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Forord

Under 2020-2022 pégick ett forskningsprojekt om sociala effekter och nyttor av
transportinvesteringar, dar forandringar i transportsystemet, utifran hur det bidrar till att
starka det sociala kapitalet i omraden, utvarderas kvalitativt och kvantitativt. Ambitionen ar
att bidra till kunskaps- och metodutveckling inom transportplaneringen vad galler sociala
nyttor med fokus pa det sociala kapitalet.

Projektets case utgdrs av transportinvesteringarna MalmoExpressen linje 5 och
Malméringen (Rosengards station) med Rosengard som studieomrade. Ytterligare ett
omrade anvands for jamfarelse, utgors av delar av Nydala/Hermodsdal/Lindangen dit en ny
linje av MalmGExpressen planeras. Rosengard ar ett omrade som studerats i stor utstrackning
redan, men saval omradets som transportinvesteringars karaktar talar anda for valet.

| projektet medverkar Trivector, Lunds universitet och NMBU. Projektet finansieras av
Trafikverket. Projektledare har varit Hanna Wennberg fran Trivector. Olivia Dahlholm,
Malin Martensson, Kristen Koehler, Christian Dymén och Kristoffer Levin fran Trivector
har deltagit i projektet.

Lund och Stockholm, 2022-12-16
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Sammanfattning

Transportinvesteringar kan vara medel for 6kad social hallbarhet, inte minst genom att bidra
till tillgénglighet for olika grupper till utbildning, samhallsservice och arbetsmarknad.
Investeringarna for ocksa med sig ett signalvarde fran samhallet vilket kan anses paverka
tilliten till samhélleliga institutioner. De forbattrade transportmdjligheterna kan ocksa bidra
till att skapa moten och samspel mellan ménniskor inom och mellan olika grupper i
samhdllet. Investeringarna kan vidare bidra till att starka det sociala kapitalet, alltsa tillit
mellan ménniskor och mellan manniskor och samhalleliga institutioner.

Effekter och effektsamband ar en central del av svensk transportplanering sa som den bedrivs
idag. Det finns ett behov av 6kad kunskap om kopplingen mellan social héllbarhet och
transport, speciellt effektsamband.

Syfte och genomférande

Syftet med projektet ar att, med fokus pa det sociala kapitalet, visa hur sociala
nyttobedomningar i transportplanering, med sérskilt fokus pa Trafikverkets verksamhet, kan
hantera sociala konsekvenser av kvalitativ respektive kvantitativ karaktér liksom for hur
mdjligheten till monetér vérdering av dessa nyttor ser ut och bor hanteras. Mer specifikt ar
syftet att genom empiriska studier for Rosengards station och MalmoExpressen linje 5 testa
en redan framtagen modell for bedomning av transportinvesteringars paverkan pa det sociala
kapitalet for olika grupper i ett geografiskt omrade. Socialt kapital &r ett sociologiskt begrepp
som anvants inom flera olika forskningsfalt och har bland annat lanats for ekonomiska
studier. Begreppet bestar framst av sociala, och inte ekonomiska, faktorer. Det sociala
kapitalet ar ocksa mer forknippat med infrastrukturens nyttor snarare an dess hot (onyttor
eller kostnader).

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) allmén tillit till manniskor
samt (3) 6msesidighet eller det sociala utbytet av varor och tjanster med andra. I sina senare
arbeten gick Putnam till att kategoriindela socialt kapital i sammanbindande och
overbryggande band, vilket beskrivs utférligare nedan i avsnittet om socialt kapital i
nyttobedémning. Tillit &r grunden i det sociala kapitalet och Putnam talar om tillit mellan
ménniskor som &r “olika” genom att de inte tillhér samma grupp med avseende pa
exempelvis kon, alder, socioekonomi och geografi (6verbryggande socialt kapital)
respektive tillit mellan ménniskor som &r ”lika” och tillhor samma grupp (sammanbindande
socialt kapital). Det lankande sociala kapitalet handlar om tillit mellan manniskor och
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samhalleliga institutioner och, med andra ord, mellan de som har makt och de som tar del av
samhallets resurser.

Vart fokus ar alltsd att studera hur socialt kapital, som en social nytta, kan inforlivas i
transportplaneringens beslutsunderlag, med sarskilt fokus pa Trafikverket. Vad vi i forsta
hand avser med begreppet social nytta ar saledes en positiv forandring avseende socialt
kapital. Vi valjer dock i projektet att prata bade om sociala nyttor och sociala effekter
eftersom det i Trafikverkets beslutsunderlag, framfor allt samlade effektbeddmningar &r
centrala begrepp. Begreppen anvands genomgaende i de olika delarna av en samlad
effektbeddmning. Beréknade och ej berdknade effekter (bedémda effekter) av en investering
varderas som en nytta eller en onytta (kostnad) i den samhallsekonomiska analysen.
Nyttorna och kostnaderna kan i sin tur férdelas i en fordelningsanalys. De berdknade och
bedomda effekterna genomgar ocksa en transportpolitisk malanalys.

For att kunna bedéma effekter anvéander vi en teoretisk modell éver moéjliga effektsamband.
Denna modell, som utvecklats i ett tidigare projekt finansierat av K2, beddmer
kollektivtrafikinvesteringars bidrag pa det sociala kapitalet utifran tre delar: (1)
kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet, (2) investeringens signalvarde och (3)
mdjlighet till méten/samspel mellan manniskor som tillhér (a) samma grupp eller (b) olika
grupper i samhallet.

Olika metoder for att beddéma och vardera sociala effekter av
transportinvesteringar

Trafiken och transporternas betydelse for den sociala hallbarheten far alltmer fokus i
transport- och samhallsplaneringen. Regeringen efterfrigade i direktivet for
atgardsplaneringen for planperioden 2018-2029 en redovisning av vad social hallbarhet
innebar nar det galler transportinfrastruktur och hur social hallbarhet kan integreras i
transportplaneringen. Det resulterade bland annat i ett PM till nationell plan: Ett
inkluderande samhalle.

Det finns en hel del kunskap om hur trafik och transporter paverkar olika aspekter av social
hallbarhet — och det finns sannolikt en hel del kunskapsluckor ocksa. Aven om sociala nyttor
inte har nagon etablerad roll i analyser i transportsektorn, s& &r dessa nyttor inte helt
asidosatta i beslutsunderlagen. Wimark med flera har genom kunskapsantologin Metoder
och verktyg for sociala nyttobedémningar i kollektivtrafiken fran 2017 kartlagt metoder och
verktyg for sociala nyttobedémningar i kollektivtrafiken och teoretiserar social hallbarhet i
termer av socialt kapital, socialt utanforskap och segregation samt social jamlikhet och
rattvisa. Kunskapsantologin lyfter att social jamlikhet och réttvisa &r oftare fokuserat i
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nyttobedomningar for kollektivtrafik, medan socialt kapital ar ett mer svarfangat och
komplext begrepp.

En central analysmetod inom transportsektorn och Trafikverket & Samhallsekonomiska
analyser som fick fart under 1990-talet i Sverige och da skapades aven arbetsgruppen for
samhéllsekonomiska  kalkylvarden och  -principer, ASEK-gruppen. Inom de
samhallsekonomiska kalkylerna har aspekter som beror den miljoméassiga hallbarheten fatt
en allt stérre betydelse under senaste decennier och inkluderas genom ett flertal parametrar
i de monetara varderingarna av olika objekt. Social hallbarhet (med undantag for
trafiksakerhet) har inte fatt samma genomslag i beslutsunderlagen, mycket pa grund av att
det &r relativt svart att definiera, mata och vérdera olika aspekter av social hallbarhet.

Det finns manga olika satt att definiera och kategorisera sociala effekter, nyttor och
konsekvenser, och nagon vedertagen definition av social hallbarhet finns inte. Kunskaps-
och metodutveckling pagar inom omradet vilket gor att det inte finns en vedertagen metodik
eller indikatorer for bedémning av sociala nyttor.

Det finns flera exempel pa studier som har gjort forsok att vérdera just socialt kapital.
Studierna ger en relativt samstammig bild av att ett tkat valbefinnande har stora positiva
ekonomiska effekter. Flertalet studier av vardering av socialt kapital studerar dock en viss
aspekt av socialt kapital och i de flesta fall inte samma aspekt. De monetéra vérderingarna
som finns kan inte jamforas rakt av utan behover forstas i sin studerade kontext.

Behovet av att forsoka berdkna eller vardera sociala effekter inom transportsektorn har
uppkommit da det anses vara ett viktigt steg till att synliggéra dem och ge dem storre vikt
vid beslutsstod. Som ett komplement till att inforliva vardering av socialt kapital i
samhallsekonomisk analys finns det andra alternativa metoder for att vardera sociala nyttor
och som &r intressanta att utveckla. Detta galler exempelvis Social Return of Investment
(SROI) och Hallbar Avkastning pa investeringar (HAI). Bristen i dessa modeller i dagslaget
ar framfor allt avsaknaden av svenska vérden. Mer forskning behdvs for att i hogre grad
kunna anvéanda dessa modeller for att jamfora investeringar i transportsystemet.

Utifran genomford forskning i projektet samt utifran samtal och workshoppar har projektet
landat i att bredare perspektiv behdvs an att enbart fokusera pa monetar vardering.
Konstaterade effektsamband men ej varderade, vare sig de ar kvantifierade eller inte, kan
mycket val vara viktigt beslutsunderlag och bor beskrivas i ord.

Det finns goda mojligheter att inkorporera socialt kapital i Trafikverkets samlade
effektbedomningar. | samtal med samhéllsekonomisk expertis pa Trafikverket konstaterades
att nuvarande kunskapsbrist kopplat till socialt kapital framfor allt behdver hanteras i det
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forsta skedet av processen (effektberakning och effektbedémning), eftersom de olika delarna
av Samlad Effektbedémning (SEB) (Samhallsekonomiska analys, Férdelningsanalys och
Maluppfyllelseanalys) enbart ska ses som olika perspektiv att beskriva effekter ur. Att
inforliva socialt kapital i SEB kraver sdledes att ovan namnda effektsamband utvecklas.
Kunskapen om hur en transportinvestering kan paverka det sociala kapitalet behdver da
beskrivas exempelvis i effektkataloger, som stdd till uppréttaren av en SEB.

Manga forsok har gjorts att bedoma effekter kvantitativt och att beddma nyttorna monetart.
Det bor dock séagas att dessa forsok tillampar en vélfardsekonomisk ansats. Det synséttet ar
centralt i Trafikverkets samlade effektbeddmningar och har kritiserats for att bland annat
fokusera pa aggregerade medelvarden for olika typresor framfér mer samhallsvetenskapliga
ansatser som forstar rorlighet som del i sociala praktiker praglade av maktstrukturer i
samhallet. Om man forstar socialt kapital som sociala relationer, finns det anledning att
intressera sig mer precist for dessa relationer i sitt sammanhang. Den transportekonomiska
ansatsen blir har problematisk eftersom den inte forhaller sig till specifika platser,
befolkningsgrupper eller andra olikheter i varderingen av nytta. Detta hanteras forst efter att
nyttan beraknats, utifran ett kontextlost perspektiv. Det kan ocksa havdas att
kostnadsnyttokalkyler ar svartillgangliga och darmed inte ett verktyg som understodjer
demokratiskt debatt om vilka transportinvesteringar som har betydelse for olika grupper.

Ett alternativ till den valfardsekonomiska ansatsen ar sociala
konsekvensanalyser/beskrivningar som har ett stort fokus pa platser, befolkningsgrupper och
kontexten. Nackdelen skulle kunna vara att jamforbarheten mellan investeringar som
genomgatt en konsekvensbeskrivning blir begransad. Exempel pa sadana ansatser ar Bade
Goteborgs stads modell for social konsekvensanalys (SKA) och Malmé stads modell for
social konsekvensbeddémning (SKB). Ytterligare ett exempel &r Stockholms stad som
tillampar en modell for socialt vardeskapande analys (SVA) som ar en analysmodell och
arbetssatt/process som syftar till att integrera socialt vardeskapande kontinuerligt under
planprocessen utifran méalen i oversiktsplanen. Aven Region Kronoberg har utvecklat en
modell for social konsekvensbeddémning i regional transportplaneringen.

Studerade transportinvesteringar

| den héar forskningsstudien ar tvd omraden i Malmo i fokus: Rosengard respektive
Lindangen. Rosengard ar projektets huvudsakliga studieomrade som i forsta hand antas vara
paverkad av de genomforda transportinvesteringarna i form av MalmoExpressen linje 5 och
Rosengards station (Malméringen). Lindéngen &r projektets jamforelseomrade som inte fatt
motsvarande transportinvesteringar vid tiden for undersokningen, men som ocksa delar en
del socioekonomiska forutsattningar med Rosengard.
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Rosengard &r en stadsdel i det av Malmo stads sex stadsomréden Oster, som i var studie
avgransas till delomradena Apelgéarden, Kryddgarden, Tornrosgarden, Ortagarden och
Herrgarden. | det omrade som ingar i var studie bor omkring 19 000 personer. Flera av
Rosengards bostadsomraden karaktariseras av miljonprogrambygget fran sextio- och
sjuttiotalet. Under de nérmaste decennierna ska stadsdelen utvecklas med cirka 2 800 nya
bostader, 500 grundskoleplatser, 450 forskoleplatser och cirka 1 500 arbetsplatser. Visionen
for Rosengard &r att omradet ska lankas samman med den Gvriga staden for att skapa moten
mellan ménniskor i trivsamma och attraktiva livsmiljéer.

Lindangen, Almvik, Kastanjegarden och Fosieby, i denna rapport benamnt som Lindéangen,
ar alla delomraden i stadsdelen Fosie, som ligger i stadsomrade Soder. | det omrade som igar
i var studie bor drygt 12 000 personer. Omradet etablerades som bostadsomrade under slutet
av sextiotalet och borjan av sjuttiotalet som en del av miljonprogrammet. Senare har
bebyggelse tillkommit i form av radhus i soder och nyligen ocksa nya flervanings bostadshus
i centrum. Flera planeringsarbeten pagar for fornyelse av Lindangen och visionen ar att
omrédet ska bli mer valkomnande och attraktivt for bdde boende och bestkare, med fler
bostader, motesplatser och skolor.

Personer med samre forutsattningar paverkas generellt i storre utstrackning an andra negativt
av transportinfrastrukturens baksidor, samtidigt som de i regel drar mindre nytta av de
forbattringar i tillgdnglighet som olika investeringar for med sig. Socioekonomisk utsatthet,
etnisk exkludering och segregation ar faktorer som samvarierar kraftigt, likasa att etnisk
variation 6kar i omraden nar andelen etniska svenskar minskar. Rosengard pekas ofta ut som
ett socialt utsatt omrade i socioekonomiska termer, och Rosengard séder om Amiralsgatan
benamns enligt polisens definition som ett sarskilt utsatt omrade. | bade Rosengard och
Lindangen ar en dvervagande del av befolkningen utrikes fodda. Andelen pa Rosengard &r
ungefar den dubbla jamfért med stadens genomsnitt. Aven Lindangen har en betydligt hogre
andel utrikes fédda an stadens genomsnitt. Andelen utrikes foédda har dkat mellan 2013—
2020, sarskilt i Lindangen.

MalmoExpressen linje 5 &r ett kollektivtrafikkoncept for busstrafik med hég framkomlighet
och kapacitet, dar strak trafikeras med kapacitetsstarka bussar pa delvis egna korfalt och med
prioritet i de flesta trafiksignaler. Hallplatserna ar anpassade for att resenarerna ska kunna
kliva pa i bussens samtliga dorrar. Inforandet av MalmOExpressen har syftat till att gora
busstrafiken dels mer palitlig och attraktiv, dels minska resenarernas totala restid. Dartill
beskrivs konceptet som ett medel for bryta barriarer invanare och stadsdelar emellan, dar
den Okade tillgangligheten ska bidra till en mer jamlik och sammanhallen stad.
MalmoExpressen bestar av befintliga och tillkommande linjer (2, 4, 5, 8 och 10), varav linje
5 ar féremal for denna studie.
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Malmokommissionen konstaterade att det finns ojamlikheter i staden som maste utjamnas
for att fa en hallbar stad, och ett omrade som identifierades var just Rosengard. Har kom
utredningen fram till att det inte racker med sociala projekt utan att &ven
samhallsbyggnadsprojekt maste till, inte minst genom station Rosengard. Rosengards station
ligger langs Malmadringen och &r en funktionell station som binder ihop Malmas véstra och
Ostra delar. Stationen ar navet i Malmds stadsbyggnadsprojekt Amiralsstaden vars mal r att
knyta samman Rosengard med intilliggande stadsdelar och minska utanforskapet genom att
tillskapa nya och upprustade bostader och arbetstillfallen (Bennewitz, 2020). Stationen
invigdes i december 2018 och knyter samman delar av staden med olika socioekonomiska
forutsattningar. Tagen stannar pd Malmé central, Ostervdrn, Rosengard, Persborg,
Svagertorp, Hyllie och Triangeln.

Hur har transportinvesteringarna paverkat det sociala kapitalet — analys av
samband

I nedanstaende figur visas en oversikt for modellen och de effektsamband (motsvarande
linjerna) som projektet studerar och som till viss del bekréftats av studier som funnits i
litteraturen. Dessa samband behdver dock verifieras ytterligare. Streckade linjer innebér att
mycket litet evidens funnits i litteraturen. Denna modell bedomer i ett forsta steg (den vanstra
delen av modellen) kollektivtrafikinvesteringars bidrag pa det sociala kapitalet utifran tre
delar: (1) kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet, (2) investeringens
signalvarde och (3) mojlighet till méten/samspel mellan manniskor. som tillhér (a) samma
grupp eller (b) olika grupper i samhallet. | ett andra steg beddmer modellen hur
tillganglighet, signalvarde och mojlighet till moten bidrar till det sociala kapitalet, uttryckt
som lankande, sammanbindande och dverbryggande socialt kapital. De ljusgraa delarna i
modellen visualiserar att socialt kapital &r en typ av social nytta som kan generera possitiva
samhéllseffekter.
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Figur 1: Modell 6ver hur det sociala kapitalet paverkas av transportinvesteringar. Kalla: Dymén et al., 2020

| Figur 2 illustreras de effektsamband vi har hittat i var empiriska analys. Gron linje i den
forsta effektkedjan (véanstra delen) innebér att vi kan se en signifikant skillnad mellan
Rosengard och Lindangen. Vi drar da slutsatsen att en invnestering kollektivtrafik bidrar
possitivt till funktion/tillganglighet, signalvarden och méten. | effektkedjans andra del
innebar gron linje en mattlig positiv korrelation, gul en 1ag positiv korrelation, och réd en
férsumbar/ingen korrelation.
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osengar e ——— Funktion/ Tillit till samhallet
tillgénglighet

Signalvarden

Funktion/
tillganglighet

Tillit till m&nniskor
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kollektivtrafik

Lindangen “

Figur 2: Synliga effektsamband.

Svarande pa bade Rosengard och i Lindangen har en hdg upplevd tillganglighet, oberoende
av det huvudfardmedel som respondenten har angett. Rosengard har fatt storre insatser pa
kapacitetsstark kollektivtrafik fore enkatstudien, i form av MalmoExpressen linje 5 och
Rosengards Station, vilket visar sig i enkatsvaren. Det finns en signifikant skillnad mellan

Lund | Géteborg | Stockholm
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omradenas sammanvagda tillganglighet, dar Rosengérdsbor genomgaende har mer positiva
upplevelser av kollektivtrafiken an Lindangen.

Resultaten innebar att nar vi undersoker modellens forsta effektkedja fran
kollektivtrafikinvestering = funktion/tillganglighet, signalvarde och méten sa ser vi att det
finns en signifikant skillnad mellan Rosengard och Lindangen vilket tyder pa att
investeringarna paverkat dessa aspekter.

Exempelvis ser vi att sarskilt MalmdExpressen linje 5 har haft en stor betydelse for de
boendes tillganglighet — det handlar om mdjlighet att kunna genomféra sina dagliga
aktiviteter, kunna leva det liv en vill, na fler platser med kollektivtrafiken an tidigare, och
underlatta resande till arbete och skola. Har far MalmoExpressen linje 5 hogre medelvérden
an Rosengards station, vilket ocksa speglar intervjuresultaten som visar att betydligt fler
anvénder sig av MalmoExpressen linje 5 i sin vardag. Det finns aven fritextsvar som tyder
pa att sarskilt MalmoExpressen linje 5 har paverkat Rosengardsbors tillganglighet positivt:

”Det pdverkar mig att ta mig till skolan varje dag och trédffa manniskor/vdnner.”

”Det gor att livet blir ldttare och snabbare.”

”Busslinje 5 kommer var 5 minut. Det dr bra f6r ménniskor att ta sig till jobb och skola.”
“Allt &r bra med buss 5. Man kan ta sig 6verallt enkelt, behéver inte byta.”

”Det &r véldigt viktigt for mig och jag klarar mig inte utan den.”

”Endast positivt. Enklaste och snabbaste busslinjen 1 Malmé.”

Undersoks nésta del i effektkedjan, det vill sdga funktion/tillganglighet, signalvérde och
moten - socialt kapital sd ses det mattlig positiv korrelation i Rosengard mellan
funktion/tillganglighet och tillit till samhéallet och en lag positiv korrelation mellan
signalvarde och tillit till samhéllet. Tilliten till andra manniskor, bade inom samma grupp
och mellan olika grupper, tycks mer komplex och vi ser endast mycket laga eller forsumbara
korrelationer mellan tillgdnglighet, signalvidrde och méten till det Gverbryggande och
sammanbindande sociala kapitalet. Har ska vi komma ihag att det finns flera utmaningar
som handlar om tillit till andra ménniskor i form av bland annat lagre grad av trygghet och
kollektiv formaga. Det ar darfor inte rimligt att anta att investeringen i kollektivtrafik kan
bidra till en for stor del av det dverbryggande och sammanbindande sociala kapitalet.
Effekten pa det sammanbindande och 6verbryggande sociala kapitalet ska dock pa intet sett
negligeras, men det behdvs ytterligare studier for att belysa de langsiktiga effekterna pa det
Overbryggande sociala kapitalet av kollektivtrafikinvesteringar.
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Det ar dock viktigt att podngtera att korrelationstesterna inte avgor orsak och verkan. Testet
i sig signalerar alltsd inte om det finns en riktning i korrelationen. Det ar anda rimligt att anta
att riktningen géller fran vanster till hoger, alltsa att exempelvis funktion/tillganglighet
paverkar tillit till samhéllet och tillit till manniskor i olika grupper. Rimligheten ligger
framfor allt i att den teoretiska modellen som testats delvis har belagts i tidigare forskning.

Slutsatser och rekommendationer

En generell lardom fran litteraturgenomgangen &r att det finns flera exempel pa studier som
har gjort forsok att vardera socialt kapital. Behovet av att forsoka berdkna eller vardera
sociala effekter inom transportsektorn har uppkommit da det anses vara ett viktigt steg till
att synliggdra dem och ge dem stdrre vikt vid beslutsstéd. Dock har inga konkreta forsdk
gjorts for att berakna en transportinvesterings effekt pa det sociala kapitalet, och vi kan
genom studerad litteratur se att fortsatt forskning behdvs for att kunna dvervéga inforlivning
av socialt kapital i exempelvis en samhéllsekonomisk analys. En fortsatt dialog behovs ocksa
med arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkylvérden och -principer, ASEK-gruppen.

Oavsett angreppssatt behévs mer kunskap om mojliga effektsamband mellan
transportinvesteringar och det sociala kapitalet. Den kunskapen har vi i projektet byggt upp
genom empiriska studier for Rosengards station och MalmGOExpressen linje 5, genom att
testa en redan framtagen modell for bedomning av transportinvesteringars paverkan pa det
sociala kapitalet for olika grupper i ett geografiskt omrade.

Vi hittar konkreta effektsamband som &r vérda att studera vidare. En rekommendation ar att
dessa effektsamband beaktas i beslutsunderlag som ror transportinfrastruktur kopplat till
kollektivtrafik i socialt mer utsatta omraden. Rosengard visar generellt en socioekonomisk
utsatthet och laga varden pa socialt kapital genom exempelvis indikatorer sasom trygghet
och valdeltagande. Var slutsats ar dock att investeringar i kollektivtrafik ar en av flera
aspekter som bidrar till att hdja det sociala kapitalet.

For fortsatta studier skulle det dock vara intressant att grava djupare, dels i var egna data,
dels med hjélp av ny data, huruvida individuella faktorer sdsom inkomst, kon och alder
paverkar hur en investering bidrar till det sociala kapitalet. Dartill kan insamlad data for
Lind&ngen utgtra en foremétning till den investering som gjorts i Malm6Expressen linje 8
som ber6r omradet. En uppféljande studie av effekterna kan ge ytterligare bidrag till att
sékerstélla sambanden mellan kollektivtrafikinvesteringar och socialt kapital.

Huruvida effektberékningar eller monetér vérdering bor goras av sociala nyttor kraver
fortsatt forskning. Vi drar dock slutsatsen att effektberékningar och effektbedémningar inte
nodvandigtvis bor genomga en samhallsekonomisk analys, da risk for dubbelrakning ar stor
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samt att samhallsekonomisk analys inte beaktar olika grupper av manniskor, ndgot som ar
ett huvudsyfte med att bedoma det sociala kapitalet. | var empiri ser vi att en investering
paverkar det sociala kapitalet hos mer utsatta grupper. Huruvida det sambandet aven galler
starkare grupper vet vi inte. Darav, utifran Trafikverkets perspektiv, som fangats upp i samtal
och workshoppar, bor fokus snarare vara pa att dels beskriva och utforska vidare
effektsambanden mellan kollektivtrafikinvesteringar och det sociala kapitalet, dels
vidareutveckla fordelningsanalysen med det sociala kapitalet.

Det ar dessutom problematiskt att generalisera effekterna av en kollektivtrafikinvestering pa
det sociala kapitalet. Det kan mycket vil visa sig i fortsatta studier att ’styrkan” av en
kollektivtrafikinvesterings paverkan pa det sociala kapitalet beror pa socioekonomiska eller
andra faktorer. En generell effektberakning eller effektbedomning kan da inte goras.

Med det sagt ar anda ett argument for att arbeta vidare med monetara varderingar att de
tenderar att fa storre genomslagskraft som beslutsstod. Det &r dock inte sakert att en monetar
vardering ar onskvard, da det finns en risk att nagot sa komplicerat som socialt kapital
reduceras till siffror som &r svara att genomsyna och diskutera. Vi kan konstatera att det
gjorts manga forsok att monetart vardera socialt kapital, dock inte med avseende pa
kollektivtrafikinvesteringar. Det svara &r att sakerstélla att den monetédra varderingen ar
heltdckande.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Transportinvesteringar kan vara medel for 6kad social hallbarhet, inte minst genom att bidra
till tillgénglighet for olika grupper till utbildning, samhallsservice och arbetsmarknad.
Investeringarna for ocksa med sig ett signalvarde fran samhéllet vilket kan anses paverka
tilliten till samhélleliga institutioner. De forbattrade transportmojligheterna kan ocksa bidra
till att skapa moten och samspel mellan ménniskor inom och mellan olika grupper i
samhdllet. Transporternas betydelse for att starka det sociala kapitalet i termer av tillit far
allt stérre uppmarksamhet i samhéllsplaneringen, men samtidigt saknas vedertagna metoder
med evidensbaserade effektsamband for att bedéma paverkan pa socialt kapital, trots att vi
vet att bristande socialt kapital i termer av tillit bidrar till polarisering och utanférskap som
medfor stora kostnader for samhéllet.

Effekter och effektsamband ar en central del av svensk transportplanering sa som den bedrivs
idag. Det finns ett behov av okad kunskap om kopplingen mellan social hallbarhet och
transport, speciellt effektsamband. Majligheter och svarigheter att beskriva och kvantifiera
sociala nyttor, samt dven vardera sociala nyttor i monetara termer, har belysts i nagra tidigare
utredningar och studier. | det har projektet tar vi avstamp i dessa studier for att bidra med
underlag till sociala nyttobeddmningar vad galler effektsamband for transportinvesteringars
betydelse for det sociala kapitalet samt kunskapsunderlag pa en principiell niva for vardering
av sociala nyttor, i form av socialt kapital, i monetédra termer for vidareutveckling av de
kvantitativa nyttobeddmningar som gdrs inom transportplanering, till exempel samlad
effektbeddmning.

Transportmdjligheterna paverkar manniskors inkludering i samhallet. Investeringar i
transportsystemet kan bidra till ¢kad social hallbarhet, inte minst genom att skapa
tillganglighet for olika grupper till utbildning, samhéllsservice och arbetsmarknad.
Investeringen i sig, att behoven hos en viss grupp eller omrade adresseras av samhallet
genom en transportatgard, har ocksa ett viktigt signalvarde vilket kan paverka tilliten till
samhalleliga institutioner. De forbattrade transportmdjligheterna kan ocksa bidra till att
skapa moten och samspel mellan méanniskor, bade inom och mellan olika grupper.

Man talar alltmer om att transportsystemet har en roll i att stdrka det sociala kapitalet i
samhallet dar det sociala kapitalet &r en del av de sociala nyttorna. Bristande socialt kapital
i termer av tillit bidrar till polarisering och utanférskap som medfér stora kostnader for
samhéllet (Dymén et al., 2020; Wennberg et al., 2015).

| sociala nyttobedomningar av transportinvesteringar ar det utfallet av atgarder pa den
sociala hallbarheten som brukar kallas “’sociala nyttor”. Det finns olika sorters sociala nyttor
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forenade med transportinvesteringar. |  Trafikverkets beslutsunderlag, samlad
effektbeddmning, benamns nyttor ocksd som effekter. Dessa kan definieras, skiras och
sorteras pa olika satt, men Wimark med flera (2017) gor en distinktion mellan tre
huvudsakliga kategorier: (1) social inkludering, (2) jamlikhet och rattvisa samt (3) det
sociala kapitalet. De tva forstnamnda kategorierna har hittills varit mest fokuserade, men
transporternas betydelse for att stirka det sociala kapitalet &r en sorts social nytta som bérjar
uppmarksammas alltmer i samhallsplaneringen. Séarskilt patagligt blev detta under
Sverigeforhandingen dér den nyttobedémning som efterfragades for sociala nyttor sarskilt
pekade ut socialt kapital som fokus for bedémningen.

Det finns ett behov av 6kad kunskap om hur sociala nyttor kan bedémas, kvalitativt och/eller
kvantitativt. | Trafikverkets arbete med social hallbarhet konstateras kunskapsluckor om
kopplingen mellan social hallbarhet och transport, speciellt effektsamband, och att social
hallbarhet ofta saknas i atgardsval och bestéllning av investeringsprojekt. Det behdvs aven
kunskap om effektsamband, inte minst till de samlade effektbedémningarnas
fordelningsanalys (TRV 2020/20621). Trivector genomférde under 2020 pa uppdrag at
Trafikverket en systematisk genomgang av litteraturen i syfte att hitta effektsamband och
kunde konstatera att det finns manga relevanta studier som &r anvandbara for olika
effektantaganden i nyttobedémningar, men dock &r det fa som studerat effekter av atgarder.
Dessutom ar det fa studier som handlar om socialt kapital (Wennberg et al., 2020).

Aven om intresset for det sociala kapitalet 6kar i transportplaneringen saknas vedertagna
metoder med evidensbaserade effektsamband for att bedéma transportinvesteringars
paverkan pa socialt kapital. Bland annat har Winter (2015) kritiserat de nyttobedémningar
som gjordes inom Sverigeférhandlingen av denna anledning och hon menar dven att de
forsok som gjordes for att bedoma socialt kapital bortsag fran strukturella férandringar och
Overvarderade moteseffekterna. Winter sammanfattar och diskuterar de redovisningar av
”sociala nyttor” som kommuner, regioner och andra intressenter har ldmnat till
Sverigeférhandlingen som underlag for férhandling av hdghastighetsjarnvag i Sverige.
Enligt Winter fangar beskrivningarna av social nytta flera intressanta fragestallningar och
infallsvinklar men hon konstaterar samtidigt att manga antaganden saknar tydlig
vetenskaplig grund. Materialet bedéms som allmént hallet och med fa tydliga slutsatser.
Materialet ar endast i mycket liten utstrackning kvantifierat. Sammantaget ges bilden av att
beddmningar/beskrivningar av sociala nyttor generellt inte &r sarskilt utforliga, har en grov
gradering och bygger pa kvalitativa bedémningar.

Winter (2015) menar vidare att sjalva begreppet “nytta” &r problematiskt och vanligtvis
forknippat med samhéllsekonomiska kalkyler och utgar fran en valfardsekonomisk grund.
Winter foreslar att nyttobegreppet ska reserveras for samhallsekonomiska diskussioner och
att det viktiga snarare ar kdnnedom om sociala konsekvenser.
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For att mota behovet att béattre beakta transportinvesteringars betydelse for det sociala
kapitalet togs en teoretisk modell fram i ett forskningsprojekt finansierat av K2, se Dymén
med flera (2020). Denna modell bedomer kollektivtrafikinvesteringars bidrag pa det sociala
kapitalet utifran tre delar: (1) kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet, (2)
investeringens signalvarde och (3) majlighet till moten/samspel mellan ménniskor som
tillhor (a) samma grupp eller (b) olika grupper i samhéllet. Utgangspunkt ar en modell for
social nyttobedémning fran Sverigeforhandlingen 2015 och Stockholmsforhandlingen 2013.
Modellen har ocksa tagit avstamp i en forskningssammanstallning som gjorts av Wimark
med flera vid Stockholms universitet 2017 om metoder for social nyttobedémning av
kollektivtrafik. De effektsamband som modellen bygger pa har bara till viss del kunnat
bekréftas av forskningen och i projektet konkluderar Dymén och de andra forskarna att det
behdvs nya empiriska studier for att bekréfta effektsambanden samt fortsatt forskning for att
faststalla lampliga matt och metoder att anvanda i praktisk transportplanering. En
studentuppsats av Schénstrom (2019) som gjordes inom ramen for projektet utforde studier
for tunnelbaneinvesteringen Akalla-Barkaby som bland annat indikerar att investeringarnas
signalvarde har betydelse for det sociala kapitalet.

Utover att fanga effekter och effektsamband for social hallbarhet i kvalitativa och
kvantitativa termer, har daven mdojligheten att vérdera effekterna som sociala nyttor i
monetara termer belysts i nagra tidigare forskningsprojekt. Genom att kvantifiera och
vardera de sociala nyttorna &r tanken att dessa nyttor ska fa storre genomslag i
beslutsunderlagen i samhéllsplaneringen. | forskningsprojektet SIGURD som leds av RISE
understks  stadsbyggnadsinvesteringars  effekter och varden for en hallbar
samhéllsutveckling med utgangspunkt i sa kallad SROI-metodik (Social Return of
Investment). Trivector har tillsammans med samarbetspartners i Urban Innovation Lab
tidigare provat liknande ansats inom projektet "Modell for inkludering av sociala nyttor i
investeringar for stadsomradesutveckling” (dven kallat HATI-projektet) med finansiering av
Vinnova. | ett studentarbete som gjordes med utgangspunkt i HAI Kkartlades
berakningsunderlag och effektsamband for sociala nyttor for ett transportrelaterat case, se
Bohlin (2020). Konklusionen har &ven hdr varit att det finns ytterst begrénsat med
berakningsunderlag for manga av de sociala nyttor som forknippas med investeringar i
transport och stadsutveckling liksom bristande kunskap om effektsamband.

