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Forord

Denna rapport sammanfattar resultatet fran forskningsprojektet Kollektivtrafik som
investering i socialt kapital — forstudie om metoder for sociala nyttobedomningar.
Projektet har finansierats av K2 och genomforts under perioden januari 2019 — december
2019. I rapporten finns en sammanstéllning av rddande kunskapsldage och forslag pa en
modell for att bedoma kollektivtrafikinvesteringars paverkan pé det sociala kapitalet.
Projektet ar ett avstamp for fortsatt forskning om sociala nyttor av investeringar i
transportinfrastruktur och andra mobilitetslosningar.

Projektet har utforts av docent Christina Lindkvist (projektledare) frdn Malmo universitet
och tekn. dr. Christian Dymén, tekn. dr. Hanna Wennberg och M.Sc. Malin Martensson
frén Trivector Traffic.

Parallellt med forskningsprojektet genomforde &ven Isabelle Skonstrom sin
kandidatuppsats Frdn enskild till kollektiv(trafik)? En kvalitativ studie om
kollektivtrafikinvesteringar och socialt kapital inom samhéillsplanerarprogrammet pa
Stockholms univeristet.

Lund, juni 2020
Christina Lindkvist
Projektledare
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Sammanfattning

Transportpolitikens mél ar att sékerstélla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet. I
funktionsmalet fastslas att alla ska ges en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet.
Det saknas dock ett systematiskt angreppsétt for att bedoma hur de beslut som fattas pa
olika nivaer 1 transportplaneringen paverkar "hela landet” och alla medborgare”, det vill
sdga hur nyttor och investeringar fordelar sig pa olika omraden och grupper. Detta géller
inte minst hur transportinvesteringar sdsom kollektivtrafik bidrar till social hallbarhet.

Thomas Wimark med flera har genom kunskapsantologin Metoder och verktyg for
sociala nyttobedomningar i kollektivtrafiken fran 2017 kartlagt metoder och verktyg for
sociala nyttobedomningar i kollektivtrafiken och teoretiserar social héllbarhet i termer av
socialt kapital, socialt utanférskap och segregation samt social jadmlikhet och réttvisa. De
menar att social jamlikhet och réttvisa &r oftare fokuserat i nyttobeddmningar for
kollektivtrafik, medan socialt kapital dr ett mer svarfangat och komplext begrepp. Sociala
nyttobeddmningar utifrén investeringars paverkan pé det sociala kapitalet har varit fokus
for 2013 érs Stockholmsforhandling och Sverigeférhandlingen 2015 vars metoder har
granskats av Karin Winter och kritiserats for att bygga pa samband och antaganden som
inte dr helt vetenskapligt underbyggda.

Syftet med forskningsprojektet som presenteras i denna rapport dr att sammanstélla, och
till viss del operationalisera, den forskning som finns om transportinvesteringars
betydelse for det sociala kapitalet till en modell for sociala nyttobeddmningar med fokus
pa socialt kapital.

Socialt kapital &r en svar komponent av den sociala hdllbarheten att méta och beddma.
Socialt kapital &r ett sociologiskt begrepp som frimst bestar av sociala, inte ekonomiska,
hallbarhetsfaktorer. Robert Putnams definition av socialt kapital &r en av de mest citerade
definitionerna. Han menar att socialt kapital byggs upp av tre faktorer: (1) sociala natverk,
(2) allman tillit till ménniskor samt (3) 0msesidighet eller det sociala utbytet av varor och
tjdnster med andra. Tillit 4r grunden i1 det sociala kapitalet och Putnam talar om tillit
mellan ménniskor som dr ”olika” genom att de inte tillhdr samma grupp med avseende
pa exempelvis kon, élder, socioekonomi och geografi (6verbryggande socialt kapital)
respektive tillit mellan méinniskor som dr ”lika” och tillhér samma grupp
(sammanbindande socialt kapital). Det ldinkande sociala kapitalet handlar om tillit
mellan ménniskor och samhilleliga institutioner och, med andra ord, mellan de som har
makt och de som tar del av samhillets resurser.

Resultatet av forskningsprojektet som presenteras i denna rapport dr en modell som visar
samband mellan investeringar i kollektivtrafik och sociala nyttor i form av socialt kapital.
Modellen bygger pa antaganden om att kollektivtrafikens funktion bidrar till att skapa
tillgéinglighet tor manniskor, att kollektivtrafikinvesteringen innebér ett signalvdrde 1 sig
samt att kollektivtrafiken ger mojlighet till méten mellan ménniskor — vilket pa olika sitt
stiarker det linkande, sammanbindande och Overbryggande sociala kapitalet. Modellen
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som presenteras i rapporten dr tidnkt att vara en bdrjan till en konkretisering av hur
transportinvesteringars pdverkan pd det sociala kapitalet kan forstds och beddmas.
Modellen bygger pa antaganden om effektsamband som rapporterats i litteraturen, men
fortsatt forskning krévs for att testa och validera antagandena.

Modellen ér tdnkt att pd sikt kunna anvéndas av samhéllsplanerare for att kunna bedéma
hur en investering i kollektivtrafik eller andra transportmdjligheter kan skapa sociala
nyttor i form av socialt kapital. Hur kollektivtrafikens bidrag till det sociala kapitalet ska
métas rent konkret dr ndgot som behover ytterligare forskning och testning i praktisk
tillampning. Det kan dock sdgas att bedomningarna med fordel kan utgd frdn en
kombination av kvalitativa och kvantitativa metoder.
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1. Introduktion

1.1.  Varfor studera kollektivtrafikens betydelse for socialt kapital?

Transportpolitikens mal ar att sidkerstédlla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet. 1
funktionsmaélet fastslas att alla ska ges en grundlidggande tillgdnglighet med god kvalitet.
Det saknas dock ett systematiskt angreppsétt for att bedoma hur de beslut som fattas pa
olika nivéer 1 transportplaneringen paverkar ’hela landet” och “alla medborgare”, det vill
sdga hur nyttor av transportinvesteringar fordelar sig pa olika omraden och grupper. Detta
géller inte minst hur transportinvesteringar sdsom kollektivtrafik bidrar till sociala nyttor.

Denna rapport utgir frin antagandet att investeringar i kollektivtrafik ar ett medel for
okad social héllbarhet. Wimark m.fl. (2017) [1] argumenterar att genom att investera i
kollektivtrafik i ett omrade kan socialt kapital, social inkludering och boendeintegrering
samt social jamlikhet och rittvisa stirkas. Kollektivtrafiksatsningar kan ses som ett
exempel pa en social investering. En social investering ér en forebyggande insats som
minskar samhéllets framtida kostnader for utanférskap samtidigt som minskliga och
samhélleliga vinster gors. For att resurserna ska gora sd stor nytta som mojligt dr det
avgorande att sociala investeringar framforallt riktar sig mot tidiga insatser. En social
investering dr ndgot som genomfors med syfte att uppné social hallbarhet men kopplar
samtidigt pa ett tydligt sitt samman de sociala och ekonomiska dimensionerna av
hallbarhet.

Sociala nyttor av kollektivtrafikinvesteringar utgors alltsd av det sociala kapitalet, social
inkludering, respektive social jdmlikhet och réttvisa. Flera har fort teoretiska resonemang
om kollektivtrafikens inverkan pa den sociala héllbarheten i ett omrade eller for olika
sociala grupper. Wimark m.fl. (2017) [2] visar i sin litteraturgenomgéng att geografiskt
avstdnd, den byggda miljons utformning och tillgénglighet till kollektivtrafik, bade
utifran individers formédgor som hur systemet dr designat, har betydelse for hur
savil platser som sociala grupper gynnas eller missgynnas av kollektivtrafiksystemets
utformning. Schwanen m.fl. (2015) [3] redogor for den ganska omfattande litteratur
som vuxit fram om transporter och social exkludering under 2000-talet. De framhaller
vikten av att forhélla sig till vad de beskriver som begreppet “sociala kapitalets
janusansikte” 1 analys av social exkludering och bristande tillgdng till transporter.
En sddan ansats innebdr att se bdde hur kollektivtrafik kan leda till social fordndring
men ocksé forstdrka existerande ojimlikheter.

