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1 INLEDNING

1.1 UPPDRAGET

Vastra Gotalandsregionen star infor en revidering av den regionala lansplanen som ska gélla for 2022-
2033. Infor denna revidering tas kunskapshojande underlag fram inom flera omraden. Avdelning
kollektivtrafik och infrastruktur har identifierat Social hallbarhet som ett sddant omrade i och med att
den forordning som styr den regionala transportinfrastrukturplaneringen (férordningen om lansplan)
staller krav pa planens inverkan pa de transportpolitiska malen, vilka omfattar flera sociala aspekter av
hallbarhet. Vastra Gétalandsregionen har gjort beddmningen att det idag saknas en tydlig bild av hur
det regionala transportsystemet relaterar till den sociala dimensionen av hallbarhet.

Social hallbarhet ar ett brett begrepp som kan innefatta en rad olika aspekter (exempelvis rattvisa,
jamlikhet, jamstalldhet, tillit, medborgarperspektiv, folkhalsa, livskvalitet, segregation,
medborgardeltagande och demokrati, social inkludering, social sammanhallning och valfard).
Perspektiven varierar mellan att satta manniskan i centrum for planeringen, att trycka pa vikten av att
beakta befolkningens olikhet/mangfald samt att se till fordelningsfragor. Den regionala
infrastrukturplanen saknar idag en beskrivning av vilka sociala konsekvenser (vilka nyttor och onyttor)
som planen innebar.

WSP har fatt i uppdrag att bistd VGR i att ta fram kompletterande underlag till revideringen av
infrastrukturplanen och uppdraget omfattar féljande moment:

1. Sammanstilla ett kortfattat kunskapsunderlag dar begreppet social hallbarhet definieras och
kopplingen till transportinfrastrukturplanering tydliggors

2. Ta fram kriterier (vagledande principer) for social hallbarhet utifrén regionala och nationella
styrdokument

3. Beskriva vilka sociala nyttor och onyttor som nuvarande infrastrukturplan (2018-2029) kan
tankas leda till samt hur dessa fordelar sig mellan olika befolkningsgrupper

4. Ge rekommendationer for regionens fortsatta arbete med social hallbarhet inom ramen for
revidering av infrastrukturplan

WSP svarar sjélv for de analyser, rekommendationer och slutsatser som presenteras i rapporten.
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2 DELMOMENT 1 - KUNSKAPSUNDERLAG

Detta delmoment i uppdraget utgér en kunskapssammanstallning som behandlar relationen mellan
social hallbarhet och transportinfrastruktur pa en generell niva, men diskuterar ocksa sarskilt den
regionala transportinfrastrukturplaneringens potential att paverka och bidra till en socialt hallbar
samhallsutveckling.

Inledningsvis bor det betonas att den regionala transportinfrastrukturplaneringen styrs av férordning
om lansplan och de transportpolitiska malen. Dessa tva policys kommer att undersokas i detta
kunskapsunderlag. Av pedagogiska skal har vi valt en disposition som innebar att vi tar avstamp i den
bredare diskursen om hallbarhet pa internationell niva och utifran forskningen, for att sedan diskutera
temat pa nationell respektive regional niva. Férordning om lansplan behandlas i avsnitt 6.1.3 och de
transportpolitiska méalen behandlas i kapitel 5.

Det inledande kunskapsunderlaget omfattar kapitel 2 till och med kapitel 7 i rapporten.

2.1 SYFTE OCH FRAGESTALLNINGAR

Idag anvands begreppet social hallbarhet i vida kontexter. Men vad betyder det egentligen? Det
intuitiva svaret pa den fragan ar att social halloarhet som begrepp ofta anvands som en synonym till
konceptet - den sociala dimensionen av hallbarhet, som alltsa ar en av hallbarhetens tre dimensioner
(de 6vriga ar den ekonomiska och ekologiska dimensionen). Men nar aktorer som ar verksamma inom
olika discipliner anvéander samma begrepp (social hallbarhet) fylls det med olika innebérd. Begreppet
social hallbarhet definieras alltsa av det kontextuella sammanhang dar det anvands. | och med att
social hallbarhet ar ett begrepp som anvands av manga olika samhallsaktorer innebéar det att
mangfalden av definitioner sammantaget omfattar olika perspektiv, aspekter och teman. Detta kan
skapa viss forvirring kring vad begreppet egentligen omfattar och hur det avgrénsas. Av den
anledningen finns det ett behov av att enskilda aktorer definierar begreppets innebérd, omfattning och
avgransning utifran aktérens egna specifika kontext och verksamhetsomrade.

Detta delmoment (1) i uppdraget har ett tvadelat syfte: dels att definiera begreppet social hallbarhet
och dels att tydliggora transportinfrastrukturplaneringens koppling till sociala aspekter av hallbarhet.

De huvudsakliga fragestallningarna att besvara inom ramen for detta delmoment &r:

e Hur kan vi forsta begreppet social hallbarhet?
o Vad karaktariserar relationen mellan transportinfrastrukturplaneringen och sociala aspekter av
hallbarhet?

2.1.1 Disposition

For att besvara fragestallningarna gar vi igenom ett urval av litteratur som behandlar den sociala
dimensionen av hallbarhet pa internationell niva, inom forskningen pa temat transportinfrastruktur, pa
nationell nivd med fokus pa transportpolitiken och slutligen pa regional niva.

Inledningsvis for vi ett resonemang om hur begreppet social hallbarhet kan forstas utifrdn FN:s
Agenda 2030. Hur hanteras den sociala dimensionen av hallbarhet inom ramen fér Agenda 2030 och
de globala malen? Vilka sociala aspekter av hallbarhet definieras i den globala agendan?

Vi tittar ocksé 6versiktligt pa forskningsartiklar som behandlar sociala aspekter av hallbarhet inom
ramen for transportinfrastrukturtemat. Vad sager forskningen om relationen mellan
transportinfrastruktur och sociala aspekter av hallbarhet?

Vi vill sarskilt forsta relationen mellan transportinfrastrukturen och sociala aspekter av hallbarhet inom
ramen for den svenska kontexten. Vilka sociala aspekter av hallbarhet hanteras inom ramen fér den
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nationella transportpolitiken? Vidare undersoker vi innehallet i ett urval av Trafikverkets rapporter vilka
behandlar sociala aspekter av hallbarhet i relation till temat transportinfrastruktur. Hur motiverar
Trafikverket relationen mellan transportinfrastruktursystemet och sociala aspekter av hallbarhet?

Vi vill ocksa forsta forsta relationen mellan sociala aspekter av hallbarhet och det regionala tillvaxt-
och utvecklingsuppdraget, dels pa en generell niva och dels specifikt for Vastra Gétalandsregionen.
Detta undersoker vi genom att titta p& forordningen om regionalt tillvaxtarbete, den nationella strategin
for regionalt tillvéxtarbete, forordningen om lansplan och olika regionala maldokument i Vastra
Goétalandsregionen (visionen och den regionala utvecklingsplanen). Vilka sociala aspekter av
hallbarhet hanteras inom ramen fér de policys och maldokument som paverkar den regionala
transportinfrastrukturplaneringen?

Sammantaget bidrar dessa utforskande fragestallningar (med utgangspunkt i litteraturen) till att
generera en bild av vilka sociala aspekter av hallbarhet som ryms inom den sociala dimensionen av
hallbarhet, bade generellt och med sarskild hansyn till kontexten transportinfrastrukturplanering. Detta
bidrar i sin tur till en definition av begreppet social hallbarhet, i den grad det ar mojligt. Definitionen
utgors alltsa av de sociala aspekter som lopande lyfts fram i litteraturen och som vi sammanfattar i
rapportens sista kapitel.
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3 INTERNATIONELLA PERSPEKTIV

| detta avsnitt for vi ett resonemang om hur begreppet social hallbarhet kan forstas utifrdn FN:s
Agenda 2030 med utgangspunkt i frégestallningarna Hur hanteras den sociala dimensionen av
hallbarhet inom ramen for Agenda 2030 och de globala malen? Vilka sociala aspekter av hallbarhet
definieras i den globala agendan?

3.1 HALLBARHETSDIMENSIONERNA

Begreppet social hdllbarhet kan antas vara sprunget ur Brundtlandsrapporten?, som skrevs pa
uppdrag av Forenta Nationerna 1987 och som allméant betraktas ha bidragit till den internationella
spridningen av begreppet hallbarhet/hallbar utveckling. | rapporten definierades hallbar utveckling som
"En hallbar utveckling ar en utveckling som tillfredsstaller dagens behov utan att aventyra kommande
generationers mojligheter att tillfredsstélla sina behov". Det &r alltsd manniskan som &r i centrum i
denna definition av hallbar utveckling, vilket ger uttryck for en antropocentrisk véarldsbild. Vidare
definierades hallbarhet som bestaende av tre odelbara dimensioner; den ekologiska, den ekonomiska
och den sociala. Den sociala dimensionen av hallbarhet &r alltsa inte franskild de andra
dimensionerna, utan maste forstas utifrdn dess inbérdes samband och 6msesidiga beroende av de
andra dimensionerna.

Idén om hallbarhetens dimensioner har utvecklats sedan 80-talets slut, och en ofta anvand modell? for
hallbarhetsdimensionernas relation till varandra &r att den ekologiska dimensionen utgér ramarna for
en hallbar utveckling, den sociala dimensionen av hallbarhet utgér malen och den ekonomiska
dimensionen ar reducerat till ett medel eller ett verktyg for att nd malen.

3.2 AGENDA 2030 OCH DE GLOBALA MALEN

Den radande diskursen om hallbarhet har sina rétter i de ovan namnda tankemodellerna, som alltsa
tar sin utgangspunkt i idén om hallbarhetens tre dimensioner. Idag konstrueras dock
hallbarhetsdiskursen mer av FN:s globala Agenda 2030 och de 17 globala mal (och 169 delmal) som
agendan omfattar. De 17 malen illustreras i figuren nedan.

GO0 UTHLONNG JAMSTALLOHET
FORALLA

17 S

For Nibar utveckling

Figur 1 De 17 globala mélen i Agenda 2030 (globalamalen.se)

1 Report of the World Commission on Environment and Development: Our Common Future (1987)
2 Ingen kand upphovsman
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De 17 malen ska, liksom de tre dimensionerna av hallbarhet, betraktas som odelbara. Med andra ord,
maluppfyllelse for ett globalt malomrade forutsatter framsteg ocksa i de andra malomradena. De
globala malen omfattar de tre dimensionerna av hallbarhet men &r inte kategoriserade inom respektive
dimension. En sadan kategoriserande ansats kan forvisso betraktas som omdjlig i och med att de tre
dimensionerna av hallbarhet inte ska forstas som separata delar. | stallet kan man forsta det som att
de tre dimensionerna (i flera fall) ryms inom ett och samma Agenda 2030-mal samtidigt. Det finns en
viktig poang i denna fraga, namligen att det inte &r &ndamalsenligt att diskutera social hallbarhet (eller
den sociala dimensionen av hallbarhet) som nagonting fristdende fran de ekonomiska och ekologiska
dimensionerna.

Ett forsok att definiera begreppet social hallbarhet maste alltsa beakta ovan konstateranden,
det vill saga hallbarhetsdimensionernas respektive de globala malens odelbarhet. Det gar
alltsa inte att bryta ut ”social hallbarhet” och definiera dess exakta avgransning. Vad som
daremot ar maojligt att gora ar att identifiera sociala aspekter av hallbarhet. | denna fraga kan
Agenda 2030 fungera som en utgangspunkt.

| Agenda 2030-deklarationens tredje punkt® star det att "Vi (stats- och regeringsrad, red. anm.)
beslutar oss for att mellan nu och 2030 avskaffa fattigdom och hunger éverallt, bekdmpa ojamlikheter
inom och mellan lander, bygga fredliga, rattvisa och inkluderande samhéllen, skydda méanskliga
rattigheter och framja jamstalldhet och egenmakt for kvinnor och flickor samt uppna varaktigt skydd for
planeten och dess naturresurser. Vi forklarar ocksa var beslutsamhet att skapa forutsattningar for
hallbar, inkluderande och varaktig ekonomisk tillvaxt, delat valstand och produktiv sysselsattning med
anstandiga arbetsvillkor for alla, med hansyn tagen till de olika nivaerna av nationell utveckling och
kapacitet.”

| punkt 20* ges jamstalldhetsperspektivet sarskild uppmarksamhet: "Férverkligad jémstélldhet och
egenmakt for kvinnor och flickor kommer pa ett avgérande satt att bidra till framsteg sett till alla mal
och delmal. Det ar omajligt att uppna full mansklig potential och hallbar utveckling om halva
manskligheten fortsatter att forvagras sina fulla manskliga rattigheter och méjligheter. Kvinnor och
flickor maste ha lika tillgang till uthildning av god kvalitet, ekonomiska resurser och politiskt deltagande
och ha samma mdjligheter som méan och pojkar till sysselsattning, ledarskap och beslutsfattande pa
alla nivaer.”

| punkt 235 lyfts sarskilt sdrbara grupper: "Ménniskor som &r sarbara méaste ges egenmakt. De vars
behov aterspeglas i agendan inbegriper alla barn, ungdomar, personer med funktionsnedsattning
(varav mer an 80 procent lever i fattigdom), manniskor som lever med hiv/aids, aldre personer,
ursprungsfolk, flyktingar och internflyktingar samt migranter.”

Enligt globalamalen.se tar agendan sikte pd att avskaffa extrem fattigdom, att minska ojamlikheter och
orattvisor i varlden, att framja fred och rattvisa och att 16sa klimatkrisen.

Agenda 2030-delegationen anger pa sin hemsida® tre viktiga principer i arbetet med att genomfdra
agendan:

o Agendan ar universell det innebar att den vander sig till alla varldens lander, och alla lander
har ett gemensamt ansvar foér genomférandet

e Malen &r integrerade och odelbara, framgéng kravs inom alla omréden for att malen ska
kunna uppnés

3 Regeringskansliet (2016) Att forandra var varld: Agenda 2030 for hallbar utveckling (Svensk
Oversattning av FN:s Transforming our world: The 2030 agenda for sustainable development)
4 1bid

5 Ibid

6 https://agenda2030delegationen.se/agenda-2030/om-agendan/
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e Ingen ska lamnas utanfor, genomférandet av agendan maste ske med sarskild hansyn till
de manniskor och samhéallen som har sdmst forutsattningar

3.2.1 Centrala sociala aspekter av hallbarhet
Fran ovan citat och punkter gar det att identifiera ett antal barande sociala aspekter av hallbarhet som
genomsyrar agendan och de globala malen. Dessa ar:

¢ Maénskliga rattigheter (och icke-diskriminering)
e Fred (och valdsbekampning)
e Rattvisa (och inkludering)
o Jamlikhet och jamstalldhet
o Sarskild hansyn till de med samst férutsattningar
= Jamlik tillgang till samhallets resurser
= Jamlik mojlighet till samhallsdeltagande
= Jamlik hédlsa

Ovan listade sociala aspekter av hallbarhet gér in i varandra. Den inbordes relationen mellan dessa
kan med andra ord forstas som forutsattningar for hallbarhet liksom uttryck for hallbarhet (ett 6nskat
tillstand). Sambanden ar saledes komplexa och alla férsok att avgransa aspekterna fran varandra ar
forknippat med betydande svarigheter. Den huvudsakliga lardomen fran Agenda 2030 och de globala
malen ar att de sammantaget omfattar bade vagledande principer for hur hallbarhet ska n&s och ger
samtidigt uttryck for ett 6nskat tillstand (hallbarhet).

Hur ska vi da forsta dessa sociala aspekters relation till de enskilda globala mélen? Flera av de
enskilda globala méalen och de tillhérande delmalen kan forstds som tematiska omraden vilka omfattar
dessa sociala aspekter av hallbarhet. En alternativ formulering kan vara att dessa aspekter skar
genom flera av de enskilda globala méalen. De sociala aspekterna av hallbarhet aterfinns alltsd inom
flera tematiska malomraden.

3.2.2 Sarskilt sarbara grupper
Agenda 2030 lyfter ett antal sociala grupper som sarskilt ska varnas pa grund av deras sociala
utsatthet, dessa ar:

e Barn och unga

o Personer med funktionsnedséttning
e Manniskor som lever med HIV/AIDS
e Aldre

e Ursprungsfolk

e Flyktingar och migranter

Om vi kompletterar listan utifran principerna om icke-diskriminering (utifrin den Europeiska unionens
stadga om de grundlaggande rattigheterna’) kan vi identifiera ett antal sociala grupper, som
befolkningen kan kategoriseras in i syfte att tydliggora pa vilka grunder manniskor kan diskrimineras.

e KoOn

o Konstillnérighet

e Sexuell laggning

e Genetiska séardrag
e Alder

e Religionstillhérighet

7 Europeiska unionens stadga om de grundlaggande rattigheterna, Artikel 21 — Icke-diskriminering
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o Politisk uppfattning

e Socioekonomisk bakgrund/stéllning
e Funktionshinder

o Nationellt eller etniskt ursprung

3.2.3 Perspektiv parattvisa

Avseende den sociala hallbarhetsaspekten rattvisa ska det papekas att det finns manga olika
nationalekonomiska och filosofiska synséatt vad som &r att betrakta som rattvist, i synnerhet nar det
galler fordelningsperspektiv pa samhallets resurser. | engelskan differentierar man mellan begreppen
"equity” och “equality” ndr man pratar om rattvisa ("social justice”). Begreppet equality, innebar att
individer eller grupper med skilda forutsattningar far en lika stor del av exempelvis en samhallsresurs.
Ingen hansyn tas alltsa till individernas eller gruppernas olika forutsattningarna vid férdelningen av
resursen. Begreppet equity betyder i stallet att férdelningen av en resurs baseras pé individers eller
gruppers unika forutsattningar. | och med att Agenda 2030 anger att sarskild hansyn ska tas till de
med samst forutsattningar kan det argumenteras att agendan ger uttryck for att ha ett equity-
perspektiv pa vad som ar att betraktas som rattvist.

Rattvisa handlar inte bara om férdelningen av samhallets resurser utan relaterar till principerna om
icke-diskriminering® och kan exempelvis handla om att samhéllets institutioner ska vara rattvisa och
alltsa inte diskriminera manniskor utifrdn deras egenskaper. Samhéllets institutioner ska alltsa
sakerstalla allas lika ratt att delta i samhallet, oberoende deras egenskaper, identitet eller bakgrund.

3.2.4 Agenda 2030 ur ett regionalt perspektiv

En viktig poang ar att den globala agendan &r framtagen for att implementeras pa statlig niva. Det
innebar att malsattningarna ar formulerade med fokus pa att minska ojamlikhet mellan och inom
lander, med sarskilt fokus mot att framja utvecklingslandernas situation.

| deklarationens 55:e punkt star det att “Delmalen definieras som végledande och globala, och varje
regering uppstaller sina egna nationella delmal med utgangspunkt i den globala ambitionsnivan men
med hansyn tagen till nationella férhallanden. Varje regering beslutar d&ven hur dessa vagledande och
globala delmal bér inférlivas i planeringsprocesser, politik och strategier pa nationell niva.”