Effekter och effektsamband &r en central del av transportplaneringen. Inom Trafikverket
tilldmpas samlad effektbedémning (SEB) dér, utdver en samhallsekonomisk analys, &ven
bidrag till transportpolitiska mal samt fordelningseffekter bedoms. Fordelningseffekter
bedéms i termer av hur nyttor och onyttor fordelar sig pa till exempel kon (avseende
tillganglighet), aldersgrupp, geografi och trafikslag. Bedomningarna av transportpolitisk
maluppfyllelse gors med avseende pa bidrag till funktions- och hansynsmalet (som
inkluderar till exempel jamstélldhet och barn/unga). | en SEB gors dven en kort textmassig
beskrivning av bidrag till langsiktig hallbarhet (social, ekologisk och ekonomisk), dar
paverkan pa social hallbarhet beskrivs utifran effekter pa trafiksakerhet och hélsa samt
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jamlikhet och jamstalldhet och ekonomisk hallbarhet utifran effekter pa en kostnadseffektiv
tillvaxt och balanserad regional utveckling. Beskrivningen gors pa oversiktlig niva och
formuleringarna &r standardmaéssiga utan detaljerade analyser av sociala effekter.

Vad galler samhallsekonomisk analys inom transportplaneringen hanteras for nérvarande
inte sociala nyttor, savida inte trafiksakerhetseffekter betraktas som en social nytta.
Emellanat lyfts fragan om att inkludera halsoeffekter, men da med en brasklapp om risken
for dubbelrakning av effekter. Fragan ar om det finns tillrackligt med underlag vad géller
effekter och effektsamband for sociala nyttor for att hanteras i samhallsekonomisk analys,
och fragan ar ocksa om olika slags sociala nyttor ens later sig fangas och beskrivas, eller om
de ens bor, pa det kvantitativa satt som dessa analyser innebar. Detta &r ocksa fragor som
behdver belysas.

1.2. Syfte och projektmal

Syftet med projektet ar att, med fokus pa det sociala kapitalet, visa hur sociala
nyttobedomningar i transportplanering, med sarskilt fokus pa Trafikverkets verksamhet, kan
hantera sociala konsekvenser av kvalitativ respektive kvantitativ karaktér liksom for hur
mdojligheten till monetér vérdering av dessa nyttor ser ut och bor hanteras. Mer specifikt ar
syftet att genom empiriska studier for Rosengards station och MalmoExpressen linje 5 testa
en redan framtagen modell for bedomning av transportinvesteringars paverkan pa det sociala
kapitalet for olika grupper i ett geografiskt omrade. Projektet bidrar pa sa vis till kunskap
om effekter och effektsamband rérande social hallbarhet, sarskilt for socialt kapital dar
kunskapen idag &r ldagre, och till utveckling av metoder som kan appliceras i sociala
nyttobedémningar inom transportplanering. Vidare syftar projektet aven till att ta fram
kunskapsunderlag for vardering av sociala nyttor exempelvis i monetédra termer med fokus
pa det sociala kapitalet som studeras empiriskt inom valda investeringsprojektet och som
kan utgora underlag for fortsatt forskning.

1.3. Avgransning och forfattarnas ansats

Det dr av vikt att beskriva den ansats som forfattarna har i forskningsprojektet och i
skrivandet av rapporten. Begrepp som sociala nyttor och effektsamband studeras flitigt i
projektet. Genom att forsta effektsamband ar det majligt att beskriva de nyttor som uppstar
av en investering. Sociala nyttor och effektsamband ska ocksa ses i relation till Trafikverkets
satt att ta fram beslutsunderlag och da sérskilt samlade effektbeddmningar. | den typen av
beslutsunderlag ar effektsamband centrala och de nyttor som kan uppsta av en investering.

Vart fokus ar alltsd att studera hur socialt kapital, som en social nytta, kan inforlivas i
transportplaneringens beslutsunderlag, med sarskilt fokus pa Trafikverket. Vad vi i forsta
hand avser med begreppet social nytta &r saledes en positiv forandring avseende socialt
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kapital. Vi valjer dock i projektet att prata bade om sociala nyttor och sociala effekter
eftersom det i Trafikverkets beslutsunderlag, framfér allt samlade effektbeddmningar ar
centrala begrepp. Begreppen anvands genomgaende i de olika delarna av en samlad
effektbedémning. Beréknade och ej beraknade effekter (bedémda effekter) av en investering
varderas som en nytta eller en onytta (kostnad) i den samhallsekonomiska analysen.
Nyttorna och kostnaderna kan i sin tur férdelas i en fordelningsanalys. De berdknade och
bedémda effekterna genomgar ocksa en transportpolitisk méalanalys.

Detta innebar att vi anvander det sociala nyttobegreppet, sa att det kan forstas utifran
Trafikverkets transportekonomiska ansats. Det kan dock noteras att denna typ av ansats har
kritiserats for att forsvara en bredare diskussion och analys av sociala perspektiv. Kritiken
inkluderar bland annat att resande betraktas som ett individuellt “val” och samhallet ses som
en marknad utan h&nsyn till sociala skillnader (jamfor Winter 2021, Thoresson 2011).

Vi viljer ocksa i projektet att sérskilt fokusera pa nyttorna och inte ”onyttorna” (kostnader)
sasom minskad tillganglighet pga. ny infrastruktur, negativa signalvarden, nya platser som
upplevs som otrygga inklusive motessituationer som &r farliga/otrygga.

Eftersom studerandet av effektsamband mellan transportinfrastruktur och sociala nyttor ar
relativt begransat jamfort med manga andra nyttoomraden, behdver projektet en tydlig
avgransning for att sakerstalla att projektet lyckas uppna syftet inom given budget och
tidplan. 1 projektet har vi valt att fokusera pa sociala nyttor i form av socialt kapital av
tidigare ndmnda skél. Genom en tydlig avgransning, med hjalp av den modell for socialt
kapital som togs fram av Dymén med flera (2020), sékerstaller vi att den empiriska
forskningen vi genomfor for att studera effekter av transportinvesteringar blir tillrackligt
robust for att kunna dra slutsatser om effektsamband.

En tydlig avgransning ar att projektet studerar 2 genomforda investeringsprojekt i form av
Malmoringen och Rosengards station samt MalmoExpressen linje 5. Investeringsprojekten
som valts & av den karaktdr att systemavgransningen i form av investeringens
influensomrade blir rimligt och relevant utifran ett utvarderingsperspektiv. En tydlig
systemavgransning sékerstaller méatbarheten hos effekterna. Samtidigt kan en alltfor snav
systemavgransning medfora en risk for att den komplexitet som praglar samhéllet,
transportsystemet och manniskors vardagsliv forbises. Genomfdrandet av kvalitativa
studier, som komplement till de kvantitativa studierna, syftar till att hantera denna
komplexitet och omsatta till ndgot matbart.

Ytterligare en avgransning géller projektets tredje del som handlar om monetar vardering av
sociala nyttor. Fokus ligger har pa det sociala kapitalet sdsom studerats inom projektets case.
Eftersom detta dr ett outforskat &mne i transportplanering, och i en svensk kontext, ska den
hér delen av projektet ses som ett avstamp for fortsatt forskning. | denna del av projektet
medverkar  projektgruppens  samhallsekonomiska ~ kompetenser ~ samt  den
samhallsekonomiska kompetensen som finns inom projektgruppen.
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1.4. Metod och genomforande

Projektet bestar av fyra delar som presenteras narmare nedan. Del 1 innebar initiering av
projektet och avstamp i projektets case. Darefter foljer tva delar som till stor del genomfors
parallellt med varandra: del 2 avser empiriska studier om effektsamband for socialt kapital,
medan del 3 avser kunskapsunderlag samt ansats och rekommendationer pa en principiell
niva for vardering av det sociala kapitalet i beslutsunderlag sdsom i samlade
effektbeddmningar (SEB). Avslutningsvis goérs en syntes av projektresultaten och
rapportering i del 4.

For att studera effektsamband for det sociala kapitalet av investeringar i transport genomfors
empiriska studier som bygger pa en kombination av kvalitativa och kvantitativa metoder.
Det finns olika varianter av sa kallade mixed-method research designs och héar ar det fraga
om en explorativ design, det vill siga att resultat fran den kvalitativa metoden anvéands som
underlag for att utforma den kvantitativa metoden (Creswell & Plano Clark, 2007). Det
kvantitativa datamaterialet som utgors av enkatsvar och statistik/registerdata anvéands sedan
for att analysera effektsamband som ingar i en tidigare utvecklad modell. Den kvalitativa
informationen kan dock anvandas aven i analysskedet for att forstd och forklara de
kvantitativa resultaten.

Den modell som testas i projektet &r utvecklad i ett nyligen avslutat forskningsprojekt
finansierat av K2, se Dymén med flera (2020). Denna modell bedémer
kollektivtrafikinvesteringars bidrag pa det sociala kapitalet utifran tre delar: (1)
kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet, (2) investeringens signalvérde och (3)
mdjlighet till méten/samspel mellan manniskor som tillhér (a) samma grupp eller (b) olika
grupper i samhallet. Utgangspunkt for modellen har varit Putnams syn pa socialt kapital som
ocksa applicerats i en modell for social nyttobedomning inom Sverigeforhandlingen 2015
och Stockholmsférhandlingen 2013. | Figur 1-1 visas en Oversikt for modellen och de
effektsamband (motsvarande linjerna) som till viss del bekraftats av studier som funnits i
litteraturen och som behdver verifieras ytterligare. Streckade linjer innebér att mycket litet
evidens funnits i litteraturen.
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Figur 1-1 Modell Gver hur det sociala kapitalet paverkas av transportinvesteringar. Kéalla: Dymén et al., 2020.

| projektet har aven ingatt att utreda om, och i sa fall hur, hur de sociala nyttorna i form av
socialt kapital som lyfts fram genom de case dar empiriska studier genomfors dven kan
varderas i monetara termer eller pa annat satt. Denna del av projektet ar explorativ till sin
natur. Har har tva workshopar genomforts med experter inom samhéllsekonomi och
nyttobedémningar samt en sammanstallning av radande kunskapslage genom
litteraturgenomgang och skrivbordsinventering.

Del 1. Initiering och avstamp i case

Projektet inleddes med ett startmdte dér relevanta case valdes for studien. Projektgruppen
beslutade att studera casen Malmdringen och Rosengards station, samt MalmoExpressen
linje 5. Lindangen valdes ut som ett lampligt jamforelseomrade, genom att omradet har
liknande socioekonomiska forutsattningar som Rosengard, men som vid tiden for studien
inte fatt motsvarande investeringar i kollektivtrafik.

En workshop genomfordes i projektgruppen dar valda case diskuterades utifran de insatser
som gjorts, utfallet av dessa insatser och bidraget till olika sorters sociala nyttor, det vill sdga
en strukturering utifran effektkedjelogik. Workshopen utgjorde grunden for utformningen
av de empiriska studier som har genomforts inom projektet. Infér workshopen inhdmtades
olika registerdata/statistik fran SCB och andra kéllor for de omraden som berdrs av casen
och som kan fanga olika dimensioner av det sociala kapitalet i termer av socioekonomi,
segregation, trygghet, tillit till grannar, fértroende for myndigheter, valdeltagande, lokalt
naringsliv och liknande indikatorer pa socialt kapital. Samtal och kortare intervjuer
genomfordes med sakkunniga inom kommunen for att fa tillgang till statistik och
information om casen.
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I del 1 gjordes aven slutligt val av utvarderingsdesign dér valda investeringsprojekt styr hur
utvéarderingen ska laggas upp, till exempel vad géller val av paverkansgrupp och
kontrollgrupp (se del 2 nedan).

Del 2. Empiriska studier om effektsamband for socialt kapital

| denna del av projektet testades den modell som tagits fram i tidigare forskning (Dymén
med flera, 2020) pa valda investeringsprojekt. For dessa investeringsprojekt genomfardes
studier for att belysa investeringarnas betydelse for det sociala kapitalet genom (1)
transportinvesteringens funktionalitet (att skapa tillganglighet), (2) signalvarde och (3)
mdjligheten till méten/samspel mellan ménniskor inom grupper och mellan olika grupper i
samhdllet. Fragan &r i vilken utstrackning det finns effektsamband mellan dessa delar och
det sociala kapitalet, det som i Figur 1-1 visualiseras med linjer. Fragan ar vidare vilka
indikatorerna ar pa socialt kapital, och hur dessa lampligen méts. Detta elaborerades inom
projektet med utgangspunkt i tidigare utredningar och studier. De empiriska studierna
innebar féljande moment:

Moment 1. Komplettering av den insamling och analys av registerdata/statistik fran SCB
och andra kéllor som gjordes infor workshopen i del 1. Statistiken fangar olika dimensioner
av det sociala kapitalet i termer av socioekonomi, segregation, trygghet, tillit till grannar,
fortroende for myndigheter, valdeltagande, lokalt naringsliv och liknande indikatorer pa
socialt kapital. Inom projektet gjordes en éversyn av vilka indikatorer som ar lampliga att
inkludera for att studera socialt kapital i en transportplaneringskontext. Statistiken
inhdmtades for en tidsperiod som stracker sig fore och efter investeringsprojektets
genomfdrande.

Moment 2. Intervjuer genomférdes med boende som berdrs av investeringarna for att i
kvalitativa termer fanga betydelsen av de tre delarna av investeringen for det sociala
kapitalet. Intervjuerna genomférdes som semistrukturerade gruppintervjuer samt enskilda
intervjuer. Vid rekrytering av intervjupersoner efterstravades en lamplig representation vad
galler alder, kon, etnicitet och andra bakgrundsfaktorer. Vi utgick fran vara tidigare
erfarenheter om hur rekryteringen lampligast sker for att na olika grupper och hur intervjun
lampligen laggs upp for att olika perspektiv ska nas. Ofta ar det en fordel att anvanda de
kommunikationskanaler som finns genom kommunala verksamheter for att na manniskor,
till exempel dialoger, skolor, traffpunkter och liknande. | detta fall fick vi kontakt med
intervjupersoner genom olika foreningar pa Rosengard. Den kvalitativa informationen lag
senare till grund for utformning av en enkét i moment 3.

Moment 3. En enkétstudie har genomforts som baserades pa de kvalitativa resultaten for
mojlighet till kvantifiering av manniskors upplevelser. Fragorna konstruerades for att
kvantitativt belysa de tre delarna i transportinvesteringen (funktion, signalvarde, méten).
Enkaten innehdll dven relevanta bakgrundsfragor for analysen, till exempel alder, kon,
socioekonomiska fragor, resande och mobilitetsforutsattningar, och upplevd tillganglighet,
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fragor om tillit till andra manniskor och till samhéllet, och sa vidare. Enkaten skickades ut
postalt till ett slumpmaéssigt urval av boende, totalt 3000 individer, pd Rosengard som ar
studiens paverkansomrade kring de valda investeringsprojekten MalmoExpressen linje 5 och
Rosengards station. Enkaten skickades ocksa ut till 2000 slumpmaéssigt utvalda boende i
Lindangen, ett liknande omrade men som inte berdrs av transportinvesteringar i samma
utstrackning, for att kunna analysera skillnader mellan paverkansgruppen och en
kontrollgrupp.

Moment 4. Analys har gjorts av samband mellan de tre delarna i transportinvesteringen
(funktion, signalvarde, moten) indikatorer pa det sociala kapitalet. | detta steg gjordes ocksa
en jamforande analys mellan paverkans- och kontrollgruppen for att kunna uttala sig om
orsakssamband.

Resultat, analys och diskussion fran den har delen aterfinns primart i kapitel 3, kapitel 4 och
kapitel 5.

Del 3. Ansats och rekommendation féor monetar vardering av sociala
effekter med fokus pa socialt kapital

En oversiktlig sammanstallning har inledningsvis gjorts av radande kunskapslage vad géller
sociala nyttor och nyttobedémningar i transportplaneringen, vilket till stor del redan
sammanstéllts i de tidigare uppdrag som omnamns i avsnitt 1.1. Vi har har gjort en insats for
att komplettera med en sammanstallning av kunskapslaget vad géller vardering, sasom
monetar vardering, av sociala nyttor med fokus pa det sociala kapitalet. Det har pagatt olika
parallella studier som har provat att samhéallsekonomiskt vardera sociala nyttor inom
stadsutveckling, till exempel inom projekten HAI och SIGURD, som ndmns i avsnitt 1.1 och
aven utvecklas ytterligare under avsnitt 2.5.

Med utgangspunkt i kunskapssammanstallningen har tva workshopar genomforts med
samhallsekonomisk expertis dar resonemang har forts pa principiell niva om fragor sasom:

> Vilka delar av det sociala kapitalet kan kvantifieras och monetart varderas pa
samhalls- och individniva for valda investeringsprojekt?

> Vad finns att vardera monetart utifran tillganglig statistik (samhallsniva) for
projekten?

> Vilka effekter ar éverlappande och riskerar dubbelrékning? Hur kan delar av det
sociala kapitalet som inte kan eller bor kvantifieras eller monetéart véarderas
hanteras sa att 4ven dessa far genomslag i nyttobedémningar?

> Pa vilket satt kan socialt kapital tydligare inforlivas i det beslutsunderlag som tas
fram for investeringar i transportinfrastrukturen?

Resultaten fran dessa workshopar har ssmmanfattats i en ansats med rekommendationer for
hur sociala nyttor med fokus pa det sociala kapitalet pa ett battre satt kan inforlivas i
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beslutsunderlag och varderas, sdsom i monetara termer, i transportplaneringen. Denna ansats
ska ses som underlag for fortsatt utredning och analys, inklusive underlag for fortsatta
empiriska studier for att ta fram besluts- och varderingsunderlag.

Del 4. Sammanfattande analys och diskussion och rapportering

Auvslutningsvis fors en diskussion av projektresultaten fran del 1-3, framforallt i rapportens
avslutande kapitel men aven i slutet pa kapitel 2 och kapitel 4. 1 diskussionen lyfts blicken
for att battre forsta hur socialt kapital, och resultaten fran den empiriska studien, skulle kunna
inforlivas i Trafikverkets beslutsunderlag.



Trivector 26:144

2. Metoder for att bedoma och vardera sociala
effekter av transportinvesteringar

Var ansats &r att transportsystemet ska bidra till socialt hallbar samhallsutveckling i stort och
att nationella mal uppnas. Det innebar bland annat minskade sociala klyftor, jobbskapande
och bostadsforsorjning. Ett inkluderande samhalle &r en central del av det som avses med
langsiktig hallbarhet i det dvergripande transportpolitiska malet och flera aspekter pa social
hallbarhet aterfinns som prioriterade omraden i hansynsmalet och i preciseringarna av de
transportpolitiska malen.

Trafiken och transporternas betydelse for den sociala hallbarheten far alltmer fokus i
transport- och samhallsplaneringen. Behovet av att forsoka vérdera sociala nyttor inom
transportsektorn har uppkommit da det anses vara ett viktigt steg till att synliggéra dem och
ge dem storre vikt vid investeringsbeslut. For att vardera, men sarskilt bedéma, sociala nyttor
av transportinvesteringar finns ett flertal olika verktyg och metoder. | detta kapitel
sammanfattas tidigare studier om olika perspektiv pa social hallbarhet, olika metoder for
beddémning och vérdering av sociala nyttor av transportinvesteringar, och hur det sociala
kapitalet kan matas och vérderas.

2.1. Okat fokus pa sociala effekter i transportplanering

Trafiken och transporternas betydelse for den sociala hallbarheten far alltmer fokus i
transport- och samhallsplaneringen. Regeringen efterfrigade i direktivet for
atgardsplaneringen for planperioden 2018-2029 en redovisning av vad social hallbarhet
innebar nar det galler transportinfrastruktur och hur social hallbarhet kan integreras i
transportplaneringen. Det resulterade bland annat i ett PM till nationell plan: Ett
inkluderande samhalle. Infor kommande planperioden trycker regeringen aterigen, och aven
vassare, pa sociala hallbarhetsfaktorer. I infrastrukturpropositionen (Prop. 2020/21:151) star
till exempel foljande:

”Utvecklingen av transportsystemet bor frimja att bdde mén och kvinnor kan ta del av det pad
lika villkor och medverka till att ge alla, oavsett exempelvis socioekonomisk situation, dlder,
funktionsnedsdttning eller var man bor i landet, en grundldggande tillgdnglighet med god

kvalitet och anvdndbarhet.”

Det finns en hel del kunskap om hur trafik och transporter paverkar olika aspekter av social
hallbarhet — och det finns sannolikt en hel del kunskapsluckor ocksa. | Trafikverket
Publikation 2020:240 som tagits fram av Wennberg med flera (2020) presenteras effekter
och effektsamband vad galler sociala nyttor och onyttor av olika transportatgarder. Det
presenteras flera relevanta studier av kvalitativ och kvantitativ karaktdr som belyst olika
sorters sociala nyttor, men det konstateras ocksa att fa studier presenterar monetér vardering
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av studerade effekter. Det beror, enligt kéallor som refereras i effektsammanstéllningen, pa
att det finns begransat med berakningsunderlag for méanga sociala nyttor och bristande
kunskap om effektsamband. Fragan &ar ocksa om alla slags sociala nyttor ens later sig fangas
och beskrivas i kvantitativa och monetara termer. Fa studier har ocksa hittats om socialt
kapital specifikt, som &r fokus for det har forskningsprojektet.

Aven om sociala nyttor inte har nagon etablerad roll i samhallsekonomiska kalkyler i
transportsektorn, sa dr dessa nyttor inte helt asidosatta i beslutsunderlagen. Wimark med
flera har genom kunskapsantologin Metoder och verktyg for sociala nyttobedémningar i
kollektivtrafiken fran 2017 kartlagt metoder och verktyg for sociala nyttobedémningar i
kollektivtrafiken och teoretiserar social hallbarhet i termer av socialt kapital, socialt
utanférskap och segregation samt social jamlikhet och rattvisa. Kunskapsantologin lyfter att
social jamlikhet och rattvisa &r oftare fokuserat i nyttobedomningar for kollektivtrafik,
medan socialt kapital ar ett mer svarfangat och komplext begrepp. Nyttobedémningar utifran
investeringars inverkan pa det sociala kapitalet var dock fokus for 2013 ars
Stockholmsforhandling och Sverigeférhandlingen 2015. Metoderna som lyftes har dock
kritiserats av bland annat Winter (2015) for att bygga pa samband och antaganden som inte
ar helt vetenskapligt underbyggda.

Samhaéllsekonomiska analyser inom transportsektorn fick framfor allt fart under 1990-talet i
Sverige och da skapades aven arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkylvarden och -
principer, ASEK-gruppen. Inom de samhallsekonomiska kalkylerna har aspekter som beror
den miljomassiga hallbarheten fatt en allt storre betydelse under senaste decennier och
inkluderas genom ett flertal parametrar i de monetéra vérderingarna av olika objekt. Social
hallbarhet (med undantag for trafikséakerhet) har inte fatt samma genomslag i
beslutsunderlagen, mycket pa grund av att det ar relativt svart att definiera, méata och vérdera
olika aspekter av social hallbarhet (Vallance et al., 2012; Dempsey et al., 2011). Enligt Uteng
(2007) har de metoder som finns inte blivit implementerade i bedomningsmodeller pa
samma satt som miljémassiga bedémningar har. Transportsektorn har dock uppenbara
sociala effekter som i dagens samlade beddmningar eventuellt endast tas i beaktning i en
kvalitativ beddmning vid sidan av den samhéllsekonomiska beddmningen. Detta &r
problematiskt da avsaknad av metoder att méata sociala effekter innebar en risk att de inte
ges lika mycket betydelse i beslut som ekonomiska och miljdmassiga bedémningar
(Boverket, 2010).

2.2. Brister, atgarder och effekter i transportplaneringen

Transportplanering avser atgarda de brister och behov som finns i transportsystemet och
darigenom ocksa bidra till de transportpolitiska malen (Prop. 2008/09:93). Det 6vergripande
malet innebér en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och naringslivet i hela landet. Detta mal kompletteras av ett funktionsmal
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och ett hansynsmal som innebar att det Overgripande malet ska nas genom att
tillgangligheten sakerstalls utan att andra varden som miljo, halsa och sakerhet &ventyras.

For att en atgard ska prioriteras i de langsiktiga infrastrukturplanerna pa nationell eller
regional niva behover den ga igenom ett par olika processer med kvantitativa och kvalitativa
effektbedomningar. FoOr de identifierade bristerna i infrastrukturplanerna gors
atgardsvalsstudier som syftar till att prova tdnkbara I6sningar pa bristerna. En
atgardsvalsstudie landar i en eller flera rekommenderade losningar/atgardspaket som kan
omfatta en bredd av olika atgarder enligt fyrstegsprincipen, allt fran storre ny- eller
ombyggnad av vag eller jarnvag till mindre trimningsatgérder, paverkansatgarder med mera.

Samtliga atgarder som ar aktuella for de langsiktiga infrastrukturplanerna ska provas i en
samlad effektbeddmning (SEB). | SEB &r ett antal nyttor och onyttor berdknade och vérderas
monetdrt, medan andra aspekter endast bedéms kvalitativt. Berdknade och bedémda effekter
samlas i en samhallsekonomisk analys. SEB innehaller dven en kvalitativ beddmning av
fordelningseffekter mellan olika grupper samt en beddmning om objektet bidrar till
transportpolitisk maluppfyllelse. De tre delarna av en SEB ska ses som olika tre oviktade
beslutsperspektiv pa identifierade relevanta effekter, se Figur 2-1.

Inom atgardsvalsstudier gors SEB pa systemniva, dvs. det gors en utvardering av en
paketlosning. De rekommenderade atgarderna blir darefter aktuella for kommande
planeringsperiod i den langsiktiga planeringen. I planerna omformas atgarder till namngivna
objekt (i dagslaget minst 50 Mnkr) eller mindre objekt. En del atgarder som spelas in fran
atgardsvalsstudier kan ocksa ligga pa det kommunala vagnatet och hanteras da fortsatt i den
kommunala fysiska planeringen. Objekt pa statligt vagnat (minst 50 Mkr) ska i nésta steg
genomga process med vagplan. For att ett objekt ska komma in i en langsiktig plan kravs
ocks att en separat SEB tas fram pa objektsnivé (alltsa inte systemnivé som inom AVS).
Ofta stélls det da hogre krav pa SEB och att det ocksa gors en samhallsekonomisk kalkyl
med nettonuvardeskvot (NNK).
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Figur 2-1 Trafikverkets metod fér Samlad effektbeddmning (SEB). De olika delarna av en SEB
(Samhallsekonomisk analys, Transportpolitisk maluppfyllelseanalys och Fordelningsanalys) ar olika sétt att
redovisa de relevanta effekter som har berdknats eller bedémts i forsta skedet.

2.3. Olika perspektiv pa sociala effekter, nyttor och konsekvenser
i transportplanering

Det finns manga olika satt att definiera och kategorisera sociala effekter, nyttor och
konsekvenser, och nagon vedertagen definition av social hallbarhet finns inte (Elliot, 2012).
Kunskaps- och metodutveckling pagar inom omradet vilket gor att det inte finns en
vedertagen metodik eller indikatorer for beddmning av sociala nyttor. Inom olika discipliner
och arbetsfalt, till exempel stadsplaneringen respektive trafik- och transportplaneringen,

IFigur hdmtad pa:
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/bbf4ba85f1c94209964{f2ddcfd09799/ett_beslutsunderlag_blir_till 201
80110.pdf
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anvands dessutom ofta begrepp kring social hallbarhet pa olika satt. | en kunskapsoversikt
om social hallbarhet i samhéllsplanering, framtagen av Mistra Urban Futures, menar Strém
med flera (2017) att social hallbarhet handlar om att bevara sadant som samhéllet tycker ar
av varde, sasom hélsa och lokal identitet, och att utveckla sadant som anses behdvas mer av.

Aven Wimark med flera (2017) konstaterar att det finns manga olika satt att strukturera och
fanga inneborden av social hillbarhet. Dessa sa kallade “teoretiska ramverk” behandlar olika
sidor av ett mycket komplicerat &mne och Wimark menar dven att dessa ramverk skiljer sig
at beroende pa om de inkluderar ekonomiska principer eller uteslutande ar sociala till sin
karaktar. Wimark pekar ut fdljande tre teoretiska ramverk som tillampats i en
transportkontext: (1) socialt kapital, (2) socialt utanforskap och segregation och (3) social
jamlikhet och réttvisa. | den har rapporten ar utgangspunkten i bedémningen av sociala
nyttor framfor allt kollektivtrafikens effekt pa det sociala kapitalet men samtliga kontexter
beskrivs utforligare nedan for att skapa en helhetsforstaelse for Wimarks definition av social
hallbarhet.

| forhallande till transportsektorn, menar Grieco (2015), genus- och transportforskare, att ett
socialt hallbart transportsystem ar det dar transportsystemets kostnader och nyttor, sa som
tillganglighet, &r jamnt fordelat. Andra menar att ett socialt hallbart transportsystem och
socialt hallbara transportinvesteringar ar sadana som minskar socialt utanférskap, gynnar
marginaliserade och utsatta grupper, samt bidrar till ett tryggt, sdkert, tillgdngligt och
inkluderande samhélle for alla oavsett social tillhérighet (Lineburg, 2016; Jennings
odaterad; Golub et al., 2016; Hoffman 2013).

Socialt kapital

Socialt kapital ar ett sociologiskt begrepp som anvéants inom flera olika forskningsfélt och
har bland annat lanats for ekonomiska studier. Begreppet bestar framst av sociala, och inte
ekonomiska, faktorer. Det sociala kapitalet &r ocksa mer forknippat med infrastrukturens
nyttor snarare &n dess hot (onyttor eller kostnader).

Begreppet har flertalet ganger uppstatt pa olika hall i varlden och har darmed skiljande
tolkningar. Putnam &r en av dem som satte begreppet pa kartan, en annan etablerad tolkning
av begreppet skrevs av sociologen Pierre Bourdieu. Medan Putnam ser socialt kapital som
ett samhdllsbegrepp underséker Bourdieu begreppet utifran individen. I likhet med Putnam
ser Bourdieu sociala natverk som en central del i det sociala kapitalet, han talar om
institutionaliserade natverk mellan den direkta familj- och véanskapskretsen likval som den
som sker inom individens aktiva organisationer. Déri innefattas materiella och kulturella
natverk. Utbytet inom nétverket kraver dock inte en dmsesidig tillit utan krdver enbart tillit
fran den berdrda individen. Det sociala kapitalet kan anvandas av individen for att ta sig
framat i samhallet, Bourdieu ser att ett starkt socialt kapital kan starka bade det fysiska och
ekonomiska kapitalet. Detta sker exempelvis genom att individens sociala natverk kan styrka
individens kompentens i arbetssituationer (Eriksson 2003, s 3-5).
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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) allmén tillit till manniskor
samt (3) émsesidighet eller det sociala utbytet av varor och tjanster med andra (Putnam et
al., 1994).

| sina senare arbeten gick Putnam till att kategoriindela socialt kapital i sammanbindande
och overbryggande band, vilket beskrivs utférligare nedan i avsnittet om socialt kapital i
nyttobedémning. Tillit & grunden i det sociala kapitalet och Putnam talar om tillit mellan
ménniskor som #r “olika” genom att de inte tillhér samma grupp med avseende pa
exempelvis kon, alder, socioekonomi och geografi (6verbryggande socialt kapital)
respektive tillit mellan ménniskor som ar ’lika” och tillhér samma grupp (sammanbindande
socialt kapital). Det lankande sociala kapitalet handlar om tillit mellan manniskor och
samhaélleliga institutioner och, med andra ord, mellan de som har makt och de som tar del av
samhaéllets resurser.

En av Putnams stora tyngdpunkter &r att visa pa det sociala kapitalets varde i relation till
sociala natverk. Han gor en poédng av att jamstalla det sociala natverkets méjligheter till 6kad
produktion med bade fysiskt och manskligt kapitals produktionsvérde. Det sociala kapitalet
gar inte att franskiljas de kopplingar som genereras mellan manniskor. Det ar dar i som det
sociala kapitalet skapas av de sociala natverken, dmsesidiga normer och tilliten som skapas
darav (Putnam, 2001. s 26-27). Socialt kapital genererar bade privata fordelar och kollektiva
fordelar. Genom investeringar i det sociala kapitalet skapas bada fordelarna, ta exemplet
med foreningar som genom sina medlemmars medlemsavgift anvander en del av vinsten for
att stotta forskning. Pengarna for forskningen ger nagot till allméannyttan och medlemmarna
far de privata fordelarna av att vara med i klubben. Det finns saledes en dubbel vinst i
investeringen (lbid. s 28—-29). Omsesidighet uppkommer i tjanster och gentjanster, genom
den forvantade gentjansten efter genomford tjanst skapas en tillit och norm i samhallet i syfte
av att hjalpa varandra. Generaliserad 6msesidighet gar istallet ut pa att man gor en tjanst at
nagon utan att forvanta sig nagot tillbaka, dock med hopp om att det naturligt 16ser sig i
framtiden. Begreppet &r starkt kopplat till hans andra funktion i det sociala kapitalet (se
tidigare), generaliserad omsesidighet ar nagot som skapar tillit vilket leder till ett mer
valfungerande samhalle. Bada begreppen har likande slutresultat som genererar positiva
konsekvenser i samhallet, men tillkommer pa nagot olika satt (Ibid s 29-30).

Som i de flesta kapitalvarden finns det en komplexitet i efterstravan av maximering kring de
positiva effekterna av socialt kapital. De positiva effekterna sa som institutionell effektivitet
och 6msesidigt stod ar i de flesta fall ndgot positivt, men som kan komma att leda till
negativa effekter for allmanheten. Genom ett starkt socialt kapital bland kriminella grupper
kan antisociala aktiviteter uppsta som inte hade varit méjliga i en splittrad grupp, dock kan
ett samhalle med starkt kapital genom sin gemensamma tillit bade motverka brott och skapa
ett tryggare omrade (lbid. s 30-31).
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Putnams bok Bowling Alone: The Collapse and Revival of American Community har ett
fokus pad samhallets paverkan och fortjanster genom det sociala kapitalet.
Sammanfattningsvis pekar han pa de stora fordelar som kommer fran att samhéllet skapar
kontakter sinsemellan. Kontakten mellan bade méanniskor och institutioner genererar
normer, tillit och sociala natverk vilket i sig mojliggor for samhallet att smidigare utvecklas
utan behovet att lagga 6verflodiga resurser pa saker som nu genom ex. tilliten inte behdvs.
Putnam hévdar att ett samhélle utan ett starkt socialt kapital riskerar utanférskap och
ekonomiska forluster vilket kan resultera i exempelvis antisociala situationer (Ibid. s 292—
295). Vidare fors en diskussion om det sociala kapitalets vikt som en grundsten inom
demokratin. Genom ett samhalles aktiva medverkan i frivilliga organisationer och aktiviteter
skapas ett storre fortroende for stat, demokrati och medménniskor. | boken Making
democracy work. Civic traditions in Modern Italy konstaterar Putnam hur demokratin utgar
fran ett tillitsfullt samhalle. Desto mer tillit ett samhélle har till varandra, ju mer kommer det
samarbeta med andra statliga institutioner (Putnam 1994 s 167-171). Ytterligare ett
argument ar att regioner med ett storre samhallsengagemang (bade frivilliga aktiviteter, ex.
dansklasser, och organisationer) kommer utvecklas mer ekonomiskt an de regionerna med
ett lagre samhallsengagemang. Det ar saledes en del av det sociala kapitalet (lbid. s 176).

