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Forord

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen félja upp hur tillstandet och utvecklingen inom
transportomradet ser ut, i forhallande till de transportpolitiska malen, och arbetar under 2015
med att folja upp resultaten i maluppféljningen med en bred styrmedelsanalys. Enligt den
senaste maluppfoljningen har sex av funktionsmalets sju preciseringar inte har haft en positiv
utveckling. Trafikanalys vill darfér undersoka vilka tillgangliga styrmedel som skulle kunna
anvandas i syfte att uppna samtliga preciseringar med horisontell eller negativ utveckling av
det transportpolitiska funktionsmalet.

Mot denna bakgrund har Trafikanalys gett Trivector Traffic AB och White Arkitekter AB i
uppdrag att analysera om inférandet av en social konsekvensbeskrivning i infrastruktur-
planeringen skulle kunna anvandas som styrmedel i syfte att uppna funktionsmalets -
preciseringar. Resultatet frdn uppdraget presenteras i denna rapport och kommer att vara en
del av en bredare styrmedelsanalys.

Projektledare for uppdraget har varit Hanna Wennberg fran Trivector Traffic AB. Fran Trivector
har aven Lena Smidfelt Rosqvist, UIf Eriksson, Johan Kerttu och Bjorn Wendle medverkat.
Lena Smidfelt Rosqvist har svarat for intern kvalitetsgranskning av arbetet. Fran White
Arkitekter AB har Camilla Ottosson och Lisa Wistrand medverkat. Kontaktperson fran
Trafikanalys har varit Krister Sandberg.
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Bilaga 1: Resultat frAn kartlaggningen



Sammanfattning

Inledning

Den senaste maluppfdljningen visar att sex av det transportpolitiska funktionsmalets sju
preciseringar inte har haft en positiv utveckling. Mot denna bakgrund har Trafikanalys initierat
ett uppdrag som syftar till att analysera om inférandet av social konsekvensbeskrivning (SKB)
i infrastrukturplaneringen kan anvandas som styrmedel for att uppna funktionsmalets
preciseringar. Resultatet frAn uppdraget ar en del av en bredare styrmedelsanalys.

Uppdraget har genomférts genom en kartlaggning av nuvarande kunskap och erfarenheter av
social konsekvensbeskrivningar som kan beréra det transportpolitiska funktionsmaélet. Aven
erfarenheter frdn miljokonsekvensbeskrivningar, halsokonsekvensbedémningar och
jamstélldhetskonsekvensbeskrivningar har sammanstélls liksom av liknande arbetssétt, till
exempel Storbritanniens tillganglighetsplanering. Med utgangspunkt i kartlaggningen har
rekommendationer tagits fram for inférande av krav pd SKB i infrastrukturplaneringen.

SKB har anvants i planeringen de senaste 40 aren, inledningsvis i lander som USA, Kanada
och Australien, och kan beskrivas som ett systematiskt satt att analysera, granska och
hantera foérutsedda och oférutsedda sociala konsekvenser, bade positiva och negativa, i
forhallande till projekt/planer. Arbetet med sociala aspekter innebar ett forhallningssétt och ett
perspektiv som ska avspeglas och |6pa genom hela planeringsprocessen och férankras hos
alla aktorer.

| Sverige anvands bade begreppet social konsekvensbeskrivning (SKB) och social
konsekvensanalys (SKA) och aven former for barnkonsekvensanalys (BKA) har utvecklats.
Infrastrukturprojekt fokuserar i regel p& sociala begrepp som tillganglighet, trygghet,
jamstalldhet och segregation, medan stadsbyggnadsprojekt i regel influerats av Goteborg
stads SKA-modell som fokuserar pa aspekter som sammanhalining, samspel, vardagsliv, och
identitet. SKB tillampas &ven inom storre gruvprojekt och vindkraftsprojekt dar man oftare
utgatt fran internationellt definierade sociala aspekter.

Overgripande krav p& SKB i infrastrukturplaneringen

Denna utredning drar slutsatsen att krav bor stéllas pa att inkludera SKB i processerna for
infrastrukturplaneringen pa nationell, regional och kommunal niva. Det beddms sammantaget
bidra till 6kad maluppfyllelse for de transportpolitiska malen.

I linje med géllande benamning av miljoékonsekvensbeskrivnhing (MKB) rekommenderas
arbetsprocessen for SKB fa benamningen social konsekvensbeddmning vilket resulterar i ett
dokument som kallas social konsekvensbeskrivning. Motsvarande krav som Miljébalken stéller
pa MKB-dokumentet &r rimliga att stélla pd SKB-dokument, men med anpassning till sociala
aspekter/konsekvenser.

Kraven bor inféras stegvis med skarpning inom exempelvis 5 respektive 10 &r beroende pa
resultatet fran utvarderingar. Detta for att sakerstalla en uppbyggnad av kompetens hos alla
aktorer i SKB-processen. En forsta mer begransad testverksamhet kan prévas dar kraven
tillampas for nagra projekt eller for en viss region innan fullskalig implementering genomfors.



Kraven pa SKB i infrastrukturplaneringen kan stéllas pa olika satt. MKB ar lagreglerade
genom Miljobalken och har bidragit till att uppna vissa miljomal, men inte andra. Det finns
dock inga lagkrav pa att utféra HKB och uppfoljningar visar att tillampningen av HKB minskat
de senaste aren. Det ar mojligt (men inte bevisat) att minskningen &r ett resultat av att det inte
finns ndgra lagreglerade krav. Innan eventuell a&ndring av lagkraven p& konsekvensbedémning
bdr mer utvardering goras av lagregleringen av konsekvensbeddémning i Norge och Finland,
och av hur formuleringen av lagkrav och tillampningen i praxis skiljer sig mellan landerna.

Utover lagkrav kan krav pa SKB aven stallas genom regleringsbreven till myndigheterna eller
pa andra sétt som beréattigas genom de nationella malen som ror infrastrukturplaneringen.
Regeringens uppdrag at Trafikverket att uppratta forslag till nationell plan for utveckling av
transportsystemet respektive at lansplaneupprattarna att uppratta forslag till lansplaner for
regional transportinfrastruktur kan vara méjligheter att applicera sociala aspekter.

Kraven pa SKB i infrastrukturplaneringen bor vara flexibla, t ex kunna anpassas till projektets
storlek och forvantade konsekvenser. Genom en beslutsgrind tidigt i SKB-processen kan det
avgoras om SKB behdévs beroende p& om projektet anses fa betydande paverkan pa den
sociala hallbarheten eller inte. Initialt bor aven SKB-processens upplagg avgoras och det kan
da finnas olika varianter, till exempel: férenklad, standard och fullstandig SKB.

Samordning av konsekvensbeddmningar rekommenderas. | regel bér MKB gbras separat,
men med samordning med SKB-processen framférallt nar det galler samrad och utstéllelser.
Barnperspektivet, jaAmstalldhet och folkhélsa ar aspekter som vetenskapligt ligger néara de
sociala hallbarhetsaspekterna och som bor inga i en SKB. Det finns dock sannolikt fall dar
separat BKA, HKB (héalsokonsekvensbeskrivning) eller JKB (jamstalldhetskonsekvens-
beskrivning) ar lamplig.

Integrering av social hallbarhet genom hela planeringsprocessen

Planeringen av transportsystemet styrs av rddande normer. Det handlar om vilka grupper som
blir lyssnade pa och som far del av samhaéllets resurser och investeringar. Sociala aspekter
och konsekvenser for olika grupper maste integreras genom hela planeringsprocessen och
bland alla aktérer, frn regionala systemanalyser och atgardsvalsstudier till
planlaggningsprocessen for vagar och jarnvagar, for att kunna belysa, ifrdgasatta och vid
behov forandra radande normer. | olika skeden av planeringsprocessen ligger tyngdpunkten
aven pa olika aspekter av social hallbarhet.

Sociala konsekvensbeskrivningar kan saledes inte ses som en enstaka kontrollfunktion dar
konsekvenser for olika grupper staims av. SKB-processen bor vara betydelsefullare &n det
SKB-dokument som processen och olika konsekvenser beskrivs i. Utvarderingar av MKB har
visat att fokus ofta hamnar pa sjilva MKB-dokumentet istéllet for p& miljopaverkan och pa att
integrera miljohansyn i projekten.

Aven jamstalldhet &r av sddan art att det maste appliceras genom hela planeringsprocessen,
men samtidigt pekar studier pa att det saknas kompetens for hur jamstalldhetsperspektivet
ska appliceras i den konkreta planeringen. Studier inom jamstalldhetskonsekvensbeskrivning
konstaterar att flera jamstalldhetsmal lampligen hanteras inom atgardsvalsstudierna genom
metoden for social konsekvensbeskrivning. | denna rapport féreslas en principiell SKB-
process for olika skeden av infrastrukturplaneringen (framférallt atgardsvalsstudierna och
planlaggningsprocessen for vagar/jarnvagar) med foljande generella steg: involvera
allmanheten, analysera paverkade grupper, avgransa bedémningen, identifiera metoder och
antagande samt definiera bedémningsgrunder, aterkoppla de sociala konsekvenserna samt



utveckla uppféljningsprogram. | rapporten konstateras aven att berérda vagledningar bor
kompletteras liksom mallarna for samlade effektbedémningar (SEB). Ett principiellt forslag pa
var sociala konsekvenser bor integreras i infrastrukturplaneringen visas i Figur S-1.

Nationella visioner, mal och strategier

Systemanalyser

Atgardsvalsstudier Atgardsbank Atgardsvalsstudier

Rullande atgardsplan Program Verksamhetsplan
(lang sikt) (medellang sikt) (kort sikt)

Planering och projektering av
fysiska atgarder inkl. processer
enligt vaglagen och lagen om
byggande av jarnvag
(vagplan/jarnvagsplan)

Detaljerad planering av icke-
fysiska atgarder

Genomfdrande Genomforande

Uppfdljning

‘ Sociala konsekvenser bor integreras SKB-process

‘ SEB med bedémning av sociala konsekvenser

Figur S-1 Oversikt for infrastrukturplaneringen pa nationell/regional nivé och férslag pa var social
héallbarhet bor integreras.



Aspekter/konsekvenser och grupper

En social konsekvensbeskrivning ska synliggora de olika grupper som finns i samhéllet samt
systematiskt beskriva sociala konsekvenser som ny infrastruktur kan fa for respektive grupp. |
Storbritanniens tillganglighetsplanering talar man om grupper som riskerar social exkludering,
t ex laginkomsttagare, personer utan tillgang till bil, personer med funktionsnedsattningar,
barn och unga, aldre, minoritetsgrupper och invandrargrupper samt personer pa landsbygd.

For att mata och pavisa sociala konsekvenser behévs aspekter och till det kopplat indikatorer
for att beskriva konsekvenserna. Det &r viktigt att hantera direkta, indirekta och kumulativa
effekter i en konsekvensbeskrivning, men erfarenheten fran MKB &r att kumulativa effekter
inte far den behandling som EG-direktiven kraver. Krav och rad i handbdcker, liksom mallarna
for SEB, bor ge battre konkret vagledning i beskrivningen av saval direkta som indirekta och
kumulativa effekter. Det finns ocksa en tendens till att fokusera pa att minimera de negativa
konsekvenserna aven om det aven &r viktigt att arbeta for att maximera de positiva.

Det transportpolitiska malet betonar genom funktionsmalets och hansynsmalets preciseringar
olika aspekter och grupper med relevans for social hallbarhet. Det handlar om tillganglighet for
man/kvinnor, personer med funktionsnedsattningar och barn. Transportpolitiska malet tar
ocksa upp tillganglighet i olika delar av landet och fér olika fardmedel samt jamstalldhet,
trafiksékerhet och folkhalsa. Preciseringarna bor kopplas ihop med sociala
aspekter/konsekvenser och indikatorer som kan ingd i en SKB i infrastrukturplaneringen och i
rapporten presenteras en forsta sddan ansats. Aven grupper som kan ingd i en SKB i
infrastrukturplaneringen bor definieras utifr&n preciseringarna. Utéver sddant som i dagslaget
redan ingdr i preciseringarna bor dven férslag ges pa ytterligare relevanta sociala aspekter
och grupper for en SKB, t ex resurssvaga grupper och integrationsaspekter. En framtida
Oversyn av preciseringarna kan dvervaga att aven inkludera dessa aspekter/grupper.

Organisation, samrad och kompetens

Aktorerna och deras roller/ansvar i SKB-processen bor i princip likna organisationen for MKB
dar Trafikverket, Lansstyrelsen, SKB-ut6varna (i praktiken ofta konsulter) samt olika
intressenter medverkar. Lansstyrelsen foreslas som granskare.

Olika sociala gruppers involvering i planeringsprocessen ar grundlaggande for att deras
forutsattningar, varderingar och prioriteringar ska ligga till grund for det transportsystem vi
skapar. Kontinuerlig dialog genom hela SKB-processen ar ryggraden i de internationella SKB-
modellerna. Aven om dialogen ocksa framhavs som viktig i Sverige 4r den mindre omfattande
an i tillampningen i andra lander. Erfarenheter fran MKB visar dock att allméanheten &r svar att
engagera och det kravs ytterligare anstrangningar for att beakta barn och ungas perspektiv i
infrastrukturplaneringen. For att sékerstélla systematisk och kontinuerlig dialog
rekommenderas att krav stélls pa att kommunikationsplan tas fram utifran intressentanalys.

Krav pa kompetens inom social hallbarhet och sociala konsekvenser bor stéllas for de aktorer
som medverkar i SKB-processen. Erfarenheter frdn MKB &r att kompetensen hos de som utfor
MKB &r avgorande for resultatet och tidigare utvarderingar menar aven att det finns ocksa en
dalig koppling mellan forskning och praktik. Trafikverket och andra myndigheter (Boverket,
Folkhalsomyndigheten, Myndigheten for delaktighet etc.) bor verka for en langsiktig kunskaps-
och kompetensuppbyggnad inom omradet.



1 Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen félja upp hur tillstindet och utvecklingen inom
transportomradet ser ut, i férhallande till de transportpolitiska malen. Trafikanalys har ocksa
som uppgift att bista regeringen med underlag fér myndighetsstyrning. Da granskas underlag
fran aktuella myndigheter i ljuset av transportpolitiska mal och principer och foreslas
eventuella atgarder som regeringen kan gora for att tydligare och mer effektivt styra
myndigheterna mot 6kad maluppfyllelse och utvecklad tillampning av de transportpolitiska
principerna.

Trafikanalys arbetar under 2015 med att félja upp resultaten i maluppféljiningen med en bred
styrmedelsanalys. Styrmedelsanalysen inriktas pa de transportpolitiska mal dar utvecklingen
ar negativ eller dar ingen positiv utveckling observerats det senaste aret. Enligt den senaste
maluppfdljningen (Trafikanalys, 2015) har sex av funktionsmalets sju preciseringar inte haft en
positiv utveckling. Trafikanalys vill darfor undersoka vilka tillgangliga styrmedel som skulle
kunna anvandas i syfte att uppna samtliga preciseringar med horisontell eller negativ
utveckling av det transportpolitiska funktionsmalet.

En atgard som skulle kunna inféras i syfte att férbattra tillgangligheten for medborgare och
naringsliv ar att lagstifta om att inkludera en social konsekvensbeskrivning i infrastruktur-
planeringen med en juridisk status liknande den som géller fér en miljokonsekvens-
beskrivning. De aktérer som potentiellt kan paverkas av en sddan férandring ar framfor allt
Trafikverket, lansstyrelser och planeringsansvariga organ p& lokal och regional niva.

Konsekvensbeskrivning innebar en arbetsprocess som integreras i planeringen pa en
overgripande niva eller pa projektnivd. Redovisningen vaxer fram successivt och ger
information och forstaelse till allmanhet och beslutsfattare om effekter och konsekvenser och
om mojligheter till ytterligare anpassning eller skadeférebyggande atgarder. Effekter avser
forandringar till foljd av plan eller projekt jamfort med nollalternativ. Effekternas betydelse
beddms (varderas) och anges som konsekvenser for olika grupper av méanniskor eller
intressen. Beskrivning av effekter och konsekvenser anvénds aven for att kunna bedéma
maluppfyllelse och fér berdkning av samhéllsekonomisk lénsamhet och varderas d& i
ekonomiska termer. Miljokonsekvensbeskrivning for planer, program och projekt ar lagreglerat
och grundat pa EG-direktiv.

Mot denna bakgrund har Trafikanalys initierat ett uppdrag med syftet att analysera om
inforandet av en social konsekvensbeskrivning i infrastrukturplaneringen skulle kunna
anvandas som styrmedel i syfte att uppna funktionsmalets preciseringar. Resultatet fran
uppdraget presenteras i denna rapport och kommer att vara en del av den bredare
styrmedelsanalysen.



1.2 Metod

Uppdraget pabdrjades den 27 februari 2015 och slutrapporterades den 4 maj 2015, och har
genomférts genom foéljande tre steg.

Del 1. Kartlaggning

Denna del innebar att sammanstélla nuvarande kunskap och erfarenheter av social
konsekvensbeskrivningar som pa ett eller annat satt kan berora det transportpolitiska
funktionsmalet. | detta ingick dven att sammanstélla erfarenheter fran arbetet med
miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) som kan ha baring pa sociala konsekvensbeskrivningar
och kartlaggning av internationella erfarenheter av liknande arbetssatt, till exempel
Storbritanniens tillganglighetsplanering. Aven material fran davarande Vagverkets och
Folkhélsoinstitutets arbete med att utveckla formerna for halsokonsekvensbedémningar (HKB)
har utgjort relevant underlag har.

| kartlaggningsdelen har &ven avstamningar har aven gjorts med féljande personer med
sarskild insikt i olika konsekvensbeskrivningar:

e Marianne Dock, Stadsbyggnadskontoret p4 Malmo stad
e Mira Andersson Ovuka, Trafikverket

e Egon Enoksson, Naturvardsverket

e Lennart Folkesson, VTI

e Charlotta Faith-Ell, WSP

Del 2. Utarbeta férslag pa mojlig utformning

| denna del har ett forslag utarbetats p& hur en social konsekvensbeskrivning skulle kunna
utformas for svensk infrastrukturplanering. | del 2 besvarades féljande fragestallningar:

e Hur skulle en social konsekvensbeskrivning, med utgangspunkt i de transportpolitiska
malen, kunna utformas?

o Vilka grupper/aspekter bor beaktas i en social konsekvensbeskrivning?

o lvilket skede av infrastrukturplaneringen vore det mest lampligt att genomféra en
social konsekvensbeskrivning?

o Vad frdn miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) som fungerat bra bér inga aven i en
social konsekvensbeskrivning?

o Ardet mojligt att stélla krav som méste vara uppnadda for att en beskrivning ska bli
godkand? Vilka krav skulle det i s fall kunna vara?

o Hur kan en sadan social konsekvensbeskrivning kombineras med en
hélsokonsekvensbeskrivning (HKB)?

Del 3. Analys

Avslutningsvis analyserades for- och nackdelar (genom SWOT-analys) av ett krav pa
uppréattande av en social konsekvensbeskrivning vid infrastrukturplaneringen, och sarskilt hur
en sa&dan skulle bidra till att nd funktionsmalet med utgangspunkt i dess olika mal och
preciseringar. Styrmedlet har ocksa diskuterats i relation till hansynsmalen for se hur



styrmedlet kopplar till och paverkar dessa samt med utgdngspunkt i det 6vergripande
transportpolitiska malet om samhallsekonomisk effektivitet och langsiktigt hallbar
transportforsorjning.

I del 3 besvarades féljande fragestallningar:

e Vilka for- och nackdelar finns med inférandet av en social konsekvensbeskrivning som en
del av infrastrukturplaneringen?

e Hur bedoms en sddan social konsekvensbeskrivning paverka majligheterna att na
funktionsmalet?

Uppdraget har genomférts genom nara samarbete mellan konsulterna fran Trivector Traffic
AB och White Arkitekter AB, bland annat genom arbetsméten dar slutsatser har dragits fran
kartlaggningen och rekommendationer tagits fram. Tvd méten har hallits med Trafikanalys: ett
startméte och ett avstimningsmote drygt halvvégs in i uppdraget.
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2 Utgangspunkter

2.1 Vad ar social hallbarhet?

Definition av social hallbarhet

Hallbarhet ar ett begrepp som inte direkt kan omsattas i exakta formuleringar eller matbara
variabler. Det ar snarare ett orienterande begrepp som anger en riktning, och att det finns en
idévarld knuten till det. Man skulle ocksa kunna beskriva det som att begreppet visar pa ett
perspektiv som handlar om en mojlig framtid. Att se hallbarhet som ett orienteringsbegrepp
eller ett perspektiv innebéar aven att vi kan vara 6ppna for forénderlighet och utveckling nar vi
utgar fran det. Det ar latt att hamna in i ett tankande dar stabilitet uppskattas — det som varade
kort tid var ju knappast hallbart. Men har ar det ocksa rimligt att tanka sig att flexibilitet,
formagan att anpassa sig till nya villkor och férandringar ar en viktig del av hallbarheten och
att ibland uppnas stabilitet genom flexibilitet (Olsson, 2012).

Hallbarhetsbegreppet brukar delas in i tre dimensioner: ekologisk, social och ekonomisk
hallbarhet. For en hallbar utveckling behover vi rora oss fran synsattet att social, ekonomisk
och ekologisk héllbarhet ar jambordiga men oberoende av varandra till ett synsatt att den
ekologiska hallbarheten &r en grund for social och ekonomisk hallbarhet (Figur 2-1).

ekologisk
héllbarhet
ekonomisk
héllbarhet

social
héllbarhet

social ekologisk

hallbarhet hallbarhet ekonomisk
hallbarhet

Figur 2-1 De tre dimensionerna av héallbarhet: ekologisk, social och ekonomisk héllbarhet. For en héllbar
utveckling bor vi rora oss fran det klassiska sattet att illustrera hdllbar utveckling (till vanster) till
ett synsatt dar den ekologiska héllbarheten &r en grund for social och ekonomisk hallbarhet (till
hoger).

Den sociala hallbarhetsdimensionen handlar om rattvisa, rattigheter, makt, valstand och
valbefinnande. Olsson (2012) menar att social hallbarhet i stort sett kan beskrivas pa tva olika
— men inte motsatta, snarast kompletterande — sétt. Det forsta ar valfardsperspektivet som
handlar om att manniskor ska ha en hygglig standard och leva i en trivsam milj6 samt att
fordelningen av livets goda ska vara nagorlunda rattvis. Det andra ar problemlésnings-
kapaciteten som handlar om sociala systems formaga att I6sa problem och hantera
intressen. Eftersom problem uppstar i alla miljéer &r det en central hallbarhetsaspekt att det
finns en kapacitet att I6sa dem. UtifrAn dessa tva perspektiv kan en idealt hallbar situation
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beskrivas som dar vélféarden ar god och rattvist férdelad och déar man kan hantera problem
och intressen pa ett konstruktivt satt.

Arbetet med social hdllbarhet tar avstamp i bland annat de méanskliga rattigheterna,
diskrimineringslagen och de nationella jamstalldhetsmalen.

FN:s allmanna forklaring och de tvad FN-konventionerna om de manskliga rattigheterna
ar universella och géller for alla och envar. De slar fast att alla manniskor, oavsett land, kultur
och sammanhang, ar fédda fria och lika i varde och rattigheter. | Sverige skyddas de
manskliga rattigheterna av de tre grundlagarna regeringsformen, tryckfrihetsférordningen och
yttrandefrihetsgrundlagen.

Diskrimineringsgrunderna och diskrimineringslagen forbjuder diskriminering som har samband med kén,
samband med kon, kdnsdverskridande identitet och uttryck, etnisk tillhérighet, religion eller annan
annan trosuppfattning, funktionsnedséttning, sexuell laggning eller alder (se definitioner i

Tabell 2-1). Den svenska diskrimineringslagstiftningen grundar sig i flera internationella
juridiska instrument pa omradet till vilka Sverige har anslutit sig, daribland:

¢ FN:s konvention om avskaffande av all slags diskriminering av kvinnor,
¢ FN:s konvention om avskaffandet av alla former av rasdiskriminering,
¢ FN:s konvention om barnets rattigheter,

¢ FN:s konvention om rattigheter for personer med funktionsnedséttning,
¢ Direktivet mot etnisk diskriminering (direktiv 2000/43/EG), samt

e Arbetslivsdirektivet (direktiv 2000/78/EG).

Tabell 2-1 Diskrimineringsgrunderna (Diskrimineringslag 2008:567).

Diskrimineringsgrund Avser...

Kon Att nagon ar kvinna eller man. Lagen omfattar ocksa personer som ar pa vag att andra eller
har andrat sin konstillhérighet.

Konsoverskridande En konsidentitet eller ett konsuttryck som hela tiden eller ibland skiljer sig frAn den etablerade
identitet eller uttryck kénsnormen, exempelvis transvestiter eller intersexuella.

Etnisk tillhérighet Nationellt eller etniskt ursprung, hudfarg eller annat liknande forhallande.

Religion eller annan Begreppet religion &r inte definierat i lagen men, vanligen hanvisas till de stora
trosuppfattning varldsreligionerna. Annan trosuppfattning &ar en uppfattning som ligger nara religion,

exempelvis buddism och ateism. Foérbudet tacker daremot inte olika politiska eller filosofiska
uppfattningar.

Funktionshinder Varaktiga fysiska, psykiska eller begdvningsmassiga begransningar av en persons
funktionsformaga som till féljd av en skada eller en sjukdom som fanns vid fédelsen, har
uppstatt darefter eller kan forvantas uppsta.

Sexuell laggning Homosexuell, bisexuell eller heterosexuell laggning.
Alder Uppnadd levnadslangd, det vill saga alla aldrar kan utgora grund for diskriminering i olika
situationer.
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Socialt ansvarstagande &r ett annat relaterat begrepp som baserar sig pa idén att alla, om
det s& ar en regering, ett foretag, en organisation eller en privatperson, bar pa ett ansvar for
skapa ett valfungerande samhélle. Socialt ansvarstagande innefattar principer om arbete mot
diskriminering och for delaktighet f6r méanniskor med funktionsnedsattning, jAmstélldhet och
att leva upp till barnkonventionen, det vill sdga att respektera de méanskliga rattigheterna. Att
arbeta mot jav, mutor och korruption ingar ocksé i det sociala ansvarstagandet vilket faststélls

i FN:s deklaration mot korruption.