Detta faktum medfor visst huvudbry for Sveriges regioner (och kommuner), som i Sveriges
handlingsplan fér Agenda 2030° identifieras som viktiga aktorer i att omsatta den globala agendan. |
och med att den globala agendan &r konstruerad for den nationella nivan behover regioner tolka den
globala agendan och de globala malen for att 6verséatta dem till den lokala nivan. Detta &r inte en helt
enkel uppgift och landets regioner uppvisar en mangfald av metoder for att integrera agendan och de
globala malen i de respektive verksamheterna. Vissa regioner omsatter agendan inom ramen for
enskilda projekt, andra integrerar den i sin évergripande verksamhetsplanering.® Det &r upp till
regionerna att sjalva definiera hur de ska arbeta med de globala méalen och Agenda 2030.11

8 Se vidare principerna for icke-diskriminering exempelvis i Diskrimineringsombudsmannens rapport
Vagar till rattigheter (2011)

9 Regeringskansliet (2018) Handlingsplan Agenda 2030, 2018-2020

10 SKL (2018) Lokala och regionala initiativinom Agenda 2030
(https://skl.se/download/18.5b5fec901643e92dc337a98/1530084501485/Kommuninitiativ-Agenda-

2030.pdf)
11 https://skl.se/tjanster/omskl/agenda2030.19225.html
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3.2.5 Agenda 2030 och hallbara transportsystem

Relationen mellan Agenda 2030, de globala malen och transportsektorn &r till synes inte sarskilt
utvecklad i litteraturen. Organisationen Partnership on Sustainable Low Carbon Transport menar dock
att aven om hallbara transporter inte utgor ett eget mal i agendan &r det ett integrerat perspektiv i flera
av de globala mélen, saval direkt som indirekt. De menar att transportsystemet ar essentiellt for att
uppné de flesta, om inte alla av de globala malen. | figuren nedan har de sammanfattat vilka
globala mal och delmal som de anser att transportsystemet har paverkan pa.12

Transport-related indicators:

’@ lx.l\ @

Death rate due to road traffic injuries

OA

preccsvnccand

Proportion of the rural population who
live within 2 km of an all-season road

Y=

Passenger and freight volumes, by
maode of transport

r @ m Tier 2

Proportion of population that has
convenient access to public transport,
by sex, age and persons with disabilities

S

Amount of fossil-fuel subsidies per unit
of GDP and as a proportion of total
national expenditure on fosail fuels

beccccnccsmcmenny

Figur 2 Schematisk bild 6ver vilka globala mal och delmal som transportsystemet paverkar enligt organisationen Partnership on
Sustainable Low Carbon transport (bilden &r hamtad fran http://www.slocat.net/sdgs-transport)

De menar att transportsystemet har en direkt paverkan pa fem mal: 3 Halsa och valbefinnande (3.6), 7
Hallbar energi for alla (7.3), 9 Hallbar industri, innovationer och infrastruktur (9.1), 11 Hallbara stader
och samhallen (11.2), 12 Hallbar konsumtion och produktion (12c). De menar vidare att
transportsystemet har en indirekt paverkan pa sex mal (och sju delmal): 2 Ingen hunger (2.3), 3 Halsa
och vélbefinnande, (3.9), 6 Rent vatten och sanitet for alla (6.1), 11 Hallbara stader och samhaéllen
(11.6), 12 hallbar konsumtion och produktion (12.3), 13 Bekampa klimatforandringarna (13.1 och
13.2).

12 partnership on Sustainable Low Carbon Transport, hamtad fran http://www.slocat.net/sdgs-transport
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4  FORSKNINGSOVERSIKT

| detta avsnitt gor vi nedslag i forskningslitteratur och rapporter som behandlar det tema som ar
foremal for analys. Detta gor vi med utgangspunkt i fragestaliningen Vad séger forskningen om
relationen mellan transportinfrastruktur och sociala aspekter av hallbarhet?

4.1 ASPEKTER AV SOCIAL HALLBARHET

Dempsey et al. (2009)!3 konstaterar i en artikel att &ven om den sociala dimensionen av hallbarhet &ar
allmant erkand sa finns det ingen allmant accepterad eller tydlig definition av vad den utgor. | artikeln
forsoker forfattarna definiera vad den sociala dimensionen av hallbarhet (som koncept) utgér i en
urban kontext. Deras ansats ar att gora detta genom att utforska tva huvudsakliga dimensioner av
social hallbarhet: jamlik tillgang och hallbarheten i ett samhalle (the sustainability of a community
itself). Forfattarna konstaterar att det rader betydande éverlapp mellan sociala aspekter av héallbarhet,
vilka ofta bygger pa principer om jamlikhet och réattvisa. Vidare menar de att social hallbarhet ar ett
multidimensionellt koncept som tar utgdngspunkt i fragestallningen *vilka &r de sociala méalen av
hallbar utveckling?”, vilken ar 6ppen fér en mangd olika svar utan konsensus kring hur dessa mal &r
definierade.

Forfattarna skriver att principen om jamlikhet/social rattvisa (social equity) ar inbaddad i definitioner av
social hallbarhet. De menar att i ett urbant sammanhang ar jamlikhet relaterat till frdgor om social och
miljomassig exkludering. Ett jamlikt (equitable) samhalle ar ett dér det inte rader nagra exkluderande
eller diskriminerande praktiker som hindrar individer fran att delta ekonomiskt, socialt eller politiskt i
samhallet. Sadana praktiker skulle kunna manifestera sig som social exkludering/utanférskap.

Forfattarna sammanfattar faktorer som i tidigare litteratur har diskuterats pa temat social hallbarhet i
en urban kontext. De delar upp faktorerna som rumsliga och icke-rumsliga, dessa sammanfattas i
figuren nedan.

13 Dempsey et al (2009) The social dimension of sustainable development: defining urban social
sustainability, Sustainable Development Sust. Dev. 19, 289-300 (2011)
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Non-physical factors

« Education

« Social ustice! inter- and intra-generationa

v and tratnang

« Panicipation and local democracy
« Health, quality of life and well-being

« Social nclusion (and eradication of social exclusion)
« Social capital

« Community

« Safety

o Mixed tenure

Predominantty physical factory

o Urbanity

« Attractive public realm

« Decent hous "

« Local environmental qualty and amen ty

o Accessibility {e g to local services and faciities femployment)
green space)

o Sustamable urban desgr

« Neighbourhood

« Walkable neighbourhood: pedestnan frendly

&

o Fair Sstribution of

(i.e. cohesion between and among

« Socil nteracton

» Sense of community and belonging
« Employment
« Residential stabslity (vs turnoyer)

« Active community ocganizations
« Cultural traditions

Table 1. Utban social sustainability: contributory factors s identified in the review of literature (in ne particular order)
Sources include Chan and Lee Meegan and Mitchell, 2001; Turkington and Sangster, 2006, |acobs, 1594; Bramley et ol
vog, Yiftachel and Hedgeock, 1953. Urban Task Force, 1995, Hopwood et o, 200%; Littig and Griessler, 200 Burton, 20004

Figur 3 Tabell 6ver sociala aspekter av hallbarhet i en urban kontext, uppdelade pa fysiska och icke-fysiska faktorer (Dempsey
et al., 2009). Den rida pilen &r WSP:s redigering och pekar pa en central aspekt for den regionala planeringen, namligen
tillganglighet (accessibility).

De betonar vidare den lokala (geografiska) skalans betydelse for att uppna global hallbarhet, i och
med att den lokala skalan paverkar individens vardag. De menar att ur ett geografiskt perspektiv kan
social exkludering/utanférskap och ojamlikhet manifesteras genom férekomsten av socialt utsatta
omraden (areas of deprivation), vilka kan praglas av fattigare levnadsforhallanden och reducerad
tillgang till olika typer av samhallsservice. De lyfter i detta sammanhang begreppet “territoriell rattvisa”,
vilken kan betraktas rada nar tillgangen till samhallets utbud av service och nyttor ar jamlikt fordelade i
geografin.

Vidare menar forfattarna att tillganglighet (accessibility) ar ett vanligt anvant matt for att mata graden
av jamlikhet/social rattvisa, eftersom att den byggda miljon (lokalisering av nyckelfunktioner,
transportvagar och mojligheten att ga, cykla och aka kollektivt) paverkar manniskors livsvillkor och
vardag.

Sammanfattningsvis ger forfattarna uttryck for ett resonemang som innebér att tillganglighet
kan betraktas som en social aspekt av hallbarhet. Vidare menar de att tillganglighet kan
anvandas som ett matt pa graden av jamlikhet/social rattvisa. Det handlar alltsd om att
tillganglighetens geografiska respektive socioekonomiska foérdelning har betydelse for graden
av inkludering respektive utanférskap i ett samhaélle.

TRANSPORTSYSTEMETS FORDELNINGSEFFEKTER OCH SOCIALA
KONSEKVENSER

Markovich & Lucas (2011)* konstaterar i en artikel (som &r en litteraturdversikt) att de sociala
effekterna och konsekvenserna av transportsystemet och dess férdelningseffekter éver olika
samhéllssegment traditionellt har betraktats som sekundart relativt ekonomiska och miljomassiga
effekter och konsekvenser. Artikeln syftar till att kritiskt granska respektive syntetisera den hittills

4.2

14 Markovich & Lucas (2011) The social and distributional impacts of transport: a literature review,
Transport Studies Unit School of Geography and the Environment

14110291194 - Nulageskartlaggning av det sociala perspektivet i regional transportplanering



spretiga litteraturen pa temat i.) sociala fordelningseffekter av transportinfrastruktur, ii.) ojamlik tillgang
till transportsystemet for olika sociala grupper samt iii.) relationen mellan ojamlik tillgang till
transportsystemet och social exkludering/utanférskap. En av forfattarnas huvudsakliga observationer i
litteraturgenomgangen ar 6verlappet mellan sociala och andra effekter associerade med
transportsystemet, som miljomassiga, halsoméassiga och ekonomiska.

Foérfattarna menar att begreppet férdelningseffekter anvands i sammanhang som handlar om
transportsystemets sociala konsekvenser och dess paverkan pa olika samhallsgrupper. De menar att
fordelningseffekterna kan ha geografiska och tidsmassiga komponenter men att férdelningseffekter
ocksa kan vara kumulativa. Ett exempel pa detta ar den samlade effekten av trafikens
omgivningspaverkan, som buller och luftféroreningar, vilka &r exempel pa "onyttor” som
transportsystemet kan ge upphov till. Men transportsystemets fordelningseffekter omfattar mangt fler
omraden an de i exemplet ovan och berdr snarare hela spektrat av de sociala fordelningseffekter
(social equity impacts) som transportsystemet ger upphov till. Sddana effekter omfattar exempelvis
paverkan pa social sammanhallning (social cohesion), fysiska och mentala barriarer, visuell
upplevelse/kvalitet, markanvandning, graden av tillgang till service, transportvalmaojlighet, sakerhet och
halsa (fysisk aktivitet). Nar det kommer till att bedoma transportsystemets sociala férdelningseffekter
(social equity impacts) finns det flera metoder att tillga, men det finns ingen standardiserad metod.
Kvantitativa metoder dominerar dock dver kvalitativa inom transportsektorn. Forfattarna konstaterar att
flera av de sociala effekter som transportsystemet ger upphov till inte kan matas med kvantitativa matt.
Visuell paverkan ges som ett exempel pa detta.

Vidare diskuterar forfattarna vilka belagg som finns for transportsystemets sociala fordelningseffekter
utifran vilka teman som ar mest forekommande i litteraturen. Dessa ar dodsfall och skador,
bullerstérningar och dess effekter pa halsan, luftféroreningar och dess effekter pa halsan samt
tillganglighet. De menar att vissa sociala grupper ar mer exponerade respektive sarbara for trafikens
negativa omgivningspaverkan.

Vad galler tillganglighet menar forfattarna att 1ag tillganglighet har en stark koppling till social
exkludering och utanférskap i och med att Iag tillganglighet negativt paverkar manniskors
livschanser.

Transportsystemet har betydelse for individers mdojlighet att delta i samhallet, som tillgangen till en
diversifierad arbetsmarknad, tillgang till utbildningstillfallen och tillgéngen till samhallsservice som
halso- och sjukvard, butiker och kulturella- och rekreationsupplevelser. Pa detta tema lyfts
kollektivtrafiken som mycket viktig for vissa befolkningsgruppers mdjlighet att delta i samhaéllet
(kvinnor, ungdomar, &ldre, jobbsdkande, laginkomsttagare och boende péa landsbygden). Aven
transportrelaterade kostnader diskuteras som en viktig dimension av tillganglighet och en betydande
faktor avseende transportrelaterad social exkludering. Kostnader for olika transporter/resor paverkar
ocksa individens valmdjligheter i frdga om att kunna vélja transportslag, till skillnad fran att vara
utelamnad till ett visst transportslag.

Sammanfattningsvis uttrycker forfattarna att transportsystemets sociala foérdelningseffekter historiskt
sett har underskattats. En anledning till detta ar att fragan spanner éver olika discipliner, vilka ger
uttryck for olika konceptuell férstdelse for transportsystemets sociala paverkan. En annan anledning ar
att alla sociala effekter som transportsystemet paverkar inte gar att kvantifiera pd samma satt som
miljoméassiga eller ekonomiska effekter, vilket gor de sociala effekterna svarare att integrera i
transportpolicy. En tredje anledning &r att de sociala effekterna har getts lag prioritet av politiken.

Med bakgrund mot dessa utmaningar argumenterar forfattarna for att transportsystemets
sociala fordelningseffekter maste studeras och forstas utifrdn hur olika grupper i samhallet
paverkas av de nyttor som transportsystemet medfér samt hur de paverkas av de onyttor som
transportsystemet ger upphov till.
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4.3 TRANSPORTSYSTEMET OCH JAMSTALLDHET

Natverket for kvinnor i transportpolitiken menar i en artikel att resor och transporter behovs for att
samhaéllet ska fungera, for att vi medborgare ska ta oss till jobb, skola eller fritidssysselséttningar
etcetera och for att féretagen ska kunna leverera sina produkter och tjanster. Eftersom transporterna
ar forutsattningsskapande for att samhallet ska fungera &r de ocksa till viss del forutsattningsskapande
for forverkligandet av den generella jamstalldhetspolitiken, fér att kvinnor och mén ska ha samma
makt att forma samhéllet och sina egna liv. Att forestélla sig ett jamstéllt transportsystem &r, enligt
forfattarna, jamforelsevis enkelt. Det ar dd man och kvinnor har samma mojligheter att transportera sig
samt att paverka besluten. Forst da ar transportsystemet jamstallt. Hur den process ska se ut som
leder dit eller vilka atgarder som bidrar till detta &r inte lika enkelts,

Levin et al. (2016) menar i en artikel att mycket av den existerande forskningen, savél nationell som
internationell, belyser hur transportsystemets utformning och funktionsséatt bidrar till ojamstalldhet.
Samtidigt visar forskningen aven pa det omvénda, hur en transportplanering vilken bedrivs ur ett
jamstalldhetsperspektiv positivt kan bidra till att uppna politiskt beslutade jamstalldhetsmal?e.

Gil Sola (2013) menar i sin avhandling att kvinnors arbetsmarknader generellt sett &r mer lokala &an
mans. Detta beror bland annat pa att kvinnor oftare &n man arbetar inom den offentliga sektorn. Man
arbetar saledes oftare an kvinnor inom den privata sektorn. Offentlig sektor innehaller fler
kvinnodominerade yrken sasom forskollarare, barnskotare, grundskollarare, sjukskéterska och
underskoterska; det vill saga yrken med lokala arbetsmarknader. Kvinnodominerade yrken &r
dessutom ofta lagavlénade. Forfattaren menar att forskning visar att langre arbetsresor ar tydligare
kopplat till hégre 16n for man an for kvinnor som alltsa inte vinner lika mycket ekonomiskt pa 6kad
pendling. Studier visar aven att kvinnor i hushall med yngre hemmavarande barn har kortare restider
an man. Detta hanger samman med att kvinnor oftare &n man tar ett storre ansvar for att hamta och
lamna i barnomsorg (som ofta ar lokaliserad i den egna kommunen, i narheten av hemmet).

En sarskilt utsatt grupp nar det galler transportrelaterad exkludering pa utbildnings- och
arbetsmarknaden ar ensamstéende hushall med barn som i storre utstrackning utgérs av kvinnor med
barn. Nar man ser till resor som ar tydligt genuskodade, t.ex. tjansteresor som ofta ar svara att
kombinera med vardagligt ansvar for barn, eller resor for barntillsyn, finns tydliga skillnader mellan
kvinnor och man. Medan méan gor tjansteresor mer an dubbelt sa ofta som kvinnor, gor kvinnor resor
for barntillsyn dubbelt s& ofta som man, 1718

Det finns skillnader mellan man och kvinnor bade nar det géller val av fardmedel och i vilket arende
man gor sin resa. Enligt WSP (2007)*° har kvinnor ocksa ett mera komplext resmonster, jamfort med
man, sarskilt nar det galler arbetsresor, vilket kan harledas till att kvinnor i storre utstrackning arbetar
deltid, har farre arbetsresor och oftare gor arenden i samband med arbetsresor. Vid estimering av
prognosmodeller stammer modellerna nagot béattre for man an for kvinnor. Detta kan just bero pé att
kvinnors resménster ar mer komplicerade men ocksa pa att de nyttofunktioner som modellerna bygger
pa stammer battre 6verens med mans beteende. 2° Trots skillnader i resbeteende mellan kénen visar
studier att det finns fa varderingsskillnader mellan man och kvinnor néar effekten av inkomstskillnader

15 Natverket for kvinnor i transportpolitiken / Trivector (2010) Jamstélldhet i infrastrukturplaneringen —
en utvardering
16 Levin et al., (2016) Att integrera jamstalldhet i transportplaneringen, K2 Research 2016:1

17 1bid

18 Gil Sola, Ana (2013) Pa vag mot jamstallda arbetsresor? Vardagens mobilitet i forandring och
forhandling. Avhandling vid Institutionen for Ekonomi och samhélle, Géteborgs universitet.

19 WSP (2007), Jamstalldhet i prognoser, kalkyler och konsekvensbeskrivningar

20 Se till exempel Transek/Lansstyrelsen 2006 och WSP/RTK 2009
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rensats bort. Mycket tyder alltsa pa att man och kvinnor, givet inkomst, i huvudsak har samma
vardering av restidskomponenter, bekvamlighet och restidsosakerhet. 2t De varderingar som skiljer sig
at galler framfor allt olika aspekter av sékerhet och trygghet. Denna typ av skillnader kan vara speciellt
viktiga att ta hansyn till ur ett jamstalldhetsperspektiv, eftersom skillnaderna kan leda till att kvinnor har
lagre kollektivtrafiktillganglighet pa grund av att anslutningarna upplevs som otrygga. 22

Skillnaderna i resmonster inom kénen &r stora och skiljer mycket beroende pa alder, inkomst,
utbildning etcetera. Dessa skillnader &r ofta storre &n de mellan kénen. Aven om skillnaderna
inom kénen beroende pa alder, inkomst och andra socioekonomiska faktorer ar stora, sa finns
det systematiska skillnader mellan mé&n och kvinnor som grupp nér det galler val eller
preferenser av fardmedel och reslangder. Men dynamiken mellan kvinnor och man inom
familjer/relationer maste ocksa beaktas som en forklaringsmodell till den skillnaden som
observeras mellan kvinnors och mans resande, dar en central fragestallning ar i vilken
utstrackning kvinnor och man har samma mojligheter att paverka och ta beslut om sitt
resande. Inkomstskillnader ar ocksa en bakomliggande faktor for varderingsskillnader som
galler transportsystemet mellan kvinnor och méan. 23

21 WSP (2010) Trafikanters vardering av tid - Den nationella tidsvardesstudien 2007/08. Rapport
2010:11, slutversion 2010-06-30

22 Trafikverket 2015, ASEK 5.2, kapitel 19

23 Natverket for kvinnor i transportpolitiken / Trivector (2010) Jamstalldhet i infrastrukturplaneringen —
en utvardering
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5 DEN NATIONELLA TRANSPORTPOLITIKEN

| detta avsnitt utforskar vi relationen mellan transportinfrastrukturen och sociala aspekter av hallbarhet
inom ramen for den statliga nivan med utgangspunkt i fragestallningarna Vilka sociala aspekter av
hallbarhet hanteras inom ramen for den nationella transportpolitiken? Hur motiverar Trafikverket
relationen mellan transportinfrastruktursystemet och sociala aspekter av hallbarhet?