”Of two regions equally advanced economically in 1970, the one with a denser network of

civic engagement grew significantly faster in the ensuing years.” (Putnam 1993, s 176)
Socialt utanféorskap och segregation

Socialt utanforskap och segregation férekommer oftare i transportlitteraturen &n socialt
kapital. En av de tidigaste definitionerna av socialt utanforskap och segregation ar att ’en
individ &r socialt utesluten om han eller hon (a) ar geografiskt bosatt i ett samhalle och (b)
inte deltar i medborgarnas normala verksamheter i det samhéllet.” Studier som behandlar
socialt kapital pekar mot kopplingen mellan utanférskap och socialt kapital (Buchardt,
1999). Stanley med flera (2010) pekar exempelvis pa kopplingen mellan social inkludering
och socialt kapital. | en empirisk studie fann forfattarna att de som lopte storre risk att hamna
i socialt utanforskap reste mer sdllan och kortare distanser, &gde férre bilar och anvénde
kollektivtrafik mindre &n de som var mer socialt inkluderade. Gruppen som lopte storre risk
att hamna i socialt utanforskap ansdg inte att deras laga resande berodde pa samre
forutsattningar for mobilitet. Alltsa erfor man att det fanns samband mellan hogre socialt
kapital och hogt resande men individer med lagre socialt kapital ser inte sjalva att 6kad
mobilitet skulle stérka det.

Inom transportforskningen anvénds vanligtvis begreppet social exkludering for att analysera
social hallbarhet utifran ett rattviseperspektiv och for att battre beskriva hur geografiska
omraden hamnar i transportskugga och hur sociala grupper utestings eller har svarigheter
att tillgodogdra sig samhéllets resurser pa grund av transportsystemets utformning (Lucas,
2012; Martens, 2006). Social exkludering ska inte uppfattas som ett tillstand utan handlar
om hur olika processer sammantaget bidrar till utanférskap. Preston & Rajé (2007) anvander
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sig av en definition av social exkludering som i korthet innebér att social exkludering utgérs
av en rad processer som forhindrar individer eller grupper att ta del av de aktiviteter och
resurser i samhallet de bor i och vilka far rumsliga konsekvenser. Lucas (2012) refererar till
Kenyon med flera (2003) som beskriver transportrelaterad social exkludering som en
process i vilken manniskor hindras fran att delta i aktiviteter och samhallslivet i stort pa
grund av bristande tillganglighet som beror pa otillfredsstéllande transportlosningar i ett
samhalle som &ar organiserat runt idén om hog mobilitet. Foljande sju dimensioner av
exkludering pekas ut av Church med flera (2000) i Lucas (2012):

> Exkludering genom fysiska hinder: beror exempelvis pa bristande tillganglighet
for personer med funktionsnedsattningar, utifran bland annat utformning eller brist
pa tillgangliga tidtabeller.

> Geografisk exkludering: Beror exempelvis pa att det saknas kollektivtrafik i
omradet, eller att det saknas tillganglighet till grundlaggande service i form av
exempelvis sjukvard, livsmedelsbutiker och skolor i omradet.

> Ekonomisk exkludering: Uppstar nar kostnaderna for att resa blir sa hoga att
individer avstar fran att resa och darmed far mindre tillgang till utbildning och
arbetsmarknad.

> Tidsbaserad exkludering: Beror exempelvis pa att hushallsansvar leder till ett
minskat tidsfonster for att resa och att restider darmed maste reduceras.

> Exkludering pa grund av otrygghet: Uppstar nar radsla for vald och utsatthet gor
att man avstar fran att resa.

> Rumslig exkludering: innebér att vissa grupper ar utestangda fran vissa offentliga
platser.

Social jamlikhet och rattvisa

Social jamlikhet och rattvisa kan bland annat forstas i termer av fordelningseffekter, och
handlar om rattvis fordelning av samhéllets resurser i forhallande till behov. Réttvisa innebar
saledes inte att en fordelning behover vara lika, utan snarare att det finns skal for en viss
fordelning. Vad som anses skaligt ar dock férenat med politik, ekonomi och moral (Wee &
Geurs, 2011). Social jamlikhet och rattvisa kan darfor tankas vara svarare att hantera jamfort
med socialt kapital och social inkludering i nyttobedémning.

| litteraturen aterfinns olika perspektiv pa rattvisa. Ett av dem sager att en rattvis fordelning
ar den som maximerar den totala nyttan (utilitarismen). Perspektivet bygger pa
uppfattningen att alla manniskor &r likar och ska bemdétas med samma respekt. Vad som
anses maximera nyttan ar dock inte sjalvklart; vissa foresprakar att en omfattande
valfardsstat med omfdrdelning av resurser leder till maximal nytta, medan andra menar att
ett vaxande valstand ar till gagn for hela samhallet (Kymlicka, 1995). Ett annat perspektiv
pa rattvisa innebar en fordelningsprincip dar alla far lika mycket av exempelvis ekonomiska
resurser (egalitarismen). Perspektivet har dock kritiserats eftersom det forbiser att ménniskor
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har olika behov (ibid). Ett tredje perspektiv innebar en fordelningsprincip baserat pa
fortjanst, vilket innebdr att resurser fordelas baserat pa hur produktiv en person ar dar den
som arbetar hardare ocksa anses fortjant av mer. Enligt ett fjarde perspektiv pa rattvisa ar
manniskor sa pass olika att fordelningsprincipen behdver ta hansyn till att det finns en
variation av erfarenheter och forutsattningar som behdéver tillgodoses (Bauhn 2015). Rattvisa
handlar dd om ”olika behandling av olikar” och fokuserar generellt sett pd missgynnade
grupper utifran inkomst och klass eller behov och férmaga (Litman, 2002; Wimark, 2017).

Transportfattigdom och transportrattvisa ar i fokus for manga studier om mobilitet och
tillganglighet for socioekonomiskt svaga grupper och ofta med fokus pa social utsatta
omraden i stader, bade i svenska studier och i studier fran andra lander.

Berg med flera (2019) har gjort en studie om mobilitetsstrategier hos ménniskor i socialt
utsatta omraden i Goteborg, Botkyrka och Stockholm med sarskilt fokus pa hur
kollektivtrafiken upplevs, anvénds och kan tillgodose mobilitetsbehov. Intervjuer gjordes
med 41 personer som var arbetssokande, studerande pa gymnasie- eller universitetsniva eller
anstallda i laginkomstyrken. Studiens viktigaste slutsatser ar att lag inkomst, lag utbildning
och bristande kunskaper i det svenska spraket ar faktorer som hor ihop med socialt utsatta
omradens karaktar och som gor det svart att ta korkort, skaffa bil eller flytta narmare jobb
och skola. En vél fungerade kollektivtrafik ar darfér en viktig resurs for delaktighet och
integrering i samhallet. For resenarer med begransade ekonomiska resurser kan bade enkel-
och manadsbiljetter i kollektivtrafiken vara dyra att képa. FOr de som arbetar kvallar, nétter
och helger, och for de som arbetar pa avsides belagna arbetsplatser, kan pendling med
kollektivtrafiken utgora en utmaning. Forutom avstand till kollektivtrafiken ar faktorer som
geografi, topografi, vader, vdaglag, morker och ljus, upplevd trygghet och
parkeringsmdjligheter for cykel och bil avgdrande for hur tillganglig kollektivtrafiken ér.
Kollektivt resande betraktas av manga som mindre attraktivt an att resa med bil och det tycks
finnas en utbredd skjutskultur i de omraden som den har studien behandlar. En
dokumentanalys visar att regionala styrdokument som reglerar kollektivtrafikplaneringen
fokuserar pa yrkesarbetandes pendling, studenters pendling och pa att uppfylla
funktionsnedsatta resenérers behov. Liknande resonemang presenteras dven av Henriksson
(2019).

2.4. Bedomning av sociala effekter

Gemensamt for arbete med social hallbarhet i transportsystemet ar att det satter anvandarna
och deras olika behov i fokus, omfattar olika grupper samt analyserar fordelning i samhéllet,
till exempel vilka som far fordelar eller paverkas negativt av transportsystemets utveckling.
Transportsystemet ska ge tillganglighet till utbildning, samhéllsservice och arbetsmarknad i
hela landet, oavsett till exempel kon, alder, socioekonomisk status, etnicitet eller
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funktionsnedsattning. Transportsystemet kan inte heller anses héllbart s& lange manniskor
dor och skadas i trafiken eller av dess negativa hélsoeffekter, till exempel i narmiljon.

For att bedoma sociala effekter av transportinvesteringar finns ett flertal olika verktyg och
metoder. Bland annat har Levin & Gil Sola (2021) tillsammans med ett flertal forfattare tagit
fram en inspirationshandbok med exempel fran forskning och praktik pa socialt hallbar
transportplanering. Dels lyfts svenska och internationella exempel pa hur social
konsekvensbeddémning har anvénts inom transport och infrastrukturplanering dar GIS-kartor
kan utgora underlag for bedémning, dels metoder for analys av tillganglighet for olika
grupper. Bland annat lyfter handboken exempel pad hur regionala investeringar och
transportplanering kan konsekvensbeddmas ur ett socialt hallbarhetsperspektiv, dar bland
annat SKB for AVS Metrobuss? i Géteborg stipulerar exempel. Metoden inkluderar ett antal
sociala aspekter: Sammanhallen, inkluderande, tillganglig och hélsoframjande, dar metoden
inleds med att definiera sociala knackfragor, sociala nycklar och slutligen en
konsekvensbedémning. Som stdd i beddmningen anvéndes ett antal kartunderlag for att
analysera vilka som far nytta av Metrobuss.

Andra metoder som beskrivs &r metoder for vardagskartor som ett kunskapsunderlag med
tidsgeografiskt angreppssatt och som kan anvandas som ett komplement till det métbara.
Vardagkartor ar en anvandbar metod for att fanga olika malgruppers behov och
rorelsemadnster 6ver dygnet/aret och for att kunna vaga in ett geografiskt perspektiv.

Kopplat till SKB poéangterar bland annat Wennberg med flera (2015) vikten av att inféra
krav pa social konsekvensbeskrivning likt kraven for miljokonsekvensbeskrivning i
infrastrukturplaneringen, utifran att maluppféljningen av de transportpolitiska malen visar
att sex av sju mal inte sett en positiv utveckling. Férfattarna menar att social hallbarhet och
jamstalldhet maste appliceras genom hela planeringsprocessen och alltsa inte kan ses som
en enstaka kontrollfunktion dar konsekvenser for olika grupper stams av. En social
konsekvensbeskrivning ska synliggora de olika grupper som finns i samhéllet samt
systematiskt beskriva sociala konsekvenser som ny infrastruktur kan fa for respektive grupp.
For att mata och pavisa sociala konsekvenser behdvs aspekter och till det kopplat indikatorer
for att beskriva konsekvenserna. Det &r viktigt att hantera direkta, indirekta och kumulativa
effekter i en konsekvensbeskrivning. Krav och rad i handbdcker, liksom mallarna for SEB,
bor ge battre konkret vagledning i beskrivningen av saval direkta som indirekta och
kumulativa effekter. Har poangterar forfattarna att det idag finns en tendens att fokusera pa
att minimera de negativa konsekvenserna, dven om det ocksa &r viktigt att arbeta for att
maximera de positiva.

Ytterligare studier som samlat metoder och verktyg for sociala nyttoberdkningar i
kollektivtrafiken & Wimark (2017). Liksom tidigare studier konstaterar Wimark att det

2 Metrobuss &r ett nytt snabbusskoncept i och kring Géteborgsomradet, och &r en del av regionens malbild fér
kollektivtrafikens utveckling i Géteborg, Mélndal och Partille (Malbild Koll2035).
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saknas information om hur sociala nyttor ska dels kvantifieras, dels integreras i olika
kalkyler i kollektivtrafiksatsningar. Trots att ett arbete i kommuner och regioner pagatt det
senaste decenniet i syfte att fanga vad som menas med sociala nyttor och hur de ska
kvantifieras, sa menar Wimark att det saknas konsensus.

| ett bredare perspektiv, kopplat till fysisk planering och stadsutveckling, har
Regeringskansliet (2021) latit ta fram en samanstéllning 6ver verktyg och metoder for social
héllbarhet i fysisk planering och stadsutveckling. Aven de konstaterar att effekten av social
hallbarhet i fysisk planering visat sig svar att mata jamfort med de miljomassiga och
ekonomiska effekterna, och beror delvis pa begransad kunskap om vilka metoder och
verktyg som finns att tillga for att illustrera de sociala vardena. De konstaterar fortsatt att det
i stor utstrackning saknas etablerade verktyg for att méata sociala varden, men att det pagar
forsknings- och utvecklingsarbete pa omradet, daribland inom och SIGURD? och HAI*.

Desto fler modeller och verktyg finns for att bedoma social hallbarhet, och sammantaget har
Regeringskansliet (2021) identifierat nio olika kategorier for att pa olika satt arbeta med och
satta fokus pa social hallbarhet i fysisk planering och stadsutveckling:

1. Metoder for att arbeta forvaltningsovergripande for att mobilisera kompetens och
samordna 6ver forvaltningsgranserna for att framja social hallbarhet.

2. Metoder och verktyg for processtdd sa att social hallbarhet ska genomsyra hela
processen.

3. Verktyg for platsspecifik analys och rumslig gestaltning av sociala varden.

4. Metoder och verktyg for delaktighet och medskapande for att uppna delaktighet
och medskapande for att bevara och utveckla sociala vérden.

5. Verktyg for att rakna pa sociala varden for att styra investeringar i planering och
stadsutveckling sa att de framjar social hallbarhet.

6. Verktyg for att styra investeringar i planering och stadsutveckling sa att de framjar
social hallbarhet.

7. Metoder for att 6ka investeringar i social hallbarhet i planering och
stadsutveckling.

8. Metoder for social hallbarhet inom befintligt bestand.

9. Verktyg for att sdnka trosklarna in till bostadsmarknaden

Vid analys av sociala effekter och nyttor ar det viktigt att géra en bedémning av hur olika
grupper paverkas positivt eller negativt av en investering. Risken med att inte ta ojamlikheter
pa allvar &r att det underminerar det sociala kontraktet i samhéllet, dar ménniskor kanner

3 Projekt Stadsbyggnadsinvesteringars effekter och virden (SIGURD) syftar till att hjilpa aktérer inom
stadsutveckling att méata och forsta vilken betydelse olika stadsbyggnadsinvesteringar har foér en hallbar
samhaéllsutveckling. Fér mer info, se: Haugen, K., Cavenius, H. (2020). Social Return on Investment (SROI) inom
stadsplanering och byggd miljé. Forskningséversikt inom projektet SIGURD. RISE rapport 2020:69.

4 Syftet med metoden &r att bade virdera och kvantifiera nytta men olika sociala investeringar, detta for att férsta

och motivera olika val i stadsutvecklingsarbetet. Metoden utvecklades i ett Vinnova-finansierat projekt 2017-2019,
koordinerat av Trivector.
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tillit till varandra och till samhallsinstitutionerna samt deltar aktivt i olika sammanhang dar
sadan tillit skapas. | Wimarks antologi lyfts tva sorters metodansatser som fokuserar mindre
pa de ekonomiska aspekterna och mer pa fordelning av nyttor samt analyser av rumsliga
aspekter. Den sortens bakgrundsdata kan aven nyttjas till andra analyser, exempelvis till
inputdata i kostnads-nyttoanalyser. | Sverige idag anvénds GIS-data till berédkningen av
restider for att forutse infrastrukturella projekts inverkan, med hénsyn tagen till
befolkningsstorlek, jobbstruktur, trafikeffekter, bilinnehav, inkomst och aldersfordelning.

Sociala konsekvensanalyser

For att kunna beakta sociala konsekvenser i samhélls- och transportplanering, och fanga och
hantera saval positiva som negativa sociala konsekvenser av planer och projekt, har sociala
konsekvensbedomningar  borjat  tillampas alltmer. Effekter pd miljon nar
infrastrukturinvesteringar  genomfors ska enligt miljobalken hanteras genom
miljokonsekvensbedomningar vilka till viss del ocksa agerat forebild for de sociala
konsekvensbeddmningarna.

Begreppet social hallbarhet behover dversittas till samhallsplaneringens forutséttningar for
att kunna operationaliseras i sociala konsekvensbedémningar, inte minst utifran vad som &r
vasentligt och kan paverkas ur ett samhallsplaneringsperspektiv. En genomgang av
framvéxten och tillampningen av sociala konsekvensbedémningar presenteras av Wennberg
med flera (2015). Det finns flera olika metoder och modeller for hur sociala
konsekvensbedémningar kan genomforas, inget vedertaget eller standardiserat angreppsatt.
De modeller for sociala konsekvensbeddmningar som utvecklats av Géteborgs stad och
Malmé stad har dock ofta varit utgangspunkten for andra staders modeller och ocksa for
modeller som utvecklats av regioner och kollektivmyndigheter pa senare ar.

Bade Goteborgs stads modell for social konsekvensanalys (SKA) och Malmo stads modell
for social konsekvensbedémning (SKB) utgar fran liknande sociala aspekter (Wennberg et
al., 2015). | Goteborg bestar SKA-verktyget av en matris dér de olika sociala aspekterna
(sammanhallen stad, samspel, vardagsliv och identitet) analyseras for olika geografiska
analysnivaer (till exempel byggnaden, platsen, narmiljon, stadsdelen, staden och regionen).
Malmo stads SKB-verktyg utgérs ocksé av en matris. Aven denna innehaller olika sociala
aspekter (samspel/sammanhang, vardagsliv, grona miljéer, identitet, dialog och normer) som
analyseras i forhallande till delaktighet och inflytande, jamlikhet och jamstalldhet,
barnrattsperspektivet, goda livsmiljder och tillganglighet. Vidare kan inflikas att Stockholms
stad tillampar en modell for socialt vardeskapande analys (SVA) som &r en analysmodell
och arbetssétt/process som syftar till att integrera socialt vardeskapande kontinuerligt under
planprocessen utifran malen i 6versiktsplanen.

Region Kronoberg har utvecklat en modell fér social konsekvensbeddémning i regional
transportplaneringen tillsammans med Trivector och White Arkitekter. Denna modell
bygger pa liknande tillvagagangssatt och aspekter som de SKA-modeller som Géteborgs
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stad och Malmg stad tillampar, men ar anpassad for transportplanering. Enligt Kronobergs
SKB-modell genomfdérs en social konsekvensbeddmning i sex steg: (1) behovsbeddmning,
(2) nulagesbeskrivning, (3) sociala knackfragor, (4) sociala nycklar, (5)
konsekvensbeddmning och (6) kompletteringar. De olika stegen utgar fran fyra sociala
aspekter: Inkludering, Sammanhallen, Tillgénglig och Halsoframjande. Mer information om
de olika stegen och aspekterna finnas att 14sa i skriften ”Social konsekvensanalys i regional
transportplanering: Verktyg for att inkludera sociala aspekter’™.

Sociala aspekter som kan paverkas genom atgarder i transportplaneringens olika skeden
illustreras i Tabell 2-1, och perspektiv och grupper som sarskilt behdver beaktas i transport-
och samhéllsplanering illustreras i Tabell 2-2.

Tabell 2-1 Sociala aspekter som kan paverkas genom &tgarder i transportplaneringens olika skeden.

Oversiktsplan Planprogram Detaljplan

Trafikstrategi Utredning av Detaljutformning
atgards- /

lokaliserings-

alternativ

LTP / transportplan

Inkluderande. Makt och inflytande
hos olika grupper.

Tillgdnglig. Tillgdngligheten till
arbete, utbildning och service i ‘ ‘

. . . [ J
kommunen f6r olika grupper/omraden.

Sammanhallen. Samspel och méten

mellan olika grupper genom

trafiksystemet och méjlighet att starka . .
det sociala kapitalet for olika

grupper/omraden.

Halsoframjande. Utsatthet for

luftféroreningar och buller och ‘ ‘ .
mojlighet att framja fysisk aktivitet for

olika grupper/omraden.

Trygg och sdker. Mojlighet till trygga
och sdkra trafik- och vistelsemiljéer f6r

olika grupper/omraden. ¢ . .

5 https://www.regionkronoberg.se/contentassets/82e2a25c¢02d440d6bc0580a7cd8al04d/ska-i-regional-
transportplanering.pdf



https://www.regionkronoberg.se/contentassets/82e2a25c02d440d6bc0580a7cd8a104d/ska-i-regional-transportplanering.pdf
https://www.regionkronoberg.se/contentassets/82e2a25c02d440d6bc0580a7cd8a104d/ska-i-regional-transportplanering.pdf

Trivector 39:144

Tabell 2-2 Perspektiv/grupper som sérskilt behdver beaktas i transport- och samhéllsplanering.

Perspektiv / grupper
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Jamstalldhet. Manniskors lika rattigheter,
skyldigheter och méjligheter oavsett kén ()
(kvinnor/man).

Barn. Manniskors lika rattigheter, skyldigheter och
mojligheter oavsett dlder. Alla manniskor upp till 18 .
ar ar barn enligt Barnkonventionen.

Kldre. Manniskors lika rattigheter, skyldigheter och
moijligheter oavsett alder. Aldre personer brukar
vara manniskor 65 ar och aldre.

Funktionshinder. Manniskors lika rattigheter,
skyldigheter och moéjligheter oavsett . .
funktionsférmaga.

Socioekonomi och etnicitet. Olika forutsattningar
och mojligheter beroende pa socioekonomi .
och/eller etnicitet (har avses utlandsfédd).

Stad/land. Olika férutsattningar beroende pa var
man bor i landet, regionen eller kommunen: i stider, o
stadsndra omrédden eller pé landsbygd.

I grund och botten &r det liknande aspekter som analyseras i de ndmnda SKB-modellerna.
Aven om inte socialt kapital (som ar fokus for den har rapporten) namns explicit i aspekterna,
berdrs och paverkas det sociala kapitalet genom flertalet aspekter och framfor allt genom
samspel och sammanhallning. | exempelvis Stockholms SVA-modell talar man om en
sammanhdngande stad dar méanniskor med olika bakgrund ska kunna métas (Stockholms
Stad, 2019). Socialt kapital handlar dock om mer &n mdten, se vidare nedan dar begreppet
socialt kapital beskrivs.

Framvéaxten av sociala konsekvensbeddmningar har skett framst inom stadsplaneringen,
innan de alltmer dven kommit att tilldmpas inom trafik- och transportplanering. Det finns
ocksa en viss skillnad dar samhallplanerarare tenderar att tala om sociala konsekvenser pa
olika satt. Transportinfrastrukturprojekt fokuserar i regel pa begrepp som tillganglighet,
trygghet, jdmstalldhet och segregation, medan stadsbyggnadsprojekt i regel influerats av
ndmnda staders modeller for social konsekvensanalys. | stadsbyggnadsprojekten beskrivs
trygghet och jamstalldhet snarare som perspektiv som belyses inom ramen for samtliga
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aspekter, dven om detta ocksd ar under forandring allteftersom kunskap och metoder
utvecklas (Wennberg et al., 2015).

| skrivande stund har en revideringsomgang for langsiktiga infrastrukturplaner pa nationell
och regional niva nyligen avslutats och beslut for transportinfrastrukturplaneringens
inriktning for perioden 2022-2033 tagits. Sociala konsekvensanalyser har denna gang i
stOrre utstrackning integrerats i de strategiska miljobedomningar som &r lagstadgade (enligt
Miljobalken 6 kap). MKB och SKA har da integrerats i hallbarhetshedomningar. | flera
hallbarhetsbedémningar har ansatser gjorts att komplettera med bedémningskriterier som
specifikt avser socialt kapital. Detta har gjorts genom att med GIS-analyser koppla
foreslagna atgarder i planerna till en socioekonomisk geografi inom en region. Genom att
studera hur tillganglighetsforbattringar kopplar till socioekonomiska forutsattningar ar det
ocksa mojligt att bedoma en relativ forandring av mobilitet for grupper som riskerar social
exkludering. Se exempelvis nagra av de hallbarhetsbeddmningar som genomforts av
Trivector under 2021 (Dahlholm et al., 2021; Indebetou et al., 2021a; Indebetou et al.,
2021b).

2.5. Sambhallsekonomisk analys (SEA) inom den svenska
transportplaneringen

Inom svensk transportplanering anvands framst samhallsekonomiska kostnads- och
nyttoanalyser (SEA), en metod som idag aven inkluderar ett antal mer svarvarderade nyttor.
SEA innefattar s manga som mojligt av de effekter som uppstar av en atgard eller
investering inom ett geografiskt omrade som paverkar dess medborgare. Syftet med SEA &r
att faststdlla om en atgard &r samhallsekonomiskt 1onsam eller vilken av foreslagna atgarder
som ar mest I6nsam. Analyserna som goérs fungerar ofta som ett beslutsunderlag dér
prioriteringar ar nddvandiga.

Idealiskt sett sa inkluderar en SEA alla typer av effekter som kan tankas uppsta over tiden i
samhallet, saval effekter som &r beraknade och monetart varderade som effekter som ar ej
beraknade och ar enbart verbalt beskrivna. En SEA kan bestd av enbart beraknade och
varderade effekter, enbart beddmda effekter, eller en kombination. En Samlad
effektbeddmning (SEB) &r den samhallsekonomiska analysen i sin tur ett av tre perspektiv
tillsammans med Fordelningsanalys och Transportpolitisk malanalys (se mer om SEB under
avsnitt 2.2.)

Monetar vardering och samhallsekonomisk kalkyl

En monetar vardering innebar enkelt uttryckt att en atgards nyttoeffekter varderas i kronor
och 6re. En monetar vardering innefattar si manga som mojligt av de effekter som uppstar
av en atgard eller investering inom ett geografiskt omrade som paverkar dess medborgare. |
en samhallsekonomisk kalkyl (SEK) vags en atgards nyttoeffekterna mot dess kostnader
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gors en dar den samhallsekonomiska lonsamheten uttrycks med en nettonuvérdeskvot
(NNK).

En monetdr vardering omfattar marknadsprissatta samt icke-prissatta effekter.
Marknadsprissatta effekter utgors exempelvis betalning av skatter och avgifter samt
budgeteffekter®. Icke-prissatta effekter ar exempelvis restidsvinster, lokala luftféroreningar,
koldioxid och trafiksakerhet.

Icke-prissatta effekter

For att kunna inkludera icke-prissatta effekter behover de vérderas pa annat satt men de ar i
praktiken ofta svara att véardera av flera anledningar. Det kan vara pa grund av brist pa
information och osakerhet om framtiden, i synnerhet effekter som paverkar framtida
generationer (Trafikverket, 2020). Detta galler i allra hogsta grad sociala effekter och manga
av de andra malen som ryms inom hansyns- och funktionsmalet. Genom aren har metoder
for att vardera immateriella tillgangar utvecklats och numera ar restider, trafiksékerhet och
ett par aspekter av halso- och miljoframjande atgarder inkluderade i de samhéllsekonomiska
nyttor och onyttor som anvands inom beslutsfattande i transportsektorn.

Idag vérderas och inkluderas icke-prissatta effekter i svensk samhallsekonomisk bedémning
utifran den vardering som rekommenderas av ASEK-gruppen pa Trafikverket. Det ar dock
viktigt att poangtera att sasom kalkylvardena ser ut idag gors inte analyserna pa gruppniva,
exempelvis i forhallande till socioekonomi, eller utifran plats.

Restidsvinster dr en av de samhallsekonomiska nyttor som har stort genomslag i analyserna
och varderas med hjalp av betalningsviljebaserade metoder (stated preference). De
varderingar som idag anvands for att berakna restidseffekter ar baserade pa den senaste
svenska tidsvardestudien (se WSP, 2010; Borjesson & Eliasson, 2012). For att skatta vérdet
av restid numeriskt har teorin for diskreta val tillampats. | den antas individer maximera sin
nyttofunktion genom att valja bland olika varandra uteslutande varor och tjanster for att
sedan hérleda olika individers vérdering av restidsvinster (WSP, 2010). Det kan exempelvis
handla om att valja mellan tva alternativ dar en resa tar 15 minuter och kostar 30 kr och en
resa som tar 10 minuter men kostar 35 kr.

I ASEK 7.0 beskrivs att de viktigaste faktorerna som paverkar vardet (i monetéra termer) av
en restidsforkortning ar resursvérdet av tid, den direkta onyttan eller kostnaden férknippad
med restid och marginalnyttan av inkomst. (Trafikverket, 2020).

> Resursvardet av tid: Det ar den nytta som skulle kunna erhallas om den besparade
restiden anvandes till ndgon annan aktivitet. Detta ar alltsa en alternativkostnad.

8 http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363979/FULLTEXTO1.pdf
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> Den direkta nyttan (onyttan) av restid: Restid anses generellt vara en onytta, en
kostnad eller en uppoffring. Det innebér att, allt annat lika, féredras en kortare
restid. Storleken pa onyttan eller kostnaden av restid paverkas bland annat av
komforten pa fardmedlet och om en kan arbeta eller utféra andra uppgifter under
restiden. Den direkta kostnaden av restid mats i férhallande till nyttan av att vara
vid start- eller malpunkten. Den direkta onyttan eller kostnaden av restid ar saledes
hogre (och vardet av en restidsforkortning hogre) pa vag till ett viktigt mote.

> Marginalnyttan av inkomst: Det finns gott om stéd for antagandet att
marginalnyttan av inkomst (nyttoférandring féranledd av en inkomstékning med
en enhet) varierar med inkomstnivan och att hdgre inkomst innebar lagre
marginalnytta av inkomst.

Luftfororeningar  varderas ocksa monetart i samhallsekonomiska analyser i
transportplaneringen. 1 ASEK 7.0 (2020) beskrivs de lokala effekterna av luftféroreningar
som de effekter som uppstar i narheten av utslappet. Nagra av de lokala effekterna relaterar
till halsopaverkande aspekter samt nedsmutsning och materiella skador. De avsevérda
effekterna uppstar framst i tatorter da det beror pa hur manga personer och hus som
exponerats for luftfororeningar.

| den senaste versionen av ASEK har nya kalkylvarden slappts som baseras pa en
forskningsutredning som gjordes under 2015-2019 med syfte att revidera kalkylvérdena.
Det resulterade bland annat i att ASEK numera angriper vérderingen av effekter med hjalp
av skadekostnadsansatsen, dvs. att reviderade kalkylvarden bor vara baserade pa hur
luftfororeningar faktiskt paverkar manniskor genom olika halso- och miljoeffekter. Detta
staller valdigt stora krav pa kunskap om kausala samband mellan utslapp och
skadekostnader. Pa grund av att det har Trafikverket gjort allt material med bakomliggande
information, avgrénsningar och overvaganden tillgangligt for att underlagen ska vara
transparenta.

Vaxthusgaser, specifikt koldioxid: | ASEK varderas onyttan fran koldioxidutslapp baserat pa
politiska mal och styrmedel snarare &n pa medborgares direkta och indirekta vardering och
skadekostnader (Trafikverket, 2020). Klimatférandringarna har av ASEK-gruppen ansetts
vara allt for omfattande och Iangsiktiga, komplicerade och osékra for att kunna varderas pa
ett rattvisande satt genom den samhéllsekonomiska skadekostnadsberdkningen. Den
vardering som idag rekommenderas av ASEK baseras pa ett politiskt skuggpris harlett fran
reduktionsplikten och reduktionspliktavgiften. Andra vaxthusgaser varderas utifran deras
koldioxidekvivalenter eller deras s.k. ”véxthuspotential”.

Trafiksékerhet och olyckskostnader: P4 samma satt som en individ vérderar forandrad
tidsatgang tillmats aven forandrade olycksrisker ett varde i ASEK. Olycksvarderingen bestar
av riskvardering samt en vardering av materiella kostnader. Riskvarderingen bestar av ett
humanvarde som speglar samhéllets nyttoférlust vid forlust av ett méanniskoliv eller
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uppoffringen pa grund av fysiskt och psykiskt lidande for skadade i en trafikolycka. Denna
riskvérdering baseras pa individers betalningsvilja. Materiella kostnader for en trafikolycka
bestar av kostnader for sjukvard, nettoproduktionsbortfall p.g.a. personskada och/eller
forlust av liv, administration samt skador pa fordon och annan egendom (Trafikverket,
2020).

Metoder for att vardera icke-prissatta effekter

Nedan lyfts tre metoder som har anvants for att inkludera nyttor som inte &r prissatta pa
marknaden. Utéver de mer etablerade metoderna som varderar sadana nyttor/varor som
genom att lata personer uppskatta véardet av nagot eller genom att avsloja vardet indirekt,
genom metoder for stated preference och revealed preference, har dven andra metoder
undersokts och utvecklats for att exempelvis beddéma vardet av livstillfredstallelse genom att
vaga det mot 6kad inkomst (Layard & Glaister, 1994; Fujiwara, 2010; Fujiwara & Campbell,
2011).

Stated preference-metoden anvander sig av enkater for att fanga det varde som manniskor
varderar en tillgang eller vara (kan aven vara forlust) genom att be dem uppskatta vad de ar
villiga att betala eller vilken ersattning de kraver fér en  forlust,
betalningsvilja/kompensationskrav (Willingness-To-Pay / Willingness-To-Accept).

Revelead preference-metoden drar slutsatser om manniskors Willingness-To-Pay /
Willingness-To-Accept genom att undersoka deras beslut pa en marknad. En variant av
revelead preference kallas for hedonisk prissattning vilken undersoker manniskors kop pa
en existerande marknad som relaterar till den immateriella varan. Exempel pa en sadan &r
att vardet av gronyta i en stad kan exempelvis estimeras genom att analysera fastighetspriser
och dess bakomliggande faktorer och sedan jamféra omraden nara en park med omraden
utan park.

Subjektiv valbefinnandefunktion (SWB) ar ytterligare en metod. De tva ovan namnda
metoderna har anvants relativt lange for att undersoka vardet av immateriella tillgangar inom
Sociala kostnads-nyttoanalyser. Under tidigt 2000-tal blev en annan metod alltmer populér
som oftast bendmns som ’subjective well-being approach’ (SWB). Tillskillnad frén de
tidigare metoderna som framfor allt méater varde utifran preferenser (som i teorin antas vara
rationellt underbyggda), mats vardet utifran erfarenheter i SWB. | den anvands
ekonometriska metoder for att uppskatta tillfredstéllelsen av en vara vilken sedan gérs om
till ett monetart varde utifran hur valbefinnande vérderas i relation till inkomst.

Fujiwara och Campbell (2011) argumenterar for att metodens fordelar ar att den ar mer
traffsaker i estimaten da den méter just det individuella subjektiva vardet av en forandring i
deras valbefinnande. Detta anses vara ett ndrmare estimat av personers faktiska nytta dn det
som fas genom att undersoka om preferenser har blivit tillfredsstallda. Metoden ar



Trivector

fortfarande under utveckling och i skrivande stund fungerar den annu framst for att belysa
varden for beslutsfattande.

