mojligheter, utmaningar och vagvalsfragor for
sociala konsekvensanalyser. Rapportens Gvergripande fragor fokuseras sarskilt mot ett
transportperspektiv, men inkluderar delvis ocksa ett mer generellt samhallsplanerarperspektiv.
De 6vergripande fragorna lyder enligt foljande; Hur beskrivs sociala konsekvensanalyser ur ett
internationellt och nationellt perspektiv samt vilka mojligheter, utmaningar och kunskapsgap
kan identifieras? Vilka fortsatta utvecklingsbehov finns inom omradet (sociala
konsekvensanalyser inom transportplaneringen)?

Rapporten avser att ge en bredare Gversikt 6ver omradet sociala konsekvensanalyser, dels
genom vagledande litteratur mer generellt inom samhallsplaneringen, dels med sarskilt fokus
mot  transportplaneringen. For att  Kkartligga forskningsldget gallande sociala
konsekvensanalyser inom transportplaneringen, genomfors inom ramen for foreliggande
projekt for tillfallet en systematisk litteraturdversikt som avses att publiceras langre fram. |
foreliggande rapport har enskilda artiklar fran litteratursokningen valts ut for en djupare
genomlysning. Aven nationella rapporter, antologier, styrdokument och genomforda praktiska
exempel pa sociala konsekvensanalyser inom transportsektorn har insamlats och sammanstéllts.
Nagra planeringsdokument har ocksa valts ut mer som praktiska exempel. Dokumenten har
overgripande studerats for att ge en 6kad forstaelse for hur sociala perspektiv hanterats inom
den nationella planeringskontexten (presenteras i bilaga 1).

Intervjuer har genomforts under varen 2023 med experter och planerare som arbetar med
sociala perspektiv pa olika satt inom transportplaneringen i Sverige. Intervjumaterialet har
sammanstallts i en vetenskaplig artikel (se Stjernborg, 2023) och resultaten fran artikeln
summeras Overgripande i denna rapport. Informanterna representerar nationella och regionala
nivan samt arbetar som konsulter. Teman for intervjuerna var planeringsprocessens olika
skeden och hur SKA bor inkluderas i dess olika skeden, metoder och angreppssatt for SKA,
utrymmet som SKA ges i planeringsprocessen, kompetens hos bestallare och utforare,
inkludering av lokalbefolkningen samt kvarstaende utmaningar.

Den internationella litteraturen harleder den sociala konsekvensanalysens startskott till USA
och tidigt 1970-tal och intrddet av National Environmental Policy Act (NEPA), vilken
preciserade hur vissa sociala aspekter skulle inkluderas inom ramen for
miljokonsekvensbeskrivningar (MKB). Med tiden vaxte det fram en kritik mot den vaga
definitionen av den sociala dimensionen, som ocksa lade grunden for fortsatt utveckling inom
omradet. Detta kom att fa till foljd att den sociala konsekvensanalysen alltmer utvecklades till
en egen och mer fristaende konsekvensbeskrivning. Det kom sa smaningom ocksa utéver den
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mer amerikanska inriktningen att utformas en mer internationell inriktning. De bada skiljer sig
en aning med hansyn till definition och angreppssatt.

Inom forskningen tillskrivs den sociala konsekvensanalysen en funktion som bland annat
inkluderar en stravan efter att proaktivt identifiera, analysera och utvérdera sociala effekter
(bdde positiva och negativa) av infrastrukturinvesteringar, atgarder och policys. Flera
framlyfter vikten av att den sociala dimensionen vévs in tidigt i planeringsprocessen. Detta med
hansyn till att det da fortfarande gar att paverka pa ett mer betydande satt, &n enbart genom
forebyggande atgarder nar de mest vasentliga besluten redan ar tagna. Det rader inom den
internationella litteraturen en konsensus om vikten av att inkludera lokalbefolkningen, det vill
sdga dem som faktiskt paverkas av investeringen. Flera uppmarksammade forskningsartiklar
pekar mot den demokratiska aspekten av att inkluderas i planeringsprocessen. Det framlyfts
ocksa hur den sociala konsekvensanalysen bor inkludera en flexibilitet och 6ppenhet. Det
konstateras ett behov av ett mer samhallsvetenskapligt angreppssatt och en mer
samhallsvetenskaplig kompetens hos bestéllare och utforare, for en djupare forstaelse for den
komplexitet som resultaten fran en social konsekvensanalys ofta innefattar, saval som vad for
kunskap som efterfragas. Det vill saga hur sociala strukturer, relationer och samband i samhallet
kan paverkas genom ingrepp i urbana och rurala landskap, ofta genom samband i flera led och
med hansyn till och olika forutsattningar och olika maktrelationer.

En utgangspunkt, menar litteraturen, ar att sociala grupper och sociala kontexter skiljer sig at,
vilket pd samma sétt staller krav pa flexibilitet i angreppssatt och metod. Sociala effekter
beskrivs vidare med Oppenhet och anses inkludera allt som paverkar manniskan.
Gréansdragningen mellan miljdmassiga och ekonomiska effekter anses flytande. Sociala effekter
kan dessutom rora sig pa olika nivaer (familjen, arbetsplatsen, i kommuner eller samhallen
generellt) och kan upplevas bade exempelvis fysiskt och mentalt. De flesta forskare menar
darfor att det &r lampligt att anvanda olika metoder (kvalitativa och kvantitativa) for att
sékerstélla att olika dimensioner tas i beaktning.

| den internationella forskningslitteraturen som fokuserar mot transportplaneringsfragor och
sociala konsekvensanalyser skildras hur storre infrastrukturprojekt i olika kontexter kantats av
utmaningar. Utmaningarna kan, enligt forfattarna, pa olika satt harledas till en bristfallig
inkludering och hantering av sociala perspektiv i projekten i sin helhet. Det ges exempel pa hur
projekt tillfalligt stoppas, pa betydande férseningar och pa losningar som blivit mindre lyckade
ur ett socialt perspektiv. Det konstateras att det sociala perspektivet manga ganger lyfts in for
sent i planeringsprocessen och/eller i otillracklig utstrackning. Det konstateras ocksa att det kan
vara svart att fa gehor for de sociala fragorna och den politiska viljan ifragasétts i vissa fall, dar
exempel ska finnas pa hur mer eller mindre fardiga planer ska ha presenterats, vilket ger
medborgarna en begransad mgjlighet att faktiskt paverka. Exempelvis ska den sociala
konsekvensanalysen ha nyttjats mer som ett satt att legitimera besluten, &n att faktiskt paverka
i beslutsprocessen. Det riktas ocksa kritik mot att sociala konsekvensanalyser inte alltid ges
samma resurser och férutsattningar som exempelvis ekonomiska- eller tekniska utredningar,
vilket ocksa kan forsvara uppféljningsarbetet.

| Sverige saknas formella lagkrav pa genomférandet av sociala konsekvensanalyser vid storre
infrastrukturinvesteringar. Det finns emellertid krav pa att en miljokonsekvensbeskrivning
(MKB) ska ta hansyn till “befolkning och ménniskors hélsa”, dartill kan hanvisas till flera
regelverk och riktlinjer fran olika myndigheter. Social hallbarhet ar ocksa en av grundbultarna
i agenda 2030 och de globala hallbarhetsmalen. Trafikverkets mal grundas i Agenda 2030 och
inkluderar bland annat aspekter som trygghet, tillgédnglighet, halsa och trafiksakerhet. Flertalet
rapporter och annan litteratur som tagits fram ur det nationella perspektivet inom féltet (SKA
inom transportplaneringen) pekar dock mot flertalet kvarstaende utmaningar.
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Nagra beskriver féltet som spretigt och att kvaliteten pa utforda sociala konsekvensanalyser
varierar. Det pekas mot ett behov av kompetenshéjande atgéarder och en tydligare konkretisering
av vad en SKA bor innehalla, da en begreppslig forvirring och en vaghet kring fragan ska ha
lett till ett spritt material. Det har ocksa tagits fram en rad olika stodmaterial, framst pa
kommunal niva, men ocksa pa regional niva, som pa olika satt avses fungera som stod vid
genomforandet av sociala konsekvensanalyser. Dessa inkluderar olika begrepp, ibland till viss
del Overlappande. Det har ocksa utvecklats stddmodeller baserade pa vissa enskilda
nyckelbegrepp eller internationella principer. Det férekommer darutdver arbete med
exempelvis narbeslaktade barnkonsekvensanalysen (BKA) och
jamstélldhetskonsekvensbedémning (JKB).

Den sammanstallning som gors i rapporten utifran Stjernborg (2023), och i de intervjuer som
artikeln baseras pa, skildrades pa samma sétt ett fragmenterat omrade kantat av utmaningar.
Detta bland annat med hansyn till fragor om kompetens hos bestallare och utférare, om
upphandling och bestallarrollen, samt om den sociala konsekvensanalysens syfte och funktion.
Delar som alla hanger samman och som i slutanden paverkar bade kvalitet och forutsattningarna
for paverkan i beslutsprocessen.

Genom foéreliggande rapports angreppssétt och inkluderande av varierande underlag har
flertalet utmaningar identifierats och fortsatta utvecklingsbehov har konstaterats. Dessa handlar
om att fortsatt belysa den sociala konsekvensanalysens syfte och funktion samt hur sociala
perspektiv bor hanteras i planeringsprocessens olika skeden. Att fortsatt belysa fragor om
kompetens hos bestéllare och utférare samt hur den sociala konsekvensanalysen hanteras vid
upphandling, utférande och 6verlamnande till n&sta skede. Att fortsatt belysa vikten av att tidigt
i planeringsprocessen skapa en djupare forstaelse for given kontext och dess forutsattningar.
Att fortsatt oka forstaelsen for vikten av kombinerade metoder (kvalitativa och kvantitativa)
och av att inkludera lokalbefolkningen/de som framst berdrs i utredningen.
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1. Introduktion

Det socialt hallbara samhéllet ar ett samhalle som bygger pa jamstalldhet och
jamlikhet, dar manniskor kan leva ett gott liv med god hélsa och utan oréttfardiga
skillnader. Det &r &dven ett samhélle dar mé&nniskor kanner sig delaktiga i
samhéllsutvecklingen (Folkhalsomyndigheten, 2020).

En social konsekvensanalys (SKA) grundas i synen om social hallbarhet och handlar om att
bevaka, analysera och hantera avsiktliga och oavsiktliga sociala effekter av varierande karaktar.
Infrastrukturprojekt kan ge bade positiv och negativ paverkan. Ett exempel pa detta ar hur ett
vag- eller jarnvagsprojekt kan bidra till forbattrade pendlingsmaéjligheter, samtidigt som det kan
skapa en barriareffekt mellan tva bostadsomraden.

En social konsekvensanalys avser vidare att ge en dkad forstaelse for hur infrastrukturprojekt
skapar en paverkan bade i urbana och rurala landskap och dmnar att understodja ett projekts
positiva sociala effekter och begrdansa de negativa sociala effekterna genom en fortlépande
paverkan i beslutsprocessen (Vanclay et al., 2015:1). Sociala effekter kan vara direkta och
indirekta, positiva eller negativa, tillfalliga eller bestaende. De kan dessutom uppsta pa lang och
kort sikt (Esteves et al., 2012).

En av grundbultarna for en social konsekvensanalys ar att de lokalinvanare som berors
involveras i beslutsprocessen. Delaktighet och samhéllsengagemang anses nédvéndigt for att
kunna identifiera och bedéma sociala effekter (Vanclay, 2003a). Inom forskningen pekas mot
att sociala perspektiv bor uppmarksammas i ett tidigt skede for att ges utrymme for inflytande
i planeringen (Vanclay et al., 2015). | Sverige anvands bade begreppet sociala
konsekvensanalyser (SKA) och sociala konsekvensbeskrivningar (SKB). | denna rapport
anvéands benamningen social konsekvensanalys (SKA).

Barnkonsekvensanalyser (BKA) har utvecklats sida vid sida av sociala konsekvensanalyser,
och arbetssatten och bedémningarna kan ses som nérbesléktade. Likt SKA grundar sig BKA i
manskliga rattigheter och social hallbarhet, med tillagget att det &r barnens
perspektiv/barnperspektivet som ligger i framsta fokus (Goteborgs Stad, 2016a).
Barnperspektivet utgar ifran Barnrattslagen, vilken i sin tur utgar ifrdn FN:s konvention om
barnets réttigheter (som den 1 januari 2020 blev svensk lag (2018:1197)).

Ur ett internationellt perspektiv har det arbetats pa metoder och verktyg for sociala
konsekvensanalyser under manga ar, ur det nationella perspektivet har fragorna inom
transportplaneringen ront alltmer uppmarksamhet under senare ar. Arbetet beskrivs dock delvis
som spretigt, dar regioner, kommuner och konsulter har utvecklat egna former och angreppssatt
(Antonson & Levin, 2020).

Foreliggande rapport avser att ge en bredare dversikt 6ver omradet sociala konsekvensanalyser,
dels mer generellt inom planeringen, dels med sarskilt fokus mot transportplaneringen. Bade
ett internationellt- och nationellt perspektiv inkluderas.

Rapportens disposition ar enligt foljande, forst presenteras syfte och fragestdllning samt
metodbeskrivning (kapitel 2). Darefter foljer en litteraturgenomgang som behandlar
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internationella nyckelartiklar samt sociala perspektiv inom transportforskningen (kapitel 3).
Dérefter ges en Overgripande beskrivning av SKA i den nationella kontexten samt en kortare
genomgang av narbeslaktade barnkonsekvensanalysen (BKA) och jamstalldhetsanalysen
(JKA) (kapitel 4). Intervjuer har genomférts med planerare och experter nationellt om fragor
som roér SKA, vilka kort har summeras (intervjuerna presenteras djupare i Stjernborg, 2023)
(kapitel 5). Rapporten avslutas med en diskussion (kapitel 6).

1.1. Syfte och fragestallning

Rapporten syftar till att identifiera mojligheter, utmaningar och véagvalsfragor for sociala
konsekvensanalyser. Sarskilt fokus ligger vid stérre infrastrukturinvesteringar. Rapportens
overgripande fraga tar séarskild hansyn mot transportplaneringen, men inkluderar aven ett mer
generellt perspektiv. De évergripande fragorna lyder enligt foljande;

e Hur beskrivs sociala konsekvensanalyser ur ett internationellt och nationellt perspektiv samt
vilka mojligheter, utmaningar och kunskapsgap kan identifieras?

o Vilka fortsatta utvecklingsbehov finns inom faltet (sociala konsekvensanalyser inom
transportplaneringen)?

K2 Working Paper 2023:7 9



2. Metod

| denna del av rapporten presenteras nyttjade metoder. Studien utgors av en litteraturstudie
(forskningslitteratur, rapporter, bokkapitel och styrdokument med mera). For att kartlagga
forskningsléget géllande sociala konsekvensanalyser inom transportplaneringen, genomfors
inom ramen for foreliggande projekt for tillfallet en systematisk litteraturdversikt som avses att
publiceras langre fram. | foreliggande rapport har enskilda artiklar fran litteratursokningen valts
ut for en djupare genomlysning. En intervjustudie med bestallare och utférare av sociala
konsekvensanalyser inom transportomradet i Sverige presenteras ocksa (som presenteras
djupare i Stjernborg, 2023, med en kortare summering i denna rapport).

2.1. Internationell forskningslitteratur

En litteraturgenomgang har genomforts for att skapa en Oversikt Gver forskningsfaltet.
Litteratursokningen delades inledande in i tva delar, en del fokuserar pa mer vélciterade artiklar
inom forskningsfaltet mer generellt (vad vi hdr d&ven bendmner som internationella
nyckelartiklar) nér det handlar om sociala konsekvensanalyser inom samhéllsplaneringen mer
overgripande. Den andra delen fokuserar pa artiklar som specifikt tar upp sociala
konsekvensanalyser ur ett transportperspektiv.

Sokningar genomfordes i databaserna Scopus och Web of Science. For att kartlagga
forskningsléget gallande sociala konsekvensanalyser inom transportplaneringen, genomfors
inom ramen for foreliggande projekt for tillfallet en systematisk litteraturdversikt som avses att
publiceras langre fram. | foreliggande rapport har enskilda artiklar fran litteratursokningen valts
ut for en djupare genomlysning, de utvalda artiklarna har bedomts sérskilt relevanta utifran
rapportens syfte och fragestallning. Detta med avsikten att fordjupa forstaelsen for hur sociala
konsekvensanalyser belyses internationellt. Sarskilt fokus vid genomgéangen av
forskningsartiklar har legat vid definitioner, den sociala konsekvensanalysens syfte och
funktion, utforar- och bestéllarroll, allmanhetens deltagande och kvarstaende utmaningar inom
faltet.

2.2. Den nationella kontexten

Utifran det nationella perspektivet har dven rapporter, antologier, styrdokument och
genomforda praktiska exempel pa sociala konsekvensanalyser inom transportsektorn insamlats
och sammanstéllts. Litteratur har identifierats via sokningar pa webben, via relevanta hemsidor,
via tips genom diskussioner med forskare och tjanstepersoner samt genom deltagande i
seminarier och andra relevanta aktiviteter.

Nagra planeringsdokument har ocksa valts ut som praktiska exempel och dessa inkluderar
Véstra Gotalandsregionen, Region Stockholm samt Karlstad kommun. Dokumenten har mer
overgripande studerats for att inledande i projektet cka forstaelsen for hur sociala perspektiv
hanteras inom den nationella planeringskontexten och presenteras i bilaga 1.
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Vidare har tre praktiska exempel pa sociala konsekvensanalyser i transportplaneringen valts ut
i dialog med representanter fran Trafikverket, dven detta arbete utférdes tidigt i projektet, for
att 6ka forstaelsen for hur sociala perspektiv hanterats inom ett par projekt i Sverige. De tre
exemplen anvander olika angreppssétt och metoder, och skiljer sig i fokus och syfte. De berdr
olika kontexter med olika forutsattningar, och inkluderar bade vag- och jarnvagsprojekt.
Exemplen har genomlysts for att belysa likheter och skillnader i angreppssatt, jamférelserna
utgar ifran fyra aspekter: syfte, nyckelord, metod och identifierade risker. Genomlysningen
inkluderar enbart analys av tillgangliga dokument och saknar djupare analys baserad pa
exempelvis dialoger med involverade aktorer och yrkesverksamma. Aven denna del presenteras
I bilaga 1.