Jamstalldhet innebar att kvinnor och man har samma méjligheter, rattigheter och skyldigheter. Malet for den
skyldigheter. Malet for den svenska jamstéalldhetspolitiken ar att kvinnor och méan ska ha
samma makt att forma samhaéllet och sina egna liv. Utifran detta arbetar regeringen efter fyra
delmal som faststallts i Prop. 1993/94:147. De fyra delmalen ska prioriteras inom varje
politikomrade (inklusive infrastruktur) och statliga myndigheten ska genom sin verksamhet
verka for att infria méalen. Faith-Ell & Levin (i SKL, 2013) har tagit fram ett férslag pa
anpassning av de nationella jamstalldhetsmalen till transportplaneringen (

Tabell 2-2). Ett jamstallt samhalle ar ocksa ett utpekat mal for transportpolitiken genom att
jamstallhet ingér i det transportpolitiska funktionsmalet (Prop. 2008/09:93), se vidare i avsnitt
2.2.

Tabell 2-2 Delmal foér den nationella jamstalldhetspolitiken (Prop. 1993/94:147) och forslag pa
anpassning av delmadlen till transportplaneringen (SKL, 2013).

Delmal fér den nationella
jamstalldhetspolitiken

Anpassning av malen for transportplaneringen

1. Jamn fordelning av makt och inflytande | Jamn fordelning av makt och inflytande mellan kvinnor
och man i besluts- och genomférandeprocesser i
transportplaneringen.

2. Ekonomisk jamstalldhet Transportsystemet ska bidra till likvardig tillgang till
utbildning och arbete fér man respektive kvinnor.

3. Jamn fordelning av det obetalda hem- Transportsystemet ska bidra till att skapa jamn
och omsorgsarbetet férdelning mellan méan och kvinnor avseende obetalt
hem- och omsorgsarbete.

4. Mans vald mot kvinnor ska upphora Risker och radsla att utsattas for konsrelaterat vald/brott
i samband med resor och dess negativa aterverkningar
pa mobilitet ska undanrojas.

Olika aspekter av social hallbarhet i ett transportsammanhang

Social hallbarhet ar ett brett, komplett begrepp men handlar om rattvisa, rattigheter, makt,
vélstand och valbefinnande for olika grupper i samhéllet. Det finns manga olika aspekter av
social hallbarhet som man genom planeringen och utformningen av samhaéllet och
transportsystemet kan paverka. Det kan handla om:

e Tillgang till arbete/utbildning och viktiga samhallsfunktioner

e Jamstéalldhet mellan kvinnor och man
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e Tillganglighet for barn, &ldre och personer med funktionsnedséttningar
e Trygghet och trafiksdkerhet

¢ Folkhélsa, valbefinnande och lycka

e Integration och inkludering

Transportsystemet &r att betrakta som ett viktigt medel for jamlikhet, jAmstélldhet och
delaktighet i samhaéllet for alla. Man kan tala om vissa infrastruktursatsningar som sociala
investeringar dar samhéllets insatser &r en investering (inte en kostnad) som minskar risken
for social exkludering och som ger langsiktiga effekter for saval individer som samhallet. Till
exempel kollektivtrafikens roll i en socialt hallbar stadsutveckling beskrivs av Hansson (2013).

Inkludering av olika grupper i samhallet

Malet med de manskliga rattigheterna ar ett samhaélle dar manniskors lika rattigheter och majligheter
mojligheter respekteras. Diskrimineringslagen forbjuder diskriminering p& grunder som definieras i

definieras i

Tabell 2-1 ovan. Diskriminering kan ske pa olika satt och diskrimineringslagen definierar fem
former: direkt diskriminering, indirekt diskriminering, trakasserier, sexuella trakasserier och
instruktioner att diskriminera. Fran 1 januari 2015 &r aven bristande tillganglighet en form av
diskriminering, dvs. att en verksamhet inte gjort tillrackligt for att en person med
funktionsnedsattning ska kunna ha lika bra tillgang till verksamheten som en utan samma
funktionsnedsattning (Diskrimineringslag 2008:567).

Inkludering av olika grupper i samhallet ar grundlaggande for den sociala hallbarheten.
Tillganglighet handlar om manniskors maojlighet eller latthet att n& och anvanda olika aktiviteter
och platser i samhallet och ar darfor avgérande fér manniskors delaktighet i samhéllet. Inom
det som i Storbritannien benamns "accessibility planning” (tillganglighetsplanering) pekas olika
grupper ut som sarskilt utsatta fér social exkludering, se Tabell 2-3 (Chapman & Weir,

2008). Mer om Storbritanniens tillganglighetsplanering finns i kapitel 3 och i bilaga 1.

Engelbrektsson (2005) menar att sociala konsekvensbeskrivningar ska synliggora de olika
grupper som finns i samhallet, samt systematiskt beskriva de social férandringar och
konsekvenser som exempelvis nya infrastruktur kan fa for respektive grupp. Malet ar att
maximera alternativt uppratthalla den sociala kvaliteten betraffande god tillganglighet, trygghet
och jamstalldhet. Hon foreslar grupper som bor ingd i en konsekvensbeskrivning baserat pa
relevanta styrande dokument. Nagra av propositionerna nedan har ersatts av dokument som
tillkommit efter 2005, men gruppindelningen &r fortfarande aktuell som utgdngspunkt.

e Barn 0-5 (Barnkonventionen)

e  Flickor 6-17 (P& ungdomars villkor, Prop. 1998/99:115)

e Pojkar 6-17 (P& ungdomars villkor, Prop. 1998/99:115)

e  Kvinnor 18-65 (Malet for jamstalldhetspolitiken, Prop. 1993/94:147)

e Man 18-65 (Malet for jamstalldhetspolitiken, Prop. 1993/94:147)

¢ Kvinnor 65+ (Nationell handlingsplan for aldrepolitiken, Prop. 1997/98:113)

e Man 65+ (Nationell handlingsplan for aldrepolitiken, Prop. 1997/98:113)

e Personer med funktionsnedsattning (syn, horsel, rorelse, kognitiva, astma/allergi)
(Nationell handlingsplan for handikappolitiken, Prop. 1999/2000:79)
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Tabell 2-3 Grupper sérskilt utsatta for social exkludering (Chapman & Weir, 2008).

Grupp Beskrivning

Laginkomsttagare

Inkluderar vissa personer i arbete och manga personer utan arbete, t ex
arbetssokande, sjukskrivna, vardgivare, ensamstéende foraldrar

Barn, ungdomar och aldre ar sarskilt drabbade

Problem kan foras 6ver fran en generation till nasta

Personer utan tillgang till
bil

Gor farre och kortare resor an personer med tillgang till bil
Rapporterar storre tillganglighetsproblem &n personer med tillgang till bil

En betydande andel av befolkningen kor inte bil d& de &r for unga eller for att de
inte kor vid hogre alder

Aven | hushall som innehar bil finns dar personer som inte har stéandig tillgang till
bil

Personer med
funktionsnedséattningar

En stor grupp (en av fem) om alla funktionshinder beaktas

Manga personer med funktionsnedsattningar upplever dalig tillganglighet till
arbete, utbildning och serviceutbud liksom I&g mobilitet pga. transportproblem

Forbéttringar i infrastrukturen och kollektivtrafiken som ar avgérande for
resmojligheterna fér denna grupp gynnar aven alla andra grupper

Barn och unga

Minst sannolika till att vara bilagare
Har stora mobilitetsbehov men &r ofta beroende av andra for att tillgodose behov

Kan vara missbeldtna med att vara beroende av andra, men har laga egna
inkomster

Arbetsloshet i ungdomsaren paverkar deras mojligheter att fa arbete senare | livet
Tillgang till utbildning &r en viktig faktor

Kan &ven inkludera studenter p& hdgre utbildning

Aldre

Andelen aldre i befolkningen okar
Tillganglighet &r en nyckel till sjalvstandighet och oberoende
Utformningen av gangmiljon &ar avgérande

Forbattrad kollektivtrafik och riktade trafiksakerhetsatgarder och
parkeringslésningar &r ocksa viktigt

Forandringar i serviceutbudet kan vara effektiv vid sidan, eller i stéllet for,
transportrelaterade I6sningar

Minoritetsgrupper och
invandrargrupper

Méoter samma tillganglighetsproblem som andra grupper | samhallet
Kan behova nd sarskilda platser och lokaler av religiésa och kulturella skal
Sarskilt aldre kan ha svarigheter att forsta spraket

Moter specifika kulturella utmaningar

Personer boende pa&
landsbygd/glesbygd

Hogt genomsnittligt bilagande och inkomst motséager I&g biltillgdng och inkomst
hos vissa individer

Langre resavstand innebar hogre resekostnader, oavsett fardsatt

Lagre befolkningstéathet tenderar att betyda sémre serviceutbud

15



2.2 Infrastrukturplaneringen i Sverige

Transportpolitiska malen

Transportpolitiska malen antogs av riksdagen i maj 2009 i enlighet med Prop. 2008/09:93. Det
overgripande malet innebar en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Detta mal kompletteras av
ett funktionsmal och ett hansynsmal som innebér att det 6vergripande malet ska nds genom
att tillgangligheten sékerstélls utan att andra varden som miljo, hélsa och sékerhet dventyras:

e Funktionsmalet: "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
jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.” De
preciseringar som narmare definierar vad funktionsmalet innebar tar fasta pa att
transportpolitikens mal ska vara att skapa mdéjligheter och forutsattningar for att
medborgare och naringsliv ska kunna gora hallbara transportval.

e Hansynsmalet: "Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas
till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att
miljékvalitetsmalen uppnas och att 6kad hélsa uppnas.” Av preciseringarna till
hansynsmalet framgar bland annat mal fér hur mycket dédstalen och antalet allvarligt
skadade i vag- och sjotrafik ska minska fram till 2020 samt att antalet omkomna och
allvarligt skadade inom jarnvags- och lufttransportsomradet ska minska fortlopande. For
miljoaspekter framhalls Begransad klimatpaverkan, dar preciseringen slar fast att
transportsektorn ska bidra till att detta miljomal uppfylls och att Sverige ar 2030 boér ha en
fordonsflotta som &r oberoende av fossila branslen. | 6vrigt framgar det i preciseringarna
att fokus for transportsektorns miljéarbete ska vara pa de miljopolitiska delmal dar
transportsystemets utveckling har stor betydelse fér méjligheterna att n& malen.

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen folja upp hur utvecklingen inom
transportomradet ser ut i forhallande till de transportpolitiska malen. Senaste uppféljningen
visar att sex av funktionsmalets sju preciseringar inte haft en positiv utveckling (Tabell 2-4).

Andra 6vergripande mal

Utéver transportpolitiska malen finns det andra 6vergripande mal som &r relevanta for social
hallbarhet och infrastrukturplaneringen. Regeringen har formulerat nationella
miljokvalitetsmal (Prop. 2009/10:155) och jamstalldhetspolitiskt mal med fyra delmal
(Prop. 1993/94:147). Vidare finns elva nationella folkhalsomal (Prop. 2002/03:35, se dven
avsnitt 2.1) dar sarskilt malomrade 5 "Miljéer och produkter” galler for transportplaneringen.
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Tabell 2-4

Trafikanalys samlade bedémning av laget i transportsystemet &r 2014 géllande

funktionsmalet. Pilarna anger bedémd utveckling under de senaste aren. (Trafikanalys, 2015)

Mal och precisering

Funktionsmalet

Analys och bedémning

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge
alla en grundléggande tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra

till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séga
likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Medborgarnas resor
forbattras genom 6kad
tillforlitlighet, trygghet
och bekvamlighet.

P& n&gra omraden har transportsystemet utvecklats positivt under 2014. Flertalet matt har
dock inte forbéattrats frn 2009 ars niva. Fortsatta atgarder kravs t.ex. for att forbattra
punktligheten och atgarda de allvarliga fel som &rligen upptacks i jarnvagssystemet samt
att fortsatta minska avvikelsen fran faststalld underhalisstandard i vagsystemet.
Bedoémningen &r darfor att tillstdndet i stort sett ar oférandrat sedan méalen antogs.

Kvaliteten for
naringslivets transporter
forbattras och starker
den internationella
konkurrenskraften

Utvecklingen har det senaste aret haft positiva inslag, sdsom farre barighetsrestriktioner
och en fortsatt minskning av totalstoppen i vagtrafiken. Efter ngra &r med okad
punktlighet for godstagen sjonk den nagot under 2014. Bade nationellt och i ett
internationellt perspektiv upplevs dock transportsystemets kvalitet ha forsamrats jamfort
med tidigare &r, ndgot som pa sikt riskerar att férsvaga naringslivets konkurrenskraft. Den
sammanlagda bedomningen &r darfor att tillstandet for preciseringen inte forandrats pa
ndgot avgorande satt under perioden.

Tillgangligheten
forbattras inom och
mellan regioner samt
mellan Sverige och
andra lander.

Medborgarnas tillganglighet till olika typer av service och kommunikationer har forbattrats i
kommuner med stor befolkning, medan det omvanda galler pa landsbygden. | ett
interregionalt tillgédnglighetsperspektiv har en tredjedel av Sveriges kommuner en god
tillganglighet, medan nagra kommuner inte uppfyller ett enda av kriterierna for en
acceptabel tillganglighet. Tillgangligheten har endast forandrats marginellt éver tid. For
flygresor har saval tillgangligheten som atkomligheten minskat under perioden 2005-2014.
Det géller bade inrikes- och Europatrafiken, men &tkomligheten for Europatrafiken har
forbattrats de senaste tva aren. Sammanfattningsvis uppskattas férandringarna for
preciseringen vara sma.

Arbetsformerna,
genomférandet och
resultaten av
transportpolitiken
medverkar till ett
jamstallt samhalle.

Den numeréra representationen i styrelser och ledningsgrupper for myndigheter och
statliga bolag inom transportomradet ar kdnsmassigt jamstalld. Daremot var
representationen av kvinnor pa regional och lokal niva under 40 procent. Det saknas
fortfarande underlag kring hur transportmyndigheterna etablerar kontakt med
medborgarna i samband med planerings—processerna. Det ar fortfarande stora skillnader
mellan kvinnors och méans pendlingsménster, och den samlade bedémningen ar darfor att
mycket lite skett sedan malen antogs.

Transportsystemet
utformas sa att det ar
anvandbart for personer
med funktions-
nedséttning.

Det finns en tendens till att skillnaden i mobilitet mellan personer med
funktionsnedsattningar och Gvriga har minskat de senaste aren. Hallplatser och
stationsomraden har fortsatt atgardats for personer med sarskilda behov, men i en lagre
takt an under 2010-2012. For att malen enligt den nationella planen ska nas behoéver
atgardstakten 6ka. Andelen fordon i kollektivtrafiken med anpassningar fér personer med
funktionsnedsattning har okat de senaste &ren. Bedémningen ar darfor att utvecklingen
gar i positiv riktning.

Barns mdéjligheter att
sjalva pa ett sakert satt
anvanda transport-
systemet, och vistas i
trafikmiljoer, okar.

Arbetet med att forbattra barns forutséttningar att anvanda transportsystemet forefaller
I&gt prioriterat hos transportmyndigheterna. Dar arbeten genomforts ar nyttan fér barnen
svarbedémd. Antalet barn som omkommit i trafiken har minskat vilket kan tyda pa
forbattrad sakerhet. Detta motsags dock av att barns egen rorelsefrihet tenderar att
minska. Foraldrar skjutsar ocksa barnen i storre utstrackning vilket gér omraden dar barn
vistas mer osakra da trafiken tilltar. Trafikanalys bedémning ar att barns méjligheter att
anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljéer &r oférandrade jamfort med 2009.

Forutsattningarna for att
vélja kollektivtrafik, gang
och cykel férbattras.

Medborgarnas resmdjligheter med kollektivtrafiken har under en langre tid forbéttrats i och
med att utbudet Okat, framst i Sveriges tre storsta stader. Dock 6verskuggas detta till viss
del av att biljettpriserna fortsatter att 6ka kraftigt. En 6kad cykelsatsning tillsammans med
ett tilltagande arbete for cyklisternas sékerhet bidrar positivt till maluppfyllelsen men
patagliga effekter drojer. Att forbattra forutsattningarna for gng har dock fortsatt 1ag
prioritet. Gang riskerar aven att komma annu mer i skymundan nar cykelsatsningar tilltar
eftersom dessa fardsatt ofta behandlas inom samma ram. Trafikanalys bedémning, trots
vissa positiva indikationer, &r att forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik, gang och
cykel ar oférandrade jamfort med 2009.
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Infrastrukturplanering

Infrastrukturplaneringen foljer en process med planeringsaktiviteter som illustreras
schematiskt i Figur 2-2 vilken ocksa visar beréringspunkterna med kommunernas
samhallsplanering. Nedan presenteras de regionala systemanalyserna, atgardsvalsstudier
och samlade effektbedémningar ndrmare.

Nationella visioner, mal och strategier

Lanstransport- Kollektivtrafik- RUS

plan forsorjningsplan | mio-
miljdbeddmning miljobeddmning bedomning

Strategisk och
ekonomisk planering

Fysisk planlaggning
> fjversiktsplan Redcgcrelse il'lff?l'
o o o o o B - -y miljsbedamning aktualitetsprivning
{ k k k Samrad = \ . . Samrad
I * MM Fordjupning Sronn k
Beslut om BMP* f ranskning
I Vagplan/ spmordning itk SLA B
Godkanna jamvagsp[an I
| byaglovbefrielse
Godkanna MKB miljokonsekvens- | Detaljplan
I Dedomumg | miljiobedémning Samrad k k
| Tillstyrka
faststallelse )] Granskning k
\ — e . o o o e e e = P
Trafikverket och andra Regionalt organ (Regionplaneorgan, * k
akedrer som kan uppratta RUS/LTP-ansvarig, Reg. kallektiv- Lansstyrelse Kommun
vag-jarnvagsplan trafikansvarig myndighet)
*BMP = betydande miljdpaverkan
Figur 2-2 Oversikt dver infrastrukturplaneringen och beréringspunkter med kommunernas

samhallsplanering (Boverket, 2013).

Regionala systemanalyser

De regionala systemanalyserna &r vasentliga grundpelare for inriktningen i den nationella
atgardsplaneringen och darmed ar det ocksé av stor betydelse for det transportpolitiska mélet
att sociala aspekter och konsekvenser inkluderas i arbetet. Infor den langsiktiga
atgardsplaneringen 2011-2021 anvandes for forsta gangen en metod for "regionala
systemanalyser” for utvecklingen av transportsystemet (Trafikverket, 2013). De regionala
systemanalyserna ska enligt metodbeskrivningen vara trafikslagsovergripande analyser av
transportsystemets funktion och brister utifrdn mal och behov. Utgdngspunkten for de
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foreslagna aktiviteterna ar att trafikslagen ska komplettera varandra for att p& ett optimalt satt
stodja efterfragat transportbehov och uppfylla de transportpolitiska malen. Det anges att
atgarderna “skall tas fram och analyseras med hjalp av de fyra stegen i fyrstegsprincipen”
(Vagverket, 2008, s. 21). Atgardsbehovet ska avse helheten och ska déarmed vara oberoende
av eventuell planindelning och finansiar.

Metodiken for regionala systemanalyser (Figur 2-3) bygger pa en “foradlingskedja” dar det
forsta steget innebar att identifiera nationella, regionala och lokala mal som utgor grunden for
den fortsatta processen. Steg tva innebar att definiera funktioner som kravs for att systemet
ska fungera och byggas upp for att mota malen. Har ska ett trafik- och transportslags-
Overgripande systemperspektiv tillampas och inriktningar identifieras utifran identifierade mal
som ett underlag for identifiering av Iamplig och kostnadseffektiv atgardsmix. | sista steget
ingar sedan att bedoma atgardsbehovet for att nd onskad funktionalitet utifran 4-
stegsprincipen. Atgardernas bidrag till systemperspektivet, dess samlade verkan och nytta ska
beskrivas. Strategisk miljobedémning ingar dar miljoévervaganden identifieras och integreras.
Nar samtliga identifierade transportfunktioner ar analyserade enligt fyrstegsprincipen
utarbetas atgardspaket pa kort, medelldng och lang sikt och for varje steg i fyrstegsmodellen.
En samlad effektbeddmning gors (se mer om samlad effektbedémning nedan).

Sociala konsekvenser ingar pa sa vis som ett randvillkor for de regionala systemanalyserna
genom de politiska mal som identifierats ha betydelse for transportsystemet, t ex de
transportpolitiska malen. Nagra relevanta sociala konsekvenser ingar i nedbrytningen av
malen i funktioner och i arbetet med att identifiera atgarder som ser till att transportsystemet
har dessa funktioner. Metodiken i Vagverket (2008) anger att sarskild hansyn ska tas till
funktionshindrade och oskyddade trafikanter (t ex barns sékra skolvag) samt att
jamstalldhetsperspektivet ska finnas med i processen. Jamstalldhet nAmns aven i metodiken
nér det géller representation i arbetsgrupper och eventuella styrgrupper dar en férdelning av
atminstone 40/60 avseende man och kvinnor bor efterstravas. Arbetsgruppernas
sammansattning ska aven framga i redovisningen av arbetet.

Mal Funktioner Atairder

Politiskt processade Hur systemet bér Hela verktygslddan

och beslutade fungera och byggas Kombination av
upp for att mota atgarder

Nationella mélen mm

Regionala

Lokala

Figur 2-3 Metodiken for regionala systemanalyser (Vagverket, 2008).
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Atgardsvalsstudier (AVS)

En atgardsvalsstudie (AVS) &r en analys och ett férutsattningslost sbkande efter alternativa
trafikslagsoévergripande l6sningar med tillampning av fyrstegsprincipen?, i enlighet med vad
som ségs i Prop. 2011/12:118 Planeringssystem for transportinfrastruktur. Den &r ett
forberedande steg for val av atgarder och avsikten ar att samtliga atgarder i regional och
nationell plan for transportsystemet pa sikt ska ha analyserats genom atgardsvalsstudier. |
och med évergangen till en ny planlaggningsprocess den 1 januari 2013 sker delar av det
arbete som tidigare gjordes inom ramen for forstudier genom atgardsvalsstudierna.

Arbetsmetodiken for AVS bestér av fyra faser: (1) initiera, (2) férsta situationen, (3) préva
tankbara lésningar samt (4) forma inriktning och rekommendera atgarder, se Figur 2-4.
Initieringsfasen leder till ett startbeslut, som kan vara en gemensam dverenskommelse mellan
flera aktorer att genomfora och bekosta en atgardsvalsstudie. Denna féljs av en foérdjupad
analys och diskussion for att forstd situationen, dess orsaker och den tankbara utveckling som
behover hanteras. Mot bakgrund av denna forstaelse prévas tankbara losningar som tagits
fram avseende deras effekter, konsekvenser och maluppfyllelse, kostnader och nytta.
Processen avslutas med att arbetsgruppen formar inriktning och rekommenderar atgarder.
Darefter tas beslut om fortsatt hantering av den rekommenderade atgarden, vars behandling
da avslutas eller gar vidare till tgardsbanken, for att sedan kunna tas med i verksamhetsplan,
atgardsplan eller program (Trafikverket Publikation 2012:206).

Forma inriktning
o Forsta Préva tankbara
Initiera o - och rekommendera
situationen |6sningar oy
atgarder
Figur 2-4 Principiell metodik fér tgardsvalsstudierna, AVS (Trafikverket, 2012).

Uppsatta mal, frin de transportpolitiska till regionala och kommunala, ar centrala
utgangspunkter fér AVS-processen och den projektbeskrivning med syfte som upprattas.
Utover dessa hanvisas ocksa till att Trafikverkets mall for samlad effektbedomning (SEB) ska
anvandas som ett underlag for avgransning till relevanta effekter och konsekvenser av olika
atgardstyper (se beskrivning nedan). Detta ska goras under fasen "forsta situationen”, samt
som stod for att valja ut de tankbara lI6sningar som kan uppfylla uppsatta funktionskrav och
som ska utvarderas narmare, under fasen "préva tankbara Iésningar”.

| Trafikverkets végledning for AVS (Trafikverket Publikation 2012:206) anges att potentiella
effekter och konsekvenser av alternativa I6sningar ska redovisas i dokumentationen av en
AVS. Det ar dock ganska vagt uttryckt kring vilka konsekvenser som beskrivas. Till exempel
namns trafikkonsekvenser (férdelning mellan fardmedel, fléden, ev. inducerad trafik), effekter
pa kollektivtrafikens konkurrenskraft, miljokonsekvenser och konsekvenser for lokalsamhalle,
stad, regional utveckling — dock utan vidare preciseringar. En konsekvens som ska redovisas
ar ocksa "konsekvenser fér anvéndare (grupper av néringsliv och medborgare, kvinnor och
mén)”. Utéver denna utsaga ges inget forslag pa vilken metod som ska anvandas for att
redovisa konsekvenser for olika grupper.

1 Fyrstegsprincipen anvands sedan krav i Prop. 2003/04:95 som ett forhallningssétt och ett hjalpmedel for att
finna alternativa resurseffektiva satt att uppna transportpolitiska mal eller l6sa problem och brister i
transportsystemet.
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Samlad effektbedémning (SEB)

Den samlade effektbeddomningen (SEB) ar Trafikverkets strukturerade sammanfattning av en
atgards bakgrund, konsekvenser, nyttor och kostnader. SEB tjanar som ett underlag till beslut
om atgarden ska genomféras eller inte. Den ska ocksa fungera som en ingang for den som vill
soka ytterligare information om en atgard. Den ar daremot inte ett heltdickande underlag och
inte heller nagot slutgiltigt, d& den samlade effektbedémningen av en atgard ska upprattas
under atgardsvalsprocessen och sedan revideras l6pande i den féljande
planlaggningsprocessen.

| en SEB beskrivs effekter och kostnader for en foreslagen atgard eller ett atgardspaket. Den
beskriver en atgards effekter ur tre oviktade beslutsperspektiv: samhéallsekonomisk analys
(effekter som varderats monetart), férdelningsanalys (hur nyttorna férdelar sig pa olika
grupper) och transportpolitisk malanalys (hur de transportpolitiska malen paverkas). Pa sa
satt ska den fanga upp en atgards prissatta och icke-prissatta effekter, dess paverkan pa de
transportpolitiska malen och hur dess nyttor fordelar sig pa olika samhallsgrupper.