5.1 DE TRANSPORTPOLITISKA MALEN

Sveriges transportpolitiska mal presenterades i propositionen "Mal for framtidens resor och
transporter” (prop 2008/09:93)?* och antogs av Riksdagen 2009. Propositionen anger att resor och
transporter ar nodvandiga for att samhallet ska fungera och de transportpolitiska méalen och
malstrukturen uttrycker den politiska inriktningen och prioriteringarna for att na detta.

Malen bestar av ett dvergripande mal, samt ett funktionsmal och ett hansynsmal. Det évergripande
malet for transportpolitiken &r att sékerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsorjning for medborgarna och néaringslivet i hela landet. Det 6vergripande malet stods av
tva jambordiga huvudmal: funktionsmalet (Tillganglighet) och hansynsmalet (Sakerhet, miljé och
halsa). Funktionsmalet respektive hansynsmalet konkretiseras, som regeringens bedémningar, i form
av preciseringar inom ett antal prioriterade omraden.

5.1.1 Funktionsmalet

Funktionsmalet (Tillganglighet) lyder "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstéallt, dvs. likvardigt svara mot
kvinnors respektive méns transportbehov.”

Propositionen anger i inledningen att "I regeringens politik for att bryta utanférskapet och bidra till en
hallbar tillvaxt ar val fungerande resor och transporter prioriterade. Det &r en nédvandighet for
Sveriges vélstand att effektivisera transportsystemet.” ”I funktionsmalet ingér flera aspekter, &ven om
inte varje aspekt preciseras. En sddan handlar om integrationspolitiken. Det &r en sjalvklarhet att
alla myndigheter, inklusive transportrelaterade myndigheter, ska folja diskrimineringslagstiftningen
varfor det inte behdver namnas sarskilt. Darutéver har regeringen i férordningen (1986:856) om de
statliga myndigheternas ansvar fér genomférandet av integrationspolitiken pekat ut att myndigheterna
har ett ansvar att beakta samhallets etniska och kulturella mangfald bade nar de utformar sin
verksamhet och nar de bedriver den, verka for lika rattigheter och méjligheter fér alla oavsett etnisk
eller kulturell bakgrund och i sin verksamhet sarskilt motverka alla former av etnisk diskriminering.
Transportpolitiken kan och bér, enligt detta redan givna myndighetsuppdrag, bidra till
integrationspolitiken och darmed till att allas mojligheter att bidra till landets valstand ¢kar.”

Preciseringarna for funktionsmalet ar:

o Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

o Kvaliteten for naringslivets transporter forbéattras och starker den internationella
konkurrenskraften.

o Tillgangligheten férbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra lander.

o Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jAmstallt
samhélle.

e Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med funktionsnedsattning.

24 Mal for framtidens resor och transporter Prop. 2008/09:93
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e Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer 6kar. Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.

| tillagg till sista punkten star det i propositionen att "Olika férutséattningar och behov hos olika
resenarer maste genomgaende beaktas vid utformningen av transportsystemet. | detta
sammanhang bér barn och ungdomar ges sérskild uppméarksamhet.”

5.1.2 Hansynsmalet

Hansynsmalet (Sakerhet, miljo och halsa) lyder: *Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till att ingen ska dddas eller skadas allvarligt samt bidra till att
miljékvalitetsmalen uppnas och till 6kad hélsa.”

Preciseringar for hansynsmalet ar

¢ Antalet omkomna halveras och antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan
2007 och 2020. Sarskilt bor atgarder som syftar till att forbattra barns trafiksakerhet prioriteras.

e Etappmalet uppnas genom ett langsiktigt, effektivt och systematiskt trafiksakerhetsarbete. Det
ar avgorande att de viktiga aktérerna engageras och samverkar i arbetet.

Propositionen anger preciseringar av hansynsmalet inom vagtransport, jarnvagstransport, sjétransport
och luftfart, men dessa aterges inte i detta avsnitt.

5.1.3 De transportpoliska malens hantering av sociala aspekter av hallbarhet

Det som framgar i propositionen, nar man laser den i sin helhet, ar att de transportpolitiska malen (och
transportsystemet pa en generell nivd) satts i en dvergripande kontext som dels handlar om att bryta
utanfoérskapet och bidra positivt till integrationen och dels handlar om att skapa forutsattningar for
tillvaxt och utveckling. Diskrimineringslagstiftningen omnamns som sjélvklar for myndigheter att
beakta, men statliga myndigheters genomférande av integrationspolitiken lyfts sarskilt fram och det
fortydligas att alla myndigheter har ett ansvar att beakta samhallets etniska och kulturella mangfald
samt att verka for lika rattigheter och mojligheter for alla oavsett etnisk eller kulturell bakgrund.

Vidare lyfts det fram att transportpolitiken ska bidra till att allas méjlighet att bidra till landets valfard
Okar. Transportsystemet lyfts fram som en barande forutsattning for landets valstand i och med den
nytta som det ger upphov till fér medborgare och néringsliv. Olika befolkningsgrupper Iyfts i
propositionen ocksa sarskilt fram. Propositionen diskuterar sarskilt man och kvinnors olika anvandning
av transportsystemet och menar att skillnader i kbnens anvandning av transportsystemet speglar de
skillnader mellan kénen som idag finns i samhallet i stort. Ocksa personer med funktionsnedsattning
diskuteras som en sarskild grupp att beakta i utformningen av transportsystemet. Barn och unga ar en
annan grupp som diskuteras sarskilt och propositionen menar att barn ska kunna forflytta sig pa egen
hand, utan att vara beroende av att vuxna foljer med eller skjutsar dem. Det poangteras att trafikmiljon
ska uppfattas som trygg och saker av saval barn och unga som av vuxna. Barns rorelsefrinet lyfts
ocksa fram som sarskilt viktig for ungas halsa och valméende, d&d med fokus pa de halsorisker som
associeras med stillasittande. Vikten av att skapa forutsattningar for gang och cykel diskuteras dven
pa en generell niva, det vill saga som en forutsattning for folkhalsa.

Befolkningen kan delas in i olika grupper, och propositionen diskuterar befolkningen sarskilt utifran
gruppindelningarna kon, alder och funktionsvariation. Andra socioekonomiska gruppindelningar
diskuteras inte sarskilt. Aven om socioekonomiska grupper (som utbildningsgrupper, inkomstgrupper,
osv) inte diskuteras framgar det dock med tydlighet att befolkningens méngfald ska beaktas i den
praktiska tillampningen av transportpolitiken. Det framgar dock inte hur detta ska ske och det antas
vara upp till myndigheter och regioner att hitta Idsningar for. Transportpolitiken ska leverera pa mélen
for integrationspolitiken och darmed bidra till att allas mojligheter att bidra till landets valstand okar. Vi
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far anta att "alla” s& som det namns i samband med integrationsfragan, omfattar saval resurssvaga
som resursstarka grupper men sannolikt med sarskilt fokus mot resurssvaga.

Pa detta tema framgar det i propositionen att Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA)
reagerar pa funktionsmalet och forslar fyra etappmal under det av dem foéreslagna delmalet
Jamstalldhet och fordelning. Ett av dessa foreslagna etappmal lyder: “Férdelning av
samhallsekonomisk nytta mellan olika socioekonomiska grupper, mellan man och kvinnor, inom
regioner samt mellan regioner ska redovisas for atgérder i transportsystemet.” Ingen hénsyn har tagits
till denna synpunkt, utan propositionen antogs av regeringen 2009 som den var skriven 2008. SIKA
belyser dock en viktig poéang, vilken &r att det dvergripande socioekonomiska férdelningsperspektivet
inte med tydlighet framgar i propositionen, de transportpolitiska malen och dess preciseringar. Det gar
dock att argumentera att innehallet i propositionen anda lyfter fordelningsperspektivet, men gor det
relativt nedtonat genom att yttra sig svepande om transportsystemets och transportpolitikens
beaktande av befolkningens mangfald och anvandandet av ordet "alla” i olika sammanhang dar
befolkning och medborgarperspektiv diskuteras.

Sammanfattningsvis motiverar propositionen tydligt transportinfrastrukturens betydelse for att
bryta utanforskapet genom att bidra till allas mojlighet att bidra till att landets valstand okar,
alltsa genom att transportinfrastrukturen skapar tillganglighet, vilket ar en forutséattning for
samhallsdeltagande och en aspekt av en attraktiv livsmiljo. Det framgar att den praktiska
tilldAmpningen av transportpolitiken ska ske med hansyn till olika gruppers forutsattningar och
behov, att hansyn ska tas till diskrimineringslagstiftningen och att samhallets etniska och
kulturella mangfald ska beaktas samt att transportpolitiken ska verka for lika mojligheter och
rattigheter. Transportsystemet kan alltsa bidra till att bryta utanforskapet, bidra till jamstalldhet
mellan kvinnor och man och bidra till folkhalsa.

Transportsystemet ska bidra till tillganglighet och aspekter av tillganglighet ar bland annat
trygghet, tillforlitlighet, bekvamlighet och trafiksékerhet.

For att forstd den regionala transportinfrastrukturplaneringens mojlighet att leverera p& den nationella
transportpolitiken maste vi skapa oss en forstaelse for den dvergripande politiska planerings- och
malstyrningskontext som den regionala transportinfrastrukturplaneringen har att férhalla sig i. Detta
tema aterkommer vi till i ndstkommande kapitel. Harnast tittar vi pa hur Trafikverket, som ar den
myndighet med sarskilt ansvar for genomférande av transportpolitiken, resonerar kring relationen
mellan transportsystemet och sociala aspekter av hallbarhet.

5.2 TRAFIKVERKET - OM SOCIALA ASPEKTER AV HALLBARHET

| detta avsnitt diskuteras innehallet i Trafikverkets Malbild for 2030 — Tillganglighet i ett hallbart
samhélle samt PM till nationell plan for transportsystemet (2018-2029) — Ett inkluderande samhalle.
Utifran dessa dokument utforskar vi hur Trafikverket ser pa transportinfrastrukturens roll i den sociala
dimensionen av hallbarhet utifran fragestallningen Hur motiverar Trafikverket relationen mellan
transportinfrastruktursystemet och sociala aspekter av hallbarhet?

5.2.1 Transportinfrastruktursystemets paverkan pa sociala aspekter av hallbarhet
Med stdd i Agenda 2030 argumenterar Trafikverket for att transportsystemet i grunden ar ”ett verktyg
for att skapa manskligt valbefinnande och lycka”s. Malet ar inte att transportsystemet i sig skall vara
hallbart, men det skall bidra till att de sociala klyftorna minskar samt bidra till 6kad jamstéalldhet i hela
landet. De skriver vidare att transportsystemet ska vara inkluderande och tillgodose transportbehovet i
lika hog grad for manniskor med olika forutsattningar i alla delar av landet. Det innebér att de antar ett
fordelningsperspektiv pa de nyttor som transportsystemet ger upphov till och de betonar vidare vikten

% Trafikverket, Tillganglighet i ett hallbart samhalle — mélbild 2030, s. 5.
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av att planeringen av transportsystemet ska ske med hansyn till olika gruppers forutsattningar att
nyttja det.

| Trafikverkets Malbild for 2030 — Tillganglighet i ett hallbart samhaélle pekar Trafikverket ut folkhalsa
som en aspekt inom den sociala dimensionen av héllbarhet. Detta eftersom transportsystemet har
potential att skapa forutsattningar for fardmiljder som stimulerar till daglig aktivitet genom att underlatta
for gang, cykling och resande med kollektivtrafik. | PM till nationell plan for transportsystemet
(2018-2029) — Ett inkluderande samhélle (som skrevs som ett svar pa prop. 2016/17:21 Infrastruktur
for framtiden — innovativa losningar for starkt konkurrenskraft och héallbar utveckling) lyfter Trafikverket
aven fram indirekt negativa héalsoeffekter till foljd av investeringar i infrastruktur eller trafikering. De
menar att investeringar i transportsystemet kan ge upphov till hdlsorelaterade onyttor. Exempelvis kan
nya vagar 6ka bullernivaer och luftfororeningar. Dessa sociala aspekter av hallbarhet fangas in i
konsekvensanalyser av trafikplaner, i synnerhet inom miljokonsekvensbeskrivningar eller
miljobedémningar. Halsa (och halsopaverkan) kan saledes betraktas som en aspekt av hallbarhet som
aterfinns inom saval den ekologiska, som sociala dimensionen av héllbarhet.

Inkludering och delaktighet i samhéllet lyfts ocksa upp av Trafikverket som sociala aspekter av
hallbarhet. Transportsystemet har enligt Trafikverket en viktig roll i att oka tillgangligheten och att
tillgodose befolkningsgrupper med olika forutsattningar och transportbehov. En tillganglighetsplanering
med hansyn till olika gruppers behov och forutsattningar antas positivt paverka individers
forutsattningar att delta i samhallet, vilket i sin tur bidrar till 6kad integration och inkludering.
Trafikverket lyfter fram vikten av att beakta befolkningens mangfald genom att diskutera olika
befolkningsgruppers forutsattningar och behov utifran kén, alder, bakgrund, socioekonomisk status
och funktionsnedsattning.

Trafikverket lyfter ocksa fram i PM till nationell plan for transportsystemet (2018—2029) — Ett
inkluderande samhalle att infrastrukturinvesteringar kan skapa barriareffekter, vilket kan ha en negativ
paverkan pa individens integration och delaktighet i samhallet. Exempelvis kan den lokala
tillgangligheten minska till féljd av investeringar i transportinfrastrukturen i de fall investeringen medfér
en fragmentering av tidigare sammanhéngande stads- eller landsbygdsmiljcer. Det kan aven fa
konsekvenser med baring pa kultur-, identitets- och upplevelsevarden. P& lang sikt kan dven
infrastruktursatsningar bidra till en 6kad koncentration av ekonomisk tillvaxt till ett antal storre stader i
landet, vilket kan ge bade negativa och positiva effekter.

Upplevd och faktisk trygghet under resan ar ocksa en social aspekt av hallbarhet som paverkar
manniskors mojlighet att delta i samhallet. | Trafikverkets Malbild for 2030 — Tillganglighet i ett hallbart
samhélle argumenterar Trafikverket for att transportsystemets utformning kan ge upphov till att en
resa upplevs som otrygg. Och olika grupper i samhéallet upplever olika grad av otrygghet respektive
trygghet. Det finns exempelvis forskning som visar att kvinnor och mén upplever trygghet i olika grad i
det offentliga rummet. Upplevelsen av otrygghet kan leda till att individer avstar fran att resa, vilket kan
begransa deras forutsattningar att delta i samhallet. Enligt Trafikverket maste transportsystemet
prioriteras och utformas med utgéngspunkt i ett trygghetsperspektiv.

5.2.2 Transportinfrastrukturssystemets paverkan pa olika samhallsgrupper

Med stdd i forskningen konstaterar Trafikverket i PM till nationell plan for transportsystemet
(2018-2029) — Ett inkluderande samhélle att resursstarka grupper i samhallet tenderar att ha stérre
nytta av transportsystemet samtidigt som dessa grupper i mindre utstrackning drabbas av trafikens
negativa omgivningspaverkan. Vidare menar de att policyutvecklingen inom transportomradet i stor
utstrackning har fokuserat pa de grupper som hittills har uppmarksammats i de svenska
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transportpolitiska malpropositionerna?é, det vill saga kon (kvinnor och méan), alder (barn och aldre) och
funktionalitet (personer med funktionsnedséattning). Detta medfor att fragor om klass och
socioekonomisk status i relation till transportsystemets funktionalitet och utformning &r mindre
utvecklade. Trafikverket argumenterar for att det aven ar relevant att analysera férdelningen av olika
effekter som transportsystemet medfér, med hénsyn till olika socioekonomiska
befolkningsgrupper. "Generellt skulle en utvecklad planering som i linje med resonemanget ovan
fangar in faktorer som betalningsformaga och socioekonomi, kunna bidra till framtida transportbeslut i
storre utstrackning kan fattas med hansyn till kunskap om sociala effekter. Beaktande av sddana
effekter kan pa sikt mojliggora att transportsystemet i storre utstrackning kan bidra till 6kad social
inkludering, vilket sarskilt torde gynna nyanlanda.2’” Med utgangspunkt i den radande
bostadssegregationen och den véxande skillnaden i tillvaxt mellan kommuner argumenterar
Trafikverket for att den socioekonomiska geografin maste understrykas i
transportinfrastrukturplaneringen.

De konsekvenser som transportinfrastruktursystemet medfor kan analyseras pa gruppniva. Men
Trafikverket skriver i PM till nationell plan for transportsystemet (2018—-2029) — Ett inkluderande
samhalle att det ar viktigt att ta hansyn till att en och samma individ kan falla inom olika sociala
gruppkategorier samtidigt. Den enskilda individen har ett kon, en alder, en inkomstsituation, och bor
pa en geografisk plats — dessa olika faktorer samverkar och maste beaktas samtidigt (utifran vad som
brukar kallas en intersektionell ansats). Poédngen ar att individens enskilda egenskaper, livssituation
och bostadsort samverkar och sammantaget paverkar individens behov av transportsystemet
respektive individens mdjlighet att ta del av de nyttor som transportsystemet ger upphov till.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att Trafikverket motiverar att transportsystemet har en
viktig roll for att skapa forutséattningar for individers och gruppers mdjlighet att delta i
samhallet. De menar att ett satt att gora detta ar att i analyser av transportplaner ta hansyn till
befolkningens mangfald genom att belysa olika befolkningsgruppers behov respektive
socioekonomiska forutséattningar att ta del av de nyttor som transportsystemet ger upphov till.
Nagra sociala aspekter av hallbarhet som Trafikverket sarskilt uppmarksammar ar folkhélsa,
inkludering, delaktighet och trygghet. De menar att investeringar i transportinfrastrukturen har
potential att bade positivt och negativt paverka dessa sociala aspekter, beroende pa
lokalisering, utformning och typ av atgarder.