2.3. Intervjuer med experter och planerare

Intervjuer har genomforts under varen 2023 med bestallare och utférare som arbetar med
sociala perspektiv pa olika satt inom transportplaneringen (fér en djupare genomgang av
intervjuerna se Stjernborg, 2023). Tre informanter representerar den nationella nivan och
arbetar utifran olika roller vid Trafikverket, tva informanter arbetar med transportplanering pa
regional niva och foretrader tva av landets storstadsomraden, fyra informanter arbetar som
konsulter och representerar tre etablerade konsultforetag.

Informanterna tillfragades via e-post och identifierades genom deras involvering i relevanta
utredningar/rapporter, pa hemsidor eller via tips fran andra inom branschen. Nagra personer
avbojde deltagande, eller valde att inte dterkomma med svar pa utskicket via e-post. Totalt valde
nio informanter att delta i studien, de flesta med lang arbetslivserfarenhet inom
transportplaneringen (minst 10-15 ar, endast en informant med Kkortare arbetslivserfarenhet &n
sa (5+ ar)).

Intervjuerna baserades pa nagra grundteman, men holls darutéver tamligen 6ppna, detta med
hansyn till de olika roller, kunskaper och erfarenheter som informanterna besitter. Teman som
bertrdes var planeringsprocessens olika skeden och hur SKA bor inkluderas i processens olika
skeden, metoder och angreppssatt for SKA, utrymmet som SKA ges i planeringsprocessen,
kompetens hos bestallare och utférare, inkludering av lokalbefolkningen samt kvarstdende
utmaningar. | rapporten ges en kortare sammanfattning som baseras pa den vetenskapliga
artikeln (se Stjernborg, 2023).
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3. Litteraturoversikt

3.1. Internationella nyckelartiklar

| detta avsnitt presenteras den sociala konsekvensanalysens framvéxt, samt att fragor belyses
som beror definitioner, syfte och funktion, utférare och utmaningar samt deltagande metoder.

3.1.1. Den sociala konsekvensanalysens framvaxt

Startskottet for sociala konsekvensanalyser beskrivs komma pa tidigt 1970-tal, da National
Environmental Policy Act (NEPA) tradde i kraft i USA. Denna preciserade att vissa sociala
aspekter skulle ingd inom ramen for “Environmental Impact Assessments”
(miljokonsekvensbeddmningar) (Vanclay, 2006). Med tiden véxte dock en kritik fram som
handlade om vaga definitioner i férhallande till den sociala dimensionen, vilket i sin tur satte
grunden for en utveckling av definitioner och verktyg. Detta innebar dessutom att sociala
konsekvensanalyser alltmer utvecklades till egna och mer fristdende konsekvensbeskrivningar
(ibid).

Den sociala konsekvensanalysen kom successivt att bli alltmer vanligt férekommande i USA,
men bristen pa samordning och standardisering ska ha inneburit att kvaliteten kom att kraftigt
variera. Ar 1994 publicerades riktlinjer som syftade till att standardisera forfarandet for en SKA
(The Interorganizational Comittee on Guidelines and Principles for Social Impact Assessments,
1994). Forfattarna forenade flertalet samhéllsvetenskapliga discipliner, och var dessutom
medlemmar i International Association for Impact Assessment (IAIA) (Vanclay, 2006). | takt
med att sociala konsekvensanalyser var ett omrade som vaxte i USA, vécktes dven ett okat
internationellt intresse.

En stor del av litteraturen och utvecklingen inom omradet kom dock att utga ifran en
amerikansk kontext och utifran amerikanska lagar och regelverk, vilket gjorde tillampningen
pa andra platser (och i andra kontexter) mer komplex. Darfor togs det ar 2003 fram en
internationell version av riktlinjerna, tillsammans med en uppdaterad version av de
amerikanska riktlinjerna (The Interorganizational Comittee on Guidelines and Principles for
Social Impact Assessments, 2003; Vanclay, 2003a, 2006). Dessa tva dokument ligger till grund
for att det idag finns i huvudsak tva inriktningar for sociala konsekvensanalyser, namligen den
amerikanska och den internationella. Senare togs ocksa en internationell vagledning fram som
bygger pa IAIA:s (2003) Internationella principer for social konsekvensanalys. Denna syftar
till att lyfta goda exempel och visa pa praxis vid genomférande och utvardering av sociala
konsekvensanalyser samt stodja i hur projekt bor hantera sociala fragor (Vanclay et al., 2015).

Distinktionen mellan den internationella inriktningen och den amerikanska ar angeldgen att
belysa, inte bara pa grund av kontextuella och regulatoriska skillnader. Inriktningarna anvander
sig dessutom av olika definitioner av SKA. Enligt Vanclay kan inriktningen for riktlinjerna for
USA ses som mer positivistiska och teknokratiska, medan de internationella riktlinjerna av
vissa ses som mer konstruktivistiska, deltagande och demokratiska (Vanclay, 2006).
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3.1.2. Den sociala konsekvensanalysens definitioner

Social hallbarhet ar en av den sociala konsekvensanalysens grundbultar (Vanclay, 2006). Social
hallbarhet ar vidare en av de tre dimensionerna av hallbarhet som presenterades redan 1987 av
den sa kallade Brundtlandkommissionen (WCED: World Commission on Environment and
Development, 1987). | forskningslitteraturen finns manga definitioner av social hallbarhet
(Bramley et al., 2009; Davidson, 2010; de Fine Licht & Folland, 2019; Dempsey et al., 2011;
Krueger & Agyeman, 2005; Seghezzo, 2009; Shirazi & Keivani, 2017; Swyngedouw, 2010;
Vallance et al., 2011). Flertalet definitioner pekar pa svarigheten och komplexiteten med att
definiera den sociala hallbarheten pa ett tillfredsstallande satt. Begreppet beskrivs aven i
relation till andra begrepp, sésom exempelvis social jamlikhet”, och ”samhillelig hallbarhet’*
(Dempsey et al., 2011, forf. 6versattning).

Enligt The International Principles for Social Impact Assessment (Vanclay, 2003a, s 6) kan en
social konsekvensanalys definieras som:

“the processes of analyzing monitoring and managing the intended and unintended
social consequences, both positive and negative, of planned interventions (policies,
programs, plans, projects) and any social change processes invoked by those
interventions”.

Enligt denna definition bor den sociala konsekvensanalysen ses som processer som fortldpande
bevakar sociala intressen under planeringsprocessen. Den sociala konsekvensanalysen ska
enligt Vanclay (2003a) inte ses som ett arbete som gors for att producera ett enskilt dokument
med en separat analys, utan fokus ligger snarare vid hur den sociala konsekvensanalysen i sig
grundas i processen om att identifiera sociala effekter pa ett mer systematiskt satt. Vikt laggs
dessutom vid att dels ta hansyn till olika gruppers roster, dels att ge utrymme och makt at
lokalbefolkningen att vara med i beslutsprocessen. Inkludering av olika grupper och av de som
berdrs av exempelvis en ny infrastrukturinvestering ses ocksd som en av de mest centrala
delarna i en SKA (Vanclay, 2003a, s 9).

Den amerikanska definitionen, som aven den framarbetats av The Interorganizational Comittee
on Guidelines and Principles for Social Impact Assessments (2003), skiljer sig en aning fran
den internationella versionen:

“An SIA is focused on human environment problems and their resolution.
Government policies, plans, programs, and projects are developed in response to
identified or anticipated opportunities or problems. An impact assessment, whether
social, economic or environmental, is a tool to help make decisions. Properly done,
SIAs help the affected community or communities and the agencies plan for social
change resulting from a proposed action or bring forward information leading to
reasons not to carry out the proposal (s 232).

Som beskrivs ovan & den amerikanska versionen sprungen ur kravet om
miljokonsekvensanalyser i NEPA och riktlinjerna anpassas efter de krav som finns i NEPA.
Dessutom beskrivs den sociala konsekvensanalysen snarare som ett verktyg, &n som en process
som anvands genom hela projektet (och igenom hela beslutsprocessen).

! Social equity och sustainability of community
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Likt den internationella versionen ldggs dock en betydande vikt vid lokal kunskap och
deltagande metoder. Den sociala konsekvensanalysen ses som ett lampligt verktyg for att
inkludera lokal kunskap i planeringsprocessen, som kan stddja projektledare i valet av den
socialt mest fordelaktiga vagen framat for projektet.

3.1.3. Den sociala konsekvensanalysens syfte och funktion

| forskningslitteraturen framlyfts den sociala konsekvensanalysens funktion som en stravan
efter att proaktivt identifiera social paverkan av projekt eller policys (Vanclay, 2003a), en
process i att hantera de sociala utmaningarna av utvecklingsarbete (Esteves et al., 2012), eller
som ett satt for att analysera och utvardera social paverkan av ett visst projekt eller som en viss
policy kan komma att fa (Burdge & Vanclay, 1996).

| »The international principles for social impact assessment?” (Vanclay, 2003a) framhavs ett
antal principer for den sociala konsekvensanalysen. Har betonas bland annat hur en social
konsekvensanalys bor inkludera lokalbefolkningen och de personer som berérs av
investeringen eller av en atgard. Utgangspunkten &r att sociala grupper och sociala kontexter
skiljer sig at. Darfor foresprakas varierande metoder beroende pa varje given situation. En
social konsekvensanalys bor ocksa vara tillrackligt flexibel for att kunna appliceras pa en
variation av projekt och policys, samt for att kunna anpassa planer och policys i takt med att
nya effekter och konsekvenser stegvis identifieras (Ibid.). Vidare beskriver Vanclay et al.
(2015) vikten av att aktorer och allmanheten har majlighet att paverka, genom att peka mot att
fokus hos lokalbefolkningen annars latt riktas mot att protestera mot projektet. Ett exempel pa
hur en deltagande process kan pabdrjas ar genom att konsultera verktyget ”Spectrum of Public
Participation®” som utvecklats av International Association for Public Participation (2018).
Vanclay et al. (2015) menar att verktyget kan anvéandas for att bedéma pa vilken niva det
allmanna deltagandet ska laggas pa infor varje projekt, vilket ocksa relaterar till allméanhetens
syn pa projektet initiala syn pa projektet, dvs om de stéller sig mer valvilliga till det eller mer
kritiska.

Vidare bor den sociala konsekvensanalysen utga ifran ett bredare angreppssatt och hansyn bor
tas till att sociala, ekonomiska och ekologiska effekter ofta & sammanbundna och paverkar
varandra vaxelvis. Slootweg et al. (2001) presenterar exempelvis en modell baserad pa
funktionell utvardering (functional evaluation), dar sociala och ekologiska faktorer ses som tva
delar i samma system. Forfattarna foreslar att modellen exempelvis kan anvéndas for
konceptualisering for hur sociala faktorer paverkar den ekologiska miljon. Att fokusera pa
funktioner gor dessutom att naturresurser inte betraktas som endimensionella, utan bedéms
utifrdn de funktioner de kan ha. Exempelvis ar vatten inte endast en naturresurs, utan fyller
manga olika funktioner, som barkraft for batar eller bevattning for grédor.

| en artikel av Esteves et al. (2012) beskriver forfattarna en konsensus inom forskningen om en
”god praxis” for den sociala konsekvensanalysen. Detta inkluderar deltagande och stodjande av
de méanniskor som faktiskt berdrs, att skapa en okad forstaelse for planerade forandringar och
for potentiell social paverkan av projektet. Det inkluderar ocksa en stravan efter att undvika
eller mildra negativa effekter och att stirka positiva effekter under hela planeringsprocessen.
Den sociala konsekvensanalysen bor ocksa ta en sarskild hansyn till mer sarbara och utsatta
grupper. Det ses i sammanhanget som angelaget att hansyn tas till faktorer sasom makt,
manskliga rattigheter och réttvisa samt att utférare och experter inom ramen fér sociala

2 som ges ut av International Association for Impact Assessment (1AIA)

3 Se 4ven https://organizingengagement.org/models/spectrum-of-public-participation/.

14 K2 Working Paper 2023:7


https://organizingengagement.org/models/spectrum-of-public-participation/

konsekvensanalyser utbildar och informerar lagstiftare, politiker, kollegor och andra om vikten
av sociala perspektiv i planeringsprocessen (Ibid.).

En annan uppmarksammad fraga i det internationella arbetet med sociala konsekvensanalyser
ar enligt artiklarna principen om fritt, informerat samtycke (Free, Prior and Informed Consent
(FPIC.) (Esteves et al., 2012; The Social Practice Forum Competencies Working Group, 2020b;
Vanclay, 2003b), som har sin grund i International Labour Organization* och som bland annat
anvands i FN:s deklaration om ursprungsbefolkningars rattigheter (Férenta nationerna, 2008).
Principen innebar att godkannande om ett projekt eller ett beslut fran de personer som bor och
verkar i omradet bara kan ske om parten har blivit fullt informerad, ar fri fran tvingande atgérder
som kan paverka beslutet, samt har mojlighet att ge samtycke innan projektet beslutas (Vanclay,
2003b).

Det lyfts dock flera praktiska utmaningar med implementerandet av FPIC, som ocksa kan
relateras till den sociala konsekvensanalysen i allmédnhet. Detta kan harledas dels till
utmaningar relaterade till definitioner och gransdragningar, dels till svarigheter att tolka olika
kulturella skillnader (Esteves et al., 2012). Darutover finns det &ven olika tolkningar rérande
hur samtycke bor forstas, ska det exempelvis forstds som ett veto eller ratten i att bli
konsulterad? Enligt Hanna och Vanclay (2013) bor FPIC forstas som att berérda grupper har
vetoratt, men att det &r ytterst sdllan detta tillampas i verkliga scenarier.

Vidare bor en social konsekvensanalys aven inkludera en beskrivning av vilka sociala effekter
och konsekvenser som kan komma av ett specifikt projekt eller en specifik policy. Enligt
Vanclay et al. (2015) &r sociala effekter kort och gott allt som paverkar manniskor. Definitionen
ar bred och bor enligt den internationella litteraturen sa fa vara, da risken annars ar att
vasentligheter missas. Social paverkan kan upplevas rent perceptuellt (kognitivt) eller
kroppsligt (fysiskt) och réra sig pa olika nivaer, exempelvis pa individuell eller ekonomisk niva
(familjen/hushallet), genom sociala grupper, pa arbetsplatsen eller i kommuner och samhallen
generellt. Exempelvis kan miljomassiga effekter bli till sociala genom att ménniskor &r
beroende av mark och natur for sitt levebrod. Manniskor kan ocksa pa olika satt ha kopplingar
till de platser som blir foremal for nyanlaggningar (Vanclay, et al., 2015).

3.1.4. Den sociala konsekvensanalysens utférare och utmaningar

Det riktas inom den internationella litteraturen en kritik mot att utforaren av sociala
konsekvensanalyser ofta kan ha en annan bakgrund &n den samhéllsvetenskapliga, som
exempelvis miljovetare eller projektledare (se exempelvis Slootweg et al., 2001), vilket
identifieras som en betydande riskfaktor och utmaning. Detta anses kunna paverka saval vad
for kunskap som efterfrdgas utifran exempelvis bestallarrollen, som forstaelsen for den
komplexitet som resultaten fran en social konsekvensanalys ofta innebér, ofta genom komplexa
samband i flera led. I litteraturen understryks behoven av en god forstaelse for centrala begrepp
som exempelvis gemenskap, rattvisa, platsen, goda livsmiljoer, resiliens med flera. Kénnedom
om mer teoretiska grunder for deltagande metoder och angreppssétt anses nédvéndigt. Detta for
att kunna forsta hur projekt kan paverka relationer och samband pa olika nivaer och skalor.
Centrala begrepp som belyser sociala perspektiv bor enligt internationella riktlinjer &ven utgdra
den vésentliga inramningen av en social konsekvensanalys (Esteves et al., 2012).

Vidare har Vanclay (2002) undersokt vilka sociala aspekter som inkluderas i en social
konsekvensanalys, och funnit att det ofta fokuseras pa negativa aspekter, snarare dn pa de
positiva. Utover det finns det en risk for att utforaren av den sociala konsekvensanalysen

4 Internationella arbetsorganisationen, vilken arbetar for att framja social rattvisa, humana och jamstallda
arbetsvillkor.
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Overskattar de positiva effekterna och underskattar de negativa effekterna. Detta felslut kallas i
litteraturen for “the planning fallacy”, eller planeringsfelslutet (Flyvbjerg, 2013). Detta kan
motverkas genom att utforaren aktivt forsoker ta ett “utanfor-perspektiv”, for att forsoka
undvika fargandet av egna subjektiva beddmningar. Detta innebdr att objektiva data om
konsekvenser av liknande projekt eller atgarder behéver samlas in, som stodjer utforaren att ta
ett utanfor-perspektiv och béattre kunna forutspa vilka konsekvenser som kan komma att intréffa
om projektet genomfors. Flyvbjerg (2013) menar aven att detta kan motverka fall dar felaktiga
konsekvenser medvetet presenteras pa grund av konkurrens med andra aktérer och intressen.

3.1.5. Den sociala konsekvensanalysens metoder

Ett inkluderande av dem som berdrs ses som en av grundbultarna till den sociala
konsekvensanalysen, vilket tidigare konstaterats. Detta da det kan bidra till lokal kunskap, kan
ge en oOkad legitimitet for projektet, samt bidra till mer demokratiska samtal och processer
(Webler et al., 1986). Deltagandeprocessen anses likasa angelagen for att forsta den sociala
kontexten och de behov som finns hos befolkningen (Jain et al., 2012b; Serje, 2017; Smyth &
Vanclay, 2017). Deltagandeprocessen anses ocksa angelagen for att kunna spegla olika
gruppers intressen i relation till investeringen i helhet eller till specifika atgarder. | processen
bor lokalbefolkningen ges tillgang till tydlig och lattforstaelig information och pa sa vis ocksa
ges mojligheten att kunna paverka i beslutsprocessen. For att processen ska vara effektiv, menar
aven forfattarna att det slutgiltiga beslutet maste spegla de behov och 6nskningar som kommit
fram genom dialoger pa olika satt (Jain et al., 2012b).