2.6. Alternativa metoder for att bedoma ej beraknade sociala
effekter

Utover de metoder som namnts ovan finns det andra metoder som anvands for att vardera ej
beraknade sociala effekter och andra immateriella tillgangar.

SROI (Social Return on Investment) & en metod som utvecklats med syftet att utvardera
investeringar och inkludera de sociala nyttor som investeringen bidrar till i kalkylen.
Metoden anvénds dock framst i praktiken till att utvardera projekt utférda av olika sociala-
och valgoérenhetsorganisationer i Storbritannien (Arvidsson et al., 2013; Bosco, Schneider
& Broome, 2019; Mackintosh & King, 2014). SROI har pa senare tid ocksa tagit sig till
Sverige (Backstrom, 2019) och har har metoden &ven undersokts i ett fatal
stadsutvecklingsprojekt: HAI (Hallbar avkastning av investeringar, se Graham et al., 2019)
och SIGURD (Stadsplaneringsinvesteringars effekter och varden, se Rockstrom, 2020) bada
finansierade av Vinnova (Graham et al.,, 2019; Rockstrom, 2020). SROI-metoden
utvecklades forst i USA men den metod som framst undersdkts och anvants i Sverige ar den
vidareutveckling som gjordes i Storbritannien i ett statligt finansierat projekt (Nicholls et al.,
2009). Det som utmarker den brittiska versionen ar att berérda aktdrer bjuds med i processen
for att ge synpunkter pa indata, utfall och effekter.

Ett vanligt satt att hantera faktorer som &r svara att méata &r att anvanda sig av proxy-varden
viket ar vanligt férekommande inom exempelvis SROI-metoden. Proxy-varden eller
variabler anvands nar den onskvérda variabeln eller véardet inte finns att tillga. Ett exempel
pa proxyvarde av en atgard som bidrar till sankt kriminalitet kan exempelvis utmynnas fran
eventuella besparingar av att polis och andra instanser inte behover lagga resurser i omradet.
Proxyvarden ar inte oproblematiska och framfor allt fangar de séllan hela vérdet av atgarden.
Exempelvis sd fangar inte vérdet av offentliga besparingar individernas nytta av sankt
brottslighet.

Utfallet i SROI &r en kvot mellan kostnaden av projektet och det totala varde som projektet
forvéantas skapa. Om ett utfall i en SROI analys ar 3:1 innebér det att for varje investerad
krona skapas nytta vart 3 kronor. Aven om SROI anvander sig av monetéra termer &r inte
det skapade vérdet ett faktiskt finansiellt varde utan ett sétt att férsoka visa den nytta de
skapar.

Skillnaden mellan samhallsekonomisk analys och SROI ligger framfor allt i utférandet
snarare an i utfallet (Arvidson et al., 2013). SROI involverar intressenter i processen
tillskillnad fran samhallsekonomisk analys. SROI har hittills framst anvéants som ett verktyg
for att l&ra sig hur resurser kan anvandas mer effektivt snarare &n som en standardiserad
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bedémningsmetod for att jamfora manga projekt mot varandra. Hittills har inte SROI
rekommenderats att anvédndas for just jamforelse mellan olika projekt (Arvidson et al.,
2013). Detta framst genom att involveringen av berorda aktOrer resulterar i varierande
indikatorer och utfall vilket gor det svart att jamfora. Trots detta har SROI anvants for
jamforelse mellan projekt (Lyon & Arvidson, 2011). Vérderingen av de immateriella
tillgangarna gors ocksa pa nagot olika satt i SROI och samhallsekonomisk analys. | SROI
anvands framfor allt proxyvarden for att komma fram till varderingarna och olika SROI-
utdvare har gjort forsok att skapa bruttolistor med proxyvarden’, det finns dock ingen
generell lista som alla anvander sig av. | samhallsekonomisk analys anvands istéllet
ekonomiska principer for att forsta varderingarna. SROI staller ocksa manga krav pa
utévarens omdome och projektets resurser och tillgang till data (Lyon & Arvidson, 2011).

Halsovardering ar ytterligare ett varderingsomrade. Aktiva transportséatt som cykel och
gang har blivit alltmer prioriterade inom transportplaneringen och en onskan av att
synliggéra de positiva hélsoeffekter som GC-atgarder far har okat. Vardering av
hélsoaspekter som foljd av okad fysisk aktivitet ar inget som finns med i de svenska
standardiserade samhéllsekonomiska bedémningarna idag men det gors allt oftare som
kompletteringar till de samhallsekonomiska kalkylerna med ett utdkat antal aspekter. Det
finns mycket forskning som stodjer sambanden mellan fysisk aktivitet och positiva
hélsoeffekter och effekterna ar kvantifierbara. Ett exempel pa verktyg som ar framtaget for
att berakna effekter av fysisk aktivitet & HEAT (Health Economic Assessment Tool)
framtaget av WHO och baseras pa sambandet mellan fysisk aktivitet och dodlighet. Vardet
av effekterna réknas fram genom vardet av ett statistiskt liv, en siffra som varierar mellan
olika lander men som anvands i manga samhallsekonomiska berakningar. HEAT tar inte
hansyn till eventuella effekter pd minskad sjukdom vilket gor att effekterna av fysisk
aktivitet &r undervarderade.

2.1. Hur kan det sociala kapitalet matas och varderas?

Socialt kapital, eller bristen pa socialt kapital, har flera viktiga effekter pa samhallet. Socialt
kapital bidrar till ekonomisk utveckling (Knack & Keefer, 1997; Woolcock, 1998) och
tillvaxt (Peiro-Palomino & Tortosa-Ausina, 2015). Putnam med flera (1994) lyfter att socialt
kapital forbattrar effekterna av investeringar i humankapital och i fysiska strukturer. Detta
genom att tillit sdnker transaktionskostnader vilket skapar mer effektiva marknader. Ett
starkt sammanbindande socialt kapital kan fa manniskor att mobilisera sig och ga samman
for att till exempel krava resurser och rattigheter men kan ocksa leda till social exkludering
av de som inte lever upp till de normer som finns inom ett givet natverk (till exempel i en by
eller ett omrade). Ett starkt sammanbindande socialt kapital kan ocksa ge tillgang till

7 Se exempelvis: www.sroiproject.org.uk/sroi-database.aspx
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arbetsmojligheter och skydda mot diskriminering, atminstone i det initiala skedet for
exempelvis nyanlanda enligt Lilja och Premer (2010).

En empirisk undersokning fran Norra Botkyrka i Stockholms ldn visar att det
sammanbindande sociala kapitalet mellan méanniskor av samma etniska harkomst ar 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”. 1
omraden med manga etniska grupperingar riskerar dock det sammanbindande kapitalet att
bli lagre (Dymén & Reardon, 2014). Det ar dock viktigt att podngtera att i ett langre
perspektiv ar det osékert huruvida ett stark sammanbindande kapital hindrar det
6verbryggande och lankande sociala kapitalet.

Trots att det inte verkar rada tvekan om att socialt kapital har viktig positiv inverkan pa vart
samhdlle och ekonomi finns relativt lite studier om hur socialt kapital paverkas av olika
atgarder och an mindre forsok till kvantifiering av effekterna.

I transportplaneringen talas det alltmer om socialt kapital, men endast ett fatal studier har
hittats som i nagon man visat pa effekter mellan transportatgarder och socialt kapital i form
av tillit och social sammanhallning. En av studierna genomférdes inom en studentuppsats
av Schonstrom (2019) vilken antyder pa samband mellan en tunnelbaneinvestering i
Stockholm, som binder ihop omraden med olika socioekonomiska forutsattningar, och det
lankande sociala kapitalet mellan méanniskor och samhalleliga institutioner. Schonstroms
studentuppsats gjordes med koppling till ett K2-finansierat forskningsprojekt som samlade
kunskap om kollektivtrafikinvesteringars paverkan pa det sociala kapitalet i omraden
(Dymén et al., 2020). Fa av de studier som Dymén med flera (2020) refererar till visar dock
pa faktiska pavisade effektsamband i kausal mening da de till hog grad saknas i litteraturen.
Nagra aterfanns och beskrivs nedan:

En studie i Schweiz undersokte relationen mellan socialt kapital och pendling i tre stader
(zurich, Genéve och Basel). Dér konstaterades att ett hogt och starkt mobilitetskapital tillat
manniskor att behalla eller vidga sitt sociala kapital. Aven det motsatta géillde dar
”missgynnade grupper”, sarskilt isolerade kvinnor med barn, invandrargrupper,
lagutbildade, personer med funktionsnedsattningar och personer utan tillgang till bil eller
kollektivtrafik, forsamrade deras sociala kapital (Viry et al., 2009).

I en australiensk studie av Kamruzzaman (2014) fanns att tdta och funktionsblandade
bebyggelseomraden med gangavstand till kollektivtrafik hade signifikant hogre nivaer av
tillit och kontakt med grannar jamfort med boende i andra typer av omraden dar manniskor
isoleras mer ifran varandra.

Med utgangspunkt i Sverigeférhandlingen och Stockholmsforhandlingen gjordes inom ett
forskningsprojekt finansierat av K2 en forsta ansats till att skapa en modell for att méata
socialt kapital relaterat till investeringar i transportsektorn (Dymeén et al., 2020), se Figur 2-2
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Fel! Hittar inte referenskalla.. Modellen &r en borjan till en konkretisering av hur
transportinvesteringars paverkan pa det sociala kapitalet kan forstas och bedémas. Ansatsen
bygger pa antaganden om effektsamband som rapporterats i litteraturen, men fortsatt
forskning kravs for att testa och validera antagandena. Modellen &r tankt att pa sikt kunna
anvéndas av samhallsplanerare for att kunna beddma hur en investering i kollektivtrafik eller
andra transportmdjligheter kan skapa sociala nyttor i form av socialt kapital.

_ﬁé&‘_ Funktion /
Tosm. W tillganglighet

Investgring_i Social inkludering
kollektivtrafik Social jamlikhet och rattvisa
(transport)

Socialt kapital

Lankande socialt kapital
(mellan manniskor och samhalleliga institutioner)

Sammanbindande socialt kapital
(mellan manniskor inom samma grupp)

Overbryggande socialt kapital
(mellan manniskor i olika grupper)

Figur 2-2.Ansats till modell for att mata socialt kapital relaterat till investeringar i transportsektorn av Dymén
et al., 2020.

Nyttobedémning av socialt kapital i praktiken

En utgangspunkt da lardomar ska dras fran konkret arbete med att hitta samband mellan
investering i kollektivtrafik och socialt kapital ar erfarenheter fran de nyttobedémningar som
gjordes inom ramen for Sverigeforhandlingen. Sverigeforhandlingen tillsattes av regeringen
och slutrapporterades 2017. Férhandlingen handlade om nya stambanor for hdghastighetstag
mellan Stockholm, Malm¢ och Géteborg inklusive spar och stationer i de stader som berors.
| forhandlingen ingick ocksa atgarder for okad tillganglighet, kapacitet och bostadsbyggande
i storstadsregionerna, samt atgarder for okad cykeltrafik. Under hosten 2015 hade
kommuner, regioner och andra intressenter mojlighet att inkomma med nyttoberékningar till
forhandlingens kansli. | dessa ingick bland annat sociala nyttor. Det &r viktigt att poangtera
att metoderna i Sverigeférhandlingen syftade till att beskriva sociala nyttor i en férhandling.
Eftersom forhandlingen innebar att intressenterna skulle motivera investeringar i exempelvis
kollektivtrafik beskrevs sociala onyttor mycket sparsamt.

| instruktionerna for nyttobedémningarna for Sverigeférhandlingen foreskrevs ett fokus pa
det sociala kapitalet. Stockholms lans landstings och Landskronas nyttobedémningar
refererade tydligast till nyttor rérande socialt kapital enligt Winter (2015). De utgick bada
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fran den metod som anvéndes i 2013 ars Stockholmsforhandling. Winter tolkar denna metod
som att social nytta antas uppstar nar kollektivtrafiken planeras och utformas sa att den bland
annat skapar tillgnglighet till grundldggande service och aktiviteter som ménniskor
behdver, inte minst mojlighet till arbete och utbildning. | tilldgg antas social nytta aven
uppsta nar kollektivtrafiken knyter samman omraden i staden/regionen med olika karaktar
och forutsattningar (inte minst socioekonomiskt) och skapar ett gemensamt rum for moten
och mojlighet att utveckla sociala relationer mellan personer i samma eller olika grupper i
samhdllet. Sarskilt antas detta gélla for socioekonomiskt utsatta omraden, déar investeringar
i kollektivtrafik kan sanda en signal om att omradet och dess invanare &r sedda och
prioriterade av samhallet vilket kan starka framtidstron och relationen mellan manniskor och
samhalleliga institutioner.

Vardering av socialt kapital i litteraturen

Nagra fa studier har studerat vardering av socialt kapital men de flesta berér mikronivan och
effekter pa individen snarare an effekter pa samhallsniva.

Vélbefinnande ar ett koncept som har anvants alltmer inom ekonomisk forskning och
anvands ofta i studier som varderar socialt kapital (Powdthavee, 2008). Det kan definieras
som “En persons kognitiva och emotionella utvdardering av hens liv”. Flest studier som
undersoker vardet av socialt kapital anvander sig av en funktion av valbefinnande dér ett
skuggpris réknas ut. Skuggpriset indikerar hur mycket kompensation de skulle behéva for
olika forandringar i vélbefinnande® (Helliwell & Huang, 2010; Mentzakis, 2011,
Powdthavee, 2008).

Stanley med flera (2011, 2012 etc.) har valt att mita mellanménskliga natverk ("networks”)
som ett satt att fanga socialt kapital. I litteraturen finns det generellt en bred samsyn kring
vikten av natverk och darmed anvénds natverk oftare i studier for att mata socialt kapital.
Samma samsyn finns inte vad galler exempelvis tillit och msesidig paverkan (benamns som
reciprocity i litteratur pa engelska) eller hur de tillsammans med natverk eventuellt
samspelar i att utgdra socialt kapital (Stanley et al., 2012).

Taylor med flera (2001) har studerat olika indikatorer for socialt kapital: Subjektiv
familjenarhet, stod fran familj, antal vanner, kontakt med véanner vilka alla hade en
signifikant effekt pa valbefinnande. Mellanmansklig tillit samt tillit till institutioner har
ocksa ett samband till vélbefinnande (Helliwell & Putnam, 2004). Daremot aterfanns
blandade resultat géllande huruvida deltagande i civilsamhéllet har signifikans for
valbefinnande (Li, Pickles & Savage, 2005).

Powdthavee (2008) tittade pa vardet av att traffa vanner och slakt mer ofta samt vardet av
att prata med sina grannar oftare och dess effekter pa livstillfredstallelsen. Mentzakis

8 Bendmns som SWB i studier = Subjective wellbeing
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undersokte ocksa vardet av att prata med grannar och att méta manniskor generellt. Helliwell
& Huang (2010) fann att personer vardesatter tillit pa arbetsplatsen valdigt hogt. Endast en
studie aterfinns som anvander sig av en sa kallad hedonisk prissattning (reveled preference
method) (Colombo och Stanca, 2014). De varderade socialt kapital genom att undersoka
huspriser och l6ner i italienska provinser.

Ovan ndmnda studier & sammanstéllda i Tabell 2-3Tabell 2-1. De har dock endast beddmt
en aspekt av socialt kapital och i de flesta fall inte samma aspekt. Aven i de fall de har
varderat samma aspekt finns det annat som gor det svart att jamfora de olika vérderingarna
genom att de befinner sig i olika kontexter sa de monetéra varderingarna kan inte jamforas
rakt av utan behover forstas i sin studerade kontext.

Tabell 2-3 Sammanstéllning dver olika monetara vérderingar av socialt kapital. VVérderar olika parametrar av
socialt kapital och i olika kontexter.

Studie Variabel JA UA Vardet under ett ar ‘
Powdthavee Traffa slakt och Mer séllan an 1-2 ganger i 57,500 pund
(2008) vanner engang i manaden
manaden
Powdthavee Traffa slakt och Mer séllan an Nastan varje 85,000 pund
(2008) vanner engang i dag
manaden
Powdthavee Prata med Mer séllan &n 1-2ggr/v 22,500 pund
(2008) grannar / traffa engang i
manniskor manaden
Mentzakis (2011) Prata med Néstan aldrig Néastan varje 11,200 pund
grannar / traffa dag
manniskor
Colombo & Traffa vanner - oftare 1150 euro
Stanca (2014)

Det finns aven andra studier som narmar sig vardering av socialt kapital pa ett annat sétt.
Postelnicu och Hermes (2018) definierar socialt kapital utifran ett ekonomiskt perspektiv for
individen, och foreslar sedan hur tvd dimensioner av vardet for individen kan maétas:
informell  riskforsédkring  (informal  risk  insurance  arrangement)  respektive
informationsfordelar fran att vara del av sociala natverk (infomation advantages arising from
personal social networks). Enligt forfattarna kan resultaten framférallt anvandas for att
forsta fattigdom och ojamlikhet i utvecklingsekonomier genom att assymmetrisk
information och avsaknad av institutioner och tillit till dem bidragande faktorer till att
stagnera i situationen.

| flera studier har Stanley med flera undersokt samband mellan forbattrad mobilitet och
sociala effekter. | Stanley med flera (2012) gors ett forsok att vardera gemenskapskansla
(”sense of community”) och socialt kapital. Studien bygger vidare pa forfattarnas tidigare
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studier som visar pa att forbattrad mobilitet for de som ar i riskzonen for att bli socialt
exkluderade i samhallet sénker risken och forbattrar deras personliga valbefinnande. Stanley
med flera (2011b) fann att vardet av ytterligare en resa steg med sjunkande inkomstniva. |
studien poéngteras ocksa att de fann sa pass hoga varderingar av att en person tycker béttre
om och trivs i sitt grannskap, att det skulle fyrdubbla vérdet av vad som tidigare anvants for
att vardera ytterligare en resa® (om inte hansyn togs till denna effekt) nagot som skulle ha
stora effekter pa transportinvesteringar som forbéttrar tillgangligheten for socialt utsatta.
Stanley med flera (2012) anvander sig av uppskattad betalningsvilja for att harleda vérdet pa
socialt kapital (skiljt mellan sammanbindande och &verbryggande socialt kapital) och
grannskapskansla.

Orlowski och Wicker (2015) undersokte det monetara vardet av socialt kapital utifran
Putnams definition. De anvande data fran 45 europeiska lander och studerade fyra
dimensioner av socialt kapital: mellanmansklig tillit, tillit till institutioner, trovardighet och
delaktighet i samhéllet. Socialt kapital inkluderades i en funktion av valbefinnande for att
skatta skuggpriset. Resultaten visade pa hoga skattningar av de olika aspekterna av socialt
kapital. En 6kning av mellanménsklig tillit uppskattades vara vérd en minskning av
arsinkomsten om 7413 euro. Motsvarande for tillit till institutioner var 7405 euro.

2.8. Sammanfattande analys

Som namns i féregaende avsnitt finns det flera exempel pa studier som har gjort forsok att
vardera socialt kapital. Studierna ger en relativt samstammig bild av att ett Okat
valbefinnande har stora positiva ekonomiska effekter. Stanley med flera (2011b) har vidare
i en studie varderat de effekter pa socialt kapital som uppstar av forbattrad mobilitet. Denna
sistnamnda studie kan innebéra en forsta ansats att vardera effekter pa forbattrad mobilitet
eller restidseffekter av en investering i transportsystemet. Flera av de studier av vardering
av socialt kapital som hanvisas till i denna rapport studerar dock en viss aspekt av socialt
kapital och i de flesta fall inte samma aspekt. De monetéra varderingarna som finns kan inte
jamforas rakt av utan behdver forstas i sin studerade kontext.

Behovet av att forsoka berékna eller vérdera sociala effekter inom transportsektorn har
uppkommit da det anses vara ett viktigt steg till att synliggéra dem och ge dem storre vikt
vid beslutsstod. Fortsatt forskning ar viktig for att kunna utveckla de monetéra varderingarna
och for att i storre utstrackning kunna jamféra sociala effekter med andra icke prissatta
effekter. Inga konkreta forsok har gjorts for att berdkna en transportinvesterings effekt pa
det sociala kapitalet, och vi kan genom studerad litteratur se att fortsatt forskning behdvs for
att kunna overvéga inforlivning av socialt kapital i exempelvis en samhallsekonomisk

9 Med reservation att detta troligtvis géller australiensiska samhéllsekonomiska berdkningar.
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analys. En fortsatt dialog behovs ocksd med arbetsgruppen for samhallsekonomiska
kalkylvérden och -principer, ASEK-gruppen.

Som ett komplement till att inforliva vérdering av socialt kapital i samhéllsekonomisk analys
finns det andra alternativa metoder for att vardera sociala nyttor och som &r intressanta att
utveckla. Detta galler exempelvis SROI och HAI. Bristen i dessa modeller i dagslaget &r
framfor allt avsaknaden av svenska véarden. Mer forskning behovs for att i hogre grad kunna
anvanda dessa modeller for att jamfora investeringar i transportsystemet.

Utifran genomford forskning samt utifran samtal och workshoppar har projektet landat i att
bredare perspektiv behovs an att enbart fokusera pa monetdr vardering. Konstaterade
effektsamband men ej vérderade, vare sig de ar kvantifierade eller inte, mycket val kan vara
viktigt beslutsunderlag och bor beskrivas i ord.

For att i hogre utstrackning kunna vérdera investeringars effekter pa socialt kapital i en
samhallsekonomisk analys kravs det fortsatt forskning pa empiriska samband. Sociala nyttor
kan da synliggoras i relation till andra nyttor som restidseffekter och trafiksékerhet och
darmed fa storre vikt vid investeringsbeslut. Det finns dock en risk for dubbelrdkning av
berdknade effekter och bedémda effekter av socialt kapital i en samhallsekonomisk analys.
Flera av de effekter pa socialt kapital som kopplar till funktion och tillganglighet (se Figur
2-2) ingar ocksa i vardering av restidsvinster, som &r en central del av samhallsekonomisk
analys. | den samhéllsekonomiska analysen av en samlad effektbeddmning ar det viktigt att
klargora om en kvantitativ eller kvalitativ effekt pa det sociala kapitalet kompletterar andra
effekter, eller om det ar en beskrivning av andra effekter. | samtal med samhallsekonomisk
expertis pa Trafikverket konstaterar vi att denna risk for dubbelrakning galler framfor allt
funktion och tillganglighet och &r inte lika stor nér det galler signalvérde eller méteseffekten.

Det finns goda mojligheter att inkorporera socialt kapital i Trafikverkets samlade
effektbedomningar. | samtal med samhéllsekonomisk expertis pa Trafikverket konstaterades
att nuvarande kunskapsbrist kopplat till socialt kapital framfor allt behdver hanteras i det
forsta skedet av processen (effektberakning och effektbeddmning), eftersom de olika delarna
av SEB (Samhéllsekonomisk analys, Fordelningsanalys och Maluppfyllelseanalys) enbart
ska ses olika perspektiv att beskriva effekter ur. Att inforliva socialt kapital i SEB kréver
sdledes att ovan namnda effektsamband utvecklas. Kunskapen om hur en
transportinvestering kan paverka det sociala kapitalet behover da beskrivas exempelvis i
effektkataloger, som stod till upprattaren av en SEB.

Nar en samlad effektbeddmning tas fram gors en beddmning av fordelningseffekter, det vill
sdga en bedomning av hur de identifierade effekterna, monetart vérderbara saval som
kvalitativt eller kvantitativt beddémda, fordelar sig mellan olika grupper. Denna
fordelningsanalys ar ett mycket viktigt komplement till den samhéllsekonomiska analysen,
eftersom den samhallsekonomiska analysen inte beaktar olika grupper av manniskor, nagot
som ar ett huvudsyfte med att bedoma det sociala kapitalet. P& de workshopar med
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samhallsekonomisk expertis som har genomforts inom ramen for detta projekt har det
konstaterats att fordelningsanalysen har utvecklingspotential som beslutsunderlag.’® Att
utveckla kunskapsunderlag och verktyg for att bedéma fordelningseffekter har saledes stor
betydelse for att ta fram beslutsunderlag inom transportplaneringen som i hégre grad
inkluderar sociala nyttor.

Den sista delen i den samlade effektbeddmningen ar transportpolitisk maluppfyllelseanalys.
Vad géller den delen har det redan gjorts forsok att inkorporera socialt kapital som en
indikator pa delar av funktionsmalet.

Utifran ovanstaende genomgang av metoder for att bedoma och vardera sociala effekter av
transportinvesteringar kan det konstateras att det finns manga olika satt att beakta det sociala
kapitalet i transportplanering. Manga forsok har gjorts att bedéma effekter kvantitativt och
att bedéma nyttorna monetért. Dessa forsok tillampar en vélfardsekonomisk ansats. Det
synsittet ar centralt i Trafikverkets samlade effektbeddmningar. och har kritiserats for att
bland annat fokusera pad aggregerade medelvarden for olika typresor framfor mer
samhéllsvetenskapliga ansatser som forstar rorlighet som del i sociala praktiker praglade av
maktstrukturer i samhallet. Om man forstar socialt kapital som sociala relationer, finns det
anledning att intressera sig mer precist for dessa relationer i sitt sammanhang. Den
transportekonomiska ansatsen blir har problematisk eftersom den inte forhaller sig till
specifika platser, befolkningsgrupper eller andra olikheter i varderingen av nytta. Detta
hanteras forst efter att nyttan beraknats, utifran ett kontextlost perspektiv. Det kan ocksa
havdas att kostnadsnyttokalkyler &r svartillgangliga och darmed inte ett verktyg som
understédjer demokratiskt debatt om vilka transportinvesteringar som har betydelse for olika

grupper.

10 Expertworkshop om virdering av sociala nyttor, 2021-09-06
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3. Studerade transporinvesteringar och
geografiska omraden

| den héar forskningsstudien ar tvd omraden i Malmo i fokus: Rosengard respektive
Lindangen. Rosengard ar projektets huvudsakliga studieomrade som i forsta hand antas vara
paverkad av de genomforda transportinvesteringarna i form av MalmoExpressen linje 5 och
Rosengards station (Malméringen). Lindéngen &r projektets jamforelseomrade som inte fatt
motsvarande transportinvesteringar vid tiden for undersokningen'!, men som ocksa delar en
del socioekonomiska forutsattningar med Rosengard. For att i kapitel 4 kunna studera och
dérefter dra slutsatser i Kapitel 5 om effektsamband mellan en investering i kollektivtrafik
och dess effekter pa det sociala kapitalet (se Figur 2-2) &r avsikten i det har kapitlet att
beskriva med befintlig statistik och tidigare genomférda studier, dels det sociala landskapet
som ramar in studieomradet och jamforelseomradet, dels proxyindikatorer pa det sociala
kapitalet, dels uppfattningar om tillganglighet och mobilitet. Forutsattningarna pa
Rosengard och Lindangen beskrivs i avsnitt 3.1. De studerade transportinvesteringarna
beskrivs i avsnitt 3.2 och 3.3. Tidigare studier som undersékt uppfattningarna om dessa
investeringar sammanfattas i avsnitt 3.4.

3.1. Rosengard och Lindangen

Om bostadsomradena Rosengard och Lindangen

Rosengard &r en stadsdel i det av Malmo stads sex stadsomréden Oster, som i var studie
avgransas till delomradena Apelgéarden, Kryddgarden, Tornrosgarden, Ortagarden och
Herrgarden. | det omrade som ingar i var studie bor omkring 19 000 personer. Flera av
Rosengards bostadsomraden karaktariseras av miljonprogrambygget fran sextio- och
sjuttiotalet. Under de nérmaste decennierna ska stadsdelen utvecklas med cirka 2 800 nya
bostader, 500 grundskoleplatser, 450 forskoleplatser och cirka 1 500 arbetsplatser. Visionen
for Rosengard &r att omradet ska lankas samman med den 6vriga staden for att skapa méten
mellan manniskor i trivsamma och attraktiva livsmiljoer.'?

Lindangen, Almvik, Kastanjegarden och Fosieby, i denna rapport bendamnt som Lindangen,
ar alla delomraden i stadsdelen Fosie, som ligger i stadsomrade Soder. | det omrade som igar
i var studie bor drygt 12 000 personer. Omradet etablerades som bostadsomrade under slutet
av sextiotalet och borjan av sjuttiotalet som en del av miljonprogrammet. Senare har
bebyggelse tillkommit i form av radhus i séder och nyligen ocksa nya flervanings bostadshus
i centrum. Flera planeringsarbeten pagar for fornyelse av Linddngen och visionen &r att

11 MEX 8 éppnade 12 juni 2022
12 Malmé stads hemsida: https://malmo.se/Stadsutveckling/Stadsutvecklingsomraden/Rosengard.html
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omradet ska bli mer valkomnande och attraktivt for bade boende och bestkare, med fler
bostader, motesplatser och skolor.t®

Demografiska och socioekonomiska férutsattningar

Personer med samre forutsattningar paverkas i storre utstrackning &n andra negativt av
transportinfrastrukturens baksidor, samtidigt som de i regel drar mindre nytta av de
forbattringar i tillgdnglighet som olika investeringar for med sig. Socioekonomisk utsatthet,
etnisk exkludering och segregation &ar faktorer som samvarierar kraftigt, likasa att etnisk
variation okar i omraden nar andelen etniska svenskar minskar. Personer med samre
forutsattningar bor generellt i omraden som ar socioekonomiskt svaga och har en hdg andel
invanare med utlandsk bakgrund och en hdg etnisk variation, alltsa att manniskor fran flera
etniska grupper bor i samma omrade. Ytterligare en aspekt ar att omraden som ar
socioekonomiskt svaga och dér andelen med utlandsk bakgrund &r stor kan vara mer utsatta,
eftersom diskriminering pa grund av etnicitet kan forekomma pa arbets- och
bostadsmarknaden. Det ar dock viktigt att poangtera att omraden med hég andel invanare
med utlandsk bakgrund inte i sig behover vara utsatta. Tvartom kan en etnisk geografisk
koncentration, dar dina grannar ar familjemedlemmar eller fran samma etniska grupp, bidra
till ekonomiskt kapital men ocksa Okat socialt kapital. Pa langre sikt ar dock effekterna
oklara. Det 6verbryggande sociala kapitalet mellan manniskor fran etniska minoriteter och
etniska svenskar, samt mellan manniskor fran etniska minoriteter och myndigheter kan dock
forsvaras och darmed bidra till utsatthet (Wennberg, et al., 2018).

Rosengard pekas ofta ut som ett socialt utsatt omrade i socioekonomiska termer, och
Rosengard soder om Amiralsgatan benamns enligt polisens definition som ett séarskilt utsatt
omrade (Polisen, 2017).1* | bade Rosengard och Lindangen ar en Gvervagande del av
befolkningen utrikes fodda, vilket illustreras i

Figur 3-1. Andelen pa Rosengard ar ungefar den dubbla jamfort med stadens genomsnitt.
Awven Lindangen har en betydligt hogre andel utrikes fédda &n stadens genomsnitt. Andelen
utrikes fodda har 6kat mellan 2013-2020, sérskilt i Lindangen.

13 Malmé stads hemsida: https://malmo.se/Stadsutveckling/Stadsutvecklingsomraden/Lindangen.html

14 Ett utsatt omrade &r enligt Polisen ett geografiskt avgrinsat omrade som karaktiriseras av en 1dg socioekonomisk
status dér kriminella har en inverkan pa lokalsamhallet. I dessa omraden finns en méngd riskfaktorer som kan leda
till en bristande framtidstro sdsom arbetsléshet, ohdlsa och misslyckad skolgang. Riskfaktorerna kan dven besta i
strukturella faktorer som bostadsomradets fysiska miljé och en upplevd oro bland etniska grupper da historiska och
globalt aktuella konflikter ger lokalt avtryck. Dartill finns en stor riskgrupp med unga personer som latt paverkas av
normbrytande beteenden, ett stort antal kriminella aktérer och en genomsnittligt lagre kollektiv férmaga.
Tillsammans resulterar detta i en kriminaliserande process som med tiden far sa stort genomslag att ett helt
bostadsomrade paverkas och en alternativ social ordning skapas (Polisen, 2017).
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Figur 3-1 Andel utrikesfodda i Malmo stad och studerade delomraden pé Rosengérd och i Lindangen 2013,
2016 och 2020. Kalla: Trivectors bearbetning av statistikunderlag for Malmos omraden oktober 2022.

Rosengard omfattas av svag socioekonomi utifran att befolkningen har lag medelinkomst,
Ig utbildningsniva och hdg arbetsloshet i forhallande till vriga staden. Aven Lindangen
har sdmre socioekonomiska forutsattningar an staden i genomsnitt. Detta illustreras i Figur
3-2%5, Figur 3-3 och Figur 3-4.
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Figur 3-2 Forvarvsgrad (20-64 ar) i Malmo stad och studerade delomraden p& Rosengard och i Lindangen 2013,
2016 och 2020. Kalla: Trivectors bearbetning av statistikunderlag for Malmds omraden oktober 2022.

18 Fran och med referensér 2019 anvinder SCB en ny datakilla och metod fér att klassificera férvirvsarbetande i
RAMS. Bytet av kélla och metod innebdr att jamforelser av statistik avseende 2019 och tidigare referensar maste
goras med stor forsiktighet. Lds mer pa SCB.se.
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Figur 3-3. Uthildningsnivéa i Malmo stad och studerade delomréden pd Rosengérd och i Lind4angen 2013, 2016
och 2020. Kalla: Trivectors bearbetning av statistikunderlag for Malmos omraden oktober 2022.
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Figur 3-4 Disponibel inkomst i Malmo stad och studerade delomraden pa Rosengard och i Lindangen 2013,
2016 och 2020. Kalla: Trivectors bearbetning av statistikunderlag for Malmés omraden oktober 2022.
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Proxyindikatorer pa det sociala kapitalet pa Rosengard och i Linddngen

Att uppskatta det sociala kapitalet utifran befintlig statistik &ar svart. Mojliga
proxyindikatorer &r dock valdeltagande, trygghet och kollektiv formaga som motsvarar
Putnams definition att tillit mellan manniskor och mellan manniskor och institutioner &r
centrala i det sociala kapitalet.

Valdeltagande

Nagot som sticker ut for Rosengard ar ett lagt valdeltagande dar Herrgarden, ett delomrade
pa Rosengard, hade det lagsta valdeltagandet i riksdagsvalet 2014 (53,4 % jamfort med
rikssnittet 85,8 %). Aven i de senare valen har bade Rosengérd och Lindingen haft ett lagre
valdeltagande an genomsnittet. Vart att notera ar att siffran delvis paverkas av att andelen
med rostratt i riksdagsvalet ar lagre i omraden med en hdgre andel personer utan svenskt
medborgarskap.