Sociala konsekvenser ingar i fordelningsanalysen och i den transportpolitiska malanalysen. |
fordelningsanalysen fordelas atgardens ekonomiska nyttor (raknat i procent) pa olika grupper i
samhallet, daribland man respektive kvinnor. | den transportpolitiska malanalysen ska det
anges vilket bidrag en atgard ger dels till ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet, och dels
till uppfyllandet av de transportpolitiska malen. Sociala aspekter kan anses inga i bade
funktionsmalet och hansynsmalet. Det finns dock relevanta sociala aspekter (och grupper)
som inte hanteras inom det transportpolitiska malen vilket diskuteras narmare i kapitel 4.
Atgarden beddms utifrdn dessa olika aspekter pé skalan: positiv bidrag, inget bidrag
respektive negativt bidrag (Figur 2-5), och beskrivs i ord.

40 |Tabell 4.2 Transportpolitisk malanalys

41
Kvalitativ beskrivni
o val n.'r s rl'l.rnlng Bedomt av (namn,
Mal av bidraget till K " i
méluppfylielse ompetensomrade)
42
43 Funktionsmalet’
- -

simoitara, [ e RS i
57 |Arbetsformerns,

genomicrandet och

resultaten av

transportpolitiken

medverkar ill ett jAmstalt  |Lika paverkansmojlighet Ej beddmt Ef angett

samhalie.
58 -

;“““'o'r’t:h'"t:mfe' Positivt bidrag: Beskriv effel

s Kollektivtrafikntetets anvandbarhet | Negativt bidrag: Beskriv effe
uiformas s aif def &r 5 ienzhi Inget bidrag: Beskriv effektepnastt
. N for funktionshindrade g g
anvindbart for personer
Figur 2-5 Utdrag ur Trafikverkets mall for samlad effektbeddmning (SEB), flik 4. Transportpolitisk
malanalys.
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Planlaggningsprocessen

Planlaggning av vag- och jarnvagsbyggande féljer en process dar bade infrastrukturbyggaren
och foretradare for samhallet i 6vrigt medverkar. Planlaggningsprocessen regleras i vaglagen
(1971:954) och lag (1995:1649) om byggande av jarnvag och syftar till att férfarandet vid
byggande av transportinfrastruktur ska f& en god anknytning till 6vrig samhallsplanering och till
miljdlagstiftningen. Processen innebér att planlaggningen av vagar och jarnvagar foérankras
bland annat i kommunernas planering och att de som berérs i olika processteg far goda
mojligheter till insyn och ges mojlighet att framféra synpunkter. Under processen analyseras
och beskrivs vag- eller jarnvagsanlaggningens lokalisering och utformning. Slutligen laggs
lokaliseringen och detaljutformningen fast.

Vagplan/Jarnvigsplan

B T ET I ITITEEIETATIETILIETIETIITITAETIITATICTIIIATICIITTATIETITIAEICTLITILLL

Samradsunderlag Samradshandling Granskningshandling | Faststéllelsehandling
. }
E Framtagning av underlag Ev. framtagning Ev. tlltlighets- Framtagning :
¢ forlansstyrelsens beslutom  av alternativa : g p ag 1 K de och b Faststallelse
E betydande miljopaverkan lokaliseringar L samt ev MKB E
H ‘
g t ti t
H Lansstyrelsens beslut om Ev regeringens val Lansstyrelsens § Lansstyrelsens yttrande
E betydande miljopaverkan av alternativ  godkannande 5 (tillstyrkande)
: avev MKB @
: SAMRAD H
L L T LT T T T IR RIS LD PRI ST PER PR DPE RSP PPEPESPSD PESPS
Figur 2-6 Handlingen bendmns végplan eller jarnvagsplan. Under processens gang har planen olika

status, till exempel samradsunderlag i bérjan av processen och faststillelsehandling i slutet
av processen (Trafikverket, 2014a).

Om en atgardsvalsstudie (eller annan forberedande studie) konstaterar att brist i
transportsystemet bor l[6sas med en vag- eller jarnvagsbyggnadsatgéard startar den fysiska
planlaggningsprocessen. Denna process har som mal att utreda hur vag- eller
jarnvagsbyggnadsétgéarden ska genomféras. Inte alla atgarder som fors vidare fran en AVS
och in i program och planer innebér fysiska byggnationsatgarder. Trafikverket saknar dock
styrdokument for de "icke-fysiska” atgarderna.

Trafikverket har identifierat fem typfall? for planlaggning beroende pé vilken omfattning en
specifik atgard har och om den medfér betydande miljopaverkan eller inte. Sociala
konsekvenser kommer in i planlaggningen i form av beslutsgrindar i underlagen for samrad
infor val av lokaliseringsalternativ (endast aktuellt for typfall 4 och 5) samt plangranskning, se
Figur 2-7 och Figur 2-8. For jamstalldhet anger Trafikverkets dokument "Planlaggning av
vagar och jarnvagar” (2014) att atgardens eller projektets “konsekvenser for jamstalldhet
mellan kvinnor och man till féljd av vagprojekt ska belysas”, samt att konsekvenser minst ska
belysas for bland annat jamstalldhetsaspekter. Andra sociala konsekvenser som berors ar
tillganglighet till vanliga malpunkter for olika grupper av berérda bland medborgare och
naringsliv, transportkvalitet och trafikantupplevelse, halsoaspekter och séarskilda risker for
trafikanter och trafiksékerhet.

2 Trafikverket har for att underlatta planlaggningen identifierat fem typfall med anpassade krav beroende pa
atgardens storlek, mojlighet till alternativa lokaliseringar, omgivningspaverkan, miljopaverkan med mera
(Trafikverket, 2014a).
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Huvudprocess Samla in och planera
TRV, Samhalle har gjort en preliminar
bedémning att atgarden gar att
genomféra utan framtagande av vag-
eller jarnvagsplan

Leda och styra
Investerings-
projekt

Utred och analysera om

atgarden avser befintlig

vag/jarnvag och ar liten
och okomplicerad

Dokumenterad
bedémning

Utred och analysera

Utred och analysera

SRR markatkomstbehov

omgivningen

Dokumenterad
bedémning

Mark-

forhandling O >
(annan process
Dokumenterad i Investera) Avtal om
bedomning frivillig
markatkomst

Figur 2-7

(Trafikverket, 2014a).

Ar det betydande
miljopaverkan?

Ta fram, bearbeta och
analysera underlag —
Begdra beslut
betydande
miljdpaverkan

Behover alternativa

strackningar studeras? Nej (typfall 3)

Behover projektet Nej (typfall 4)

tillatlighetsprovas?

Ja (typfall 5)

Figur 2-8

Nej (typfall 2)

Utforma

lokaliserings-
alternativ

Sammanstall
underlag for
fortsatt
projektering

<H

Stallningstagande
att genomfora
projektet utan

fysisk
planlaggning

Leda och styra
Investeringsprojekt

Planlaggningsprocess for typfall 1, dvs. sm& och okomplicerade atgarder pa befintlig
anlaggning, endast marginell ytterligare paverkan pa omgivningen, frivillig markatkomst

Kungér, granskning, LST
yttrande,
kommunikation,
faststillelseprovning

Utforma planforslag

Utforma och fardigstall
planférslag och MKB.
Begdr beslut av LST om
MKB

Viktigt att noteral |
resp. aktivitet fram till

genomford
granskning ingar
samrdadsaktiviteter

Utforma, vilj och
fatta beslut om
lokaliserings-
alternativ

Begdr LST godkd@nnande av MKB for
tillatlighetsprévning, ta fram underlag
for tillatlighetsprévning, kungér,
granskning, beredningsremiss,
sammanstélla, TRV:s yttrande,
overldmna till regeringen, regeringen
viéljer alternativ

Planlaggningsprocess for typfall 2-5 (Trafikverket, 2014a).
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Kommunal planering

Kommunerna ansvarar for den fysiska samhallsplaneringen enligt plan- och bygglagen (SFS
2010:900). Det betyder att de sjalva valjer vilka omraden som ska planlaggas och nar.
Lansstyrelsen har ansvaret for att det nationella perspektivet tas om hand i den kommunala
planeringen.

Kommunerna ska enligt plan- och bygglagen ha en aktuell kommuntéckande éversiktsplan
dar de overgripande planeringsfragorna och de allmanna intressena finns behandlade.
Oversiktsplanen ska ge végledning fér beslut om anvandningen av mark- och vattenomraden,
samt om hur den byggda miljén ska utvecklas och bevaras. Planen ar inte juridiskt bindande.
Oversiktsplanering hanteras narmare i 3 kap. i plan- och bygglagen som fastslar att det av
planen ska framga:

e grunddragen i fraga om den avsedda anvandningen av mark- och vattenomraden,
e kommunens syn pa hur den byggda miljon ska anvandas, utvecklas och bevaras,

e hur kommunen avser att tillgodose de redovisade riksintressena och félja géllande
miljokvalitetsnormer,

e hur kommunen i den fysiska planeringen avser att ta hénsyn till och samordna
oversiktsplanen med relevanta nationella och regionala mal, planer och program av
betydelse for en hallbar utveckling inom kommunen,

e hur kommunen avser att tillgodose det langsiktiga behovet av bostader, och

e sadana omraden for landsbygdsutveckling i strandnéra lagen som avses i 7 kap. 18 e §
forsta stycket miljobalken. Lag (2014:224).

Oversiktsplanen ska utformas s& att innebérden och konsekvenserna av den tydligt framgar.

Oversiktsplanen (4ven fordjupningar av dversiktsplanen) innehéller olika delar, till exempel
pagaende och framtida mark- och vattenanvandning, allmanna intressen och riktlinjer.
Oversiktsplaner bildar darmed ett viktigt underlag for planering av trafik, transporter och
transportinfrastruktur.

En oversiktsplan utgor aven underlag for detaljplaner och omradesbestammelser.
Detaljplaner och omradesbestammelser regleras i 4-6 kap. PBL och regionplanering i 7 kap.
PBL.

Det ar av stor vikt for samhallsbyggandet att det finns en tydlig koppling mellan den
kommunala fysiska planeringen (reglerat i PBL) och planeringsprocesserna for
infrastrukturprojekt (reglerat i vaglagen och lagen om byggande av jarnvag). Kommunernas
och regionernas 6versiktliga planer har en stor betydelse for Trafikverkets atgardsplanering.
Enligt prop. 2011/12:118 bor infrastrukturbyggaren ta ansvar for att mojligheterna till
samordning utnyttjas i de fall det ar lampligt. Det ar ocksa infrastrukturbyggaren som har
huvudansvaret for att dstadkomma ett bra samarbete med kommunerna. For att det ska vara
majligt maste samarbetet inledas tidigt och fortga kontinuerligt under processen. Det ar i
dessa sammanhang viktigt att infrastrukturbyggaren och kommunerna ar lyhérda for
varandras behov och synpunkter.
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3 Sammanfattande analys av
resultat fran kartlaggningen

Det finns flera metoder med koppling till sociala konsekvensbeskrivningar: social
konsekvensbeskrivning eller social konsekvensanalys (SKB/SKA), barnkonsekvensanalys
(BKA), miljkonsekvensbeskrivning (MKB), hélsokonsekvensbedémning (HKB) och
jamstalldhetskonsekvensbeskrivning (JKB). Nedan presenteras en sammanfattande analys av
resultatet fran kartlaggningen av nuvarande kunskap och erfarenheter av dessa metoder.
Resultatet fran kartlaggningen aterfinns i sin helhet i bilaga 1.

Tillampning av social konsekvensbeskrivning i Sverige och andra
lander

Social konsekvensbeskrivning (SKB) har anvénts i planeringen de senaste 40 aren,
inledningsvis i lander som USA, Kanada och Australien. IAIA (International Association for
Impact Assessment) definierar sociala konsekvensbeskrivningar som ett systematiskt satt att
analysera, granska och hantera forutsedda och oférutsedda sociala konsekvenser, bade
positiva och negativa, i férhallande till projekt, plan, policy eller program.

Det finns flera modeller for SKB dar framst tva refereras till i den internationella litteraturen:
"Principles and Guidelines for Social Impact Assessment in the USA” (The Interorganizational
Committee on Principles and Guidelines for Social Impact Assessment IOCGP, 2003) och
“International principles for Social Impact Assessment” (International Association for Impact
Assesement IAIA, 2003).

De flesta processer for konsekvensbedémning bygger pa foljande hérnstenar:

¢ Konsekvensbeddmningen ar en process som resulterar i ett dokument vilket beskriver hur
man genom processen kommit fram till en viss slutsats.

e Processen ska vara integrerad med det 6vriga planarbetet och inte genomféras utan
koppling till 6vriga teknikomraden.

¢ Konsekvensbeddmningen genomférs i en systematisk process med etablerade metoder.

e Processen genomfdrs innan planen eller projektet har avslutats sa att resultatet av
konsekvensbedémningen, om mgjligt, kan inarbetas i planen eller projektet.

Gemensamt for de internationella SKB-modellerna ar en genomtéankt dialogprocess med alla
intressenter genom hela processen samt en omfattande nuldgesanalys. SKB-processen
baseras pa samhallsvetenskapliga metoder for att identifiera konsekvenser och det &r
experter som gor utvarderingen vilket hojer det vetenskapliga vardet av beskrivningen. Det
finns ocksa en plan for aterkoppling.

| Sverige anvands bade begreppet social konsekvensbeskrivning (SKB) och social
konsekvensanalys (SKA) och man har aven utvecklat former for barnkonsekvensanalys
(BKA). Inom svensk stadsplanering ar det manga kommuner och regioner som utvecklar egna
modeller for SKB/SKA. De flesta baseras pa Goteborg stads SKA-modell som ar den modell
som fatt storst genomslag. Modellen analyserar paverkan pa fyra huvudbegrepp for sociala
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aspekter (sammanhallen stad, samspel, vardagsliv och identitet) samt utifran olika geografiska
analysnivaer (byggnad och plats, narmiljé, stadsdel, stad och region). Man identifierar viktiga
sociala aspekter i planarbetet, tar fram atgardsforslag och konsekvensbeskriver olika forslag
till férandring.

En kontinuerlig dialog genom hela SKB-processen ar ryggraden i de internationella SKB-
modellerna. Dialogen sker mellan interna och externa intressenter liksom mellan direkta och
indirekta intressenter. Aven om dialogen ocksa framhé&vs som viktig i Sverige ar den mindre
omfattande an i tillAmpningen i andra lander. Dialogen i stadsbyggnads- och
infrastrukturprojekt har framst handlat om intern dialog, dvs. mellan tjansteman och politiker,
aven om vissa SKB ocksa konsulterat externa intressentgrupper. Barnkonsekvensanalyser i
infrastrukturprojekt har i stérre utstrackning inkluderat dialog med externa intressenter i
processen. | SKB for gruvprojekt och vindkraftsprojekt har dialogprocesserna varit mer
omfattande och influerats av internationella riktlinjer.

| vag- och jarnvagsutredningar anvands SKA/BKA ofta for att utreda olika alternativ. Sociala
aspekter och konsekvenser maste dock hanteras i tidigare skede &n sa i planeringsprocessen
for att kunna paverka utfallet av planeringen for olika aspekter av den sociala hallbarheten.
Arbetet med sociala aspekter och barnperspektivet innebér ett forhallningssatt och ett
perspektiv som ska avspeglas och |6pa genom hela planeringsprocessen och férankras hos
alla aktorer. Till exempel &r Géteborg stads SKA/BKA-modell ténkt att anvdndas genom hela
detaljplaneprocessen. En SKB-process som sker integrerat i varje planeringsniva bor
aterkomma med féljande generella steg:

¢ Behovsbeddmning — omfattning och behov av SKB, samla tidigare relevanta SKB.
e Kunskapsinhdmtning — befolkningsperspektiv.

e  Malformulering, identifiering av fragornas karaktar for den aktuella planeringsnivan —
indikatorer.

e Prova och utvardera atgarder — revidera skisser — forslag till forandringar.

e Konsekvensbeddémning av forslag — identifiera fragor som kvarstar eller lamnas till annan
aktor eller ndstkommande planeringsskede. Rekommendationer for fortsattningen.

e Uppfodljning och aterkoppling — utvardera verkliga effekter och resultat.

| Storbritannien har arbetet med sociala konsekvenser i samband med infrastrukturplanering
vuxit fram i form av tillganglighetsplanering, dvs. planering for olika samhallsgruppers
tillgang till samhallsnyttor och -tjanster, och samplanering mellan transportsektorn och andra
samhallssektorer for att uppna sadan tillganglighet. Processen for tillganglighetsplaneringen i
Storbritannien liknar till viss del SKB-processen, t ex genom att samrad med olika aktérerna
ingar genom hela processen. Den innehdller &ven inledande steg dar prioriterade
omraden/grupper identifieras vilket kan motsvara den avgransning som aterfinns i flera av
SKB-modellerna. Hela processen stéttas av nationella och lokala indikatorer dar flera bedéms
som relevanta fér SKB. Aven de grupper som pekas ut som utsatta for social exkludering (se
nedan) ar intressanta for SKB.

Sociala aspekter/konsekvenser och indikatorer

For att kunna mata och pavisa sociala konsekvenser behévs aspekter och till det kopplat
indikatorer for att beskriva konsekvenserna. Tabell 3-1 visar exempel pa sociala aspekter som
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anvands i olika modeller. Oavsett SKB-modell &r de sociala aspekterna ofta sammankopplade
och har hela tiden beréringspunkter likval som det finns motsattningar mellan dem.

Tabell 3-1 Exempel pa sociala aspekter som anvénds i olika modeller.
IAIA (International Association for Impact Assessment) Goteborg stads SKA-modell
e  Manniskors livsforing: hur de lever, arbetar, leker och e  Sammanhallen stad
interagerar med varandra pa daglig basis. e Samspel
e  Manniskors kultur: deras gemensamma varderingar, e Vardagsliv

overtygelser, tro, seder och sprak/dialekter. e Identitet

e Manniskors samhalle i vilket de lever: dess
sammanhalining, stabilitet, karaktar och service/faciliteter.

e Det politiska systemet: manniskors mdjlighet att medverka MEUTE iz B e el

och paverka beslut som beror deras liv, grad av demokrati e Ansvaret for hela staden
som rader och de resurser som avsatts for detta andamal.

. Halsa och sékerhet

e  Samspel och sammanhang
e Manniskors miljo: luft- och vattenkvalitet, tillgangen till och

kvaliteten p& mat, avlioppssystem, risken for fara, fysisk
sékerhet, tillgdng och majlighet till kontroll dver resurser.

e Vardagsliv
e  Grona miljder

e Manniskors halsa och valm&ende: b&de fysisk och psykisk | ° Identitet

halsa samt hdgsta majliga valbefinnande, inte bara *  Dialog och normer
frnvaro av sjukdom (sdsom WHO definierar halsa).

e Manniskors personliga rattigheter och ratt till egendom:
ekonomisk paverkan, upplevelsen av att missgynnas,
kréankning av medborgerliga rattigheter.

e  Manniskors radslor och férhoppningar: upplevelse av
sakerhet, farhagor kring gemenskapens/ samhallets
framtid, forhoppningar for framtiden och sina barns
framtid.

Aven om det finns ett vaxande intresse for sociala aspekter i planeringen och tillampning av
sociala konsekvensbeskrivningar ar sociala konsekvensbeskrivningar inte ett helt etablerat
och vedertaget begrepp. Vad konsekvensbeskrivningen ska innehélla ar darfor inte helt givet
och hittills har valet av aspekter varit relativt 5ppet och nara kopplat till projektets/planens
forvantade konsekvenser, omfattning och bransch. Infrastrukturprojekt fokuserar i regel pa
sociala begrepp som tillganglighet, trygghet, jAmstalldhet och segregation, medan
stadsbyggnadsprojekt i regel influerats av Géteborg stads SKA-modell som fokuserar pa
aspekter som sammanhallning, samspel, vardagsliv, och identitet. | stadsbyggnadsprojekten
beskrivs trygghet och jamstélldhet snarare som perspektiv som belyses inom ramen for
samtliga aspekter.

Det finns for- och nackdelar med de olika SKB-modellernas satt att definiera och hantera
sociala aspekter. Risken med att endast titta pa begrepp som exempelvis trygghet,
jamstalldhet, och tillganglighet &r att konsekvensbeddémningen blir begransad och att
slutsatserna och atgarderna darfor kan bli missvisande. En trygg hallplats innebar inte
nodvandigtvis att vagen till/fran hallplatsen upplevs som trygg. Dartill ar det inte sakert att
personer som bor eller vistas i omradet valjer att resa med mer hallbara fardsatt &ven om
dessa finns tillgangliga, vilket gor att beteendefragan blir central. Om fokus istéllet ar de
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sociala aspekter som Goteborg stads SKA-modell framhaver stammer dessa val 6verens med
dagens mal for en hallbar samhallsutveckling och inkluderar ovanstaende begrepp som
trygghet och jamstélldhet. Daremot saknas den direkta kopplingen till de transportpolitiska
malen och vissa sociala aspekter som internationellt sett ar viktiga inkluderas inte.

SKB tillampas aven inom storre gruvprojekt och vindkraftsprojekt. | dessa branscher har man
vant blickarna utat och utgatt ifran internationellt definierade sociala aspekter som beskriver
effekterna av varje férandring som sker (antingen positiv eller negativ) av ménniskors liv,
deras kultur, deras samhélle, deras politiska system, deras omgivning, deras héalsa eller
valmaende, deras réattigheter till mark och markanvandning samt deras radslor eller
férhoppningar. De sociala aspekter och konsekvenser som tillampas i de internationella SKB-
modellerna &r dock omfattande och inte alltid relevanta fér den svenska kontexten och/eller
den transportpolitiska kontexten.

Vilka sociala aspekter som bor ingar i en social konsekvensbeskrivning bor anpassas till det
aktuella projektets/planens forutséattningar. Det ar generellt viktigt att sociala aspekter kommer
in i infrastrukturplaneringen i ett tidigt skede och finns med som ett forhallningssatt och pa ett
integrerat satt genom hela planeringsprocessen. Olika sociala aspekter och konsekvenser
behover ocksd hanteras i olika skeden av infrastrukturplaneringen. Alla fragor ar inte relevanta
pa alla planeringsnivéer. Det viktiga ar att forséka identifiera ratt fragor for ratt niva och fora
denna information och eventuella rekommendationer vidare till ndsta steg i
planeringsprocessen och bertrda aktorer. Till exempel kan vissa sociala aspekter och
konsekvenser vara relevanta i ett tidigt skede nar det diskuteras mellan vilka orter en jarnvag
exempelvis ska ga, medan valet av antal stationer och vid vilka orter som taget ska stanna far
andra sociala konsekvenser likval som utformning av de olika stationsomradena. Initialt kan
det handla om diskussioner rorande geografisk tillgénglighet, naringslivets transporter och till
viss del jamstalldhet och kollektivtrafik, fragor pa en mer samhallelig och strukturell niva,
medan fragor p& individnivd om exempelvis trygghet, barns tillganglighet och tillganglighet for
personer med funktionsnedsattning far storre fokus vid senare planeringsskeden.

Det transportpolitiska malet betonar genom funktionsmalets och hansynsmalets preciseringar
olika aspekter med relevans for social hallbarhet. Det handlar om tillganglighet for
man/kvinnor, personer med funktionsnedsattningar och barn. Transportpolitiska malet tar
ocksa upp tillganglighet i olika delar av landet och for olika fardmedel samt jamstalldhet,
trafiksékerhet och folkhalsa. Det bor dock poangteras att det finns relevanta sociala aspekter
som idag inte hanteras av det transportpolitiska malet, t ex integration och inkludering.

Maximera positiva effekter — inte bara minimera negativa

Fokus i konsekvensbeskrivningar hamnar ofta pa att klara av exempelvis vedertagna
riktvarden eller gransvarden vilket i praktiken blir ett fokus p& att minimera negativa
konsekvenser. Det kravs ett forandrat forhallningssatt i infrastrukturplaneringen dar vi aven
fokuserar p& att maximera positiva konsekvenser. Det kan vara lattare att arbeta med de
negativa konsekvenserna, méjligen for att vi har lagstiftning och foreskrifter som sétter krav for
maxnivaer for buller och vissa luftféroreningar medan andra aspekter (t ex fysisk aktivitet)
saknar motsvarande minimikrav. Det ligger ocksa i linje med IAIA:s definition av social
konsekvensbeskrivning som betonar att bade positiva och negativa sociala konsekvenser
(férutsedda och oforutsedda) i forhallande till projekt, planer, policys eller program ska
analyseras, granskas och hanteras pé ett systematiskt satt. Positiva konsekvenser av en
utveckling maximeras, samtidigt som de negativa elimineras, alternativt reduceras, och d&
speciellt for de manniskor som direkt paverkas nu, men ocksa de som kan komma att
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paverkas i framtiden. Genom att ta fram tydliga métindikatorer for bade de negativa och
positiva konsekvenserna kan detta forhallningssatt framjas — och genom att det finns bade
kvantitativa och kvalitativa indikatorer for de negativa och positiva konsekvenserna (inte
enbart kvalitativa for de positiva och vice versa).

Direkta, indirekta och kumulativa effekter

Det ar viktigt att hantera direkta, indirekta och kumulativa effekter i en konsekvensbeskrivning,
dvs. att sétta projektet/planen i ett stbrre sammanhang och inte bara se till effekterna for
projektets geografiska och/eller tidsmassiga avgransning. Indirekta effekter uppstar som en
foljd av projektets direkta effekter eller genom de "majligheter” projektet ger, t ex forandrade
trafikfldden i omgivande vagnéat eller bebyggelseutveckling som féljer av projektet.
Kumulativa effekter uppstar genom samverkan mellan flera olika effekter som uppstar som
en folid av projektet, t ex bullereffekt och barriareffekt, eller samverkan med effekter fran
andra pagaende eller framtida verksamheter och projekt, t ex kan bullereffekter av ett
vagprojekt samverka med buller fran befintlig eller planerad jarnvag.

Direkta och indirekta effekter anvands ocksé i social konsekvensanalys i stadsplaneringen,
men benamns mdjligen pa annat satt. | Goteborg stads SKA-modell &r de geografiska
analysnivaerna (byggnad/plats, narmiljo, stadsdel, stad och region) tankta att paminna om att
man i planarbetet hanterar paverkan pa de sociala aspekterna pa flera nivaer. Varje omrade
eller plats kan bidra till en positiv utveckling inom omradet saval som for hela staden — varje
del bidrar till en storre helhet. Nar analysen gors kan man vélja att anvéanda sig av fler eller
farre nivaer. Valet av nivaer styrs av det som inventeras i det tidiga skedet i respektive
process och det &r viktigt att det framgar varfér man valt till eller valt bort ndgon analysniva.