Vanclay (2003a) lyfter aven vikten av deltagande processer dér lokalsamhallet bjuds in att
paverka, dels da det ar angelaget att forstd vilka asikter lokalbefolkningen har, dels da
deltagandet &r ett satt att 6ka befolkningens inflytande. Samtidigt understryks i en artikel att det
inte racker att enbart ta hansyn till de utmaningar som uttrycks av allmanheten, eftersom det
finns risk for att vasentliga aspekter missas. Ansvar ligger dven pa utdvaren att belysa olika
forutsattningar (Jain et al., 2012a).

Vidare, kan den deltagande processen se ut pa manga olika sétt och det bor darfor preciseras
vad som avses med deltagande, inte minst for att forsta vilket syfte deltagandet har
(O'Faircheallaigh, 2010). Processen och metoderna kan skilja sig beroende pa om syftet ar att
na mer lokal kunskap, eller om syftet &r att inkludera civilsamhallet i sjalva beslutsprocessen.
Samma forfattare menar att deltagandeprocessen inte bara bor fungera som ett sétt att samla in
kunskap, utan snarare ses som en process dar medborgare kan bli mer bekanta med att delta i
samhallsplaneringsprocessen pa ett demokratiskt satt. Det &ar darfor betydande att
deltagandeprocessen genomfors, &ven om planerare och andra involverade kanske anser att den
lokala kunskap som kravs kan inforskaffas pa annat vis (Ibid.).

| en annan artikel belyses hur en deltagande process bor designas pa ett rattvist och inkluderande
satt, annars kan det enligt artikeln finnas en risk for mer omfattande motreaktioner. Pa omraden
dar deltagandeprocesserna har varit bristfalliga, finns upprepande exempel pa dar
lokalinvanarna kommit att protestera (Blahna & Yonts-Shepard, 1989).

Aven om deltagande metoder hanteras i flertalet forskningsartiklar, belyses samtidigt andra
aspekter. | flertalet artiklar argumenteras for att ett angreppssatt med bade kvalitativa och
kvantitativa metoder bor anvéndas, for att flera olika aspekter av de sociala konsekvenserna ska
fangas in (se exempelvis Lucas 2022; Mottee, 2020). Serje (2017) menar att sociala faktorer
manga ganger har hanterats pa ett alltfor naivt satt i sociala konsekvensanalyser och att ett for
enkelt synsétt ofta appliceras. Det i sig riskerar att gora att endast observerbara effekter
inkluderas, medan mindre gripbara effekter riskerar att exkluderas. Manniskor, menar Serje, ar
komplexa och reagerar pa olika sétt beroende pa en rad olika faktorer. Det gar darfor inte att
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sdga att en viss handelse eller paverkan kommer att ge en viss effekt, eftersom varje handelse
eller paverkan skapar en mangd olika reaktioner och effekter, som i sin tur sammanstralar med
andra betydande faktorer. Forfattaren menar att det ocksa kan vara av varde att belysa sociala
relationer inom en viss grupp, och vilka forestéliningar om varlden som har kan inbegripas, for
att pa sa vis 6ppna upp och bredda diskussionen om hur manniskor kan paverkas pa olika satt
av ett visst projekt eller en viss atgard.

| andra artiklar fors det fram rekommendationer och riktlinjer fér hur sociala
konsekvensanalyser kan genomféras (Jain et al., 2012a; Smyth & Vanclay, 2017; Vanclay &
Esteves, 2015; Ward et al., 2019). Smyth och Vanclay (2017) foreslar exempelvis ett ’socialt
ramverk for projekt”. Ramverket &r utformat for att forenkla hanteringen av sociala aspekter 1
stora projekt med flertalet involverade aktérer, inte minst dar manga invanare paverkas.
Verktyget ar format som en cirkel indelad i atta kategorier; personer, gemenskap, kultur,
uppehalle, infrastruktur, bostad, milj6, och land.  Verktyget &mnas anvandas for
kommunikation mellan olika aktorer och allméanheten, och pa olika nivaer. Forfattarna menar
att det finns flera inflytelserika modeller, men att dessa ofta inte anvénds i praktiken pa grund
av deras anvandning av tekniska termer och komplexitet, samt svarigheten att praktiskt
applicera dem (Smyth & Vanclay, 2017, s 66).

3.2. Sociala perspektiv i transportforskningen

Avrtiklarna inom detta avsnitt hanterar sociala konsekvensanalyser i storre infrastrukturprojekt.
Urvalet inkluderar flertalet internationella exempel pa storre infrastrukturprojekt som har
kantats av utmaningar eftersom de sociala aspekterna inte &gnats tillracklig uppmérksamhet.
Exemplen inkluderar ~ Amsterdams tunnelbaneprojekt  “Nord-sydlinjen”,  Sydneys
jarnvagsprojekt ”South-West Rail Link” (SWRL) och ”Paramatta Rail Link” (PRL) (Mottee,
2022; Mottee et al., 2020). | samtliga projekt argumenterar forfattarna for att sociala aspekter
antingen inte har undersokts i tillracklig grad, eller att arbetet med sociala perspektiv varit
bristfalligt av olika anledningar. Artiklarna visar d&ven pa de problem som kan uppsta under och
efter projektets planerings- och byggfas, om sociala analyser inte tillats tillrackligt med
utrymme.

| fallet med Amsterdams tunnelbaneprojekt ska det inte ha funnits nagot lagstadgat krav pa att
en analys av sociala aspekter behovde genomforas, och projektets tidiga fas ska ocksa varit
praglad av tekniska perspektiv (Mottee, 2022). Fokus lag vid att undersoka om projektet var
mojligt att genomfora pa grund av Amsterdams mjuka jord, om investeringen var mojlig att
utfora i ett sa pass tatbefolkat omrade etc. (Mottee et al., 2020). En form av utvardering av
sociala effekter utférdes, men inte enligt de internationella rekommendationer som finns, utan
denna tog formen av en riskhanteringsstrategi. Darfor hanterades endast de sociala effekter som
riskhanteringsstrategin identifierade som en risk for projektet. Under byggskedet stotte
projektet pa utmaningar, dar ett tekniskt missode resulterade i flera skadade hus. Invanarna
protesterade, och projektet fick pausas. Forfattarna menar att detta kravde en reaktion fran de
ansvariga for projektet, och forst efter att en ny strategi for att involvera lokalbefolkningen
tagits fram, kunde projektet fortsatta. Detta reaktiva sétt att arbeta, menar forfattarna, forsenade
projektet. Om en mer proaktiv social strategi hade anvénts, sa hade riskerna kunnat identifieras
tidigare och eventuellt kunnat begréansas.

| projekten i Sydney fanns en franvaro av hanterandet av sociala aspekter under hela arbetets
gang, samt att det inte togs tillracklig hansyn till lokalbefolkningens asikter. Gallande South-
West Rail Link beskriver Mottee (2022) att jarnvagen planerades for att forse ett nytt

K2 Working Paper 2023:7 17



bostadsomrade med kollektivtrafik. Att omradet inte annu var byggt forsvarade bedémningen
av de sociala effekterna. Detta da det innebar att det inte gick att inkludera boende, vilket ocksa
forsvarade bedémningen av framtida social paverkan. Aven om andra miljoeffekter bevakades
I6pande under projektets gang, ansags detta inte behdvas for de sociala fragorna, vilket ledde
till ett flertal utmaningar. Ett exempel som framkom nar tagstationen fardigstalldes var att
antalet parkeringsplatser kom att bli for fa, vilket resulterade i felparkerade bilar och
trafikstockningar och i en bristande tillganglighet for manniskor som bodde i naromradet.

For Paramatta Rail Link beaktades inte de sociala aspekterna i ett tidigt skede, och resultatet
blev att dragningen av jarnvéagen fick goras om da allmanheten protesterade mot att en bro
skulle byggas i en nationalpark. Mottee et al. (2020) menar att allmanheten inte konsulterades
innan projektplanen fardigstalldes, vilket ledde till problem nér alilmanheten motsatte sig att
nationalparkens visuella intryck skulle &ndras av jarnvagsbron. Att i ett tidigare skede anvénda
sig av en social konsekvensanalys, menar forfattarna, kunde ha mildrat eller forhindrat
forekommande utfall. Dessutom anser forfattarna att sociala perspektiv fortsatte att
nedprioriteras, exempelvis nar planerna senare dndrades och jarnvagen forkortades. Nar detta
skedde genomfordes en ny miljokonsekvensanalys, men utan att beakta sociala konsekvenser
(ibid).

Mottee et al. (2020) lyfter att ett hinder for implementeringen av sociala konsekvensanalyser
ibland kan harledas till en begransad forstaelse for sociala konsekvenser hos politiker,
ekonomer, ingenjorer och andra som &r involverade i planeringsprocessen. Detta kan leda till
att det finns en dvervikt av tekniska och ekonomiska modeller redan tidigt i planeringsarbetet,
vilket ofta dven paverkar hur sociala konsekvenser konceptualiseras och hanteras i senare
skeden (ibid). Forfattaren refererar aven till tidigare studier som visar pa att politiska beslut haft
storre paverkan pa de sociala konsekvenserna av ett projekt, an vad det faktiska arbetet med
sociala konsekvensanalysen har (Mottee & Howitt, 2018).

Vidare pekar Mottee (2022) pa ett felslut (planning fallacy) dar planerare ofta underskattar
risker och kostnader och dverskattar nyttan, vilket kan leda till att negativa sociala effekter blir
storre an de hade behdvt bli. Detta skedde i Amsterdam, samtidigt som allmanhetens asikter
tillagnades mindre och mindre vikt ju langre projektet pagick (ibid). Detta kan enligt forfattaren
harledas till att ledare for projektet inte tog de problem som lyftes av invanarna pa tillrackligt
allvar. Aven om deltagandeprocesser skedde under projektets gang, sd menar forfattarna att
tillfallen anordnades for sent i projektets olika skeden for att fa en reell paverkan. Dessutom
lyfter forfattarna att medborgare i Amsterdam uttryckt att det ofta ar fardiga planer som
presenteras, dar invanare inte har nagon faktisk majlighet att forandra nagot (Mottee et al.,
2020).

Forfattarna betonar dven har att det &r viktigt att processen med en social konsekvensanalys
paborjas redan i visionsstadiet och da stora transportprojekt har langa projekttider ar det
angelaget att processen halls Iopande. Aven hér understryks hur processen behéver innehalla
deltagande fran allmanheten (Mottee et al., 2020).

| intervjuer med personer som varit involverade i projekten i Amsterdam och Sydney fors det
fram att det inte récker med internationella riktlinjer for att genomféra en social
konsekvensanalys pa basta satt. Riktlinjer maste tas fram fér den lokala kontexten och specifika
planeringsprocesser, for att battre kunna rekommendera angreppssatt som ar grundade i
samhallsvetenskap. Det &r dven nddvéndigt att definiera vad som i fallet avses med sociala
effekter, for att undvika de osékerheter som kommer med komplexiteten i begreppet (Mottee,
2022). Vidare menar forfattaren att hela planeringsprocessen inom transportomradet behdver
fordndras, fran att vara projektfokuserad till att vara mer fokuserad pa “management-impact”.
Med detta menas att underlatta samarbete mellan flera olika delar av den offentliga sektorn, dar
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dels lokala, regionala och statliga aktérer kan samarbeta, dels minska stuprdrstdnkandet nar det
kommer till transportplaneringen.

| intervjuerna beskrivs dven generellt ett visst motstand mot att fokusera mer pa sociala
aspekter. Det anses vara en utmaning att det ibland inte finns den politiska viljan att lata det
lokala samhallet engagera sig i planeringsarbetet. Intervjupersonerna beskriver att det finns en
radsla for att medborgarna kommer att motsatta sig projektet. Darfor presenteras ofta fardiga
beslut och planer, vilket ger lokalsamhéllet mycket lite att sdga till om. Den sociala
konsekvensanalysen blir da mer av ett stt att legitimera besluten, ndgot som ska bockas av fran
listan, istallet for en process som kan identifiera och forhoppningsvis mildra social paverkan
(Mottee, 2022). Flera utforare av social konsekvensanalys menade &ven att det sdllan avsatts
lika mycket ekonomiska resurser for att hantera sociala konsekvenser, som for miljomaéssiga
eller tekniska, trots att det ofta kan bidra till minst lika stora kostnader. Inte minst menar flera
personer att det sallan finns utrymme i projektbudgeten for att félja upp sociala effekter.

Andra artiklar presenterar olika satt att anvanda sig av sociala konsekvensanalyser inom ramen
for storre infrastrukturinvesteringar. Coutinho et al. (2019) studerar ett storre
infrastrukturprojekt som stracker sig mellan Brasiliens norra regioner till havet i Guyana. Det
hade nar artikeln skrevs &nnu inte beslutats om projektet ska innefatta en vag eller en jarnvag.
For att integrera olika former av konsekvensanalyser foreslar forfattarna en metod med flera
olika nivaer, dar varje niva svarar mot en specifik spatial, tidsmassig och institutionell skala.
Pa detta satt kan varje niva hantera problem som &r specifika for den nivan, dar processen gar
fran manga och vaga utmaningar till farre och mer fokuserade. Eftersom nivaerna skiljer sig at
tidsmassigt, sakerstalls &ven att analysen inte blir endast en égonblicksbild som sedan inte foljs
upp i takt med att projektet fortsdtter. Det anses darutdver viktigt att de olika nivaerna
informerar varandra om begransningar, risker och annat pa ett satt som inte endast fungerar
uppifran-och-ner utan aven nerifran-och-upp. Modellen syftar till att integrera tre olika former
av analys, ~country environmental assessment” (CEA), “strategic environmental and social
assessment” (SESA) och “environmental and social impact assessment” (ESIA).

Jaramillo et al. (2019) har undersokt en Bus Rapid Transit (BRT)-losning i Quito, och foreslar
en modell for social konsekvensanalys som fokuserar pa jamlikhet i transportprojekt som
bygger pa kvantitativa data i index. Modellen utgar fran att skillnaden mellan tillgangen till
kollektivtrafik och behovet av kollektivtrafik utgoér en ojamlikhet i transportsystemet. Efter en
jamforelse mellan index for tillgdng och behov har forfattarna skapat ett ojamlikhetsindex.
Detta index anvénds vidare i GIS for att skapa en karta for att kunna éverblicka var det finns
mest behov och minst tillgang till kollektivtrafik. Forfattarna menar att en fordel med metoden
ar att den inte ar for komplex, och darfor kan anvandas av alla, fran forskare till planerare, som
vill forsta hur transportprojekt kan paverka jamlikheten i omradet. Ytterligare en fordel &r att
data som anvands ofta ar Oppen och tillganglig, vilket gor analysen mindre kostsam och
tidsodande.
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4. Sociala perspektiv i den nationella
kontexten

Det saknas formella krav pa genomférandet av sociala konsekvensanalyser i Sverige, men det
finns bland annat krav pa att en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) ska ta hansyn till
“befolkning och méanniskors hélsa” (1998:808 6 kap. 2 8). Vad som avses med befolkning och
hélsa” preciseras av flera myndigheter. Folkhédlsomyndigheten (2022) preciserar den
miljorelaterade halsan till ett antal faktorer, dar framfor allt buller och hoga ljudnivaer samt
luftkvalitet ar relevant for denna rapport. Naturvardsverket pekar mot att det inte racker att
redovisa att ett projekt exempelvis uppfyller riktlinjer for buller, eftersom olika grupper har
olika forutsattningar. En MKB maste redovisas pa ett tydligt satt sa att det gar att se hur enskilda
grupper och manniskor paverkas av en planerad atgard (Naturvardsverket, u.d.). Boverket
hénvisar framfor allt till Plan- och bygglagen, som faststaller att all planldaggning ska framja en
god social livsmiljo. Boverket (2022b) utvecklar detta begrepp och menar att det avser dels en
god tillgéng till service, arbete och andra viktiga sociala platser, dels en miljé6 som framjar
vardagslivet for medborgarna och ger goda fOrutsittningar for social sammanhéllning”.
Eftersom det idag finns krav pa att MKB ska genomforas vid alla projekt som bedéms fa en
betydande miljopaverkan, sa genomfdrs dessa sociala bedémningar till viss grad idag
(Boverket, 2022a). Kraven pa MKB har funnit i EU sedan 1985 (Direktiv 1985/337), och
inférdes nér Sverige gick med i EU 1995.

Det sociala perspektivet betraktas inom plan- och bygglagen som en grundpelare for ett hallbart
samhélle och man pekar mot vikten av att tydligt lyfta in stallningstaganden och riktlinjer for
sociala perspektiv tidigt i Oversiktsplaneringen. Fragorna ska darmed lattare kunna fa
genomslag i efterféljande planering och beslutssituationer (Boverket, 2021). Bestammelserna i
plan- och bygglagen syftar dessutom till att ’med héansyn till den enskilda ménniskans frihet,
framja en samhallsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsforhallanden och en god
och langsiktigt hallbar livsmiljo for manniskorna i dagens samhélle och for kommande
generationer” (GOteborgs Stad, 2011:10).

Social hallbarhet inkluderas i Agenda 2030, och manga av malen beror direkt eller indirekt
transportsystemet (United Nations Development Programme [UNDP]u. &.). Trafikverkets mal
har ocksa sin grund i Agenda 2030 och de globala hallbarhetsmalen. Malen har formulerats om
till 14 langsiktiga mal som presenteras i deras Malbild 2030 (Trafikverket, 2019). Av dessa &r
framfor allt de mal som rér trygghet, tillganglighet, hélsa och trafiksékerhet av vikt for denna
rapport. Malen formuleras som att transportsystemet ska vara tillgangligt for alla, att det ska
vara tryggt och sakert att vistas i, samt att halsoaspekter beaktas sa att bullernivaer och
luftféroreningar minskar.