26 Kungl. Maj:ts proposition till riksdagen angaende riktlinjer for den statliga trafikpolitiken m. m,
proppl1963:191; Om en nu trafikpolitik, propp 1978/79:99; Om trafikpolitiken infér 1990-talet, propp.
1987/88:50, Transportpolitik for en hallbar utveckling, propp 1997/98:56, Infrastruktur for ett langsiktigt
hallbart transportsystem, propp. 2001/02:20, 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter,
prop. 2008/09:93

27 PM till nationell plan for transportsystemet (2018-2029) — Ett inkluderande samhélle, sidan 8
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6 DEN REGIONALA NIVAN

Vi ar intresserade av att forsta i vilken utstrackning den regionala planeringen (inklusive
transportinfrastrukturplaneringen) har potential att ta hansyn till, eller integrera, sociala aspekter av
hallbarhet utifran de policys som reglerar det regionala tillvaxtuppdraget. Detta undersoker vi dels
genom att titta pa forordningen om regionalt tillvéxtarbete, den nationella strategin for regionalt
tillvaxtarbete och forordningen om lansplan. Vidare tittar vi narmare pa hur Vastra Goétalandsregionen i
sin vision och regionala utvecklingsplan hanterar sociala aspekter av hallbarhet, dels generellt och
dels med sarskild hansyn till transportinfrastruktur. Fragestallningen som har varit utgangspunkt i
genomlysningen av dessa dokument &r:

Vilka sociala aspekter av héllbarhet hanteras inom ramen fér de policys och maldokument som
paverkar den regionala transportinfrastrukturplaneringen?

6.1 STYRANDE OCH VAGLEDANDE POLICYS

6.1.1 Forordning (2017:583) om regionalt tillvaxtarbete®

Forordningen om regionalt tillvaxtarbete ar styrande for regioners utvecklingsarbete. | férordningen
framgar det att det regionala tillvaxtarbetet ska bedrivas i syfte att uppfylla malen for den regionala
tillvaxtpolitiken och EU:s sammanhallningspolitik. Den nationella strategin for hallbar regional tillvaxt
och attraktionskraft 2015-2020 ska vara vagledande for det regionala tillvaxtarbetet. Forordningens
4:e paragraf anger att "Ekonomisk, social och miljomassig hallbarhet ska vara en integrerad del i
analyser, strategier, program och insatser i det regionala tillvéxtarbetet.”

Forordningens 11 § anger att nar den regionala utvecklingsstrategin tas fram ska den (bland annat)
sarskilt beakta lansplaner for regional transportinfrastruktur och regionala trafikférsorjningsprogram.

Det framgar alltsa i férordningen om regionalt tillvaxtarbete att ekonomisk, social och ekologisk
hallbarhet ska vara integrerade delar i det regionala tillvéaxtarbetet och att man i arbetet med den
regionala utvecklingsstrategin ska beakta lansplan for transportinfrastruktur. Férordningen anger inte
exakt vilka sociala aspekter av hallbarhet som &r av sarskilt relevans att beakta i det regionala arbetet,
utan det antas vara upp till regionerna att besluta om. | och med att férordningen anger att den
nationella strategin for tillvéxt och attraktionskraft ska vara vagledande for det regionala tillvaxtarbetet,
vander vi oss dit i syfte att f en bild av transportinfrastrukturplaneringens relation till det Gvergripande
regionala tillvaxtarbetet respektive hur transportinfrastrukturplaneringen ska beakta ekonomiska,
ekologiska och sociala aspekter av hallbarhet i analyser, strategier, program och insatser.

6.1.2 Nationell strategi for hallbar regional tillvaxt och attraktionskraft (2015-2020)%°

| den nationella strategins andra kapitel diskuteras demografisk utveckling, globalisering, klimat, miljo
och energi samt social sammanhallning som bade utmaningar och mojligheter att sarskilt beakta i det
regionala tillvaxt- och utvecklingsarbetet. Under rubriken social sammanhalining diskuteras detta
begrepp framfor allt i relation till frdgor om sysselsattning. Det star i strategin att "Ett Sverige som
haller samman &r bl.a. beroende av att valfarden kommer alla till del, att manniskor kanner delaktighet,
ges mojligheter att delta i samhallslivet, kan paverka sin livsmiljo och kan forma sina liv utifran sina
forutsattningar. En social sammanhallning, dar hela befolkningens kompetens, kreativitet och

28 Tillganglig via: https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-
forfattningssamling/forordning-2017583-om-regionalt-tillvaxtarbete sfs-2017-583

29 Tillganglig via: https://www.regeringen.se/contentassets/98919a0ca0f1427491a3eef22a7d177c/en-
nationell-strateqgi-for-hallbar-regional-tillvaxt-och-attraktionskraft-20152020.pdf
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erfarenheter tas till vara ar en viktig forutséttning for att skapa konkurrenskraftiga regioner och mota
den demografiska utmaningen.”

| det tredje kapitlet anges fyra nationella prioriteringar for det regionala tillvéxtarbetet. Prioritering 2
benamns Attraktiva miljéer och tillganglighet. Har konstateras det att attraktiva livsmiljéer och god
tillganglighet skapar forutsattningar for regional tillvéxt och utveckling. God tillganglighet till
arbetsmarknad, kommersiell och offentlig service, kultur- och naturupplevelser samt fritidsaktiviteter
anges ocksa utgora viktiga delar i en attraktiv livsmiljo.

Vidare anges att en god tillganglighet skapas (bl.a.) genom effektiva och hallbara transportsystem.
Transportsystemet ar en forutsattning for att utvidga och knyta ihop arbetsmarknadsregioner och att
starka kopplingarna mellan tatort och landsbygd. Landsbygdsamhallen lyfts sarskilt fram som sarbara i
och med att tillgangligheten till samhallsservice generellt sett ar lagre an i tatorter. Strategin anger att
insatser som genomfors (i syfte att skapa attraktiva regioner som manniskor oavsett kon, alder och
bakgrund vill vistas i) ska bidra till en hallbar utveckling som tar hansyn till ekonomiska, sociala och
miljomassiga perspektiv. Genom att kombinera dessa perspektiv kan hallbara miljder astadkommas.

Tillganglighet lyfts fram som viktigt for att manniskor ska kunna fa tillgang till service, omsorg och
fritidsaktiviteter. En 6kad anvandning av kollektiva fardmedel tillsammans med forbattrade
forutsattningar for gang och cykel lyfts fram som viktiga forutsattningar for att uppna ett langsiktigt
hallbart transportsystem. Mdgjligheter till gang och cykling i en trygg trafikmiljo skapar mojligheter till
goda livsvillkor lokalt. Pa detta tema anger strategin att det kravs dven en medvetenhet om att
transportsystemet nyttjas olika av olika grupper i samhaéllet, exempelvis reser kvinnor mer
kollektivt &n mén och ungdomar reser mer kollektivt &n vuxna. En sddan medvetenhet kan, enligt
strategin, darfor bidra till 6kad jamstalldhet. Strategin anger att de prioriteringar som gors vid drift,
underhall och utveckling av transportsystemet darfor paverkar olika grupper pa olika satt.

Den nationella strategin tydliggdr kopplingen mellan det 6évergripande regionala uppdraget om
regional tillvaxt och utveckling och delar av det regionala uppdraget som kopplat till
transportinfrastrukturplanering. Tillganglighet, dvs. den priméra nytta som transportsystemet
skapar, lyfts fram som en forutsattning for regional tillvaxt och regional hallbar utveckling i och
med att tillganglighet spelar stor roll for individens méjlighet att n& viktiga funktioner och
platser i sitt omland.

Det framgar ocksa att det regionala utvecklingsarbetet, inklusive arbetet med
tranportinfrastrukturplanering, ska ske med hansyn till hallbarhetens tre dimensioner (den
sociala, ekonomiska och ekologiska). Nar tillganglighet diskuteras poangteras vikten av
medvetenheten kring att olika befolkningsgrupper nyttjar transportsystemet pa olika satt och
att utveckling av transportsystemet darfor paverkar befolkningsgrupper pa olika satt. Kén och
alder ar tva gruppindelningar av befolkningen som transportsystemets roll diskuteras utifran.

Sammanfattningsvis drar vi med stdd i strategin slutsatsen att tillganglighet ar en barande
social aspekt av hallbarhet och att tillganglighet har betydelse for madnga andra sociala
aspekter av hallbarhet, som exempelvis jamstéalldhet och delaktighet i samhallet.

6.1.3 Forordning (1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur®
Férordningen om lansplaner tydliggér den regionala transportinfrastrukturplaneringens uppdrag att
verka for de transportpolitiska malen.

Enligt forordningen ska lansplanen, med hansyn till de regionala férutsattningarna, bidra till att de
transportpolitiska malen uppnas. Lansplanen skall upprattas med hansyn till de samlade

30 Tillganglig via: https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-
forfattningssamling/forordning-1997263-om-lansplaner-for-regional sfs-1997-263
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transportbehoven inom en region. Bland manga andra saker ska lansplanen omfatta atgéarder som kan
paverka transportefterfrdgan och val av transportsatt samt atgarder som ger effektivare anvandning av
befintlig infrastruktur. Den regionala planen for transportinfrastruktur ska &ven innefatta en beskrivning
av ett, for personer med funktionsnedséttning, prioriterat regionalt transportnat inom vilket
infrastrukturen, stationerna och fordonen ska kunna anvéndas av alla.

Forordningen ger oss fa ledtradar om vilka fragestallningar som ar relevanta att utforska for att
definiera infrastrukturplaneringens relation till sociala aspekter av hallbarhet. Forordningen anger att
lansplan ska upprattas med hansyn till de samlade transportbehoven inom en region. En féljdfraga till
detta ar hur ska de samlade behoven definieras och ska hénsyn tas till olika gruppers méjlighet att
nyttja transportsystemet?

| och med att férordningen framfor allt tydliggdr den regionala transportinfrastrukturplaneringens
uppdrag att verka for de transportpolitiska malen, kan propositionen dar dessa mal diskuteras bidra i
att fa klarhet i vad den regionala transportinfrastrukturplaneringen har att forhalla sig till, med sarskilt
fokus péa sociala aspekter av héllbarhet. Aven Trafikverkets rapporter, vilka diskuterats ovan, ar ett
stod for regionerna i denna fraga.

6.2 MALDOKUMENT | VASTRA GOTALANDSREGIONEN

Den regionala infrastrukturplaneringen i Vastra Gétaland ska alltsa leverera pa den nationella
transportpolitiken och de mal som uttrycks i den. | avsnitten ovan har vi tydliggjort vilka sociala
aspekter av hallbarhet som diskuteras i relation till transportsystemet, transportpolitiken och de
transportpolitiska méalen. Men den regionala transportinfrastrukturplaneringen har ocksa den egna
regionala politiska kontexten att forhalla sig till. | praktiken innebar det att planeringen av lansplan ska
forhalla sig till bland annat den regionala visionen och den regionala utvecklingsplaneringen i stort. |
forordningen om regionalt tillvaxtarbete framgar det ocksa att den regionala utvecklingsplanen ska
forhalla sig till lansplanen. Det tycks alltsa finnas en horisontell relation mellan regional utvecklingsplan
och regional lansplan, dar de 6msesidigt ska forhalla sig till varandra, men exakt hur relationen ser ut
definieras av Vastra Goétalandsregionen.

Hur sociala aspekter av hallbarhet hanteras inom ramen for regionala maldokument i Vastra Gotaland
har dock betydelse for den regionala transportinfrastrukturplaneringen. | detta avsnitt gor vi en
genomlysning av den regionala visionen och den regionala utvecklingsstrategin med utgadngspunkt i
fragestallningen:

Vilka sociala aspekter av hallbarhet hanteras inom ramen fér de maldokument som infrastrukturplan
for VGR har att forhalla sig till?

6.2.1 Vision Vastra Gotaland — det goda livet (2005)

Region Vastra Gotaland har tagit fram en vision for lanet, "Det goda livet”, vilken antogs 2005.
Visionen bestar av fyra generella perspektiv: Den gemensamma regionen, Jamstélldhet, Integration
och Internationalisering. Dessa perspektiv skar genom visionens fem malsattningar vilka bestar av Ett
livskraftigt och hallbart naringsliv, Ledande kompetens och kunskapsutveckling, Infrastruktur och
kommunikationer med hég standard, En ledande kulturregion samt En god hélsa.

De sociala aspekter av hallbarhet som genomsyrar visionens fyra perspektiv ar dels av karaktaren
forutsattningar for hallbarhet liksom uttryck for hallbarhet (ett 6nskat tillstdnd). Inom ramen for
forutsattningar for hallbarhet lyfts tillganglighet fram som en central aspekt. En gemensam region
forutsatter enligt visionen en hogre tillganglighet i syfte att ge fler tillgang till arbete, utbildning, vard
och omsorg, kultur och fritid och vidare for att resurser hos varje ménniska ska tas tillvara. Regionen
betonar att invanare ska kunna forsorja sig och delta i samhallslivet pa lika villkor. Tillganglighet
framhalls med andra som en forutsattning for den sociala aspekten jamlikhet utifrdn resonemang om
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jamlik tillgang till samhallets resurser. Regionen betonar vidare de sociala aspekterna icke-
diskriminering och rattvisa som uttryck for hallbarhet under forutsattningen att sarskild hansyn tas till
de med samst forutsattningar.

Jamstalldhet tillsammans med integration lyfts i visionen, vilket kan forstas som uttryck for ett '6nskat
tillstand’ inom den sociala dimensionen av hallbarhet. De férutsattningar som lyfts ar, utdver
tillganglighet, att varje insats analyseras och beskrivs utifran ett kvinno- och mansperspektiv
tillsammans med ett fokus pa "alla invanare” - oavsett etniskt ursprung och kulturell bakgrund.

Regionen lyfter vikten av ett naringsliv som anvander utvecklingskraften i en jamstalld och
mangkulturell arbetsmarknad. Malsattningen ’Infrastruktur och kommunikationer med hdg standard’
genomsyras av ett fokus pa tillganglighet till arbete, utbildning och fritid. En forutsattning for att
jamstalldhet ska uppnas ar enligt Regionen att beakta kvinnor och mans varderingar saval som genom
att kollektivtrafiken utvecklas i en riktning som svarar mot bade man och kvinnors transportbehov.
Vidare lyfter Regionen att kollektivtrafiken ska bidra till att frimja integration och vara tillgénglig for
personer med funktionsnedsattning.

Inom ramen for malsattningen att regionen ska bli ledande i kompetens och kunskapsutveckling lyfter
Regionen att larmiljoer ska vara tillgangliga for alla, utan hansyn till geografiska, sociala eller kulturella
begransningar, i syfte att framja de tva uttrycken for hallbarhet jamstalldhet och integration. Detta
specificeras dock inte narmre inom kontexten transportinfrastruktur.

Inom ramen for malsattningen 'En god hélsa’ framhalls att folkhalsoperspektivet ska beaktas i
samhallsplaneringens hela falt med sarskilt fokus pé att minska halsoklyftor relaterade till kon och
etnisk bakgrund. Inom ramen for malsattningen framhalls dven vikten av en héalso- och sjukvard med
god tillganglighet. Inte heller inom ramen fér denna malsattning specificeras detta narmre inom
kontexten transportinfrastruktur.

Sammanfattningsvis - regionens malsattningar i relation till transportinfrastruktur genomsyrar framst de
sociala aspekterna, med perspektiv pa uttryck for hallbarhet; jamstalldhet samt integration respektive
forutsattningar for hallbarhet; tillganglighet samt beaktande av kvinnor och méns varderingar saval
som kvinnor och méns skilda behov i planering av kollektivtrafik.

6.2.2 Vastra Gotaland 2020 — Strategi for tillvaxt och utveckling i Vastra Gotaland
2014-2020 (RUS)

Region Vastra Gotalands regionala utvecklingsstrategi (RUS) antogs 2013 och tar utgdngspunkt i

Regionens vision 'Det goda livet’. Visionens malsattningar syftar till att konkretiseras till ett antal

prioriteringar i RUS:en, vilka delats upp i fyra teman. Dessa teman ar En ledande kunskapsregion, En

region for alla, En region dar vi tar globalt ansvar samt En region som syns och engagerar.

Infrastrukturens roll utvecklas primart i temaomradet En region for alla. Regionen betonar att fortsatta
investeringar i forbattrade kommunikationer — transportsystem och kollektivtrafik - utgor en
grundférutsattning inte bara for att starka kopplingarna mellan utbildning, naringsliv och kultur utan
aven for att for att bryta utanférskap och segregation.

Atgarder som féreslas ar primart kopplade till 6kad tillgénglighet dels genom sektorsdévergripande
integrerade planer och strategier och dels genom att bygga ut kollektivtrafik med den strategisk
inriktning att mota behoven dar efterfrdgan ar som storst. Parallellt framhaller Regionen att en
grundlaggande niva for lokala resor ska garanteras i hela regionen (men vad som utgor en
grundlaggande niva definieras inte). Tillgangligheten ska forbattras genom starkta samband mellan
investeringar i fastigheter, lokalisering av samhallsservice och genom att minska rumsliga barriarer
mellan invanargrupper, bostadsomraden saval som mellan stad och landsbygd. Regionen foreslar att
tillganglighet till arbetsplatser samt kommersiell och offentlig service ska matas i restid med bil,
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kollektivtrafik och cykel. | VG2020 framhalls vidare att kvinnor och man ska fa majlighet att bidra med
kunskap och erfarenhet pa lika villkor.

De sociala aspekter, med perspektiv pa uttryck for hallbarhet, som framhalls i VG2020 utg6r primart
integration, inkludering och jamstalldhet. De sociala aspekter, med perspektiv pa forutsattningar for
hallbarhet, som framhalls i VG2020 ar primért 6kad tillgénglighet, icke-diskriminering samt delaktighet.

Den regionala utvecklingsplanens hantering av sociala aspekter av hallbarhet kopplat till
transportinfrastruktur

I VG2020 lyfts, pa temat sociala aspekter av hallbarhet, att sarskild hansyn ska tas till de med
samst forutsattningar och att detta "kraver sarskilda insatser”. | VG2020 finns skrivelser sdsom att
“invanare med utomeuropeisk bakgrund och unga ar sarskilt utsatta” och vidare att "jamstalldhet ar en
avgorande framtidsfraga”. Aven om savél ett perspektiv pa socioekonomisk och geografisk
segregation som ett jamstalldhetsperspektiv berors i relation till transportinfrastruktur saknas forslag
pa konkreta insatser och/eller strategier for "de med samst forutsattningar”. Jamstalldhet benamns
endast i relation till att kvinnor och man ska fa mojlighet att bidra med kunskap och erfarenhet i
transportinfrastrukturplanering. Den strategiska inriktningen att kollektivtrafik ska planeras utifran dar
"efterfrdgan ar som storst” preciseras inte narmre och det saknas ett perspektiv pa efterfragan i
relation till olika grupper. Vidare saknas ett perspektiv pa tillganglighet for personer med
funktionsnedséttning, vilket behandlas i Regionens vision, i relation till transportinfrastrukturplanering.
Regionen framhaller att tillganglighet ska matas i restid med bil, kollektivtrafik och cykel men det
saknas forslag pa analys av/insatser for olika grupper med utgangspunkt i vilka trafikslag de anvander.
Slutligen saknas i RUS:en halsa som en social aspekt av hallbarhet med béaring for
infrastrukturplanering.