Erfarenheterna frAn MKB &r att framforallt de kumulativa effekterna sallan beskrivs. Att enbart
behandla varje effekt/konsekvens for sig kan leda till att man far en ofullstandig bild av
konsekvenserna av projektet/projektet. Det ar i arbetet med de indirekta och kumulativa
effekterna som man har mojlighet att se helheten och géra en bedomning utifran langsiktigt
hallbar utveckling.

Befolkningsgrupper i social konsekvensbeskrivning

En del av den sociala héallbarheten handlar om att fa till en ndgorlunda rattvis férdelning av
samhallets resurser och vi maste darfor aktivt stalla oss fragan vilka grupper som far ta del av
olika investeringar. En social konsekvensbeskrivning ska synliggdra de olika grupper som
finns i samhaéllet samt systematiskt beskriva de sociala férandringar och konsekvenser som
exempelvis ny infrastruktur kan fa for respektive grupp. Exempel pa olika grupper som kan
ingd i en konsekvensbeskrivning visas i Tabell 3-2.

| Storbritanniens tillganglighetsplanering talar man om grupper som riskerar social
exkludering. Det transportpolitiska malet betonar ocksa olika grupper, inte minst genom
funktionsmalets preciseringar, t ex boende i olika regioner i Sverige (landsbygd resp. tatort),
man och kvinnor, personer med funktionsnedséttningar, barn och olika trafikantgrupper
(kollektivtrafikresenérer, gdende resp. cyklister). De grupper som lyfts fram i det
transportpolitiska malet, och i Engelbrektsson (2005) baserat p& Barnkonventionen och
nationella propositioner, innebéar dock att hansyn inte tas till alla grupper som ar relevanta nar
man talar om social héllbarhet. Grupper som riskerar social exkludering, t ex resurssvaga
grupper eller personer relevanta ur integrationssynpunkt (t ex invandrargrupper) hanteras inte.
Indelningen i Engelbrektsson (2005) ar intressant satillvida att den ger mdgjlighet till parvisa
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jamforelser som tydligt synliggor vilka grupper som gynnas resp. missgynnas av atgard/beslut,
t ex kvinnor jamfort med man.

Tabell 3-2 Exempel pa befolkningsgrupper som presenteras av olika referenser.

Socialt exkluderade grupper i Grupper baserade pa Diskrimineringsgrunderna

Storbritanniens Barnkonventionen och (Diskrimineringslag

tillganglighetsplanering nationella propositioner 2008:567)

(Chapman & Weir, 2008) (Engelbrektsson, 2005)

e  Laginkomsttagare e Barn0-5 e Kon

e  Personer utan tillgang till bil | ¢  Flickor 6-17 e  Konsoverskridande

e Personer med e  Pojkar 6-17 identitet eller uttryck
funktionsnedséttningar e  Kvinnor 18-65 e  Etnisk tillhdrighet

e Barn och unga e Man 18-65 e  Religion eller annan

e Aldre e Kvinnor 65+ trosuppfattning

e Minoritetsgrupper och e Man 65+ *  Funktionshinder
invandrargrupper e Personer med e  Sexuell laggning

e Personer boende pé funktionsnedsattning (syn, | ®  Alder
landsbygd/glesbygd horsel, rérelse, kognitiva,

astma/allergi)

En annan viktig del av den sociala hallbarheten &r vart sociala systems
problemlésningskapacitet, det vill sdga hur samhéllet hanterar olika problem och intressen.
Olika sociala gruppers involvering i planeringsprocessen ar darfor grundlaggande for att deras
forutsattningar, varderingar och prioriteringar ska ligga till grund for det transportsystem vi
skapar. Dialog och samr&d med olika grupper bor darfor vara ett grundlaggande och
kontinuerligt inslag i sociala konsekvensbeskrivningar — och anstrangningar méste goras for
att verkligen na relevanta grupper.

Miljokonsekvensbeskrivningar

Miljokonsekvensbeskrivning (MKB) ar lagreglerat genom Miljobalken. MKB ar en av flera
konsekvensbeskrivningar som genomfors i ett projekt. En skillnad mot andra
konsekvensbeskrivningar ar att det for MKB finns lagkrav som reglerar processen och
dokumentets innehall. En bred konsekvensbeskrivning, dar MKB &r en del, kan sammanfattas
och redovisas som en samlad beddmning, vilket ger éverblick éver projektets samtliga
konsekvenser.

Tidigt i MKB-processen gors en avgransning som innebéar att miljéeffekter utan betydelse for
projektet och dess omgivning inte utreds mer och inte beskrivs i MKB-dokumentet (férutom att
man motiverar avgransningen). | fokuseringen lyfter man fram de mer vasentliga effekterna
och konsekvenserna bland alla som utretts. P& sa satt bidrar bade avgransning och
fokusering till projektspecifik och &ndamalsenlig MKB. Tre viktiga faktorer som paverkar
avgransningen av MKB ar (1) projektets karaktar och mojliga effekter, (2) miljon som berors
och (3) effekternas betydelse och behovet av fortsatt utredning.

I MKB ar utgdngspunkten &r att projektet ska bidra till de nationella miljomalen, aven om
avvagningar mellan olika mal alltid behover géras. For att bli anvandbara som
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bedémningsgrund behoéver miljoméalen konkretiseras med hansyn till projektet och omradets
miljoforutsattningar. Krav i lagar och férordningar ger uttryck foér samhaéllets véardering av olika
intressen och anger vilka nivaer som ar godtagbara respektive inte godtagbara for vissa
miljokvaliteter. | MKB ska effekterna varderas med hansyn till relevanta bestammelser. Det
galler till exempel miljdbalkens hushallningsbestammelser, skyddade omraden och
vedertagna riktvarden eller gransvarden och miljokvalitetsnormer.

MKB har bidragit till att uppna vissa miljomal, men inte andra. Kravstallandet genom
lagreglering kan anses vara en bidragande anledning till att MKB faktiskt gors, men tidigare
studier visar ocksa pa nackdelar. Fokus hamnar dock ofta pa sjalva MKB-dokumentet istéllet
for pa miljopaverkan och pa att integrera miljohansyn i projekten, dvs. inte pa den viktiga
MKB-processen. En orsak till detta kan vara de manga olika (inte alltid samverkande) lagar
som reglerar MKB. Det blir d& mer nédvandigt att fa ratt pa formalia for att dokumentet ska bli
godkant.

Kompetensen hos de som utfor MKB &ar avgorande for resultatet och det kan ocksa finnas en
risk i att MKB-utféraren blir last av radande praxis. Det finns ocksa en dalig koppling mellan
forskning och praktik — forskningen omsiétts inte till praxis. MKB-utférarna ges inte anledning
att 6ka sin kompetens eller férandra sitt arbetssatt.

Utvarderingar visar att MKB-utévare tenderar att ateranvanda sina MKB-mallar vilket gor att
beskrivningen inte anpassas till det aktuella projektet full ut. Datamaterial ar ofta befintligt.
Kostnads- och bekvamlighetsskal gor att nya inventeringar och datainsamlingar séllan
genomfors. MKB paverkas ocksa av vem som tagit fram dem och vilka expertkunskaper
denna person har. Risken ar att alla frAgor och konsekvenser inte blir tillrackligt djupt
behandlade.

Kumulativa effekter ska behandlas av MKB, men far inte den behandling som EG-direktiven
kraver. Miljobalken och vagledningarna ar vaga pa omradet. Hanteringen av kumulativa
effekter forsvaras ytterligare nar stora projekt delas upp i mindre delar, t ex etappindelning av
vagprojekt, framtvingat av framforallt ekonomiska Gvervaganden. D& utvarderas och
konsekvensbeskrivs de sma efterhand beslutade delarna och inte helheten.

Samréden upplevs 6verlag som ett positivt inslag, men ar placerade for sent i processen for
att mojliggora stérre paverkan. Allmanheten ar ocksa svar att engagera i manga fragor och det
kravs ytterligare anstrangning for att beakta barn och ungas perspektiv i
infrastrukturplaneringen.

Den stdrsta utmaningen med MKB &r att integrera miljéfragorna i planerings- och
projekteringsprocessen. Miljo ska finnas med som gron trad i planeringsprocessen, fran tidiga
strategiska skeden till och med driften av den nya anlaggningen. For att miljofragorna ska
integreras pa ett bra satt kravs att man behandlar ratt fragor i ratt skede och att det ar nara
samordning och kopplingar mellan processerna och kunskapsoéverforing mellan skedena.

Hanteringen av sociala aspekter i MKB och erfarenheter fran
lagreglerade krav pa SKB i Norge och Finland

Lander har valt att hantera krav pa social konsekvensbeskrivning olika. Sedan 1994 &r social
konsekvensbeskrivning lagstadgat i Finland liksom bredare konsekvensutredningar i Norge. |
bade Norge och Finland finns lagkrav pa att sociala konsekvenser av projekt och planer ska
beskrivas. Finland har olika lagstiftning, processer och dokument beroende pa om det &r
projekt eller mer 6vergripande planering. For projekt beskrivs sociala konsekvenser inom
ramen for en MKB och i 6vergripande planering gors en mer generell konsekvensbeddémning.
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Norge delar vanligen in konsekvensbedémning i olika teman, t ex transport, kultur, hélsa,
rekreation, miljé och samhallet generellt. | praktiken &r det framfor allt ekonomiska och andra
kvantifieringar av forandrade forhallanden som utreds och bedéms, medan mer kvalitativa
sociala aspekter far mindre utrymme. | bada landerna ar det framfor allt konsulter som
genomfér sociala konsekvensbeddmningar och det saknas sarskild utbildning och omfattande
forskning p& omradet.

I Norge och Finland genomfors alltid konsekvensbeddmningar av nya projekt/planer, medan
detta endast gors i Sverige nar betydande miljopaverkan (med fokus pa den biofysiska miljon)
anses foreligga. Daremot ar Finland och Sverige mer lika varandra avseende pa definitionen
av sociala konsekvenser med fokus pé kvalitativa och sociala aspekter, medan Norge
fokuserar mer pa kvantitativa och ekonomiska aspekter. Méjligen beror det pa stérre fokus pé
medborgerlig medverkan och samrad om konsekvensbedomningar i Sverige och Finland.

Att sociala konsekvenser oftare beddms i Norge och Finland &n i Sverige skulle kunna tolkas
som lagstiftningens fortjanst. Nagra utvarderingar som stddjer detta har dock inte hittats. |
samband med att EES-avtalet undertecknades av de nordiska landerna och nationell
lagstiftning anpassades bland annat till EU:s MKB-direktiv (85/337/EEG), valde Norge och
Finland en linje dér sociala aspekter tydligare utpekades i regelverken fér vad som ska
beddmas i samband med nya projekt/planer. Sverige gjorde en annan tolkning av EU-
direktivet.

Det betyder inte nddvandigtvis att lagtexten (Miljobalken) behdver andras. Ett skal till att MKB
och miljcbedémningar inte fatt ett stérre socialt innehall i Sverige kan vara att det ar
Naturvardsverket som har foreskrivningsratt vilket lett till att mer ekologiska
hallbarhetsdimensioner hamnat i centrum. Miljobalken skulle kunna tolkas annorlunda och
darmed ge sociala aspekter storre betydelse. Det finns ocksé beslutade nationella mal, t ex
transportpolitiska malet och miljbméalet om god bebyggd miljo, som kan vara motiv till att
genomféra sociala konsekvensbedémningar.

Halsokonsekvensbeddmningar

Metoden for halsokonsekvensbedomning (HKB) har arbetas fram av davarande Vagverket
och Folkhalsoinstitutet. Det finns dock inga lagkrav p& att utféra HKB. Uppféljningar visar att
var fjarde kommun anvander eller utvecklar HKB och att sex av 21 landsting aktivt anvander
HKB. Senare uppfdljningar visar dock pa att tillampningen minskat de senaste aren. Det ar
mojligt att minskningen ar ett resultat av att det inte finns nagra lagreglerade krav pa HKB,
men inga utvarderingar har dock hittats som pekat pa att sa ar fallet.

HKB &r en process i fem steg: screening, planering, analys, resultat och uppféljning. Det forsta
steget, screening, avgér om en HKB behover goras eller inte. | en HKB stdms olika alternativs
halsokonsekvenser av gentemot bedémningsfaktorer kopplade till de nationella
folkhalsomalen och miljomalen — for olika prioriterade grupper och for befolkningen som
helhet.

Utvarderingar visar att det &r viktigt att beslut om HKB tas pa ledningsniva for att underlatta
samverkan mellan de olika forvaltningar/enheter/sektorer som paverkas av, och kan paverka,
halsokonsekvenserna. HKB kréver lokalkdnnedom och kunskap om vardagslivet i det
studerade omrédet av den som utfor bedomningen — annars riskerar man att f& HKB med
standardformuleringar och som ar daligt férankrad i verkligheten. Den stora férdelen med att
utféra HKB &r att aktérerna ges mojlighet att systematiskt reflektera éver hur beslut/atgarder
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paverkar manniskors hélsa. Kritiker menar att HKB-processen ar “"tidskrédvande”, men man
kan ocksa vélja att se HKB som en del av en vardefull pedagogisk process.

Jamstalldhetskonsekvensbeskrivningar

Jamstalldhet innebar att méan och kvinnor ska ha samma makt att forma bade samhallet och
sina egna liv. Det innebér att méns och kvinnors férutséttningar, véarderingar och prioriteringar
ska ligga till grund for det transportsystem vi skapar och att de ska véga lika tungt.

Jamstalldhetsperspektivet pa transportplaneringen ar av sadan art att det maste appliceras
genom hela planeringsprocessen. Utvarderingar som laggs pd i senare skeden av processen
kan vara bra "kontrollstationer”, men for att paverka agendan kravs att fragan ar med fran
borjan. Jamstallhet ar en aspekt av social hallbarhet och de slutsatser som dras i studier inom
jamstalldhetsomradet bedoms som relativt direkt applicerbara pa bedémningen av sociala
konsekvenser mer generellt.

Den bedémning som gjorts &r att det saknas tillracklig kompetens for hur jamstalldhetsmalet
ska appliceras i planeringen. Inblandade aktorer (Trafikverket, regioner/landsting, kommuner
och konsulter) bedéms endast forsté ytligt vad jamstalldhetsmalet innebér, men inte
konsekvenserna av besluten, i infrastrukturplaneringen. En metoddversyn behdvs och forslag
pa beslutsgrindar och andra kontrollfunktioner behdver utvecklas for att sakerstélla att mans
och kvinnors forutsattningar och varderingar inkluderas i hela planeringsprocessen — fran
problemformulering via alternativgenerering till utvardering/val och faststéllande av planer. Det
ar har lampligt att skilja pa verktyg och metoder som (1) syftar till att styra organisationers
arbete utifrdn specifika mal eller (2) syftar till att integrera, identifiera och minimera
konsekvenserna av projekt/planer pa olika intressen. Sociala konsekvensbeskrivningar och
jamstalldhetskonsekvensbeskrivningar ar exempel pa det sistnAmnda.

| olika skeden av planeringsprocessen pa kommunal och nationell niva ligger tyngdpunkten pa
olika delmal for den nationella jamstalldhetspolitiken. Flera av de nationella
jamstalldhetsmalen hanteras lampligen inom &tgardsvalsstudierna (AVS) i samband med
problemformuleringen och alternativgenereringen. Det finns alltsa ett behov av att utveckla
modeller for hur de jamstalldhetspolitiska mélen kan integreras i AVS. Trafikverkets
vagledning fér AVS ger inte idag végledning i hur jamstalldhet ska beaktas.

Internationellt finns flera typer av konsekvensbeskrivningar som kan relateras till bedémning
av jamstalldhet. Forslag pa steg i en social konsekvensbeskrivning anpassad till att fungera
for jamstalldhetskonsekvensbeskrivningar i transportplaneringen har tagits fram av Faith-Ell &
Levin (2012) som ocksa bedomer att sociala konsekvensbeskrivningar ar en lamplig metod att
tillampa i atgardsvalsstudierna. Stegen innebar féljande:

¢ Involvera allmanheten — identifiera och involvera alla grupper som kan téankas bli
paverkade av planen eller projektet. Dessa grupper utgor den framsta informationskallan i
konsekvensbedémningen. Bade kvinnor och man ingar i gruppen “allmanheten”.

e Analysera paverkade grupper — identifiera vilka grupper som kan komma att gynnas
respektive forlora pa forslaget, det vill saga identifiera resursstarka respektive
resurssvaga grupper. Bade kvinnor och man kan inga i dessa grupper.

e Avgransa beddémningen — identifiera vilka jamstéalldhetsaspekter som den féreslagna
atgarden framst kommer att paverka, fokusera inte bara pa de aspekter som ar "latta” att
arbeta med.
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e Identifiera metoder och antaganden samt definiera beddmningsgrunder — beskriv
hur jamstalldhetskonsekvensbeskrivningen genomforts, vilkka antaganden som har
anvants samt hur bedémningsgrunderna har definierats.

e Aterkoppla konsekvenserna for jamstalldhet i férslagen till transportplanerarna —
identifiera problem som kan l6sas genom férandringar av planforslaget eller alternativen.

e Anvand personal som har erfarenhet av jamstalldhetsarbete — personer som har
tidigare erfarenhet av systematiskt jamstalldhetsarbete gor battre
konsekvensbedémningar. Bade kvinnor och méan kan ha den erfarenheten. Att vara
kvinna réaknas inte som tidigare erfarenhet.

e Utveckla uppfoljningsprogram — hantera osakerheter i bedémningarna genom att
foresla program for uppfoljning.

I en konsekvensbeskrivning &r det ocksa viktigt att jamstalldhetsanalys goérs — inte bara
beskrivning av konsskillnader. Skillnader kopplade till kdn ska inte enbart beskrivas utan
maste ocksa analyseras i forhallande till jamstalldhetsmal och normer samt identifiera
Onskade forandringar och lampliga atgarder.

Om en modell for jamstalldhetskonsekvensbeskrivning ska appliceras i
infrastrukturplaneringen maste det finnas resurser for att tillampa modellen. Arbetet maste
ocksé genomforas av personer med kompetens inom omradet jamstélldhet och genus inom
transportplaneringsomradet.

Integrering av social hallbarhet som ett forhallningssatt genom hela
planeringsprocessen — och bland alla aktorer

Hur vi planerar och utformar vart samhalle och transportsystem styrs av rddande normer for
planeringen. | praktiken handlar det om vilka grupper som blir lyssnade pa och vilka grupper
som far del av samhallets resurser och investeringar. Social hallbarhet bor ses som ett
forhaliningssatt som behover integreras i infrastrukturplaneringen, genom hela processen och
bland alla som verkar i denna, for att kunna belysa, ifrdgasétta och vid behov férandra
rddande normer.

Sociala konsekvensbeskrivningar kan inte ses som en kontrollfunktion i
infrastrukturplaneringen dar konsekvenser for olika grupper stdms av, utan som en integrerad
del av processen. SKB-processen bor vara betydelsefullare &n det SKB-dokument som
processen och olika konsekvenser beskrivs i. Utvarderingar av MKB visar att fokus ofta
hamnar pé sjalva MKB-dokumentet istallet for pd miljopaverkan och pa att integrera
miljohansyn i projekten, dvs. inte pa den viktiga MKB-processen.

Den stdrsta utmaningen for sdval MKB som SKB &r att integrera miljéfragorna (respektive de
sociala hallbarhetsfragorna) i planerings- och projekteringsprocessen sa att dessa fragor finns
med som en rod trad i planeringsprocessen, fran tidiga strategiska skeden till och med driften
av den nya anlaggningen.
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4  Forslag pa mojlig utformning

Med utgangspunkt fran kartlaggningen av nuvarande kunskaper och erfarenheter frén
tildmpningen av sociala konsekvensbeskrivningar i Sverige och andra lander,
miljokonsekvensbeskrivningar, halsokonsekvensbeddémningar, jamstélldhets-
konsekvensbeskrivningar och andra liknande arbetssétt (kapitel 3) presenteras nedan ett
forslag pa hur en social konsekvensbeskrivning skulle kunna utformas for svensk
infrastrukturplanering.

4.1 Inledande rekommendationer

Benamning av SKB

Konsekvensbeskrivningar benamns olika och det &r viktigt att vélja en bendmning som visar
vad som avses. Internationellt har processen med social konsekvensbeskrivningar benamnts
social impact assessment. | Sverige anvands bade begreppen social konsekvensanalys och
social konsekvensbeskrivning — och ibland skiljer man ut barnkonsekvensanalys. Miljobalken
reglerar hur man ska géra nar man bedomer konsekvenser pa miljon for en verksamhet eller
atgard och benamner arbetsprocessen miljokonsekvensbeddémning vilket resulterar i
dokumentet miljokonsekvensbeskrivning. Inom folkhalsoomradet forordar Trafikverket och
Folkhéalsomyndigheten benamningen halsokonsekvensbeddmning (efter engelskans health
impact assessment).

Vvar rekommendation:

Arbetsprocessen for SKB rekommenderas benamningen social konsekvensbedémning
vilket resulterar i ett dokument som kallas social konsekvensbeskrivning. Det &r i linje med
Miljobalkens reglering av MKB som &r den mest utbredda formen av konsekvensbeskrivning.

Observera att i nedanstdende text anvands dven ibland begreppen SKB-processen och
SKB-dokumentet for att tydliggora vad som avses. Nar bade processen och
dokumentet avses anvands samlingsbegreppet SKB.

4.2 Rekommendationer for krav pa SKB

Stélla krav pa SKB i infrastrukturplaneringen

Genom planeringen och utformning av samhallet och dess transportsystem paverkas den
sociala hallbarheten pd manga olika satt och ytterst ar detta en frdga om tillganglighet,
jamlikhet och delaktighet for alla. Krav pd SKB i infrastrukturplaneringen kan framforallt bidra
till att systematisera arbetet med integrering av den sociala dimensionen av hallbar utveckling
i infrastrukturplaneringen och med beskrivning av social konsekvenser av atgarder/beslut. Det
skapar aven forutsattning for ett mer fullstandigt beslutsunderlag for infrastrukturplaneringen
som inkluderar sociala konsekvenser. Generellt behéver kompetensen inom
infrastrukturplaneringen héjas i frAgor som rér social hallbarhet och sociala konsekvenser,
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vilket dven konstateras i utredningar inom jamstéalldhet och utvarderingar av MKB. Krav p&
SKB bidrar sannolikt till att lyfta de sociala fragorna i infrastrukturplaneringen.

Hur vi planerar och utformar transportsystemet styrs av radande normer och arbetssatt for
planeringen och vilka grupper som blir lyssnade pa och som far del av samhallets resurser
och investeringar. Krav pd SKB kan paverka infrastrukturplaneringen p& kommunal, regional
och nationell niva. Social hallbarhet bor dock ses som ett forhallningssatt som behéver
integreras i infrastrukturplaneringen, genom hela planeringsprocessen och bland alla som
verkar i denna, for att kunna paverka planeringen. Sociala konsekvensbeskrivningar ska ses
som en integrerad del av processen och inte enbart som en kontrollfunktion déar sociala
konsekvenser for olika grupper stams av.

Sammantaget kan man séga att inférandet av krav pa SKB i infrastrukturplaneringen bidrar till
okad maluppfyllelse fér de transportpolitiska malen, sarskilt funktionsmalet och hansynsmaélet
(se vidare i avsnitt 5.2). Daremot ar det viktigt att komma ihag att alla aspekter av social
hallbarhet inte hanteras av de transportpolitiska méalen och inte heller alla grupper som
riskerar social exkludering, t ex resurssvaga grupper eller grupper relevanta ur
integrationssynpunkt (t ex invandrargrupper) som normalt inkluderas i en SKB.

Var rekommendation:

Krav bor stéllas pd att inkludera SKB i processerna for infrastrukturplaneringen pa nationell,
regional och kommunal niva. Sociala aspekter och konsekvenser bér integreras genom hela
planeringsprocessen (social konsekvensbeddmning) vilket resulterar i ett dokument (social
konsekvensbeskrivning).

Lagreglering av krav eller inte

Kraven pd MKB &r lagreglerade i Miljobalken och MKB har bidragit till att lyfta miljéfragorna
och till att uppna vissa miljomal, men inte andra. For halsokonsekvensbedémningar (HKB)
finns inte lagreglerade krav och daven om manga kommuner och regioner arbetar med HKB s&
ar arbetet inte lika utbrett som for MKB. Mot denna bakgrund finns saledes anledning att
Overvaga lagreglering av SKB i Sverige.

Det finns exempel pa andra lander som lagreglerat SKB. Resultatet fran kartlaggningen kan
dock inte dra nagra slutsatser for hur lagregleringen av SKB i Finland och Norge har paverkat
infrastrukturplaneringen och utfallet av arbetet med social hallbarhet i dessa lander. Landerna
kan ha tolkat EG-direktivet olika i lagstiftningen dar Norge och Finland lagt storre vikt vid
sociala frAgor an Sverige, men storst skillnad mellan landerna finns troligtvis snarare i praxis.

Lagreglering av krav pa SKB medfér sannolikt att social konsekvensbeskrivning gérs och
resulterar i ett SKB-dokument, men att det inte ar sékert att det per automatik medfor att
sociala konsekvenser integreras genom hela planeringsprocessen. Erfarenheterna fran MKB
ar att fokus tenderar att ligga att pA MKB-dokumentet snarare an pa miljdpaverkan och pa att
integrera miljohansyn i projekten, dvs. MKB-processen.

Var rekommendation:

Mer omfattande utvardering bor goras av lagregleringen av konsekvensbedémning i Norge
och Finland, och av hur formuleringen av lagkrav och tillampningen i praxis skiljer sig mellan
landerna, som underlag for beslut om eventuell férandring av lagreglering av
konsekvensbedomning i Sverige. Krav pd SKB i infrastrukturplaneringen kan aven stallas
genom regleringsbreven till myndigheterna eller p& andra satt som berattigas genom de
nationella malen som ror infrastrukturplaneringen (transportpolitiska mal, jamstalldhetsmal
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folkhalsomal osv.). Det innebar dock att kraven endast galler Trafikverkets planering pa
nationell och regional niva, men i praktiken kan det anda bli en indirekt paverkan pa den
kommunala planeringen genom att Trafikverket tydligare driver de sociala hallbarhetsfragorna.
Jamfor aven med atgardsvalsstudierna dar manga kommuner i dagslaget ocksa gor egna
atgardsvalsstudier. Infor varje planeringsomgang ger Regeringen aven i uppdrag at
Trafikverket att uppréatta ett forslag till en nationell trafikslagsévergripande plan fér utveckling
av transportsystemet liksom &t lansplaneupprattarna att for respektive lan upprétta ett forslag
till trafikslagsovergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur (se senaste uppdraget
i rskr 2012/13:119) — och i detta uppdrag kan aven de sociala aspekterna pekas ut som viktiga
att beakta.