Karen Lucas ingick i den brittiska regeringens forskarpanel for sociala ojimlikheter [4]
och var en av de som tidigt uppmirksammade betydelsen av bristande tillgdnglighet till
transporter som forklaring till social exkludering. Hon har i en artikel frdn 2012 atervint
till slutsatserna fran den parlamentariska utredningen for att f6lja upp vad som hént tio ar
senare. Trots att det finns en 6kad medvetenhet om tillgdngen till persontransporter for
social exkludering, menar Lucas att mycket fortfarande aterstar att gora [5].
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Resonemang om kollektivtrafikens betydelse for socialt kapital, och minskat utanforskap,
har varit en utgangspunkt for varderingen av sociala nyttor av investeringar inom ramen
for Sverigeforhandlingen [6]. Socialt kapital har i detta sammanhang, och 1 likhet med
Robert Putnamns defintion som presenteras nedan, definierats som graden av tillit i
mellanménskliga relationer och mellan ménniskor och samhélleliga institutioner. Socialt
kapital har da opertionaliserats genom matt som tillit mellan grannar, trygghet, ohilsotal
och socioekonomiska maétt. I 2013 ars Stockholmsférhandling utvecklades en metodik for
bedomning av sociala nyttor av kollektivtrafikinvesteringar. Denna metodik tog
utgangspunkt i begreppet socialt kapital samt i1 kollektivtrafikens bidrag till sociala nyttor
genom investeringen i sig (signalvirdet), dess funktionalitet som bidrar till tillgdnglighet
och mgjlighet till 6verbryggande moten mellan méanniskor som tillhor olika grupper i
sambhéllet. Trivector tillimpade, pd uppdrag at ddvarande Stockholms léns landsting, detta
angreppssétt 1 bedomning av sociala nyttor for de trafikobjekt som landstinget pekat ut
for Sverigeforhandlingen 2015.

Aven om metodiken som anvindes inom ramen for Sverigeférhandlingen kan anses vara
ett relevant sitt att jamfora sociala nyttor av olika kollektivtrafikinvesteringar, kritiseras
den dock av Winter (2015) [7] fOr att sakna ett systemperspektiv pa den sociala nyttan i
en region eller nationellt, samt for att dverdriva betydelsen av moteseffekter. Winter
konstaterar ocksa att det idag saknas kunskap om samband mellan investeringar i
transportinfrastruktur och social héllbarhet, till exempel i form av paverkan pé det sociala
kapitalet, och att dessa samband bor studeras vetenskapligt. Detta uppmarksammas dven
av Schwanen m.fl. (2015) [8] som menar att forskningen maste undvika forenklade
resonemang och snarare analysera komplexiteten av relationen mellan tillgang till, eller
avsaknad av, transporter och dess betydelse for social exkludering.

1.2. Projektet och luckan det fyller

Ett forskningsprojekt har genomforts med avsikt att sammanstilla och till viss del
operationalisera den forskning som finns om transportinvesteringars betydelse for det
sociala kapitalet till en modell for sociala nyttobedémningar med fokus pé socialt kapital.
En utgdngspunkt for projektet & Thomas Wimarks kunskapsantologi Metoder och
verktyg for sociala nyttobedémningar i kollektivtrafiken fran 2017 [9]. Aven de
iakttagelser som gjorts av Winter (2015) [10] och Schwanen m.fl. (2015) [11] beaktas.
Projektet bidrar ddrmed till kunskapsutveckling vad géller kollektivtrafikens paverkan pa
social héllbarhet med fokus pa det sociala kapitalet.

Wimark m.fl. (2017) [12] har kartlagt metoder och verktyg for sociala nyttoberdkningar
1 kollektivtrafiken och teoretiserar social hallbarhet i termer av socialt kapital, socialt
utanforskap och segregation samt social jamlikhet och rittvisa. De menar att social
jamlikhet och réttvisa dr oftare fokuserat i nyttobedomningar for kollektivtrafik, medan
socialt kapital dr ett mer svarfangat och komplext begrepp. Wimark konstaterar att
kvantitativa analyser 1 nyttobeddomningar baserade pa redan befintligt material eller
registerdata ofta dr ekonomiskt fordelaktigt att anvénda, men det &r inte sékert att dessa
analyser beskriver hur socialt kapital kan stdrkas. Kvalitativa metoder har storre potential
att fanga in variabler som relaterar till socialt kapital men att detta arbetssitt 1 regel ar
resurs- och tidskrdvande. Wimarks kartlaggning pekar pa behovet av fortsatt forskning
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av kollektivtrafikens paverkan pa socialt kapital och mdjligheten att bedoma denna
paverkan.

Utéver Wimarks kunskapsantologi har dven kompletterande litteratursokningar gjorts
inom projektet. For att validera sammanstéllningen av litteraturen genomfordes en
workshop med experter dér forutsattningar att genomfora nyttobedémningar for sociala
nyttor kopplat till socialt kapital diskuterades. Resultaten fran workshoppen bidrog till
operationaliseringen av forskningen i form av en modell som visar kopplingarna mellan
kolletivtrafikinvesteringar och socialt kapital.

Forskningsprojektet dr att betrakta som en forstudie genom att vara ett avstamp for fortsatt
forskning om sociala nyttor av investeringar 1 transportinfrastruktur sasom
kollektivtrafik, inte minst for att ytterligare validera framtagen modell.
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2. Radande kunskapslage

2.1.  Vad innebar social hallbarhet i transportplanering?

Begreppet “hallbarhet” fick en sdrskild betydelse genom Brundtlandkommissionens
slutrapport Var gemensamma framtid [13]. Begreppet ar dock vagt och flera definitioner
existerar parallellt. Stanley m.fl. (2017) [14 ] Oversétter hallbarhet fran
Brundtlandskommissionens slutrapport till ”...ett forhallningssétt [till jordens dndliga
resurser] som tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande generationers
formaga att tillgodose sina behov.” (s. 5, var overs.)

I Brundtlandskommissionens slutrapport identifierades tre dimensioner av hallbarhet,
som alla bedomdes lika viktiga: ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. Att de skulle
vara jdmbordiga dr dock en villfarelse och de tre héllbarhetsperspektiven hamnar ibland
1 konflikt till varandra, som till exempel att miljohidnsyn kan konfliktera med (men &ven
samspela med) social héllbarhet [15,16]. Ett vanligt synsitt &r att betrakta den ekologiska
héllbarheten som ramarna for véra aktiviteter och som da handlar om att virda
naturresurser och ekosystem langsiktigt, sa att de kan fortsétta forsorja méanskligheten och
kommande generationer med det som behovs. Den sociala héllbarheten, som handlar om
rattvisa, rattigheter, makt, vilstdnd, vilbefinnande och tillit och som paverkar méanniskors
mojlighet att uppna sin fulla potential och att uppfylla behov och livsmal, blir d& malet.
Det finns olika sétt att betrakta ekonomisk héllbarhet dir ett betraktelsesitt dr en
ekonomisk utveckling som inte medfor negativa konsekvenser for ekologisk eller social
hallbarhet, men man kan ocksa tala om ekonomin som ett medel som framjar eller
hdmmar en héllbar utveckling [17].

Det finns manga olika sétt att definiera och kategorisera social héllbarhet, men nagon
vedertagen definition av social hallbarhet finns inte [18]. Vallance m.f1 (2011) [19] menar
till och med att “begreppet social héllbarhet dr 1 kaos”, men forsoker bringa ordning
genom att presentera tre olika inriktningar inom social héllbarhet. For det forsta finns
development sustainability [utvecklingshadllbarhet] som framforallt handlar om
ménniskors behov, utveckling av socialt kapital, rittvisa och exkludering. For det andra
finns bridge sustainability [overbryggande hdllbarhet] som handlar om att skapa battre
relationer mellan ménniskor och den bio-fysiska miljon. Med andra ord handlar det om
att forbattra den ekologiska hallbarheten genom méanniskors fordndrade betenende. For
det tredje presenteras maintenance sustainability [bevarandehdllbarhet] som handlar om
att bevara och forbdttra enligt kulturella och sociala preferenser [20]. I en
kunskapsoversikt om social héllbarhet i samhillsplanering, framtagen av Mistra Urban
Futures, menar Strom m.fl. (2017) [21] att social hallbarhet handlar om att bevara sddant
som samhéllet tycker dr av virde, sdsom hélsa och lokal identitet, och att utveckla sddant
som anses behdvas mer av.

Aven Wimark m.fl. (2017) [22] konstraterar att det finns ménga olika sitt att strukturera
och finga inneborden av social héllbarhet. Dessa sa kallade “teoretiska ramverk”
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behandlar olika sidor av ett mycket komplicerat &mne och Wimark menar dven att dessa
ramverk skiljer sig at beroende pd om de inkluderar ekonomiska principer eller
uteslutande &r sociala till sin karaktdr. Wimark pekar ut foljande tre teoretiska ramverk
som tilldimpats i en transportkontext:

e Socialt kapital &r ett sociologiskt begrepp som frémst bestér av sociala, och inte ekonomiska,
héllbarhetsfaktorer. Det sociala kapitalet dr ocksa mer forknippat med infrastrukturens nyttor
snarare dn dess hot. Putnams definition av socialt kapital 4&r en av de mest citerade
definitionerna. Han menar att socialt kapital byggs upp av tre faktorer: (1) sociala nitverk,
(2) allmén tillit till manniskor samt (3) dmsesidighet eller det sociala utbytet av varor och
tjdnster med andra [23]. I sina senare arbeten gick Putnam till att kategoriindela socialt kapital
1 sammanbindande och 6verbryggande band, vilket beskrivs utférligare nedan i avsnittet om
socialt kapital i nyttobeddmning.