Var bedomning ar att RUS:en i sig inte tillrackligt diskuterar eller forklarar vilken betydelse
transportinfrastrukturplaneringen har for den sociala dimensionen av hallbarhet, men ocksa att det
finns potential for regionen att integrera dessa perspektiv i revideringen av RUS:en. Enligt VGR:s
hemsida integreras Agenda 2030 i arbetet med nuvarande regionala utvecklingsstrategin, VG2020.
Den (agendan, red. anm.) &r ocksa ett ramverk for arbetet med den kommande regionala
utvecklingsstrategin.3! P& hemsidan identifieras transportinfrastrukturens roll fér att nd mal 9 Hallbar
industri, innovationer och infrastruktur samt mal 12 Hallbara stader och samhallen. Var bedémning ar
att transportinfrastrukturen har baring pa langt fler globala mal.

| och med att den reviderade regionala infrastrukturplanen (2022-2033) och den reviderade
RUS:en ska forhalla sig till varandra finns det goda argument for att
transportinfrastruktursystemets betydelse for den sociala dimensionen av hallbarhet ar ett
viktigt perspektiv att beakta i den reviderade RUS:en, inte minst med utgangspunkt i Agenda
2030 och den 6vriga litteratur som denna rapport omfattar.

6.2.3 Regional systemanalys for transportinfrastrukturen i Vastra Goétaland (2016)
Den regionala systemanalysen ar ett inrikthingsdokument som pekar ut de viktigaste funktionerna for
regionens transportinfrastruktur. Systemanalysen utgoér samtidigt underlag fér den regionala
inriktningsplaneringen och de prioriteringar av atgarder som sker i arbetet med regional
transportinfrastrukturplan. Malet med systemanalysen &r att ta fram de prioriterade funktionerna som
transportsystemet i Vastra Gotaland bor tillhandahalla for att uppfylla de mal som finns pa nationell
och regional niva. Dessa mal har konkretiserats i tre 6vergripande mal utifran tre kategorier:
transportsystem, godstransporter och persontransporter. Utifran dessa tre dvergripande mal har
funktionsmal formulerats som legat till grund for ett antal prioriterade funktioner, vilka beskriver vilka
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delar av transportsystemet som behdver utvecklas. Till de prioriterade funktionerna har ett antal
strategier definierats.

De overgripande malen illustreras i figuren nedan.

TRANSPORTSYSTEM

Ett fossiloberoende transportsystem med mojlighet till goda livsmiljeri stad
och pa landsbygd — 6kad tillganglighet for alla

GODSTRANSPORTER

Att vara en internationellt och
nationellt ledande hallbar
logistikregion med utvecklad
intermodalitet for alla
transportslag

PERSONTRANSPORTER

En effektiv kollektivtrafik for
hallbar pendling och okat kollektivt
resande samt for att starka
regionens karnor

F)igur 4 Overgripande mél fér transportsystemet i Regional systemanalys for transportinfrastrukturen i Vastra Gétaland (2016, s
3

Om vi bortser fran de nationella malen (ovan till vanster) och fokuserar pa det Gvergripande
malkategorierna transportsystem och persontransporter kan det konstateras att det évergripande
malet behandlar viktiga sociala aspekter av hallbarhet. Dels innebar malet att transportsystemet ska
medge goda livsmiljoer, bade i stad och pa landsbygd, samt att tillgangligheten ska tka for alla. Det
som saknas, ur ett socialt hallbarhetsperspektiv, ar dock ett mer utarbetat fordelningsperspektiv. Det
framgar inte huruvida transportsystemet borde medftra en 6kning av tillganglighet for de geografier
och grupper som har en jamférelsevis lagre tillganglighet i nulaget. Aven om perspektivet inte &r tydligt
uttalat s& finns det ingenting i systemanalysen som ger uttryck for att ett sddant perspektiv inte borde
beaktas.

Vad galler malkategorin persontransporter, fokuserar denna pa pendling och 6kat kollektivt resande.
Malformuleringen ligger delvis i linje med vad som ar att betrakta som ett socialt hallbart
transportsystem, i och med att kollektivtrafiken har en viktig roll for flera socialt sarbara gruppers
tillganglighet.
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Funktionsmal, prioriterade funktioner och tillhérande strategier sammanfattas i figuren nedan.
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Figur 5 Funktionsmal, prioriterade funktioner och strategier i Regional systemanalys for transportinfrastrukturen i Vastra
Gotaland (2016, s 18)

Det finns flera perspektiv i ovanstaende figur med baring p& den sociala dimensionen av hallbarhet.
Det ar aterigen kategorierna transportsystem och persontransporter som ar av relevans.

Vad galler kategorin transportsystem och det funktionsmal som ingar dar, ger det uttryck for att
infrastrukturen ska maéjliggéra hallbara transporter, arbete och boende i hela regionen. Detta kan
tolkas ge uttryck for ett en ambition om ett rattvist transportsystem som kommer hela befolkningen till
nytta. De prioriterade funktionerna och strategierna i denna kategorin ger inte uttryck for att pa nagot
satt motverka en socialt hallbar utveckling. Dock ger de inte direkt uttryck for att framja en socialt
hallbar utveckling heller, i och med att inga prioriteringar mellan transportslag, geografier eller sociala
gruppers resande gors. Strategierna ger inte uttryck for sociala perspektiv pa hallbarhet.

Vad galler kategorin persontransporter och de funktionsmal som ingar dar ligger fokus pa de
inomregionala och storregionala perspektiven. Det framgar att resande ska vara attraktivt och héllbart,
vilket framfor allt konkretiseras i strategierna, till skillnad fran i de prioriterade funktionerna.

Den ena prioriterade funktionen handlar och valfungerande och tillganglig arbets- och studiependling.
Detta har stor baring pa den sociala dimensionen av hallbarhet, men det saknas narmare precisering
av hur prioriteringar ska goéras for att framja geografier och sociala grupper som har jamférelsevis
lagre tillganglighet. Den andra prioriterade funktionen berér néringsliv och turism, vilket har stérre
baring p& den ekonomiska utvecklingen och mindre baring pa social héllbarhet. Den tredje prioriterade
funktionen har svag baring pa den sociala hallbarheten, d& det liksom den andra funktionen, inte
handlar om att férbattra manniskors livsvillkor eller delaktighet i samhaéllet, utan snarare ar inriktat mot
naringslivets behov.
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Flera av strategierna i kategorin persontransporter handlar om att tillhandahalla goda kollektiva
resandemdjligheter i och mellan de starka strdken. Prioritering av utbyggd kollektivtrafik har stor
betydelse for manga befolkningsgrupper, i synnerhet de som inte har tillgang till bil pa grund av
exempelvis alder eller ekonomiska forutsattningar. Strategier som premierar utbyggnad av
kollektivtrafik har saledes baring pa den sociala dimensionen av hallbarhet. Dock medger inte
strategierna nagra prioriteringar utifran var eller for vilka grupper behoven ar som storst.

Sammantaget bedoms den regionala systemanalysen inte hantera sociala aspekter av hallbarhet i en
tillrackligt omfattande utstrackning, for att vagleda den regionala transportinfrastrukturplaneringen i en
riktning som tar hansyn till de mest sarbara befolkningsgrupperna. Samtidigt finns det ingenting i den
regionala systemanalysen som hindrar ett arbete med sociala aspekter av hallbarhet i
transportinfrastrukturplaneringen.
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7 SAMMANFATTADE REFLEKTIONER

Framtagandet av detta kunskapsunderlag har haft ett tvadelat syfte: dels att definiera begreppet social
hallbarhet och dels att tydliggtra transportinfrastrukturplaneringens koppling till sociala aspekter av
hallbarhet. Vi har arbetat utifran foljande fragestallningar: Hur kan vi forstd begreppet social
hallbarhet? Vad karaktériserar relationen mellan transportinfrastrukturplaneringen och sociala
aspekter av hallbarhet?

Med stdd i de dokument som vi har gjort en genomlysning av kan vi dra ett antal slutsatser, vilka
sammanfattas nedan.

Hur kan vi forsta begreppet social hallbarhet?

Vi kan forsta inneboérden i begreppet social hallbarhet genom att ta stod i den traditionella idén om
hallbarhetens tre dimensioner och betrakta social hallbarhet som en synonym till konceptet den
sociala dimensionen av héallbarhet (som utgér en av hallbarhetens tre dimensioner). Ett forsok att
definiera begreppet social hallbarhet maste beakta hallbarhetsdimensionernas inb6érdes samband och
overlapp. Det géar alltsa inte att bryta ut “social hallbarhet” och definiera dess exakta avgransning mot
de andra héllbarhetsdimensionerna. Vad som daremot ar majligt att gora ar att bryta ner den sociala
dimensionen av hallbarhet till sociala aspekter av hallbarhet, med hansyn till att dessa sociala
aspekter 6verlappar med ekologiska och ekonomiska aspekter av hallbarhet.

Med utgdngspunkt i Agenda 2030 kan vi identifiera ett antal barande sociala aspekter av hallbarhet
som sammantaget hjalper oss att forstd vad begreppet social hallbarhet omfattar. Dessa handlar, pa
en overgripande niva, om rattvisa, jamlikhet, jamstalldhet, inkludering, delaktighet, icke-
diskriminering, hélsa och sarskilt hdnsynstagande till de befolkningsgrupper som ar sarskilt
sarbara eller har samst forutsattningar att delta i samhallet respektive paverka sin livssituation.
Dessa aspekter gar in i varandra och forsok att avgransa dem mot varandra ar férknippat med stora
svarigheter. Vissa sociala aspekter av hallbarhet kan dock forstds som forutsattningar for hallbarhet
medan andra kan forstas som uttryck for hallbarhet (ett 6nskat tillstand).

Vad karaktariserar relationen mellan transportinfrastrukturplaneringen och sociala aspekter av
héllbarhet?

Tillganglighet diskuteras i litteraturen som en central social aspekt av hallbarhet och definieras som
den nytta som skapas av transportinfrastrukturssystemet. Med andra ord utgo6r tillganglighet en del av
den sociala hallbarhetsdimensionen i egenskap av en forutsattningsskapande aspekt med baring pa
flera andra sociala aspekter av hallbarhet, som exempelvis inkludering, delaktighet i samhallet,
integration, jamstélldhet och halsa. Det handlar om att tillganglighet skapar mdjligheter for
manniskor att delta i samhallet och har darmed baring pa individens majlighet att paverka och forbattra
sin livssituation. Men ur ett socialt hallbarhetsperspektiv ar poangen inte att maximera den totala
tillgangligheten, utan att se till (den rattvisa) fordelningen av tillgangligheten.

De dokument som vi har l&st stddjer att befolkningsgrupper har olika potential att tillgodogéra sig den
nytta som transportsystemet ger upphov till. Detta forklaras inte minst av tillganglighetens geografiska
fordelning utan dven av individens socioekonomiska forutsattningar, som paverkar mojligheten att
gora aktiva val forknippade med sitt resande. Men det framgar ocksa att individens egenskaper, som
kon, alder och funktionsvariation paverkar individens interaktion med transportsystemet. Det innebar
att den nytta som transportinfrastruktursystemet ger upphov till férdelar sig olika pa olika sociala
grupper. Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv ar fordelningsperspektivet pa tillganglighet det mest
relevanta att beakta d& aven en utebliven nytta for vissa grupper har potential att befasta redan
marginaliserade gruppers begransade mdjlighet att delta i samhallet. En ojamlik férdelning, eller en
fordelning som inte tar hansyn till sarskilt utsatta gruppers forutsattningar och behov, har saledes
potential att negativt paverka samhallsutvecklingen ur ett socialt hallbarhetsperspektiv.
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Transportsystemet kan ocksa ge upphov till ett antal onyttor och &ven dessa fordelar sig olika pa olika
sociala grupper. Det handlar exempelvis om att transportsystemet kan ge upphov till 6kad exponering
av buller, luftféroreningar (vilka har negativ halsopaverkan) samt fragmenterande av landskap vilket
skapar barriareffekter. | denna fraga loper redan marginaliserade grupper tkad risk for att drabbas
mer av transportsystemets negativa omgivningspaverkan an vad socialt starka grupper gor. Aven i
denna fraga ar fordelningsperspektivet relevant att beakta och sammantaget motiverar den
genomlysta litteraturen ett okat fokus pa det socioekonomiska férdelningsperspektivet i
transportplaneringssammanhang. Att anamma ett fordelningsperspektiv pa transportinfrastrukturens
nyttor och onyttor &r alltsa sarskilt motiverat utifran hur tillgénglighet definieras som en béarande
forutsattning for individens delaktighet i samhallet respektive for integrationen, vilket framhalls i
propositionen Mal for framtidens resor och transporter (prop 2008/09:93) om de transportpolitiska
malen och i Trafikverkets PM for nationell plan — Ett inkluderande samhalle.

Med st6éd i de dokument som vi har last drar vi slutsatsen att transportinfrastrukturplaneringens
koppling till den sociala dimensionen av hallbarhet &r mycket stark.

Transportinfrastrukturplaneringen kan betraktas som ett av de viktigaste medel/verktyg som de
regionala organen har i frdga om att paverka samhallsutvecklingen i en socialt hallbar riktning i och
med att planeringen paverkar hur tillgangligheten fordelas geografiskt och darmed ocksa
socioekonomiskt. Som litteraturen visar har transportsystemet en oumbaérlig roll i att mojliggéra
individens delaktighet i samhallet, genom att underlatta for individer med olika forutsattningar att na
viktiga platser och funktioner i samhallet — inte minst tillgangen till en diversifierad arbetsmarknad,
utbildning och sjukvéard. Av den anledningen &r det sarskilt motiverat att i
transportinfrastrukturplaneringen integrera det sociala hallbarhetsperspektivet i analyser som beror det
regionala tillvaxtarbetet, vilket inte minst Férordningen om regionalt tillvaxtarbete fortydligar. Individens
forutsattningar att delta i samhallet och paverka sin livssituation har betydelse inte bara for den
enskilde, utan detta har vidare effekter pa samhallsnivd med betydelse for regioners méjlighet att
skapa tillvaxt och bidra till en hallbar utveckling.

I och med att férordning for lansplan framfor allt tydliggor den regionala
transportinfrastrukturplaneringens uppdrag att verka for de transportpolitiska malen, ar det ocksa
tydligt att den regionala transportplaneringen har ett ansvar att verka for social hallbarhet. Det &r viktigt
att propositionen, Mal for framtidens resor och transporter, forstas i sin helhet. Propositionen ger
uttryck for att ta ett relativt brett grepp om sociala hallbarhetsaspekter och lyfter vikten av att beakta
befolkningens mangfald i relation till det 6vergripande syftet — att ge alla mojlighet att bidra till
samhallets valfard.
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8

DELMOMENT 2 — FORSLAG TILL VAGLEDANDE
PRINCIPER

Det andra (2) delmomentet i uppdraget innebar att ta fram forslag pa kriterier, eller vagledande
principer, for social hallbarhet i den regionala transportplaneringen, utifrdn nationella och regionala
styrdokument. Med utgdngspunkt i den litteraturgenomlysning som redovisas i de foregdende kapitlen
ar detta kapitel disponerat enligt féljande: inledningsvis sammanfattas en uppsattning slutsatser, vilka
kan fungera som centrala utgangspunkter i planeringen, med avseende pa social hallbarhet. Sedan
redovisas ett antal vagledande principer, vilka ar uppdelade i tva delar. Den forsta delen omfattar
vagledande principer for social hallbarhet, den andra delen omfattar vagledande principer for
hanteringen av social hallbarhet i planeringsprocessen.

8.1

UTGANGSPUNKTER

Pa en regional systemniva &r tillganglighet den priméara (sociala) nytta som transportsystemet
ger upphov till, i och med att tillganglighet ar forutsattningsskapande for individers (och
gruppers) méjligheter att na ett utbud av funktioner som har betydelse for individens
livskvalitet och delaktighet i samhéllet

Tillganglighet kan forstas som en sammanvagd funktion av restid, avstand och kostnaden for
att resa mellan olika destinationer och &r ett uttryck for mojligheten eller enkelheten att
transportera sig mellan platser eller funktioner

Tillganglighet kan betraktas som en geografisk lageskvalitet i och med att tillgénglighet
uppstar som en funktion mellan geografisk platsbunden infrastruktur respektive geografiskt
platsbundna funktioner (som bostader, sjukvard, utbildning, arbetsplatser, mm)
Tillgangligheten for en viss plats skiljer sig at mellan olika transportslag och paverkas av flera
olika faktorer (som utbud, kapacitet, kostnad, hastighetsbegransning, tillforlitlighet, trygghet,
bekvamlighet och sékerhet)

Transportsystemets potential att paverka sociala aspekter av hallbarhet ar framfor allt
avhangig tillganglighetens fordelning mellan olika geografier och olika transportslag. Pa
grund av att socioekonomisk segregation (sociala klyftor) manifesterar sig rumsligt (som
boendesegregation) paverkar den geografiska fordelningen av tillganglighet ocksa den
socioekonomiska fordelningen av tillganglighet. Men utbudet av, respektive
tillgéngligheten for, olika transportslag (bil, kollektivtrafik respektive gang och cykel) har ocksa
betydelse for olika sociala gruppers tillganglighet till samhallets utbud. Det beror pa att olika
sociala grupper har olika potential att ta del av den nytta som transportsystemet ger upphov till
(dvs tillgangligheten). Detta beror pa olika socioekonomiska faktorer (som ex
betalningsférmaga), personbundna egenskaper (alder, kon, funktionshinder) och
upplevelseorienterade faktorer (som upplevd trygghet, bekvamlighet, mm).

Den regionala transportplaneringen har méjlighet att paverka sociala aspekter av hallbarhet
genom att prioritera mellan atgarder/investeringar pa ett satt som innebar att nyttan av
investeringar/atgarder fordelas till fordel for de mest utsatta/sarbara grupperna i samhallet.

o

Det kan goras med stod i det nationella funktionsmalet (tillganglighet) for
transportpolitiken, dar h&nsyn tas till olika sociala gruppers forutsattningar och behov
vid

= Beslut om den geografiska lokaliseringen av tillkommande

transportinfrastruktur

= Beslut om vilka transportslag som premieras (férdelning av budget)
Med stod i det nationella hansynsmalet (sakerhet, miljo och halsa) for
transportpolitiken, dar framfor allt halsa bedoms vara den aspekt av social hallbarhet
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som den regionala planeringen har storst mdéjlighet att ta hansyn till i
planeringsprocessen. Det finns flera perspektiv med baring pa social hallbarhet, men
vilka &r mer relevanta att beakta i ett skede dar den regionala transportplanen ska
verkstallas pa objektsniva. Det ar till exempel barriareffekter, visuell paverkan och
risk, sakerhet och trygghet, vilka inte hanteras i detta avsnitt.

8.2 FORSLAG TILL VAGLEDANDE PRINCIPER FOR SOCIAL
HALLBARHET

e (Funktionsmalet: olika forutsattningar och behov) Den nytta som investeringar/atgarder i
transportinfrastrukturen innebar bor fordelas till férman for geografiska omraden déar
tillganglighet ar jamforelsevis 1&g samt med fordel till geografiska omraden som préglas av
en jamforelsevis socioekonomiskt utsatt befolkning.

o Hansyn bor tas till den rddande boendesegregationen (som har bade
socioekonomiska och etniska dimensioner). Omraden som praglas av en hégre
koncentration av individer som ar jamforelsevis socioekonomiskt svaga har ett
jamforelsevis storre behov av en dkad tillganglighet till samhéllets utbud av funktioner.
Det &r i denna fraga viktigt att beakta hur investeringar i transportinfrastrukturen
paverkar kostnaden for olika transportmedel, i och med att socioekonomiskt svagare
grupper har mindre mojlighet att valja transportsatt och oftare ar hanvisade till
kollektivtrafiken och gang- och cykelnatet.

o Hansyn bor tas till geografiska omraden dar tillgangligheten ar jamforelsevis lagre
(exempelvis pa landshbygden) och i synnerhet till socioekonomiskt svaga grupper som
bor pa landsbygden.