Anpassningsbara krav

Projekt och planer &r olika omfattande (tidsméassigt och geografiskt) och olika komplexa, har
olika forutsattningar och ger upphov till olika effekter och konsekvenser. Krav pa att alla
projekt/planer ska gora en fullstandig SKB kanns orimligt och ineffektivt. Utan viss
anpassningsbarhet av kraven riskerar man aven att fa in SKB-dokument med standard-
formuleringar, ofta forfattade rakt av fran kraven och raden, vilket bidrar inte bidrar till att
paverka planeringen.

Tidigt i MKB-processen gors en avgransning som innebar att miljoeffekter utan betydelse for
projektet och dess omgivning inte utreds mer och inte beskrivs i MKB-dokumentet (férutom att
man motiverar avgransningen). | fokuseringen lyfter man fram de mer vasentliga effekterna
och konsekvenserna bland alla som utretts. P4 s& satt bidrar bade avgransning och
fokusering till projektspecifik och &ndamalsenlig MKB. Tre viktiga faktorer som paverkar
avgransningen av MKB ar (1) projektets karaktar och méjliga effekter, (2) miljon som berérs
och (3) effekternas betydelse och behovet av fortsatt utredning.

Aven i HKB finns ett inledande steg (screening) som avgér om en HKB behéver géras och hur
HKB-processen bor utformas.

Var rekommendation:

Kraven pa SKB i infrastrukturplaneringen bor vara flexibla i viss utstrackning, t ex kunna
anpassas till projektets storlek och forvantade konsekvenser. Generellt féreslas en
beslutsgrind tidigt i SKB-processen som avgdr om SKB behdver goras eller inte beroende pa
om projektet anses fa betydande paverkan pa den sociala hallbarheten eller inte — i samband
med liknande avgorande for MKB. Se mer om beslutsgrindar i avsnitt 4.3 nedan.

Initialt bor aven avgoras hur SKB-processen bor laggas upp och det kan da finnas olika
varianter av SKB-process att utga ifran, till exempel: férenklad, standard och fullstandig
social konsekvensbeddmning. | en standard-SKB maste bedémning géras av samtliga
foreskrivna konsekvenser och for samtliga utpekade grupper, medan en férenklad SKB endast
avser ett antal utvalda konsekvenser/grupper. Férenklingen kan dven avse kraven pa samrad.
Fullstandig SKB bor goras i vissa mer omfattande/komplexa projekt. SKB-organisationen i en
foérenklad SKB och standard-SKB kan utgdras av endast en SKB-samordnare, medan en
fullstandig SKB i regel &ven bor krdva en organisation med flera experter. Denna avgransning
gors forslagsvis pa ett inledande samrad med Lansstyrelsen (se mer om organisationen av
SKB-processen i avsnitt 4.3 nedan).
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Samordna/kombinera SKB med andra konsekvensbeddmningar

MKB &r en av flera konsekvensbedémningar som genomfors i ett projekt — andra
konsekvensbedémningar ar SKB, BKA, HKB och JKB. En skillnad mot andra ar att det for
MKB finns lagkrav som reglerar processen och dokumentets innehall. Om krav pa SKB infors i
infrastrukturplaneringen finns anledning att 6vervaga en samordning (och i vissa fall
kombinering) av SKB med MKB och andra konsekvensbeddmningar.

Nar det galler samordning/kombinering med MKB ar beddémningen att SKB bor genomféras
separat och inte som en integrerad del i miljokonsekvensbeskrivningen. Ett argument &r att
MKB &r redan omfattande i dagsléget och en utvidgning darfér bér undvikas. Det finns kallor
som dessutom menar att en social konsekvensbeskrivning studerar helt andra fenomen och
konsekvenser an vad som gors i en MKB och dessa ocksa kan anses representera olika
vetenskapsgrenar. Fordelen med att sarskilja MKB och SKB ar aven att det ger mojlighet att
fritt anpassa SKB-modellens metoder efter sammanhang och typ av projekt. Daremot kan
SKB-processen med fordel genomforas parallellt med MKB-processen och pa sa vis kan
ocksé vissa moment i processerna samordnas. Till exempel bor samrad och utstéllelser kunna
samordnas.

Jamstalldhetskonsekvenser och delar av hélsokonsekvenserna (t ex olika gruppers mojlighet
till fysisk aktivitet) liksom barnperspektivet kan anses ligga vetenskapligt narmare de sociala
konsekvenserna och det bor darmed vara lampligt att kombinera JKB, HKB respektive BKA
med SKB. Det finns dock vissa halsoaspekter som aven bér hanteras inom en MKB och det &r
framforallt halsokonsekvenserna av miljopaverkan, t ex utsatthet for luftféroreningar och
buller.

Upplagget av konsekvensbedémningen, och om separata/kombinerade bedémningar ska
goras, avgors lampligen av projektets/planens omfattning och komplexitet, férutsattningar och
forvantade konsekvenser. En bred konsekvensbeddmning dar SKB &r en del kan
sammanfattas och redovisas som en samlad konsekvensbeskrivning vilket ger éverblick
Over projektets samtliga konsekvenser.

Var rekommendation:

Samordning av konsekvensbeddémningar utifrdn miljo, halsa och sociala aspekter
rekommenderas for att pa sa vis integrera, identifiera och minimera/maximera
konsekvenserna av projekt/planer pa ett samlat satt och anpassat till det aktuella
projektets/planens omfattning/komplexitet, forutsattningar och férvantade konsekvenser. |
regel bér MKB goras separat, men med samordning med SKB-processen framforallt néar det
galler samréd och utstallelser. Barnperspektivet, jamstalldhet och folkhélsa ar aspekter som
bor ingd i en SKB. Det finns dock sannolikt fall dar en separat BKA, HKB eller JKB ar lamplig.
Beslut om konsekvensbeddmningens upplagg och avgransning boér tas i samband med den
beslutsgrind som forslas tidigt i processen enligt "anpassningsbara krav” ovan, men bor ocksa
kunna revideras under planeringsprocessens gang om nya forutsattningar uppstar.

Rekommendationer for inforandet av kraven

Det finns manga fordelar med att inféra krav pa SKB i infrastrukturplaneringen. Kraven tar
dock sannolikt tid att inféra och kraver ett mélinriktat och systematiskt arbete fran de aktérer
som medverkar i inférandet. Inte minst forutsatter kraven en kompetensuppbyggnad inom
social hallbarhet och sociala konsekvenser hos de olika aktdrerna i SKB-processen. Det
maste aven finnas ekonomiska resurser for att tillampa social konsekvensbeskrivning pa
projekt/planer. Det &r inte heller helt givet hur kraven pa SKB (savél process som dokument)
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ska utformas. Kraven ska ocks& omsattas till rdd som integreras i befintliga vagledningar som
berdrs av sociala konsekvenser, t ex Trafikverkets vagledningar fér systemanalyser, AVS
respektive planlaggningsprocessen samt SEB-mallarna, och i nya vagledningar. Det &r ocksa
viktigt att genom forskningen sakerstalla tillracklig kunskap om sociala konsekvenser med
relevans for transportplaneringen for att kontinuerligt kunna férbattra praxis for SKB.

Var rekommendation:

Kraven pa SKB i infrastrukturplaneringen bor inféras stegvis dar kraven skarps inom
exempelvis 5 respektive 10 ar beroende pa resultatet fran utvarderingar. Detta for att
sakerstalla en uppbyggnad av kompetens inom social hallbarhet och social konsekvenser hos
alla aktorer i SKB-processen. Eventuellt kan &ven en forsta mer begransad testverksamhet
provas dar kraven pa SKB tillampas for nagra projekt eller for en viss region innan fullskalig
implementering genomférs. Inférandet bor séledes inkludera utvarderingsplaner for
aterkoppling till inforandestrategi och krav.

4.3 Rekommendationer for SKB-processen

Integrering av SKB genom hela infrastrukturplaneringen

Att inkludera social hallbarhet i infrastrukturplaneringen sa att sociala konsekvenser beskrivs
och beaktas kraver ett férandrat férhallningssatt som appliceras genom hela
planeringsprocessen och bland alla aktérer. Utvarderingar som laggs pa i senare skeden av
processen kan vara bra "kontrollstationer” men for att paverka agendan kravs att de sociala
aspekterna ar med fran bérjan. SKB-processen (sociala konsekvensbedomningen) bor vara
betydelsefullare an det SKB-dokument (sociala konsekvensbeskrivningen) som processen
och olika konsekvenser beskrivs i.

Var bedémning &r att en metododversyn behovs och forslag p& beslutsgrindar och andra
kontrollfunktioner behover utvecklas for att sakerstéalla att social hallbarhet integreras i hela
planeringsprocessen — fran problemformulering via alternativgenerering till utvardering/val och
faststallande av planer. Det kravs ocksa& ekonomiska resurser for att genomfora SKB liksom
kompetens inom sociala konsekvenser hos de aktérer som medverkar i SKB-processen (se
"Kompetenskrav- och uppbyggnad” nedan).

Ett principiellt forslag pa var sociala konsekvenser bor integreras i infrastrukturplaneringen pa
nationell/regional niva visas i Figur 4-1. Sociala aspekter och olika gruppers férutsattningar,
varderingar och prioriteringar maste beaktas redan i de regionala systemanalyserna. Vidare
bor sociala aspekter/konsekvenser for olika grupper integreras genom att SKB-processen
genomfdrs som en del av tgardsvalsstudierna. Atgéardsvalsstudierna utgér darmed en
beslutsgrind for vilka tgarder som bor implementeras i program. Sociala
aspekter/konsekvenser for olika grupper bor ocksa ingé i de samlade effektbedémningarna
som da blir en kontrollfunktion &ven for de sociala konsekvenserna av olika objekt/projekt. |
planlaggningsprocessen bor ocksa sociala konsekvenser integreras pa motsvarande satt
som miljdkonsekvenserna i MKB-processen och med motsvarande beslutsgrindar, vilket
resulterar i ett SKB-dokument. Integreringen av social hallbarhet i olika delar/skeden av
infrastrukturplaneringen utvecklas och specificeras ytterligare nedan.
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Nationella visioner, mal och strategier

Systemanalyser

Atgardsvalsstudier Atgardsbank Atgardsvalsstudier

Rullande atgardsplan Program Verksamhetsplan
(lang sikt) (medellang sikt) (kort sikt)

Planering och projektering av
fysiska atgarder inkl. processer
enligt vaglagen och lagen om
byggande av jarnvag
(vagplan/jarnvagsplan)

Detaljerad planering av icke-
fysiska atgarder

Genomforande Genomforande

Uppféljning

‘ Sociala konsekvenser bor integreras O SKB-process

‘ SEB med bedémning av sociala konsekvenser

Figur 4-1 Oversikt for infrastrukturplaneringen pa nationell/regional nivé och férslag pa var social
hallbarhet bér integreras.
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Integrera social hallbarhet i regionala systemanalyserna

Sociala aspekter och olika gruppers forutsattningar, varderingar och prioriteringar maste
beaktas redan i de regionala systemanalyserna. Det handlar om olika aspekter av social
hallbarhet som exempelvis jamstalldhet, barnperspektivet, funktionshinderperspektivet,
tillganglighet med kollektivtrafik, gdng och cykel. Sociala konsekvenser hanteras i dagslaget
endast till viss del inom de regionala systemanalyserna (se avsnitt 2.2) och det finns ett behov
av att komplettera metodiken for regionala systemanalyser i exempelvis Vagverket (2008) sa
att sociala konsekvenser integreras. Strategisk miljobedomning ingar i arbetet med regionala
systemanalyser dar miljoovervaganden ska identifieras och integreras — denna
miljobeddmningsprocess bor &ven kunna samordnas med en SKB-process. Effekter
dokumenteras dven i en samlad effektbedémning som da bor inkludera sociala konsekvenser
(se mer om SEB nedan).

Integrera social héllbarhet i AVS

Atgardsvalsstudierna har en viktig funktion i att analysera brister och problem och
forutsattningslost soka efter alternativa losningar for att finna lampliga atgarder for utveckling
av transportsystemet. Beslut om fortsatt hantering av problem och brister med eventuella
atgarder laggs i en atgardsdatabas (&tgardsbank) infor upprattande av transportplaner och
verksamhetsplanering och senare planering pa projektniva. Aven underlaget for beslutet,
framst den dokumenterade atgardsvalsstudien, laggs i databasen.

Sociala aspekter och konsekvenser for olika grupper bor hanteras i ett tidigt skede av
infrastrukturplaneringen och det blir naturligt att integrera dessa aspekter/konsekvenser redan
i atgardsvalsstudierna i samband med problemformuleringen och alternativgenereringen.
Arbetsprocessen fér social konsekvensbeddmning &ar lamplig metod att inféra i AVS dar SKB-
processen resulterar i ett SKB-dokument (som kan arbetas vidare med i senare skeden — se
planlaggningsprocessen nedan). Har bor befintliga SKB-modeller (de internationella
modellerna, Vagverkets/Banverkets modeller och Goéteborg stads SKA-modell — se bilaga 1)
bor vara utgdngspunkten nar SKB-processen utformas. | princip handlar det om féljande steg
som bor ingd i SKB-processen:

¢ Involvera allmanheten — identifiera och involvera alla grupper som kan téankas bli
paverkade av planen eller projektet. Dessa grupper utgor den framsta informationskallan i
konsekvensbeddmningen.

e Analysera paverkade grupper — identifiera vilka grupper som kan komma att gynnas
respektive missgynnas av forslaget, det vill sdga identifiera resursstarka respektive
resurssvaga grupper (se mer om grupper i avsnitt 4.4).

e Avgransa beddmningen — identifiera vilka sociala aspekter som den foreslagna
atgarden framst kommer att paverka, fokusera inte bara pa de aspekter som ar "latta” att
arbeta med (se mer om sociala aspekter/konsekvenser och indikatorer i avsnitt 4.4).

e Identifiera metoder och antaganden samt definiera bedémningsgrunder — beskriv
hur den sociala konsekvensbeskrivningen genomforts, vilka antaganden som har anvants
samt hur beddmningsgrunderna har definierats.

o Aterkoppla de sociala konsekvensernai forslagen till transportplanerarna —
identifiera problem som kan l6sas genom forandringar av planforslaget eller alternativen.

e Utveckla uppfoljningsprogram — hantera osakerheter i bedémningarna genom att
foresla program for uppfoljning.
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Aven Trafikverkets vagledning for AVS (Trafikverket Publikation 2012:206) bér kompletteras
med hur sociala aspekter och konsekvenser ska hanteras. Vagledningen anger att potentiella
effekter och konsekvenser av alternativa I6sningar ska redovisas i dokumentationen av en
AVS, men det &r i dagsléget ganska vagt uttryckt kring vilka konsekvenser som ska beskrivas
(se avsnitt 2.2).

Integrera social hallbarhet i SEB

Sociala aspekter och konsekvenser for olika grupper bor beskrivas i de samlade
effektbedémningarna (SEB). En SEB innehaller tre delar dar sociala konsekvenser kan
inkluderas i samtliga delar:

e Fordelningsanalys utifrn relevanta grupper. | fordelningsanalysen fordelas atgardens
ekonomiska nyttor (raknat i procent) pa olika grupper i samhallet, daribland man
respektive kvinnor. Det finns dock grupper som inte hanteras inom det transportpolitiska
malet men som &r relevanta i ett socialt hallbarhetsperspektiv, t ex resurssvaga grupper.

e Maluppfyllelseanalys utifrdn funktionsmalet/hansynsmalen. | avsedd mall dokumenteras
analysen av hur projektet/planen uppfyller transportpolitiska malet med dess
mal/preciseringar. Det finns dock sociala aspekter som inte hanteras inom det
transportpolitiska malet men som &r relevanta i ett socialt hallbarhetsperspektiv, t ex
integrationsaspekter. Det finns &ven en risk for att projektet/planen inte satts i ett storre
sammanhang och att flera mal/preciseringar ddrmed bedéms som "inte relevanta for det
aktuella objektet/projektet”. Indirekta och kumulativa effekter dokumenteras sallan pa ett
tillrackligt satt i MKB trots foreskrifter i EG-direktiven och detta bér man saledes ocksa
forhalla sig till om krav pa SKB infors.

e Nytto/kostnadsanalys utifran relevanta aspekter. Det &r mojligt att &ven vardera
aspekter som i dagslaget inte ingdr i nytto/kostnadsanalysen i monetara termer, t ex fysisk
aktivitet. Det &r ocksa mojligt att gora en analys utifr&n olika grupper, t ex for man och
kvinnor genom att lagga in skillnader mellan kvinnor och mén som olika vikter i de
samhallsekonomiska kalkylerna.

Den samlade effektbeddmningen kan utgora beslutsunderlag i en kontrollfunktion/beslutsgrind
med avseende pa bland annat sociala konsekvenser beroende péa hur effektbedémningen
anvands. Det ar dock inte helt tydligt vilken status och roll SEB har for beslut i
planeringsprocessen i dagslaget, men denna utredning konstaterar dock att mojligheten till
kontrollfunktion finns genom de samlade effektbedémningarna.

Trafikanalys har granskat Trafikverkets byggstartsforslag for ar 2014 och dar gjort en
bedomning av innehallet i de samlade effektbedémningarna. De bedémer att potentialen i
SEB-mallarna inte utnyttjas fullt ut. Upprattarna [amnar korta eller i vissa fall inga
kommentarer alls trots att det efterfrdgas enligt mallens instruktioner. Slutsatsen ar att
Trafikverket har en tydlig process och en tydlig kalkylmetod for hur trafikprognoser och
samhallsekonomiska kalkyler ska tas fram samt tydliga riktlinjer for nar en SEB ska uppréattas
och revideras, men att rutinerna annu inte natt fullt ut i organisationen (Trafikanalys, 2014).

Integrera sociala aspekter i planlaggningsprocessen

| planlaggningsprocessen for byggande av vagar och jarnvagar boér sociala konsekvenser
integreras p& motsvarande satt som miljckonsekvenserna i MKB-processen och med
motsvarande kontrollfunktioner. Mer exakt precisering av kontrollfunktioner bor dock utredas
vidare. SKB-processen resulterar hér i ett SKB-dokument som darmed utgor ett
beslutsunderlag (SKB-dokument frén tidigare skeden, se AVS ovan, bér vara en grund).
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Arbetsprocessen for social konsekvensbeddmning ar lamplig metod att inféra &ven i
planlaggningsprocessen och har foreslas ett principiellt upplagg av SKB-processen sasom
presenteras for atgardsvalsstudierna ovan. Processerna for SKB respektive MKB kan med
fordel samordnas, inte minst vad galler samrad och utstallelser.

Var rekommendation:

Sociala aspekter och olika gruppers forutsattningar, varderingar och prioriteringar maste
beaktas redan i de regionala systemanalyserna och metodiken i exempelvis Vagverket (2008)
bor kompletteras avseende sociala aspekter/konsekvenser.

Sociala aspekter/konsekvenser for olika grupper bér aven integreras i atgardsvalsstudierna
och ett forslag pa principiell SKB-process for atgardsvalsstudierna presenteras ovan.
Trafikverkets vagledning fér AVS (Trafikverket Publikation 2012:206) bér kompletteras med
hur sociala aspekter och konsekvenser ska hanteras, men Trafikanalys rekommenderas &ven
att utvardera hur arbetet med AVS hittills fungerat som underlag fér kompletteringen, t ex vilka
konsekvenser dokumenteras och for vilka grupper.

De samlade effektbeddémningarna har en viktig roll i att &ven bedéma sociala konsekvenser i
infrastrukturplaneringen och i en vidareutveckling av SEB &r det dnskvart att mallen for
maluppfyllelseanalysen vidareutvecklas sa att analys av sociala konsekvenser gors dels med
avseende pa maluppfyllelse for det aktuella projektet/planen (direkta effekter) och dels for
indirekta och kumulativa effekter. Det bor &ven tydligare framgé vilka grupper som
fordelningsanalys ska goras for (se mer om grupper i avsnitt 4.4 nedan). Mdéjligheten att gora
nytto/kostnadskalky! utifran olika grupper (t ex man och kvinnor) och for fler aspekter (t ex
fysisk aktivitet) bor ocksa 6vervagas och fortsatt utredas.

I planlaggningsprocessen bor sociala konsekvenser integreras pa motsvarande sétt som
miljokonsekvenserna i MKB-processen och med motsvarande kontrollfunktioner. De bada
processerna kan med fordel samordnas, inte minst vad galler samrad och utstallelser (se dven
"anpassningsbara krav i avsnitt 4.2 ovan). Arbetsprocessen for social konsekvensbedémning
som foreslés for AVS ar lamplig metod att inféra &ven i planlaggningsprocessen dar SKB-
processen resulterar i ett SKB-dokument som darmed utgor ett beslutsunderlag (se nedan for
krav pd SKB-dokumentet).

Krav pa vad SKB-dokumentet ska innehalla

I Miljobalken anges tydligt vad MKB-dokumentet ska innehalla. Motsvarande krav ar rimliga att
stalla pa innehallet i SKB-dokument, men med anpassning till sociala aspekter/konsekvenser.

Véar rekommendation:
Baserat pa innehallet i MKB-dokumenten foreslas att SKB-dokumentet innehaller féljande:

1. en sammanfattning av planens eller projektets innehall, dess huvudsakliga syfte och
forhallande till andra relevanta planer och projekt,

2. en beskrivning av de sociala konsekvenserna (negativa och positiva) av planen/projektet
och de sannolika sociala konsekvenserna om planen/projektet inte genomfors
("nollalternativet”),

3. en beskrivning av de sociala konsekvenserna (negativa och positiva) i de omraden som
kan antas komma att paverkas betydligt,
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4. en beskrivning av relevanta befintliga sociala aspekter som har samband med och
paverkas av de konsekvenser som planen/programmet medfor (indirekta och kumulativa
effekter),

5. en beskrivning av hur de transportpolitiska malen, nationella jamstalldhetsmalen och
andra relevanta overgripande mal beaktas i planen eller programmet,

6. en beskrivning av den betydande paverkan ur ett sociala hallbarhetsperspektiv (negativ
och positiv) som kan antas uppkomma med avseende pa trygghet och tillforlitlighet,
trafiksékerhet, tillganglighet, jamlikhet och jamstéalldhet, delaktighet, integration och
inkludering, samt halsa for relevanta grupper (t ex man/kvinnor, barn och unga, aldre,
personer med funktionsnedsattningar, resurssvaga grupper, olika etniska och religidosa
grupper) samt det inbérdes forhallandet mellan dessa sociala aspekter,

7. en beskrivning av de atgarder som planeras for att férebygga, hindra eller motverka
betydande negativa sociala konsekvenser samt for att férstéarka de positiva sociala
konsekvenserna,

8. en sammanfattande redogorelse for hur beddémningen gjorts, vilka skal som ligger bakom
gjorda val av olika alternativ och eventuella problem i samband med att uppgifterna
sammanstéalldes,

9. enredogorelse for de atgarder som planeras for uppfoljning och évervakning av de
betydande sociala konsekvenserna som genomférandet av planen eller programmet
medfdr, och

10. en icke-teknisk sammanfattning av de uppgifter som anges i 1-9

Organiseringen av SKB-processen

I MKB ar Trafikverket, konsulter och Lansstyrelsen de vanligaste aktérerna. Dessa aktorer
foreslas aven vara huvudaktorerna i SKB-processen med liknande roller/ansvar.
Lansstyrelsen granskar i dagslaget redan s.k. "férdjupade konsekvensanalyser” for
vindkraftsprojekt och projekt inom gruvindustrin dar social aspekter ingar. Lansstyrelsen har
aven jamstalldhetssamordnare/granskare. Om krav pa SKB inférs i infrastrukturplaneringen
bor darfér Lansstyrelsen kunna agera granskande myndighet. Om aven en bredare, samlad
konsekvensbeddmning tillampas i infrastrukturplaneringen &r det dessutom lampligt att denna
granskande roll innehas av en och samma myndighet. Samtidigt behévs sannolikt
organisationen av och kompetensen hos Lansstyrelsen handlaggare ses éver om
Lansstyrelsen ska fa denna roll inom SKB.

Var rekommendation:

Aktorerna och deras roller/ansvar i SKB-processen bor i princip likna organisationen i MKB.
Det innebar att Trafikverket (eller kommunerna i den fysiska planeringen enligt PBL) ansvarar
for det som star i SKB-dokumentet och for integreringen av sociala aspekter och
konsekvenser i projektet/planen samt for alla formella kontakter med myndigheter och andra
samradsparter.

Lansstyrelsen foreslds som granskare av SKB-processen/dokumentet. Lansstyrelsen har
inledningsvis i SKB-processen en serviceinriktad roll genom att ge rad och vagledning om
bland annat avgransning och innehall i SKB. Alla synpunkter fran Lansstyrelsen bor
samordnas av en utsedd handlaggare. Efter de inledande samraden far lansstyrelsen en
traditionell myndighetsroll.
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SKB-utdvaren ar som for MKB sannolikt en konsult men kan &ven vara myndigheterna sjélva.
Utbvaren ansvarar for att innehallet i SKB-dokumentet ar valgrundat, transparent (det vill séga
att kallor och osakerheter ar tydligt redovisade) och objektivt. Utdvarens organisation star for
bedomningar i SKB utifran expertrollen. Utévaren driver tillsammans med Trafikverket och
Lansstyrelsen SKB-processen, tar fram underlag och kan vara féredragande vid samrad.
Utovaren ska sl& vakt om sin integritet och arbeta fackmannamassigt efter internationell god
SKB-sed.

Det kan for vissa mer omfattande projekt/planer finnas anledning att involvera experter fran
universitet/ndgskolor och andra forskningsorganisationer i SKB-organisationen (jamfér med

forenklad/standard/fullstandig SKB i avsnitt 4.2 ovan). De internationella modellerna for SKB
betonar vikten av att involvera experter i SKB-processen.

Projektorganisationen hos bestéllare och konsult ska underlatta arbetet med SKB och
utvecklingen av projektet. Kompetens inom sociala aspekter och konsekvenser maste finnas
med i projektledningen och vid projektmdtena (se mer om kompetens i nasta avsnitt). Detta ar
nodvandigt for att dessa fragor ska vagas in i de beslut som fattas och for att SKB-gruppen
ska fa kontinuerlig information om vad som hander i projektet.