e Socialt utanforskap och segregation forekommer mer i transportlitteraturen &n socialt
kapital. En av de tidigaste definitionerna &r att “en individ ar socialt utesluten om (a) han
eller hon dr geografiskt bosatt i ett samhélle och (b) han eller hon inte deltar i medborgarnas
normala verksamheter i det samhéllet.” [24] Studier som behandlar socialt kapital pekar mot
kopplingen mellan utanforskap och socialt kapital. Stanley m.fl. (2010) [25] pekar
exempelvis pa kopplingen mellan social inkludering och socialt kapital. I en empirisk studie
fann forfattarna att de som 16pte storre risk att hamna i socialt utanforskap reste mer séllan
och kortare distanser, dgde férre bilar och anvénde kollektivtrafik mindre 4n de som var mer
socialt inkluderade. Gruppen som 16pte storre risk att hamna i socialt utanforskap ansag inte
att deras laga resande berodde pa sdmre forutsattningar for mobilitet. Alltsé erfor man att det
fanns samband mellan hdgre socialt kapital och hogt resande men individer med ldgre socialt
kapital ser inte sjilva att okad mobilitet skulle stirka det.

e Social jamlikhet och rittvisa kan bland annat forstas i termer av fordelningseffekter, och
handlar om réittvis fordelning av samhillets resurser i forhdllande till behov. Réttvisa innebar
saledes inte att en fordelning behdver vara lika, utan snarare att det finns skél for en viss
fordelning. Vad som anses skéligt r dock forenat med politik, ekonomi och moral [26].
Réttvisa handlar d& om “olika behandling av olikar” och fokuserar generellt sett pa
missgynnade grupper utifran inkomst och klass eller behov och forméga [27]. Social
jamlikhet och réttvisa kan darfor tdnkas vara svarare att hantera jaimfort med socialt kapital
och social inkludering i nyttobedomning.

I korthet kan man séga att social hallbarhet handlar om réttvisa, rédttigheter, makt, valstdnd
och vélbefinnande. Olsson (2012) [28] menar att social hdllbarhet i stort sett kan beskrivas
pa tvé olika, kompletterande sétt. Det forsta ar vdlfdardsperspektivet som handlar om att
manniskor ska ha en hygglig standard och leva 1 en trivsam miljo samt att fordelningen
av kollektiva nyttigheter ska vara nagorlunda rittvis [29]. Det andra é&r
problemlosningskapaciteten som handlar om sociala systems forméga att 160sa problem
och hantera intressen. Ytterst syftar social héllbarhet till att undanréja social ojimlikhet
och utsatthet.

Social inkludering av olika grupper i samhéllet dr grundliggande for den sociala
hallbarheten och handlar om att skapa ett inkluderade samhélle dir alla mdnniskor ges
likvardiga mojligheter, réttigheter och skyldigheter. Vissa grupper har storre risk att
exkluderas 1 sdvél samhillet som transportsystemet. Chapman & Weir (2008) [30] som
kartlagt hur Storbritannien arbetar med tillganglighetsplanering och social inkludering
exemplifierar sédrskilt utsatta grupper med ldginkomsttagare, personer utan tillgang till
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bil, personer med funktionsnedséttningar, barn och unga, dldre, minoritetsgrupper och
invandrargrupper samt personer boende pd landsbygd. Manga kéllor, sérskilt fran
Sverige, tar dven upp kvinnors exkludering och vikten av att beakta bade kvinnors och
méns forutsdttningar och virderingar i utformningen av transportsystemet [31, 32].

Vid analys av sociala nyttor dr det viktigt att gora en bedomning av hur olika grupper
paverkas positivt eller negativt av en investering. Risken med att inte ta ojimlikheter pa
allvar ar att det underminerar det sociala kontraktet i samhéllet, dir manniskor kinner
tillit till varandra och till samhillsinstitutionerna samt deltar aktivt i olika sammanhang
dar sadan tillit skapas.

Inom transportforskningen anvinds vanligtvis begreppet social exkludering for att
analysera social hallbarhet utifran ett rattviseperspektiv och for att béttre beskriva hur
geografiska omradden hamnar i transportskugga och hur sociala grupper utestings eller
har svarigheter att tillgodogdra sig samhallets resurser pd grund av transportsystemets
utformning [33, 34]. Social exkludering ska inte uppfattas som ett tillstind utan handlar
om hur olika processer sammantaget bidrar till utanforskap. Preston & Rajé (2007) [35]
anvinder sig av en defintion av social exkludering som i korthet innebér att social
exkludering utgors av en rad processer som forhindrar individer eller grupper att ta del av
de aktiviteter och resurser i samhéllet de bor i1 och vilka far rumsliga konsekvenser. Lucas
(2012) [36] refererar till Kenyon (2003) [37]som beskriver transportrelaterad social
exkludering som en process i vilken ménniskor hindras fran att delta i aktiviteter och
samhadllslivet i stort pa grund av bristande tillgdnglighet som beror pa otillfredsstdllande
transportlosningar i ett samhélle som dr organiserat runt idén om hog mobilitet. Féljande
sju dimensioner av exkludering pekas ut av Church m.fl. (2000) [38] i Lucas (2012) [39]:

e fysiska hinder som bristande tillginglighet for personer med funktionsnedséttningar,
utformning eller brist pa tidtabeller,

e gcografisk exkludering som att det saknas kollektivtrafik i omradet,

o tillgénglighet till grundldggande service, det vill sdga att det saknas exempelvis sjukvard,
livsmedelsbutiker och skolor i omradet,

e ckonomisk exkludering i termer av att kostnaderna for att resa blir s& hoga att individer avstar
frén att resa och ddrmed far mindre tillgang till utbildning och arbetsmarknad,

e tidsbaserad exkludering som handlar om att exempelvis hushallsansvar leder till att restider
maste reduceras,

e ridsla for vald och utsatthet samt

e rumslig exkludering som innebdr att vissa grupper &r utestingda frén vissa offentliga platser.

2.2. Framvaxt av sociala konsekvensbedomningar inom
samhallsplanering

For att kunna beakta social héllbarhet i samhillsplaneringen, och fdnga och hantera savil
positiva som negativa sociala konsekvenser av planer och projekt, har sociala
konsekvensbedomningar borjat tillimpas alltmer. Effekter pd miljon nér
infrastrukturinvesteringar genomfors ska enligt miljobalken hanteras genom
miljokonsekvensbeddmningar vilka till viss del ocksa agerat forebild for de sociala
konsekvensbedomningarna.
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Begreppet social hallbarhet behover dversittas till samhéllsplaneringens forutsattningar
for att kunna operationaliseras 1 sociala konsekvensbeddmningar, inte minst utifran vad
som dr visentligt och kan paverkas ur ett samhillsplaneringsperspektiv. En genomgéng
av framvéxten och tillimpningen av sociala konsekvensbedomningar presenteras av
Wennberg m.fl. (2015) [40]. Det finns flera olika metoder och modeller f6r hur sociala
konsekvensbedomningar kan genomforas, inget vedertaget eller standardiserat
angreppsitt. De modeller for sociala konsekvensbedomningar som utvecklats av
Goteborgs stad och Malmo stad har dock ofta varit utgdngspunkten for andra stiders
modeller och ocksa for modeller som utvecklats av regioner och kollektivmyndigheter pa
senare ar.

Bade Goteborgs stads modell for social konsekvensanalys (SKA) och Malmé stads
modell for social konsekvensbedomning (SKB) utgér fran liknande sociala aspekter [41].
I Goteborg bestdr SKA-verktyget av en matris diar de olika sociala aspekterna
(sammanhallen stad, samspel, vardagsliv och identitet) analyseras for olika geografiska
analysnivder (till exempel byggnaden, platsen, ndrmiljon, stadsdelen, staden och
regionen). Malmé stads SKB-verktyg utgdrs ocksé av en matris. Aven denna innehéller
olika sociala aspekter (samspel/sammanhang, vardagsliv, grona miljoer, identitet, dialog
och normer) som analyseras i forhéllande till delaktighet och inflytande, jimlikhet och
jamstilldhet, barnrittsperspektivet, goda livsmiljoer och tillgédnglighet. Vidare kan
inflikas att Stockholms stad tillampar en modell for socialt virdeskapande analys (SVA)
som dr en analysmodell och arbetsitt/process som syftar till att integrera socialt
véardeskapande kontinuerligt under planprocessen utifran malen 1 versiktsplanen.

I grund och botten &r det liknande aspekter som analyseras 1 samtliga tre nimnda staders
modeller. Aven om inte socialt kapital (som &r fokus for den hiir rapporten) nimns explicit
1 aspekterna, berdrs och paverkas det sociala kapitalet genom flertalet aspekter och
framforallt genom samspel och sammanhallning. I exempelvis Stockholms SVA-modell
talar man om en sammanhéngande stad dar médnniskor med olika bakgrund ska kunna
motas [42]. Socialt kapital handlar dock om mer 4n mdten, se vidare nedan dér begreppet
socialt kapital beskrivs.