¢ (Funktionsmalet: olika forutsattningar och behov) Den nytta som investeringar/atgarder i
transportinfrastrukturen innebar bor fordelas med fordel for ekonomiskt sarbara grupper.

o Ekonomiskt sarbara grupper omfattar arbetslosa, laginkomsttagande, barn och unga
samt studerande, aldre (pensionarer), ensamstaende hushall, ensamstdende hushall
med barn (i denna grupp ar kvinnor éverrepresenterade) samt boende pa
landsbygden. For att framja social hallbarhet ar det viktigt att ekonomiskt sarbara
grupper har en god tillganglighet till samhallets olika funktioner, annars riskerar redan
marginaliserade gruppers forutsattningar forbli oféréandrade.

¢ (Funktionsmalet: alder) Den nytta som investeringar/atgarder i transportinfrastrukturen innebar
bor fordelas till forman for barn och unga samt den aldre befolkningen.

o Hansyn bor tas till barns och ungas majlighet att forflytta sig pa egen hand. | denna
fraga bor gang och cykel samt kollektivtrafik premieras som transportslag och
tillgangligheten till férskolor, skolor, rekreationsomraden och funktioner med sarskild
betydelse for barns och ungas hélsa premieras. Barn och unga som bor pa
landsbygden borde ocksa sarskilt beaktas, i och med att tillgangligheten med
kollektivtrafik generellt sett ar lagre pa landsbygden och dessa grupper ar darfér mer
beroende av att bli skjutsade med bil av vuxna for att ta sig mellan olika funktioner.

o Hansyn bor tas till den aldre befolkningens férutsattningar och behov. Denna grupp ar
ocksa éverrepresenterad i gruppen personer med funktionsnedséttning och kan ha
begransad rérelsevidd och begransade ekonomiska forutsattningar att géra aktiva val
forknippat med sitt resande.
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(Funktionsmalet: jamstalldhet) Den nytta som investeringar/atgarder i transportinfrastrukturen
innebar bor fordelas lika mellan kvinnor och mén.

o Hansyn bor tas till befintliga skillnader i kvinnors och méns resbeteende (vilket antas
vara ett uttryck for deras respektive behov). | denna fradga ar det viktigt att ta hansyn
till att kvinnor generellt aker mer kollektivt och gor resor med fler stopp pa vagen an
man, som generellt sett pendlar langre och reser med bil i storre utstrackning. P& en
strukturell niva ar kvinnor en mer marginaliserad grupp i samhallet an man, givet de
inkomstskillnader som rader mellan kénen. Traditionellt har investeringar i
transportsystemet varit till méans fordel, givet skillnader i kvinnors och mans
resbeteende, dar gruppen man reser via bil i stérre utstrackning. Av den anledningen
ar det sarskilt kvinnors behov och forutsattningar som transportplaneringen ska
beakta for att framja social hallbarhet, och jamstalldhet.

(Funktionsmalet: funktionshinder) Den nytta som investeringar/atgarder i
transportinfrastrukturen innebar bor fordelas med férdel for den del av befolkningen som har
funktionshinder.

o | denna fraga ar den fysiska utformningen av transportsystemet central, som maste
vara anpassade for funktionsnedsattning vid pa- och avstigningspunkter. Men avstand
mellan hallplatser ar ocksa central ur ett tillganglighetsperspektiv, dar avstanden bor
vara kortare an langre. Den regionala transportplaneringen har viss radighet 6ver att
paverka transportsystemet ur ett funktionsperspektiv. Regionen har ett prioriterat
kollektivtrafiknat for tillganglighetsanpassning, och det ar inom ramen for det arbetet
som brister och atgarder kan identifieras.

(Funktionsmalet: olika forutsattningar och behov) Den nytta som investeringar/atgarder i
transportinfrastrukturen innebar bor fordelas med fordel for grupper som inte har tillgang till
korkort eller bil.

o Grupper som inte har kdrkort eller bil &r utelamnade till att resa med kollektiva
fardmedel samt med gang- och cykel. De kan inte ta den av den tillganglighet som
transportsystemet skapar for bilresenéarer. Kérkort och bilagarskap ar forenat med
vissa kostnader, vilka ekonomiskt sarbara grupper inte har mojlighet att efterfraga.

(Hansynsmalet: halsa) Transportplaneringen bor premiera investeringar/atgarder som kan
framja halsa samt motverka en orattvis fordelning av trafikens negativa omgivningspaverkan

o ldenna fraga bor hansyn tas till att premiera atgarder/investeringar som minimerar
risken for exponering av buller och luftféroreningar. Detta ar sarskilt viktigt fér grupper
som ar sarbara for trafikens negativa omgivningspaverkan, som barn och unga, och
de miljéer dar de vistas (hemmet, skola, fritidsarenor, rekreationsomraden, lekplatser,
sportanlaggningar, mm).

o Hansyn boér tas till om vissa grupper eller geografier &r mer exponerade for trafikens
negativa omgivningspaverkan @n andra och atgarder for att motverka en ojamlik
exponering bor vidtas. Det ar sarskilt viktigt att motverka exponering i
socioekonomiskt svagare omraden, da socioekonomiskt svagare grupper redan har
en forhojd risk for ohalsa. Barn och unga &ar ocksa sarskilt sarbara for trafikens
negativa halsopaverkan, varfor denna grupp bér varnas sarskilt.

o Investeringar i infrastruktur for gang och cykel bér sarskilt premieras for att motivera
ett 6kat resande med dessa trafikslag, i och med att det framjar fysisk aktivitet och
darmed positivt paverkar folkhalsan. Infrastruktur for gang och cykel bor inte planeras
sa att oskyddade trafikanter exponeras for buller och luftfororeningar.
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8.3 FORSLAG TILL VAGLEDANDE PRINCIPER FOR HANTERINGEN AV
SOCIAL HALLBARHET | PLANERINGSPROCESSEN

e Integrera sociala aspekter av hallbarhet i arbets- och beslutsprocesser

o Den regionala transportplaneringen behdver etablera rutiner som medger att sociala
aspekter av hallbarhet (enligt ovan) beaktas lopande i planeringsprocessen. For VGR
handlar detta dels om att definiera tydliga malsattningar for social hallbarhet i relation
till transportsystemet. Rddande systemanalys och lansplan bedéms inte tillrackligt
beakta det sociala férdelningsperspektivet (dvs fordelningen av tillganglighet mellan
sociala grupper). Det ar viktigt att ha en férankrad bild av vad transportsystemet
forvantas bidra till, inom den sociala hallbarhetsdimensionen, samt hur
transportplaneringen kan bidra. Att transportsystemet har betydelse fér social
hallbarhet, ar redan val forankrat i litteraturen (se tidigare kapitel). Utifran en val
definierad och etablerad malbild kan avvagningar goras kring vilka typer av analyser
som behdvs tas fram som underlag, alltsa for att i planeringen kunna gora
avvagningar mellan prioriteringar som kan bidra till sociala aspekter av hallbarhet. (Se
vidare kapitel Rekommendationer).

e Etablera arbetssatt och metoder for att ta hansyn till malkonflikter

o Det finns uppenbara malkonflikter i planeringen av transportsystemet och det bor
finnas en medvetenhet om hur olika prioriteringar och beslut paverkar olika
befolkningsgrupper. Det finns exempelvis konflikter mellan investeringar/atgarder som
& ena sidan har potential att positivt bidra till befolkningens tillganglighet, men som
kan innebara negativa effekter for miljo och klimat. Det kan ocksa finnas malkonflikter
mellan olika sociala grupper och det ar viktigt att sddana konflikter synliggors, for att
kunna ta vélinformerade beslut i planeringen. Vidare kan det finnas malkonflikter
mellan den évergripande effektiviteten som planeringen av transportsystemet skapar
och social hallbarhet. Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv ar det viktigt att utvardera
tankta investeringar/atgarder utifran fragestallningen: bidrar denna investering/atgéard
till att framja de mest sarbara/utsatta befolkningsgruppernas behov?

o Etablera arbetssatt och metoder for att identifiera synergieffekter

o Det finns mojlighet att identifiera synergier mellan & ena sida strategiska beslut om
investeringar/atgarder i transportsystemet och & andra sidan positiva effekter pa
miljon, ekonomin och ménniskors livskvalitet. Av den anledningen kan det finnas
anledning att identifiera hur atgarder i transportsystemet bidrar inte bara till de
transportpolitiska malen utan dven till nationella folkhalsopolitiska mal, nationella mal
for jamstalldhetspolitiken, nationella miljokvalitetsmal och globala mal inom Agenda
2030, med flera. Exempelvis en investering eller atgard i kollektivtrafiksystemet har
inte enbart potential att bidra till sarbara gruppers tillganglighet, utan kan ocksa framja
luftkvalitet och bidra till minskad klimatpalastning samt bidra till potential for
bostadsutveckling och néaringslivsetablering.

o Sakerstall en bred representation av olika befolkningsgrupper
o Il denna frdga bor transportplaneringen framja en bred representation av olika
samhallsgrupper i planeringsprocessen, dar hansyn bor tas till principerna for icke-
diskriminering utifran diskrimineringsgrunderna. Ett satt att sakerstalla en bred
representation och ickediskriminering kan ske genom att integrera dessa perspektiv i
alla arbets- och beslutsprocesser och genom att ha uppréattade rutiner for detta.

e Etablera samverkansprocesser mellan transportplanering och bebyggelseplanering
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| och med att tillganglighet &r en geografiskt bunden lageskvalitet &r det viktigt att den
regionala transportplaneringen samordnas med den kommunala
bebyggelseplaneringen. Lokaliseringen av transportinfrastrukturen i relation till
platser/funktioner med betydelse for regioninvanarnas livskvalitet &r darfor en viktig
fraga att bevaka ur ett socialt hallbarhetsperspektiv. Mojligheten att skapa en tkad
tillganglighet till arbets- och utbildningstillfallen, sjukvard och rekreation for samhaéllets
mest sarbara/utsatta grupper bor ske med utgangspunkt i var manniskor bor.
Regionen bor féra dialog med dess kommuner (kommunférbund) om hur bebyggelse-
och infrastrukturplaneringen kan samordnas, i syfte att maximera nyttan for de mest
socialt sarbara/utsatta grupperna i samhallet.
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9 DELMOMENT 3: LANSPLANENS SOCIALA
NYTTOR OCH ONYTTOR

Det tredje (3) delmomentet i detta uppdrag innebar att beskriva vilka sociala nyttor och onyttor som
nuvarande lansplan (som omfattar planperioden 2018—-2029) kan tankas leda till samt hur dessa
fordelar sig mellan olika befolkningsgrupper. Denna beskrivning sker med utgangspunkt i de
foreslagna vagledande principerna for social hallbarhet, som redogors for i foregadende kapitel.

9.1 METODBESKRIVNING OCH DISPOSITION

Med utgangspunkt i de foreslagna vagledande principerna for social hallbarhet (se avsnitt 8.2)
studeras Vastra Gotalands transportsystem utifran vilka eventuella nyttor och onyttor som skapas for
olika befolkningsgrupper, men med sarskild hansyn till sdrbara grupper. Detta gors péa olika satt,
beroende pa den information och data som har funnits tillganglig.

Inledningsvis beskrivs Vastra Gotalands socioekonomiska geografi, vilket illustreras i ett
socioekonomiskt index (en kartbild). Socioekonomiska data om férvarvsgrad, utbildningsniva och
inkomstniva har sammanvagts i ett socioekonomiskt index med fyra indexkategorier. Forst har detta
gjorts p& kommunniva dar varje enskild kommuns socioekonomiska genomsnitt for de studerade
variablerna har jamforts med genomsnittet for samma variabler pa riksniva. Den enskilda kommunens
socioekonomiska medelvarde faller séledes inom en av de fyra kategorierna i det socioekonomiska
indexet, vilket illustreras i en fargkodad kartbild. For att fa en mer nyanserad bild av de
inomkommunala socioekonomiska, rumsliga, skillnaderna har samma sak gjorts pa rutor om 250x250
m i tatort respektive 1000x1000 m i glesbygd. Dessa kartbilder illustrerar sammantaget Vastra
Gotalands socioekonomiska forutsattningar ur ett rumsligt perspektiv och ger en bild av regionens
boendesegregation i nulaget.

Sedan har den geografiska fordelningen av tillganglighet studerats i nulaget, respektive i ett
framtidsscenario, vilket ocksa illustreras i kartbilder. Tillgangligheten &r beraknad som logsummas2 och
ar ett samlat matt pa restid och reskostnad for att nd ett visst utbud, till exempel hur manga
arbetsplatser som kan nas inom en viss tid och till en viss kostnad.

For att illustrera tillganglighetens férdelningseffekter anvands i detta fall ett exempelscenario for Vastra
Gotalandsregionen. Eftersom den samlade tillganglighetseffekten som en direkt avspegling av den
regionala planen inte finns berdknad anvands istallet ett framtidsscenario som baseras pa planerade
investeringar/atgarder i den nationella planen33. Huvudsyftet har ar inte att redovisa en trafikanalys,
utan att anvanda resultaten fran en trafikanalys for att illustrera att, och hur tillgangligheten fordelas
olika mellan olika befolkningsgrupper i nulaget, samt att nyttan (tillgangligheten) av planerade
trafikinvesteringar/atgarder fordelas olika mellan de studerade befolkningsgrupperna. Figurerna i det
foljande avsnittet ska ses som exempelillustrationer pa detta.

Vidare studerar vi tillganglighetens geografiska fordelning bade i absoluta tal (férandring i tillganglighet
till antal arbetsplatser3?) och i relativa tal (forandringen i procent), det vill séga den relativa
forandringen mellan hur manga arbetsplatser som nds i nuldget och i framtidsscenariot. Aven detta
illustreras i kartbilder.

32 | transportforskningen ar logsumma &r ett vedertaget tillganglighetsmatt som utgérs av en sammanvagning av
tid och kostnad for att na ett utbud av olika malpunkter.

33 Baseras pa befolkningsprognoser 2027 for kommunerna i lanet, trafikobjekt enligt lans- och nationell plan som
forvantas vara fardigstallda 2027, inkomstutveckling enligt Trafikverkets antaganden.

34 Vi studerar tillgangligheten till arbetsplatser som en proxy for den generella tillgangligheten till utbud/
malpunkter som &r viktiga for manniskors vardagsliv och livskvalitet
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Tillganglighetens fordelning i nulaget respektive fordelningen av tillgénglighetsforandringen givet
framtidsscenariot studeras mellan féljande grupper:

e Forvarvsarbetande och ej sysselsatta (20-64 ar)

¢ Inkomstgrupper (dvs hushallens ekonomiska standard, dar hansyn ar tagen till hushallens
sammansattning. Exempelvis en vuxen som bor sjélv och har en inkomst p& 30 000 kr/manad
anses tex ha hogre ekonomisk standard &n en vuxen med samma inkomst som bor med ett
barns®)

e Inrikes och utrikes fédda

Samtidigt som det rader en rumslig uppdelning av resursstarka och resurssvaga grupper, finns det
befolkningsgrupper som har en férhallandevis jamn spridning i geografin. Det ar exempelvis
aldersgrupper, personer med funktionsnedsattning, genusgrupper och grupper med eller utan tillgang
till korkort och/eller bil. En viktig utgangspunkt ar att olika befolkningsgrupper har olika férutsattningar
att resa och att vélja transportslag, liksom olika resbehov, vilket sammantaget manifesteras som
skillnader i resbeteende. Dessa gruppers tillganglighet kan saledes inte studeras med en geografisk
ansats, utan i denna fraga handlar det om att se till transportsystemets utbud av olika slags
transportinfrastruktur och séatta detta i relation till olika gruppers resbeteende. For att f4 en uppfattning
om vilka nyttor eller onyttor regionens lansplan kan tankas medféra for barn och unga, kvinnor och
man och personer med funktionsnedsattning studeras lansplanens innehall med perspektiv pa
férdelningen av resurser mellan olika transportslag.

9.2 DEN SOCIOEKONOMISKA GEOGRAFIN

| detta avsnitt studeras Vastra Gotalandsregionens socioekonomiska geografi, eller med andra ord,
boendesegregationens rumsliga struktur. Genom att studera regionens kommuner med avseende pa
en sammanvagning av deras genomsnittliga forvarvsgrad, utbildningsniva och inkomstniva,
sammantaget och i relation till riksgenomsnittet for samma variabler, kan de socioekonomiska
skillnaderna mellan kommunerna illustreras i ett socioekonomiskt index (se kartbild Figur 6). Ett lagt
index (morkrod farg) innebar att manga av variablerna sammanfaller och &r en indikation pa att
kommunen har socioekonomiska utmaningar.

| kartbilden nedan kan ett vastligt strdk av kommuner (i morkrod farg) fran norr till soder observeras.
Det innebar att dessa kommuner, i relation till riksgenomsnittet, befinner sig i den lagsta
socioekonomiska indexgruppen. Det samma géller vissa kommuner i de nordéstra delarna av
regionen. Dessa kommuner kannetecknas alltsa av lagre forvarvsgrad, utbildningsniva och
inkomstniva jamfort med riket. Samtidigt finns andra kommuner som har férhallandevis goda
socioekonomiska forutsattningar, exempelvis Lidk6éping, Bollebygd och Hérryda.

35 Se vidare exempel pa hur man raknar pa hushallens ekonomiska standard har: https://www.scb.se/hitta-
statistik/artiklar/2017/Att-mata-fattigdom/
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Socioekonomiskt index
Forvarvsgrad | Utbildning | Inkomst

Mindre utmanat

.
B ' Mer utmanat

Figur 6 Socioekonomiskt index baserad pa forvarvsgrad, utbildningsniva och inkomstniva for kommuner i Véastra
Gotalandsregionen. Ju morkare rod farg desto lagre genomsnittlig forvarvsgrad, utbildningsniva och inkomstniva i relation till
riksgenomsnittet.

For att fa en nagot mer nyanserad bild av regionens socioekonomiska geografi har samma
socioekonomiska statistik visualiserats pa lagre geografisk niva (Figur 7 Norra regionen och Figur 8
Sodra regionen). Kartorna nedan uppvisar alltsa ett mer nyanserat monster dar de inomkommunala
skillnaderna i socioekonomi framtrader.
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Figur 7 Norra regionen: Socioekonomiskt index baserad pa forvarvsgrad, utbildningsniva och inkomstniva i rutor om 250x250 m
i tatort respektive 1000x1000 m i glesbygd. Ju mérkare rod farg desto lagre genomsnittlig forvarvsgrad, utbildningsniva och
inkomstniva i relation till riksgenomsnittet.