Den samlade kompetensen i konsultens SKB-grupp och samordningen med den évriga
projektgruppen ar avgorande for projektets/planens mdjlighet att minimera negativa och
maximera positiva sociala konsekvenser. Det behovs en person som samordnar SKB-arbetet
(SKB-samordnare). SKB-gruppens sammansattning ska anpassas efter de sociala
konsekvenser som projektet kan ge upphouv till. | mindre projekt kan ofta SKB-samordnaren
sjalv hantera stora delar av SKB-arbetet med stdd fran experter inom kritiska omraden. |
storre/komplexa projekt behdvs en grupp dar experter fran flera kompetensomraden ingar.

Kompetenskrav och -uppbyggnad

Tidigare studier har visat att utfallet av MKB- och HKB-processen beror pa kompetensen hos
utférarna. Inom jamstalldhetsomradet konstateras att det saknas tillrackligt med kompetens for
hur jamstalldhetsmalet ska appliceras i den konkreta planeringen.

Liknande kompetensbehov kan forvantas finnas aven inom social hallbarhet och SKB, aven
om de sociala fragorna har fatt allt stérre uppméarksamhet i planeringen pa senare ar och
alltfler svenska kommuner och myndigheter borjat tillampa social konsekvensbeskrivning. Det
kravs sannolikt aven olika kompetenser i olika skeden av planeringsprocessen, t ex for att
kunna beskriva samhalleliga resp. individuella konsekvenser och konsekvenser pa
overgripande/strategisk planeringsniva resp. pd mer detaljerad utformningsniva.

Krav pd kompetens inom social hallbarhet bor stallas for de aktérer som medverkar i SKB-
processen. Kompetenskraven kan exempelvis innefatta kunskap om férutsattningar,
varderingar och prioriteringar hos olika sociala grupper, hur olika aspekter av social hallbarhet
paverkas av transportplaneringen, internationell och nationell lagstiftning och mal rérande
olika aspekter av sociala hallbarhet samt processen for infrastrukturplaneringen och
planlaggning av vagar/jarnvagar. Kompetenskraven bor ocksa innefatta fardigheter inom
framforallt social konsekvensbeskrivning, men &ven inom vag- och jarnvagsprojektering och
kartanalys/GIS beroende pd sammanhang/omfattning.

Trafikverket har en viktig roll for den langsiktiga kunskaps- och kompetensuppbyggnaden
inom social hallbarhet och sociala konsekvenser. Enligt férordningen (2010:185) med
instruktion for Trafikverket har Trafikverket redan ansvar for att inom sitt verksamhetsomrade
tillhandahalla underlag for tillampningen av 3-5 kap. miljobalken och av plan- och bygglagen
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(2010:900). Aven andra myndigheter som Boverket, Folkhalsomyndigheten och Myndigheten
for delaktighet, samt SKL, har ocksa en roll for att tillhandahalla kunskapsunderlag inom detta
omréade.

Det behovs aven en kunskapsuppbyggnad pa akademisk niva genom landets
universitet/hdgskolor och andra forskningsorganisationer for att inkludera sociala
hallbarhetsaspekter pa grundutbildningar och for att initiera forskning inom social hallbarhet
och sociala konsekvenser som kontinuerligt kan omsattas till och férbéttra praxis.

Var rekommendation:

Krav pa kompetens inom social hallbarhet och sociala konsekvenser bor stéllas for de aktorer
som medverkar i SKB-processen (se exempel pa krav pa kunskaper och fardigheter ovan).

Trafikverket och andra myndigheter (till exempel Boverket, Folkhdlsomyndigheten och
Myndigheten for delaktighet) bor dven verka for en langsiktig kunskaps- och
kompetensuppbyggnad inom social hallbarhet och social konsekvensbeskrivning. Det kan
darfor finnas anledning att se 6ver myndigheternas instruktion/regleringsbrev. Medel for
forskning om sociala effekter och konsekvenser med koppling till infrastrukturplanering och
praxis for social konsekvensbeskrivning bor ocksa sakerstallas.

Dialog och samrad

En del av den sociala hallbarheten handlar om vart sociala systems problemlésningskapacitet,
dvs. hur samhaéllet hanterar olika problem och intressen. Olika sociala gruppers involvering i
planeringsprocessen ar darfor grundlaggande for att deras forutsattningar, varderingar och
prioriteringar ska ligga till grund for det transportsystem vi skapar.

Systematisk och kontinuerlig dialog med och mellan bade interna och externa, direkta och
indirekta intressenter genom hela SKB-processen ar mycket viktigt och ingdr som ryggraden i
flera av SKB-modellerna, sarskilt de internationella. Intressentanalys bér goras tidigt i SKB-
processen for att identifiera projektets intressenter och denna bor uppdateras kontinuerligt.
Baserat pa intressentanalysen tas en kommunikationsplan fram. Kommunikationsplanen ar
ett levande dokument som uppdateras kontinuerligt. Den ska sékerstélla representativitet, att
réatt information fangas in och analyseras, att olika intressentgruppers tankar sammanvéags och
att dessa tillsammans lockas till konstruktiv dialog, men ocksa kreativt tainkande for att
formulera vagen framat. En strukturerad dialogprocess oppnar upp ocksa for férankring av
projektet/planen. Kommunikationsplanen bér presentera projektets intressentgrupper, vilken
information som ska formedlas till respektive intressentgrupp, metoder for att inhamta kunskap
och plan for aterkoppling osv.

Samrad inom MKB &r reglerat genom Miljobalken. Nar projektet inte antas medftra betydande
miljopaverkan ska samrad hallas med berorda lansstyrelser, tillsynsmyndigheter, kommuner,
enskilda, ideella féreningar (natur-/miljéskydd) och allménhet. Nar projektet antas medféra
betydande miljopaverkan ska dessutom samrad hallas med statliga myndigheter och
organisationer. Utvarderingar av MKB-processen visar pa brister i samréden, t ex att de
kommer alltfor sent i processen och att det ar svart att engagera medborgare fran olika

grupper.
Dialog och samrad ska innebara mojlighet till kommunikation (till skillnad frén ren
information) och metoden méaste anpassas till intressentgruppen for att engagera fler an
"proffs-tyckarna”. Representativiteten pa samradsmoten och i annan form av dialog ar viktig,
t ex bor inget av konen vara representerade av farre an 40 % vid samrddsmdéten. Om detta
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inte uppnas bor atgarder vidtas. Numerar representation ar dock inte en garanti for att alla
grupper kommer till tals och ger sina synpunkter — dven interaktionerna pa samraden bor
analyseras. Man bor aven vara uppmarksam pa hur inkomna synpunkter tas om hand och
arbetas in i projektet/planen efterat.

Erfarenheter fran kommunal fysisk planering visar att ett informellt samrad i tidigt skede
med Lansstyrelsen har betydelse for vilka frAgestallningar och kvaliteter som sedan lyfts i den
fortsatta planeringen. Liknande informellt samrad i tidigt skede kan ocksa tillampas i
infrastrukturplaneringen for att sakerstalla att sociala aspekter beaktas och analyseras. Motet
kan hallas med Lansstyrelsen (om denna &r granskande myndighet). | planeringen pa
nationell niva kan ett sddant samrad hallas med en extern referensgrupp med experter.

Var rekommendation

Det bor stallas liknande krav pa samrad for SKB som for MKB och samraden inom olika
konsekvensbedémningar bor ocksd samordnas. For att sakerstalla en systematisk och
kontinuerlig dialog med och mellan bade interna och externa, direkta och indirekta intressenter
i SKB-processen rekommenderas att krav stalls pa att en kommunikationsplan tas fram med
utgangspunkt i en intressentanalys i vilken projektets/planens intressenter identifieras.

4.4 Rekommendationer for aspekter/grupper

Sociala aspekter/konsekvenser och indikatorer

For att kunna mata och pavisa sociala konsekvenser behdévs aspekter och till det kopplat
indikatorer for att beskriva konsekvenserna. Beroende pa vilka sociala aspekter som ar
relevanta for respektive planeringsskede identifieras initialt i SKB-processen indikatorer som
mats och sedan féljs upp. Indikatorer kan antingen ge kvantitativ eller kvalitativ data.

Vilka sociala aspekter som bér ingar i en SKB bor anpassas till det aktuella projektets/planens
forutsattningar. Det ar generellt viktigt att sociala aspekter kommer in i infrastrukturplaneringen
i ett tidigt skede och finns med som ett forhallningssatt och pa ett integrerat satt genom hela
planeringsprocessen. Olika sociala aspekter och konsekvenser behdver ocksa hanteras i olika
skeden av infrastrukturplaneringen. Alla frgor ar inte relevanta pa alla planeringsnivaer. Det
viktiga ar att forsoka identifiera ratt fragor for ratt niva och fora denna information och
eventuella rekommendationer vidare till nésta steg i planeringsprocessen och berérda aktorer.

I MKB &r utgangspunkten ar att projektet ska bidra till de nationella miljomalen, aven om
avvagningar mellan olika mal alltid beh6ver goras. For att bli anvandbara som
bedomningsgrund behdver miljomalen konkretiseras med hansyn till projektet och omradets
miljoférutsattningar. Krav i lagar och férordningar ger uttryck fér samhallets vardering av olika
intressen och anger vilka nivder som ar godtagbara respektive inte godtagbara for vissa
miljokvaliteter. | MKB ska effekterna varderas med hansyn till relevanta bestammelser. Det
galler till exempel miljébalkens hushallningsbestammelser, skyddade omraden och
vedertagna riktvarden eller gransvarden och miljokvalitetsnormer. | HKB stams alternativ av
mot halsopaverkande faktorer som ar kopplade till de nationella folkhalsomalen och
miljomalen.

Aven maélen och preciseringarna for det transportpolitiska funktionsmalet (och hansynmalen)
bor kopplas ihop med sociala aspekter som kan inga i en sociala konsekvensbeskrivning i
infrastrukturplaneringen. Det ar dock viktigt att poangtera att det transportpolitiska malet inte
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hanterar alla de aspekter som &r relevanta fér den sociala dimensionen av hallbar utveckling.
Till exempel hanteras inte integration och inkludering. Dessa aspekter kan anda finnas med i

en SKB i infrastrukturplaneringen. Det finns aven anledning att vid en framtida dversyn av det
transportpolitiska malet dven inkludera fler sociala aspekter.

Fokus i konsekvensbeskrivningar hamnar ofta pa att klara av exempelvis vedertagna
riktvarden eller gransvarden. Det innebér att vi arbetar med att minimera de negativa
konsekvenserna, mojligen for att vi har lagstiftning och foreskrifter som sétter krav for
maxnivaer for buller och vissa luftféroreningar medan andra aspekter (t ex fysisk aktivitet)
saknar motsvarande minimikrav. Det kravs saledes ett forandrat forhallningssatt i
infrastrukturplaneringen dar vi gar fran att minimera negativa konsekvenser till att aven
maximera positiva konsekvenser. Det ligger ocksa i linje med IAIA:s definition av SKB som
betonar bade positiva och negativa sociala konsekvenser. De positiva konsekvenserna av en
utveckling maximeras, samtidigt som de negativa elimineras, alternativt reduceras, och da
speciellt for de manniskor som direkt paverkas nu, men ocksa kan komma att paverkas i
framtiden. Genom att ta fram tydliga méatindikatorer for bade de negativa och positiva
konsekvenserna kan detta forhallningssatt framjas — och genom att det finns bade kvantitativa
och kvalitativa indikatorer for de negativa och positiva konsekvenserna (inte enbart kvalitativa
for de positiva och vice versa).

| tabellerna nedan presenteras en forsta principiell ansats till att koppla samman
preciseringarna i det transportpolitiska funktions- respektive hansynsmalet med de sociala
aspekter som definierats av IAIA (International Association for Impact Assessment) — samt en
oversikt for i vilka skeden av planeringsprocessen pa kommunal respektive nationell/regional
nivd som de olika sociala aspekterna/konsekvenserna bor hanteras.

Tabell 4-1 Kopplingen mellan preciseringarna i det transportpolitiska funktions- och hansynsmalet till
de olika sociala aspekterna definierade av IAIA. Punkt anger att det finns en paverkan pa en
viss social aspekt genom preciseringarna.

Preciseringar i transportpolitiska malen Sociala aspekter definierade av IAIA
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forbattras och starker den internationella [} ° [ [
konkurrenskraften

Tillgéngligheten forbattras inom och
mellan regioner samt mellan Sverige och L] L] ] ° °
andra lander.
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Preciseringar i transportpolitiska malen Sociala aspekter definierade av IAIA

Arbetsformerna, genomférandet och
resultaten av transportpolitiken medverkar
till ett jamstéallt samhalle.
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Manniskors kultur

Manniskors samhalle

Det politiska systemet

Méanniskors miljo

Manniskors halsa och

valméende

Manniskors

personliga rattigheter
och ratt till egendom

Manniskors radslor

och férhoppningar

Transportsystemet utformas sa att det &r
anvandbart for personer med
funktionsnedséttning.

Barns mdjligheter att sjalva pa ett sakert
satt anvanda transportsystemet, och vistas
i trafikmiljoer, okar.

Forutséttningarna for att vélja
kollektivtrafik, gng och cykel forbattras.

Hansynsmalet

Antalet omkomna inom vag-
transportomradet halveras och antalet
allvarligt skadade minskas med en
fijardedel mellan 2007 och 2020

Antalet omkomna och allvarligt skadade
inom jarnvagstransportomradet minskar
fortiépande.

Transportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nds genom en stegvis
Okad energieffektivitet i transportsystemet
och ett brutet beroende av fossila
brénslen. Ar 2030 bér Sverige ha en
fordonsflotta som ar oberoende av fossila
branslen.

Transportsektorn bidrar till att det
overgripande generationsmalet for miljo
och 6vriga miljokvalitetsmal nds samt till
Okad halsa. Prioritet ges till de
miljopolitiska mal dar transportsystemets
utveckling ar av stor betydelse for
majligheterna att nd uppsatta mal.

Ovriga sociala aspekter (inte inkluderade i transportpo

litiska mal)

Integration och inkludering av olika
grupper i samhéllet
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Tabell 4-2

| vilka skeden av planeringsprocessen p4 kommunal respektive nationell/regional nivd som

olika sociala aspekter/konsekvenser bor hanteras. Storleken pa cirklarna &r proportionella

mot var tyngdpunkten laggs i de olika planeringsskedena.

Sociala aspekter/konsekvenser

Oversiktsplan

Systemanalys

Avs

Planprogram Detaljplan

Utformning av
lokaliserings-
alternativ

Vagplan/
jarnvégsplan

Manniskors livsforing: hur de lever,
arbetar, leker och interagerar med
varandra p& daglig basis.

Manniskors kultur: deras
gemensamma varderingar,
Overtygelser, tro, seder och
sprak/dialekter.

Méanniskors samhalle i vilket de
lever: dess sammanhallning, stabilitet,
karaktar och service/faciliteter.

Det politiska systemet: manniskors
méjlighet att medverka och paverka
beslut som berér deras liv, grad av
demokrati som rader och de resurser
som avsatts for detta &ndamal.

Manniskors milj6: luft- och
vattenkvalitet, tillgangen till och
kvaliteten pa mat, avioppssystem,
risken for fara, fysisk sakerhet, tillgang
och majlighet till kontroll dver resurser.

Manniskors halsa och valméende:
bade fysisk och psykisk halsa samt
hoégsta méjliga valbefinnande, inte bara
frdnvaro av sjukdom (sdsom WHO
definierar halsa).

Manniskors personliga rattigheter
och réatt till egendom: ekonomisk
paverkan, upplevelsen av att
missgynnas, kréankning av
medborgerliga rattigheter.

Manniskors rédslor och
forhoppningar: upplevelse av
sékerhet, farh&gor kring
gemenskapens/ samhallets framtid,
forhoppningar for framtiden och sina
barns framtid.

50



Var rekommendation:

Preciseringarna for det transportpolitiska funktionsmalet (och hansynmalen) bor kopplas ihop
med sociala aspekter/konsekvenser och matindikatorer som kan inga i en SKB i
infrastrukturplaneringen. En kombination av kvantitativa och kvalitativa matindikatorer
rekommenderas for en bredd och djup i resultatet — och for sdval negativa som positiva
konsekvenser. Utdver sadant som ingar i preciseringarna bor aven férslag ges pa ytterligare
relevanta sociala aspekter/konsekvenser for en SKB, t ex integration och inkludering. En
framtida 6versyn av preciseringarna kan overvaga att aven inkludera dessa aspekter.

Det ar viktigt att identifiera sociala aspekter/konsekvenser som tillater att SKB-processen bade
belyser dvergripande sociala samhalleliga konsekvenser som knyter an till det évergripande
transportpolitiska méalet och en hallbar stads- och samhallsutveckling éverlag, samtidigt som
det ger utrymme for att se till individuella sociala konsekvenser dar den enskilde medborgaren
satts i centrum. Darmed inte sagt att alla sociala aspekter/konsekvenser &r relevanta att
belysa i alla projekt och pa alla nivaer, utan det maste vara en avvagning for varje enskilt
projekt. Ovan presenteras en forsta principiell ansats till sociala aspekter/konsekvenser for en
SKB for infrastrukturplaneringen, men det kravs ytterligare utredning for att landa i ett slutligt
forslag for implementering.

Direkta, indirekta och kumulativa effekter

Det ar viktigt att hantera direkta, indirekta och kumulativa effekter i en konsekvensbeskrivning,
dvs. att sétta projektet/planen i ett stérre sammanhang och inte bara se till effekterna for
projektets geografiska och/eller tidsmassiga avgransning. Indirekta effekter uppstar som en
foljd av projektets direkta effekter eller genom de "méjligheter” projektet ger, t ex forandrade
trafikfléden i omgivande vagnat eller bebyggelseutveckling som foljer av projektet.
Kumulativa effekter uppstar genom samverkan mellan flera olika effekter som uppstar som
en folid av projektet, t ex bullereffekt och barriareffekt, eller samverkan med effekter fran
andra historiska, pagaende eller framtida verksamheter och projekt, t ex kan bullereffekter av
ett vagprojekt samverka med buller fran befintlig eller planerad jarnvag.

Direkta och indirekta effekter anvands ocksé i social konsekvensanalys i stadsplaneringen,
men benamns mojligen pa annat satt. | Goteborg stads SKA-modell &r de geografiska
analysnivaerna (byggnad/plats, narmiljo, stadsdel, stad och region) tankta att pAminna om att
man i planarbetet hanterar paverkan pa de sociala aspekterna pa flera nivaer. Varje omrade
eller plats kan bidra till en positiv utveckling inom omradet saval som for hela staden — varje
del bidrar till en storre helhet. Nar analysen gors kan man vélja att anvanda sig av fler eller
farre nivaer. Valet av nivaer kan goéras baserat pa inventering i tidigt skede i SKB-processen
och det &r viktigt att det framgar varfér man valt (och valt bort) ndgon analysniva.

Erfarenheterna frAn MKB &r att framférallt de kumulativa effekterna séllan beskrivs. Att enbart
behandla varje effekt/konsekvens for sig kan leda till att man far en ofullstandig bild av
konsekvenserna av projektet/projektet. Det ar i arbetet med de indirekta och kumulativa
effekterna som man har mojlighet att se helheten och géra en bedomning utifran langsiktigt
hallbar utveckling.

Vvar rekommendation:

Verktyg och modeller for SKB i infrastrukturplaneringen maste aktivt stodja att direkta,
indirekta och kumulativa effekter av projekt/planer beskrivs i en SKB, aven pa olika
geografiska skalnivaer och éver tid. Krav och réd i handbdcker, liksom mallarna fér SEB, bor
ge konkret vagledning i beskrivningen av direkta, indirekta och kumulativa effekter.
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Befolkningsgrupper

En SKB ska synliggora de olika grupper som finns i samhéllet och systematiskt beskriva de
sociala forandringar och konsekvenser som exempelvis ny infrastruktur kan fa for respektive

grupp.

Valet av befolkningsgrupper som ska inga i SKB bor anpassas till projektets/planens fokus.
Det blir ofta 6vermaktigt att inom ett projekt/plan hantera samtliga befolkningsgrupper och en
medveten prioritering bor darfoér goras.

Intressenter (dar medborgare ingar) bor identifieras i initialskedet av SKB-processen.
Intressentanalysen bor dock uppdateras efter behov da den riskerar att bli inaktuell 6ver en
langre tidsperiod och allteftersom projektets/objektets fokus utkristalliseras.

Det ar viktigt att se till konsekvenser bortom de som vanligen hanteras i
infrastrukturplaneringen, t ex konsekvenser for pendlare av projekt som syftar till att skapa
Okad mojligheter till arbete/utbildning. Ofta &r det mer resursstarka grupper som inkluderas
medan resurssvaga grupper riskerar att negligeras.

Det transportpolitiska malet hanterar inte alla de grupper som &r relevanta fér den sociala
dimensionen av hallbar utveckling. Till exempel namns inte grupper relevanta ur integrations-
och inkluderingssynpunkt, t ex invandrargrupper och resurssvaga grupper. Det kan saledes
finnas anledning att vid en framtida 6versyn av transportpolitiska malet inkludera fler grupper.

| en konsekvensbeskrivning ar det ofta ocksa intressant att stélla olika grupper mot varandra i
en parvis jamforelse, till exempel kvinnor resp. méan eller personer med tillgang till bil resp.
personer utan tillgang till bil, fér att synliggéra vilka grupper som gynnas och missgynnas av
en atgard/beslut.

Var rekommendation:

Grupper som kan inga i en SKB i infrastrukturplaneringen bér definieras utifran det
transportpolitiska funktionsmalets (och hansynmalens) preciseringar. Utdver grupper som
ingar i nuvarande preciseringarna bor aven forslag ges pa ytterligare relevanta grupper for en
SKB, t ex invandrargrupper och resurssvaga grupper. En framtida éversyn av preciseringarna
kan Overvaga att aven inkludera dessa grupper.
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5 Analys

5.1 For-och nackdelar

Tabell 5-1 visar resultatet frAin en SWOT-analys av inférandet av krav pa SKB i
infrastrukturplaneringen. Det finns till 6vervagande del stora férdelar (styrkor och méjligheter),
men dven nagra nackdelar (svagheter och hot) som bér 6vervagas och hanteras.

Tabell 5-1 For- och nackdelar med krav p& SKB i infrastrukturplaneringen — resultat fran SWOT-analys

Styrkor

Svagheter

Bidrar till att systematisera arbetet med att identifiera, beskriva och
integrera sociala aspekter och konsekvenser i infrastrukturplaneringen.

Skapar forutséttning for ett mer fullstandigt beslutsunderlag for
infrastrukturplaneringen som inkluderar sociala konsekvenser.

Bidrar till att belysa, ifrdgasatta och vid behov férandra radande normer
och arbetssatt for infrastrukturplaneringen.

Bidrar till 6kad kompetens inom infrastrukturplaneringen i frgor som rér
social hallbarhet och sociala konsekvenser.

Bidrar till en mer réttvis férdelning av samhallets resurser och
investeringar genom att forutsattningar, varderingar och prioriteringar for
fler grupper uppmarksammas.

Bidrar till 6kad involvering av fler grupper i planeringen och darmed till
okad delaktighet och till att 6ka samhallets problemldsningskapacitet.

Forvantas bidra till 6kad maluppfyllelse for de transportpolitiska méalen,
sarskilt funktionsmalet och hansynmalet (se nedan).

Mojligheter

Framjas av ett vaxande intresse i landet inom bade politiken och pa
tjanstemannaniva for sociala hallbarhetsfragor inom stads- och
transportplaneringen och darmed &ven av en 6kande kunskap kring
dessa fragor.

Metoden for SKB &r en internationellt etablerad metod som tillampats i
cirka 40 ar och under de senaste fem &ren har SKB bdrjat tillampas av
allt fler aktorer i Sverige. Det har darfor borjat byggas upp en kunskap i
landet kring vad metoden innebér i en svensk kontext.

SKB-processen har stora likheter med MKB som redan idag tillampas i
infrastrukturprojekt vilket innebér att det redan finns en etablerad
planeringsprocess som &r anpassad till processtegen i en SKB.

Resurs- och tidskravande.

Gor planeringsprocessen mer komplex.

Hot

Bristande kompetens inom
infrastrukturplaneringen i fragor som ror
social hallbarhet och sociala
konsekvenser.

Det saknas dvergripande forskning om
social hallbarhet och sociala
konsekvenser rérande stads- och
transportplaneringen och darmed finns
en risk for att praxis inte kan
uppratthalla hog kvalitet/niva.




5.2 Mojlighet att na transportpolitiska malet

Sammantaget kan inforandet av krav pa SKB i infrastrukturplaneringen bidra till 6kad
maluppfyllelse for de transportpolitiska malen. Det ar dock viktigt att komma ihdg att alla
aspekter av social hallbarhet inte hanteras av de transportpolitiska malen och inte heller alla
grupper som riskerar social exkludering, t ex resurssvaga grupper eller grupper relevanta ur
integrationssynpunkt (t ex invandrargrupper).

Overgripande malet

Inforandet av krav pa SKB i infrastrukturplaneringen kan bidra till 6kad maluppfyllelse for det
overgripande malet. Det 6vergripande malet for transportpolitiken innebar att en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet ska sékerstéllas. Social hallbarhet &ar en av de tre
hallbarhetsdimensionerna. Krav pa SKB i infrastrukturplaneringen bidrar sannolikt till att
sociala konsekvenser i stérre utstrackning an idag integreras, beskrivs och beaktas i
infrastrukturplaneringen och darmed till en mer langsiktigt hallbar transportférsérjning ur ett
socialt perspektiv. Huruvida det ocksa innebar en samhallsekonomiskt effektiv
transportforsorjning styrs av hur vi definierar och avgransar de samhallsekonomiska
kalkylmodellerna. Véalgrundade investeringar i transportsystemet ur ett socialt
hallbarhetsperspektiv kan dock betraktas som social investeringar som minskar risken for
social exkludering och pé langre sikt bidrar till minskade kostnader i andra delar av
transportsektorn och i andra sektorer i samhéllet.

Funktionsmalet

Funktionsmalet innebar att "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill saga
likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.”. Inférandet av krav pa SKB i
infrastrukturplaneringen kan bidra till 6kad maluppfyllelse for samtliga av funktionsmalets
preciseringar (se Tabell 5-2). For néringslivets transporter och internationell konkurrenskraft ar
det dock svarare att bedoma majligheten, men dar finns sannolikt en viss méjlighet beroende
pa vilket del av naringslivet som avses.

Tabell 5-2 Mojlighet att uppna funktionsmalets preciseringar genom krav pa SKB i
infrastrukturplaneringen.