Trafikanalys gav 2015 Trivector Traffic i uppdrag att ta fram en rapport med syfte att undersdka
om sociala konsekvensanalyser kan vara ett lampligt styrmedel i transportplaneringen.
Bakgrunden anges vara att utvarderingen av de transportpolitiska malen visat pa att sex av de
sju preciseringarna av funktionsmalet inte utvecklats positivt (Trivector Traffic, 2015).
Forfattarna menar att den sociala konsekvensanalysen inte varit ett vedertaget begrepp i
planeringen, vilket medfort att det varit relativt godtyckligt vad som har inkluderats nar en SKA
har genomforts (Trivector Traffic, 2015, s 27). P4 samma satt beskriver senare nationell
forskning omradet som tamligen splittrat (Antonson och Levin, 2020). Det pekas samtidigt mot
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behoven av héjd kompetens inom infrastrukturplaneringen och sociala perspektiv (Trivector
Traffic, 2015). En annan foérekommande fraga ar anvéandningen av kvalitativa data som
kunskapsunderlag, som kan anses utmana normer inom planeringen, samtidigt som det utgor
ett nédvandigt komplement till de kvantitativa underlag som ofta anvands. Med kvalitativa
metoder dkar mojligheterna att belysa komplexa och sociala samband. En viktig diskussion i
sammanhanget handlar ocksa om hur man forstar fragor om métbarhet och generaliserbarhet
(Levin & Gil Solg, 2021c; Wimark, 2017).

4.1. Inkludering av sociala aspekter

Trots att det idag arbetas med sociala aspekter i fysisk planering sa pekar vissa mot att arbetet
med den sociala dimensionen av hallbarhet ligger bakom de ekonomiska och ekologiska
dimensionerna, sarskilt inom transportplaneringen (Levin & Gil Sol4, 2021a). Detta kan delvis
hérledas till att faltet traditionellt varit dominerat av tekniska och ekonomiska perspektiv. En
konsekvens av att det inte funnits formella krav pa att genomfora sociala konsekvensanalyser,
eller inkludera sociala aspekter tidigare, ar att det idag finns en begreppslig forvirring och
metodmassig pluralism i hur sociala aspekter ska inkluderas i det fysiska planlaggningsarbetet
(ibid).

Winter har i sin avhandling studerat Trafikverkets planeringsdiskurs och menar att denna ar
formulerad pa ett satt som forsvarar en inkludering av sociala perspektiv i planeringen (Winter
2021). Specifikt menar Winter att tre olika diskurser dominerar ”planeringstdnkandet”: den
malfokuserade, den samhillsekonomiska, och den anldggningsorienterade. Aven om de tre
diskurserna poangterar att planeringen é&r till for alla, sa menar forfattaren att just denna
formulering ar sa vag att den kan fyllas med manga olika innebdrder, och darfor kan fa svart att
faktiskt paverka planeringen. | forlangningen kan detta, enligt forfattaren, skapa utmaningar i
att lyfta sociala fragor, da diskurserna ofta déljer konfliktlinjer som grundar sig i olika gruppers
varierande behov och forutsattningar.

Winter (2021) menar att det ar angeldget att planeringen tydligt redovisar vilken stallning som
tas och vilka grupper i samhéllet som gynnas och missgynnas. Pa detta satt kan planeringen bli
mer transparent och demokratisk. Om en forandring inte blir genomgripande och férsok gors
att infora ett socialt perspektiv pa existerande planering, menar Winter (2021) att det i samsta
fall kan leda till att sociala fragor behandlas som en teknokratisk fraga, och darmed anses vara
avklarad och “checkad” ndr en analys har tagits fram.

Fler pekar mot behoven av att konkretisera vad en SKA bor innehalla, dar en vaghet kring
fragan har lett spritt material och en viss begreppslig forvirring (Antonson & Levin, 2020;
Trivector Traffic, 2015). Nagra menar att en rekommendation for SKA bor folja liknande
rekommendationer som finns for miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) och de
transportpolitiska malen. Det pekas samtidigt mot hur ett socialt hallbarhetsperspektiv bor
implementeras genom hela planeringsprocessen for att sékerstdlla att konsekvenser beaktas
I6pande och att atgarder identifieras for att forhindra negativa effekter och forstarka positiva
effekter. En forutsattning for dessa rekommendationer &r att kompetensen i offentlig forvaltning
hojs, sa att det finns kvalificerad personal som kan ta hand om processen, samt att det finns
tillrackliga ekonomiska resurser for att genomfora processen pa ett strukturerat och malinriktat
sétt (Trivector Traffic, 2015).
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4.1.1. Sociala konsekvensanalyser i den nationella kontexten

Ur det nationella perspektivet har flertalet modeller och verktyg tagits fram med ett stodjande
syfte i arbetet med sociala konsekvensanalyser i planeringsprocessen. Nagra har tagits fram mer
utifrdn  ett  stadsplaneringsperspektiv, medan nagra arbetats fram utefter ett
transportplaneringsperspektiv. Nedan foljer nagra exempel.

| exempelvis Goteborg har ett stod tagits fram bade for SKA och den narbeslaktade
barnkonsekvensanalysen (BKA) (Levin & Gil Solg, 2021c). | arbetet med att ta fram stddet har
Goteborgs stad dven tagit fram en kunskapsbank med relevanta exempel och forskning pa
omradet (Goteborgs Stad, 2016b). Underlaget ar dock framst anpassat for stadsplanering, och
ar darfor inte alltid direkt kopplade till transportplanering och de transportpolitiska malen.
Exempelvis dr ett hela-resan perspektiv grundlaggande for transportplanering, som inte lyfts pa
samma satt inom stadsplaneringen (Trivector Traffic, 2015).

Stodet anvander sig av fyra sociala aspekter som grund for bedémningen; sammanhallen stad,
samspel, vardagsliv och identitet (Goéteborgs Stad, 2016b). | barnkonsekvensanalysen anvéands
aven hélsa och sékerhet som en aspekt. De sociala aspekterna avses bedémas vid olika
geografiska nivaer under arbetets gang, vilka inbegriper byggnad & plats, narmiljo, stadsdel,
stad & region, samt region.

Malmo stad har ocksa tagit fram ett stodmaterial for att beddma sociala konsekvenser av
projekt, beslut och policys. Stodet utgar fran sex sociala aspekter som bedéms utifran sex
perspektiv, visualiserat som en matris (Malm¢ Stad, 2020). De sex sociala aspekterna ar
ansvaret for helheten, samspel och sammanhang, vardagsliv och service, grona miljéer och
halsoperspektivet, identitet samt dialog och normer. Dessa aspekter bedéms senare genom sex
olika perspektiv, vilka dar delaktighet och inflytande, jamlikhet och jamstalldhet,
barnrattsperspektiv, goda livsmiljoer, tillganglighet och risker/genomfdérandehinder.

| arbetet med att bygga ut tunnelbanan i Stockholm togs ett verktyg fram for att inkludera
sociala konsekvenser, som delades in i fyra steg (Stockholms lans landsting, 2017). Verktyget
utgar ifran grupper som anses behdva sarskild hansyn, kallade indikatorgrupper. Stegen i
verktyget gar fran att identifiera indikatorgrupperna for projektet, till att identifiera behoven
hos dessa och hur projektet bér utformas for att behoven ska motas och inte paverkas negativt.
| underlaget till tunnelbaneprojektet beskrevs atta indikatorgrupper som identifierats genom
tidigare erfarenheter, relevanta rapporter och forskning. Dessa grupper presenterades som
ensamresande barn upp till 13 ar, ensamresande barn 13-17 ar, aldre (65+ ar), kvinnor,
resenérer med funktionsnedséttning, resendarer med normavvikande beteende/uttryck, resenarer
som inte talar eller forstar svenska, resenarer med stort bagage, barnvagn eller kassar.

Region Kronoberg har tagit fram ett verktyg som understryker att en SKA inte bér ses som
endast en rapport eller enskild analys av arbetet, utan snarare bor vara ett integrerat sétt att
arbeta med sociala fragor (Ottoson et al., 2018). Verktyget utgar fran sex olika arbetsmoment;
behovsbedomning,  nulégesbeskrivning,  sociala  knackfragor, sociala  nycklar,
konsekvensbedémning och kompletteringar. Forfattarna betonar att arbetsprocessen bor vara
iterativ, det vill s&ga att arbetsmoment kan &ndras eller kompletteras efterhand som arbetet
fortskrider. | takt med att arbetet fortgar kommer nya lardomar att paverka tidigare
arbetsmoment, varfor det ar naturligt att momenten kan revideras i efterhand for att reflektera
detta.

Levin och Gil Sola (2021b) har jamfort de tre storstadsstoden dversiktligt, och sett att materialet
har gemensamma berdringspunkter, dar framfor allt Goteborgs stddmaterial och Malmos
stddmaterial 6verlappar varandra. Vidare menar forfattarna att de nyckelord och begrepp som
anvands kraver ett visst matt av praktisk tillampning for att kunna tolkas och anvandas pa ett
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korrekt satt. En konsekvens &r att underlagen standigt utvecklas i takt med att SKA anvands
mer och mer inom transportprojekt. Det kan enligt forfattarna skapa en viss osakerhet i hur
underlaget ska appliceras och tillampas, och det praktiska anvandandet kan darfor skilja sig
mellan aktorer.

4.1.2. Social hdllbarhet i planeringen — andra exempel

Det finns dven andra nationella exempel pd dar man arbetat med sociala perspektiv i
transportplaneringen pa olika satt. Exempelvis analyserar Dymén et al. (2020) hur
transportplaneringen kan anvéandas for att starka socialt kapital. Forfattarna beskriver socialt
kapital som “graden av tillit i olika relationer, saval mellanméanskliga relationer som till
sambhélleliga institutioner” (Dymén et al., 2020, s. 17), och forfattarna menar att socialt kapital
ar grunden for social hallbarhet. Stockholmsfoérhandlingen och Sverigeférhandlingen
inkluderade sociala nyttor, och rapporten anvander dessa som en grund for hur socialt kapital
kan inkluderas i transportplaneringen. Aven Winter (2015) fokuserar mot sociala nyttor i
Sverigeférhandlingen.

Utifran underlag fran Stockholmsférhandlingen och Sverigeférhandlingen utvecklar Dymén et
al. (2020) en modell for att undersoka hur sociala nyttor kan paverkas av investering i
kollektivtrafiken. Denna modell utgar fran tre effekter som investeringar i kollektivtrafiken
antas kan fa, och hur dessa i sin tur kan paverka det sociala kapitalet. Investering i
kollektivtrafik kan vara funktionell, det vill saga att den bidrar till en béttre tillganglighet till
transporter, en battre tidsmassig atkomst (tatare tidtabell, snabbare resa), samt att den kan 6ka
antalet hushall som har tillgang till kollektivtrafik. Forfattarna menar aven att investeringar i
kollektivtrafiken dessutom kan bidra med ett sa kallat signalvarde om att samhéllet bryr sig om
ett visst omrade, samt bidra till att fler moten sker mellan ménniskor. Dessa delar kan alla bidra
till olika former av socialt kapital menar forfattarna, samtidigt som dven andra samhéllseffekter
ar betydande sasom demokratiska och inkluderande samhallen. De samband mellan
investeringar och Okat socialt kapital som beskrivs i rapporten harleds fran
forskningslitteraturen, och pekar mot flera positiva effekter. Exempelvis antas socialt kapital
mellan olika grupper i samhallet kunna 6ka om tva omraden med olika karakteristik binds ihop
med kollektivtrafik. Den 6kade tillgdngligheten antas dessutom kunna bidra till en frihetsk&nsla
som potentiellt kan 6ka tilltron till samhéllets institutioner (Dymén et al., 2020).

Mistra Urban Futures har tagit fram en rapport med syfte att fungera mer som ett uppslagsverk
for anvandning av social hallbarhetsanalys i stader (Eken et al., 2019). Forfattarna menar att
manga av de verktyg som idag anvands i samhallsplanering av olika slag inte transparent
redovisar hur verktygen har tagits fram eller vilka stallningstaganden som har gjorts. Verktygen
liknas vid “’svarta 1ador”, dir det gar att forstd vilka faktorer som gar in och vilket resultat som
kommer ut, men inte hur sjalva processen har gatt till (Eken et al., 2019, s. 3). Vidare visar
rapporten aven pa att verktygen skiljer sig at avsevart. Syftet med rapporten ar darfor att samla
det material som finns, likt en katalog, for att de som ska utféra en analys av social hallbarhet
enkelt ska kunna inhdmta inspiration.

| rapporten finns Goteborgs och Malmds stddmaterial representerade, tillsammans med ett antal
andra modeller, framst for att analysera social hallbarhet i stader. Trollhadttan har anvant sig av
Malmdos underlag som grund for ett material de har tagit fram, och anvéander darfér samma
sociala varden i analysen, bortsett fran att de valt att dven inkludera begreppet genus. Uppsala
har valt att ta fram ett eget material som baseras pa FN:s globala utvecklingsmal. De 17 malen
har omvandlats till atta sociala aspekter som SKA-modellen tittar p3;
planeringsforutsattningar, sammanhang, sammanhallning och identitet, trygghet,
tillganglighet, jamstalldhet, barn, folkhalsa samt delaktighet och inflytande. For varje social
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aspekt stalls sedan ett antal fragor i stodmaterialet som avses besvaras under arbetets gang,
exempelvis vad som finns pa platsen och vad som fattas, eller om omradet uppfattas som tryggt
under olika tider, och under olika delar av aret (Eken et al., 2019).

| samma rapport beskrivs dven tva metoder som anvands av konsultforetag som utfor SKA. |
ett fall anvéander de sig av en sjustegsprocess som &r tagen fran ”’Centre for Good Governances”-
metod for att utfora SKA (Eken et al., 2019). De sju stegen delas upp i fyra faser som hamtats
fran Vanclay et al. (2015). Det vill saga forstaelse av problematiken, analys och uppskattning
av potentiella konsekvenser, utveckling och implementering av atgarder, och design och
implementering av uppfaljning och kontroll. Modellen poangterar att sa manga personer som
mojligt som paverkas av projektet ska involveras, samt att negativa konsekvenser maste framga
tydligt och att sociala behov ska balanseras mot ekonomiska. | det andra fallet har det tagits
fram en modell med inspiration fran Géteborgsmodellen, Project for Public Places (u.d.) och
Vancouvers Healthy City Strategy (City of Vancouver, u.a.). Modellen visualiseras med en sa
kallad ”virderos” som innehéller flera virdeord, malbilder, metoder och utvidrderingsmetoder
(Eken et al., 2019).

4.1.3. Barnkonsekvensanalys och jamstélldhetskonsekvensbedémning

For att forsta hur arbetet med sociala konsekvensanalyser i transportplanering kan hanteras kan
det aven vara lampligt att titta pa narbeslaktade konsekvensanalyser. Barnkonsekvensanalyser
och jamstalldhetskonsekvensbeddmning ar till sin natur sociala analyser, och bada omradena
bor beaktas aven i en social konsekvensanalys.

Jamstélldhetskonsekvensbeddmning  inom  transportplanering  har  undersokts i
forskningsprojektet Implementering av metod for jamstalldhetskonsekvensbedémning (JKB) i
svensk transportinfrastrukturplanering, som resulterade i en handbok for hur
jamstélldhetskonsekvensbedémning kan implementeras i transportplaneringen (Halling et al.,
2016). | boken menar forfattarna att kopplingarna mellan JKB, MKB och SKA gor att en JKB
kan genomforas som en del av MKB eller SKA, men att den dven kan genomfdras sjalvstandigt.

Ett tillvdgagangssatt for att arbeta med Barnkonsekvensanalys (BKA) har tagits fram av
Goteborgs stad, som en utveckling av arbetet med SKA. | denna inkluderas (férutom de
aspekter som inkluderas i SKA) dven hélsa och sékerhet (Goteborgs Stad, 2016a). Detta
eftersom barn i regel ar kansligare for halsoaspekter som buller och luftféroreningar, samt ofta
ar i storre behov av sékerhet som skydd mot trafik och annat. | Géteborgs stads underlag for
BKA betonas att barns behov och perspektiv skiljer sig fran de vuxnas, samt att barn sallan far
komma till tals om hur deras naromrade utformas. Det ses darfor angelaget att inkludera barns
perspektiv ndr det kommer till utformning av miljéer dar barn vistas.
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5. Intervjuer

Om man ska vara en bra bestéllare, och en kunnig bestéllare, som ocksa kan halla
sig till de ekonomiska ramar vi har, da behover vi ju saklart kunna bestélla den har
typen av produkter. Da behover vi ocksa en metodik, sa att vi far nagon slags
enhetlighet i hur en SKA ser ut liksom [...]. For det blir ju saklart en utmaning... att
det blir liksom en tolkningsfraga i vad vi fragar efter, och att de kan se sa vitt skilda
ut tycker jag. Det behover de kanske kunna gora till en viss grad, absolut! Men vi
ser ju ocksa att det blir ju komplext. Det ar ju svart for vara projektledare att kunna
forsta och ta stéllning till vad de faktiskt bestaller och budgeterar for helt enkelt
(Informant, nationella nivan).

Intervjuer har genomforts med bestillare  och utforare®. som arbetar med
transportplaneringsfragor pa nationell och regional niva, samt som konsulter, alla med sarskilt
fokus mot transporter och sociala perspektiv. Intervjuerna presenteras djupare i en artikel av
Stjernborg (2023), detta kapitel bygger pa en sammanfattning av resultaten fran artikeln.

Den sociala konsekvensanalysen skildrades under intervjuerna som ett viktigt inslag i
transportplaneringen (se tabell 1 for en sammanfattning av resultaten). Det sociala faltet
betraktades samtidigt som komplext, med manga kvarstdende utmaningar. Informanterna
beskrev hur intresset for sociala fragor har vuxit under senare artionde, a&ven om de var 6verens
om att sociala fragor fortfarande kan behandlas “mer lattvindigt” dn exempelvis ekonomiska-
eller miljomassiga fragor inom transportplaneringen.