Framvéxten av sociala konsekvensbedomningar har skett framst inom stadsplaneringen,
innan de alltmer 4ven kommit att tillimpas inom trafik- och transportplanering. Det finns
ocksa en viss skillnad dér samhéllplanerarare tenderar att tala om sociala konsekvenser
pa olika sétt. Transportinfrastrukturprojekt fokuserar i1 regel pa begrepp som
tillginglighet, trygghet, jamstélldhet och segregation, medan stadsbyggnadsprojekt i
regel influerats av nidmnda stdders modeller for social konsekvensanalys. I
stadsbyggnadsprojekten beskrivs trygghet och jdmstélldhet snarare som perspektiv som
belyses inom ramen for samtliga aspekter, &ven om detta ocksd dr under fordndring
allteftersom kunskap och metoder utvecklas [43].

2.3. Bedomning av sociala nyttor av kollektivtrafikinvesteringar

Kollektivtrafik kan vara ett medel for att skapa ett inkluderande och jamlikt samhille, och
det finns ocksa ur ett réttviseperspektiv anledning att analysera vilka olika grupper och
geografiska omraden som adresseras av samhéllets investeringar.
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Den sociala nyttan av transportinfrastruktur och av investeringar i den byggda miljén har
under senare ar fatt allt storre betydelse for samhillsbyggandet i Sverige, inte minst
genom att Sverigeforhandlingen forsokt hitta sitt att beskriva infrastrukturprojekts nyttor
i1 form av social héllbarhet. Som redan patalats 1 avsnittet om sociala
konsekvensbeddmningar ovan saknas dock en vedertagen metodik och indikatorer for
vérdering av sociala nyttor av investeringar i samhéllsbyggandet och det géller inte minst
kopplat till investeringar 1 kollektivtrafik [44,45,46].

Sociala nyttor dr utfallet for social héllbarhet av insatser och aktiviteter, exempelvis
genom investeringar i kollektivtrafik. Som redan patalats ar social héllbarhet ett relativt
svarfdngat och komplext begrepp, och det &r i1 regel svart att veta vad som konkret &r det
som utfallet avser nér sociala nyttor ska mitas. Wimark m.fl. (2017) [47] redogor for
olika teoretiska ramverk som strukturerar och fingar innebdrden av social hallbarhet
utifran socialt kapital, socialt utanforskap och segregation samt social jdmlikhet och
rittvisa (se avsnitt 2.1).

De sociala nyttobedomningar som gors av kollektivtrafik har hittills framst baserats pa
kvantitativa metoder sdsom kostnads-/nyttoanalyser och GIS-baserade analyser. Ett
mindre antal av de studier som granskats av Wimark m.fl. (2017) [48] har anvént
kvalitativa metoder eller blandade metoder (kombination av kvantitativa och kvalitativa
metoder). Wimark konstaterar ocksé att kvalitativa metoder, som exempelvis intervjuer,
har stdrre potential att finga in variabler som relaterar till socialt kapital. De metoderna
ar dock bade mer resurs- och tidskrdvande dn andra typer av kvantitativa metoder som
inkluderar redan existerande datamaterial (exempelvis tillgédnglighetsdata och
resvaneundersokningar). I de mer kvalitativa metoderna finns det dock betydligt mer
potential att belysa utsatta gruppers forutsittningar och aktivitetsvérld pa ett djupare plan.
Wimark menar ocksa att anvindning av kvalitativa enkéter, sirskilt sdidana med 6ppna
frdgor, kan underlétta sdvil datainsamlingen som forma forskare och myndigheter att
forsta ménniskors behov och de underliggande orsakerna till att behov som framkommit
genom kvantitativa analyser inte dr tillgodosedda.

Wimark ger ocksd en Oversikt for olika sociala variabler och skiljer da pa sociala
utfallsvariabler och sociala determinanter. De sociala utfallsvariablerna avser de sociala
nyttorna, eller negativa verkningarna av transportinfrastrukturen, och Wimark
kategoriserar tre typer av socialt utfall: “socialt kapital”, “socialt utanférskap” och “andra
sociala faktorer” (se tabell 1). De sociala determinanterna beskriver specifika sociala
faktorer (demografiska, ekonomiska och geografiska) och deras formaga att forutspd
denna infrastrukturs d&tkomst och anvindning (se tabell 2). Vidare presenteras en dversikt
for olika dtkomstvariabler for kollektivtrafik som kan kvantifiera kollektivtrafikens
kvalitet och anvindas i en analys av samband med sociala variabler.
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Tabell 1: Komponenter i matt pa socialt utfall.

Socialt utanforskap Socialt kapital Andra sociala faktorer
Inkomst Kontakt Niva av arbetskraftsdeltagande
Sysselsattning Tillit Nyttjande av

Halsa Omsesidighet socialférsakringssystem

Bostadsférhallanden
Utbildning/fardigheter
Politiskt engagemang
Deltagande i aktiviteter
Brott/samhallsordning/
trygghetskéansla

Fysisk milj6

Atkomst till tjanster
Socialt stéd

Kanslor av utanférskap

Tabell 2: Komponenter i matt pa sociala determinater.

Demografiska Ekonomiska Geografiska

Alder Inkomst (hushall/individ) Tillgang till olika transportslag
Koén Sysselsattning/naring (aven ekonomisk)

Etnicitet Fattigdomsniva Bostadslage/typ
Immigrationsstatus Aganderétt till bostad Markanvéndning

Utbildning Bilinnehav Befolkningstathet
Funktionsnedsattning Koncentration av

Civilstand jobb/annan verksamhet
Ensamstdende foralder

Antal barn

2.4. Socialt kapital i nyttobedémning

2.41. Begreppet och betydelsen av socialt kapital

Socialt kapital hos individer och grupper ar grundldggande for social héllbarhet. Socialt
kapital kan definieras som graden av tillit 1 olika relationer, savdl mellanménskliga
relationer som till samhilleliga institutioner. Socialt kapital mellan manniskor delas upp
1 tvd former enligt Putnam (2000) [49]: det overbryggande och sammanbindande sociala
kapitalet.

Overbryggande socialt kapital handlar om tillit mellan invinare som #r “olika” genom att
de inte tillhdr samma grupp med avseende pa faktorer sdsom kon, alder, socioekonomi,
geografi etc. Sammanbindande socialt kapital avser graden av tillit mellan ménniskor som
ar “lika”. Socialt kapital kan anta ytterligare en form, ndmligen det linkande sociala
kapitalet som handlar om graden av tillit mellan ménniskor och samhéilleliga
institutioner. Det handlar om tillit mellan de som har makt och de som tar del av
samhallets resurser [50,51,52,53].

Putnams forskning och definitioner som é&r inspirerade av Coleman har kritiserats.
Kritiken mot Coleman (1988, 1990) [54,55] handlar om en kritik mot rational choice-
ansatsen medan kritiken mot Putnam (1994, 2000) [56,57] handlar om att han antar en
alltfor romantisk forestdllning om lokalsamhillets roll for ménniskor. Senare forskning
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har ockséd lyft fram negativt socialt kapital, att det skapas utestingande grupper och
sammanhang som inte delar demokratiska varden, se Schwanen m.fl. (2015) [58].

Socialt kapital har drag av ett ”janusansikte”, menar Schwanen m.fl. (2015), vilket
innebdr att den komplexa dynamik mellan socialt utanforskap och tillgdngen till
transporter kan analyseras eftersom socialt kapital kan bidra till att savdl motverka som
forstarka social exkludering. Socialt kapital kopplar enligt forfattarna ocksa samman det
sociala, det ekonomiska, och det politiska perspektivet pa ett sitt som dr nodvandigt for
att forsta socialt utanforskap och mobilitet [59].

Bristande tillit bidrar till utanfoérskap. 2013 ars Stockholmsférhandling, som refererar till
Skandias arbete med Utanforskapets pris', menar att utanforskap kostar sambhillet
miljarder och leder till ett minskat Gverbryggande socialt kapital inom samhéllet. I virsta
fall kan utanforskap stirka det ssmmanbindande sociala kapitalet inom samhéllsgrupper
med utanforskap, som ytterligare kan antas forstirka bristen pa tillit till institutioner och
oka gruppmotsdttningar. Det vill séga det ldnkande kapitalet forsvagas.

Ett starkt ssmmanbindande socialt kapital kan ocksa fa ménniskor att mobilisera sig och
gd samman fOr att till exempel kréva resurser och rittigheter men kan ocksa leda till social
exkludering av de som inte lever upp till de normer som finns inom ett givet nétverk (till
exempel 1 en by eller ett omrade). Ett starkt sammanbindande socialt kapital kan ocksa
ge tillgéng till arbetsmojligheter och skydda mot diskriminering, i vart fall 1 det initiala
skedet, exempelvis for nyanldnda [60]. En empirisk undersdkning frin Norra Botkyrka 1
Stockholms ldn visar att det sammanbindande sociala kapitalet mellan méanniskor av
samma etniska hiarkomst dr viktig for den socioekonomiska utvecklingen. Med ett starkt
sammanbindande kapital ar det lattare for kommunen att na ut till olika sociala grupper,
eftersom det ofta finns en “’ledare”. I omraden med manga etniska grupperingar riskerar
dock det sammanbindande kapitalet att bli ldgre [61]. Det dr dock viktigt att podngtera att
1 ett ldngre perspektiv dr det dock osédkert huruvida ett stark sammanbindande kapital
hindrar det 6verbryggande och linkande sociala kapitalet.