Precisering Mojlighet att uppna precisering genom SKB

Medborgarnas resor Trygghet &r en central aspekt i den sociala hallbarheten. Det &r samtidigt | God
forbattras genom odkad viktigt att beakta och beskriva trygghet for olika grupper i en SKB. Aven mojlighet
tillforlitlighet, trygghet och | tillforlitighet kan anses vara en trygghetsaspekt for vissa grupper. Olika
bekvamlighet. aspekter av trygghet bor beaktas i olika skeden av planeringsprocessen,

men framforallt handlar det om detaljutformning i senare skeden.
Tillforlitlighet kan vara en fraga for tidigare skeden.
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Kvaliteten for naringslivets | Beroende pa vilken niva/sektor av naringslivet som avses finns sannolikt | Viss/liten
transporter forbattras och | en viss mojlighet att uppnad denna precisering genom 6kat fokus pa mojlighet
starker den internationella | sociala aspekter i infrastrukturplaneringen. Det kan finnas kopplingar
konkurrenskraften mellan sociala hallbarhetsaspekter och tillgangligheten inom exempelvis
besoksnéaringen/turistsektorn och fér exempelvis smaféretagare och
foretag som drivs av personer fran vissa grupper.
Tillgangligheten forbattras | Konsekvenser fér medborgare i olika regioner i landet (och pa landsbygd | God
inom och mellan regioner |resp. i stader) bor beaktas och beskrivas i en SKB. Det finns i regel god mojlighet
samt mellan Sverige och tillg&ng till statistikunderlag och annan data som mojliggér
andra lander. konsekvensbeskrivning (och analys) baserat var man bor.
Arbetsformerna, Jamstalldhet mellan kvinnor och man ingar som en central aspekt i social | God
genomforandet och hallbarhet. Kvinnor resp. man &r grupper som bor beaktas och beskrivas i | mojlighet
resultaten av en SKB. Det finns i regel god tillgang till statistikunderlag och annan data
transportpolitiken som mdjliggér konsekvensbeskrivning (och analys) baserat pa kén och
medverkar till ett jamstéllt | jamstalldhet. Det ar viktigt att vara medveten om kvinnors resp. mans
samhélle. forutsattningar, varderingar och prioriteringar som utgangspunkt i
planeringen och att olika aspekter bor beaktas i olika skeden av
planeringsprocessen.
Transportsystemet Tillganglighet fér personer med funktionsnedsattningar ar en central God
utformas sa att det ar aspekt i den sociala hallbarheten. Utvecklingen for denna precisering har | méjlighet
anvandbart for personer dessutom varit positivt de senaste aren enligt Trafikanalys
med funktionsnedsattning. | maluppféljning. Samtidigt finns det mer att gora for att forbattra
tillgangligheten fér denna grupp, sarskilt i offentliga utemiljéer och
trafikmiljoer som kommunerna ansvarar for (ingar dock inte i Trafikanalys
maluppféljning).
Tillganglighet for personer med funktionsnedsattningar bor beaktas och
beskrivas i en SKB. Det &r viktigt att vara medveten om behoven och
forutsattningarna for olika funktionshindersgrupper som utgangspunkt i
planeringen. Olika aspekter av tillgénglighet bor beaktas i olika skeden av
planeringsprocessen. Ofta handlar det om detaljutformning i senare
skeden, men aven olika alternativ pa lokalisering av exempelvis
hallplatser och stationer, linjedragningar och fordonsalternativ kan
analyseras.
Barns mojligheter att sjélva | Barn och ungas perspektiv ingdr som en central aspekt i social hallbarhet | God
pa ett sékert satt anvanda | och som bor beaktas och beskrivas i en SKB. Ibland kan det ocksa vara | méjlighet
transportsystemet, och lampligt att sarskilt fokuseras i en BKA. Det finns i regel god tillgang till
vistas i trafikmiljoer, 6kar. | statistikunderlag och annan data som mdjliggdr konsekvensbeskrivning
(och analys) utifran alder, dock inte alltid for de allra yngsta barnen. Det
ar viktigt att vara medveten om barn och ungas forutsattningar,
varderingar och prioriteringar som utgangspunkt i planeringen och att
olika aspekter bor beaktas i olika skeden av planeringsprocessen.
Forutsattningarna for att Kollektivtrafik, gdng och cykel &r att betrakta som mer socialt hallbara God
vélja kollektivtrafik, gang fardséatt genom att de ar tillgangliga for fler manniskor (aven personer mojlighet

och cykel forbattras.

utan tillgang till bil) och att de bidrar till tryggare, sékrare, attraktivare och
socialare stads- och trafikmiljéer. Denna precisering kan dessutom anses
samverka med nagra av ovanstaende, t ex att forbattra férutsattningarna
for att valja kollektivtrafik, gang och cykel gynnar barn och unga, aldre,
personer med funktionsnedséattningar och kvinnor.

Konsekvenser for kollektivtrafikresenarer, gadende resp. cyKklist (i
jamférelse med varandra och med bilister) kan ingd i en SKB. Det finns i
regel god tillgang till statistikunderlag och annan data som majliggor
konsekvensbeskrivning (och analys) utifran fardsatt. Det &r viktigt att vara
medveten om att forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och
cykel bor beaktas genom hela av planeringsprocessen da olika aspekter
kan paverkas i olika skeden av processen.
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Hansynsmalet

Hansynsmalet innebar att "Transportsystemets utformning, funktion och anvéandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ockséa bidra till att
miljékvalitetsmalen uppnas och att 6kad halsa uppnas.” Inférande av krav pa SKB i
infrastrukturplaneringen kan bidra till kad maluppfyllelse for framférallt den precisering som
ror antalet omkomna i vagtransportomradet. For de tva preciseringarna rérande begransad
klimatpaverkan och folkhalsa bedéms en liten/god paverkan, se Tabell 5-3.

Tabell 5-3

Méojlighet att uppnd hansynsmalets preciseringar genom krav pa SKB i

infrastrukturplaneringen.

Precisering Mojlighet att uppn& precisering genom SKB

Antalet omkomna inom Trafiksakerhet ar en aspekt av social hallbarhet. Har finns sannolikt | God
vagtransportomradet halveras samverkan med flera av preciseringarna inom funktionsmalet. mojlighet
och antalet allvarligt skadade Genom att arbeta for béattre trafiksakerhet skapas ocksé battre
minskas med en fjardedel mellan | férutsattningar for att valja kollektivtrafik, gng och cykel — och
2007 och 2020 genom att fler véljer dessa fardsatt istallet for bil 6kar ocksa

trafiksékerheten. Barn och aldre &r grupper som &r sarskilt utsatta

for olycks- och skaderisker i trafiken och &r darmed grupper som

gynnas av satsningar pa 6kad trafiksakerhet. Barn och ungas

perspektiv ar en viktig aspekt i SKB och genom 6kat fokus pa

denna grupp i planeringen foljer ocksa krav pa battre trafiksakerhet.

Aven dldre bér uppméarksammas i en SKB. Analyser av

konsekvenser utifran fardsatt ar ocksa relevant da fardsatt da

framforallt cyklister star for en stor andel av antalet allvarligt

skadade trafikanter. Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv bor ocksa

singelolyckor bland gdende vara relevant, &ven om det inte ingar i

den nationella maluppfoljningen.
Antalet omkomna inom - Ingen/liten
yrkessjofarten och mojlighet
fritidsbatstrafiken minskar
fortiopande och antalet allvarligt
skadade halveras mellan 2007
och 2020.
Antalet omkomna och allvarligt Liksom for trafiksakerhet i vagtransportomradet finns sannolikt en Vissl/liten
skadade inom viss mojlighet att paverka antalet omkomna inom mojlighet
jarnvagstransportomradet jarnvagstransportomradet genom att trafiksakerhet ar en del av
minskar fortldpande. SKB for infrastrukturplaneringen. Det kan exempelvis handla om

sakra perronger och mojligheter att korsa spar pa ett sakert satt,

men ocksd om arbete for att forebygga suicid.
Antalet omkomna och allvarligt - Ingen/liten
skadade inom luftfartsomradet mojlighet
minskar fortldpande.
Transportsektorn bidrar till att Paverkas indirekt genom samverkan med flera av preciseringarna | Liten/god
miljokvalitetsmalet Begransad inom funktionsmalet, framforallt minskad klimatpaverkan genom mojlighet

klimatpaverkan nas genom en
stegvis Okad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet
beroende av fossila branslen. Ar
2030 bor Sverige ha en
fordonsflotta som &ar oberoende
av fossila branslen.

battre forutsattningar att vélja kollektivtrafik, gang och cykel. Barns,
aldres och kvinnors resande medfor mindre klimatpaverkan &n
exempelvis méns resande. Genom att dessa grupper beaktas och
beskrivs i SKB kan beslut och investeringar i
infrastrukturplaneringen styras mer efter dessa gruppers
resefterfragan.
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Transportsektorn bidrar till att det | Folkhalsa berérs i en av hansynsmalets preciseringar och &r ocksa | Liten/god

6vergripande generationsméalet | en central aspekt av den sociala hallbarheten. Beroende pd om mojlighet
for miljo och dvriga halsoaspekterna ingar i en SKB, eller hanteras separat i en HKB,
miljokvalitetsmal nas samt till finns darmed ocksa& majlighet att paverka denna precisering.

Okad halsa. Prioritet ges till de
miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar
av stor betydelse for
mojligheterna att nd uppsatta
mal.
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Bilaga 1: Resultat fran kartlaggningen

Det finns flera metoder med koppling till sociala konsekvensbeskrivningar: social
konsekvensbeskrivning eller social konsekvensanalys (SKB/SKA), barnkonsekvensanalys
(BKA), miljokonsekvensbeskrivning (MKB), hélsokonsekvensbedémning (HKB) och
jamstalldhetskonsekvensbeskrivning (JKB). Nedan presenteras resultat fran kartlaggningen av
nuvarande kunskap och erfarenheter av dessa metoder.

Framvaxten av social konsekvensbeskrivning

En historisk tillbakablick

Utvardering och beddmning av méjliga konsekvenser for manniskor fran olika grupper i
samhallet av olika slags utvecklingsprojekt ar inte ndgot nytt. Det finns material fran
Nederlanderna och Frankrike som pavisar forsok att beskriva sociala konsekvenser av
planerade infrastrukturprojekt redan under 1600- och 1700-talet (Barrow, 2000).

USA, Kanada och Australien ar lander som legat i framkant i utvecklingen av sociala
konsekvensbeskrivningar. Begreppet social impact assessment bérjade anvéandas i USA i
borjan av 70-talet i och med planeringen av en oljeledning, "Trans-Alaska” (Barrow, 2000).
Den forsta sociala konsekvensbeskrivningen genomférdes emellertid i Kanada, i samband
med planeringen av en gas- och oljeledning. Mannen som genomférde den, Justice Berger,
gav ocksa senare namn till utredningen "Berger Inquiry”, vilken ofta refereras till i litteraturen
(Barrow, 2000).

Ett avgérande dokument for utveckling av social konsekvensbeskrivningar &r The National
Environmental Policy Act (NEPA, vilken &r Sveriges motsvarighet till Miljobalken) § 102 om
Environmental Impact Statement (EIS) som i USA antogs av den amerikanska kongressen ar
19609. | litteraturen omnamnas NEPA som startskottet for synen pa social
konsekvensbeskrivning (Finsterbusch, 1995; Barrow, 2000; Burdge & Vanclay, 1995). 1973
utvecklades ett liknande dokument i Kanada, "Environmental Assessment and Review
Process” (EARP). Aven om fokus i de bada dokumenten &r miljé visar de att det kravs en
utredning dar bade miljé och sociala fragor beaktas vid stérre utvecklingsprojekt. Vidare, lyfter
de bada dokumenten vikten av att involvera berérda intressenter. (Barrow, 2000).

Likely to significantly affect the quality of the human environment, a balanced,
interdisciplinary and publicy available assessment of the likely impacts to be
undertaken. (Barrow, 2000)

1977 presenterade Kurt Finsterbusch, professor i sociologi, den forsta versionen av
Methodology of Social Impact Assessment. Fyra ar senare, 1981 bildades International
Assaociation for Impact Assessment (IAIA) som ar en intresseorganisation for forskning och
utveckling inom omradet for konsekvensbeskrivningar (Barrow 2000). Idag beskrivs IAIA som
en huvudsaklig aktor for att utveckla metoder och processer och den framsta kallan for
information (Barrow 2000). 1994 publicerades US Principles and Guidelines for Social Impact
Assessment av organisationen US Interorganizational Committee on Guidelines and
Principles for Social Impact Assesment (IOCGP). Har beskrivs principer och riktlinjer som stéd
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i arbetet med att uppna de forpliktser som faststéllts i NEPA. Aven IOCGP hanvisar i
dagslaget till IAIA.

Vart att namnas ar ocksa anvandningen av sociala konsekvensbeskrivningar i internationella
utvecklingsprojekt som drivit pa utvecklingen av handbdcker och riktlinjer for genomférandet
av social konsekvensbeskrivning. Finansiarer, banker och bistdndsorgan som Vérldsbanken,
USAID, Internationella valutafonden (IMF), har till exempel ofta som krav att social
konsekvensbeskrivning ska genomféras for att 1an ska beviljas.

| EU inférdes Environmental Impact Assessment EIA med EG-direktiv 1985 (EUR Lex, Radets
direktiv 85/337/EEG). Tillhérande process fér genomfdrande av miljokonsekvensbeskrivningar
har kommit att influera utformningen av ett flertal sociala konsekvensbeskrivningar. Thynell m
fl (2009) anvéander till exempel EU:s riktlinjer for konsekvensbeskrivning i sin studie om social
konsekvensbeskrivning inom kollektivtrafikplanering i stader, likval som konsultfirman
Environmental Resource Management som utfért ett flertal sociala konsekvensbeskrivningar
enligt dessa principer.

Fran 1970-talet fram till idag har utveckling och anvandning av sociala
konsekvensbeskrivningar framst drivits av storre infrastrukturprojekt som exempelvis
vagbyggen och dammar samt av industriutveckling. | USA stod exempelvis The US Federal
Highway Administration under 1980-talet for en tredjedel av alla sociala
konsekvensbeskrivningar som genomférdes (Barrow, 2000). Samma monster ser vi i Sverige
dar SKB borjade tillampas fran 1980-talet i samband med utredningar for storre vag- och
jarnvagsprojekt (Samtal Mira Andersson Ovuka, Trafikverket).

Under bérjan av 2000-talet har aven exploattrer inom gruvsektorn och vindkraftsindustrin
utvecklat en form av praxis for sociala konsekvensbeskrivningar och hanteringen av sociala
konsekvenser. Ledande aktorer i diskussionen har varit, och ar fortfarande, Svenska
samernas riksférbund (SSR), branschorganisationer for vind- och gruvindustrin och delaktiga
konsulter.

Inom fysisk planering har verktyg och processer kopplade till sociala konsekvensbeskrivningar
kommit att efterfragas allt mer de senaste tio aren. Bade Goteborgs stad och Malmo stad har
utvecklat egna modeller och manga andra kommuner har anvant sig av metodiken for
beddmningar i detaljplaneprocesser och i 6versiktsplaner.

Forskningen i Sverige kopplat till social konsekvensbeskrivning &r valdigt begransad och
anvandningsomradena varierar, liksom utformning av process och innehall. For att fa en
overblick av erfarenheter av social konsekvensbeskrivning i Sverige har olika utredningar och
rapporter kompletterats med intervjuer med sakkunniga pd kommuner, Trafikverket och
konsulter.

Definition av social konsekvensbeskrivning

| dagslaget saknas en allmant accepterad definition eller modell fér sociala
konsekvensbeskrivningar. Daremot har International Association for Impact Assessment
(IAIA), efter fem ars utredning och dialog med hundratals personer och utévare runtom i
varlden, gett forslag pa process och principer.

IAIA:s definition kan sammanfattningsvis beskrivas som att sociala konsekvensbeskrivningar
handlar om att pa ett systematiskt satt analysera, granska och hantera férutsedda och
oférutsedda sociala konsekvenser, bade positiva och negativa i forhallande till ett projekt, en
plan, policys eller program. Darutéver ska ocksa forandringsprocesser som foljer vid en
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forandringsatgard hanteras. Positiva konsekvenser av en utveckling maximeras, samtidigt
som de negativa elimineras, alternativt reduceras, och da speciellt fér de manniskor som
direkt paverkas nu, men ocksa for den manniskor som kan komma att paverkas i framtiden
(Vanclay, 2003).

Social Impact Assessment includes the processes of analyzing, monitoring and
managing the intended and unintended social consequences, both positive and
negative, of planned interventions (policies, programs, plans, projects) and any
social change processes invoked by those interventions.(IAIA, 2003)

Vanclay (2003) menar vidare att det finns olika satt att forsta en social
konsekvensbeskrivning, antingen som ett forskningsomrade som bestar av en rad uppsattning
véarderingar, tekniker och kunskap, eller som en metod for att systematiskt hantera processen
att identifiera sociala konsekvenser och utveckla strategier for hantering och uppféljning av
dessa. Det 6vergripande mélet med en social konsekvensbeskrivning ar emellertid att
astadkomma en mer socialt hallbar miljé och ett mer rattvist samhalle.

Process och metod for utredning av sociala
konsekvenser

Internationella modeller for social konsekvensbeskrivning

Syftet och innehallet i en social konsekvensbeskrivning har andrats 6ver tid enligt Buchan
(2003). Till en boérjan handlade det framst om tekniska beskrivningar med stéd av kvantitativ
information, skrivna kallor och expertutldtanden dar syftet varit att forse beslutsfattare med
genomarbetade beslutsunderlag. Det kan beskrivas som en form av riskminimering da
mojligheter ges att hantera eventuella negativa konsekvenser innan beslut tas och ocksa
maximera fordelarna.

Dagens social konsekvensbeskrivningar bygger i storre utstrackning pa kvalitativa metoder
dar deltagande (participatory) av de som projektet beror ar en vasentlig del. Det hanger ocksa
vél ihop med det synsétt och forhalliningssatt som IAIA foresprakar, att social
konsekvensbeskrivning &r ett verktyg for en process att involvera allménheten i planeringen.
Enligt IAIA (2003) och Bunchan (2003) leder dessa deltagandeprocesser till att samhéllets
sociala kapital okar.

Det finns en mangd internationella processbeskrivningar for vilkka moment som en SKB bor
innehalla, &ven om det ocksa bor papekas att en SKB:s omfattning ska vara i proportion till
den planerade utvecklingens paverkan och anpassas till varje enskilt projekt och dess
forutsattningar. Det finns emellertid tva internationella vagledningar for SKB som framst
refereras till i litteraturen:

¢ "Principles and Guidelines for Social Impact Assessment in the USA” (The
Interorganizational Committee on Principles and Guidelines for Social Impact Assessment
IOCGP, 2003) och

e ’International principles for Social Impact Assessment” (IAIA, 2003).

Bada dessa vagledningar kom ut 2003. IOCGP (2003) har identifierat tio steg som bor ingd i
en process, samt sex olika principer med tillhérande riktlinjer for att sdkerstélla det
vetenskapliga vardet av processen, se Figur 6-1. De tio olika stegen ar inte en linjar process
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utan de olika stegen 6verlappar varandra. Processen foljer upplagget for MKB kopplat till
NEPA och EU.

1.

Ta fram en handlingsplan fér dialog med allmanheten. For att identifiera personer som
bade direkt och indirekt kan komma att beréras av det planerade projektet, planen,
programmet eller policyn genomférs en form av intressentanalys och till det kopplas en
intressentdialog som beskriver vilka dialogmetoder som ska anvandas till respektive
intressentgrupp, vilken information som ska férmedlas och nér dialog ska genomféras.
Dialogen ska foras kontinuerligt.

Beskriv det planerade projektet, planen, programmet eller policyn och mdjliga
alternativ. Syftet ar att erhdlla en uppfattning av mojliga konsekvenser.

Beskriv nulage (baseline study), vilket ar en djupgdende kartlaggning som baseras pa
bade kvantitativ och kvalitativ information om platsen, omradet, regionen och
manniskorna som bor eller vistas dar. Det handlar om att beskriva livsmiljéer, mé&nniskors
livsforing, dess historia, politiska och sociala resurser, demografi osv.
Nulégesbeskrivningen ska vara i proportion till projektets storlek och férutsattningar.

Avgransa (scoping) och anpassa arbetet, handlar om att identifiera alla méjliga
konsekvenser, i olika skalnivaer. P& sa satt kan mest relevanta indikatorer valjas ut for att
arbeta vidare med i konsekvensbeskrivningen.

Identifiera och undersdka potentiella konsekvenser. | detta steg ska de mdjliga
konsekvenserna undersokas och varderas. Detta ska goras bade som ett nollscenario
och som konsekvenser av en genomfdrd planerad handling, samt alternativa handlingar.
En bra referenspunkt i detta skede ar att ga igenom liknande projekt och lata experter
komma med utl&tanden om troliga konsekvenser. Dartill rekommenderas att andra
berorda intressenter far méjlighet att ge synpunkter utifrdn sina perspektiv. Syftet ar att
identifiera de mest troliga konsekvenserna av projektet.

Véardera konsekvensernas betydelse och kartlagg mojlig respons fran de
intressentgrupper som framst paverkas.

Uppskatta indirekta och kumulativa konsekvenser av projektet. Indirekta
konsekvenser &r de som uppkommer pa grund av den primara konsekvensen. Dessa
uppstar ofta senare i tid och langre bort (geografiskt avstand). En kumulativ konsekvens
beskriver NEPA pa féljande satt: “The impact on the environment which results from the
incremental impact of the action when added to the past, present and reasonably
foreseeable future actions regardless of what agency (federal or nonfederal) or person
undertakes such other actions. Cumulative effects can result from individually minor but
collectively significant actions taking place over a period of time” (Council on
environmental quality, 1997). Det innebar att kumulativa konsekvenser innefattar bade de
direkta och indirekta konsekvenserna. Utdver den planerade verksamhetens
konsekvenser ska ocksa tidigare och pagaende verksamheter samt verksamheter inom
en overskadlig framtid inkluderas. Alla verksamheter inom det berérda omradet berors
oavsett typ av verksamhet eller vem som utfor verksamheten. Férutom samlade
konsekvenser fran ett flertal aktiviteter kan ocksa kumulativa konsekvenser uppsta av att
flera olika miljoeffekter fran samma aktivitet tillsammans far kraftigare effekt.

Rekommendera alternativ och forandringar till den féreslagna handlingen. | detta
skede handlar det om att aterge en tydlig bild av vilka alternativ i konsekvenser som finns.
Aven alternativens konsekvenser ska bedémas for att utgéra underlag till battre
beslutsfattande.
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9. Utveckla en plan for atgarder som kan eliminera, alternativt férmildra, negativa
konsekvenser och maximera de positiva.

10. Utveckla en plan fér kontinuerlig utvardering. Det handlar om att kunna identifiera
avvikelser fran det vantade resultatet samt upptécka sociala konsekvenser som inte
funnits med i berakningen.

Gemensamt for alla steg ar en genomtankt dialogprocess med intressenter. Detta visas
ocksa tydligt i modellerna i Figur 6-1 och Figur 6-2. Systematisk involvering av
intressentgrupper I6per har parallellt med alla steg, se Figur 6-2 som &r ett uppléagg av social
konsekvensbeskrivning i ett transportprojekt rérande kollektivtrafikplanering och Figur 6-3 som
illustrerar EU:s process for konsekvensbeskrivningar.

| 1. Develop public involvement program | | Public involement |
* *

| 2. Describe proposed action and altematives | | Identification |
& +*

| 3. Describe relevant human environment and zones of influence | | Community profile |
& *

| 4. ldentify probable impacts | | Scoping |
* *

| 5. Investigate probable impacts | | Projection of estimated effects |
& +*

| &. Determine probable response of affected parties |
& *

| 7. Estimate secondary & cumulative impacts |
* *

| 8. Recommend changes in proposed action or altematives | | Formulation of aliematives |
& +*

| 8. Mitigation, remediation, and enhancaement plan | | Mitigation |
& *

| 10. Develop and implemant monitaring program | | Muonitoring |

& Include interested and affected parties in all steps of the SIA process. 2

Figur 6-1 Steg i social konsekvensbeskrivning (IOCGP, 2003).
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STEP 1: SCOPING
a) Define the public transport project

e
b) Identify relevant government policies and plans
c) Prepareterms of referen‘t;e forthe SIA
STEP 2: ANALYSIS
a) Determine profile of key interest group
b) Identify and prioritize key social issues <]

c) Determine indicators for selected social issues
d) Collect data to predict the impacts STEP 7: PUBLIC

e) Analyzeresults CONSULTATION

STEP 3: MITIGATION
a) ldentify possible mitigation measures
b) Determine the feasibility of mitigation measures <
c) Propose and prioritize mitigation measures —
d) Propose compensation measures

a) Identify potential beneficiaries
and other affected groups

b) Decide on approach for public
consultationincluding
assessment methods

v ¢) Hold the public consultation
STEP 4: REPORTING d) Incorporate results from public
a) Preparedraft report “SIAStatement” < consultationin relevant SIA
b) Review and discuss draft report steps

c) Preparefinal draft report

STEP 5: DECISION-MAKING
a) Send final report to authorized decision-makers
b) Discuss report and make amendments if needed
c) Take decision and make %ublic announcement

STEP 6: MONITORING & MANAGING
a) Implement the monitoringand management plan <€~
b) Conduct an independent evaluation

Figur 6-2 Exempel pa process for social konsekvensbeskrivning for kollektivtrafik (Thynell m fl, 2009).

_|_| Project Concept/Screening H_

i |
Scoping _
1

Impact Assessment

!

Baseline

I Predict Impacts |
B 8 _
| Evaluate Significance |
X
Select Mitigation |

1

Prepare EIAEMP Reports |_1

Disclosure

| |

Approval

| |

Monitoring and Audit

Design Process

SISPIOYSAEIS LJIM UOHEYNSUOD

Project Definition & Interaction with

Figur 6-3 EU:s riktlinjer for konsekvensbeskrivningar.
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Social konsekvensbeskrivning i svensk transportplanering

Vagverket och Banverket (numera Trafikverket) har pa var sitt hall arbetat med utveckling av
sociala konsekvensbeskrivningar och barnkonsekvensanalyser. | regeringens regleringsbrev
2003 fick Banverket i uppdrag att utveckla ett forslag till social konsekvensbeskrivnhing som
beskriver effekter av planerade atgarder for barn, aldre och funktionshindrade.
Konsekvensbeskrivningarna ska avse atgarder som syftar till att uppna ett tillgangligt, sakert
och jamstallt jarnvagstransportsystem.