Rosengard har ocksa en yngre befolkning dn genomsnittet, med fler barn och farre &ldre
jamfort med andra stadsdelar och Sverige i stort, vilket illustreras i Figur 3-5. Rosengard har
en stor genomstromning med bade stor inflyttning och utflyttning av personer som har
etablerat sig i samhallet. Pa Rosengard ar hushallen ocksa storre i forhallande till Malmo i
stort, vilket illustreras i Figur 3-6. Aven Lindangen har en nagot yngre befolkning och storre
hushall &n Malmo stad i genomsnitt.
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Figur 3-5 Aldersfordelning i Malmé stad och studerade delomrdden p& Rosengérd och i Lindangen 2013, 2016
och 2020. Kalla: Trivectors bearbetning av statistikunderlag for Malmos omraden oktober 2022,
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Figur 3-6 Antal personer i hushéllet i Malmo stad och studerade delomraden p& Rosengard och i Lindangen
2013, 2016 och 2020. Kalla: Trivectors bearbetning av statistikunderlag fér Malmés omréden oktober 2022.

Upplevelse av trygghet och risk for overfall

Tryggheten i transportsystemet paverkar valet att resa med olika fardsatt. | Figur 3-7
illustreras hur stort problemet upplevs pa Rosengard avseende trygghet i form av risk for
overfall. Det ar framst inom den aldsta aldersgruppen (76-84 ar) som otrygghet anses vara
ett mycket stort problem (57 %). Alternativet att trygghet inte &r problem alls utgér den
minsta andelen inom de allra flesta aldersgrupperna. Upplevelsen av trygghet utifran olika
aldersgrupper illustreras i Figur 3-7.
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Figur 3-7. Tryggheten (risk for 6verfall) enligt boende pad Rosengéard uppdelat pa aldersgrupper. Data fran
resvaneundersokning Malmé 2008. Kélla: Hansson (2018).

Den stdrsta andelen pd Rosengdard anser att bristande trygghet ar ett mycket eller ett ganska
stort problem (57 %), jamfért med 60 % i staden som helhet. Andelen ligger alltsa i niva
med 6vriga staden.

Det &r en nagot storre andel man (12 %) an kvinnor (9 %) som inte upplever att tryggheten
ar ett problem alls. Vad géller trygghetsuppfattningen fordelat pa ursprung &r det en relativt
jamn fordelning. Den storsta andelen for saval svenskfodda som utlandsfodda anser att
tryggheten i form av risk for overfall &r ett mycket eller ett ganska stort problem. Det &r en
nagot stérre andel (46 %) av utlandsfodda gentemot andelen svenskfédda (37 %) som
upplever att det &r ett ganska litet eller inget problem alls (Hansson, 2018).

Graden av otrygghet kan &ven beskrivas utifran hur trygg eller otrygg en kanner sig ensam
utomhus pa kvallen i bostadsomradet. Tidigare genomforda omradesundersokningar visar
att 62 % av invanarna i snitt i Malmo kanner sig trygga ensamma pa kvallen i sitt
bostadsomrade ar 2012, respektive 65% 2015 och 56 % &r 2018, se Figur 3-8. Aven om
tryggheten varierar mellan aren bade pa Rosengard och i Lindangen, ser vi att andelen som
kéanner sig trygga ensamma pa kvallen i sitt bostadsomrade ar betydligt lagre i dessa omraden
an genomsnittet i staden.
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Figur 3-8 Andel i procent som kanner sig trygg ensam utomhus pa kvallen i bostadsomradet i Malmé stad och
studerade delomraden p& Rosengard och i Linddngen 2012, 2015 och 2018. Killa: Trivectors bearbetning av
data fran Malmg stads omradesundersokning, 2018.

Kollektiv férmdga

Begreppet kollektiv formaga, eller kollektiv styrka, handlar om i vilken utstrackning de
boende i ett omrade har férmagan och viljan att skapa och uppratthalla gemensamma normer.
Omradets niva av kollektiv formaga antas vara en viktig faktor for att forsta variationer i
bland annat otrygghet mellan olika omraden. Det matt pa kollektiv formaga som anvands
har bygger pa tva olika delskalor som mater social sammanhallning och tillit respektive
informell social kontroll, dar hoga varden indikerar starkare kollektiv formaga. Genomsnittet
for kollektiv styrka for Malmo som helhet ligger pa cirka 26. Snittet for bade Rosengard och
Lindangen ligger for samtliga métperioder under snittet i Malmo, 22,6 respektive 23,7 ar
2018, vilket visar pa lagre formaga och vilja att skapa och uppratthalla gemensamma normer.
Omradenas kollektiva styrka illustreras i Figur 3-9.

60:144



Trivector 61:144

25,9 26,1
24,6
23,8
22,6 22,7 I

2012 2015 2018

27,0

26,3

26,0

25,0

24,0

23,0

22,0

21,0

20,0

B Malmo stad M Rosengard M Linddngen

Figur 3-9 Kollektiv styrka i Malmg stad och studerade delomréaden pad Rosengard och i Lindangen 2012, 2015
och 2018. Hoga varden indikerar en hég niva av kollektiv styrka. Kalla: Trivectors bearbetning av data fran
Malmo stads omradesundersokning, 2018.

Tidigare studier om tillgdanglighet och mobilitet pa Rosengard

For Rosengard har en del tidigare studier genomforts som belyst omradets tillganglighets-
och mobilitetsforutsattningar. Bland annat Hansson (2018) har utifran resvanestatistik fran
2013 och 2008 undersokt Rosengardsbornas mobilitetsforutsattningar.

Tillgangen till olika fardmedel illustreras i Figur 3-10 och visar att det &r stora skillnader
mellan olika omraden i Malmo, dar Rosengardsbor har samre tillgang till cykel, resekort i
kollektivtrafiken och bil jamfort med genomsnittet for Malmd (Hansson, 2018). Mer
specifikt kan foljande konstateras:

> Tillgangen till cykel &r 1ag pa Rosengard, endast 45 % har alltid tillgang till cykel
respektive 29 % har aldrig (motsvarande siffor for hela staden &r 72 % respektive
14 %).

> Tillgangen till resekort for kollektivtrafiken ar lagre pa Rosengard, 43 % har alltid
tillgang till ett resekort och 19 % aldrig (motsvarande siffor for hela staden ar 56
% respektive 12 %).

> Tillgangen till bil &r ocksa lagre pa Rosengard, 30 % har alltid tillgang till bil och
30 % aldrig (motsvarande siffor for hela staden &r 44 % respektive 16 %).

> Utover det som visas i diagrammet ar korkortsinnehavet lagt pa Rosengard, 45 %
jamfort med 76 % i hela staden. Korkortsinnehavet ar sarskilt 1agt bland kvinnor.
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Figur 3-10 Tillgang till olika fardmedel. Data fran resvaneundersokning Skane 2013. Kalla: Hansson (2018).

Det finns aven studier som undersokt mobilitet och tillganglighet med hallbara fardsatt och
delade mobilitetstjanster i utsatta omraden (Wennberg, et al., 2018). Wennberg med flera
(2018) konstaterar att Malmo stad uppvisar god tillganglighet med hallbara fardsatt (gang-,
cykel och kollektivtrafik) och ett relativt bra utbud av delade mobilitetstjénster i form av
bilpooler och lanecyklar i vissa delar av staden, ofta centrala omraden med god
socioekonomisk status. | flera socialt utsatta omraden, daribland Rosengard, uppvisas
daremot samre tillganglighet. Samtidigt uttrycks potentialen for delade mobilitetstjanster
som stor genom att det kan vara ett satt att bibehalla ett 1agt bilinnehav men med samtidigt
uppratthalla en god tillganglighet. Forfattarna menar att delade mobilitetstjanster har
potential att utgdra en viktig del av mobiliteten och tillgangligheten fér ménniskor i socialt
utsatta omraden och darigenom framja inkludering, jamlikhet och jamstalldhet i smarta och
hallbara stader.

3.2. MalmoExpressen

MalmoExpressen ar ett kollektivtrafikkoncept for busstrafik med hég framkomlighet och
kapacitet, dar strak trafikeras med kapacitetsstarka bussar pa delvis egna kérfalt och med
prioritet i de flesta trafiksignaler. Hallplatserna ar anpassade for att resenarerna ska kunna
kliva pa i bussens samtliga dorrar. Inférandet av MalmOExpressen har syftat till att gora
busstrafiken dels mer palitlig och attraktiv, dels minska resenarernas totala restid. Dartill
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beskrivs konceptet som ett medel for bryta barriarer invanare och stadsdelar emellan, dar
den okade tillgangligheten ska bidra till en mer jamlik och sammanhéllen stad (Afry, 2020).

MalmoExpressen bestar av befintliga och tillkommande linjer (2, 4, 5, 8 och 10), varav linje
5 ar foremal for denna studie. Linjestrackning for MalmoExpressen illustreras i Fel! Hittar

inte referenskalla..

Linjerna kommer att inforas i olika etapper. Preliminér tidplan for MalmoExpressens linjer:

2024: linje 4 Limhamn kalkbrottet-Segevangsbade

2027: linje 2 Lindangen—Soderkulla—Nyhamnen

VVVVV

¥ .

\V Ostervarn

= e station

e 2 y Bl g
\ N /,
\/
/ Triangeln
/ t
elievie /

// 2
/ &\ Maéllevingen Rosengard
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Figur 3-11 Linjestrackningar Malm&Expressen. Kélla: Afry, 2020.

16 MalmdExpressen pa linje 5 trafikerar sedan 2015 strackningen Stenkillan-Rosengard-Vastra Hamnen. Under de

2022: linje 8 Lindangen—Hermodsdal—-Vastra Hamnen

2024: linje 5 Stenkallan—Rosengard—Vastra Hamnen?®

2029: linje 10 Malmo C—Lorenshorg—Hyllie-IKEA Hubbhult-Svagertorp

Linjestrdckningar
Malmodexpressen
MFX 2
MEX 4
MEX 5
MEX 8
MEX 10

kommande aren kommer strackningen att férandras da det ska byggas en bro 6ver Varvsbassdngen dar bussen

kommer ga. Planerad trafikstart f{6r denna nya strackning ar december 2024.
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MalmoExpressen linje 5

MalmoExpressen linje 5 har trafikerat mellan Vastra Hamnen och Rosengard sedan 2014
och planeras fardigstallas i sin helhet till och med 2024 (Svensson & Towliat, 2017; Afry,
2020). Uppféljning av resandet pa linjen visar att resandet sedan omvandlingen till
MalmoExpressen linje 5 har okat arligen med undantag for 2017. Exempelvis visar
uppféljningen att resandet 6kade med 10 procent mellan 2018 och 2019. En genomférd
resendrsstudie som undersokt uppfattningar om MalmOExpressen visar att resendrer som
tillfragats upplever MalmGOExpressen som béattre an andra Stadsbusslinjer, och visar att
manga borjat resa mer med linje 5 sedan omvandlingen till MalmoExpressen (Svensson &
Towliat, 2017). Cirka 20 procent av de tillfragade som reser med linjen idag, reste inte med
linjen innan omvandlingen. Majoriteten av de tillfragade upplever ocksa att linjen fatt
kortare restider och gar snabbare an Gvriga Stadsbusslinjer, trots att linje 5 inte fatt kortare
restider sedan 2014 da linjen omvandlades till Malm6Expressen (Svensson & Towliat, 2017;
Afry, 2020).

Det sociala landskapet, MalméExpressen linje 5

Det sociala landskapet skiljer sig at langs linjen utifran socioekonomiskt index, ohalsotal,
otrygghet och kollektiv formaga, som alla & matt pa ett omradets socioekonomiska
forutsattningar och risk for utsatthet och utanférskap. Rosengard sticker sarskilt ut med lag
socioekonomi och hdga ohélsotal, vilket illustreras i Fel! Hittar inte referenskélla. och Fel!
Hittar inte referenskélla..
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Figur 3-12 Socioekonomiskt index, Malm&Expressen linje 5.

Tabell 3-1 Det sociala landskapet, Malm&Expressen linje 5.
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Socioekonomiskt index ar ett sammanvagt index fér delomraden i staden utifran tre
variabler: (1) andel férvarvsarbetande, (2) andel utan gymnasieexamen och (3) andel
med ekonomiskt bistand. Varierar mellan 3 och 9 dar hégt index indikerar svag
socioekonomi.

Ohalsotal ar summan av antalet dagar med sjukpenning och andra former av
ekonomiska ersattningar i dldrarna 16-64 ar.

Otrygghet oro att utsittas for brott i det egna bostadsomradet samt utsatthet for brott.
Kollektiv formaga handlar om i vilken utstrackning de boende i ett omrade har
férmagan och viljan att skapa och uppréatthalla gemensamma normer. Mattet bygger pa
tva olika delskalor som maéter social sammanhallning och tillit respektive informell
social kontroll.

3.3. Rosengards station (Malmoringen)

Malmokommissionen®’” konstaterade att det finns ojamlikheter i staden som maste utjamnas
for att fa en hallbar stad, och ett omrade som identifierades var just Rosengard. Har kom
utredningen fram till att det inte rdcker med sociala projekt utan att &ven
samhallsbyggnadsprojekt maste till, inte minst genom station Rosengard.

Rosengards station ligger langs Malmaringen och ar en funktionell station som binder ihop
Malmods vastra och ostra delar. Stationen &r navet i Malmds stadsbyggnadsprojekt
Amiralsstaden vars mal ar att knyta samman Rosengard med intilliggande stadsdelar och
minska utanférskapet genom att tillskapa nya och upprustade bostader och arbetstillfallen
(Bennewitz, 2020). Stationen invigdes i december 2018 och knyter samman delar av staden
med olika socioekonomiska forutsattningar. Tagen stannar pd Malmé central, Ostervarn,
Rosengard, Pershorg, Svagertorp, Hyllie och Triangeln, se Figur 3-13.

P& sikt ar planen att skapa en sammanhangande strackning mellan Malmoé C Ovre —
Ostervarn — Rosengard — Persborg — Svagertorp — Hyllie — Triangeln — Malmo C nedre —
Alnarp — Lomma — Fladie — Furulund — Kévlinge.

17 Malmé stads hemsida om Malmékommissionen: https://malmo.se/Kommun--politik/Sa-arbetar-vi-
med.../Hallbarhet/Socialt-hallbart-Malmo/Malmokommissionen.html, 2018-06-26


https://malmo.se/Kommun--politik/Sa-arbetar-vi-med.../Hallbarhet/Socialt-hallbart-Malmo/Malmokommissionen.html
https://malmo.se/Kommun--politik/Sa-arbetar-vi-med.../Hallbarhet/Socialt-hallbart-Malmo/Malmokommissionen.html
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Figur 3-13. Linjedragning Malméringen.

Det sociala landskapet, Malméringen

Det sociala landskapet skiljer sig at langs linjen utifran socioekonomiskt index, ohélsotal,
otrygghet och kollektiv formaga, som alla & matt pa ett omradets socioekonomiska
forutsattningar och risk for utsatthet och utanférskap. Sarskilt Rosengard och Persborg
sticker ut med hogt socioekonomiskt index och héga ohélsotal. | Pershorg sticker dven
otryggheten ut. Detta illustreras i Figur 3-14 och Tabell 3-2.
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Socio-ekonomiskt

Figur 3-14 Socioekonomiskt index, Malméringen. Hogt socioekonomiskt index indikerar hig utsatthet.

Tabell 3-2 Det sociala landskapet, Malméringen.

: bl
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8 & a 3 5
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B ] =) (-3 Q
Socioekonomiskt index 5 5 6 © g 5
Ohalsotal 17 8 24 24 32 10
Otrygghet 15-24 % - 15-24 % 15-24 %  24-33 % 6-15 %
Kollektiv férmaga 0,5-150 - 0,5-150 05-1,50 >1,50 0,5-1,50

Socioekonomiskt index ar ett sammanvagt index f6r delomraden i staden utifran tre variabler: (1)
andel férvarvsarbetande, (2) andel utan gymnasieexamen och (3) andel med ekonomiskt bistand.
Varierar mellan 3 och 9 dér hoégt index indikerar svag socioekonomi.

Ohalsotal dr summan av antalet dagar med sjukpenning och andra former av ekonomiska
ersittningar i dldrarna 16-64 ar.
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Otrygghet ar har oro att utsattas for brott i det egna bostadsomradet och utsatthet for brott.
Kollektiv formaga handlar om i vilken utstrackning de boende i ett omrade har férmagan och
viljan att skapa och uppratthalla gemensamma normer. Mattet bygger pa tva olika delskalor som
mater social sammanhadllning och tillit respektive informell social kontroll.

3.4. Uppfattningar om transportinvesteringarna enligt tidigare
studier

MalmoExpressen linje 5

Melins studie fran 2020 beror MalmoExpressen, dar han genom fokusgruppsintervjuer gjort
en kvalitativ utvardering av hur MalmoExpressen har paverkat resvanorna hos invanare pa
Rosengard. Resultaten visar att personerna som intervjuats i allmanhet hade en positiv
instélining till MalmoExpressen. Flera fokusgrupper framhall att de nu reser oftare med buss
4n nir “den gamla linje 5” trafikerade strackan. De framholl ocksa att MalmGExpressen ar
snabb och smidig att resa med. Jamfort med andra busslinjer, framfor allt buss 33 och 35
som ocksa passerar genom Rosengard, finns det fler sittplatser och mer plats for barnvagnar.
Speciellt de aldre fokusgruppsdeltagarna uppskattade att det finns fler dorrar pa bussarna,
eftersom det gor det enklare att hitta en ledig plats. MalmGExpressen upplevs ocksa mindre
forsenad &n andra busslinjer. Nagot som upplevs som negativt dr dock att férarna ofta kor
fort och ibland tvarbromsar, vilket upplevs farligt bland passagerarna, sarskilt bland barn
och dldre. Vissa av fokusgruppsdeltagarna foredrar emellertid att kora bil, eftersom bussen
upplevs som otrygg (Melin, 2020).

Melin skiljer i sin studie pa grundlaggande och sekundara formagor, dar den forstnamnda
handlar om férmagan att bevara halsan, medan den sistnamnda handlar om férmagor som é&r
nodvandiga for att forverkliga de grundlaggande formagorna — exempelvis formagan att resa
till arbete, utbildning och l&kare. Melin menar att MalmOExpressen har haft en positiv
inverkan pa majligheten att resa till arbete, utbildning, lékare, tandlékare etc. och har alltsa
paverkat manskors sekundara formagor, som i sin tur ar nodvandiga for att forverkliga de
grundlaggande férmagorna i form av att arbeta, utbilda sig och bevara hélsan etc. Dartill
menar Melin att MalmOExpressen ocksa tycks ha en positiv inverkan pa Rosengardsbornas
formaga till sjalvrespekt genom att investeringen signalerar att staden investerar for
forbattrade levnadsvillkor i omradet, det vill séga har ett signalvarde.

Det har dven genomforts en utvardering av uppfattningarna om MalmoExpressen linje 5 av
Malmo stad och Lunds universitet, som dverlag ligger i linjer med de resultat som Melin
pavisar (Svensson & Towliat, 2017). Utvarderingen visar att MalmOExpressen ar mer
omtyckt och motsvarar férvantningarna battre an dvriga Stadsbusslinjer. MalmdExpressen
linje 5 upplevs ocksa som bade tryggare och mer punktlig &n Ovriga Stadsbusslinjer.
Respondenterna ar néjdare med fordonets utformning bade invandigt och utvandigt och
tycker dven att realtidsinformationen pa fordonen &r battre (lbid.).
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Malmoéringen

Troliga effekter har studerats for Malmaéringen och Rosengards station innan dess inforande.
I den sociala konsekvensanalysen som genomforts for bland annat Malmdéringen och
Rosengards station bedoms den 6kade tillgangligheten till centrum ha positiva konsekvenser
ur ett socialt integrationsperspektiv, samt ha en symbolisk effekt genom att tydligare
sammanlénka centrum och periferi. Utredningen konstaterar dven att de fOrbattrade
kommunikationerna kan vara betydelsefulla for att hoja omradets status (Malmg stad, 2009).
Aven en studentuppsats som definierar och méter social hallbarhet, med Malméringen som
exempel, konstaterar att investeringen bidrar till att boende i anslutning till banan far ckad
regional tillganglighet vilket i sin tur bidrar till att 6ka mojligheten till anstallning med
mindre arbetslshet som mojlig effekt (Emilsson et al., 2016).

Aven uppmitta effekter av investeringen i Rosengards station har studerats. Anders Melin
(2020) har i sin studie aven gjort en efterstudie av hur investeringarna i Malmoringen med
Rosengards station uppfattas av Rosengardsbor. Hans studie visar att flera av deltagarna i
studien var positivt installda till Rosengards station, inte minst for investeringens potential
att géra omradet mer attraktivt. Emellertid hade flertalet deltagare aldrig eller endast ett fatal
ganger rest pa Malmoringen. Dock kunde Melin finna att manga sag investeringen som
positiv utifran att flera fritidsmalpunkter nu kan nas snabbare. Melin visar att investeringen
framst haft positiva effekter pa formagan till sjalvrespekt i stadsdelen och att ha en berikande
fritid, snarare &n tillganglighet till arbete, utbildning och service. Vart att notera ar att
investeringen i Rosengards Station tycks ha ett starkt signalvarde trots att tillgangligheten
endast paverkats i begransad utstrackning.

Dartill har ett examensarbete undersokt effekterna av investeringen dér resvanorna hos fem
kvinnor med invandrarbakgrund i aldrarna 25-32 undersoktes. Resultaten visade att
resvanorna bland deltagarna inte forandrats avsevéart genom Rosengards station, och att
ingen av deltagarna regelbundet reser pa Malmaringen till eller fran Rosengards station.
Forfattaren menar att eftersom Rosengards station ar byggd langs en redan existerande
jarnvagslinje som tidigare var reserverad for gods- och genomgaende persontrafik, ar dess
lage inte optimalt for alla Rosengardshor (Flowerday, 2019).
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4. Hur har transportinvesteringarna paverkat
det sociala kapitalet?

For att undersoka hur kollektivtrafikinvesteringar har paverkat det sociala kapitalet har ett
antal olika analyser och studier genomforts. Inledningsvis har en tillganglighetsanalys av
hur tillgangligheten férandrats i Malmé genomforts fore och efter investeringarna, for att
understka investeringarnas paverkan pa den faktiska tillgangligheten, vilket beskrivs i kap
4.1. Dartill har en intervjustudie bestaende av fokusgruppsintervjuer och korta enskilda
intervjuer genomforts med boende pa Rosengard. Intervjuerna handlade om
kollektivtrafiken generellt och MalmoExpressens linje 5 och Rosengards station specifikt
och hur dessa bidragit till manniskors tillganglighet och vardagsliv, till 6kade mojligheter
till moten och signalvarde. Intervjustudien presenteras i kap 4.2 Utifran resultaten fran
intervjustudien har en enkatstudie genomforts pa Rosengard och i Lindéngen. Enkéten
innehdll ett antal olika fragebatterier med bakgrundsfragor, resvanor och tillgang till olika
fardmedel, och pastaende om olika sociala aspekter vars svar har anvants for att analysera
kollektivtrafikinvesteringars paverkan pa det sociala kapitalet. Enkatresultat och analys av
samband aterfinns i kap 4.3 och 4.4.

4.1. Utveckling av tillgangligheten i Malmo

For att analysera hur tillgangligheten i Malm6 har utvecklats fore och efter
transportinvesteringarna inforts har tillgangligheten i form av restid med kollektivtrafik till
arbetstillfallen (dagbefolkning) mellan 2013 och 2019 studerats. Ar 2013 representerar
tidpunkten fore nagon av investeringarna inforts, 2016 representerar tidpunkten efter att
MalmoExpressen linje 5 etablerats, och 2019 representerar tidpunkten da bade
MalmoExpressen linje 5 och Malmoringen med Rosengards station inforts.

Det finns 136 delomraden i Malmo och for varje delomrade har tyngdpunkten for
nattbefolkningen berdknats med hjalp av data for nattbefolkningen fran 2016 som anvandes
som startpunkt for analysen. For zoner som saknar nattbefolkning har zonens mittpunkt
anvénts. Startpunkter for tillganglighetsanalysen illustreras i Figur 4-1.
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& Tyngdpunkt nattbefolkning 2016 per delomréde

Figur 4-1 Startpunkter for tillganglighetsanalysen — tyngdpunkt nattbefolkning 2016 per delomrade.

Som malpunkter for tillganglighetsanalysen har dagbefolkningsdata for 2013, 2016 och
2019 anvants. Data for dagbefolkningen fanns tillganglig pa rutnatsniva, pa 250 x 250 m i
tatort och 1x1 km utanfor tatort (se exempel for 2013 i Figur 4-2 nedan).

Ruttsokningen fran varje startpunkt till varje malpunkt genomférdes med hjalp av
GraphHopper, en 6ppen ruttplanerings-API som tillater att gora ruttsokning mellan olika
start- och malpunkter for olika fardsatt. Ruttsokningar har genomforts for en tisdag morgon
kl. 07:30 (rusningstid) for respektive ar (2013-10-15, 2016-10-11 och 2019-10-15). GTFS-
data med tidtabeller, linjenat och hallplatser for dessa dagar har inhamtats fran Trafiklab.
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Figur 4-2 Dagbefolkning 2013. 250x250 m i tatort, 1x1 km utanfor tétort.

Genom att analysera och visualisera hur restiden har forandrats fran delomradet Rosengard
Centrum till samtliga omraden med dagbefolkning 2013, 2016 och 2019 kan slutsatser dras
om vad transportinvesteringarna betytt for tillgangligheten for Rosengardsborna. Restider
och forandringar i restider for Rosengard illustreras i Figur 4-3 till och med Figur 4-8.

Forutom att analysera tillgangligheten specifikt for Rosengard Centrum gjordes aven en
berékning av den genomsnittliga restiden for samtliga delomraden i Malmo. Restiden
beréknades till samtliga omraden med dagbefolkning och dagbefolkningen anvandes for att
vikta restiden till ett genomsnitt. Resultatet av analysen redovisas i Figur 4-9.

| Figur 4-3 nedan illustreras restiden med kollektivtrafik fran Rosengards Centrum till
samtliga omraden med dagbefolkning 2013. Restiden fran Rosengard Centrum till
exempelvis Malmd C var 2013 20 minuter, Vastra hamnen 26 minuter och till Hyllie 38
minuter.
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Figur 4-3 Restid med kollektivtrafik fran Rosengard Centrum till omraden med dagbefolkning ar 2013.
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Figur 4-4 visar hur restiden sag ut fran Rosengdrd Centrum 2016, det vill saga efter att
MalmoExpressen linje 5 etablerats.
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Figur 4-4 Restid med kollektivtrafik fran Rosengard Centrum till omraden med dagbefolkning ar 2016.
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| Figur 4-5 illustreras hur utvecklingen i restid sett ut mellan 2013 och 2016. Det &r svart att
urskilja nagra tydliga tendenser for hur restiden har forandrats fran Rosengard till omraden
med dagbefolkning inom Malmd, och konkreta effekter pa restiden till foljd av
MalmoExpressen linje 5 r svara att harleda. Exempelvis visar analysen att restiden in mot
centrum och Malmé C endast forbattrats marginellt med 1-2 minuter. Omradena véster om
Hyllie visar emellertid en klar forbattring jamfort med 2013, med en restidsvinst med mellan

11-16 minuter. Forandringen i restid har dock inte foranletts av inférandet av
MalmoExpressen linje 5, da linjen inte trafikerar omradet.
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Figur 4-5 Utveckling av restiden ar 2016 jamfort med 2013.
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Figur 4-6 visar hur restiden sag ut fran Rosengard Centrum 2019, det vill séga efter att
Malmoringen och Rosengards Station Gppnat.

- -
020000
'TEEX I 000
4357 38 3 @ (I 1}
43 44 41 B @2 X ]
@ <i5min 7 00 00 00

® “900 00
® 000060
o0 240
hu@ueu® 00
® D@00 ® 00
X ] 37353537 2@ 38

CY T R A o

@37 394433 B 2P [ ) o
m.nu:saxszae:xm.‘. ( 1} a
au.zgzoaaazzsszu @ [ X X3

sy v nsuussRe@R@A @

Restid 2019

Fran Rosengard Centrum

Vastra Hamnen

= BEH o nnB6TAn9RNDDAB RO ® ®
st e 3363‘7’3!‘ 70 7@r0sBNBBTHENEG ® 000 © ~
Hyllie 5 40 36 36 35 28 27 16 @ 15 @ 10 29 29 @ 30 35 2 28 34 000 ~A -~
@@ @38 o 2 202 X L L XX E 5253082 29@ >~ =
@O amannr AL 28 17 24 29 17 19 21 b
‘.«'{24141:739:«313529241715. @® 172016227 & 4 ae
CY L L R R T 00DDOD ('Y ) o sesss
...«43..433940353532342623zozom. @ S s
® 0000w 28813083 28 303022 5@ 19 26
® ..«3192828331627292218.192024 @ -
&1 45 @8 35 23 26 28 26 25 20 19 16 18 20 17 23 17 28 81 A
Q@adaEPHBBE 202322062222319220657
[ EUEEKE 4 40 @ 51 22 20 50 81 30 29 32 25 26 31 23 ~
o260 © @ 1516 000: 0 30 24 20 26
o 00 Q@@ i 0 [ )
0 © 23338027 2425@ E=)
@ odws @
®® 44 37 36 37 ~ ®
. .:. :.‘z: 2 “ ® 07 00
® ® ® o 00 »RB0O®
(1} ® ® O H3sa
- a a DEnE2@®

Figur 4-6 Restid med kollektivtrafik fran Rosengard Centrum till omraden med dagbefolkning ar 2019.
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I Figur 4-7 illustreras hur utvecklingen i restid har sett ut mellan 2016 och 2019, och visar
att restiden till flera omraden innanfor yttre ringleden har forsamrats. Exempelvis visar
4 -4 3 2 2

analysen att restiden till Malmo C och Véstra Hamnen har 6kat med 34 minuter. Omraden
dar restiden har minskat ar framférallt till Hyllie och Svagertorp, bada med goda forbindelser

till Rosengards station.
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Figur 4-7 Utveckling av restiden ar 2019 jamfért med 2016.
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Undersoks skillnaden i restid mellan 2013 och 2019 gar det att sarskilt urskilja tva omraden
som sticker ut. Restiden fran Rosengard till omradet i sydvastra Malmé runt Hyllie,
Svagertorp och Bunkeflostrand har forkortats med mellan cirka 5 och 15 minuter. Restiden
fran Rosengard till omraden i nordvastra Malmo vid Limhamn och Ribersborg har & andra
sidan 6kat med mellan 5 och 10 minuter. Till 6vriga delar av Malmg varierar forandringen -

fran en forbattring med 5 minuter till en férsamring med 5 minuter. Detta illustreras i Figur
4-8.
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Figur 4-8 Utveckling av restiden ar 2019 jamfért med 2013.
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Undersoks den genomsnittliga restiden till samtliga omradden med dagbefolkning inom
Malmo stad per omrade sa ser vi att bast tillganglighet aterfinns i centrum, exempelvis
Gamla Staden (19 min) och Ostervarn (21 min) och i omradet Hyllievang (21 min) dit manga
arbetstillfallen flyttades mellan 2013 och 2019. Samst tillganglighet till dagbefolkningen
med kollektiva transporter har ytteromradena sa som Klagshamn (55 min) och Kéglinge (46
min). Omradena runt Rosengard Centrum har en genomsnittlig restid pa mellan 27 och 31
minuter, jamfort med stadens genomsnittliga restid pa 28 minuter. Omréadet Apelgarden har
en restid p& 28 min, Kryddgarden 31 min, Ortagérden 27 min och Herrgérden 30 min. Detta
illustreras i Figur 4-9.

Genomsnittlig restid till arbetstillfalle - Malmo
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Figur 4-9 Genomsnittlig restid till dagbefolkningen inom Malmé fran varje delomrade.
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Analyser har ocksa gjorts dar genomsnittlig restid till dagbefolkningen med kollektivtrafiken
kombinerats med socioekonomiskt index, vilket illustreras i Fell Hittar inte referenskalla..
Omraden med hog beraknad genomsnittlig restid och hogt socioekonomiskt index ar
omraden som kan betraktas som dubbelt utsatta - omraden som skulle placera sig i
diagrammets 6vre hogra hérn. Nagra sadana omraden aterfinns inte i Malma, och det tycks
alltsa inte finnas nagot samband mellan social utsatthet och bristande tillganglighet med
kollektivtrafiken i Malmo. Omradena med hogst socioekonomiskt index och samtidigt nagot
samre tillganglighet ar Hermodsdal, Kryddgarden (Rosengard), Herrgarden (Rosengard) och
Lindangen. De omraden med langst restid &r emellertid omraden med lagre grad av social
utsatthet, exempelvis Klagshamn och Kaglinge, alltsa omraden med ett socioekonomiskt
index mellan 4-5. Dock &r detta omraden som generellt sett brukar ha battre tillgang till
alternativ till kollektivtrafiken, exempelvis bil, medan socioekonomiskt utsatta omraden
generellt sett har lagre tillgang till bil. Det innebar att omraden som placerar sig till hoger i
diagrammet &r mer beroende av en fungerande kollektivtrafik.
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Figur 4-10 Socioekonomiskt index och genomsnittlig restid till dagbefolkningen inom Malmé.
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4.2. Intervjustudie

En intervjustudie bestaende av fokusgruppsintervjuer och korta enskilda intervjuer har
genomforts med boende pa Rosengard. Totalt deltog 10 personer i intervjustudien och bestod
av personer med olika kon, alder och familjesituation. Intervjuerna lades upp som samtal
utifrdn en framtagen samtalsguide om kollektivtrafiken generellt och MalmoExpressens
linje 5 och Rosengards station specifikt. Samtalen kretade kring tre diskussionsteman:

> Vardagsliv
o Vilken roll spelar kollektivtrafiken generellt, och investeringarna specifikt
i ménniskors vardagsliv.
o Hur har investeringarna paverkat méjligheterna att resa till viktiga
vardagsmalpunkter.
> Moten
o Har investeringarna paverkat maojligheterna till méten mellan méanniskor
fran olika socioekonomiska omraden.
> Signalvarde
o Hur ser Rosengardshor pa att samhallet har satsat genom investeringarna i
omradet.

Sammantaget tyder samtalen pa att kollektivtrafiken utgor ett viktigt fardmedel for boende
pa Rosengard till skola, arbete och fritidsintressen, och 6verlag kan kollektivtrafiken
anvandas for att nd sina viktiga vardagsmalpunkter. Behovet av valfungerande
kollektivtrafik strécker sig ver generationsgranserna. Samtliga intervjupersoner har anvant
sig av MalmoExpressen linje 5, eller buss nummer 5 som den kallas for, och de flesta
anvander den regelbundet. Bussen upplevs sammantaget uteslutande som en positiv
investering som har haft goda effekter pa tillganglighet till viktiga vardagsmalpunkter. Aven
Rosengards Station ar en omtyckt investering, men som har haft mer synliga effekter pa
signalvardet snarare &n tillganglighet till viktiga vardagsmalpunkter. Framst anvands taget
for att ta sig till fritidsaktiviteter, &ven om vissa aven anvander taget for arbetspendling.
Emellertid framkommer flera brister kopplat till tidtabell, férseningar och installda tag. |
kommande avsnitt redogors for resultaten fran intervjustudien.