2.4.2. Nyttobeddmning av socialt kapital i praktiken

I Wimark m.fl. (2017) [62] gors en genomgéng av vilka metoder och modeller som finns
for social nyttobedomning av kollektivtrafik vilka frimst bestar av olika lokala
projektinitiativ. Det finns inga generella metoder som anvinds brett och det beror till stor
del pé bristande tillgdng till en holistisk syn pa hur kollektivtrafiken paverkar olika
aspekter av social hdllbarhet. Social hdllbarhet och sociala nyttor dr svérfingade och
politiska begrepp som inte ldtt later sig métas med enkla metoder. Wimark lyfter att de i
sin studie endast kunnat beskriva metoder som ger en forenklad bild av vérlden. Modeller
kan inte heller forvéntas beskriva all komplexitet utan anvénds snarare till att finga och
belysa riktningar och storlekar som till viss del kan jamforas med andra effekter.

En utgangspunkt da lairdomar ska dras fran konkret arbete med att hitta samband mellan
investering 1 kollektivtrafik och socialt kapital &r erfarenheter fran de nyttobedémningar
som gjordes inom ramen for Sverigeforhandlingen. Sverigeforhandlingen tillsattes av

Y Utanforskapets pris dir Idéer for livets berdkningsmodell for utanforskapets samhdllskostnader, se vidare
pa foljande webbplats: https://www.ideerforlivet.se/.
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regeringen och slutrapporterades 2017. Forhandlingen handlade om nya stambanor for
hoghastighetstdg mellan Stockholm, Malmo och Géteborg inklusive spér och stationer i
de stidder som berdrs. I forhandlingen ingick ocksa &tgéarder for okad tillganglighet,
kapacitet och bostadsbyggande i storstadsregionerna, samt dtgérder for 6kad cykeltrafik.
Under hosten 2015 hade kommuner, regioner och andra intressenter mojlighet att
inkomma med nyttoberdkningar till forhandlingens kansli. I dessa ingick bland annat
sociala nyttor [63]. Det &dr viktigt att podngtera att metoderna i Sverigeforhandlingen
syftade till att beskriva sociala nyttor i en forhandling. Eftersom forhandlingen innebar
att intressenterna skulle motivera investeringar i exempelvis kollektivtrafik beskrevs
sociala onyttor mycket sparsamt.

I instruktionerna for nyttobedomningarna for Sverigeforhandlingen foreskrevs ett fokus
pa det sociala kapitalet. Stockholms léns landstings och Landskronas nyttobedomningar
visade tydligast pa nyttor 1 form av socialt kapital enligt Winter (2015) [64]. De utgick
bdda fran den metod som anvindes i 2013 ars Stockholmsforhandling. I denna menar
man att social nytta uppstér nar kollektivtrafiken planeras och utformas sa att den bland
annat skapar tillgdnglighet till grundliggande service och aktiviteter som ménniskor
behover, inte minst mojlighet till arbete och utbildning. Social nytta uppstar dven nér
kollektivtrafiken knyter samman omréden i staden/regionen med olika karaktdr och
forutséttningar (inte minst socioekonomiskt) och skapar ett gemensamt rum for méoten
och mojlighet att utveckla sociala relationer mellan personer i samma eller olika grupper
1 samhéllet. Sarskilt i socioekonomiskt utsatta omraden kan investeringar i kollektivtrafik
sdnda ut en signal om att omradet och dess invanare dr sedda och prioriterade av samhaillet
vilket kan stidrka framtidstron och relationen mellan minniskor och samhilleliga
institutioner.

Principen 1 metoden, som ocksd exemplifieras 1 figur 1, dr att ett vilfungerande
demokratiskt samhélle har en relativt hog grad av tillit mellan olika manniskor och
samhdlleliga institutioner, med andra ord det sociala kapitalet. En investering i tunnelbana
kan bidra till att stirka det 6verbryggande och ldnkande sociala kapitalet pd tre olika sétt:
genom att investeringen sidnder signaler om att samhillet satsar pa ett visst omrade och
dess invdnare, genom att tunnelbanans funktionalitet dr vdlfungerande, trygg och palitlig
samt genom att tunnelbanan bidrar till méten mellan ménniskor.
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& ekonomiskt index

“ Exempel fran en nyttobedomning fran
Sverigeforhandlingen for Stockholms ladns

landstings trafikobjekt.

Social nytta ar beddémd (+/-) baserat pa en
sammanvagning av hur investeringen bidrar ill att:

e Sénda en signal om att samhéllet satsar pa ett
visst omrade och dess invanare. Ju lagre
lankande socialt kapital, desto storre behov av
investeringen.

Ge funktionalitet i form av valfungerande, trygg
och palitlig kollektivtrafik. Ju lagre l1ankande
socialt kapital, desto storre behov av

; \\\ valfungerande offentliga verksamheter.

Skapa 6verbryggande moten mellan manniskor i
olika grupper och utveckla sociala relationer
vilket gynnar bade det sammanbindande och
Overbryggande sociala kapitalet
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Socioekonomiskt 3 4 3 3 3 4 4 4 4
index
Tillit till grannar 6 % 6 % 10 % 10 % 10 % 10 % 10 % 10 % 10 %
Valdeltagande 87 % 87 % 89 % 88 % 88 % 88 % 88 % 84 % 84 %
Otrygghet 6,4 6,4 5% 8 % 6 % 6 % 6 % 12% 6 %
Ohalsotal 35 17 14 18 18 18 18 18 18

Socioekonomiskt index ar ett sammanvagt index for planomraden i lanet utifran tre variabler: (1) andel
forvarvsarbetande, (2) andel utan gymnasieexamen och (3) andel med ekonomiskt bistand. Varierar mellan 3 och 9 i
lanet dar hogt index indikerar svag socioekonomi.

Tillit till grannar (andel som inte kanner tillit till sina grannar) ar kommunvisa data fran nationella folkhalsoenkaten
(varierar mellan 3 och 14 % i lanet).

Valdeltagande finns pa valkretsniva fran Valmyndigheten.

Otrygghet ar andel boende kanner sig otrygga eller undviker att ga ut pa grund av otrygghet i omradet de bor i.
Stockholm stads varden speglar ett antal basomraden runt respektive stationslage, medan évriga kommuner har
kommundvergripande index fran SCB som ska jamféras med rikets medelvarde (6,5).

Ohalsotal &r summan av antalet dagar med sjukpenning och andra former av ekonomiska ersattningar i aldrarna 16-64
ar (varierar mellan 8 och 70 i lanet).

Figur 1: Exempel fran en nyttobeddémning fran Sverigeférhandlingen.
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3. Ansats till nyttobedomningsmodell

3.1. Oversikt for en modell

Utifrdn kunskapssammanstillningen (som presenteras i kapitel 2) och resultat frén
expertworkshoppen som genomforts inom forskningsprojektet har en ansats till modell
tagits fram didr samband mellan investeringar i kollektivtrafik och socialt kapital
presenteras, se figur 2. Modellen beskrivs nirmare i kommande avsnitt med hénvisning
till relevant litteratur for antagna samband.

Modellen som presenteras dr tidnkt att vara en borjan till en konkretisering av hur
transportinvesteringars paverkan pd det sociala kapitalet kan forstds och beddmas.
Modellen bygger pa antaganden om effektsamband som rapporterats i litteraturen, men
fortsatt forskning krévs for att testa och validera antagandena. Modellen é&r tinkt att pa
sikt kunna anvindas av samhéillsplanerare for att kunna beddma hur en investering i
kollektivtrafik eller andra transportmdjligheter kan skapa sociala nyttor i form av socialt
kapital.

Nedan redogdrs for den litteratur som pekar pd samband mellan investeringar i
kollektivtrafik och det sociala kapitalet. Modellen utgar fran de tre delarna av socialt
kapital: mellan ménniskor och samhélleliga institutioner (ldnkande socialt kapital),
mellan ménniskor som &r olika” och inte tillhor samma grupp i1 samhiéllet
(overbryggande socialt kapital) och mellan ménniskor som ar ”lika” och tillhor samma
grupp (sammanbindande socialt kapital). Genom de samband som &terfinns i litteraturen
har en modell tagits fram som beskriver hur investeringar i kollektivtrafik paverkar socialt
kapital pa tre sétt: genom funktionen (skapa tillgénglighet), signalvirdet och mojligheten
till moéten/samspel. De streckade pilarna visar att sambanden endast 1 liten utstrackning
ar belagda i forskning.

Modellen fokuserar pa hur en investering 1 kollektivtrafik bidrar till socialt kapital, men
dven hur socialt kapital kan forhalla sig till andra sociala nyttor som social inkludering
respektive social jamlikhet och réttvisa. I modellen avser effektsambanden mellan
kollektivtrafik och socialt kapital framforallt individnivén, alltsd huruvida en individs
sociala kapital okar. Det sociala kapitalet i ett omrade kan alltsa ses som en aggregering
av individnivan. Det dr dock viktigt att betona att socialt kapital skiljer sig fran
exempelvis humankapital och fysiskt kapital genom att socialt kapital &r en investering i
kollektivet, det vill sdga den sociala stukturen [65,66,67,68]. Med andra ord dr det inte i
praktiken mojligt att separera individen fran strukturen.