Det beskrevs under intervjuerna en generell avsaknad av rutiner och ett mer systematiskt
hanterande av sociala konsekvensanalyser nationellt, vilket kan leda till forvirring pa olika satt.
Nagot som av informanterna ocksa bedémdes paverka kvaliteten pa de utredningar som gors,
med ibland stora variationer i hur sociala perspektiv hanteras mellan olika
infrastrukturprojekt/storre utredningar.

Informanterna var eniga om att sociala perspektiv bér komma in och hanteras tidigt i
planeringsprocessen, samtidigt som nagra av dem resonerade kring att hanteringen med fordel
kan variera och anpassas efter respektive skede. Kanske kan det i tidiga skeden exempelvis
racka med att djupare oka forstaelsen for den berérda kontexten, for att sedan lyfta med denna
kunskap till nasta skede i planeringsprocessen, resonerade nagra informanter. Fragan ansags
dock komplex, aktuell och omdiskuterad. P4 samma sétt sdg informanterna det som
grundlaggande att tidigt i utredningen formulera den sociala konsekvensanalysens syfte och
funktion.

5 Det vill saga innehar roller som inkluderar bade de som bestéller sociala konsekvensanalyser, i detta fall pa
nationell- och regional niva, och de som genomfor sociala konsekvensanalyser som exempelvis konsulter.
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Tabell 1 Sammanstéllning av hantering och identifierade utmaningar av SKA, dels mer 6vergripande och dels med hénsyn till
bestallarrollen och dels med hansyn till utforarrollen, sammanstaliningen baseras pa resultaten i Stjernborg, (2023, s 5-10).

SKA; mer 6vergripande Bestallarrollen Utférarrollen

Okat intresse sociala fragor inom Ofta tidspressade Ofta tidspressade

branschen, men sociala perspektiv arbetssituationer. arbetssituationer.

kan fortfarande hanteras “littvindigt”

Saknas rutiner och systematik for SKA inte alltid prioriterad fraga; | Finns forhéallande fa personer

SKA (séval nationellt som regionalt) | blir ofta en person- och med spetskompetens. Svart
organisationsbaserad fraga. ibland att hinna ta pa sig fler

uppdrag, vilket kan innebéra att
kompetenskraven sanks.

Angelaget hantera sociala fragor Bestéllarrollen grundldggande, Konsulterna kan ges stort
tidigt i planeringsprocessen. men kan vara svart att som utrymme och ansvar for
Variationer i hantering beroende pa bestéllare identifiera vilka krav | utformning och hantering av
planeringsprocessens olika skeden. som &ar nddvandiga for SKA, SKA. Variationer i hantering;
Omdiskuterad fraga kraver en viss kompetens. olika uppdrag/olika utforare.
Angeldget att tidigt fordjupa Behov av hojd kompetens for att | Behov av hdjd kompetens/ saknas
forstéelsen for den kontext som hantera sociala aven en viss 6dmjukhet infor
berdrs samt definiera syfte och perspektiv/saknas aven en viss behoven av kompetens.
funktion. ddmjukhet infor behoven av en
mer social/samhallsvetenskaplig
kompetens.
Angelaget att SKA hanteras som en Kan stéllas lagre krav pa Tilldmpning av samma
parallell process i utredningen kompetens for SKA dn vad som | uppléagg/metod i olika utredningar
snarare &n en enskild produkt. Dock | gors for andra nérliggande med begransad hansyn till given
inte givet att sd gors. utredningar (SKA inkluderas kontext och olika forutsattningar
ofta som en mindre del av storre | (“copy-paste”).
utredning).
Faktisk paverkan av SKA i Forhallandevis fa med Tveksamhet mot att inkludera
beslutsprocessen tycks variera. kompetens for sociala fragor, lokalbefolkningen. Diffust hur
svart att kompetensmassigt kvalitativa metoder inbegrips i
hinna stétta upp kollegor inom SKA.
omradet.

Kan saknas tydlig mottagare av | Konsulter byts ut mellan
resultaten fran SKA. Kan saknas | planeringsprocessens olika
uppféljning/ofta bristféllig skeden, 6kar komplexiteten vid
uppféljning. kunskapsoverfoéring, bristféllig
dokumentation.

Informanterna atergav exempel pa hur sociala konsekvensanalyser har hanterats som enskilda
utredningar eller produkter snarare an som en parallell process med huvudutredningen. Detta
skildrades i negativa ordalag och ansags kunna inverka pa méjligheterna for faktisk paverkan i
beslutsprocessen. Det ifragasattes hur sociala konsekvensanalyser hanteras i den storre
utredningen och det skildrades exempel pa hur sociala konsekvensanalyser troligtvis har ”blivit
liggande” eller mer eller mindre “glémts bort” i huvudutredningen, da de inte varit
sammanvévda och utforts som en iterativ process alltigenom huvudutredningen (ibid.).

Vidare ifrdgasattes det huruvida vissa sociala konsekvensanalyser har gett nagon faktisk
paverkan 1 planeringsprocessen alls, mer &n att vara en produkt som ska checkas av”.
Informanterna hanvisade i sammanhanget till att det dessutom kan saknas tydliga mottagare av
den sociala konsekvensanalysens resultat. Det framlyftes samtidigt att uppfoljningar kan
saknas, eller att de uppfoljningar som gors ar ytterst bristfalliga. Det ifragasattes i vilken
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utstrackning de atgarder som foreslas i sociala konsekvensanalyser faktiskt uppmarksammas
och ges nagot genomslag alls.

Diskussionerna under intervjuerna aterkom lopande till fragor om offentlig upphandling och
bestallarrollen. Det relaterades till ofta tidspressade situationer nar det géller stdrre
infrastrukturinvesteringar och dess utredningar. Det berattades om att den sociala
konsekvensanalysen inte alltid ar en prioriterad fraga i sammanhanget och informanterna
beskrev hanterandet av sociala perspektiv som personbaserat (och avhéngig personligt intresse
och kompetens). Det hanvisades pa den nationella nivan till betydande skillnader i hanterandet
av SKA i upphandling och det senare engagemanget i utredningen beroende pa vem fragan
hamnar hos fran bestéllarsidan. Nagot som ocksa i slutdanden ansags paverka resultat och
kvalitet (ibid.).

Det relaterades aven till frigor om kompetens, i nagra fall riktades kritik mot en avsaknad av
mer samhallsvetenskaplig kompetens, och till hur sociala fragor kan tendera att hamna hos
projektledare, miljospecialister eller liknande. Bestéllarrollen beskrevs som grundldggande,
men samtidigt skildrades en komplex verklighet déar det kan vara svart for bestéllaren att
identifiera nodvéndiga krav for en SKA och fér kompetensen hos utforaren. Det pekades mot
behoven av en hoéjd kompetens och en stérre ddmjukhet infor den komplexitet som sociala
fragor inbegriper. Det berattades samtidigt om en hog arbetsbelastning hos de personer som
anses kompetensmassigt lampliga (ibid.).

Vidare beskrevs hur ett stort ansvar for den sociala konsekvensanalysens utformning och
hantering tenderar att ofta hamna hos konsulterna, vilket i sin tur aven det kan paverka hantering
och kvalitet. En fraga som dessutom ar beroende av vilken kompetens som finns tillganglig hos
konsulten. Sarskilt dd kravstallan vid upphandling kan vara begransad, och da de sociala
fragorna ofta tycks vavas in i bestallningsunderlagen for storre utredningar. Nagon informant
jamfor hanterandet av SKA med hur ekonomiska- och miljéomassiga utredningar hanteras i
kravstéllan (krav pa innehall och kompetens) och beskriver betydande skillnader, dar SKAn
beskrevs hanteras mindre grundligt &n andra utredningar.

Det berattades ocksa om hur utféraren kan tendera att tillampa samma angreppssatt och metoder
for SKA pa olika utredningar, kanske ibland utan storre hansyn till ny kontext och nya
forutsattningar. Det relaterades till begransade budgetar (tid och ekonomiska resurser), vilket
kan leda till situationer av ”copy-paste” (ibid s. 9), dir den ena utredningen fér ligga till grund
for den andra. Det papekades hur storre infrastrukturinvesteringar ofta innefattar langa
tidshorisonter och planeringsprocessens olika skeden. Detta innebér i regel att de personer (och
ansvariga konsulter) som utfor utredningarna byts ut mellan olika skeden. Det kan i sin tur
forsvara kunskapsoverforingen mellan skeden, sérskilt da dokumentationen kan vara begransad
(ibid.).

Det skildrades i intervjuerna ocksa hur det kan rada en viss tveksamhet infor att inkludera
lokalbefolkningen. Det relaterades i sammanhanget till tidiga skeden och att involvering av
lokalbefolkningen kanske hellre bor komma in senare i planeringsprocessen. Nagot som kan
diskuteras i forhallande till internationella riktlinjer. Det berattades ocksa om hur storre
infrastrukturinvesteringar kan upprora lokalbefolkningen, vilket kan gora fragorna laddade, och
som gor att man kanske dérfor undviker att inkludera lokalbefolkningen. Det hénvisades dven
till lagkrav for exempelvis tillganglighet, vilket i sammanhanget beskrevs ibland minska
behoven av dialog (ibid.). Nagot som sammantaget kan ifragasattas utifran internationella
riktlinjer, dar den inkluderande faktorn lyfts fram som en SKA:s frdmsta grundprinciper.

Informanterna ansag bade kvantitativa och kvalitativa metoder vara betydelsefulla, samtidigt
som en Overvikt i fokus tycktes ligga vid kvantitativa metoder. Det hénvisades i flera
sammanhang till geografiska tillganglighetsanalyser baserade pa kvantitativa data. Det
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berattades ocksa om hur kvantitativa tillganglighetsanalyser kan ligga till grund for kvalitativa
bedémningar, bedomningar som gérs av utfoérarna sjalva. Det hanvisades till hur man pa det
sattet kombinerar kvalitativ och kvantitativ metod. | nagot hanseende riktades dock kritik mot
tillganglighetsanalyserna och en informant ifragasatte vad den typen av analyser egentligen
visar och beskrev dessa utredningar som manga ganger “’platta” och till viss del intetsdgande. I
andra fall gavs enskilda exempel pa utredningar dar man inkluderat lokalbefolkningen genom
intervjuer eller fokusgruppsintervjuer, men det berattades samtidigt om att dessa exempel ar
relativt fa. Det beskrevs som svart ibland att fa gehor for mer kvalitativa utredningar, inom ett
falt som beskrivs som ”dominerat av ingenjorer” och som komplext att samla in och hantera ett
storre kvalitativt underlag (Stjernborg, 2023).
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6. Diskussion

Rapporten syftar till att identifiera utmaningar, mojligheter och vagvalsfragor for sociala
konsekvensanalyser inom transportplaneringen. Studiens resultat visar pa att det finns
diskrepanser inom omradet. P& samma sétt stodjer studien tidigare nationell forskning som
pekar mot att omradet ter sig fragmenterat och spretigt (Antonson & Levin, 2020). Utmaningar
som lyfts i den internationella litteraturen inkluderar fragor om exempelvis deltagande fran
lokalbefolkningen, kompetens hos bestéllare och utforare, angreppssatt och metodval mm.
(Vanclay, 2003a, 2019; Vanclay & Esteves, 2015), har pa samma satt under studiens gang
identifierats utifran den nationella kontexten. Detta genom att belysa tidigare forskning och
nationellt arbete, samt genom intervjuer med bestallare och utférare (se Stjernborg, 2023).
Dessa utmaningar kan i sin tur konstateras ge foljdeffekter pa den sociala konsekvensanalysens
kvalitet och forutsattningar for paverkan i beslutsprocessen.

Utmaningarna i hanterandet av sociala perspektiv inom organisationer och féretag som pa olika
satt arbetar med utvecklingsprojekt som paverkar manniskor och dess livsmiljoer, har i den
internationella litteraturen identifierats som en bredare utmaning (&n att enbart bertra
transportsektorn) (ex., Esteves et al., 2017). Socialt ansvarstagande for en organisation eller
foretag handlar vidare om att proaktivt minska risker for manniskor och samhéllen som pa olika
satt paverkas vid utvecklingsprojekt och nya investeringar (Esteves & Moreira, 2021). Socialt
ansvarstagande konstateras inom forskningen vara en organisationséverskridande uppgift, &ven
om personer i exempelvis mer ledande roller kan ha ett mer fokuserat ansvar (ibid.). Det skildras
pa samma gang hur yrkesverksamma kan stéllas infor olika dilemman i arbetet med att
inkludera sociala perspektiv i diverse utvecklingsprojekt och utredningar.

Inom forskningen pekas det &ven mot behoven av att tydligare inkludera sociala perspektiv
inom exempelvis teknik- och ingenjorsutbildningar, for att pa sikt skapa en bredare forstaelse
for social paverkan av exempelvis storre infrastrukturprojekt och for att ur ett mer langsiktigt
perspektiv 6ka det sociala ansvarstagandet inom organisationer och foretag (Katz, 2020).
Forskning har av samma anledning kommit att fokuseras mot hur yrkesverksamma med ansvar
for mer sociala fragor ska kunna stddjas, for att pa sa vis héja kompetensen inom omradet, och
exempelvis har bedomningsverktyg som inkluderar specifika sociala kompetensegenskaper
utvecklats. Forfattarna menar att tillampningen av verktyget ur ett bredare perspektiv dven kan
oka forstaelsen for social hallbarhet inom organisationer och foretag (Esteves & Moreira, 2021).

The Social Practice Forum® etablerades for att tillhandahalla stod for aktivt ledarskap med
hansyn till sociala perspektiv och socialt ansvar hos organisationer och féretag, vars arbete pa
olika satt paverkar manniskors livsmiljoer. The Social Practice Forum har utvecklat ett
ramverk’ som avser att understodja erkénnandet av social kompetens som en egen profession,
for en hojd status och for att stodja i definitionen av vad som faktiskt kan rdknas som social
kompetens pa olika nivaer. Inte minst da forskningen belyser hur SKA ofta hanteras av personer
med kompetensmassig bakgrund inom andra falt (ex inom projektledareskap eller miljo).
Ramverket beskriver sociala kompetenskriterier som anses nodvandiga for olika specifika roller
(The Social Practice Forum Competencies Working Group, 2020a).

6 Se https://socialpracticeforum.org/

" Competency Framework for Social Performance Practitioners
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Fragan om en bristande kompetens skildras vidare i den internationella litteraturen som en av
de framsta riskfaktorerna for en SKA och har uppmarksammats under manga ar, det pekas
séarskilt mot ofta en avsaknad av mer samhallsvetenskaplig kompetens (ex Burdge & Vanclay,
1996; Esteves et al., 2012). Det konstateras att sociala fragor manga ganger landar hos
exempelvis projektledare eller miljospecialister. Detta, menar litteraturen, kan paverka alltifran
vad som efterfragas vid upphandling till forstaelsen for den komplexitet som resultaten av en
social konsekvensanalys kan innebara, med sociala samband pa flera led (Slootweg et al.,
2001). Under intervjuer med experter och planerare utifran den nationella kontexten beskrevs
hanteringen av sociala perspektiv i storre infrastrukturprojekt manga ganger vara
personberoende och avhéngig ansvarig persons yrkesméssiga kompetens, erfarenhet och
intressen. Det berattades pa samma gang om att bestéllarrollen i regel handhas av projektledare
eller av miljospecialister. Informanterna beskrev personbaserade variationer i hur sociala
perspektiv hanteras vid storre infrastrukturinvesteringar, fran att knappt behandlas alls i vissa
fall, till att ges ett mer betydande fokus i andra fall (Stjernborg, 2023).

Under intervjuer med bestillare och utforare var en aterkommande frdga behoven av
kompetenshojande atgarder (Stjernborg, 2023). Detta involverar allt ifran initieringen av den
sociala konsekvensanalysen, med anbudsprocess, anbudsforfragan och kravstallan, till fragor
om utférande, Overlamning och uppféljning. Da den sociala konsekvensanalysen ofta
upphandlas inom ramen for en storre utredning, tycktes det inte sakert att anbudsforfragan
innehaller nagra specifika kompetenskrav for den sociala konsekvensanalysen. Hur den vidare
hanteras beskrevs under intervjuerna manga ganger vara beroende av vilken kompetens som
konsulten besitter och har tillganglig. Hanteringen angavs variera och det tycktes inte heller
alltid vara sa att den sociala konsekvensanalysen anpassas efter givna forutsattningar och
kontext, sasom rekommenderas i internationella riktlinjer, utan den kanske ibland snarare
bygger pa tillvagagangssitt i tidigare utredningar som sedan helt far ligga till grund for nya
utredningar (ibid.). Ett betydande ansvar for utformning och angreppssétt tycks manga ganger
falla pa konsulten, och hanteringen och stodet fran bestallarsidan beskrevs kunna vara bade
godtyckligt och varierande.

Trots att ett omfattande arbete har utforts pa internationell niva bland annat med framarbetande
av internationella riktlinjer for sociala konsekvensanalyser (ex Vanclay et al., 2015; Vanclay,
2003a), och via det globala nitverket Impact assessment® (IAIA) och The Social Practice
Forum, tycks inte detta arbete fatt nagot ordentligt nationellt genomslag. Istéllet har atskilliga
nationella forsok gjorts pa olika nivaer for att ta fram stodmaterial och olika s.k. modeller for
SKA. Detta tycks i sin tur ha bidragit ytterligare till att omradet ter sig spretigt och fragmenterat.

| Antonson & Levin (2020) redogdrs dessutom for en rad nationella och internationella mal och
overenskommelser som de menar ocksa skulle kunna fungera som vagledande i arbetet med
SKA inom transportplaneringen®. Forfattarna drar slutsatserna om att planerare har ett formellt
ansvar om att agera i enlighet med dessa regelverk, mal och riktlinjer, men att sa inte alltid
tycks vara fallet i praktiken. Forfattarna resonerar kring att dessa styrdokument inte alltid &r
direkt relaterade till transportplaneringen, de ser ocksa en risk i att sadana styrdokument kan
vara svara att forsta och hantera for planerare som inte ar vana vid att arbeta med dem (ibid.).