Socicekonomisk! index
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Figur 8 Sodra regionen: Socioekonomiskt index baserad pa férvarvsgrad, utbildningsniva och inkomstniva i rutor om 250x250 m
i tatort respektive 1000x1000 m i glesbygd. Ju morkare rod farg desto lagre genomsnittlig forvarvsgrad, utbildningsniva och
inkomstniva i relation till riksgenomsnittet.
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9.3 DEN RUMSLIGA FORDELNINGEN AV TILLGANGLIGHETEN

Kartan nedan illustrerar den rumsliga férdelningen av tillgangligheten i Véastra Goétalandsregionen idag,
uttryckt som tillganglighet till arbetsplatser. Kartan ger alltsa en 6versiktlig bild av den tillganglighet
som transportsystemet skapar i olika geografier. Som férvantat ar tillgangligheten hégre i de
geografier dar det ocksa ar geografiskt nara till ett stérre antal arbetsplatser. Den mérkroda fargen i
exempelvis Lidkdping utgér kommunens stadskérna, dar tatheten av arbetstillfallen &r hog.

Om denna karta jamfors med det socioekonomiska indexet i Figur 6 ser vi att tillgangligheten till
arbetsplatser idag ar jamforelsevis lagre for de kommuner som tillhdr den lagsta indexgruppen i
norddstra och nordvéstra regionen. Samtidigt har delar av Géteborg, som ocksa befinner sig i den
lagsta indexgruppen, forhallandevis hog tillganglighet till arbetsplatser jamfort med resten av regionen.

Mellerud

Fargolanda

Munkedal

e Gotene
Sorenda Vanarsborg

Lidkoping Skovde Tibro

Lysekil Uddevalia Skira

Graslorp
Trollhattan Vara

s Lilka Cav008 Falkopi
alkoping
Edet Tidaholm
Tioen Stenungsund
Ale Vargarda
Alingsas

I g Lerum
O le Bollebygd Boras
 Hirryda
Méindal

Kungélv Herjunga

Ulricehamn

Tillganglighet till arbetsplatser
Nulage, per SAMS-omrade

Léagre tillganglighet

B ' Hogre tiliganglighet

Figur 9 Tillganglighet till antal arbetsplatser (absoluta tal) i nulaget for alla trafikslag sammantaget.
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Figur 10 illustrerar den geografiska férdelningen av férandringen i tillganglighet i ett framtidsscenario,
maétt i absoluta tal. Kartan visar alltsa vilka omraden som far forbattringar i tillgangligheten till féljd av
planerade investeringar i transportinfrastrukturen. Om vi jamfor denna karta med den innan, som visar
fordelningen av tillganglighet i nulaget, ser vi att férandringarna i stort féljer samma geografiska
monster som i nulaget. Det inte ar en slump att de storsta tillganglighetsforandringarna i absoluta tal
ar storst i eller kring de storsta staderna i lanet. | omraden med ett stort antal arbetsplatser kan en liten
tillgénglighetsforbattring innebara att man far tillgang till madnga fler arbetsplatser. | ett omrade dar
arbetsplatserna ar fa kan tillgangligheten férdubblas utan att det ger utslag i kartbilden.
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Solands
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Vénersborg Gltene
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Tillganglighet till arbetsplatser
Absolut forandring - framtidsscenario
B ;| Negativ forandring

Mindre positiv férandring

B ' Storre positiv forandring

Figur 10 Absolut forandring i tillganglighet till arbetsplatser i ett framtidsscenario for alla trafikslag sammantaget.

Av denna anledning finns det skal att komplettera bilden genom att studera de relativa forbattringarna
av tillgangligheten. Figur 11 illustrerar den relativa férandringen i tillganglighet till arbetsplatser och
dess geografiska fordelning i framtidsscenariot. Denna karta uppvisar ett annorlunda ménster.
Exempelvis framgar det att Goteborg far en forhallandevis liten relativ forbattring av tillgangligheten,
medan nagra av de geografier som har en jamférelsevis Iag tillganglighet i nulaget forvantas fa storst

relativ forandring. Overlag far alltsd omraden som i utgénglaget har forhallandevis 1&g tillganglighet
ocksa de storsta relativa forbattringarna.
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Det ar viktigt att papeka att kartan i Figur 10 och Figur 11 behover studeras tillsammans for att bilda

sig en uppfattning om den geografiska férdelningen av den féréndrade tillgéngligheten i
framtidsscenariot.

Mariastad
Gotene

Karlsborg

Skdvde Tibra

Tillganglighet till arbetsplatser
Relativ forandring - framtidsscenario
B | Negativ férandring

Mindre positiv forandnng

B ! Storre positiv forandring

Figur 11 Relativ férandring av tillganglighet till arbetsplatser i ett framtidsscenario.

9.4 TILLGANGLIGHETENS FORDELNING MELLAN
SYSSELSATTNINGSGRUPPER

| Figur 12 framgar att tillgangligheten i nulaget ar hogre for den ej sysselsatta befolkningen, for sa val
bil som for kollektivtrafik och totalt. Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv kan detta anses oproblematiskt,
eftersom gruppen ej sysselsatta betraktas som den mest sarbara gruppen av de tva.

Det framgar ocksa att tillgangligheten till arbetsplatser generellt sett &r hdgre med bil &n med kollektiva
fardmedel, for bada grupperna. Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv ar det relevant att tanka pa att det
kan finnas en betydande andel av gruppen ej sysselsatta som inte nddvandigtvis kan ta del av
tillgangligheten med bil, p& grund av ekonomiska begransningar.
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Genomsnittlig tillgdnglighet for sysselsattningsgrupper: Nuldage

Tillganglighet

Koll Bil Tot

B Forvarvsarbetande Ej sysselsatt

Figur 12 Fordelning av tillganglighet (absoluta tal) i nulaget mellan forvarvsarbetande och ej sysselsatta, for kollektivtrafik, bil
och totalt (bil, kollektivtrafik samt gang och cykel sammantaget).

| Figur 13 framgar det att den tillganglighetsforbattring som uppstar i framtidsscenariot 6kar mer for
gruppen ej sysselsatta i absoluta tal. Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv ar det positivt att
tillgénglighetsforbattringen fordelas till fordel for den mest sarbara gruppen. For att fa en mer
nyanserad bild av framtidsscenariots fordelningseffekter studeras &ven tillganglighetens relativa
foérandring och dess fordelning mellan grupperna. Har ser vi att tillganglighetsférbattringens fordelning
mellan grupperna inte skiljer sig namnvart at. Detta kan forklaras av att gruppen ej sysselsatta i
nuléget har tillganglighet till ett storre antal arbetsplatser an gruppen férvarvsarbetande.

Tillganglighetsforandring (abs. och rel.) for sysselsattningsgrupper: Framtidsscenario

Tillganglighetsforbattring

o N B OO

B Forvarvsarb. (abs) M Ej syss. (abs) TiForvarvsarbetande (rel. %) 171 Ej sysselsatt (rel. %)

Figur 13 Foérdelning av tillganglighetsforbattring (absoluta tal respektive i relativa tal) i ett framtidsscenario mellan
forvarvsarbetande och ej sysselsatta, for kollektivtrafik, bil och totalt (bil, kollektivtrafik samt gang och cykel sammantaget).

Sett till den samlade bilden for grupperna forvarvsarbetande och ej sysselsatta, framgar det av
figurerna ovan att gruppen ej forvarvsarbetande (den mest sarbara gruppen) har en hogre
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tillganglighet i nulaget och far i framtidsscenariot en stdrre absolut kning av tillganglighet &n gruppen
forvarvsarbetande. Sa aven om gruppen ej sysselsatta far en lika stor relativ forandring av
tillgénglighet i framtidsscenariot gar det att argumentera att utfallet &nda &r positivt ur ett socialt
hallbarhetsperspektiv.

9.5 TILLGANGLIGHETENS FORDELNING MELLAN INKOMSTGRUPPER

| Figur 14 framgar det att den hogsta inkomstgruppen har hogst tillganglighet i nulaget. Den lagsta
inkomstgruppen och gruppen med medelhdg inkomst har nast hogst tillganglighet for bil och
kollektivtrafik. Gruppen med medelldg inkomst har relativt sett lagst tillganglighet till arbetsplatser. Sett
till den totala tillgangligheten har de tva starkaste ekonomiska grupperna hogre tillganglighet an de tva
ekonomiskt svagaste grupperna.

Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv indikerar detta att det finns en viss ojamn fordelning av
tillgangligheten i nulaget. Fordelningen &r till de ekonomiskt starkare gruppernas fordel och till de
ekonomiskt svagare gruppernas nackdel, vilket ur ett socialt halloarhetsperspektiv kan betraktas som
negativt eftersom de ekonomiskt svagare grupperna betraktas som mer sarbara.

Genomsnittlig tillganglighet for inkomstgrupper: Nuldge

Tillganglighet

Tot

Koll Bil

B L3ag inkomst B Medellag inkomst Medelhog inkomst B HOg inkomst

Figur 14 Foérdelning av tillganglighet (absoluta tal) i nulaget mellan inkomstgrupper, for kollektivtrafik, bil och totalt (bil,
kollektivtrafik samt gdng och cykel sammantaget).

Tillganglighetsforbattringens fordelning mellan grupperna i framtidsscenariot foljer mer eller mindre
samma struktur som i nulaget. Det framgéar ocks3 att den storsta tillganglighetsforbattringen uppstar
for bil, varféor samma resonemang som tidigare namnts ar giltigt &ven har (ur ett socialt
hallbarhetsperspektiv ar det viktigt att tinka pa att det sannolikt finns en betydande andel av
grupperna med lag respektive medelldg inkomst som inte nddvandigtvis kan ta del av tillgangligheten
med bil, pa grund av ekonomiska begransningar.) Sett till hur tillganglighetens relativa férandring
fordelar sig mellan grupperna i framtidsscenariot ser vi att det inte rdder ndgon namnvard skillnad
mellan grupperna, men att de lagsta inkomstgrupperna far en procents stérre 6kning an de tva hogsta
inkomstgrupperna for bil och totalt.
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Tillganglighetsforandring (abs. och rel.): Inkomstgrupper: Framtidsscenario
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Figur 15 Foérdelning av tillganglighetsforbattring (absoluta tal respektive relativa tal) i ett framtidsscenario mellan
inkomstgrupper, for kollektivtrafik, bil och totalt (bil, kollektivtrafik samt gdng och cykel sammantaget).

Sett till den samlade bilden foér inkomstgrupper i nuldget och i framtidsscenariot ar resultaten inte helt
entydiga, eller enkla att bedéma ur ett socialt hallbarhetsperspektiv. A ena sidan har den hégsta
inkomstgruppen hogst tillganglighet i nulaget och far ocksa storst tillganglighetsforbattring matt i
absoluta tal. A andra sidan, sett till den relativa tillganglighetsforbéattringen och dess fordelning mellan
grupperna, far inte den hogsta inkomstgruppen den storsta relativa forandringen med bil eller den
totala tillgangligheten. Det innebar att den hogsta inkomstgruppen fortfarande kommer ha hogre
tillganglighet an de 6vriga inkomstgrupperna i framtidsscenariot.

Det framgar ocksa av figurerna ovan att tillgangligheten ar hogre med bil, bade i nulaget och i
framtidsscenariot. Samtidigt 6kar tillgangligheten relativt sett, mer for kollektivtrafik &n for bil. Det
innebar att i framtidsscenariot kommer tillgangligheten dndéa vara hogre med bil an med kollektivtrafik.
Enligt tidigare resonemang om denna fraga, ar det viktigt att beakta att den tillganglighet som rader
med bil i nulaget, respektive den forandring i tillganglighet som uppstar for bil i framtidsscenariot,
eventuellt inte kommer de lagsta inkomstgrupperna till gagn. Detta i och med att det rader storre
begrasningar relaterat till méjligheten att 4ga och anvanda bil for mer ekonomiskt utsatta grupper.

9.6 TILLGANGLIGHETENS FORDELNING MELLAN
HARKOMSTGRUPPER

Med bakgrund mot att utrikes fodda generellt, det vill saga p& en strukturell niva, har lagre
forvarvsgrad och inkomstniva an inrikes fodda har vi undersokt tillganglighetens férdelning mellan
grupperna inrikes och utrikes fodda. | Vastra Gotalandsregionen rader exempelvis en skillnad i
forvarvsgrad pa éver 20% mellan inrikes och utrikes fodda (se Figur 16 nedan). Av den anledningen
kan gruppen utrikes fodda betraktas som en sarskilt sdrbar grupp i relation till gruppen inrikes fodda.
Av figuren nedan framgar ocksé att det finns tydliga skillnader i forvarvsintensitet mellan kvinnor och
man, dar férvarvsintensiteten mellan exempelvis utrikes fédda kvinnor och inrikes fodda méan skiljer sig
med 6ver 25 procent.
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2017

Inrikes fodda Utrikes fodda | Inrikes och utrikes fodda
14 Vistra Gotalands l&n

Kvinnor 54,2 55,8 78,6
MiEn 85,5 66,3 81,2
Kvinnor och man 84,8 63,3 79,9

Figur 16 Forvarvsintensitet 20-64 ar mellan inrikes respektive utrikes fodda kvinnor och man i Vastra Goétalandsregionen ar
2017 (nattbefolkning) (kalla: SCB)

| figuren nedan framgar det att tillgangligheten i nulaget, ar fordelad med fordel for befolkningen som
ar utrikes fodd, for sa val bil som for kollektivtrafik och totalt. Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv kan
detta betraktas som oproblematiskt, i och med att gruppen utrikes fodda betraktas som den mest
sarbara gruppen av de tva. Denna fordelning skulle kunna forklaras av att kommunerna Géteborg och
Boras har en vasentligt hogre andel utrikes fodd befolkning an 6vriga kommuner i lanet (fransett
Bengtsfors och Stromstad som har en hog andel utrikes fodda fran Norge) och att tillgangligheten i
Goteborg och Boras relativt sett ar battre an i manga andra kommuner i lanet.

Av figuren framgar ocksa att tillgangligheten ar vasentligt hdgre med bil &n med kollektiva fardmedel.
Med bakgrund mot de socioekonomiska skillnader som rader mellan grupperna ar det rimligt att anta
att en storre andel av gruppen utrikes fodda kan ha ekonomiska begransningar som inte mojliggor
bilagarskap och som innebér att de inte nddvandigtvis kan ta del av tillgangligheten med bil, jamfort
med gruppen inrikes foédda.

Genomsnittlig tillganglighet: Harkomstgrupper: Nuldge

Tillganglighet

Koll Bil Tot

B Utrikes fodda Inrikes fodda

Figur 17 Foérdelning av tillganglighet (absoluta tal) i nulaget mellan utrikes och inrikes foédda, for kollektivtrafik, bil och totalt (bil
och kollektivtrafik samt gdng och cykel sammantaget).

| figuren nedan framgar det att den tillganglighetsforbattring som uppstar i framtidsscenariot fordelar
sig till fordel for den utrikes fodda befolkningen. Det framgar ocksa att tillganglighetsforbattringen okar
mer for bil &an med kollektiva fardmedel. Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv ar det positivt att
tillgangligheten fordelas till fordel for den mest sarbara gruppen. Om vi tittar pa den relativa
forandringen i tillganglighet i framtidsscenariot, och dess férdelning mellan grupperna framgar det att
det rader en marginell skillnad mellan grupperna. Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv kan dessa
resultat betraktas som relativt oproblematiska i och med att gruppen utrikes fédda har hégre
tillganglighet i nulaget och i framtidsscenariot, métt i absoluta tal.
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Tillgdnglighetsférandring (abs. och rel.): Harkomstgrupper: Framtidsscenario
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Figur 18 Fordelning av tillganglighetsforbattring (absoluta tal respektive relativa tal) i ett framtidsscenario mellan utrikes och
inrikes fodda, for kollektivtrafik, bil och totalt (bil och kollektivtrafik samt gang och cykel sammantaget).

Den samlade bilden av tillganglighetens fordelning mellan inrikes och utrikes fédda i nulaget
respektive i framtidsscenariot indikerar att tillgangligheten fordelas till fordel for den mest sarbara
gruppen (utrikes fodda), vilket ar positivt ur ett socialt hallbarhetsperspektiv.

9.7 SOCIAL HALLBARHET | LANSPLANEN

En oversiktlig genomlysning av lansplanen utifran ett socialt hallbarhetsperspektiv innebar att forsoka
identifiera vilka potentiella nyttor och onyttor som planen kan tankas skapa for olika samhallsgrupper.
Det finns i huvudsak tre tillvagagangssatt for att ta sig an detta:

e Studera hur sociala aspekter av héllbarhet hanteras i planens texter (VGR:s egna
resonemang)

e Studera samlade effektbedémningar (SEB) av regionala objekt for att se vilka bedémningar
som redan &r gjorda kring objektens bidrag till olika sociala aspekter/grupper

e Studera fordelningen av medel for olika typer av investeringar/atgarder och resonera kring
vilka malgrupper som drar nytta

De huvudsakliga nyttor som transportsystemet, och lansplan, kan ge upphov till ar framfor allt 6kad
tillganglighet, trafikséakerhet, framkomlighet (fér grupper med funktionsnedséttning) och minskad
exponering for buller och luftféroreningar (med andra ord minskad risk for ohélsa). Vidare skapar bra
knutpunkter mellan gang- och cykelvagar och kollektivtrafik forutsattningar for halsa, i och med att
gang, cykel och kollektivt resande ar ett mer fysiskt aktivt satt att resa, jamfort med att resa med bil.

De huvudsakliga onyttor som transportsystemet, och lansplan, kan medfora ar dels uteblivha nyttor
samt 6kad trafikrisk respektive 6kad risk for exponering av buller och luftféroreningar (och som
paverkar halsan). Eventuellt tillkommande transportinfrastruktur har ocksa potential att fragmentera
landskap och skapa barriareffekter och ta miljoer som har sociala varden i ansprak.
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9.7.1 Lansplanens texter
| lansplanen star foljande (s. 45 respektive s 47):

"Planens sociala hallbarhet har inte analyserats pa djupet, men eftersom planen innefattar atgarder
som forbéattrar mojligheterna till arbetspendling, samt férstarker insatserna fér andra fardmedel an bil,
talar det for att inriktningen aven i detta avseende &r positiv. Kollektivtrafikatgarderna i planen ar
positiva for utvecklingen mot ett mer jamlikt transportsystem och det finns aven en tydlig inriktning mot
okad funktionshinderanpassning. Aven barns tillganglighet férvantas utvecklas positivt genom
satsningar pa bland annat gang- och cykelbanor.”

"Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov. Genom att synliggdra att det finns skillnader i hur olika grupper anvander olika delar
av transportsystemet kan planeringen anpassas sa att alla, oavsett forutsattningar, har maéjlighet att
resa efter sina respektive behov. En av de skillnader som statistiskt kan utldsas i resandet mellan
kvinnor och mén ar att mén generellt sett gor langre resor an kvinnor. Nar det géller val av fardmedel
finns skillnader i och med att mén anvander bil i stérre utstréackning an kvinnor, och kvinnor gér stérre
andel av sina resor med kollektivtrafik, gang eller cykel an man. Att skapa forutsattningar att véalja
kollektivtrafik, gang och cykel och att utforma den pa ett satt som gor den tillganglig, saker och trygg
bidrar, utover till 6kad langsiktig hallbarhet, till 6kad jamstélldhet fér bade kvinnor och méan.”

Det framgar av citaten ovan att sociala aspekter av hallbarhet hanteras i lansplanen, dock &ar
antaganden om vilka grupper som gynnas av investeringarna/atgarderna relativt grovhuggna. Det
betyder dock inte att de ar felaktiga.