MalmoExpressen ”buss nummer 5”

Vardagsliv

Det framgar tydligt genom samtalen med boende pa Rosengard att MalmGoExpressen linje 5,
eller buss nummer fem som den kallas, har bidragit till forbattrade resmojligheter for
Rosengardsbor och &r en mycket omtyckt linje. Aven om personerna vi pratar med ocksa
anvander sig av andra fardmedel sa utgér kollektivtrafiken ett viktigt fardmedel i vardagen.
Utmadrkande &r att bussen har forbattrat tillgangligheten till arbete och skola, och har skapat
en mer bekvam, bytesfri och snabb resa, detta trots att tillganglighetsanalysen inte visar att
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tillgangligheten betraktande restid avsevart forbattrats. Bussen tycks dven ha éppnat upp for
nya resor, dar vissa av intervjupersonerna uppger att de nu i hogre utstrackning besoker
exempelvis omradet Véstra Hamnen, inte minst sommartid.

”5an &r smidig, den gdr som en rak linje och gdr i princip genom hela staden, och mellan tva

helt olika sidor 6ver staden.”

”Jag gillar 5an, det dr lugnt och sként, och man kan lyssna pd musik. Det dr ocksa ofta bra

med plats.”
”Femman &r min favoritbuss”

”Buss nummer 5 dr som en bil till hela familjen!”

Buss nummer 5 uppfattas av de vi pratar med som snabb, bekvédm och enkel att resa med,
och att vissa valjer att promenera en langre stracka for att kunna resa med buss nummer 5
framfor andra linjer.

”Det r mycket bdttre nu med 5an. 35an ligger ndra ddr jag bor, men jag véljer 4nda att ga

lite ldngre till 5an. Det dr aldrig trdngt pd 5an”

Bussen har tata avgangar, var femte minut. Detta gor att det inte finns nagot behov av en
tidtabell vilket skapar ett flexibelt resande. De vi pratar med upplever ocksa betydligt mindre
trangsel, sarskilt under rusningstider, ndgot som upplevs som mycket positivt bland samtliga
respondenter.

”Buss 5 dr bra, jag dker den och den kommer snabbt. Missar man en sd dr det bara att ta

nasta.”

”En positiv effekt att det &r mindre trdngsel nu med flera ingédngar. Tidigare gick man bara in

ddr fram”

Buss nummer 5 upplevs ocksa som trygg, dér dven barn reser sjalvstandigt. Emellertid kan
vagen till bussen upplevas som otrygg av olika anledningar.

Aven om buss nummer 5 upplevs som mycket positiv av boende p& Rosengérd och har
forbattrat flera resmojligheter, sa fyller den inte alla eller allas resebehov. Det finns dven
andra viktiga linjer, daribland 35an som manga anvander for arbetspendling, samt linje 33
som manga anvander for att ta sig till malpunkter i Hyllie nar taget inte trafikerar. Dessa
linjer upplevs som bristfalliga utifran trangsel, tidtabell och bemotande fran chaufforer, och
flera dnskar att dven dessa linjer utformas som MalmOExpressen linje 5 med téta turer och
hog fordonskapacitet. Resultaten fran intervjustudien overensstimmer val med Melins
(2020) tidigare studie av investeringen.

” Jag hoppas att 35an blir likadan, jag tar 35an och det dr ofta trangt och man fir vénta

ldnge”
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Méten

Huruvida omvandlingen av linje nummer 5 till expressbuss har bidragit till okade
mojligheter till méten mellan ménniskor &r genom intervjuerna inte helt enkelt att klargora.
Vissa respondenter ger uttryck for att bussen éppnat upp for enklare och fler resor fran
Rosengard till exempelvis Vastra hamnen, vilket skapar kad mojlighet till moten mellan
manniskor fran olika socioekonomiska omraden. Det framkommer ocksa under samtalen att
en nu kénner sig mer som en del av ’dom”, och att en kdnner sig mer hemma och valkommen
i stadsdelar sa som Vastra hamnen, som en tidigare varit radd for att aka till och kant sig
ovalkommen i. Det uppges ha vuxit en forstaelse for att det bor olika typer av manniskor
aven i omraden som Vastra hamnen. Med hansyn till det ges dven uttryck for att det skett en
samhdllelig utveckling, dar mojligheterna for att rora sig och soka arbete mellan omraden
har forbattrats. Det ar dock svart att séga om bussen paverkat detta, eller om det snarare
handlar om personlig utveckling. Vad som kan konstateras ar emellertid att buss nummer 5
har underlattat for denna reserelation och sannolikt varit en motor for att sadana typer av
resor i hdger utstrackning sker.

”Innan trodde jag att det bara fanns svenskar i vdstra hamnen. Jag trodde bara att det vart
rika som bor ddr, men nu ser jag att vem som helst kan bo ddr. Jag var rddd innan for att dka
till stan, jag kdnde mig inte vdlkommen. Man nu dker vi till Vdstra Hamnen och képer glass

och badar nere vid vattnet.”

Huruvida bussen har bidragit till att fler reser till Rosengard rader det ocksa olika meningar
kring. Vissa upplever att bussen har bidragit till att personer fran andra omraden i hogre
utstrackning an innan kommer till Rosengard for att exempelvis handla mat fran andra
kulturer. Andra upplever inte alls denna forandring, och kan inte se vilka malpunkter andra
an boende skulle vilja na i omradet och kan inte se hur bussen kan bidra till moten mellan
olika grupper och omraden.

”Det finns inte s§ mycket fér andra att hdmta i Rosengdrd, det &r ju bara ett bostadsomrdde.

Allt som inte &r staden [centrala Malmé] &r inte en mdlpunkt”

Som ett exempel lyfter och ifragasatter nagra intervjupersoner de langsiktiga effekterna av
det samarbetsprojekt som Skanetrafiken genomforde tillsammans med aktorer pa Rosengard
under 2019, som syftade till att ge ungdomar fran Rosengard och Vastra hamnen mojlighet
att skapa en meningsfull fritid och traffa andra ungdomar som de vanligtvis inte traffar.'8

”Jag upplever inte att man trédffar andra pd bussen eller att det bidrar till méten. Det fanns till
exempel ett reklamprojekt med Skdnetrafiken ddr barn skulle integreras med véstra hamnen

och Rosengdrd, men jag tror inte att det har funkat langsiktigt.”

18 Lis mer: https://skanetrafiken.varumarkesmanual.se/sv/hallbarhet/perspektiv-pa-hallbarhet
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Dartill framkommer under samtalen olika tankar kring huruvida en moter nya manniskor pa
bussen, dér vissa ger uttryck for att bussen ar en plats for nya samtal och kontakter, medan
andra inte upplever detsamma.

”Vi brukar prata med mammalediga pd bussen, bussen &dr en plats att hitta mammor till

dppna forskolan”

Signalvérde

Det har inte framkommit nagot utmérkande med hansyn till signalvarde till foljd av
investeringen i MalmdExpressen linje 5.

MalmoRingen och Rosengards station

Vardagsliv

Till skillnad fran investeringen i MalmoExpressen buss nummer 5, som haft tydligt positiva
effekter pa tillgangligheten till manniskors vardagsmalpunkter, tycks Malmdringen och
Rosengards station snarare bidragit till att forbattra tillgangligheten till fritidsmalpunkter.
Aven om vissa anvander taget for att ta sig till arbetet, framst i Hyllie, &r det sérskilt till
fritidsmalpunkter sa som shoppingcentret Emporia och Hylliebadet som tillgangligheten
betydligt forbattrats. Emellertid ar Emporia och andra platser i Hyllie ocksa stora
arbetsplatser, till vilka tillgdngligheten forbéttrats. Istallet for att ta bussen som tar uppemot
40 minuter, kan Rosengardsbor nu med lite reseplanering resa till Hyllie fran Rosengards
station pa ungefar halva tiden, vilket dven var tillganglighetsanalys visar. Taget anvands
aven for regionala resor, exempelvis bland de som ska vidare till Képenhamn eller till
Stockholm. Resultaten fran intervjustudien dverensstammer val med Melins (2020) tidigare
studie av investeringen.

”De som arbetar i Hyllie kan med bra planering komma fram snabbare till jobbet, det dr
mycket ldttare att dka tdget istdllet for 33an. Det &r mdnga som jobbar pd Emporia, och det
dr dven madnga unga som arbetar ddr, och det har blivit en arbetsplats som man kan ta sig till

lattare nu.”

Dock framkommer det under samtalen att taget inte gar sa ofta och kréaver en del planering
med hansyn till de glesa avgangarna. Dartill ges uttryck for att taget ofta ar forsenat eller
instéllt, vilket gor att taget inte ar tillforlitligt for resor dar tidsaspekten ar viktig. Det upplevs
dven av vissa att det ar svart att kopa biljetter for sin tagresa jamfort med pa bussen.

”Jag dker taget ibland, men det 4r mycket férseningar. Bara vid enstaka tillfdllen gar tdget i
tid.”
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Méten

| samtalen framgar att inférandet av Rosengards station har inneburit borttagande av sociala
barriarer. Genom den forbattrade tillgangligheten till Emporia, som &r en viktig malpunkt
for yngre personer, har dgonen 0ppnats for Emporia som en attraktiv arbetsplats for denna
malgrupp. Under samtalet framgar att liknande arbetsplatser i centrum inte upplevs som lika
tillgangliga for unga pa Rosengard, men att den forbattrade resmojligheten till Emporia
skapat en mojlighet for butiksjobb av samma karaktar.

”Nu ser unga att det finns méjlighet att ta arbete pd Emporia. Det startade i att det dr en
populdr milpunkt som man nu ndr enklare. Detta dr en naturlig malpunkt dér unga rér sig

ddr unga nu kan se sig arbeta”

Signalvérde

Signalvardet &r till skillnad fran MalmoExpressen linje 5 nagot som sticker ut for
Rosengards station. Det framkommer under samtalen flera exempel pa att investeringen i
Rosengards station ar en viktig symbol for att hoja omradets status, trots att flera av
respondenterna inte anvander sig av taget regelbundet i sin vardag. Resultaten fran
intervjustudien éverensstammer val med Melins (2020) tidigare studie av investeringen.
Bland annat framkommer att tigstationer bara brukar finnas pa “fina stdllen” och att
satsningen ar en symbol for att samhéllet har satsat pa omradet.

”Man brukar ju bara ha stationer pd "fina stallen”

”Tdget &r drémmen, it’s a dream come true att f4 en tdgstation. Drém att kunna ta sig till

Emporia pad under 20 minuter. Det enda som &r jobbigt &r att den inte gdr s ofta.”

”Alla andra hade en station, men inte vi. Nu har vi ocksa en Station”

4.3. Enkatstudie

Utskick och svarsfrekvens

Intervjuresultaten som redovisats i kapitel 4.2 har legat till grund for framtagandet av
enkatfragor. Enkéten har tagits fram tillsammans med en arbetsgrupp bestdende av
representanter fran Trivector, Trafikverket, Lunds universitet samt Norges Miljg- og
Biovitenskapelige Universitet. Enkaten aterfinns i sin helhet i bilaga 1 och 2.

Enkaten skickades ut som pappersenkat via enkatforetaget Kinnmark under var/sommar
2022 (vecka 20) till 3000 hushall pa Rosengard och 2 000 hushall i Lindangen, och kunde
besvaras bade digitalt och i pappersform. Enkaten Oversattes till engelska, somaliska och
arabiska.



Trivector

Ut6ver paminnelser till de som erhallit pappersenkéten genomfordes dven uppsokande
verksamhet med tva personer pa plats pad Rosengard och i Lindingen, som med hjalp av
surfplattor kunde hjélpa till att besvara enkéten. Detta bidrog dock inte till mer &n enstaka
enkatsvar, och berodde delvis pa att den uppsokande verksamheten inte fungerade som tankt.
Dartill sattes affischer upp pa utvalda platser i omradena med information om enkéten, se
exempel i Figur 4-11.

=

Hur upplever du ditt bostadsomrade och
kollektivtrafiken pa Rosengard?

Hjiilp oss att bittre forsta hur boende pa ard upplever sitt ade och kollektiv-
trafiken till omradet genom att svara pa vir enkat.

How do you experience your neighborhood
and public transport at Rosengard?

Help us get a better understanding of how residents in Rosengard experience their
neighborhood and public transport connections to the area by participating in our survey.

& TRAFvERKET

Lunps M

Figur 4-11 Affisch Rosengard.

Totalt besvarades enkaten av 832 personer, vilket motsvarar en svarsfrekvens pa 16 %, en
forhallandevis god svarsfrekvens utifran omradets karaktar. Svarsfrekvensen pa Rosengard
var 13 % respektive 22 % pa Lindangen. 61 % av svaren inkom pa pappersenkaten. Svaren
fordelades sig enligt foljande:

> Rosengard pappersenkat: 223 personer (7 av 13 % pa Rosengard)
> Rosengard webbenkat: 169 personer (6 av 13 % pa Rosengard)
> Lindéangen pappersenkat: 288 personer (14 av 22 % i Lindangen)
> Lindéngen webbenkat: 152 personer (8 av 22 % i Linddngen)

Upplagg

Enkaten inneholl ett antal olika fragebatterier:
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> Bakgrundsfragor med fragor om bakgrundsfaktorer s som kon, alder, etnicitet,
inkomst och utbildning

> Resvanor och tillgang till olika typer av fardmedel

> Pastaenden om olika sociala aspekter som de svarande fick besvara pa en skala
1-5, fran instammer inte alls till instammer helt. Pastadendena kan delas in i fyra
olika fragekategorier:

- Tillgénglighet

- Mojlighet till moten

- Tillit till andra méanskor

- Tillit till samhallet

Till boende pa Rosengard stalldes dven specifika fragor om MalmoExpressen linje 5 och
Rosengards station. Aven dessa fragor stilldes som pastdenden om olika sociala aspekter
som de svarande fick besvara pa en skala 1-5, fran instammer inte alls till instammer helt.
Pastaendena kan delas in i fyra olika fragekategorier:

- Tillgénglighet

- Signalvérde

- Mdjlighet till moten
- Tillit till samhallet

Hur enkatfragorna kategoriserats aterfinns i bilaga 3.

Bakgrundsfaktorer

Enkaten stallde fragor om bakgrundsfaktorer sa som kon, alder, etnicitet, inkomst och
utbildning. Enkétsvaren fran Rosengard visade att yngre personer, svenskfodda och med
lagre utbildning &r underrepresenterade i enkatsvaren i forhallande till omradets totala
population. 1 Linddngen var svarsgruppen i princip representativ i forhallande till
befolkningsstatistiken for omradet. Eftersom data var splittrat mellan olika viktningsfaktorer
som alder, kon, utlandsk bakgrund och utbildningsniva sa gav en viktning av svaren i
Rosengard ett skevt resultat, darfor anvands oviktade svar genomgaende i analysen.

Svaren kopplat till bakgrundsfaktorerna uthildningsniva och kénsfordelning var relativt lika
pa Rosengard och i Lindangen, dar nagot fler kvinnor &n man har besvarat enkaten. De flesta
som svarade pa enkaten, drygt 30 %, har gymnasieutbildning foljt av hogskole- och
universitetsutbildning.

Jamfort med Lindangen inkom fler enkétsvar pa Rosengard fran utrikes fodda, yngre
personer, och personer med langre inkomster. 82 % av de svarande pa Rosengard ar
utrikesfodda respektive 60% i Lindangen. Medelaldern bland de svarande pa Rosengard var
36-45 respektive 46-55 ar i Lindangen, vilket illustreras i Figur 4-12.
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Figur 4-12 Aldersférdelning p& Rosengérd och Lindangen. Oviktade svar.

Hushallets sammanlagda arsinkomst skiljer sig mellan de svarande pa Rosengard och i
Lindangen. Bland de svarande pa Rosengard var hushallets sammanlagda arsinkomst
vanligen mellan under 100 000 — 200 000 kr och i Lindangen 201 000 — 400 000 kr, vilket
illustreras i Figur 4-13. Det &r alltsa betydligt fler pA Rosengard som har en sammanlagd
arsinkomst som understiger 100 000 kr. De laga inkomsterna kan bero pa att manga som
besvarat enkaten &r studenter eller pensionarer, dock har samma malgrupp i Lindangen hogre
inkomster. Siffran ocksa stammer vl verens med statistik 6ver Rosengardsbors disponibla
inkomst.
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Figur 4-13 Sammanlagd arsinkomst pa Rosengérd och Lindangen. Oviktade svar.

Aven typ av sysselsattning skiljer sig bland de svarande p& Rosengérd och i Lindingen.
Bland de svarande pa Rosengard &r det betydligt fler studerande och arbetslosa jamfort med
Lindangen, dar fler angett att de arbetar som anstélld eller ar alderspensionar, vilket
illustreras i Figur 4-14.

Annat: ™
Skoter eget hushall g
Langtidssjukskriven (mer an 3 manader) |m
Sjuk-/aktivitetsersattning (fortids-...
Alderspensionar | —
Arbetslos EE——
Arbetsmarknadsatgard &

Studerar eller praktiserar |EEE———
Tjanstledig eller foraldraledig &

Egen foretagare [
A etar 50 AN St |

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180

M Linddngen M Rosengard

Figur 4-14 Typ av sysselsattning pa Rosengard och Lindangen. Oviktade svar.
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Resvanor

Enkaten stallde frdgor om de boendes resvanor och tillgang till olika typer av fardmedel.
Svaren visar att boende pa Rosengard forlitar sig mer pa kollektivtrafiken och gang for att
utfora sina dagliga aktiviteter &n boende i Lindangen, medan boende i Lindangen reser mer
med bil. Den totala fardmedelsfordelningen fordelat pa alla typer av arenden illustreras i
Figur 4-15.

Rosengard Lindagnen
Gor inga Gor inga
resor ; resor,;
Annat; >% Annat; 6%

Gar; 16%

i ‘.Wl% 9%
Ci’g;'; Bil ; 30
(]
Bil; 22%

Cykel;
18%

Kollektiv
trafik;
20%

Kollektiv
trafik ;
22%

Figur 4-15 Fardmedelsfordelning pa Rosengard och i Lindangen. Oviktade svar.

Respondenterna fick dven svara pa hur man reser till olika typer av arenden. Ungefar en
tredjedel av de svarande pa Rosengard reser med kollektivtrafiken till arbete och utbildning,
respektive en fjardedel i Lind&ngen. Bilen anvands i hogre utstréckning i Lindéngen for alla
typer av arenden jamfort med Rosengard, men anvands bade pa Rosengard och Lindangen
framst for att handla mat eller utféra drenden foljt av pendling till arbete och utbildning.
Manga gar aven for att handla eller utfora arenden, cirka en fjardedel pd Rosengard
respektive en femtedel i Lindangen. Det ar ocksd vanligt att ga for att utfora sina
fritidsintressen eller umgas med andra. Cykeln anvands i ungefér lika stor utstrackning i
bade Lindangen och Rosengard, och utgor cirka en fjardedel av resorna, och fordelar sig
relativt jamt mellan olika typer av &renden.
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Boende pa Rosengard har oftast eller alltid tillgang till rese-/periodkort i kollektivtrafiken i
hogre utstrackning an i Lindangen. Narmare halften av de svarande pa Rosengard har oftast
eller alltid tillgang till rese-/periodkort i kollektivtrafiken jamfort med knappt 40 % i
Lindangen, vilket ocksa speglar omradenas resvanor. Boende pa Lindangen har & andra sidan
oftast eller alltid tillgang till bil i betydligt hogre utstrackning, cirka 65 % av de svarande
jamfort med knappt halften pd Rosengard. Aven tillgangen till cykel &r hogre i Lindangen
drygt 40 % jamfort med 30 % dven om det inte &r vanligare att cykla for sina darenden i
Lindangen an pa Rosengard. Tillgangen till olika fardmedel pa Rosengard och i Lindangen
illustreras i Figur 4-16.

100%
21%
28% 30% 33% 25%
0,
80% 5 44%
(]
12%
60% 18% 18% 9%
20%
40%
20%

0%
Bil Cykel Rese-/periodkort i Bil Cykel Rese-/periodkort i
kollektivtrafiken kollektivtrafiken

Rosengard Linddngen

W Aldrig ® Sidllan ® Ibland Oftast Alltid

Figur 4-16 Tillgang till olika fardmedel pa Rosengard och i Lindangen. Oviktade svar.
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4.4. Analys avsamband

Modellen

Den modell som testas i projektet &r utvecklad i ett nyligen avslutat forskningsprojekt
finansierat av K2, se Dymén med flera (2020). Denna modell beddmer
kollektivtrafikinvesteringars bidrag pa det sociala kapitalet utifran tre delar: (1)
kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet, (2) investeringens signalvarde och (3)
mdjlighet till méten/samspel mellan manniskor som tillhér (a) samma grupp eller (b) olika
grupper i samhallet. Den férenklade modellen illustreras i Figur 4-17.

..--li lﬁ" “\.‘

Investgring_i Social inkludering
kollektivtrafik Social jamlikhet och réttvisa
(transport)

Socialt kapital

Lankande socialt kapital
(mellan ménniskor och samhalleliga institutioner)

Sammanbindande socialt kapital
(mellan mé&nniskor inom samma grupp)

Overbryggande socialt kapital
(mellan manniskor i olika grupper)

Figur 4-17 Modell dver hur det sociala kapitalet paverkas av transportinvesteringar. Kalla: Dymén et al., 2020.

En utvidgning av modellen illustreras i Figur 4-17 som visar att funktion i termer av
tillganglighet inkluderar flera olika aspekter, utdver faktisk tillganglighet i form av restid.
Vi har i studien inte undersokt samtliga aspekter som ror transportatkomst, tidsméassig
atkomst och individuell atkomst, men enkaten innehaller fragor som handlar om upplevd
tillganglighet och  upplevelsen av  kollektivtrafik, som tillsammans med
tillganglighetsanalysen i termer av restid ger en bredare bild av tillganglighetsbegreppet.
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Sambhallseffekter

Demokratiska samhallen
Inkluderande samhallen

Funktion
(=Tillganglighet)
Péverkar dtkomst till Kollektivirafik Halsosamma samhillen

Trygga och sdkra samhéllen
f— Transportatkomst Hallbar tillvaxt

Avstind ill hallplats

Sociala nyttor

= = Fordonskapacitet
Investering i Kostnader for Kolekinirafik

. . Alternativa rutter
kollektivtrafik — Tidsmissig atkomst
Tidtabell

Restidstroskel
Efterfrégan pa resor

— Individuell atkomst

> Social inkludering
‘Andel hushall med atkomst till kollektivirafik

Social jamlikhet och rattvisa
L socialt kapital

-
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Figur 4-18. Ansats till modell for att mata socialt kapital relaterat till investeringar i transportsektorn av Dymén
et al., 2020.

Investering i kollektivtrafik = tillganglighet, signalvarde och méten

For att testa om en investering i kollektivtrafik har paverkan pa (1) kollektivtrafikens
funktion i termer av tillganglighet, (2) investeringens signalvarde och (3) mojlighet till
moten har en analys av hur dessa varden skiljer sig at mellan Rosengard och Lindangen
genomforts. Omradena har liknande socioekonomiska forutséttningar, men dar Rosengard
till skillnad fran Lindangen vid tidpunkten for undersokningen fatt investeringar i
kollektivtrafik i form av MalmGExpressen linje 5 och Rosengards station.

Hogre medelvérden pa Rosengard jamfort med Lindangen kan tyda pa att investeringen i
kollektivtrafik &r en faktor for hur personer vérderar (1) kollektivtrafikens funktion i termer
av tillganglighet, (2) investeringens signalvarde och (3) majlighet till moten. Det gar dock
inte att saga att investeringen i kollektivtrafik ar en uteslutande faktor, da det kan finnas
andra variabler som kan ha en paverkan. Fragor om (2) investeringens signalvarde har bara
stallts till respondenter pd Rosengard eftersom de fatt investeringar i kollektivtrafik. Hur
modellens forsta effektkedja realiserats i analysen illustreras i Figur 4-19.
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Figur 4-19 Modell for att testa om investering i kollektivtrafik har paverkan pa (1) kollektivtrafikens funktion i
termer av tillganglighet, (2) investeringens signalvérde och (3) mojlighet till méten. Rosengard ar studieomrade
och Lindangen jamforelseomrade.

Jamforelse av skillnader i svar mellan omradena har gjorts genom att ta fram ett ssmmanvagt
medelvarde av enkatsvar pa en skala mellan 1 till 5 for varje fragekategori:
funktion/tillganglighet, signalvarden och moéten. De sammanvagda vérdena for
fragekategorierna har sedan jamforts mellan Rosengdrd och Linddngen genom ett
Independent Samples t Test. Testet har gjorts for att kunna jamfora medelvardena for tva
oberoende grupper for att avgéra om det finns statistiska bevis for att de associerade
populationsmedelvardena ar signifikant olika. Som Tabell 4-1 illustrerar ar skillnaderna
signifikanta mellan Rosengard och Lindéangen.

Tabell 4-1 Independent Samples t Test av de sammanvagda vardena for fragekategorier funktion/tillganglighet
och moéten mellan Rosengard och Lindangen. Gron markering anger signifikans (p-varden) pa skillnader
mellan medelvdrdena. P-vérdet ska vara mindre &n 0,05 for att skillnaden ska anses signifikant.

Independent Samples Test

Levene's Test
for Equality of
[Variances t-test for Equality of Means
95%
Sia. (2 Std. E Confidence
F Sig. t df ‘9-( 4 .Mean Fd‘ TIOT | Interval of the
tailed) | Difference | Difference Difference
Lower | Upper
Tillgdnglighet Equal
variances ,470 ,493 |2,838| 686 ,005 ,18386 ,06479 |,05665(,31107
assumed
Equal
variances not 2,8441679,320| ,005 ,18386 ,06464 |,05694(,31078
assumed
[Méten Equal
variances ,433 ,511 |3,445] 1769 ,001 ,24995 ,07254 |,10754(,39236
assumed
Equal
variances not 3,445|1757,604| ,001 ,24995 ,07255 |,10754],39237
assumed
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Investering i kollektivtrafik 2 tillgdnglighet

Jamfors svaren mellan Rosengard och Lindangen vad géller upplevd tillganglighet ses ingen
signifikant skillnad. Om upplevelsen av kollektivtrafik utdver aspekten upplevd
tillganglighet inkluderas i det sammanvéagda medelvérde for ssmmanvagd tillganglighet ses
en signifikant skillnad mellan omradena, dar Rosengard visar pa genomgaende hogre
medelvarden for samtliga pastaenden, se Figur 4-20, Figur 4-21 och Figur 4-22. Det handlar
bade om pastaenden som accentuerar vikten av fungerande kollektivtrafik for att kunna resa
till arbete, skola och fritidsaktiviteter, men ocksa pastaenden om att kollektivtrafiken faktiskt
kan ta en dit en vill. Investeringarna i kollektivtrafik ses alltsa ha paverkat aspekten
funktion/tillganglighet utifran upplevelsen av kollektivtrafiken.

Upplevelsen av kollektivtrafiken

N
=
0]
N
N
o]
w
w
o]
D
>
o]
«

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll for att jag ska _ 3,65
kunna resa till arbete/skola. 3,26
Kollektivtrafiken spelar en viktig roll for att jag ska — 3,56
kunna resa till mina fritidsaktiviteter. 3,06
Jag upplever att jag kan resa dit jag vill med _ 3,69
kollektivtrafiken. 3,47
Jag tycker att det ar enkelt och flexibelt att resa _ 3,65
med kollektivtrafiken. 3,46
Jag kdnner mig trygg nar jag reser med kollektiv- _ 3,74
trafiken. 3,51
Jag kdnner mig trygg nar jag tar mig till/fran _ 3,67
kollektivtrafiken. 3,52
H Rosengard M Lindangen

Figur 4-20 Upplevelse av kollektivtrafiken pa Rosengérd och i Lindangen. Oviktade svar. Samtliga skillnader &r
signifikanta mellan Rosengard och Lindangen.
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Upplevd tillganglighet (Ldttman)

-

1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Med tanke pa hur jag reser idag, ar det enkelt att 3,85
gora mina dagliga aktiviteter. 3,97

Med tanke pa hur jag reser idag, kan jag leva det liv
jag vill.

3,85
3,91

Med tanke pa hur jag reser idag, kan jag gora alla
aktiviteter som jag vill gora.

3,77
3,84

Tillgéngligheten till allt jag vill géra ar mycket bra _ 3,81

med tanke pa hur jag reser idag. 3,87
B Rosengard M Lindadngen

Figur 4-21 Upplevd tillganglighet pa Rosengard och i Lindangen. Oviktade svar. Skillnaderna &r ej signifikanta
mellan Rosengard och Lindangen vad galler Upplevd tillganglighet.

Sammanvagda varden for tillganglighet

1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50 5,00

3,85
Upplevd tillgdnglighet
3,94
Upplevelsen av kollektivtrafik
o et s 3,74
Sammanvagd tillganglighet

H Rosengard M Lindangen

Figur 4-22 Sammanvdgda medelvérden for aspekterna Upplevd tillgénglighet, Upplevelsen av kollektivtrafik
och sammanvégt varde for tillgénglighet inkluderat Upplevd tillgdnglighet och Upplevelsen av kollektivtrafik.
De véarden som har en signifikant skillnad markeras med rdd ruta.

Samtidigt vet vi inte hur den upplevda tillgéngligheten sett ut innan investeringarna infordes
pa Rosengard. Vi vet dock genom fragorna kopplade till tillganglighet till olika fardmedel
att boende pa Rosengard har lagre tillgang till bil, ett fardmedel manga av de svarande i
Lindangen forlitar sig pa for sin tillganglighet och mobilitet, vilket kan forvantas bidra till
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omradets hogre upplevda tillganglighet. Det finns alltsd anledning att tro att investeringarna
kan ha paverkat den upplevda tillgangligheten positivt pd Rosengard, genom att omradet har
lagre tillgang till 6vriga fardmedel. Vart att notera ar att trots Rosengards lagre tillgang till
bil sa har Rosengard samma upplevda tillganglighet som Lindéangen.

Undersoks resultaten fran enkaten som skickades ut till Rosengard ser vi att sarskilt
MalmoExpressen linje 5 har haft en stor betydelse for de boendes tillganglighet — det handlar
om mojlighet att kunna genomfora sina dagliga aktiviteter, kunna leva det liv en vill, na fler
platser med kollektivtrafiken an tidigare, och underlatta resande till arbete och skola. Har far
MalmoExpressen linje 5 hogre medelvarden an Rosengards station, vilket ocksa speglar
intervjuresultaten som visar att betydligt fler anvénder sig av MalmoExpressen linje 5 i sin
vardag. Det finns aven fritextsvar som tyder pa att sarskilt MalmoExpressen linje 5 har
paverkat Rosengardsbors tillganglighet positivt:

”Det pdverkar mig att ta mig till skolan varje dag och trédffa manniskor/vdnner.”

”Det gor att livet blir ldttare och snabbare.”

”Busslinje 5 kommer var 5 minut. Det &r bra f6r manniskor att ta sig till jobb och skola.”
“Allt &r bra med buss 5. Man kan ta sig 6verallt enkelt, behéver inte byta.”

”Det &r véldigt viktigt for mig och jag klarar mig inte utan den.”

“Endast positivt. Enklaste och snabbaste busslinjen i Malmé.”

Jamfors resultaten med hur den faktiska tillgangligheten har férandrats sedan
investeringarna inforts sa har inte inférandet av MalmoExpressen linje 5 haft nagon storre
paverkan pa restiden, se kapitel 4.1. Inte heller har den haft effekt pa platser som nas med
kollektivtrafiken, da linjen fanns redan innan som vanlig Stadsbusslinje. Aven om restiden
endast forandrats marginellt till foljd av inforandet av MalmoOExpressen linje 5 sa har
upplevelsen anda forbattrats. Enligt intervjuerna & MalmoExpressen linje 5 jamfort med
tidigare busslinje bekvamare, har hogre kapacitet och har tatare avgangar som gor att
tillgangligheten upplevs som béttre vilket visar sig i enkéatresultaten, dar fragorna stalls om
hur Malm6Expressen linje 5 har paverkat respondenterna och omradet jamfort med tidigare.

Inforandet pa Rosengard station & andra sidan har haft storre effekter pa restiden, sarskilt till
omradet kring Hyllie, se kapitel 4.1. Dock visar bade enkatresultaten och intervjuresultaten
pa att Rosengard station inte anvands i samma utstrackning for att genomféra sina dagliga
resor till utbildning och arbete, varfor investeringen inte lika starkt paverkat den upplevda
tillgangligheten positivt.

Sammanfattningsvis finns det alltsa en signifikant skillnad mellan Rosengard och Lindangen
i sasmmanvéagd tillganglighet vilket tyder pa att investeringen i kollektivtrafik haft paverkan
pa kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet. Analyseras enkéatsvaren som
handlar specifikt om investeringarna ser vi att sarskilt MalmoExpressen linje 5 har paverkat
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Rosengardsbornas tillganglighet positivt, detta trots att den faktiska tillgangligheten i form
av restid endast forandrats marginellt enligt var tillganglighetsanalys.

Investering i kollektivtrafik 2 Mojlighet f6r méten

Jamfors svaren mellan Rosengard och Lindangen, ser vi en signifikant skillnad dar
Rosengard visar hogre medelvarden vad galler mgjlighet till méten, vilket illustreras i Figur
4-23. Sarskilt for nedanstaende pastaenden ses stor skillnad mellan omradena, dar Rosengard
visar signifikant hogre medelvarden.

> Kollektivtrafiken gor sa jag traffar manniskor fran andra omraden/grupper.
> Jag reser regelbundet med kollektivtrafiken till andra omraden.

Moten 1 15 2 25 3 35 4 45 5

3,32
3,36

Jag moter dagligen manniskor fran andra
omraden &n dér jag bor.

fran andra omraden/grupper.

Kollektivtrafiken gor sa jag traffar manniskor - 34
3

Jag reser regelbundet med kollektivtrafiken till 3,06
andra omraden. 264

W Rosengard M Linddngen

Figur 4-23 Mojlighet till moten pa Rosengard och i Lindangen. Oviktade svar. De varden som ha en signifikant
skillnad &r markerad med rdd ruta.

Svaren tyder alltsa pa att Rosengardsbor i hdgre utstrackning upplever att kollektivtrafiken
har méjlighet att skapa moten med manniskor fran andra omraden vilket kan ha béring pa
det 6verbryggande sociala kapitalet (mellan ménniskor i olika grupper).

Analyseras enkatsvaren for Rosengard ser vi att investeringarna tycks haft stor paverkan pa
omradet. Enkatsvaren visar pa hdga medelvarden bade for Rosengards Station, men sarskilt
MalmoExpressen, for samtliga pastaenden vilket styrker sambandet. Sarskilt hoga
medelvarden ses for investeringarnas paverkan pa att:

[> Skapa mojlighet for manniskor fran andra omraden att ta sig till Rosengard
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[> Skapa mojlighet for manniskor fran Rosengard att ta sig till andra omraden i
Malmo
> Skapa mojlighet for manniskor fran Rosengard att ta del av samhallet.

Bada investeringarna upplevs alltsa ha paverkan pa mojlighet till moten mellan manniskor i
olika grupper, som kan ha baring pa det éverbryggande sociala kapitalet. Detta ar nagot som
aven resultaten fran intervjuerna tyder pa, som visar att vissa intervjupersoner oftare nu &n
tidigare reser till exempelvis Vastra Hamnen och ser bussen som en métesplats.