De olika utmaningarna som skildrats genom arbetet inom ramen for denna rapport kan vidare
relateras till diskussioner inom andra narbesléktade omraden. Pa liknande satt konstaterades det

8 JAIA The leading global network on impact assessment

® Exempelvis Plan- och bygglagen, Diskrimineringslagen, Den europeiska landskapskonventionens (ELC),
Unescos Konvention om Skydd for Varldens Kultur- och Naturarv, Nationella folkhalsomalen, FN:s
barnkonvention, de nationella jamstélldhetsmalen, FN:s globala mal for hallbar utveckling m fl.
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finnas brister vid integreringen av exempelvis miljéfragor inom sambhaéllsplaneringen och
processen beskrevs upplevas som komplicerad av manga yrkesverksamma (Naturvardsverket,
2015). Pa EU-niva har behoven av mer hallbara och integrerade planeringsprocesser och stod
for yrkesverksamma bland annat uppmérksammats genom SUMPs (Sustainable Urban
Mobility Planning) och med hanseende till nya fardmedel (som mikromobilitet, MaaS och olika
delade I6sningar) (Eltis, 2021). En studie om lanstransportplanering i Sverige konstaterar pa
samma sétt att det finns brister i forstaelsen av vad strategisk miljobedomning &r och i hur den
hanteras (Balfors et al., 2018). Ett behov av metodutveckling uppmarksammas, som stérker
formagan att hansyn tas till nationella mal. Det konstateras ocksa behov av planeringsverktyg
som framjar ett battre samspel mellan olika nivaer (nationell, regional och lokal). Det skildras
hur fokus manga ganger snarare kan hamna pa arbetet med dokumentet i sig, snarare an pa
integrerandet av miljoaspekter i upprattandet (och i1 beslut) av planer och program och
kvaliteten anses variera. Det patalas ett behov av en 6vergripande kartlaggning éver de planer
och miljébeddmningar som genomforts, for att pa sa vis fa en battre insyn i tillampningen av
miljobedémningen i planeringen.

Pa samma satt skulle en mer 6vergripande kartlaggning av sociala konsekvensanalyser i Sverige
kunna ge en djupare kunskap om hur sociala perspektiv faktiskt hanteras inom
transportplaneringen. Det vore ocksa relevant for vidare arbete att folja upp hur SKA integreras
i planeringsprocessen och vilken inverkan den faktiskt ges i beslutsprocessen, pa samma sétt
som det vore relevant att belysa fragor om uppféljning och Gverlamning mellan
planeringsprocessens olika skeden. Det beskrevs ocksa finnas ett visst behov av att arbeta
narmre varandra, med hansyn till nationell, regional och kommunal niva (Stjernborg, 2023).
Tidigare forskning pekar pa samma satt mot att det inom transportplaneringen behdver
underlattas for samarbete mellan flera olika delar av den offentliga sektorn, dér lokala, regionala
och statliga aktorer i 6kad utstrackning samarbetar, med ett minskat stuprérstank (Mottee,
2022). Den aterkommande fragan om nationellt stéd och végledning for SKA inom
transportplanering, for en mer systematisk hantering av sociala perspektiv i
planeringsprocessens olika skeden, ar ocksa en angelagen fraga for vidare arbete.

Slutligen sa lyfts inkluderandet av lokalbefolkningen som en grundlaggande faktor for SKA i
den internationella litteraturen. Detta utifran flera dimensioner, dels da dialoger kan bidra till
okad kunskap (dels 6kad lokal kdnnedom/forstaelse for projektet, dels att 6ka kunskapen och
forstaelsen for den givna kontexten inom ramen for utredningen) (se ex Webler et al., 1986;
Jain et al. 2012b; Serje 2017; Smyth och Vanclay 2017). Lokalbefolkningen bor dessutom
enligt internationella riktlinjer betraktas som de framsta experterna nar det galler forstaelsen for
den givna kontexten, snarare an utférarna av utredningen. Det anses pa samma satt som en
betydande demokratisk faktor att inkluderas i planeringsprocessen (Vanclay et al., 2015). Trots
detta pekar bestéllare och utférare mot utmaningar med att inkludera lokalbefolkningen i den
sociala konsekvensanalysen pa annat sétt an via traditionella samrad (Stjernborg, 2023). Det
beskrevs under intervjuerna som manga ganger kansliga fragor att hantera med
lokalbefolkningen (da ny infrastruktur exempelvis riskerar att skapa betydande barriarer i
landskapet) och det beskrevs ocksa som svart att hantera insamlat (manga ganger) kvalitativt
underlag. Det relaterades till att fragan ar mindre betydande tidigt i planeringsprocessen och att
den eventuellt kan ses som mer angeldgen i senare skeden (ibid).

The Social Practice Forum (The Social Practice Forum Competencies Working Group, 2021)
beskriver det som vanligt férekommande att organisationer och foretag ter sig mindre villiga
till att inleda dialoger och samhéllsengagemang i tidiga skeden av projekt. Det har observerats
hur yrkesverksamma i mer ledande positioner kan uppleva en radsla och osékerhet infor att
kanske skapa orealistiska forvantningar kring projekt som i slutdndan inte visar sig vara
genomforbara. Andra har observerats hanvisa till att det &r tidigt i planeringsprocessen, vilket
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gor att det annu inte anses finnas mycket att berdtta och inkludera lokalbefolkningen i.
Forvantningar och farhagor kring storre infrastrukturprojekt uppkommer dock i samma stund
som utredningen pabdrjas, och ofta annu tidigare, da projektet kan ha diskuterats av politiker
eller synliggjorts via media. Om processen med att inkludera lokalsamhallet drojer, kan detta
fa till foljd av att felaktig information sprids och slas till rot och blir till Gvertygelser, vilket
riskerar forhojda forvantningar eller kanske ett starkt motstand mot projektet. Det kan ocksa
innebara risker for misslyckande av att identifiera och hantera potentiella konsekvenser. En
stodlista for att hantera dialoger tidigt i projekten har tagits fram (ibid., s 2-3). Pa samma sétt
som exempelvis verktyget ”Spectrum of Public Participation” (som utvecklats av International
Association for Public Participation (2018))och som avses att nyttjas for att bedéma pa vilken
niva, och hur, det allmanna deltagandet ska inkluderas.

Vidare riktades inom ramen for intervjuerna med bestéllare och utforare i Sverige en viss kritik
mot de geografiska tillganglighetsanalyser som manga ganger tycks inkluderas i sociala
konsekvensanalyser, en informant beskrev hur dessa analyser ibland kan upplevas nagot
“platta” och “intetsigande” (se Stjernborg, 2023). Inom forskningen férekommer exempel pa
dar man arbetat pa utvecklandet av mer kvantitativa metoder, exempelvis nar det handlar saval
om tillgangen till kollektivtrafik, som behoven av kollektivtrafik (som analyseras genom GIS
och ett framarbetat ojamlikhetsindex) (Jaramillo et al., 2019). Det férekommer ocksa exempel
pa hur forsok har gjorts for att integrera olika former av analyser (som exempelvis “country
environmental assessment” (CEA), “strategic environmental and social assessment” (SESA)
och “environmental and social impact assessment” (ESIA). Forskningslitteraturen pekar ocksa
mot att en kombination av olika metoder bor foresprakas inom ramen for SKA (ex Lucas et al,
2022; Mottee, 2020). Hur detta i praktiken hanteras utifran den nationella kontexten ar en fraga
som ar angelagen att fortsatt uppmarksamma. Pa samma satt som att fortsatt 6ka forstaelsen for
fragor om inkludering av lokalbefolkningen samt att 6ka inslagen av kvalitativ metodik. Detta
samtidigt som forstaelsen for betydelsen av kvalitativa inslag i utredningen hos
yrkesverksamma behover 6ka. For vidare arbete kan det vara av intresse att fortsatt fordjupa
dessa fragor och att fortsatt fordjupa insynen i forskningen och internationellt arbete for
inspiration och vidareutveckling av mer rutinmassig och innovativ hantering av bade
kvantitativa och kvalitativa underlag, som ger en djupare forstaelse for den berérda kontexten
och dess lokalbefolkning.

6.1. Forslag till fortsatt arbete

e Att fortsatt belysa den sociala konsekvensanalysens syfte och funktion samt hur sociala
perspektiv bor hanteras i planeringsprocessens olika skeden.

o Att fortsatt arbeta med att Oka kunskapen kring sociala perspektiv inom
transportplaneringen, bade inom ramen for organisationer och foretag, och
utbildningsverksamheter.

o Att fortsatt belysa fragor om kompetens hos bestéllare och utférare samt hur den sociala
konsekvensanalysen hanteras vid upphandling, utférande och 6verlamnande till nasta
skede.

o Att fortsatt belysa vikten av att tidigt i planeringsprocessen skapa en djupare forstaelse
for given kontext och dess forutsattningar.

o Att fortsatt belysa vikten av kombinerade metoder (kvalitativa och kvantitativa) samt
av att inkludera lokalbefolkningen/de som framst berérs av en infrastrukturinvestering.
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Bilaga 1. Planeringsprocessen och
praktiska nationella exempel

| denna del presenteras olika nivaer i planeringsprocessen for transporter, samt tre praktiska
exempel pa hur en SKA (eller jamforbart arbete) har utforts i nationella infrastrukturprojekt.

Planeringsprocessen pa nationell niva

Pa det nationella planet anvéander Trafikverket sig av en planeringsprocess i fyra steg som ser
likadan ut oavsett om det galler vag eller jarnvdag. Det forsta steget ar en sa kallad
atgardsvalsstudie (Trafikverket, u.d.). Har nyttjas en fyrstegsprincip for att undersoka vad som
behdver goras for att atgarda en brist i transportsystemet. Detta innebér att bristen analyseras
utifran fyra olika perspektiv for att bedéma vad den bast lampade atgarden kan vara. Det forsta
perspektivet kallas for tank om, och innebér att man undersoker om bristen kan atgardas genom
att transportbehov minskas, eller om andra transportsatt kan anvandas. Det andra perspektivet
kallas for optimera, dar det undersoks om bristen kan l6sas genom att vdg- och jarnvégsnétet
kan anvandas pa ett mer effektivt sétt, exempelvis genom att justera hastigheten pa en vag. Det
tredje perspektivet ar bygg om, och fokuserar pa om mindre ombyggnationer s som breddning
av en vag eller forlangning av en tagplattform kan I6sa bristen. | ett sista steg och som ett sista
alternativ undersoks om bristen kan l6sas genom att bygga nytt, exempelvis med en ny hallplats,
station eller ny vag eller jarnvag. Fyrstegsprincipen ar utformad sa att det forsta och andra
alternativet forst undersoks for att se om det gar att atgarda problemet pa dessa satt. Om det inte
beddoms vara mojligt, bedéms vilket av det tredje och fjarde alternativet som kan vara mest
lampat for att dtgarda bristen (Trafikverket, u.a.).

Om man kommer fram till atgard, genom att en ny vag eller jarnvag byggs, sa pabdrjas arbetet
med en utredning. | detta skede pabdrjas dven en samradsprocess som pagar lépande fram till
att vag- eller jarnvégsplanen ar faststalld.

Forst tas en planlaggningsbeskrivning fram, dar det beskrivs hur arbetet ska ldggas upp.
Tidpunkter och plats for samrad ingdr i denna beskrivning, och planlaggningsbeskrivning
uppdateras kontinuerligt under arbetets gang. Samrad kan ske med myndigheter, allmanheten
eller andra bertrda aktorer.

Nér en planlaggningsbeskrivning tagits fram borjar sjalva arbetet med planldggningen. Detta
inkluderar bland annat arbete med att utreda var végen eller jarnvagen ska byggas, hur den ska
utformas samt vilka konsekvenser olika alternativ kan fa. Samraden fortsatter under denna
process, och ar betydelsefulla for att forsta vilka konflikter och varden som kan finnas i de
omraden vagen eller jarnvagen planeras byggas. Tidigt i processen bedéms dven om projektet
kommer att innebara en betydande miljopaverkan. Om det foreligger betydande miljopaverkan,
maste en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) tas fram. Vad en MKB ska innehalla och nar den
maste utforas finns reglerat i plan- och bygglagen (2010:900) och miljobalken (1998:808).

| vissa storre projekt ska regeringen dessutom genomfora en tillatlighetsprévning innan en plan
far upprattas. Provningen innebar att regeringen undersoker om vagen eller jarnvagen far
byggas pa den plats projektet avser. For att provningen ska kunna goras maste det forst tas fram
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underlag pa olika alternativ och utredas vilket alternativ som bedéms som mest lampat.
Provningsunderlaget ska redovisa varje alternativ, och varje alternativ ska inkludera en egen
MKB.

Den véag- eller jarnvagsplan som planlaggningsprocessen leder fram till ska innehalla en karta
over det foreslagna projektomradet, en beskrivning av vilken mark som behovs permanent for
projektet, och vilken mark som behdvs temporart for exempelvis transportvdgar under
byggskedet. En samradsredogorelse ska dven redovisas, dar samtliga samrad under processen
presenteras, samt vilka synpunkter som har kommit in under samraden. Samradsredogorelsen
ska aven beskriva hur projektet har tagit stallning till de synpunkter som kommit in, och varfor.
Synpunkterna fran samraden ska bearbetas och granskas av Trafikverkets regionkontor i ett
granskningsutlatande, och sedan bearbetas till ett slutligt forslag. Detta lamnas till
Lansstyrelsen, som kan valja att godké&nna planen eller inte. Om planen godkanns och det finns
finansiering av projektet skickas planen vidare till Trafikverkets avdelning for Juridik och
planprévning, som gor en faststéllelseprovning. Det innebér att projektets konsekvenser som
helhet (miljo, hélsa, intrang etc.) provas tillsammans med alla anmarkningar och synpunkter
som har kommit fram under projektets gang.

Trafikverket faststaller planen om bedémningen gor att fordelarna och nyttan for allménheten
overvager de eventuella oldgenheter som kan drabba enskilda intressen. Om enskilda personer
eller grupper anser att beslutet ar felaktigt kan detta 6verklagas.

Planeringsprocessen pa regional och lokal niva

Eftersom det i manga sammanhang foresprakas att SKA bor vara ett integrerat arbetssatt och
inte enbart ett dokument som tas fram i samband med projekt som en kontrollfunktion, s ar det
relevant att belysa i vilken utstrackning sociala aspekter tas upp i olika policydokument. | detta
avsnitt har regionala trafikforsorjningsprogram och kommunala 6versiktsplaner évergripande
lasts igenom.

Regionala trafikforsorjningsprogrammet for Vastra Goétalandsregionen

For den regionala nivan har det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Véstra
Gotalandsregionen dvergripande l&sts igenom. Trafikforsorjningsprogrammet (hérefter TFP) ar
en del av Vastra Gotalandsregionens vision for Vastra Goétaland, och ar det dvergripande
styrdokumentet for hur kollektivtrafiken ska utvecklas mellan 2021 och 2025 (Vastra
Gotalandsregionen, 2021). | TFP beskrivs hur utvecklingen i Véastra Gotaland bor fokusera pa
alla delar av hallbarhetsbegreppet. For att detta ska uppnas anses det behovas forbattrade
forutsattningar for kollektivtrafiken, bade genom teknisk utveckling och genom ett okat
nyttjande. Detta ska enligt programmet nés med hjélp av tre mal, varav tva ir socialt inriktade;
god geografisk tillganglighet, och enkel, trygg och inkluderande kollektivtrafik.

10 Malen ar uppdelade i ett antal konkretiserade delmal: antalet resor som gors med kollektivtrafik (minst 350
miljoner), ett matt pa restiden (82 procent av invanarna ska ha max en timme till pendlingsnav), antalet invanare
som anser att det ar enkelt och tryggt att aka med kollektivtrafiken (65 procent och 70 procent), samt hur manga
héllplatser och terminaler som blivit tillganglighetsanpassade (800). Programmet poangterar att det &r angeldget
att anvanda sig av ett hela-resan perspektiv for att sakerstélla att kollektivtrafiken &r tillganglig for alla. Flertalet
strategier har tagits fram pa specifika omraden, och bland dessa &r det endast strategin for en kollektivtrafik pa
jamlika villkor som tydligare lyfter sociala aspekter av kollektivtrafiken.
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Stockholms Stads 6versiktsplan och framkomlighetsstrategi

Stockholms Stads dversiktsplan (2018) och framkomlighetsstrategi har mer évergripande lasts
igenom. Oversiktsplanen innehéller tvd relevanta delar for fordjupning: “en socialt
sammanhallen stad” samt “trafik och mobilitet”. I dessa kapitel betonas att transportplanering
maste ske i samverkan med stadsbyggnad, for att ges mojlighet att fungera pa ett sa effektivt
satt som mojligt. Enligt planen ger en stad med tat bebyggelse forutsattningar for effektivare
transporter. Vidare namns att strak och motesplatser ska planeras som minskar barriareffekter
mellan stadsdelar och darmed kan bli integrationsskapande. | avsnittet om trafik och mobilitet
laggs vikt vid att antalet resenarer som aker med kollektivtrafiken samt gang och cykel ska 6ka.
Hér vages dven god tillganglighet for personer med funktionsnedsattning in, samt att skillnader
i méns och kvinnors resmonster ska beaktas.

| Stockholms stads framkomlighetsstrategi lyfts ambitioner om fortatning for att kunna svara
upp mot behovet av nya bostader som kommer av att staden véxer i antalet invanare. Detta
menar Stockholms stad dven kan komma bidra till att resorna blir kortare, varfor de till viss del
kan Overga till gang eller cykel i stéllet for kollektivtrafik eller bil (som upptar storre
gatuutrymme). Planen &ar gallande for hela Stockholm, men berér enbart det kommunala
vagnatet, och inte de regionala- eller statliga végarna eller jarnvagarna. De delar som berdr mer
sociala aspekter handlar framst om att géra gaturummet mer tilltalande for gangtrafik, samt att
forbattra halsoaspekter genom att minska buller och utslapp, samt oka trafiksékerheten. Hur
detta ska gora beskrivs inte i detalj, men ett mal ar att minska biltrafik i sa kallat “kénsliga
omraden”.