Exempelvis gar det att Idsa pa s 48 att "Satsningen pa gang- och cykelvagar ger sakrare tillganglighet
for barn och unga.” Det &r ett exempel pa ett antagande som gar att ifrdgasatta i och med att den
eventuella nytta som uppstar for gruppen barn och unga ar helt avhangig var i geografin denna
investering gors och hur denna investering samspelar med / ansluter till den 6évriga
transportinfrastrukturen. Gors exempelvis investeringen/atgarden pa/i anslutning till centrala
skolvagar/lekplatser/fritidsanlaggningar? Hur ser narhet och passager éver bilvagar ut? ar exempel pa
relevanta fragestallningar att beakta innan investeringens/atgardens nytta for barn och unga med
sadan sakerhet beddéms. Forvisso har investeringar i gdng- och cykelvagar potential att ge séakrare
tillgénglighet, men i vilken utstrackning just barn och unga far ta del av den nyttan gar inte att bedéma
utan att mer utforligt bedéma de enskilda objekten var for sig. Ovan ar ett exempel pa en
genomgaende brist i lansplanen, som det forvisso ar majligt att ha éverseende med, givet bristande
underlag och metoder for att bedoma investeringar/atgarders effekter pa olika grupper.

Vidare fors det resonemang om arbetspendling i lansplanen. Har ser vi att VGR har gjort
bedémningen att lansplanen innehaller atgarder som framjar tillganglighet, sysselsattning och
hallbarhet och framhaller exempelvis att de positiva sysselsattningseffekter som planens skapar har
betydelse for att bryta utanforskapet. | planen forvantas investeringarna och atgarderna bland annat
underlatta den regionala arbetspendlingen. Enligt SCB:s definition réknas man som pendlare om man
korsar en kommungréns nar man reser mellan hem och arbete, och méan pendlar ungefar 30 % mer &n
kvinnor i genomsnitt i riket36. Av den anledningen kan det antas att de atgarder som syftar till just
underlattad arbetspendling ocksa tillfaller man i hdgre utstrackning &n kvinnor. Att 6ka
forutsattningarna for arbetspendling &r inte ndgonting negativt ur ett socialt hallbarhetsperspektiv, men
ett perspektiv pa den typen av atgarder galler hur férdelningen av dessa nyttor kan komma att falla ut
mellan olika grupper.

Samma resonemang som fors for kvinnor och man kan ocksa tillampas pa exempelvis
sysselsattningsgrupper, inkomstgrupper och aldersgrupper — dar det framfor allt ar sysselsatta, hogre
inkomstgrupper och aldersgrupper i forvarvsarbetande alder som kan fa en storre del av den nytta

36 SCB, RAMS siffran galler ar 2017
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som uppstar av investeringar som syftar till att underlatta arbetspendling. Kvinnor, barn och unga samt
aldre, ej sysselsatta och lagre inkomstgrupper har generellt sett ett mer lokalt resbeteende, varfér
dessa grupper generellt kan antas fa en storre del av investeringar som gynnar det lokala resandet,
exempelvis inom en kommun. Denna typ av resonemang ar naturligtvis generella, men bor trots det
inte avfardas ur ett socialt hallbarhetsperspektiv, eftersom den sociala hallbarhetsdimensionen delvis
handlar om att ta hansyn till de mest sarbara grupperna i samhallet.

9.7.2 Samlad effektbedémning (SEB)

| tabellen (Figur 19) nedan redovisas de hamngivna objekten i planen och de bedémningar som har
gjorts pa dessas bidrag till bland annat jamstalldhet, personer med funktionsnedsattning och barn och
unga. Alla utom ett objekt som omfattar investeringar/atgarder i kollektivtrafiken (resecentrum) antas
medféra ett positivt bidrag till jamstélldhet medan objekt som innebér investeringar i vagar bedéms ha
inget eller negativ bidrag till jamstéllhet.13 av 17 objekt forvantas bidra positivt till gruppen personer
med funktionsnedsattning och 13 av 17 objekt férvantas bidra positivt till gruppen barn och unga.
Utifran dessa samlade effektbedémningar ar det forstaeligt att lansplanens férvantade bidrag till social
hallbarhet ar positivt. Samtidigt konstateras det just att inga djuplodade analyser har gjorts som
bakgrund till den bedémningen.

B
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Figur 19 Sammanstéllning av namngivna objekts beraknade samhallsekonomiska nytta samt transportpolitiska maluppfyllelse
(ett urval) (Regional plan for transportinfrastrukturen 2018-2029)

| och med att det saknas underlag och metoder for att studera effekterna pa jamstalldhet, barn och
unga eller personer med funktionsnedsattning ar det svart att gora en sarskilt mycket mer kvalificerad
bedémning &n den som redan &r gjort i lansplanen.
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9.7.3 Fordelning av medel

Vad galler férdelningen av medel mellan olika typer av investeringar/atgarder i lansplanen, illustreras
detta i figuren nedan (Figur 20).

Ovrige S.xmﬂnansicring avvagi

(136 mnkr, 2%) nationell plan
(100 mnkr, 2%)

Bidrag till kommuner
(rrafiksikerher och miljo)
(340 mnkr, 5%)

Cykel

(471 mnkr, 79%)

Samfinansiering av jarnvig i
nationell plan

(699 mnkr, 11%)

Z

— Regionala vigitgirder
(3497 mnkr, 53%)

Kollektivtrafik
(1347 mnkr, 20%)

Figur 20 Fordelning mellan atgardsomraden i miljoner kronor samt procent av den totala ramen 2018-2029 (Regional plan for
transportinfrastrukturen 2018-2029)

Omkring 53 % av lansplanens medel gar till regionala vagatgarder. Denna pott &r uppdelad i flera
delpotter, vilka kan omfatta atgarder aven for kollektivtrafik eller gang- och cykel. Vi har dock inte haft
tillgang till underlag som medger storre detaljrikedom, an figuren ovan, varfér det ar svart att veta i
vilken utstrackning potten innehaller atgarder som kan framja sarbara gruppers tillganglighet. Det kan
hur som helst noteras att namnet "regionala vagatgarder” ar nagot missvisande.

Investeringar och atgarder i vagsystemet gynnar givetvis de grupper som ofta reser med bil. | det
avseendet ar det naturligtvis viktigt att ha med sig att individer i alla samhallsgrupper ar
representerade inom gruppen bilister. Men det finns som tidigare beskrivits vissa skillnader i
resbeteende mellan grupper. Med bakgrund mot att det framfor allt &r socioekonomiskt starkare
grupper som ar éverrepresenterade inom gruppen bilister ar det rimligt att anta att den stérsta delen
av den nytta som uppstar som ett resultat av investeringar/atgarder i vagsystemet tillfaller just
socioekonomiskt starkare grupper. Det &r ocksa kant att man reser mer med bil &n vad kvinnor gor,
varfor det ocksa gar att anta att den storsta delen av den nytta som uppstar av regionala vagatgarder
tillfaller gruppen man. Det betyder alltsa inte att kvinnor eller socioekonomiskt svaga grupper inte far
del av den nytta som uppstar, men att nyttan med storsta sannolikhet férdelar sig med fordel for
socioekonomiskt starka grupper respektive man.

Cykelatgarder, samfinansiering av jarnvag i nationell plan och kollektivtrafik och bidrag till kommuner
utgér sammantaget ca 43% av medlen i lansplan. Utifrdn det som &r kant om séarskilt sérbara gruppers
resbeteende (som antas aterspegla deras behov) ar det rimligt att anta att dessa investeringar gynnar
dessa sarbara grupper, vilket ar positivt ur ett socialt hallbarhetsperspektiv. Samtidigt ar det viktigt att
ha i atanke att olika typer av exempelvis kollektivtrafik- eller cykelatgarder medfér olika slags nyttor.
Exempelvis, for att oka tillganglighet mellan tva regionala noder dras en ny bussférbindelse. For att
minska restiden mellan noderna (exempelvis i syfte att underlatta arbetspendling) ar det fa stopp pa
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vagen mellan de tva noderna. Ett sddant scenario medfor inte nddvandigtvis nagon betydande positiv
effekt for exempelvis barn eller aldre, som har ett mer lokalt rérelsemdnster och vars resbehov kanske
snarare skulle métas genom en mer lokal bussatsning. Poéangen &r att investeringar i kollektivtrafik
eller gang och cykel inte per automatik gynnar vissa sociala grupper, utan det avgors av vilken typ av
atgard det ror sig om och var i geografin denna atgard har effekt.

I vilken utstrackning denna nytta (som uppstar av dessa investeringar/atgarder) tillfaller sarbara
grupper gar i dagslaget inte att bedéma och inte heller hur stora nyttorna/effekterna ar. Daremot kan
det konstateras att effekterna av dessa 43% av lansplanens medel sannolikt ar positiva ur ett socialt
hallbarhetsperspektiv.

9.8 SAMLADE REFLEKTIONER

En av de storsta samhallsutmaningar som Sveriges regioner och kommuner star infor idag ur ett
socialt hallbarhetsperspektiv, ar socioekonomiska klyftor och segregation. Detta har stor betydelse
aven for den regionala transportplaneringen som genom olika beslut om atgarder/investeringar i
transportsystemet kan paverka individers och gruppers méjligheter att na viktiga funktioner och pa sa
vis kunna delta i samhaéllet. Transportinfrastrukturplaneringen kan naturligtvis inte I6sa de sociala
utmaningarna, men har potential att bidra positivt. Regional transportinfrastruktur plan ar endast ett av
manga verktyg som kan paverka invanares livskvalitet och vidare &r Regionen inte den enda aktoren
som paverkar transportsystemets struktur och utbad, utan dven den kommunala och nationella
planeringen har stor paverkan pa transportinfrastruktursystemet.

Den framsta sociala nyttan som transportsystemet skapar ar tillganglighet till platser och funktioner
med betydelse for befolkningens livskvalitet och mojligheter. Nar tillgangligheten tkar tenderar
individer att fa tillgang till fler mojligheter, eller "livschanser”. Tillganglighet handlar om individens
majlighet eller latthet att na och ta del av olika aktiviteter och platser i samhéllet och ar darfor en faktor
som har stor betydelse for individens mojlighet att delta i samhaéllet. Transportsystemet kan darfor
sagas bidra till att skapa livschanser for regioninvanarna genom den tillganglighet som
transportsystemet skapar. Men tillgangligheten ar inte jamnt foérdelad i geografin, och
socioekonomiska grupper kan ocksa vara rumsligt atskilda fran varandra. | detta delmoment av
uppdraget har vi genom exempelberéakningar och kartbilder illustrerat just detta.

Den rumsliga segregationen innebér alltsa att personer pa olika geografiska platser har olika
forutsattningar att delta i samhallet, delvis pa grund av socioekonomiska forutsattningar och delvis p&
grund av sin boendeort. Olika personer upplever olika grad av tillganglighet, beroende pa var de bor
och beroende pa vilka de ar. Av den anledningen fordelas nyttan av investeringar/atgarder i
transportsystemet olika for olika grupper.

Som tidigare namnts péverkar ocksa tillgangligheten individens mojlighet att delta i samhallet. Av den
anledningen finns det en risk att marginaliserade gruppers redan begransade forutsattningar befasts
om tillgangligheten for dessa grupper samtidigt ar 18g. Lag tillganglighet riskerar saledes att
uppratthalla eller forstarka segregation, vars negativa konsekvenser ar en utmanad valfard, minskad
social sammanhallning och férsvagad folkhalsa. Utifran detta perspektiv gar det att argumentera att en
okad tillganglighet for dessa sarskilt sdrbara grupper har potential att (indirekt) lindra segregationens
negativa konsekvenser, genom att ge de mest sarbara grupperna battre forutsattningar att na
samhallets olika resurser. Utifran vara exempelberdkningar ar det mojligt att resonera att den framtida
utvecklingen av transportinfrastrukturen i Vastra Gétaland bidrar till att 6ka sarskilt sarbara gruppers
tillganglighet, vilket bedoms positivt ur ett socialt hallbarhetsperspektiv.

Den samlade bilden fran en genomlysning av lansplanen visar pa en vilja och ett forsok att integrera
ett urval av sociala aspekter av hallbarhet i planen. Men den visar ocksa pa att det finns utrymme for
forbattringar. Dels kan perspektiv pa socioekonomiska grupper integreras i storre utstrackning och
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dels kan resonemangen kring i vilken utstréackning nyttorna av investeringar/atgarder fordelar sig
mellan grupper (eller vilken effekt de har) utvecklas med en ndgot mer problematiserande (eller mer
nyanserad) ansats. Vidare finns det potential att integrera principer for social hallbarhet i de underlag
som tas fram infor revidering av regional transportinfrastrukturplan géallande férdelning av medel
mellan atgarder/investeringar som gynnar olika transportslag. | nulaget finns det inte tillrackliga
underlag for att kunna uppskatta hur lansplanens investeringar slar mellan aldersgrupper, kvinnor och
man och individer med funktionsnedséattning. Dock &r det sannolikt att de medel som avsétts till
investeringar/atgarder i kollektivtrafik och gang och cykel har potential att positivt paverka dessa
gruppers tillganglighet. Men det gar alltsa inte att bedoma i vilken utstrackning den paverkan sker.

En av de huvudsakliga slutsatserna fran detta delmoment (3) i uppdraget ar att Vastra
Gotalandsregionen har ett behov av att utveckla metoder och verktyg som mojliggor effektanalyser av
de enskilda objekt som ingér i lansplanen. En annan huvudsaklig slutsats &r att det finns ett behov av
att battre/mer utforligt integrera de sociala hallbarhetsperspektiven i de analyser som féranleder beslut
om hur medel férdelas mellan olika transportatgéarder.
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10 REKOMMENDATIONER FOR DET FORTSATTA
ARBETET

e Tatillvara hela innehallet i propositionen "Mal for framtidens resor och transporter” (prop
2008/09:93) samt i propositionen "Infrastruktur fér framtiden — innovativa l6sningar for starkt
konkurrenskraft och héllbar utveckling” (prop 2016/17:21) for att utveckla arbetet med att
integrera social hallbarhet i transportplaneringen

o Nar propositionerna lases i sin helhet framgar det att dessa omfattar langt fler sociala
hallbarhetsperspektiv an endast aldersgrupper, genusgrupper och grupper med
funktionsnedsattning. Bland annat lyfts icke-diskriminering och vikten av att beakta
befolkningens mangfald — vilket &ven omfattar befolkningens socioekonomiska
mangfald. Det ar inte forran dessa grupper beaktas som de ockséa kan varnas, genom
att ta beslut som positivt paverkar dessa grupper i en omfattning som medfor
betydande effekter. Den regionala transportplaneringens uppdrag att verka for de
transportpolitiska méalen kan alltsd omfatta bredare perspektiv pa social hallbarhet an
idag, med stdd i propositionerna.

e Utveckla metoder och verktyg®” for att kunna gora effektbedémningar ur ett socialt
hallbarhetsperspektiv
o Detta bedomer vi &r en nyckelfraga och en majliggtrare for Vastra Goétalandsregionen
att bade kunna bedoma effekterna av enskilda objekt pa olika grupper, samt gora en
bedomning av vilka effekter samtliga foreslagna objekt har pa olika grupper ur ett
systemperspektiv.

e Integrera sociala aspekter av hallbarhet i arbets- och beslutsprocesser

o Den regionala transportplaneringen behdver etablera rutiner som medger att sociala
aspekter av hallbarhet (enligt ovan) beaktas lopande i planeringsprocessen. For VGR
handlar detta dels om att definiera tydliga malsattningar for social hallbarhet i relation
till transportsystemet. Radande systemanalys och lansplan bedéms inte tillrackligt
beakta det sociala foérdelningsperspektivet (dvs fordelningen av tillganglighet mellan
sociala grupper). Det ar viktigt att ha en forankrad bild av vad transportsystemet
forvantas bidra till, inom den sociala hallbarhetsdimensionen, samt hur
transportplaneringen kan bidra. Att transportsystemet har betydelse for social
hallbarhet, ar redan val férankrat i litteraturen (se tidigare kapitel). Utifran en val
definierad och etablerad malbild kan avvagningar goras kring vilka typer av analyser
som behdvs tas fram som underlag, alltsa for att i planeringen kunna géra
avvagningar mellan prioriteringar som kan bidra till sociala aspekter av hallbarhet. (Se
vidare kapitel Rekommendationer).

e Etablera arbetssatt och metoder for att ta hansyn till malkonflikter
o Det finns uppenbara malkonflikter i planeringen av transportsystemet och det bor
finnas en medvetenhet om hur olika prioriteringar och beslut paverkar olika
befolkningsgrupper. Det finns exempelvis konflikter mellan investeringar/atgarder som
& ena sidan har potential att positivt bidra till befolkningens tillganglighet, men som
kan innebara negativa effekter for miljo och klimat. Det kan ocksa finnas malkonflikter
mellan olika sociala grupper och det ar viktigt att sddana konflikter synliggors, for att

37 Det kan till exempel handla om att utveckla en metodik som baseras pa resultat fran trafikanalysmodeller, som
SAMPERS eller Lutrans
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kunna ta vélinformerade beslut i planeringen. Vidare kan det finnas malkonflikter
mellan den évergripande effektiviteten som planeringen av transportsystemet skapar
och social hallbarhet. Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv ar det viktigt att utvardera
tankta investeringar/atgarder utifran fragestallningen: bidrar denna investering/atgard
till att framja de mest sarbara/utsatta befolkningsgruppernas behov?

o Etablera arbetssatt och metoder for att identifiera synergieffekter

o Det finns mojlighet att identifiera synergier mellan & ena sida strategiska beslut om
investeringar/atgarder i transportsystemet och & andra sidan positiva effekter pa
miljén, ekonomin och ménniskors livskvalitet. Av den anledningen kan det finnas
anledning att identifiera hur atgarder i transportsystemet bidrar inte bara till de
transportpolitiska malen utan aven till nationella folkhalsopolitiska mal, nationella mal
for jamstalldhetspolitiken, nationella miljokvalitetsmal och globala mal inom Agenda
2030, med flera. Exempelvis en investering eller atgard i kollektivtrafiksystemet har
inte enbart potential att bidra till sarbara gruppers tillganglighet, utan kan ocksa framja
luftkvalitet och bidra till minskad klimatpalastning samt bidra till potential for
bostadsutveckling och néaringslivsetablering.

e Samordna arbetet med att revidera den regionala utvecklingsstrategin utifran Agenda 2030
med revideringen av lansplan
o Var rekommendation ar att lyfta transportsystemets och lansplanens betydelse for att
mojliggora en hallbar utveckling i den regionala utvecklingsstrategin.
Transportsystemet har baring pa flera av de globala malen och delmalen och det kan
vara vardefullt att synliggtra detta i den reviderade l&ansplanen och i den reviderade
regionala utvecklingsstrategin.

e Synliggor arbete med social hallbarhet i lansplan
o | detfall Vastra Gotalandsregionen framgangsrikt integrerar sociala aspekter av
hallbarhet i arbetsprocesser (till exempel genom analyser) och i beslutsprocesser
(exempelvis genom att beakta vagledande principer for social hallbarhet vid beslut om
férdelning av medel och enskilda objekt) bor detta arbete och bakgrunden till beslut
synliggoras i lansplanens texter.
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