Slutligen visar modellen att det sociala kapitalet i en struktur, exempelvis ett omrade,
genererar effekter pa en mer aggregerad niva, samhillseffekter, sdsom hilsosamma,
demokratiska och inkluderande samhéllen [69,70].
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3.2. Sambanden i modellen

3.2.1. Kollektivtrafikens funktion och det lankande sociala kapitalet

Investering 1 kollektivtrafik paverkar dess funktion genom att inféra ny kollektivtrafik
eller forbattra i befintligt kollektivtrafiksystem. Dédrigenom kan investeringen ge effekter
pa det lankande sociala kapitalet, det vill sdga stiarka kopplingen mellan individer och
sambhélle. Samhdlle ska hdr ses som offentliga institutioner men dven privata, sisom
arbetsplatser och civilsamhéllet. Med andra ord bidrar investeringen till en forbattrad
atkomst till kollektivtrafiken som 1 sin tur bidrar till en individs tillgdnglighet till
sambhélleliga aktiviteter och utbud. Den forbéttrade tillgdngligheten som kollektivtrafiken
bidrar till har potential att 6ka individens sociala kapital. Atkomst till kollektivtrafiken
kan beskrivas for ett omrade eller for ett hushall eller en individ, och kan beskrivas utifran
olika métt pa transportitkomst, tidsméssig dtkomst och individuell dtkomst [71].

Effektsambanden mellan kollektivtrafikens funktion och det linkande sociala kapitalet
finns 1 mycket liten utstrdckning belagd 1 forskningslitteraturen. I en studie av Skonstrom
(2019) [72] studerades hur en utbyggd tunnelbana mellan tvd socioekonomiskt olika
omrdden i1 Stockholm (Akalla och Barkaby) péverkade socialt kapital. Att fa 6kad
tillgdnglighet och mobilitet i vardagen upplevdes, bade av invanarna och av
experter/tjdnstepersoner, som ett starkt bidrag for att 6ka det lankande sociala kapitalet.
Den frihetskénsla som skapas nir minniskor ges mojlighet att ta sig dit man vill pa egen
hand upplevdes Oka tilltron och tilliten till samhillets institutioner. Trygghet och
palitlighet kommer inte per automatik med investeringen utan handlar om foljdinsatser
som driftsékerhet, underhdll, bemanning, bemotande, utformning med mera.

3.2.2. Kollektivtrafikens funktion och det 6verbryggande sociala kapitalet

En investering som paverkar kollektivtrafikens funktion kan ocksd ha effekter pa det
Overbryggande sociala kapitalet, alltsa stiarka kopplingen mellan grupper i samhillet som
annars inte har kontakt med varandra.

I 2013 ars Stockholmsforhandling [73] konstaterades att den storsta effekten pa socialt
kapital aterfanns i investeringen pa strackningen mellan Akalla och Barkarby. Dar
sammanbinds ett omrade med relativt lagt socialt kapital (Akalla) med ett omrdde som
ligger inom gransvardena for medelhdg socialt kapital (Barkarby). I Skonstrom (2019)
[74] studerades ocksé inflytandet av kollektivtrafikinvesteringar for socialt kapital och
hur detta uttrycks och upplevs i lokalsamhillet i Akalla och Barkarby. Aven om det var
en avgriansad studie kunde Skonstrom dra slutsatsen att en kollektivtrafikinvestering kan
verka Overbryggande mellan grupper och forhindra att skapa ”vi” och ”dem”.

Sasom Stanley m.fl. (2012) [75] argumenterar dr kollektivtrafikens huvuduppgift att
transportera méanniskor dit de ska, vilket okar mdjligheterna for individer att bli
inkluderade i samhillet. Okat resande paverkar frimst dverbryggande socialt kapital men
inte det sammanbindande (stdrkande inom den egna gruppen) vilket dock ar det som &r
ndrmast kopplat till 6kat védlbefinnande [76].

I en svensk studie av Mattisson (2015) [77] har personer som pendlar med bil ldgre socialt
deltagande och tillit till andra ménniskor dn de som pendlar med kollektivtrafik. Personer
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som pendlar langa strickor med kollektivtrafik hade dock ldgre socialt deltagande,
troligtvis d& tid blir en bristvara vid lang pendling. Studien belyser inte specifikt vilket
socialt kapitial som avses men ett rimligt antagande ar att det framfGrallt dr det
overbryggande sociala kapitalet som avses, eftersom pendling genererar kontakt mellan
ménniskor som &r “olika”.

3.2.3. Investeringens signalvarde och det lankande sociala kapitalet

Stora investeringar 1 infrastruktur sénder ut signaler att ett omrade och dess invédnare &r
av betydelse for samhillet, bade genom den ekonomiska investeringen i sig och genom
langsiktigheten satsningen formedlar. Detta kan 1 sin tur ha effekter pd det ldnkande
sociala kapitalet och stirka banden mellan individ och samhélle. Sddana antaganden, om
investering 1 kollektivtrafik som bérare av ett signalvirde, har gjorts i bland annat
Stockholmsforhandlingen och Sverigeforhandlingen [78]. Det saknas dock studier om
sambandet mellan kollektivtrafikinvesteringars signalvirde och det linkande sociala
kapitalet. Ett undantag 4r en mindre studie av Skonstrom (2019) [79]. Skonstrom
konstaterar att signalvdrdet péverkas av hur projektet kommer att utféras och att
effekterna pd socialt kapital beror pd hur ménniskor tolkar investeringen. Att
samhéllsaktorerna viljer att for tunnelbaneforbindelsen Akalla-Barkarby griava ner
tunneln till en relativt hog kostnad, istillet for att 1ata tunnelbanan gé pa markniva, visar
pé att samhéllet virdesitter utfallet i omradet, enligt Skonstroms studie.

3.2.4. Kollektivtrafiken som métesplats och det sammanbindande och
overbryggande sociala kapitalet

Kollektivtrafiken kan fungera som en mdtesplats och dirigenom skapa utrymme for
méinniskor att métas och samspela, bade inom grupper men ocksa mellan grupper vars
viagar kanske inte annars hade korsats. Det finns beligg for samband mellan
transportmedelseftersatthet och socialt utanforskap [80,81,82], och segregation kan
endast ldmna plats for tolerans om det finns en ldmplig plattform for gynnade
majoritetsgrupper att samspela med missgynnade grupper [83]. Socialt kapital starks
genom delade resor i det kollektiva nédtet &ven om det inte dr sannolikt att motena ar djupa.
Effekterna ligger kanske snarare i ett mote ddr olika ménniskor ser varandra och férdas
bredvid varandra, pa vig mot olika destinationer vilket omedvetet kan resultera i tolerans
och forstéelse mellan ménniskor som i forlingningen kan mynna ut i 6kat fortroende och
tillit ménniskor emellan [84].

Nir det giéller det sammanbindande kapitalet forbéttrar forekomst av kollektivtrafik i ett
omrade mobiliteten hos individer och bidrar foljaktligen till att utveckla sociala natverk
och relationer i omradet [85]. Kollektivtrafiken kan bidra att fler ménniskor vistas och
mots 1 offentliga milj6er, inte minst dér bytespunkter lokaliseras och beroende péd hur de
utformas, och darmed till att 6ka tryggheten pa en plats. Kollektivtrafik leder till fler
moten mellan individer inom samma grupper. Studier av andra fairdmedelsslag pavisar
ocksa att nirkontakt med andra resendrer stirker socialt kapital. Detta fann man ocksa i
Kamruzzaman (2014) [86] dir tdta och funktionsblandade bebyggelseomrdden med
gangavstand till kollektivtrafik hade signifikant hogre nivaer av tillit and kontakt med
grannar jamfort med boende i andra typer av omraden dir ménniskor isoleras mer ifran
varandra.
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4. Sammmanfattande diskussion

I denna rapport har kunskapsldget om hur investeringar i kollektivtrafik kan bidra till att
stirka det sociala kapitalet sammanfattats. Social hédllbarhet och sociala nyttor fir allt
storre fokus 1 transport- och samhéllsplaneringen. Sverigeforhandlingen var pa ett sitt en
arena for att bedoma och mita sociala nyttor. Det kan konstateras att sociala nyttor i form
av socialt kapital dr svara att finga 1 en nyttobedomning. Det finns en del forskning om
kollektivtrafikinvesteringar och socialt kapital men det saknas en dversattning till en form
som kan tilldmpas av transport- och samhéllsplanerare. I 2013 ars Stockholmsférhandling
och Sverigeforhandlingen gjordes konkreta ansatser men den vetenskapliga forankring
var delvis bristféllig [87].