Sammanfattningsvis finns det alltsa en signifikant skillnad mellan Rosengard och Lindéngen
i hur de svarande ser pa kollektivtrafikens majlighet att skapa moten vilket tyder pa att
investeringen i kollektivtrafik haft paverkan pa méjlighet till méten. Undersoks svar som
handlar specifikt om investeringarna ser vi att de bada visar pa hoga medelvarden pa
pastaenden som handlar om moten.

Investering i kollektivtrafik 2 signalvdrde

Fragor kopplat till signalvéarde har endast stallts till respondenter fran Rosengard eftersom
Lindangen vid tiden inte fatt samma investeringar i kollektivtrafik. Resultaten tyder pa att
MalmoExpressen linje 5 har en storre paverkan pa personers funktionella tillganglighet
jamfort med Rosengards Station.

De bada investeringarna tycks ha en paverkan pa signalvarde, déar bada investeringarna ses
som betydelsefulla for att hoja omradets status och visar att samhallet satsar pa omradet.
Detta kan i sin tur ha béring pa det lankande sociala kapitalet. Vart att notera &r att
signalvardet ar likvardigt for Rosengards station som for MalmoExpressen linje 5 trots att
investeringen inte anvands i samma utstrdckning. Bland annat ses lika resultat for
investeringarnas paverkan pa att:

> Visa att samhallet satsar pa Rosengard som omrade
> Visa att samhallet ser och bryr sig om manniskor som bor pa Rosengard
> Hoja statusen pa Rosengard som omrade

Analysen visar att manga ser Rosengards Station som en betydelsefull signal fran samhallet
och en viktig investering, trots att man inte sjalv anvander den och att den inte haft lika stor
effekt pa ens vardagliga resande. Liknande slutsatser gar att dra fran intervjustudien, dar
flera som inte anvande sig av Rosengards Station, anda sag det som en viktig statushojare
for omradet. Samtidigt vet vi genom var tillganglighetsanalys (kap 4.1) att de som reser fran
Rosengards station till exempelvis Hyllie fatt stora restidsvinster sedan Gppnandet av
stationen. Pastaendena och varden kopplat till signalvarde illustreras i Figur 4-24.

100:144



Trivector

Hur paverkar busslinje 5 / Rosengard station dig (ditt omrade) vad galler att...

=

1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

du kdnner dig sedd och prioriterad av samhallet? msz’lg
visa att samhéllet satsar pa Rosengard som 3,22
omrade? 3
visa att samhallet ser och bryr sig om manniskor 3,1
som bor pa Rosengard? 2,94

hoja statusen pa Rosengard som omrade?

B Mex5 M Rosengard station

Figur 4-24 Signalvarde av investering i MalmoExpressen linje 5 och Rosengards station. Oviktade svar.

Det finns ocksa fritextsvar som tyder pa att Rosengards station har ett signalvarde:

”Det tyder pa att detta omrdde har en plats i det svenska samhéllet”

”Det kdnns som att Rosengdrd blir en del av centrum, det dr fint och modernt. Mig pdverkar

det inte alls med bostadsomrddet pdverkar det mycket positivt!”

”Ger status till omrddet.”

Andra uppger att det inte har nagon paverkan alls, da man inte reser fran Rosengards station.
Aven fritextsvar kopplat till Malm6Expressen linje 5 ger indikationer pa att det finns ett
signalvérde:

”Det ger samhéllet i helhet en bdttre bild av Rosengdrd”
”Det spelar en viktig roll for oss.”

”Det dben upp Rosengdrd’ samhéllet”

Likt fritextsvaren for Rosengards station finns det ocksa de som uppger att det inte haft
nagon paverkan da man inte anvander sig av linjen.

Aven om effektmodellen inte undersoker relationen mellan signalvarde och
funktion/tillganglighet tyder trenden pa att det finns ett samband. Eftersom enkétsvaren fran
Rosengard visar pa hoga varden kopplat till upplevelsen av kollektivtrafik och hoga vérden
kopplat till signalvérde, ville vi undersdka om det finns en korrelation mellan dessa. For att
undersoka relationen har ett test mellan respondenternas sammanvéagda varden for
upplevelsen av kollektivtrafik och signalvarde genomforts.
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Testet har gjorts genom ett bi-variate Pearsons test, som mater styrkan och riktningen for
linjara samband mellan par av kontinuerliga variabler for korrelationer, ar signifikant pa
0,01-nivan (2-tailed®). Resultatet fran testet resulterar i en siffra mellan -1 och 1 som visar
hur starkt sambandet ar mellan tva variabler, dar 0 innebar inget samband alls, 1 innebar ett
starkt positivt samband, och -1 innebér ett starkt negativt samband. Notera att testat inte
beskriver kausalitet. Testet visar att korrelationen mellan kollektivtrafikupplevelsen och
signalvarde ar 0,457, vilket illustreras i Tabell 4-2. Detta visar att det finns en 1&g positiv
korrelation mellan kollektivtrafikupplevelsen och signalvérde enligt tumregel for tolkning

av storleken pa en korrelationskoefficient, se Tabell 4-3.%°

Tabell 4-2 Korrelationstest mellan Upplevelsen av kollektivtrafik och Signalvérde bland svar i Rosengard.

Gron markering anger vilka korrelationer som undersoks i effektmodellen.

Korrelationer
Upplevelsenav | . «
Kollektivtrafik | S.gnalvarde

Upplevelsen av Pearson Correlation 1 , 487
kollektivtrafik Sig. (2-tailed) 000

N 332 241
Signalvarde Pearson Correlation , 457" 1

Sig. (2-tailed) ,000

N 241 259

** Korrelationer ar signifikanta pa 0,01-nivan (2-tailed).

Tabell 4-3 Tumregel for tolkning av storleken pa en korrelationskoefficient. 2

Korrelation Tolkning

0,9-0,1 Mycket hég positiv korrelation
0,7-0,9 Hog positiv korrelation
0,5-0,7 Mattlig positiv korrelation
0,3-0,5 Lag positiv korrelation
0,0-0,3 Forsumbar korrelation

I Figur 4-25 nedan illustreras den regressionslinje som beskriver tendensen hos
uppsattningen av data som ocksa visar att det finns en lag positiv korrelation mellan

kollektivtrafikupplevelsen och signalvérde.

19 2-tailed innebér att testet genomférs pd bada sidorna av normalférdelningskurvan, det vill siga att underséka om

det finns signifikans pa bade 1ag och hég niva genom att dubbla varden foér signifikans.

20 Hinkle, D. E., Wiersma, W., & Jurs, S. G. (2003). Applied statistics for the behavioral sciences (Vol. 663). Houghton

Mifflin College Division.

21 Hinkle, D. E., Wiersma, W., & Jurs, S. G. (2003). Applied statistics for the behavioral sciences (Vol. 663). Houghton

Mifflin College Division.
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Upplevelsen av kollektivtrafik

Figur 4-25 Regression mellan upplevelse av kollektivtrafik och signalvérde
Tillgdnglighet, signalvdarde, méten = socialt kapital

Analysen i modellens forsta effektkedja tyder pa att investeringen i kollektivtrafik har haft
paverkan pa (1) kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet, (2) investeringens
signalvarde och (3) mojlighet till méten genom en jamforelse av svar mellan Rosengard och
Lindangen och svar om kollektivtrafikinvesteringarna i Rosengard (MalmoExpressen linje
5 och Rosengard station).

For att se om det finns ett samband i modellens andra effektkedja mellan & ena sidan (1)
kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet, (2) investeringens signalvarde och (3)
mojlighet till moten/samspel mellan manniskor och & andra sidan det sociala kapitalet
uttryckt som tillit till (a) samhallet (b) méanniskor inom samma grupp eller (c) ménniskor i
olika grupper har en analys av korrelationer mellan sammanvdgda svar for olika
fragekategorier i enkaten stalld till Rosengard genomforts.

Korrelationernas statistiska signifikans mellan tva kontinuerliga variabler har testats genom
Pearsons Test som mater styrkan och riktningen for linjara samband mellan par av
kontinuerliga variabler for korrelationer. Resultatet fran testet resulterar i en siffra mellan -
1 och 1 som visar hur starkt sambandet ar mellan tva variabler, dar 0 innebér inget samband
alls, 1 innebdr ett starkt positivt samband, och -1 innebér ett starkt negativt samband. Notera
att testat inte beskriver kausalitet. Tolkningen av storleken pa en korrelationskoefficient i
var analys utgar fran intervallen i Tabell 4-4.
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Tabell 4-4 Tumregel for tolkning av storleken pa en korrelationskoefficient. 22

Korrelation Tolkning

0,9-0,1 Mycket hég positiv korrelation
0,7-0,9 Hég positiv korrelation
0,5-0,7 Mattlig positiv korrelation
0,3-0,5 Lag positiv korrelation
0,0-0,3 Forsumbar korrelation

Var modell testar hur respondenternas svar pa pastaenden i fragekategorierna

> (1) kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet
> (2) investeringens signalvarde och
> (3) mojlighet till moten/samspel mellan manniskor

korrelerar med respondenternas svar pa pastaende i fragekategorierna (a) tillit till samhallet
(b) tillit till andra manniskor i samma grupp eller (c) tillit till manniskor i olika grupper, se
Figur 4-26.

Funktion/ | (@)

o . Tillit till samhallet
tillganglighet

2
Signalvarden

(c)
Tillit mellan manniskor i
olika grupper

Figur 4-26 Modell 6ver hur fragekategorier analyserats for samband. Linjerna illustrerar kopplingar dr ett test
for korrelation har genomforts.

Samtidigt ska vi vara medvetna om att socialt kapital &r avhangigt flera andra faktorer utéver
den funktion/tillganglighet, signalvarde och mdten som kommer av en investering i
kollektivtrafik. Genom att vi enbart undersoker hur en av flera aspekter paverkar socialt
kapital kan vi inte forvanta oss hoga eller mycket héga positiva korrelationer. Vi vet ocksa

22 Hinkle, D. E., Wiersma, W., & Jurs, S. G. (2003). Applied statistics for the behavioral sciences (Vol. 663). Houghton
Mifflin College Division.

104:144



Trivector 105:144

att Rosengard &r ett omrade med lag socioekonomi och med det har flera utmaningar som
kopplar an till det sociala kapitalet.

Resultaten fran testen visar att styrkan i korrelationerna varierar mellan 0,15 (forsumbar
korrelation) och 0,68 (mattlig positiv korrelation). En analys av korrelationstesten i Tabell
4-5 gors i kommande avsnitt. Notera att korrelationstesterna inte avgor orsak och verkan.
Testet i sig signalerar alltsa inte om det finns en riktning i korrelationen. Det ar anda rimligt
att anta att riktningen géaller fran vanster till hdger (se Figur 4-26), alltsa att exempelvis
funktion/tillganglighet paverkar tillit till samhallet och tillit till manniskor i olika grupper.
Rimligheten ligger framfor allt i att den teoretiska modellen som testats delvis har belagts i
tidigare forskning.

Tabell 4-5 Resultat av bi-variare Pearsons test for korrelationer.

Rosengard Linddngen

Funktion/tillganglighet 0,675 0,613
Tillit till samhallet
Signalvarde (endast Rosengard) 0,428
Moten Tillit mellan manniskor
inom samma grupp 0,211 0,282
LT g T Tillit mellan ménniskor i 0,294 0,268
Méten ML G o 0,155 0,208

*Korrelationer &r signifikanta pa 0,01-nivan (2-tailed).

Lindangen utgor i detta fall en kontrollgrupp till Rosengard for att undersoka modellens
tillforlitlighet. En jamforelse mellan korrelationerna pa Rosengard och i Lindangen har
undersokts genom att gora korrelationsanalyser av tva oberoende grupper av olika
urvalsstorlek. Ett Fishers r till z-transformation har genomforts, sa att z-poangen for
korrelationerna kan jamfdras och analyseras for statistisk signifikans genom att bestdmma
den observerade z-teststatistiken. Den observerade z-teststatistiken ar 1,35 vilket innebar att
det inte finns en signifikant skillnad i korrelation mellan Rosengard och Lindéngen pa en
signifikansniva ar 0,05. Detta innebar att korrelationerna i modellens andra effektkedja ar
lika pa Rosengard och i Lindangen.

| Rosengards fall kan vi genom effektkedjans forsta del konstatera att investeringen i
kollektivtrafik har inverkan pa (1) funktion/tillganglighet, (2) signalvarde och (3) méten som
i sin tur delvis korrelerar med socialt kapital. Som korrelationstestet for Lindéngen illustrerar
sd finns liknande korrelationer i Lindangen mellan (1) funktion/tillganglighet, (2)
signalvéarde, (3) moten och socialt kapital, men som héar inte antas bero pa en investering i
kollektivtrafik utan snarare pa att Lindangen har en hég upplevd tillganglighet. Det innebar
alltsa att exempelvis (1) funktion/tillganglighet korrelerar med (a) tillit till samhallet oavsett
om tillgangligheten bestar i upplevelsen av kollektivtrafik eller upplevd tillganglighet vilket
styrker modellens tillforlitlighet.
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Korrelationstesterna for Rosengard och Lindéangen illustreras i Tabell 4-6 och Tabell 4-7.

Tabell 4-6 Korrelationstest Rosengard. Grén markering anger vilka korrelationer som undersoks i

effektmodellen.

Korrelationer
Tillit till Tillit till
Tillit till | manniskor i | méanniskor i
Tillganglig | Signalva samhall samma olika
het rde Moéten et grupp grupper
Tillgdnglighet Pearson
1 ,484** ,BT1* ,675™ ,331** ,294*
Correlation
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 321 236 3158 303 313 316
Signalvarde Pearson
,484™ 1 ,415** ,428** , 373 ,138*
Correlation
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000 ,028
N 236 259 2858 247 254 285
Moéten Pearson
,BT1* ,415™ 1 ,445* , 211 ,155**
Correlation
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000 ,003
N 315 255 362 345 355 357
Tillit till Pearson
,675™ ,428™ ,445* 1 ,494* , 437
samhadllet Correlation
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 303 247 345 348 342 344
Tillit till Pearson
,331* ,373** ,211% ,494* 1 ,333**
manniskor i Correlation
samma grupp  Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 313 254 355 342 367 362
Tillit till Pearson
,294** ,1387 ,155** , 437 ,333* 1
manniskor i Correlation
olika grupp Sig. (2-tailed) ,000 ,028 ,003 ,000 ,000
N 316 255 357 344 362 373

**_Korrelationer &r signifikanta pa 0.01 nivan (2-tailed).

*. Korrelationer ar signifikanta pa 0.05 nivan (2-tailed).
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Tabell 4-7 Korrelationstest Lindangen. Grén markering anger vilka korrelationer som undersoks i

effektmodellen.

Korrelationer
Tillit till | ‘Tillit till
miigingtiote] Msten | JEL |manieker| i
grupp grupp
Tillgdnglighet Pearson . 1 592 613 342 268*
Correlation ’ ’ ’ ’
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000
N 367 358 352 355 361
[Moten Pearson 592 1 538 282" 208"
Correlation ’ ’ ’ ’
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000
N 358 409 395 400 405
Tillit till samhdllet Pearson ' 613+ 538" 1 510** 417"
Correlation ’ ! ! !
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000
N 352 395 399 390 395
Tillit till manniskor Pearson ' 340+ 282 510 1 443"
|i samma grupp Correlation ’ ’ ’ ’
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000
N 355 400 390 414 410
Till?t till ménniskor Pearson ' 268" 208** 417 443* 1
|i olika grupp Correlation ’ ’ ’ ’
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000
N 361 405 395 410 424

*% Korrelationer &r signifikanta pa 0.01 nivan (2-tailed).
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Tillgdnglighet 2 socialt kapital
Tillganglighet och tillit till samhéllet

Investering i kollektivtrafik paverkar dess funktion genom att inféra ny kollektivtrafik eller
forbattra i befintligt kollektivtrafiksystem. Darigenom kan investeringen ge effekter pa det
lankande sociala kapitalet, det vill séga stérka kopplingen mellan individer och samhélle.
Med andra ord bidrar investeringen till en forbattrad atkomst till kollektivtrafiken som i sin
tur bidrar till en individs tillganglighet till samhélleliga aktiviteter och utbud.?

Det samband som visar hogst varden i modellen aterfinns mellan fragekategorierna (1)
funktion i termer av tillganglighet och (a) tillit till samhé&llet. Resultaten innebdr att
respondenter som varderar sin tillganglighet som hog, bade vad galler upplevelse av
kollektivtrafik och upplevd tillganglighet, ocksd har en hogre tillit till samhéllet.
Korrelationstestet for Rosengard visar pa en mattlig positiv korrelation mellan investeringar
i kollektivtrafik och funktion/tillganglighet och déarigenom en starkare tillit till samhéllet
(r=0,675). Undersoks enkatsvaren for Rosengard ses hdga medelvarden for samtliga
pastaenden som ror tillit till samhallet, mellan 3,17 och 3,81, vilket illustreras i Figur 4-27.

Tillit till samhallet

=

1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Jag litar pa att samhallet vill mig val. _ 3,69
Det svenska samhallet ger manniskor goda _ b 86
mojligheter att leva det liv de sjdlva 6nskar. !

Jag tycker att samhallet satsar i mitt

bostadsomrade.
Jag upplever att samhéllet satsar pa _ 3 b1
kollektivtrafiken i mitt omrade. ’
Kollektivtrafiken paverkar mina mojligheter till _ 328
delaktighet i samhallet. [
B Rosengard

Figur 4-27 Tillit till samhéllet pd Rosengdrd. Oviktade svar.

23 Dymén, C., Wennberg, H., Martensson, M., Lindkvist, C. (2020). Kollektivtrafik som investering i socialt kapital. K2
Outreach 2020:6.

108:144



Trivector

Aven en regressionsanalys?* visar att det finns en mattlig positiv signifikant korrelation
mellan (1) funktion/tillganglighet och (b) tillit till samhéllet. Detta illustreras i Figur 4-28.

Rosengard (0,675)
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Figur 4-28 Regressionsanalys mellan variabeln tillganglighet och tillit till samhéllet pa Rosengard och i
Lindangen.

Sammanfattningsvis finns en mattlig positiv korrelation mellan (1) funktion/tillganglighet
och (a) tillit till samhallet i Rosengard. Detta tyder pa att investeringen i kollektivtrafik haft
paverkan pa (a) tillit till samhallet och darmed det lankande sociala kapitalet. Med héansyn
till enkatsvar som handlar specifikt om investeringarna ses hoga medelvarden pa pastaenden
om tillit till samhallet.

Funktion/tillganglighet och tillit mellan méanniskor i olika grupper

En investering som paverkar kollektivtrafikens funktion kan ocksa ha effekter pa det
overbryggande sociala kapitalet, alltsa starka kopplingen mellan grupper i samhéllet som
annars inte har kontakt med varandra. ®

Undersoks sambandet mellan (1) funktion/tillganglighet och (b) tillit mellan ménniskor i
olika grupper ses en forsumbar/lag positiv korrelation i Rosengard. Undersoks enkatsvaren
som handlar om (b) tillit mellan manniskor i olika grupper ses emellertid relativt hoga
medelvarden, se Figur 4-29, men som endast delvis tycks hdnga samman med
funktion/tillganglighet.

24 Regressionsanalys &r en statistisk metod fér analys av sambandet mellan en responsvariabel (beroende variabel)
y och en eller flera foérklarande x-variabler.

25 Dymén, C., Wennberg, H., Martensson, M., Lindkvist, C. (2020). Kollektivtrafik som investering i socialt kapital. K2
Outreach 2020:6.
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1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Jag litar pa méanniskor i allmanhet. _

M Rosengard

Figur 4-29 Tillit mellan manniskor i olika grupper pa Rosengérd. Oviktade svar.

Korrelationstestet tyder alltsa pa att investeringen i MalmoExpressen linje 5 och Rosengards
station, och den forbéattrade tillganglighet det inneburit, kan ha en liten paverkan pa det
overbryggande sociala kapitalet. Notera dock att styrkan i korrelationen ar lag. Det finns
emellertid intervjusvar som tyder pa att tilliten har 6kat, dar en av intervjupersonerna ger
uttryck for att ens bild av boende i Vastra hamnen och Vastra hamnen som plats &ndrats
sedan man bdrjat resa dit efter inférandet av MalmodExpressen linje 5:

”Innan trodde jag att det bara fanns svenskar i vdstra hamnen. Jag trodde bara att det vart
rika som bor ddr, men nu ser jag att vem som helst kan bo déar. Jag var rddd innan for att dka
till stan, jag kdnde mig inte vdlkommen. Man nu dker vi till Vdstra Hamnen och kdper glass

och badar nere vid vattnet.”

Det ska poangteras att detta ar upplevelsen fran en av vara intervjupersoner, men ett resultat
som kanns igen fran Skonstroms?® studie som visar att en kollektivtrafikinvestering kan
verka dverbryggande mellan grupper och forhindra att skapa “’vi” och ”dem”. Samtidigt ska
vi vara medvetna om att det finns fler aspekter an funktion/tillganglighet som paverkar
tilliten till andra méanniskor och att Rosengard har flera andra utmaningar som paverkar
tilliten, exempelvis utanférskap och segregering. Det vore darfor inte rimligt att anta att
investeringen i kollektivtrafik kan forklara en for stor del av det dverbryggande sociala
kapitalet.

Signalvdrde - socialt kapital

Signalvarde och tillit till samhallet

Stora investeringar, likt MalmoExpressen linje 5 och Rosengards station, sander ut signaler
att ett omrade och dess invanare ar av betydelse for samhéllet, bade genom den ekonomiska

26 Skénstrém, 1. (2019) Fran enskild till kollektiv(trafik)? En kvalitativ studie om kollektivtrafiksatsningar och socialt
kapital. Kandidatuppsats. Kulturgeografiska institutionen, Stockholms universitet.
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investeringen i sig och genom langsiktigheten satsningen formedlar. Detta kan i sin tur ha
effekter pa det lankande sociala kapitalet och starka banden mellan individ och samhélle.?’

Fragor som handlar om signalvarde har endast stallts till respondenter pa Rosengard
eftersom Lindangen vid tiden for undersokningen inte fatt nagon ny investering i
kollektivtrafik. Analysen visar att det finns en lag positiv korrelation mellan (2) signalvérde
och (a) tillit till samhallet, vilket tyder pa att investeringarna haft en viss inverkan pa det
lankande sociala kapitalet.

Boende i Rosengard tolkar investeringarna i Rosengards station och MalmoExpressen linje
5 som positiv och som en signal om att samhéllet satsar pa omradet, detta visar bade
intervjuer, enkéatsvar och fritextsvar. Men trots att bade Rosengard station och
MalmoExpressen linje 5 visar pa medelvarden som ligger 6ver medel (2,8) for fragor som
handlar om att investeringarna visar att samhéllet satsar pa Rosengard som omrade, att
samhéllet bryr sig om de som bor i Rosengard, bidrar till att méanniskor fran Rosengard kan
ta del av samhéllet, och att hoja statusen pa Rosengard, har detta endast delvis inverkan pa
hur man svarat pa mer allmanna fragor om (a) tillit till samhallet.

Inte sa Overraskande tycks alltsa sjalva (1) funktionen i termer av tillganglighet ha storre
positiv effekt pa (a) tilliten till samhallet an det (2) signalvarde som investeringen bar med
sig. Detta genom att kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet paverkar
manniskors sekundara formagor - formagan att ta sig till arbete, utbildning och lakare etc.
vilket har baring pa manniskors grundlaggande formagor som exempelvis handlar om att
bevara halsan. Tillganglighetsvinsterna bidrar alltsa direkt till att manniskor kan ta del av
samhilleliga aktiviteter och utbud, till skillnad fran signalvardet som visar att samhallet
satsar pa omradet och manniskorna som bor dar.

Samtidigt vet vi genom avsnitt 3.1 att det finns flera faktorer som paverkar (1) tilliten till
samhéllet, och bade Rosengard och Lindangen har socioekonomiska utmaningar som
paverkar tilliten till samhallet. Det vore darfor inte rimligt att anta att signalvardet av en
investering i kollektivtrafik kan forklara en for stor del av det l&nkande sociala kapitalet.

Méten 2 socialt kapital

Mdéten och tillit till andra manniskor

Sammanhallningen kan starkas genom infrastrukturens majlighet att skapa éverbryggande
moten mellan olika grupper av ménniskor och darigenom stérka det sociala kapitalet i

samhéllet. Genom analysen av det sociala landskapet langs Malm6Expressen linje 5 och
Malmoringen (kap 3.2 och 3.3) ser vi att de bada transportinvesteringarna stracker sig 6ver

2T Dymén, C., Wennberg, H., Martensson, M., Lindkvist, C. (2020). Kollektivtrafik som investering i socialt kapital. K2
Outreach 2020:6.
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omraden med olika socioekonomiska forutsattningar, med potential att bidra till dkad
sammanhallning mellan olika grupper. 8

Undersoks sambandet mellan moten och tillit till manniskor inom samma grupp och tillit till
manniskor i olika grupper ses en forsumbar korrelation. Aven om Rosengardsbor i viss
utstrackning upplever att kollektivtrafiken kan bidra till att skapa moten, har detta en
forsumbar inverkan pa hur man svarat pa mer allmanna fragor om tillit till andra manniskor.

Sammantaget gar det alltsa inte genom svaren att se att investeringarna i kollektivtrafik, och
de moten de ger mojlighet att skapa, haft en paverkan pa det sammanbindande eller
overbryggande sociala kapitalet. Samtidigt ska vi vara medvetna om att Rosengard har ett
flertal utmaningar som kopplar an till tilliten till andra manniskor. Bland annat visar
genomgangen av olika socioekonomiska faktorer och Proxyindikatorer pa det sociala
kapitalet (kap 3.1) att de bada omradena exempelvis upplever en lagre grad av trygghet och
har lagre kollektiv formaga vilket paverkar tilliten till manniskor i samma grupp, och har
aven en hogre grad av utanforskap och segregering an staden igenomsnitt vilket paverkar
tilliten till ménniskor inom olika grupper. Det vore darmed inte rimligt att de méten som en
kollektivtrafikinvestering bidrar till att skapa skulle kunna forklara en for stor del av det
sammanbindande och dverbryggande sociala kapitalet.

Aven om litteraturen pekar pa att socialt kapital kan starkas genom delade resor i det
kollektiva nétet, ar det sannolikt inga djupa méten som sker. Effekterna ligger kanske snarare
i ett mote dar olika manniskor ser varandra och fardas bredvid varandra, pa vag mot olika
destinationer vilket omedvetet kan resultera i tolerans och forstaelse mellan ménniskor som
i forlangningen kan mynna ut i 6kat fortroende och tillit manniskor emellan.?® Effekten pa
det sammanbindande och Gverbryggande sociala kapitalet ska pa alltsa intet sett negligeras,
men det behdvs ytterligare studier for att belysa de langsiktiga effekterna pa den
6verbryggande sociala kapitalet av kollektivtrafikinvesteringar.

Sammanfattning analys av samband

| Figur 4-30 illustreras de effektsamband vi kan se i var analys. Gron linje i den forsta
effektkedjan innebar att vi kan se en signifikant skillnad mellan Rosengard och Lindéangen.
| effektkedjans andra del innebar gron linje en mattlig positiv korrelation, gul en Iag positiv
korrelation, och rod en forsumbar/ingen korrelation.

28 Dymén, C., Wennberg, H., Martensson, M., Lindkvist, C. (2020). Kollektivtrafik som investering i socialt kapital. K2
Outreach 2020:6.

2 Dymén, C., Wennberg, H., Martensson, M., Lindkvist, C. (2020). Kollektivtrafik som investering i socialt kapital. K2
Outreach 2020:6.
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Figur 4-30 Synliga effektsamband.

Tillit till m&nniskor
i olika grupper

Svarande pa bade Rosengard och i Lindangen har en hog upplevd tillganglighet, oberoende
av det huvudfardmedel som respondenten har angett. Rosengard har fatt strre insatser pa
kapacitetsstark kollektivtrafik fore enké&tstudien, i form av MalmoExpressen linje 5 och
Rosengards Station, vilket visar sig i enkatsvaren. Det finns en signifikant skillnad mellan
omradenas sammanvagda tillganglighet, dar Rosengardsbor genomgaende har mer positiva
upplevelser av kollektivtrafiken dn Lindangen.

Resultaten innebar att nar vi undersoker modellens forsta effektkedja fran
kollektivtrafikinvestering = funktion/tillganglighet, signalvarde och moten sa ser vi att det
finns en signifikant skillnad mellan Rosengdrd och Lindangen vilket tyder pa att
investeringarna paverkat dessa aspekter.

Undersoks nésta del i effektkedjan, det vill sdga funktion/tillganglighet, signalvérde och
méten = socialt kapital sa ses det mattlig positiv korrelation i Rosengard mellan
funktion/tillganglighet och tillit till samhallet och en lag positiv korrelation mellan
signalvarde och tillit till samhéllet. Tilliten till andra manniskor, bade inom samma grupp
och mellan olika grupper, tycks mer komplex och vi ser endast mycket laga eller férsumbara
korrelationer mellan tillgdnglighet, signalvdarde och méten till det Gverbryggande och
sammanbindande sociala kapitalet. Har ska vi komma ihag att det pa finns flera utmaningar
som handlar om tillit till andra ménniskor i form av bland annat lagre grad av trygghet och
kollektiv formaga. Det ar darfor inte rimligt att anta att investeringen i kollektivtrafik kan
bidra till en for stor del av det Overbryggande och sammanbindande sociala kapitalet.
Effekten pa det sammanbindande och 6verbryggande sociala kapitalet ska pa dock intet sett
negligeras, men det behdvs ytterligare studier for att belysa de langsiktiga effekterna pa den
Overbryggande sociala kapitalet av kollektivtrafikinvesteringar.
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5. Slutsatser och rekommendationer

Syftet med projektet har varit att, med fokus pa det sociala kapitalet, visa hur sociala
nyttobeddmningar i transportplanering, med sarskilt fokus pa Trafikverkets verksamhet, kan
hantera sociala konsekvenser av kvalitativ respektive kvantitativ karaktér liksom for hur
mojligheten till monetér vardering av dessa nyttor ser ut och bor hanteras.

En generell lardom fran litteraturgenomgangen ar att det finns flera exempel pa studier som
har gjort forsok att véardera socialt kapital. Behovet av att forsoka berakna eller vérdera
sociala effekter inom transportsektorn har uppkommit da det anses vara ett viktigt steg till
att synliggdra dem och ge dem storre vikt vid beslutsstod. Fortsatt forskning ar viktig for att
kunna utveckla de monetéra vérderingarna och for att i storre utstrackning kunna jamfora
sociala effekter med andra icke prissatta effekter. Inga konkreta férsok har gjorts for att
berékna en transportinvesterings effekt pa det sociala kapitalet, och vi kan genom studerad
litteratur se att fortsatt forskning behdvs for att kunna évervéaga infoérlivning av socialt kapital
i exempelvis en samhallsekonomisk analys. En fortsatt dialog behovs ocksa med
arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkylvarden och -principer, ASEK-gruppen.

Gemensamt for dessa forsok ar att de tillampar en valfardsekonomisk ansats. Det synséttet
ar centralt i Trafikverkets samlade effektbeddmningar och har kritiserats for att bland annat
fokusera pa aggregerade medelvarden for olika typresor framfér mer samhallsvetenskapliga
ansatser som forstar rorlighet som del i sociala praktiker praglade av maktstrukturer i
samhallet. Om man forstar socialt kapital som sociala relationer, finns det anledning att
intressera sig mer precist for dessa relationer i sitt sammanhang. Den transportekonomiska
ansatsen blir har problematisk eftersom den inte forhaller sig till specifika platser,
befolkningsgrupper eller andra olikheter i varderingen av nytta. Detta hanteras forst efter att
nyttan beraknats, utifran ett kontextlost perspektiv. Det kan ocksd havdas att
samhiallsekonomiska kalkyler ar svartillgangliga och darmed inte ett verktyg som
understodjer demokratisk debatt om vilka transportinvesteringar som har betydelse for olika

grupper.

Effektsamband mellan kollektivtrafikinvesteringar och det sociala
kapitalet

Oavsett angreppsatt behévs mer kunskap om mojliga effektsamband mellan
transportinvesteringar och det sociala kapitalet. Den kunskapen har vi i projektet byggt upp
genom empiriska studier fér Rosengards station och MalmoExpressen linje 5, genom att
testa en redan framtagen modell fér beddmning av transportinvesteringars paverkan pa det
sociala kapitalet for olika grupper i ett geografiskt omrade.
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Inom ramen for studien har olika demografiska och socioekonomiska forutsattningar, samt
proxyindikatorer pa det sociala kapitalet p& Rosengard och i Lindangen studerats. Har kan
vi bland annat se att bada omradena, sarskilt Rosengard, sticker ut i forhallande till dvriga
staden med hansyn till ett flertal aspekter. Detta & nagot som &ven accentueras av de
bakgrundsfragor som stéllts i enkéten. Bland annat ses att Rosengard och Lindangen har en
hog andel utrikes fodda i forhallande till Gvriga staden. Personer med samre forutsattningar
bor generellt sett i omraden som ar socioekonomiskt svaga och har en hog andel invanare
med utlandsk bakgrund och en hdg etnisk variation. Detta speglar av sig i den analys som
gjorts av omradenas socioekonomiska forutsattningar, som genomgaende ar samre an i
ovriga staden. Vi ser ocksa att de bada omradena har lagre valdeltagande &n staden i
genomsnitt vilket delvis kan handla om misstro och utanfdrskap som handlar om bristande
lankande socialt kapital. Analyserade data visar &ven att upplevelsen av otrygghet &r
betydligt hogre i dessa omraden och att omradena har en lagre grad av kollektiv férmaga
vilket kan paverka tilliten till andra manniskor negativt. Alla dessa faktorer kopplar an till
omradenas socioekonomiska forutsattningar och kan paverka och forklara olika grader av
socialt kapital.

Modellen som testas i projektet bedémer kollektivtrafikinvesteringars bidrag pa det sociala
kapitalet utifran tre delar: (1) kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet, (2)
investeringens signalvérde och (3) mojlighet till moten/samspel mellan méanniskor som
tillhdér (a) samma grupp eller (b) olika grupper i samhallet. Resultaten innebér att nar vi
understker modellens  forsta  effektkedja  fran  kollektivtrafikinvestering =
funktion/tillganglighet, signalvarde och moten sa ser vi att det finns en positiv korrelation
som ar signifikant starkare pd Rosengard an i Lindangen vilket tyder pa att investeringarna
paverkat dessa aspekter.

Undersoks modellens andra effektkedja, det vill sdga funktion/tillganglighet, signalvérde
och méten > socialt kapital sa ses det mattlig positiv korrelation i Rosengard mellan
funktion/tillganglighet och tillit till samhallet. Resultaten innebdr att respondenter som
varderar sin tillganglighet som hdg, bade vad galler upplevelse av kollektivtrafik och
upplevd tillganglighet, ocksa har en hog tillit till samhallet. Ytterligare korrelation, om &n
lag, ar den mellan signalvarde och tillit till samhallet. Aven om boende i Rosengard tolkar
investeringarna i Rosengards station och MalmoExpressen linje 5 som positiv och som en
signal om att samhéllet satsar pa omradet, hanger det endast delvis samman med hur personer
svarat pa mer allmanna fragor om tillit till samhallet.