Karlstad kommuns 6versiktsplan

Pa den kommunala nivan har Karlstad kommuns 6versiktsplan 6vergripande lasts igenom for
att se hur sociala perspektiv kan inkluderas i den kommunala transportplaneringen (Karlstad
kommun, 2022). Den nya Gversiktsplanen for 2050 har &nnu inte antagits, men forslaget finns
tillgéngligt. Forslaget innehéller flera utvecklingsinriktningar, dér “ett hallbart Karlstad” &r en
av dessa. Den sociala delen av hallbarhet som lyfts fokuserar pa trygghet, folkhélsa,
barnperspektiv samt fértatning av nuvarande bebyggelse. Vidare preciseras i dversiktsplanen
flera tematiska inriktningar, dar mobilitet och transporter utgér en inriktning. De sociala
aspekterna av transportsystemet diskuteras dock inte i denna inriktning. Dessa tas i stéllet upp
i andra inriktningar, framst i inriktningen samhallsservice. Har namns att social hallbarhet kan
Okas om bostader for aldre samlokaliseras med andra verksamheter, samt att lokaliseringen av
skolor kan skapa sammanhallning mellan omraden.

Tre praktiska exempel pa social konsekvensanalys inom
transportomradet

For att exemplifiera hur sociala konsekvensanalyser har anvants i storre infrastrukturprojekt i
Sverige har tre exempel valts ut. Detta da de har genomfort en SKA-process som har skilt sig i
utgangspunkter och utformning av metoder, saval som i resultat. Dessutom skiljer sig den
geografiska kontexten som skalan pa projekten mellan de olika exemplen.
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Tabell 2 Tre exempel p& sociala konsekvensanalyser i stérre infrastrukturprojekt i Sverige

Tvarfor- Kunskapsinsamling Hallbar Statistik/resvane- Barriarer/ Egen
bindelse och 6kad delaktighet, utveckling, undersokningar minskad modell,
Sodertorn, ar social anpassning av social Intervjuer(boende) tillgénglighet. baserad pa
2020 vaganlaggning, hallbarhet, Kartor (samr&d och Paverkan varden i
konsekvensbeskrivning jamlikhet, oversiktligt) anvandning av hallbar
Systematiskt analysera | jamstalldhet Matris lokaliserings- | Platser utveckling.
och implementera det barnperspektiv alternativ buller/luft
sociala perspektivet Enkater,
observationer
Dialoger
Observationer.
Integrerat arbetssatt
andra delar av
planeringen.
Matris for
konsekvenser
(effekt och
kanslighet)
Ny stambana Identifiera sociala Vardagsliv, Intervjuer Buller Vanclay,
Goteborg- vérden, samband och Social balans, (tianstepersoner) Otrygghet GBG modell
Boras, ar forhallanden Halsa och Webbaserad Barridrer for SKA
2019 Bedoma paverkan sékerhet. samradskarta
lokaliserings-alternativ (allménhet)
(vardagsliv, social Kartor (analys)
balans, halsa och Matris bedémning
sékerhet, resmonster olika
och rorelsefrihet). lokaliseringsférslag.
Barn/ungdomar
E18 genom Bidra till projektets mal Social Log-summa Barriareffekter, Utgar fran
Karlstad, ar om att ta hansyn till hallbarhet, (tillganglighet ojamn agenda
2019 olika samhallsgrupper. rattvisa, arbete), geografisk fordelning 2030 och
Jamlikhet, tillgénglighetsanalys grupper som malbild
jamstélldhet samt paverkas, nationellt
Barn/ungdom socioekonomiskt tillganglighet och
Tillganglig-het. index. arbetsplatser Trafikverket.
Studera samt skolor
RUV14Karlstad och forskolor,
med skillnad méan
genusperspektiv. och kvinnor
Studera barns och
ungas tillganglighet
med samma metod
som tillganglighet till
arbete ovan

Tvarforbindelse Sddertdrn

Tvérforbindelse Sodertorn &r ett planerat vagprojekt som innefattar byggande av ny vag samt
atgarder langst med befintlig vag (Bertlin et al., 2020). Enligt den sociala konsekvensanalysen
byggs végen for att forbattra effektiva transportmdjligheter i regionen i ést-vastlig riktning. Den
berorda strackan ar ca 21 kilometer lang, och i projektet ingar att anldgga och rusta upp gang-
och cykelvégar langst med stréckan.

Syfte

En social konsekvensanalys har tagits fram for Tvarforbindelse Sddertdrn, med syfte att samla
in lokala kunskaper om de omraden véagen planeras l6pa igenom, samt hur projektet kan komma
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att paverka befolkningen i omradet (Bertlin et al., 2020). SKA:n anger &ven att den syftar till
att 6ka delaktigheten fran allmanheten i projektet, for att pa sa satt kunna anpassa vagen till den
sociala miljon. Den sociala konsekvensanalysen beskrivs ha anvants som ett verktyg for att
systematiskt implementera det sociala perspektivet i planeringen av Tvéarforbindelse Sodertdrn
och pa sa satt bidra till hallbar utveckling.

Detta ska ha utforts i tre steg; kunskapsinsamling genom samradsprocesser, social anpassning
av végen genom att minimera negativa sociala konsekvenser och starka positiva konsekvenser,
och konsekvensbeskrivning som ger underlag for rekommendationer. Arbetet ska sarskilt ha
beaktat tre sociala perspektiv: jamstélldhet, jamlikhet och barnperspektiv. Detta for att ta
hansyn till olika forutsattningar och behov for olika delar av befolkningen. Det relateras till att
olika gruppers resvanor, livsvillkor, trygghet, och halsa har tagits i beaktning, hur detta har
gjorts framgar dock inte tydligare.

Befolkningen har delats in i grupperna kvinnor och mén, barn och unga 0-15 samt &ldre 65+. |
syftet anges att det dven har varit viktigt att sakerstalla att manga olika grupper har varit
delaktiga i planeringsprocessen. En diskussion om nyckelordens definitioner och betydelse
foljer nedan.

Nyckelord

Som namns ovan ska analysen sarskilt ha fokuserat pd de sociala perspektiven jamlikhet,
jamstélldhet och barnperspektiv. Sociala perspektiv definieras som “en strdvan att planera for
olika réttigheter och villkor trots olika forutsattningar” (Bertlin et al., 2020, s. 8). Perspektiven
ar hamtade fran Barnkonventionen, FN:s globala hallbarhetsmal, de nationella
transportpolitiska malen, Sveriges folkhalsomal, den regionala utvecklingsplanen for
Stockholmsregionen samt dversiktsplaner for Haninge, Huddinge och Botkyrka kommun.

Som beskrivs ovan konstateras att olika gruppers resvanor, livsvillkor, trygghet och hélsa har
tagits i beaktning, men det redovisas inte explicit hur detta har skett. Det av begreppen som
preciseras narmare ér trygghet, i avsnittet “principer for trygg utformning” (Bertlin et al., 2020,
s. 16). Har preciseras trygghet till fyra utformningsprinciper, dvs., nérvaro till andra manniskor,
overblickbarhet, trafikseparering samt korta avstdnd mellan gang- och cykelpassager. |
diskussionen kring principerna framgar att det framfor allt galler cyklister och fotgangare, samt
att barn gynnas mer av separering av trafikslag. Hur andra grupper paverkas av
trygghetsprinciperna framgar ej.

Jamlikhet definieras i detta fall som att utifran ett planeringsperspektiv skapa “lika réttigheter,
villkor, méjligheter och makt for alla” (Bertlin et al., 2020, s 13.). For att kunna gora det menar
forfattarna att kunskap om de forutsattningar och behov som finns hos olika grupper maste
samlas in. | SKA:n beskrivs att denna kunskap i forsta hand samlats in fran rapporter och
statistik, dels géllande allméanna tillstand i det svenska samhallet, dels specifikt gallande
Stockholmsregionen.

Jamstalldhet definieras i detta fall som att i varje atgard bor beakta att mans och kvinnors
forutsattningar tillgodoses. Forfattarna ndmner att en del &r att beakta att kvinnor reser mer med
kollektivtrafik, samt att kvinnor oftare k&nner sig mer otrygga, bland annat i kollektivtrafiken.
Hur det paverkar projektet anges dock inte sa vitt vi kan se, och inte heller hur jamstalldhet
skall utvarderas for att forsta om projektet bidrar till jamstalldhet eller inte.

Barnperspektivet anges i detta fall handla om att barns basta ska beaktas i planeringsprocessen.
Det konstateras utifran resvaneundersokningar och information fran Trafikverket att barn &r
den grupp som cyklar mest och anvéander utemiljoer mest, samt en grupp som upplever
otrygghet i den fysiska miljon oftare. Det ar daremot oklart hur detta perspektiv har paverkat
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projektet, och det redovisas inte heller i metodavsnittet hur barns trygghet ska utvérderas eller
pa andra satt analyseras.

Dérutover ska dven fyra sociala aspekter ha identifierats for analysen, och projektet bedéms
utifran huruvida det fardiga projektet kan framja eller hdmma aspekterna. De fyra aspekterna
ar mobilitet och trafiksékerhet, bostadsforsorjning och arbetsmarknad, rorelsefrihet, samt
vardagsmiljo.

Med mobilitet och trafiksékerhet utgar forfattarna ifran att anlaggandet av vagen kan komma
att paverka manniskors mobilitet, exempelvis genom att forenkla eller forsvara vissa former av
resor, samtidigt som vagen maste utformas pa ett trafiksakert satt. Forfattarna menar att det ar
viktigt att alla former av resor gynnas, eftersom olika grupper har olika resvanor, och
forutsdttningarna och behoven av resor skiljer sig. Hur det ska sakerstallas i projektet ndmns
inte pd ett tydligt sétt, och det klargdrs inte heller om vissa gruppers resor bor premieras eller
inte.

Bostadsforsorjning och arbetsmarknad handlar i detta fall om att belysa hur den nya végen
kommer att paverka bebyggelseutvecklingen och transportnatet i regionen. Detta antas framst
vara positivt, eftersom da ”omraden far forbattrade transportmaéjligheter skapas nya
mojligheter for stadsutveckling med nya bostéder, arbetsplatser och service” (Bertlin et al.,
2020, s. 15). Hur detta beaktas i SKA:n eller projektet som helhet forklaras dock inte pa nagot
tydligare satt.

Rorelsefrinet avser har fysiska och mentala barridreffekter. Det anges att barriareffekter bade
kan forlanga restider, samt bidra till en upplevelse av otrygghet. Forfattarna menar darfor att
ett satt att minska bade fysiska och mentala barridreffekter kan vara att anlégga trygga gang-
och cykelpassager.

Den sociala aspekten vardagsliv beskrivs som manniskors uppfattning av platsen genom sina
sinnen. En ny véganlaggning anses kunna paverka detta, dels i form av mojliga hogre
trafikfloden, dels genom utformningen av sjalva vagen. Forfattarna menar att det darfor ar
viktigt att inte bara ta hansyn till bebyggda miljoer, utan d&ven exempelvis obebyggda
gronomraden och méanniskors anvandning av dessa omraden. Hur hansyn ska tas specificeras
dock inte narmre.

Det lyfts vidare att tillganglighet for personer med funktionsvariationer inte har beaktats, da det
hanvisas till att det redan finns krav pa tillganglighet i styrande dokument som maste efterlevas
i utformningen av végen.

Metod

Metoden redovisas genom en uppdelning i fem steg. Enligt forfattarna sker forst en avgransning
av utredningsarbetet. Sedan foljer kunskapsinsamling och 6kad delaktighet, social anpassning
av vaganladggning och social konsekvensbeskrivning. Detta arbete resulterar sedan i
rapportsammanstéliningen.

Flera metoder ska ha anvéants for att samla in information fran allméanheten i steget
kunskapsinsamling och 6kad delaktighet. Detta gors enligt forfattarna for att sprida information
om projektet samt for att sakerstalla att de sociala aspekterna beaktas under projektets gang.
Det namns att det i skrivande stund inte finns nagon lagstiftning kring hur en SKA bor
genomforas, och att det darfor ar viktigt att redovisa vilka verktyg som anvants, och pa vilket
satt.

En tidigare SKA har genomforts i samband med att lokaliseringsalternativen utreddes, vilken
konstaterade att vagen for motorfordon dven bor kompletteras med cykelstrak for att forbattra
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mdjligheten till arbetspendling. Dock finns det enligt rapporten &ven risk for att vagen skapar
barriareffekter som minskar tillgangligheten till vissa malpunkter. En slutsats &r att
tillgangligheten framst 6kar for de som kor bil, samt de som kor langre strackor (Bertlin et al.,
2020). Dessutom visar den tidigare rapporten pa att det finns stora skillnader i socioekonomiska
forutsattningar i de omraden som Tvarforbindelse Sodertdrn I6per igenom, varfor forfattarna
menar att det ar viktigt for den aktuella SKA:n att ta fasta pa skillnaderna mellan olika gruppers
behov.

| syfte att sakerstélla att alla sociala grupper far komma till tals beskriver forfattarna att arbetet
sarskilt har fokuserat pd att involvera allmanheten i planeringsarbetet. | arbetet med
Tvéarforbindelse Sodertorn har befolkningen darfor beskrivits tre sociala grupper (kvinnor och
maén, barn och ungdomar, och aldre, se ovan). Varfor dessa grupper har valts ut och varfor
hansyn inte tagits till exempelvis socioekonomisk niva redovisas inte, tidigare SKA har
samtidigt konstaterat att det finns betydande skillnader i socioekonomiska forutsattningar i
omradet.

Med hjalp av ett antal 6ppna hus dar allmanheten bjudits in for att bidra med asikter och
synpunkter har befolkningens asikter samlats in. Vid dessa tillfallen har samtliga deltagare
ombetts mérka ut var de bor samt konstillhérighet (man/kvinna/annat) (ibid). Denna
information har anvants for att identifiera omraden som varit underrepresenterade vid de 6ppna
husen. De omraden som varit underrepresenterade under 6ppna hus har sedan sokts upp genom
geografiskt riktade ansatser.

Samradsprocessen beskrivs aven inkludera flera metoder. Fokusgrupper har upprattats med
barn fran skolor i omradet och lokala foreningar, forskolepersonal har intervjuats samt en enkat
har distribuerats till cykel- och kollektivtrafikresenarer. FOr att komplettera dialogerna har den
sociala konsekvensanalysens utforare dven utfort platsobservationer for att fa en 6kad forstaelse
for hur ménniskor anvander platserna idag. Detta ska dels inkludera fysiska aspekter som
gronytor och gang- och cykelpassager, dels andra relevanta aspekter, som trangsel pa
kollektivtrafikfordon. Statistik har &ven anvéants for att ge en bild av befolkningen i det berorda
omradet. Resultatet fran samradsprocesserna redovisas dock inte djupare i det analyserade
dokumentet.

Den sociala konsekvensanalysen beskrivs vidare ha integrerat social hallbarhet i utformningen
av vagen genom ett proaktivt arbetssatt. Detta genom att sprida kunskapsinsamlingen om hur
omradena anvands och vérderas av boende till de planerare och tjanstepersoner som varit
involverade i andra delar av projektet. Arbetsgruppen for den sociala konsekvensanalysen
beskrivs ha deltagit som ett teknikomrade bland andra i planlaggningsprocessen och har enligt
forfattarna pad sa satt kunnat lyfta de sociala aspekterna nar utformningen av vagen har
diskuterats.

Bedomningen av sociala konsekvenser delas vidare upp i tva delar, dar mobilitet och
trafiksakerhet, och bostadsforsorjning och arbetsmarknad bedéms pa det regionala planet,
medan rorelsefrihet och vardagsmiljo bedoms pa lokal niva. Varfér denna uppdelning sker, och
varfor endast tva sociala aspekter bedoms per niva forklaras dock inte, savitt vi kan se. Det
konstateras att vilka omraden som far restidsforbattring har analyserats, men att det finns for
stora osdkerheter runt nyetablering av bostader for att dessa aspekter ska kunna bedémas.
Forfattarna menar att hansyn tagits till restids- och trafiksdkerhetseffekter for att bedoma
huruvida olika grupper kan ta del av positiva effekter. Det anges att detta skett genom
resvaneundersokningar, men det beskrivs inte djupare hur analysen har genomforts.

For de lokala beddmningarna anvands en matris for att bedéma vilka konsekvenser projektet
kan komma att fa. Har ingar dels de sociala aspekterna rérelsefrinet och vardagsmiljo, dels
begreppen paverkan, effekt, kanslighet och konsekvens. Paverkan beskrivs som den fysiska
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forandringen, medan det med effekt avses den effekt den fysiska forandringen far. Det resoneras
vidare kring potentiella sociala effekter, dar en ny vag pa tidigare oexploaterad mark anses ge
stora negativa konsekvenser for bade rorelsefrihet och vardagsmiljo, eftersom det skapar
barridareffekter och &ndrar hur platsen nyttjas.

Kénsligheten beskrivs avgdras av hur platsen anvands och vérderas, samt hur mycket den
anvands. Det beskrivs hur en plats har hog kanslighet utifran rérelsefrinet om det exempelvis
finns en koppling till viktiga malpunkter. Forfattarna menar att &ldre och personer i socialt
utsatta omraden oftare har farre transportalternativ. Om fler grupper &n dessa avses, exempelvis
barn, ar dock oklart. Andra bedémningsgrunder som lyfts ar narheten till bostadsomraden och
skolor, om omradet anvands frekvent i rekreationssyfte, och om det da finns tillgang till andra
rekreationsomraden i narheten.