Med utgangspunkt i rddande kunskapsldge har en modell presenterats i denna rapport
vilken dr tinkt att visa hur sambanden mellan kollektivtrafikinvesteringar och socialt
kapital ser ut och hur det sociala kapitalet kan forstas och bedomas. Modellen kan ses
som en operationalisering av forskningen, framforallt den som sammanstillts av Wimark
m.fl., 2017 [88], och en vidareutveckling av den modell och metod som tillimpades i
2013 ars Stockholmsforhandling och 1 Sverigeférhandlingen. Modellerna for dessa tva
forhandlingar bygger pd samband som delvis kunnat validerats av den litteratur som
sammanstallts 1 rapporten. Fortfarande saknas en del dokumenterade effektsamband for
att kunna sdga att vissa samband verkligen existerar, inte minst vad giller
kollektivtrafikinvesteringars “signalviarde”, och det &r uppenbart att mer forskning
behovs.

En utmaning for planerare som ska anvinda modellen som foreslds i denna rapport ar att
hitta 1dmpliga metoder att médta kollektivtrafikens bidrag till det sociala kapitalet. Det
kravs ytterligare arbete for att specificera ldmpliga metoder, sdrskilt for att finga det
lankande sociala kapitalet. Négra angreppssitt har provats inom ramen for Stockholms-
och Sverigeforhandlingarna, se kapitel 2. Det finns redan flera vedertagna matt och
metoder for att méta kollektivtrafikens funktion.

Det sociala kapitalet forstdas genom en kombination av kvalitativa och kvantitativa
metoder. Kvalitativa metoder har en formaga att pd ett nyanserat sétt fainga de specifika
forhallandena som rader i ett visst omrdde, medan kvantitativa angreppsétt kan (utover
att kvanitifiera effekter) bidra till att visualisera/synliggdra nyttor och till att sétta olika
nyttor 1 relation till varandra. Erfarenheter fran forskningsprojektet Modell for
inkludering av sociala nyttor i investeringar for stadsomrddesutveckling finansierat av
Vinnova, kan vara till hjilp. I det projektet har en modell tagits fram fér monetér
virdering av sociala nyttor kopplade till sysselsittning, utbildning, trygghet, hilsa,
vilbefinnande samt miljé och klimat. Vardeberdkningar kopplade till socialt kapital
saknas dock och kan vara foremal for framtida forskning.

K2 Outreach 2020:6 25



5. Referenser

[1] Wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberédkningar i kollektivtrafiken.
Kulturgerografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet

[2] Wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberdkningar i kollektivtrafiken.
Kulturgerografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet

[3] Schwanen, T., Lucas, K., Akyelken, N., Solsona, D. C., Carrasco, J. A. & Neutens, T. (2015)
Rethinking the links between social exclusion and transport disadvantage through the lens of social
capital, Transportation Research Part A: Policy and Practice, 74, 123-35.

[4] Social Exclusion Unit, (2003) Making the Connections: Final report on Transport and Social
Exclusion. Office of the Deputy Prime Minister, London.

[5] Lucas, K. (2012) Transport and social exclusion: Where are we now?, Transport Policy 20, 107-15.

[6] Winter, K. (2015) Sociala nyttor i Sverigeférhandlingen. KTH

[7] Winter, K. (2015) Sociala nyttor i Sverigeférhandlingen. KTH

[8] Schwanen, T., Lucas, K., Akyelken, N., Solsona, D. C., Carrasco, J. A. & Neutens, T. (2015)

Rethinking the links between social exclusion and transport disadvantage through the lens of social
capital, Transportation Research Part A: Policy and Practice, 74, 123-35.

[9] Wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberdkningar i kollektivtrafiken.
Kulturgerografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet

[10] Winter, K. (2015) Sociala nyttor i Sverigeforhandlingen. KTH

[11] Schwanen, T., Lucas, K., Akyelken, N., Solsona, D. C., Carrasco, J. A. & Neutens, T. (2015)

Rethinking the links between social exclusion and transport disadvantage through the lens of social
capital, Transportation Research Part A: Policy and Practice, 74, 123-35.

[12] Wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberékningar i kollektivtrafiken.
Kulturgerografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet

[13 ] Hagerhall, B. (1988) Var gemensamma framtid. Varldskommissionen for miljé och utveckling

[14] Stanley, J., Stanley, J., & Hansen, R. (2017). How great cities happen: Integrating people, land use
and transport. Edward Elgar Publishing.

[15] Godschalk, D. R. (2004). Land use planning challenges: Coping with conflicts in visions of
sustainable development and livable communities. Journal of the American Planning Association,
70(1), 5-13.

[16] Vallance, S., Perkins, H. C., & Dixon, J. E. (2011). What is social sustainability? A clarification of
concepts. Geoforum, 42(3), 342-348.

[17] Wennberg H, Rosqvist Smidfelt L, Eriksson U, Kerttu J, Wendle B (2015). Analys av inférande av
krav pé social konsekvensbeskrivning i infrastrukturplaneringen. Trivector Rapport 2015:39. Lund,
Sverige: Trivector Traffic AB. Utgiven av Trafikanalys: www.trafa.se/vagtrafik/Sociala-
konsekvensbeskrivningar-i-infrastrukturplaneringen-4148/.

[18] Elliott J (2012). An introduction to sustainable development. Routledge.

[19] Vallance, S., Perkins, H. C., & Dixon, J. E. (2011) What is social sustainability? A clarification of
concepts. Geoforum, 42(3), 342-348.

[20] Vallance, S., Perkins, H. C., & Dixon, J. E. (2011) What is social sustainability? A clarification of
concepts. Geoforum, 42(3), 342-348.

[21] Strém, L., Molnar, S., & Isemo, S. (2017) Social héllbarhet ur ett samhéllsplaneringsperspektiv — en
kunskapsdversikt (Mistra Urban Futures 2017:4)

[22] Wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberékningar i kollektivtrafiken.
Kulturgerografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet

26 K2 Outreach 2020:6



[23] Putnam, R. D., Leonardi, R. & Nanetti, R. Y. (1994) Making democracy work: Civic raditions in
modern Italy. Princeton University Press.

[24] Burchardt, T., Le Grand, J. & Piachaud, D. (1999) Social exclusion in Britain 1991-1995, Social
Policy & Administration 33(3), 227-44.

[25] Stanley, J., Stanley, J., Vella-Brodrick, D. & Currie, G. (2010) The place of transport infacilitating

social inclusion via the mediating influence of social capital, Research in Transport Economics
29(1), 280-286.

[26] Van Wee, B. & Geurs, K. (2011) Discussing Equity and Social Exclusion in Accessibility
Evaluations, European Journal of Transport and Infrastructure Research 11, 350-67.

[27] Litman, T. (2002). Evaluating transportation equity, World Transport Policy & Practice 8(2), 50-65.

[28] Olsson S (2012). Social hallbarhet i ett planeringsperspektiv. Géteborgs stad.

[29] Martens, K. (2012) Justice in transport as justice in accessibility: applying Walzer’s ‘Spheres of
Justice’to the transport sector. Transportation, 39(6), 1035-1053.

[30] Chapman, S. and Weir, D. (2008) Accessibility Planning Methods, New Zealand Transport Agency
Research Report 363.www.nzta.govt.nz

[31] Smidfelt Rosqvist, L. (2020). Jamstélldhet och transportsystemet. VR 2020:05. Vinnova — Sveriges
innovationsmyndighet.

[32] Winslott Hiselius, L., Smidfelt Rosqvist, L., Kronsell, A., Dymén, C. (2019) Jim-stilldhetens
betydelse for transportsystemets utveckling. K2 Outreach 2019:3. K2 Nationellt kunskapscentrum
for kollektivtrafik.

[33] Lucas, K. (2012) Transport and social exclusion: Where are we now?, Transport Policy 20(C), 105-
13.

[34] Martens, K. (2016) Transport justice: Designing fair transportation systems. Routledge.

[35] Preston, J., & Rajé, F. (2007) Accessibility, mobility and transport-related social exclusion. Journal
of transport geography, 15(3), 151-160.

[36] Lucas, K. (2012) Transport and social exclusion: Where are we now?, Transport Policy 20 (C), 105-
13.

[37] Kenyon, K. (2003) Understanding social exclusion and social inclusion Municipal Engineer, 156
(Issue ME2), 97-104

[38] Church, A., Frost, M., & Sullivan, K. (2000) Transport and social exclusion in London. Transport
Policy 7(3), 195-205.

[39] Lucas, K. (2012) Transport and social exclusion: Where are we now?, Transport Policy 20 (C), 105-
13

[40] Wennberg H, Rosqvist Smidfelt L, Eriksson U, Kerttu J, Wendle B (2015) Analys av inférande av
krav pa social konsekvensbeskrivning i infrastrukturplaneringen. Trivector Rapport 2015:39. Lund,
Sverige: Trivector Traffic AB. Utgiven av Trafikanalys: www.trafa.se/vagtrafik/Sociala-
konsekvensbeskrivningar-i-infrastrukturplaneringen-4148/.