Inte sa 6verraskande tycks alltsa sjalva funktionen i termer av tillganglighet ha storre positiv
effekt pa tilliten till samhéllet &n det signalvarde som investeringen bar med sig. Detta genom
att kollektivtrafikens funktion i termer av tillganglighet paverkar manniskors sekundara
formagor - formagan att ta sig arbete, uthildning och ldkare etc. vilket har baring pa
manniskors grundldggande formagor som exempelvis handlar om att bevara halsan.
Tillganglighetsvinsterna bidrar alltsa direkt till att manniskor kan ta del av samhélleliga
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aktiviteter och utbud, till skillnad fran signalvardet som visar att samhallet satsar pa omradet
och méanniskorna som bor dar. Det tycks alltsa finnas ett hogre varde i den faktiska effekten
av investeringen for méanniskor och att investeringen faktiskt underléttar ens vardagsliv.

Tilliten till andra manniskor, bade inom samma grupp och mellan olika grupper, tycks mer
komplex och vi ser endast mycket laga eller férsumbara korrelationer mellan tillganglighet,
signalvdrde och mdten till det dverbryggande och sammanbindande sociala kapitalet. Har
ska vi komma ihag att det finns flera utmaningar som handlar om tillit till andra manniskor
i form av bland annat lagre grad av trygghet och kollektiv formaga. Det ar darfor inte rimligt
att anta att investeringen i kollektivtrafik kan bidra till en for stor del av det 6verbryggande
och sammanbindande sociala kapitalet. Effekten pa det sammanbindande och
overbryggande sociala kapitalet ska pa dock intet sett negligeras, men det behovs ytterligare
studier for att belysa de langsiktiga effekterna pa den 6verbryggande sociala kapitalet av
kollektivtrafikinvesteringar.

En rekommendation ar att dessa effektsamband beaktas i beslutsunderlag som rér
transportinfrastruktur kopplat till kollektivtrafik i socialt mer utsatta omraden. Rosengard
visar generellt en socioekonomisk utsatthet och laga varden pa socialt kapital genom
exempelvis indikatorer sdsom trygghet och valdeltagande. Var slutsats ar dock att
investeringar i kollektivtrafik & en av flera aspekter som bidrar till att hdja det sociala
kapitalet.

For fortsatta studier skulle det dock vara intressant att grava djupare, dels i var egen data,
dels med hjélp av ny data, huruvida individuella faktorer sasom inkomst, kon och alder
paverkar hur en investering bidrar till det sociala kapitalet. Dartill kan insamlad data for
Lindangen utgdra en férematning till den investering som gjorts i Malm&Expressen linje 8
som ber6r omradet. En uppféljande studie av effekterna kan ge ytterligare bidrag till att
sékerstédlla sambanden mellan kollektivtrafikinvesteringar och socialt kapital.

Bor effekterna varderas monetart?

Att monetart vardera en social nytta, sdsom det sociala kapitalet, forutsatter att
effektberakningar eller effektbedémningar har gjorts, se Fel! Hittar inte referenskélla. som
beskriver Trafikverkets metod for samlad effektbedomning. Monetért véarderade, saval som
kvalitativt bedomda, effekter kan darefter genomga samhallsekonomisk analys,
fordelningsanalys och maluppfyllelseanalys.

Nar det galler effektberakningar kan vi konstatera att det finns flera exempel pa studier som
har gjort forsok att bedoma och ocksa berakna socialt kapital med konstaterade positiva
effekter. Dessa studier ger dock inte nagon heltackande bild av vardering av det sociala
kapitalet. Inga konkreta forsok har gjorts for att berdkna en transportinvesterings effekt pa
det sociala kapitalet, och vi kan genom studerad litteratur se att fortsatt forskning behévs for
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att kunna overvéga inforlivning av socialt kapital i exempelvis en samhallsekonomisk
analys.

Vi drar slutsatsen att kunskapen om hur en transportinvestering kan paverka det sociala
kapitalet, likt de vi ser i var analys av samband, behdver beskrivas exempelvis i
effektkataloger. | samtal med samhallsekonomisk expertis pa Trafikverket konstaterades att
kunskapsbristen framfor allt behover hanteras da effektberakningar och effektbedomningar
gors, exempelvis i en samlad effektbedémning.

Vart bidrag till en sadan ansats ar att vi hittat effektsamband mellan en investering i
kollektivtrafik och stérkt socialt kapital genom den funktion i termer av tillganglighet,
signalvarde och mojlighet till méten som tillskapas. Effektsambanden kan saledes beskrivas
i en effektbedémning, daremot behdvs vidare forskning for att kunna berdkna motsvarande
effekter.

Huruvida effektberakningar eller monetar vardering bor goras av sociala nyttor kraver ocksa
fortsatt forskning. Vi drar dock slutsatsen att effektberédkningar och effektbedémningar inte
nodvandigtvis bér genomga en samhéllsekonomisk analys, da risk for dubbelrdakning ar stor
samt att samhallsekonomisk analys inte beaktar olika grupper av manniskor, nagot som ar
ett huvudsyfte med att bedoma det sociala kapitalet. | var empiri ser vi att en investering
paverkar det sociala kapitalet hos mer utsatta grupper. Huruvida det sambandet aven géller
starkare grupper vet vi inte. Darav, utifran Trafikverkets perspektiv, som fangats upp i samtal
och workshoppar, bor fokus snarare vara pa att dels beskriva och utforska vidare
effektsambanden mellan kollektivtrafikinvesteringar och det sociala kapitalet, dels
vidareutveckla fordelningsanalysen med det sociala kapitalet.

Det ar dessutom problematiskt att generalisera effekterna av en kollektivtrafikinvestering pa
det sociala kapitalet. Det kan mycket vél visa sig i fortsatta studier att ”’styrkan” av en
kollektivtrafikinvesterings paverkan pa det sociala kapitalet beror pa socioekonomiska eller
andra faktorer. En generell effektberakning eller effektbedémning kan da inte goras.

Med det sagt ar anda ett argument for att arbeta vidare med monetara varderingar att de
tenderar att fa storre genomslagskraft som beslutsstod. Det ar dock inte sakert att en monetar
vardering ar onskvard, da det finns en risk att nagot sa komplicerat som socialt kapital
reduceras till siffror som ar svara att genomsyna och diskutera. Vi kan konstatera att det
gjorts manga forsok att monetart véardera socialt kapital, dock inte med avseende pa
kollektivtrafikinvesteringar. Det svara &r att sakerstélla att den monetédra varderingen ar
heltdckande.

Om det finns en ambition hos exempelvis Trafikverket att arbeta vidare med monetdra
varderingar av sociala nyttor och sérskilt socialt kapital har vi i det hér projektet kommit en
bra bit med att kartldgga effektsamband mellan kollektivtrafikinvesteringar och socialt

117:144



Trivector

kapital. Effektbedomningar kan alltsa redan nu inférlivas i en samlad effektbedémning, dock
inte effektberékningar.

Ytterligare en aspekt att beakta géller huruvida en monetér vardering av socialt kapital later
sig integreras i en samhéllsekonomisk analys. Samhallsekonomisk expertis vid Trafikverket
lyfter risken att i vart fall den del i socialt kapital som avser funktion/tillganglighet redan
fangas i restidsvinster. Mojligtvis skulle den del som handlar om signalvarde kunna
integreras. Ett vidare arbete med monetér vérdering av socialt kapital och andra sociala
nyttor behover tydliggora relationen till andra monetart varderbara nyttor sasom
restidseffekter. Vi efterlyser i detta sammanhang en fortsatt dialog i &mnet med
arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkylvarden och -principer, ASEK-gruppen.

En annan kompletterande vdg att ga som skulle kunna ses som ett alternativ till den
valfardsekonomiska ansatsen &r sociala konsekvensanalyser och beskrivningar som har ett
stort fokus pa platser, befolkningsgrupper och kontexten. Nagra sadana exempel har
beskrivits i Kapitel 2. Det galler exempelvis Goteborgs stads modell for social
konsekvensanalys (SKA) och Malmd stads modell for social konsekvensbedémning (SKB).
Ytterligare ett exempel dr Stockholms stad som tillampar en modell for socialt
vardeskapande analys (SVA) som &ar en analysmodell och arbetssatt/process som syftar till
att integrera socialt vardeskapande kontinuerligt under planprocessen utifran malen i
oversiktsplanen. Aven Region Kronoberg har utvecklat en modell for social
konsekvensbedoémning i regional transportplaneringen. Sadana konsekvensanalyser kan
dock sannolikt inte integreras i Trafikverkets nuvarande SEB, da ansatserna ar helt olika.
Nackdelen med konsekvensbeddémningar skulle kunna vara att jamforbarheten mellan
investeringar som genomgatt en konsekvensbeskrivning blir begréansad.
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Bilaga 1. Enkat Rosengard

I—' J Norwegian University
= of Life Sciences

UNIVERSITET

Enkat:

Hur upplever du ditt bostadsomrade och
kollektivtrafiken pa Rosengard?

Forskningsstudien finansieras av:

@w
37 TRAFIKVERKET
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1 Vilket ar ar du (ange artal)
fodd? | | |
2 Kon U Kvinna
U, Man
U3z Annat / vill ej uppge
3 Vilken &r din hogsta | Ui Ej fullstdndig grundskola
avslutade utbildning? | U2 Grundskola
U3 Gymnasieutbildning
U4 Eftergymnasial utbildning som ej ar
hdgskola/universitet
Us Hogskole-/universitetsutbildning
4 Vilken &r din U: Arbetar som anstélld
nuvarande U2 Egen foretagare
sysselséttning? U3 Tjanstledig eller foréldraledig
U4 Studerar eller praktiserar
Qs Arbetsmarknadsatgard
Ue Arbetslos
Q; Alderspensionar
Us Sjuk-/aktivitetsersattning (fortids-
/sjukpensionerad)
Oy Langtidssjukskriven (mer an 3 manader)
Q1o Skoter eget hushall
U1 Annat:
5 Vilken ar hushallets | Q1 Mindre &n 100 000 kr
sammanlagda U2 101 000 — 200 000 kr
arsinkomst fore 03 201 000 — 300 000 kr
skatt? U, 301 000 — 400 000 kr
Us 401 000 — 500 000 kr
(pension, studiemedel | e 501 000 — 600 000 kr
och liknande ska U7 601 000 — 700 000 kr
raknas in) s 701 000 — 800 000 kr
Uy 801 000 — 900 000 kr
10 901 000 — 1 000 000 kr
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11 Mer an 1 000 000 kr

fodda i Sverige?

6 Hur manga ar har du | Q1 Jag ar fodd i Sverige
bott U> Jag har bott i Sverige sedan:
i Sverige? (ange artal)
| | |
7 Ar dina foraldrar Q; Ja, en av mina foraldrar

Q> Ja, bada mina foraldrar
U3 Nej, ingen av mina foraldrar
U4 Vet g
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Trivector 129:144

Du och sambhallet

Hur ser du pa samhallet?

8 | Ange om du instammer eller inte Instdammer Instdammer
instammer med féljande pastaenden. inte alls helt
Jag litar pa att samhaéllet vill mig val. Oy O U3 Wy Os

Det svenska samhéllet ger manniskor
goda mojligheter att leva det livdesjalva ;. O, Oz Oy Us
onskar.

Jag tycker att samhallet satsar i mitt

bostadsomréade. O O O3 Oy s

Hur ser du pa ditt bostadsomrade?

9 | Ange om du instammer eller inte Instdmmer Instammer
instammer med féljande pastaenden. inte alls helt

Det &r god sammanhallning i mitt o, O, O: O, O

bostadsomrade.
Jag har bra kontakt med mina grannar. Q. O, U s Us
Jag trivs i mitt bostadsomrade. O, Q; Oz Qs Qs

Jag litar pa manniskor i mitt

bostadsomréade. O O O Oy s

Jag litar pa manniskor i allmanhet. Oy O U3 Wy Os

Jag moter dagligen manniskor fran andra

omraden an dér jag bor. Q. QQ: O O Os




Trivector 130:144

Dina resmojligheter

Hur brukar du fardas?
10 | Hur ofta har du tillgang till féljande fardmedel?
Aldrig Sallan Ibland Oftast Alltid
a)Bil O P} Us Q4 Us
b) Cykel O P Qs 04 Qs

c) Rese-/periodkort i
kollektivtrafiken

Dl DZ Ds D4 D5

11 | Hur reser du oftast till féljande malpunkter (a-c)?

a) Arbete, b) Handa c) Fritid,
utbildning mat, andra  umgange

arenden

Gar (storre delen av resan) O U O

Cykel O (P (P

Elsparkcykel Qs Qs Qs

Motorcykel/moped Uy U, U4

Kollektivtrafik (buss, tag) Qs Qs Qs

Bil e Us Us

Taxi eller fardtjanst Oy - -

Annat Qg Qs Os

Gor inga resor i detta &rende U Uo Uo

Hur upplever du tillgangligheten?

12 | Ange om du instammer eller inte Instdammer Instdammer
instammer med foljande pastaenden. inte alls helt

Med tanke pa hur jag reser idag, ar det

enkelt att gora mina dagliga aktiviteter. O L2 Qs W s

Med tanke pa hur jag reser idag, kan

jag leva det liv jag vill. O O O3 Qo Qs

Med tanke pa hur jag reser idag, kan
jag gora alla aktiviteter som jag vill . O O Uy Qs
gora.




Trivector

Tillgéngligheten till allt jag vill gora ar

mycket bra med tanke pa hur jag reser O: O, O3 Qs Qs
idag.

Hur upplever du kollektivtrafiken?

13 | Ange om du instdmmer eller inte Instdammer Instdammer
instammer med féljande pastaenden. inte alls helt
Kollektivtrafiken spelar en viktig roll
for att jag ska kunna resa till O: QO O3 Qs Qs
arbete/skola.

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll

for att jag ska kunna resa till mina O: Q: O3 Qs Qs
fritidsaktiviteter.

Jag upplever att jag kan resa dit jag vill

med kollektivtrafiken. 9 W U O U
Jag tycker att det ar enkelt och flexibelt

att resa med kollektivtrafiken. Q. U U O U
Jag kanner mig trygg nar jag reser med

kollektivtrafiken. 9 U2 U O U
Jag kénner mig trygg ndr jag tar mig

till/fran kollektivtrafiken. G B2 U Qe Us
Hur paverkar kollektivtrafiken dig och ditt bostadsomrade?

14 | Ange om du instdmmer eller inte Instdammer Instdammer
instammer med féljande pastaenden. inte alls helt
Jag upplever att samhallet satsar pa
kollektivtrafiken i mitt omrade. 9 U2 Us O U
Kollektivtrafiken paverkar mina
majligheter till delaktighet i samhéllet. Qi e U U U
Kollektivtrafiken gor sa jag traffar
manniskor fran andra omraden/grupper. Qi e U U U
Jag reser regelbundet med 0, O, O; 0. O

kollektivtrafiken till andra omraden.
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Din uppfattning om busslinje 5

Ditt resande med busslinje 5 (Stenkallan - Centralen - Vastra

Hamnen)
15 Hur ofta reser du med | Q1 Aldrig
busslinje 5? 02 Nagon gang per manad

Qs Ett par ganger per manad

04 Nagon gang per vecka

Qs Flera ganger per vecka

Qs Kanner gj till busslinje 5 = Ga till fraga 23

16 Om du reser med
busslinje 5, vart reser
du da vanligen?

Ge exempel pa
platser/malpunkter
som du bestker med
hjalp av busslinje 5.

17 Hur néjd ar du med

att busslinje 5 finns? Missndjd U: Q2 Qs Qs Qs Nojd

18 Hur trygg k&nner du
dig nér du Otrygg U1 W2 Qs Us Us Trygg
reser med busslinje 5?

19 Hur trygg k&nner du
dig nar du

tar dig till/fran
busslinje 5?

Otrygg U1 U2 Wz Wy Us Trygg




Trivector

Hur paverkar busslinje 5 dig?

20 | Vilken paverkan har busslinje 5 for  Ingen Liten Stor
dig vad giller att. .. paverkan | paverkan paverkan
... kunna genomfora dina dagliga
aktiviteter? Qo Qi Uz Qs Us Us
... kunna leva det liv du vill? o U O Oz s s
... skapa tillganglighet till det du
vill gora? o Qi Q2 U U U
... underléatta resande till arbete
eller skola? Qo Qi Uz Qs s Us
... ge mojligheter att soka arbete
eller utbildning? Qo L U Qe U
... né fler platser med
kollektivtrafiken &n tidigare? Ho Qi Uz U Qe Us
... du faktiskt tar dig till platser
som du inte besokte sa ofta Qo O, Q; Q; Qs Os
tidigare?

... du traffar andra ménniskor dn

du gjorde tidigare? e B
... du ser andra méinniskor &n du

gjorde tidigare? Qo L U Qe U
... du kénner dig sedd och

prioriterad av samhallet? Qo L U Qe U
Hur paverkar busslinje 5 ditt omrade?

21 | Vilken paverkan har busslinje 5 for  Ingen Liten Stor
ditt omrade vad géller att... paverkan | paverkan paverkan
... bidra till att det ar fler
manniskor ute som vistas och ror o O: O Qs s Qs
sig i omradet?

... skapa mgjlighet for manniskor
fran Rosengard att ta sig till andra o Q; O Qs Us Us
omraden i Malmg?
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... skapa mgjlighet for ménniskor
fran andra omraden att ta sig till
Rosengard?

... bidra till att manniskor fran

Rosengard kan ta del av samhallet?

... visa att samhillet satsar pa
Rosengard som omrade?

... visa att samhdllet ser och bryr
sig om manniskor som bor pa
Rosengard?

... hoja statusen pa Rosengard som
omrade?

o 0, Q O Qs Os
o 0, Q O Qs Os
o O, O Qs Qs Qs
o O, O Qs Qs Qs
o O, O Qs Qs Qs

22

Hur mer paverkar busslinje 5 dig och ditt bostadsomrade?
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Din uppfattning om Rosengards station

Ditt resande fran Rosengards station
23 | Hur ofta reser du med Ui Aldrig
tag via 0> Nagon gang per manad
Rosengards station? Qs Ett par ganger per manad
04 Nagon gang per vecka
Qs Flera ganger per vecka
O Kanner gj till Rosengards station = Om du
inte kanner till Rosengards station sa &ar du
fardig och kan posta enkéten i det portofria
svarskuvertet.
24 | Om du reser fran
Rosengards station, vart
reser du da vanligen?
Ge exempel pa
platser/malpunkter som
du besoker med hjalp av
tag fran Rosengards
station.
25 | Hur nojd &r du med att
Rosengards station Missnojd U1 Q2 Qs Qg Us Nojd
finns?
26 | Hur trygg kanner du dig
nar du reser via Otrygg 1 Q2 Uz Wg s Trygg
Rosengards station?
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27

Hur trygg ké&nner du dig

Rosengards station?

nar du tar dig till/fran Otrygg Ud: Q2 Oz Qs Os Trygg

Hur paverkar Rosengards station dig?

omraden i Malmg?

28 | Vilken paverkan har Rosengards Ingen Liten Stor
station for dig vad giller att.... paverkan | paverkan paverkan
... kunna genomftra dina dagliga
aktiviteter? Qo Qi Bz Os Qs Us
... kunna leva det liv du vill? o O O Qs Qs Os
skapa tillginglighet till det du vill Q, 0, O, O O, O
gora?

... underlatta resande till arbete eller

skola? Qo e U Qe U
... ge mojligheter att soka arbete eller

utbildning? Qo Q: B Os Qs s
... né fler platser med

kollektivtrafiken &n tidigare? Ho Qi Oz U U Us
... du faktiskt tar dig till platser som

du inte besokte s ofta tidigare? Qo e U Qe U
... du traffar andra manniskor &n du

gjorde tidigare? Qo e U Qe U
... du ser andra méinniskor &n du

gjorde tidigare? Qo e U Qe U
... du kénner dig sedd och prioriterad

av samhéllet? Qo L U Qe U
Hur paverkar Rosengards station ditt omrade?

29 | Vilken paverkan har Rosengards Ingen Liten Stor
station for ditt omrade vad galler paverkan | paverkan paverkan
att....

... bidra till att det ar fler manniskor

ute som vistas och ror sig i omradet? Qo Q: Uz O We Us
... skapa mojlighet for manniskor

fran Rosengard att ta sig till andra Qo O, Q; Q; Qs O
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... skapa mgjlighet for ménniskor
fran andra omraden att ta sig till
Rosengard?

... bidra till att manniskor fran

Rosengard kan ta del av samhallet?

... visa att samhillet satsar pa
Rosengard som omrade?

... visa att samhéllet ser och bryr sig
om maénniskor som bor pa
Rosengard?

... hoja statusen pa Rosengard som
omrade?

o 0, QO O Qs Os
o 0, QO O Qs Os
o O, O Qs Qs Qs
o O, O Qs Qs Qs
o O, O Qs Qs Qs

30

Hur mer paverkar Rosengards station dig och ditt bostadsomrade?

Stort tack for din medverkan!

Posta din enkéat i det portofria svarskuvertet.
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Bilaga 2. Enkat Lindangen

I_' J Norwegian University
- of Life Sciences

UNIVERSITET

Enkat:

Hur upplever du ditt bostadsomrade och
kollektivtrafiken pa Lindangen / Fosie?

Forskningsstudien finansieras av:

@»
J7 TRAFIKVERKET
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1 Vilket ar ar du (ange artal)
fodd? | | |
2 Kon U Kvinna
U, Man
U3z Annat / vill ej uppge
3 Vilken &r din hogsta | Ui Ej fullstdndig grundskola
avslutade utbildning? | U2 Grundskola
U3 Gymnasieutbildning
U4 Eftergymnasial utbildning som ej ar
hdgskola/universitet
Us Hogskole-/universitetsutbildning
4 Vilken &r din U: Arbetar som anstélld
nuvarande U2 Egen foretagare
sysselséttning? U3 Tjanstledig eller foréldraledig
U4 Studerar eller praktiserar
Qs Arbetsmarknadsatgard
Ue Arbetslos
Q; Alderspensionar
Us Sjuk-/aktivitetsersattning (fortids-
/sjukpensionerad)
Oy Langtidssjukskriven (mer an 3 manader)
Q1o Skoter eget hushall
U1 Annat:
5 Vilken ar hushallets | Q1 Mindre &n 100 000 kr
sammanlagda U2 101 000 — 200 000 kr
arsinkomst fore 03 201 000 — 300 000 kr
skatt? U, 301 000 — 400 000 kr
Us 401 000 — 500 000 kr
(pension, studiemedel | Ue 501 000 — 600 000 kr
och liknande ska U7 601 000 — 700 000 kr
raknas in) s 701 000 — 800 000 kr
Uy 801 000 — 900 000 kr
10 901 000 — 1 000 000 kr
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11 Mer an 1 000 000 kr

fodda i Sverige?

6 Hur manga ar har du | Q1 Jag ar fodd i Sverige
bott i Sverige? U> Jag har bott i Sverige sedan:
(ange artal)
| | |
7 Ar dina foraldrar Q; Ja, en av mina foraldrar

Q> Ja, bada mina foraldrar
U3 Nej, ingen av mina foraldrar
U4 Vet g
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Du och sambhallet

Hur ser du pa samhallet?

8 | Ange om du instammer eller inte Instdammer Instdammer
instammer med féljande pastaenden. inte alls helt
Jag litar pa att samhaéllet vill mig val. Oy O U3 Wy Os

Det svenska samhéllet ger manniskor
goda mojligheter. att levadet livdesjalva ;. O, Oz Oy Us
onskar.

Jag tycker att samhallet satsar i mitt

bostadsomréade. O O O3 Oy s

Hur ser du pa ditt bostadsomrade?

9 | Ange om du instammer eller inte Instdmmer Instammer
instammer med féljande pastaenden. inte alls helt

Det &r god sammanhallning i mitt o, O, O: O, O

bostadsomrade.
Jag har bra kontakt med mina grannar. Q. O, U s Us
Jag trivs i mitt bostadsomrade. O, Q; Oz Qs Qs

Jag litar pa manniskor i mitt

bostadsomréade. O O O Oy s

Jag litar pa manniskor i allmanhet. Oy O U3 Wy Os

Jag moter dagligen manniskor fran andra

omraden an dér jag bor. Q. QQ: O O Os




Trivector 142:144

Dina resmojligheter

Hur brukar du fardas?
10 | Hur ofta har du tillgang till féljande fardmedel?
Aldrig Séllan Ibland Oftast Alltid
a)Bil O (P s U4 Us
b) Cykel QO Q. Os mp Qs

c) Rese-/periodkort i
kollektivtrafiken

i (M P Us U Us

11 | Hur reser du oftast till féljande malpunkter (a-c)?

a) Arbete, b) Handa c) Fritid,
utbildning mat, andra  umgange

arenden

Gar (storre delen av resan) Qs U O

Cykel Qo (P} (M P)

Elsparkcykel Qs s Us

Motorcykel/moped U4 U4 Q.

Kollektivtrafik (buss, tdg) Qs Qs Qs

Bil e Us Us

Taxi eller fardtjanst Oy - -

Annat Qg Os Os

GOr inga resor i detta d&rende (g Uo Uo

Hur upplever du tillgangligheten?

12 | Ange om du instdmmer eller inte Instdammer Instdammer
instammer med foljande pastaenden. inte alls helt

Med tanke pa hur jag reser idag ar det

enkelt att gora mina dagliga aktiviteter. U 2 Qs e Qs

Med tanke pa hur jag reser idag kan jag

leva det liv jag vill. Q. Q2 O Oy O

Med tanke pa hur jag reser idag kan jag

gora alla aktiviteter som jag vill gora. Q: O s O
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Tillgangligheten till allt jag vill gora ar

kollektivtrafiken till andra omraden.

mycket bra med tanke pa hur jag reser O O Uz Wy Us
idag.
Hur upplever du kollektivtrafiken?

13 | Ange om du instammer eller inte Instdammer Instdammer
instammer med féljande pastaenden. inte alls helt
Kollektivtrafiken spelar en viktig roll
for att jag ska kunna resa till . Q2 Uz Wy s
arbete/skola.

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll

for att jag ska kunna resa till mina O Q2 Uz Wy s
fritidsaktiviteter.

Jag upplever att jag kan resa dit jag vill

med kollektivtrafiken. 9 e U Ua Us
Jag tycker att det ar enkelt och flexibelt

att resa med kollektivtrafiken. 9 Qe U Ua Us
Jag kanner mig trygg nar jag reser med

kollektivtrafiken. 9 Qe U Ua Us
Jag kénner mig trygg ndr jag tar mig

till/fran kollektivtrafiken. 9 U O Us Db
Hur paverkar kollektivtrafiken dig och ditt bostadsomrade?

14 | Ange om du instammer eller inte Instdammer Instdammer
instammer med féljande pastaenden. inte alls helt
Jag upplever att samhallet satsar pa
kollektivtrafiken i mitt omrade. 9 U U Ua Us
Kollektivtrafiken paverkar mina
mojligheter till delaktighet i samhallet. Qi U2 Us W Us
Kollektivtrafiken gor sa jag traffar
manniskor fran andra Q: O O3 Qs Us
omraden/grupper.

Jag reser regelbundet med o, 0, O, O, O

Stort tack for din medverkan!

Posta din enkat i det portofria svarskuvertet.
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F8a.
F8b.
F8c.
F9a.
Fob.
F9c.
Fod.
FOe.

Fl2a.
F12b.
Fl2c.

F12d

F13a.
F13b.
F13c.
F13d.
F13e.

F13f.
Fl4a

F14b.

Fl4c

Fl4d.
F20c.
F20b.
F20a.

F20d
F20f.

F20g.
F20e.
F20h.

F20i.
F20j.
F21a
F21f.
F2le

F21g.
F21c.
F21d.
F21b.
F28b.
F28d.

F28i.
F28a
F28c
F28h
F28e
F28g

F29c
F29b
F29d
F29e
F29a

Trivector

Bilaga 3. Kategorisering enkatfragor

Hur ser du pa samhadllet? - Jag litar pa att samhallet vill mig val.

Hur ser du pa samhéllet? - Det svenska samhallet ger manniskor goda majligheter att leva det liv de sjdlva dnskar.

Hur ser du pa samhallet? - Jag tycker att samhallet satsar i mitt bostadsomrade.

Hur ser du pa ditt bostadsomrade? - Det dr god sammanhallning i mitt bostadsomrade.

Hur ser du pa ditt bostadsomrade? - Jag har bra kontakt med mina grannar.

Hur ser du pa ditt bostadsomrade? - Jag trivs i mitt bostadsomrade.

Hur ser du pa ditt bostadsomrade? - Jag litar pa manniskor i mitt bostadsomrade.

Hur ser du pa ditt bostadsomrade? - Jag litar pa manniskor i allméanhet.

FIf. Hur ser du pa ditt bostadsomrade? - Jag méter dagligen ménniskor fran andra omraden an dar jag bor.

Hur upplever du tillgéngligheten? - Med tanke pa hur jag reser idag, ar det enkelt att géra mina dagliga aktiviteter.
Hur upplever du tillgéngligheten? - Med tanke pa hur jag reser idag, kan jag leva det liv jag vill.
Hur upplever du tillgangligheten? - Med tanke pa hur jag reser idag, kan jag géra alla aktiviteter som jag vill gora.

. Hur upplever du tillgéngligheten? - Tillgangligheten till allt jag vill géra ar mycket bra med tanke pa hur jag reser idag.

Hur upplever du kollektivtrafiken? - Kollektivtrafiken spelar en viktig roll fér att jag ska kunna resa till arbete/skola.

Hur upplever du kollektivtrafiken? - Kollektivtrafiken spelar en viktig roll for att jag ska kunna resa till mina fritidsaktiviteter.
Hur upplever du kollektivtrafiken? - Jag upplever att jag kan resa dit jag vill med kollektivtrafiken.

Hur upplever du kollektivtrafiken? - Jag tycker att det ar enkelt och flexibelt att resa med kollektivtrafiken.
Hur upplever du kollektivtrafiken? - Jag kdnner mig trygg nar jag reser med kollektiv-trafiken.

Hur upplever du kollektivtrafiken? - Jag kdanner mig trygg nar jag tar mig till/fran kollektivtrafiken.
. Hur paverkar kollektivtrafiken dig och ditt bostadsomrade? - Jag upplever att samhallet satsar pa kollektivtrafiken i mitt omrade.
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Moten

Tillganglighet

Signalvarde

Tillit till manniksor i samma grupp

Tillit till manniskor i olika grupper

Tillit till samhallet

Hur paverkar kollektivtrafiken dig och ditt bostadsomrade? - Kollektivtrafiken paverkar mina majligheter till delaktighet i samhallet.

. Hur paverkar kollektivtrafiken dig och ditt bostadsomrade? - Kollektivtrafiken gér sa jag traffar manniskor fran andra omraden/grupper.

Hur paverkar kollektivtrafiken dig och ditt bostadsomrade? - Jag reser regelbundet med kollektivtrafiken till andra omraden.
Hur paverkar busslinje 5 dig vad géller att... - ... skapa tillganglighet till det du vill géra?
Hur paverkar busslinje 5 dig vad géller att... - ... kunna leva det liv du vill?
Hur paverkar busslinje 5 dig vad géller att... - ... kunna genomféra dina dagliga aktiviteter?
. Hur paverkar busslinje 5 dig vad géller att... - ... underlatta resande till arbete eller skola?

Hur paverkar busslinje 5 dig vad galler att... - ...
Hur paverkar busslinje 5 dig vad géller att... - ...
Hur paverkar busslinje 5 dig vad géller att... - ...
Hur paverkar busslinje 5 dig vad géller att... - ...
Hur paverkar busslinje 5 dig vad géller att... - ...

na fler platser med kollektivtrafiken an tidigare?
du faktiskt tar dig till platser som du inte besokte sa ofta tidigare?
ge mojligheter att sdka arbete eller utbildning?
du traffar andra manniskor an du gjorde tidigare?
du ser andra manniskor dn du gjorde tidigare?

Hur paverkar busslinje 5 dig vad géller att... - ... du kdnner dig sedd och prioriterad av samhillet?
. Hur paverkar busslinje 5 ditt omrade vad géller att... - ... bidra till att det &r fler manniskor ute som vistas och rér sig i omradet?
visa att samhadllet ser och bryr sig om méanniskor som bor pa Rosengard?

Hur paverkar busslinje 5 ditt omrade vad galler att... - ...
. Hur paverkar busslinje 5 ditt omrade vad galler att... - ...
Hur paverkar busslinje 5 ditt omrade vad géller att...
Hur paverkar busslinje 5 ditt omrade vad géller att...
Hur paverkar busslinje 5 ditt omrade vad géller att...
Hur paverkar busslinje 5 ditt omrade vad giller att...
Hur paverkar Rosengards station dig vad géller att...
Hur paverkar Rosengards station dig vad géller att....
Hur paverkar Rosengards station dig vad giller att....
. Hur paverkar Rosengards station dig vad géller att....
. Hur paverkar Rosengards station dig vad galler att....
. Hur paverkar Rosengards station dig vad galler att....
. Hur paverkar Rosengards station dig vad galler att....
. Hur paverkar Rosengards station dig vad géller att....
F28f. Hur paverkar Rosengards station dig vad géller att.... - ...
F28j. Hur paverkar Rosengards station dig vad galler att.... - ...
Hur paverkar Rosengards station ditt omrade vad giller att.... - ...
. Hur paverkar Rosengdrds station ditt omrade vad galler att.... - ...
. Hur paverkar Rosengards station ditt omrade vad galler att.... - ...
. Hur paverkar Rosengards station ditt omrade vad géller att.... - ...
. Hur paverkar Rosengards station ditt omrade vad géller att.... - ...
F29f. Hur paverkar Rosengards station ditt omrade vad géller att.... - ...
F29g. Hur paverkar Rosengards station ditt omrade vad giller att.... - ...

visa att samhallet satsar pa Rosengard som omrade?
... hoja statusen pa Rosengard som omrade?

... skapa mojlighet for manniskor fran andra omraden att ta sig till Rosengard?

... bidra till att manniskor fran Rosengard kan ta del av samhallet?

... skapa mojlighet for manniskor fran Rosengard att ta sig till andra omraden i Malmg?
... kunna leva det liv du vill?

... underlatta resande till arbete eller skola?

... du ser andra manniskor an du gjorde tidigare?

... kunna genomfora dina dagliga aktiviteter?

... skapa tillganglighet till det du vill géra?

... du traffar andra manniskor an du gjorde tidigare?
... ge mojligheter att sdka arbete eller utbildning?

... du faktiskt tar dig till platser som du inte bes6kte sa ofta tidigare?

na fler platser med kollektivtrafiken an tidigare?
du kdnner dig sedd och prioriterad av samhallet?

hoja statusen pa Rosengard som omrade?

skapa mojlighet for manniskor fran andra omraden att ta sig till Rosengard?

skapa mojlighet for manniskor fran Rosengard att ta sig till andra omraden i Malmg?
bidra till att manniskor fran Rosengard kan ta del av samhallet?

visa att samhallet satsar pa Rosengard som omrade?

bidra till att det &r fler médnniskor ute som vistas och ror sig i omradet?

visa att samhallet ser och bryr sig om méanniskor som bor pa Rosengard?