Identifierade risker

Konsekvenserna definieras som den sammanvagda bedomningen av effektens betydelse utifran
ett socialt perspektiv, det vill sdga hur stora effekterna beddéms vara tillsammans med hur
kansligt omradet anses vara. Denna beddmning gors genom en matris, dar effekten laggs pa en
y-axel, och platsens kéanslighet pd en x-axel. Bland negativa konsekvenser namns att det pa
manga stallen uppkommer barriareffekter, speciellt vid trafikplatser, men aven dar vagen ligger
i ytlage. Pa vissa platser kan redan existerande barriareffekter forstarkas, exempelvis nar vagen
breddas. Det redogors for att investeringen kan komma att minska tillgangen till vissa
rekreationsomraden, men i de flesta fall menar forfattarna att det finns andra
rekreationsomraden att tillga, varfor effekten anses vara mildare. Ofta saknas dock en kvalitativ
bedémning av om dessa rekreationsomraden &r likvardiga, eller ens jamforbara, vilket gor det
svart att avgora om bedémningen &r rimlig eller gj.

Stambana Géteborg-Boras

Goteborg-Boras dr en del av den nya stambanan som planeras mellan Goteborg och Stockholm.
Projektet innebdr att cirka sex mil dubbelsparig jarnvag och nya stationer ska anlaggas, for att
mojliggora snabbare resor fran Goteborg till flygplatsen Landvetter och mellan Géteborg och
Stockholm.

Syfte

Syftet med den sociala konsekvensanalysen for stambanan mellan Goteborg och Boras ar att
”bedoma de sociala konsekvenserna av lokaliseringsalternativen” (Blomsterberg et al., 2022).
Detta innebér att sociala varden som finns i omradet behéver identifieras och redovisas samt att
belysa hur dessa hanger ihop och forhéller sig till varandra. Syftet beskrivs dven vara att
undersoka hur befolkningen paverkas av de olika lokaliseringsalternativen, déar barn och unga
pekas ut som en sérskild grupp att ta hansyn till. Den sociala konsekvensanalysen beskrivs som
en del av hallbarhetsbedémningen, dar den star for den sociala delen av hallbarhet. Enligt
forfattarna ligger fokus pa att identifiera de relevanta delar som skiljer de olika
lokaliseringsalternativen at pa ett socialt plan (ibid). Det papekas att det idag inte finns nagra
etablerade riktlinjer for hur en SKA bor genomforas.

Nyckelord

Malen for den sociala konsekvensanalysen beskrivs komma fran de évergripande malen for de
nya stambanorna, dar vissa mal omfattar sociala aspekter. Ett beskrivet mal for projektet ar att
det ska vara socialt hallbart, vilket preciseras som att stambanan ska begransa de negativa
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sociala konsekvenserna av projektet, samt starka eller bibehalla de sociala varden som finns i
omradet idag. De specifika mal som beskrivs kopplas sedan till sociala parametrar for att
bedéma malens uppfyllelse, dvs., vardagsliv, social balans, samt halsa och sakerhet. Det
beskrivs vidare att begreppet mobilitet har brutits ut ur de foregaende parametrarna, och i stallet
beddoms i parametern resmonster och rorelsefrinet. De fyra parametrarna preciseras sedan.
Preciseringar bestar av en eller flera undersokande fragor per mal som avses anvandas for att
bedéma om parametrarna bidrar till malet eller inte.

Vardagsliv beskrivs har som aspekter av hur tillganglighet till olika malpunkter samt till
rekreation och friluftsliv paverkas av den nya stambanan. En ny jarnvag kan exempelvis leda
till nya barriareffekter som paverkar tillgangligheten. Den sociala balansen beskrivs som
“upplevelsen av hur jarnvidgsanlaggningen kan paverka boende-, verksamhets- och
rekreationsmiljoer” (Blomsterberg et al.,, 2022, s. 8). Parametern inkluderar dven
trygghetsaspekter, fordndrade mojligheter till forsorjning, forandrad markanvandning och
visuella intrang i landskapet. Halsa och sakerhet lyfter i stallet jarnvagstrafikens eventuella
paverkan i form av buller, trafiksékerhet och forandrade trafikfloden. Den sista parametern,
resmonster och rorelsefrinet, samlar de mobilitetsaspekter som finns inom de d&vriga
parametrarna och belyser den pdverkan som far forandrade resmonster eller minskad
rorelsefrihet som resultat.

Metod

Den sociala konsekvensanalysen for stambanan Gaéteborg-Boras tar sin utgangpunkt i Vanclay
et al. (2015) och delar efter dennes modell upp den sociala konsekvensanalysen i fyra steg,
bakgrund, analys, atgard och uppféljning. | det forsta steget beskrivs det foreliggande
utredningsomradet, dels i form geografisk kartlaggning, dels genom kartlaggning av det sociala
livet. 1 den sociala konsekvensanalysen ska detta frdmst ha gjorts genom intervjuer av
tjanstepersoner pa berérda kommuner, samt en samradsbaserad webbkarta. Det namns inte
narmare hur den webbaserade kartan har sett ut eller hur den har anvénts, samt hur den har
inkluderats i beddmningarna.

Forutsattningarna for parametrarna har samlats in genom en sammanstillning av
befolkningsdata, kommunala planer samt studier av kartmaterial. Detta har skett i
bakgrundssteget for den sociala konsekvensanalysen. | arbetet har &ven malpunkter kartlagts
och tjanstepersoner pa kommuner intervjuats. Beskrivningen utgar fran ett dvergripande plan
med utredningsomradet i fokus, till mer specifika platser i omradet som identifierats som
sarskilt betydelsefulla. Har lyfts befolkningsaspekter, markanvandning, malpunkter samt
forutsattningar for mobiliteten. Specifika data for tatorterna i omradet redovisas. Aven
vardefulla kulturhistoriska miljéer i utredningsomradet redovisas, samt betydande malpunkter
och service.

| redovisningen av forutsattningarna for arbetet belyses &dven vissa utgangspunkter for
konsekvensanalysen som inte &r specifika for en viss plats. Detta inbegriper trygghet, buller
och barriareffekter som kan paverka hela utredningsomradet.

Trygghet lyfts som ett begrepp med flera definitioner, det gar dessutom skilja pa den upplevda
tryggheten och den faktiska tryggheten. Dock menar forfattarna att bedémningen paverkas av
en rad olika faktorer, och att det ar for tidigt i planlaggningsprocessen for att sarskilja dessa tva.
Vidare namns ett antal faktorer som anses betydande for tryggheten, sasom stationens lage,
serviceutbud i ndrheten och stationens utformning. Detta anges vara sarskilt angelaget for barn
och unga, samt ur ett jamstalldhetsperspektiv.
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Buller definieras hir som “odnskat ljud som péverkar manniskors hdlsa och vdlméende”
(Blomsterberg et al., 2022, s. 47). Det specificeras att vissa omraden ar mer kansliga &an andra,
men for vidare bullerutredning hanvisas till miljokonsekvensbeskrivningen.

Den sista forutsattningen som enligt rapporten inte &r platsspecifik &r barridareffekter.
Forfattarna menar att dessa kan vara problematiska i sig, men aven leda till andra problem som
okad otrygghet och socioekonomiska effekter som kommer av att stadsdelar skars av fran
varandra.

Materialet som samlats in i forsta steget ska ha anvénts for att analysera potentiella sociala
konsekvenser av projektet. Forfattarna menar att detta har gjorts genom att anvénda en matris
med de sociala parametrarna som namns ovan. Pa detta sétt har varje lokaliseringsalternativ
kunnat bedomas utifran samma utgangspunkter. Matrisen presenteras dock inte, vilket gor det
svart att forsta hur bedémningarna har gatt till samt vilket innehall matrisen har och hur den har
anvants.

Da utredningsomradet &r stort menar forfattarna att det har varit en viktig del i arbetsprocessen
att avgransa det omrade som ska vara foremal for den sociala konsekvensanalysen. |
avgrénsningsarbetet ska det ha beslutats att flertalet korridoralternativ ska innefattas i
utredningsomradet. P& grund av det tidiga skedet, ar beskrivningarna mer 6vergripande.

Vidare ska &ven bedémningen ha gjorts att det tidiga skedet i planldggningsprocessen har fort
med sig att ingen specifik avgransning gjorts utifran barnperspektivet eller for personer med
funktionsnedséttningar.

Identifierade risker

| analysen av de olika alternativa jarnvégslaggningarna namns flertalet olika effekter och
konsekvenser, framst att stambanan kan bidra till en 6kad rorelsefrihet, att tillgangliga stationer
kan bidra till ett mer réttvist resande, att barriareffekter i vissa fall forstarks, samt att hégre
bullernivaer och hogre trafikfloden kan paverka barn och ungas hélsa negativt. | vissa
stationslagen beddms tillgangligheten minska pa grund av barridreffekter, att passager under
jarnvagen kan bidra med mer otrygghet och orsaka langre resvagar, samt att jarnvagen kan skéra
igenom och fragmentera exempelvis rekreationsomraden eller jordbruksmark.

E18 Karlstad

Projektet syftar till att undersoka och atgarda de brister som finns langst med vag E18 som gar
genom Karlstad. E18 &r sedan tidigare en nationellt och internationellt betydande vag, samtidigt
som den har en lokal betydelse for Karlstadsborna. Utredningsomradet ar begransat till en elva
kilometer lang stracka genom Karlstad. | dialoger med berorda aktorer har det framkommit att
det finns problem med flera trafikplatser langst med motorvégen (WSP Sverige, 2019a).

Syfte

Forfattarna beskriver hur den sociala konsekvensanalysen tagits fram for att vara en del av en
nuldges- och problembeskrivning, och avgrénsas darfor till att endast beskriva nuléget.
Framtida konsekvenser kommer enligt rapporten att behandlas langre fram i
planlédggningsskedet.

| rapporten konstateras att det idag inte finns ett faststallt tillvagagangssatt som Trafikverket
tillampar for sociala konsekvensanalyser. Den aktuella sociala konsekvensanalysen beskrivs
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darfor delvis ha som syfte att studera hur sociala aspekter av hallbarhet kan integreras i
planeringsprocessen.

Projektet som helhet har identifierat ett antal delmal, dar nulagesanalysen har anvants framst
for delmalet “straket tar hansyn till olika samhéllsgrupper” (WSP Sverige, 2019b). For att
uppna malet har nulagesanalysen behov hos barn och unga, ekonomiskt och socialt utsatta, samt
jamstélldhet beaktats.

Nyckelord

For att bedoma nuldgesanalysen har forfattarna utgatt fran ett flertal mal som stallts upp
internationellt, nationellt och av Trafikverket sjalva. Dessa inbegriper Agenda 2030, de
transportpolitiska malen, den nationella transportplanen, de jamstalldhetspolitiska malen,
barnkonventionen samt riktlinjer for buller vid skolgardar. Av dessa mal dras slutsatsen att det
ar motiverat att studera de sociala perspektiven jamlikhet, jamstalldhet och barnperspektiv.
Avgrénsningen anses vara motiverad eftersom den inkluderar olika aspekter av réttvisa, som
forfattarna menar ar tétt kopplade till social hallbarhet. Rapporten lyfter dock att personer med
funktionsvariationer inte inkluderats pa grund av brist pa data om gruppens resvanor.

Jamlikhet ses av forfattarna som ett begrepp som har manga mojliga definitioner. Har valjs att
definiera jamlikhet utifran ett perspektiv av “distributive justice” (WSP Sverige, 2019b). Denna
definition av réttvisa innebdr att existerande skillnader mellan grupper jamnas ut och
kompenseras for.

Aven jamstalldhet anses enligt forfattarna vara ett angelaget perspektiv att lyfta utifran de mal
som ndmnts tidigare. Perspektivet definieras hiar som att “kvinnor och mén ska ha samma
mojlighet att forma samhaéllet och sina egna liv” (WSP Sverige, 2019b, s. 3). Det beskrivs i
rapporten hur det ar ett omfattande omrade som innehaller breda begrepp, exempelvis makt,
hélsa och ekonomi. Forfattarna definierar dock inte dessa begrepp narmare, eller beskriver hur
dessa begrepp ska forstas i analysen.

Aven barnperspektivet lyfts, men definieras inte ndrmare &n att med barn avses personer mellan
0 och 18 ar. Det framgar inte tydligt vad som &r angelaget att beakta i och med att ett
barnperspektiv anvands.

Tillganglighet har implementerats som ett ramverksbegrepp for hela analysen, och da framst
for “forstielsen av de Omsesidiga relationerna som finns framfor allt mellan markanvdndning
och rorlighet” (WSP Sverige, 2019b). Forfattarna menar att tillganglighet bor ses som ett matt
pa hur enkelt det ar for manniskor att delta i de aktiviteter de vill delta i. De belyser dven hur
tillganglighetsbegreppet innehaller olika preferenser, uppfattningar och intressen hos olika
manniskor, men gar inte djupare an sa in pa begreppet.

Metod

For att studera jamlikhet har forfattarna avgransat analysen av tillganglighet till arbetsplatser i
utredningsomradet. Denna studeras genom en tidigare genomford resvaneundersékning,
tillsammans med ett socioekonomiskt index, for att undersdéka hur tillgangligheten till
arbetsplatser fordelas. Tillgangligheten till arbetsplatser anges ha valts eftersom den
trafikmodell som funnits att tillga i studien inneholl geografiska data for arbetsplatser, men inte
andra malpunkter. Forfattarna understryker dven att modellen enbart tar hansyn till bilvagnatet,
och utesluter natet av gang- och cykelvagar, vilket medges ar en brist i analysen.

Nuldgesanalysen for jamlikhet ska ha tagits fram med det trafikanalytiska verktyget MeTrans,
dar reseforutsattningar ska ha viktats mot antal arbetsplatser vid varje mojlig destination.
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Resultatet presenteras som en logsumma, som beskriver tillgangligheten i varje delomrade. Det
beskrivs sedan hur ett socioekonomiskt index har konstruerats, med varden for inkomstniva,
utbildningsniva, ohalsa och forvarvsgrad. Indexet och logsumman har sedan jamforts for varje
delomrade, vilket mojliggjort for jamforelser. Forfattarna menar att denna analys kan anvandas
aven i senare skeden i projektet for att undersoka hur tillgangligheten paverkas i olika
delomraden, som konsekvens av olika forslag.

Aspekten jamstalldhet har studerats genom en jamforande litteraturstudie dér skillnaderna i
mans och kvinnors resvanor jamfors mot radande forskning pa jamstalldhet i transportsystemet.
Underlaget for mans och kvinnors resvanor kommer fran resvaneundersokningen for Karlstad.
Underlaget redovisas dock inte narmre.

Barn- och ungas perspektiv studeras genom att tillgangligheten till skolor analyseras mot ett
socioekonomiskt index, likt analysen av jamlikhet ovan. Analysen for barnperspektivet ska ha
gjorts genom en likadan undersdkning som for jamlikhet, déar skolor anvants i stallet for
arbetsplatser. Forskolor, skolor och andra malpunkter som framfor allt anvands av barn ska
ocksa ha inventerats och illustrerats i ett GIS-skikt. Skiktet jamfors sedan med bullervarden.

Vidare beskriver forfattarna att dven gang- och cykelnatet vid E18 analyserats i syfte att
identifiera kopplingar till malpunkterna, och eventuella barriareffekter.

Identifierade risker

| rapporten beskrivs hur tillganglighetsanalysen for jamlikhet har uppfattat olika monster i data.
Sammantaget skildras hur de omraden som klassats som socioekonomiskt svagare i indexet har
en samre tillganglighet till arbetsplatser &n socioekonomiskt starkare omraden. Dock menar
forfattarna att socioekonomiskt svagare omraden har battre tillganglighet med bil &n vad andra
omraden har. Enligt forfattarna ar det dock oklart om denna tillganglighet kan nyttjas, eftersom
farre manniskor har tillgang till bil i socioekonomiskt svagare grupper.

Vidare beskrivs i rapporten att E18:s effekt pa tillganglighet inte har kunnat kvantifierats.
Forfattarna ndmner att det kan ’endast antas att E18 (i egenskap av motorvdg) har stor betydelse
for den kommunala och regionala tillgangligheten till arbetsplatser” (WSP Sverige, 2019b, s.
26).

Nér det galler jamstalldhet beskrivs hur de resmonster som uppvisas i resvaneundersokningen
stammer val dverens med den forskning som har studerats. Forfattarna medger att det inte gar
att svara pa fragan om transportsystemet tillgodoser mans och kvinnors behov lika mycket, samt
om de har samma makt dver sitt resande. Detta ar problematiskt, da det &r oklart varfor analysen
har genomforts och vad den &mnar tillfora. FOrfattarna menar att det framfor allt &r den
generella ekonomiska ojamlikheten mellan konen som paverkar resmonstren for kvinnor och
maén, men utvecklar inte ndrmare denna diskussion om hur detta relateras till det givna projektet.
Vilken paverkan projektet E18 faktiskt har pa jamstalldheten har enligt forfattarna darmed inte
gatt att kvantifiera. Dock beskriver forfattarna att man generellt kor mer bil, och att det darfor
kan antas att E18 kommer gynna mén mer &n kvinnor.

| rapporten ska malpunkter som sarskilt ror barn och unga (skolor, forskolor etc) har analyserats
utifrdn samma socioekonomiska index som for jamlikheten. | denna analys lyfts att omraden i
och runt Karlstad med lagst socioekonomiska varden har bast tillgang till skolor, medan de
omradena med nast lagst socioekonomiska varden har samst tillgang till skolor. Forfattarna drar
darfor slutsatsen att det inte finns ett uppenbart ojamlikt monster nar det géller tillganglighet
till skolor baserat pa socioekonomiska faktorer.

Vidare illustreras i en karta malpunkterna i narheten av E18. Kopplingarna till befintligt gang-
och cykelnat har analyserats, aven om det inte funnits data kring resfloden att tillga. En GIS-
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analys dver antalet olyckor langst med E18 beskrivs, som visar pa att inga av de malpunkter for
unga som har kartlagts ligger i narheten av omraden med mycket olyckor. Dock ligger manga
av malpunkterna i omraden med hoga bullernivaer, vilket anses kunna paverka barns hélsa
negativt.
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