[41] Wennberg H, Rosqvist Smidfelt L, Eriksson U, Kerttu J, Wendle B (2015). Analys av inforande av
krav pa social konsekvensbeskrivning i infrastrukturplaneringen. Trivector Rapport 2015:39. Lund,
Sverige: Trivector Traffic AB. Utgiven av Trafikanalys: www.trafa.se/vagtrafik/Sociala-
konsekvensbeskrivningar-i-infrastrukturplaneringen-4148/.

[42] Stockholms stad (2019) Handledning for arbete med socialt vardeskapande perspektiv. Version 1, 19
juni 2019.

[43] Wennberg H, Rosqvist Smidfelt L, Eriksson U, Kerttu J, Wendle B (2015). Analys av inférande av
krav pé social konsekvensbeskrivning i infrastrukturplaneringen. Trivector Rapport 2015:39. Lund,
Sverige: Trivector Traffic AB. Utgiven av Trafikanalys: www.trafa.se/vagtrafik/Sociala-
konsekvensbeskrivningar-i-infrastrukturplaneringen-4148/.

[44] Winter, K. (2015) Sociala nyttor i Sverigeférhandlingen. KTH

[45] Wennberg H, Rosqvist Smidfelt L, Eriksson U, Kerttu J, Wendle B (2015). Analys av inforande av
krav pa social konsekvensbeskrivning i infrastrukturplaneringen. Trivector Rapport 2015:39. Lund,

K2 Outreach 2020:6 27



Sverige: Trivector Traffic AB. Utgiven av Trafikanalys: www.trafa.se/vagtrafik/Sociala-
konsekvensbeskrivningar-i-infrastrukturplaneringen-4148/.

[46] Wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberdkningar i kollektivtrafiken.
Kulturgerografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet

[47] Wimark, T. (red.) (2017) Metoder och verktyg for sociala nyttoberdkningar i kollektivtrafiken.
Kulturgerografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet

[48] Wimark, T. (red.) (2017) Metoder och verktyg for sociala nyttoberékningar i kollektivtrafiken.
Kulturgerografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet

[49] Putnam, R. D. (2000) Bowling Alone: The Collapse and Revival of American Community. Simon &
Schuster.

[50] Szreter, S. (2002) The state of social capital: Bringing back in power, politics, and history. Theory
and society, 31(5), 573-621.

[51] Woolcock, M. (2001). The place of social capital in understanding social and economic outcomes.
Canadian journal of policy research, 2(1), 11-17.

[52] Rothstein, B. & Kumlin, S. (2001) ”"Demokrati, socialt kapital och fértroende” I Holmberg, S. &
Weibull, L. (red.) Land du vilsignande. SOM-rapport 26, Goteborgs Universitet.

[53] Skonstrom, 1. (2019) Fran enskild till kollektiv(trafik)? En kvalitativ studie om
kollektivtrafiksatsningar och socialt kapital. Kandidatuppsats. Kulturgeografiska institutionen,
Stockholms universitet.

[54] Coleman, J. S. (1988) Social Capital in the Creation of Human Capital, American Journal of
Sociology, 94, 95-120.

[55] Coleman, J. (1990) The Foundations of Social Theory. Harvard University Press.

[56] Putnam, R. D. (2000) Bowling Alone: The Collapse and Revival of American Community. Simon &
Schuster.

[57] Putnam, R. D., Leonardi, R. & Nanetti, R. Y. (1994) Making democracy work: Civic raditions in
modern Italy. Princeton University Press.

[58]Schwanen, T., Lucas, K., Akyelken, N., Solsona, D. C., Carrasco, J. A. & Neutens, T. (2015)
Rethinking the links between social exclusion and transport disadvantage through the lens of social
capital, Transportation Research Part A: Policy and Practice, 74, 123-35.

[59]Schwanen, T., Lucas, K., Akyelken, N., Solsona, D. C., Carrasco, J. A. & Neutens, T. (2015)
Rethinking the links between social exclusion and transport disadvantage through the lens of social
capital, Transportation Research Part A: Policy and Practice, 74, 123-35.

[60] Lilja, E & Pemer, M. (2010) Boendesegregation — orsaker och mekanismer. En genomgang av
aktuell forskning. In: Swedish National Board of Housing, Building and Planning, ed. Socialt
héllbar stadsutveckling — en kunskapsoversikt (Appendix 1). Boverket

[61] Dymén, C., & Reardon, M. (2014). Ethnic and social segregation in Botkyrka, Sweden (Appendix 7
of Annex 4 of the ESPON TiPSE Final Report). Luxembourg: ESPON

[62] Wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberdkningar i kollektivtrafiken.
Kulturgerografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet

[63] Winter, K. (2015) Sociala nyttor i Sverigeforhandlingen. KTH
[64] Winter, K. (2015) Sociala nyttor i Sverigeforhandlingen. KTH

[65] Putnam, R. D., Leonardi, R. & Nanetti, R. Y. (1994) Making democracy work: Civic raditions in
modern Italy. Princeton University Press.

[66] Rothstein, B. (1998) Varifran kommer det sociala kapitalet, Socialvetenskaplig tidsskift, 3(2), 164—
71.

[67] Coleman, J. S. (1988) Social Capital in the Creation of Human Capital, American Journal of
Sociology, 94, 95-120.

[68]Coleman, J. (1990) The Foundations of Social Theory. Harvard University Press.

[69]Leyden, K. (2003) Social capital and the built environment. American Journal och Public Health,
93(9), 1546-51

28 K2 Outreach 2020:6



[70]Mattisson, M., Hakansson, C., & Jakobsson, K. (2015) Relationship between commuting and social
capital among men and women in southern Sweden. Environment and behaviour, 2015, 47(7) 734-
753.

[71]Wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberédkningar i kollektivtrafiken.
Kulturgerografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet

[72]Skonstrom, 1. (2019) Fran enskild till kollektiv(trafik)? En kvalitativ studie om
kollektivtrafiksatsningar och socialt kapital. Kandidatuppsats. Kulturgeografiska institutionen,
Stockholms universitet.

[73]2013 &rs Stockholmsforhandling (2013) Tunnelbana som ivnestering i socialt kapital

[74]Skonstrom, 1. (2019) Fran enskild till kollektiv(trafik)? En kvalitativ studie om
kollektivtrafiksatsningar och socialt kapital. Kandidatuppsats. Kulturgeografiska institutionen,
Stockholms universitet.

[75]Stanley, J., Stanley, J. & Hensher, D. (2012) Mobility, Social Capital and Sense of Community: What
Value?, Urban Studies, 49(16), 3595-3609.

[76]Stanley, J., Stanley, J., Vella-Brodrick, D. & Currie, G. (2010) The place of transport infacilitating

social inclusion via the mediating influence of social capital, Researchin Transport Economics,
29(1), 280-286.

[771Mattisson, M., Hakansson, C., & Jakobsson, K. (2015) Relationship between commuting and social
capital among men and women in southern Sweden. Environment and behaviour, 2015, Vol 47(7)
734-753.

[78]Winter, K. (2015) Sociala nyttor i Sverigeférhandlingen. KTH
[79]1Skénstrom, 1. (2019) Fran enskild till kollektiv(trafik)? En kvalitativ studie om

kollektivtrafiksatsningar och socialt kapital. Kandidatuppsats. Kulturgeografiska institutionen,
Stockholms universitet.

[80]Farber, S. & Li, X. (2013). Urban sprawl and social interaction potential: an empiricaanalysis of large
metropolitan regions in the United States, Journal of Transport Geography 31(C): 267-277.

[81]Schwanen, T., Lucas, K., Akyelken, N., Solsona, D. C., Carrasco, J. A. & Neutens, T. (2015)
Rethinking the links between social exclusion and transport disadvantage through the lens of social
capital, Transportation Research Part A: Policy and Practice 74, 123-35.

[82]Urry, J. (2002) Mobility and proximity, Sociology 36: 255-74.

[83]Wimark, T. (2014) Is It Really Tolerance? Expanding the Knowledge About Diversity for the
Creative Class, Tijdschrift voor economische en sociale geografie 105(1): 46-63.

[84]Skonstrom, 1. (2019) Fran enskild till kollektiv(trafik)? En kvalitativ studie om
kollektivtrafiksatsningar och socialt kapital. Kandidatuppsats. Kulturgeografiska institutionen,
Stockholms universitet.

[85]Stanley, J., Stanley, J. & Hensher, D. (2012) Mobility, Social Capital and Sense of Community: What
Value?, Urban Studies, 49(16), 3595-3609.

[86]Kamruzzaman, Md., Wood, L., Hine, J, Currie, G, Giles-Corti, B., & Turrell, G. (2014) Patterns of
social capital associated with transit oriented development. Journal of transport geography 35, 144-
155

[87]Winter, K. (2015) Sociala nyttor i Sverigeférhandlingen. KTH

[88]Wimark, T. (red.) (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberdkningar i kollektivtrafiken.
Kulturgerografiskt seminarium 2017:1. Stockholms universitet

K2 Outreach 2020:6 29









K2 ar Sveriges nationella centrum fér forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga aktoérer och
naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmo universitet och VTl i samarbete med Region Stockholm, Vastra
Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stéd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se
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