Banverket tog 2003 fram en arbetsprocess och metodik som beskrivs i "Social
konsekvensbeskrivning — ett forslag till metod som beskriver sociala konsekvenser vid
byggande av ny transportinfrastruktur”. Denna har bland annat tillampats i en social
konsekvensbeskrivning 2007 for jarnvagsutredningen "Vastkustbanan, delen Angelholm —
Maria” (Banverket, 2007). | princip utgar arbetet fran foljande process:

1. Kunskapsinhamtning/nulagesbeskrivning av orts- och samhallsstrukturen for Odakra.
Viktiga malpunkter redogors for, samt relationen dem emellan. Grupperna barn/unga,
kvinnor, mén aldre och funktionshindrade inkluderas.

2. Effekt- och konsekvensbeskrivning utifrdn respektive alternativs paverkan pa fysisk miljo
och forflyttningsmonster.

3. Sammanvégning av alternativens konsekvenser for samtliga grupper.

Pa initiativ av Banverket har dven Engelbrektsson (2005) tagit fram ett forslag till en modell for
SKB for jarnvagsplaneringen inom ramen for en B-uppsats dar utgangspunkten varit
Banverkets SKB-modell frdn 2003. Engelbrektsson (2005, s. 5) definierar SKB enligt féljande:

En social konsekvensbeskrivning (SKB) ska synliggora de olika grupper som finns
i samhaéllet samt systematiskt understka och beskriva de sociala forandringar och
konsekvenser som exempelvis byggande av ny transportinfrastruktur kan fa for
respektive grupp. Malet ar att maximera alternativt uppratthalla den sociala
kvaliteten betraffande god tillganglighet, trygghet samt jamstalldhet.

Centrala begrepp i SKB-modellen &r social kvalitet, social foréndring och social konsekvens.
Social kvalitet avser mojligheten att pa ett enkelt, sakert och tryggt satt, oberoende av alder,
kon och dylikt, kunna forflytta sig mellan bostaden och vardagliga malpunkter sdsom skola,
arbete fritidsaktiviteter, dagligvaruhandel och samhallelig service (Banverket, 2007).
Engelbrektsson (2005) lagger aven till att det ska finnas majlighet att paverka och géra sin
rost hord vid beslut som ka inverka pa denna sociala kvalitet. Social forandring (eller social
effekt) avser férandringen av den sociala kvaliteten orsakad av infrastrukturprojekt — uttryckt
neutralt eller i relation till nulaget (nollalternativet). Foljden av sociala férandringar/effekter for
nagon grupp benamns social konsekvens (Engelbrektsson, 2005).

Figur 6-4 visar den SKB-process for jarnvagsplaneringen som foreslas av Engelbrektsson
(2005) och i uppsatsen finns aven ett forslag p& hur SKB-processen kan kopplas till
davarande planeringsprocessen.
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Projektgrupp tillséitts

h

Kunskapsinsamling och

firberedelse - Ar SKB .
\ Y —
nédvindig? EF™ Ingen SKB
I
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| e
I :
Systematisk utredning v P=————- Yy - -
v Allmiinhetens | Barnens asikter '
. asikter och I och !
Kartlaggning av orts- uppfattningar | uppfattningar :
/samhiillsstruktur PP £ : _ _p_pT-_ e _g_ __
r Lo
Identifiering av relationer E .
« b
y D N S
Bediémning av SF vid .
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' i
Sammanstiillning av SF < |
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SF = Social
F firindring
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r

Bygz- och driftfas

h J

Uppfiljning & ev.
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Figur 6-4

systematiska
utredningen

Denna linje anger att
momentet endast ir
nadvindigt om barn

herdrs av dtzirden.

SKB-process for jarnvagsplaneringen enligt férslag i Engelbrektsson (2005).
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En inventering av genomforda barnkonsekvensanalyser tyder pé att det 4r davarande
Vagverket (numera Trafikverket) som kommit lAngst med att genomféra dessa i planering av
projekt som berdr barn. Dessa har sin utgangspunkt i de transportpolitiska malen, FN:s
barnkonvention samt styrdokument internt som stodjer framtagning av
barnkonsekvensanalyser. Rova (2007) har i sitt examensarbete gjort en dversiktlig
sammanstéllning av genomférda barnkonsekvensanalyser vilken visar att bara under 2004
och 2005 genomforde Vagverket 40 analyser. Dessa arbeten har enligt Vagverket (citerat ur
Rova, 2007:20) oftast skett i samband med forstudier som galler gang och cykelvagar och
tatortsatgarder. Vagverket skriver i en rapport om "Vagledning for barnkonsekvensanalyser i
vagplanering” att det framsta syftet med en BKA &r att erhalla ett allsidigt beslutsunderlag.
Genom att integrera BKA, menar Vagverket att arbetet i planeringen sakras och att hansyn tas
till barns behov vid t.ex. ett vagprojekt. BKA ska enligt dem anvéandas i all planering och
projektering av vag- och trafiklésningar som berér barn (Vagverket, 2005).

Trafikverket har i sina senaste utredningar gatt ifrdn att anvanda begreppet social
konsekvensbeskrivning till att anvanda begreppet social konsekvensanalys och
barnkonsekvensanalys. Nar Trafikverket genomférde social konsekvensanalys och
barnkonsekvensanalys for "Olskroken planskildhet och Vastlanken jarnvagsplaner” har dessa
influerats av Barnombudsmannens modell fér barnkonsekvensanalys, se Figur 6-5.
Arbetsprocessen omfattar féljande fem delmoment i bada utredningarna (Trafikverket 2014):

1. Nulagesbeskrivning (Kartlaggning)
Beskrivning av valda ldsningar for linjen och stationerna
Konsekvensanalys, vilken sker i tre steg: Paverkan — Effekt — Konsekvens

2
3
4. Samlad beddmning
5

Forslag till atgarder

Figur 6-5 Arbetsprocess for Barnkonsekvensanalys (Barnombudsmannen, 2015.)
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Modell fér en barnkonsekvensanalys
Vigledning
Vigledning ges genom bamkonventionens gnmdprinciper 2, 3. 6,
12 och 24 samt andra for bamnkonsekvensanalysens aktuella artiklar
1 barnkonventionen.
Frégc-r som bor analyseras vid aktuelit
forslag/beslut
+ Hur paverkar forslaget barnen?
5 * Vilka bam berdrs av forslaget?
Utgangspunkter S e A e Kunskap
. . + Hur rér sig bamen 1 omr3det? .
Transportpolitiska mal ) ) ) Vigtansportsystemets paver-
Tom et + Vilka problem finns 1 omradet? kan p3 bam
mil + Vilka infressekonflikter finns? Olyeksnsker
Lagmufmmz + Hur paverkar eller paverkas forslaget av andra fak- Hilzonisker
Vigverkets styrdoku- torer? Mhin=kad rorelsefithet
et ¢ Tl e e e e e Utemiljéms betydelse for barns
utveckling och larands
+ 1Fl - . = L]
Vilka synpunkter har de berdrda bamen’ il A wFm e e
+ Hurupplever bamn, forildrarm fl. situationen? temet
G T e e (e Al e o e o Metoder for barms inflytande
punkter? Intressekonflikter
+ Vilka kompenserande 3tgarder behdver vidtas?
+  Vilka kostnader kan forslaget medfora och fér vem?
Typ av analys och arbetsprocesser
1. Eartlagening
2. Beskrivning
3. Analys av konsekvenser
4. Prévning av dtgirder och redovisning
5. Utvardering
Figur 6-6 Barnombudsmannens modell fér barnkonsekvensbeskrivning (Vagverket, 2005).

I denna kartlaggning har ocksa granskning skett av en social konsekvensanalys genomford av
Trafikkontoret i Géteborg for Ny Géta alvbro (2011) och en social konsekvensanalys for
"Framtidens kollektivtrafik” utgiven av Malmoé Stad. Den sociala konsekvensanalysen for
kollektivtrafiken i Malmo ar framst en bedomning av konsekvenser utifran tva grundlaggande
aspekter som sedan har legat till grund for jamforelse mellan tre olika sparvagnsdragningar:

e Jamlik och jamstalld tillgang till trafiksystemet
e Tillgang till arbete, utbildning, offentlig service osv.

For Géta alvbron anvands SKA-modellen som Goéteborgs stad har utvecklat och som
presenteras under rubriken "SKB inom svensk stadsplanering” nedan.

Konsekvensbeskrivningen ar framatsyftande satillvida att den inte analyserar redan fardiga
forslag till bron, utan fungerar som en hjalp for framtida detaljutformning. Den grundlaggande
tanken ar att om "bron utformas pa ett satt som understddjer att manniskor garna anvander
den, sa ar det bra for den sociala hallbarheten”. Aspekter som diskuteras &r. sammanhallen
stad, samspel, vardagsliv, identitet samt halsa och sakerhet. Alla aspekter studeras utifran
olika geografiska nivaer, for att hitta brons sammanhang i narmiljon s&val som i hela regionen
(Goteborgs stad, 2011).
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Social konsekvensbeskrivning i svensk stadsplanering

Under bérjan av 2000-talet har kommuner bérjat arbeta med att ta fram modeller och verktyg
for social konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys i fysisk planering. Nedan presenteras
Goteborgs och Malmds verktyg.

Goteborg stads modell fér sociala konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys

SKA/BKA-modellerna ar till for att i ratt skede fa ckad kunskap om platsen och for att
identifiera viktiga sociala aspekter som behdver tas om hand i planarbetet samt ta fram
atgarder/forslag och konsekvensbeskriva olika forslag till forandring. En BKA ar inte en del av
en social konsekvensanalys utan lyfter barnperspektivet aven i miljé och andra halsofragor.

Analysverktyget ska félja hela planprocessen for att ge bast effekt pa process och resultat.
SKA-verktyget ar ett stdd for att sortera och identifiera de viktiga sociala aspekterna for
omradet, platsen eller den lokalisering som planeras. Tidigt i planeringsprocessen samlas
kunskaper om omradets sociala karaktar i relation till den fysiska strukturen. Det &r denna
kunskap som sedan ligger till grund fér avvagningar och beslut om férandringar. |
utvarderings- eller konsekvensbeskrivningen analyseras de sociala aspekter som tidigt
inventerades och samlades in, utifrdn hur planens utformning kan ge positiva, oférandrade
eller negativa konsekvenser. Det ar bra om ett resonemang fors om val och
stallningstaganden som gjorts under planprocessens gang. Detta for att skapa transparens i
tankegangarna och ge stod for slutsatserna. | arbetet med sista fasen i SKA, som tas fram
inom planarbetet, identifieras ofta &ven sociala aspekter som inte fysisk planering kan forutse
eller styra. For att fa ett lyckat resultat ar det viktigt att beskriva och lamna vidare detta till
berord aktor, t ex andra forvaltningar och bolag. Nar planen och dess intentioner sedan ska
genomféras och forverkligas ligger ansvaret i flera héander. Hur konsekvensanalysens resultat
fors vidare och realiseras ar en frdga som bor foljas upp.

De geografiska analysnivaerna pdminner om att man i planarbetet hanterar paverkan pa de
sociala aspekterna pa flera nivaer: byggnad och plats, narmiljo, stadsdel, stad och region.
Detta &r viktiga variabler, for att varje omrade eller plats ska kunna bidra till en positiv
utveckling inom omradet saval som for hela staden och regionen. Varje del bidrar till en storre
helhet. Med hjalp av de geografiska analysnivaderna beskrivs kunskaper om livet inom det
aktuella omradet men ocksa omradets roll och samspel med omgivningen och som del i
staden/regionen. Forandringsforslagen kommer att i olika grad paverka de sociala aspekterna,
fran stads- och regionniva till plats- och grannskapsniva. Analysnivderna uppmarksammas
genom alla skeden i planprocessen.

Fyra huvudbegrepp for sociala aspekter ar berdérda for denna typ av social konsekvensanalys:
sammanhallen stad, samspel, vardagsliv och identitet. De har tydliga kopplingar till vad
planering kan paverka och har paralleller till andra dokument som staden arbetar med samt till
aktuell forskning. De fyra begreppen hénger naturligtvis samman och dverlappar varandra i
delar. Motséattningar lika val som samband mellan de sociala aspekterna kan identifieras och
belysas i planhandlingarna. Det viktiga &r att fragor blir tydliga och att bedémningar genom
processen syns och beskrivs i planen eller projektet.

Figur 6-7 ger en oversikt for Goteborgs modell for social konsekvensanalys och de
geografiska analysnivaer respektive huvudbegrepp som modell utgar ifran.
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[SKA] ANALYSVERKTYG FOR SOCIALA

ASPEKTER I PLANERINGSPROCESSEN

social aspekt:

Sammanhallen stad
Géteborg ar idag en segregerad stad. Hur kan samband och kopplingar starkas
och barridrer éverbryggas for att gira staden mer sammanhillen?

hang/kopplingar och strék

av offentligafunkti

Sammanhallen stad

igtion och blandning
hilsaoch sygohet

sodalg och rumsliga

kontinuitet/lokaliser

Samspel

Méten och kontakber rviktiga i staden. En befolkad stadsmilja

med samlande strik ochval definierade platser skapar trygghet. ))
fsi ion/méten och kontakter/delaktighet/

gemensam neutral arena/privata och offentliga miliGer/arienterbarhet och trygghet

Vardagsliv

Ettvardagslivperspektv innebr att manniskors vardagliga

rutiner ach aktiviteter blir K for pl » Vardagsliv
tndning/Tokali ik ﬁhwﬂdl'“ﬁ tuatic h 'Dd! varigtion/

service och oktiviteter/tillganglighet, rickvidd och ndrhet/hélsa och trygghet

Identitet
Den identifikation som invinare och besdkare upplever ar till sin natur subjektiv
och kansl ig, var och levervi staden pavart eget sitt. >

Karaktir ach identitet/viirdering och tolkning/historiskt djup och berittelser!
erfarenheter och minnen/tilhérighet och delaktighet fattraktivitet

Figur 6-7
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Goteborgs modell for social konsekvensanalys (Goteborgs stad, 2015).
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LAS MER: WWW.GOTEBORG SE/BYGGARBO/STADSPLANERING

Goteborgs Stad
Stadsbyggnadskontoret

Hur fungerar omradet idag? Vilka
sodafo kvafiteter och behav finns?
Vad kinnervi till och vod mdste
vi tareda pd? | ett idigt skede be-
dims behov av inventering och en
tidplan fér arbetet girsi samver-
kan. Kunskap om socialo aspekter
samlas, och arbetsinsatser och
aspekter sorteras och priorteras
‘med hjiifp av verktyget.

Vil dtgirder behdvs far att
stirkal farverkiiga de invent erode
sodalo aspektema? Planfdrsiog
scenarier dler dtgdrder motiveras
utifrdn denkunskap som kom
fram i tidigare inventering.

Hur ser forsiagen il férdn dring
ut | fichdllande till den kunskap
som kom fram underinvente-
ningen? Vilka avviigningar och
stiliningstaganden har giores?
Pianfdrsiagets kansekvenser for
de aspekter som identifierodes
idet tidiga skedet virderas och
analyseras bredare Frdgorsom
vigkts inom projektet fors vidare
till ansvariga och berdrda.



Goteborgs SKA/BKA-modeller i planprocessen

Arbetet med sociala aspekter och barnperspektivet innebar ett forhallningssatt och ett
perspektiv som ska avspeglas och [6pa genom hela planprocessen och férankras hos alla
aktorer. FoOr att integrera sociala aspekter och barnperspektivet i planprocessen har
Goteborgs stad tagit fram foreslagit elva olika aktiviteter utéver samrad och granskning som &r
reglerat i lagen, se Figur 6-8.

BKA OCH SKA | PLANPROCESSEN

AVSTAMNING FORMOTE STARTMOTE SKA/BKA-MOTE ARBETSBESKRIVNING | INVENTERING
Stém av ungefsrlig Kalla SOF till férmttet. Belys sociala fragoroch ' Vadvetvi? Tid-och resursplanera. ain a3p
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Figur 6-8 Goteborgs SKA/BKA i planprocessen (Goteborgs stad, 2014).

De elva aktiviteterna i SKA/BKA-processen beskrivs nedan:

e Avstamning: Initialt bestams ungefarlig ambitionsniv& pa arbetet med sociala aspekter
och barnperspektiv i aktuellt projekt med planchef. Dokumentation &r viktig sa att
processen blir tydlig och mdgjlig att folja.

e Formote: | planering i tidiga skeden (t.ex. program, planeringsforutsattningar) och i
komplexa planer ska stadsdelsférvaltningen (SDF) (befolkningsansvar) kallas till formétet.
| 6vriga planer skickas kallelsen till SDF for kannedom sa att de sjélva kan prioritera och
vardera sin medverkan. Samrad med stadsdelsforvaltningen for att identifiera om de
planerade foérandringarna har en stor konfliktpotential och om sociala aspekter och
barnperspektivet formodas vara av stor vikt.

e Startmote: De sociala aspekter och barnperspektivet ska belysas vid genomgang av
forutsattningar och utredningsbehov. Pa startmotet bor ocksa tas upp om det finns behov
av ett separat BKA/SKA- méte.

e SKA/BKA-mote: Motet bor laggas i upp i samverkan med stadsdelsférvaltningen. Till
motet kallas 6vriga berdrda forvaltningar, t.ex. Fastighetskontoret, Trafikkontoret, Park
och Naturfoérvaltning, Idrott och Féreningsforvaltningen och andra aktdrer som till exempel
byggherrar och konsulter. | vissa fall kan det &ven vara lampligt att kalla ndgon med
specifik lokal kunskap, t.ex. faltassistenter, skolpersonal eller hemtjansten. P& dessa
moten forvantas forvaltningarnas representanter komma val férberedda och bidra med
respektive forvaltnings kunskap och fragestallningar inom amnet. Samverkan ar
avgorande for ett bra resultat. Resultatet frAn motet 1agger grunden for att beskriva
tillvagagangssatt, resursbehov och aktiviteter for hur arbetet med sociala aspekter och
barnperspektiv 1aggs upp i den fortsatta processen. Olika aktiviteter kan behdvas i flera
skeden av processen. Om det inte finns behov av ett separat mote for dessa fragor tas de
upp pa ordinarie arbetsgruppsméte.
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Arbetsbeskrivning: Beskriv tillvagagangssatt, resursbehov och tidsplanering for
BKA/SKA i arbetsbeskrivning och projektplan.

Inventering: Med hjalp av olika metoder och aktiviteter: intervjuer, samtal, gatur,
mattévning, liv-rum-husworkshop, torgméten, space syntaxanalys, 6ppna hus,
pedagogiska processer i samarbete med skola, fritidsgard, forskola m.fl kan kunskap om
sociala aspekter och barnperspektiv inhamtas.

Utse en person som ar ansvarig for dokumentation och ta tidigt upp hur ni kan ta hand om
materialet som kommer in.

Dialog och andra méten med medborgarna i samband med planering &ar ett séatt att bygga
tillit och fértroende mellan medborgare, varfor Goteborgs stad poangterar vikten av att
staden alltid finns med i métet med medborgarna dven om konsult anlitas till hjalp att
lagga upp processen. Stadsdelsférvaltningarnas roll ar vasentlig, inte minst i
beddmningen av komplexitetsgrad och konfliktpotential. Initiativ och ansvar for att
genomfdra aktiviteter kan tas av flera forvaltningar beroende bland annat pa vilka
fragestallningar som ska fordjupas.

Malformulering: Ta fram mal/nyckelfaktorer for det fortsatta arbetet med barnperspektiv
och socialhdllbarhet i projektet. Dessa mal formuleras i samverkan, anvand det som
framkommit tidigare under inventering och moten.

Atgéarder: L&t mélen om social hallbarhet och barnperspektiv bli underlag och en
utgdngspunkt i skissprocessen och i férslag till forandring. Involvera dven byggherrar och
eventuella konsulter. Hur kan mal/nyckelfaktorer tas om hand i planen?

Konsekvenser: For att beskriva sociala konsekvenser och barnperspektiv anvands
Goteborgs SKA/BKA matris. Stodjer forslaget en utveckling mot en barnvéanligare och mer
socialt hallbar stad? Lyft malkonflikter om sadana uppstar, till exempel konkurrens om
marken. Redovisa konsekvenserna och dven eventuella malkonflikter i planbeskrivningen.
Gor konsekvensbeskrivningen i samverkan inom arbetsgruppen. Det ar en férdel om det
ar samma grupp som gjorde inventeringen.

Revidering: Har ny kunskap och nya frdgor kommit fram under samradet som gor att
forslaget behover revideras eller omvarderas?

Aterkoppling: Aterkoppla till de som varit delaktiga i processen, bade internt inom staden
och de medborgare, unga som gamla, som eventuellt varit med. Redovisa hur synpunkter
tagits tillvara och olika stallningstaganden. Redovisa sarskilt hur barn och ungas
synpunkter och kunskaper har samlats in och tagits hansyn till.

14



Bilaga 1

Malmé stads modell fér social konsekvensanalys

| Malmo stad pagar en utredning for att se hur sociala konsekvensbedomningar kan
implementeras infor fysiska investeringar. Det &r ett av de 69 uppdrag som ingar i atgarder
som formulerats i skriften: "Det fortsatta arbetet for ett social hallbart Malmad”, vilket ar ett
resultat av rapporten som Kommissionen for ett socialt hallbart Malmé lamnade 2013. | den
framgar att en social konsekvensbeskrivning ska "férega alla beslut som roér fysiska
investeringar” (Malmo stad, 2013).

Verktyget (se Figur 6-9) har utvecklats i en grupp bestdende av representanter fran
stadskontoret, stadsbyggnadskontoret, gatukontoret och miljoférvaltningen och initialt ocksa
en grupp externa aktorer. Som utgangspunkt i arbetet anvandes Goteborgs stads verktyg for
sociala konsekvensanalyser, och de konsekvensbedémningar som utvecklats inom ramen for
"Healthy City” (samtal Marianne Dock, 2015-03-13).

Till verktyget finns en matris som behandlar sex olika sociala aspekter. De sex olika
aspekterna har flera beréringspunkter sa det gar inte helt att sarskilja dem. Trygghet lyfts upp
som ett exempel som genomsyrar samtliga aspekter (Malmds lokala "Healthy City”-grupp,
2014). De sex olika sociala aspekter som lyfts fram ar:

1. Ansvaret for hela staden
2. Samspel och sammanhang
3. Vardagsliv

4. Grona miljoer
5. Identitet

6. Dialog och normer

Till matrisen finns en processmanual med végledning till beddmning av de olika aspekterna
med forslag pd matbara faktorer och upplevda faktorer. Som bedémningsstod i utvecklad
matris anges ocksa ett par delmal av Sveriges folkhalsoméal (Malmds lokala "Healthy City”-
grupp, 2014):

¢ Delaktighet och inflytande i samhallet

¢ Ekonomiska och sociala forutsattningar
e Barns och ungas uppvaxtvillkor

e Miljoer och produkter

e Fysisk aktivitet

Tanken &r att verktyget kan anvandas nar som helst i en planeringsprocess som ror fysiska
férandringar och oavsett dess omfattning, men gor bast nytta om det anvands tidigt och foljs
upp under resans gang.

Darfor foreslas kortare méten, helst under tva timmar dér en bred grupp deltar och gor
bedomning tillsammans under ledning av en processledare. For att fa en realistisk bedémning
foreslas delaktighet fran representanter for dem som ska utféra, och som ska sta for driften av
planerat projekt.

Resultatet bygger pa att en processledare ar val insatt i vad varje social aspekt har for
bakomliggande betydelse och att hen tillsammans med den som leder arbetet med de fysiska
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forandringarna infér bedémningen har klargjort vilka sociala aspekter som &r relevanta for just
det aktuella arbetet.

Slutresultatet blir en bedémning av sociala konsekvenser kompletterat med eventuella hinder,
samt fordelning av vem som har ansvaret for att intentionerna uppfylls.

Figur 6-9 Modell fér social konsekvensbeskrivning for Maimé stad (Malmd stad, 2015).

Social konsekvensbeskrivning i gruvnéaring och vindkraftsindustri

Sedan borjan av 2000-talet har sociala konsekvensbeskrivningar kommit att utféras vid storre
gruvprojekt och vindkraftsprojekt, frimst sddan vars verksamheter som paverkar samisk kultur
och renskotsel. Sodra Lapplands forskningsenhet har utarbetat en vagledning for social
konsekvensbeskrivning for exploateringsprojekt och Svenska samernas riksforbund (SSR),
branschorganisationer, kommun, berdrda intressentgrupper och konsulter har ocksa fort
dialog om mojliga metodiker.

Enligt Sédra Lapplands forskningsenhet ar en forutsattning for att minimera negativa
konsekvenser och att forstarka positiva effekter av en exploatering att det tidigt skapas ett gott
samtalsklimat mellan exploatoren, dennes eventuella konsulter och i detta fall samebyn. Det
ar vidare fordelaktigt om MKB- och SKB-processerna integreras, eftersom manga fragor ar
starkt sammankopplade. Betoning genom hela processen ar dialog och delaktighet mellan
olika intressentgrupper. | flera projekt inom vindkraftsindustrin har intressentgrupper fatt vara
med vid utformningen av SKB-processen.

Initialt foreslas en nulagesbeskrivning som beskriver ett ekonomiskt, halsomassigt och socialt
perspektiv. Faktainsamling gérs genom litteraturstudier, myndighetskontakter och intervjuer
med intressentgrupper. Till nulagesbeskrivningen knyts en kulturhistorisk beskrivning av det
aktuella markomrédet. Processen avslutas sedan med att foresla relevanta kompensationer
och atgéarder, se Figur 6-10.
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SOCIALA ASPEKTER Delaktighet och Ekonomiska och Barn, unga och Halsoframjande Fysisk aktivitet Risker /
inflytande i samhallet | sociala aldre (8-80staden) | miljder och genomfor-
forutsattningar produkter andehinder
ANSVARET FOR Bidrar XX (process och slutresultat) till Vad ser vi for
HELA STADEN férbéttrade sociala situationer och dkad tillit? hinder? Vem
(for arbetslasa, trangbodda, fattiga... for har ansvar?
delaktighet och sammanhang) Hur ser
Finns det dtgarder inom XXprocessen som skulle nuldget ut?
kunna forbattra ovanstiende? Vem har ansvar Hur sikrar vi
(behdver kontaktas)fér att det ska ske? ja-svaren?
SAMSPEL & Bidrar XX till att underlatta nitverk, interaktion Vad ser vi far
SAMMANHANG och méten? Bidrar XX till integration, trygghet, hinder? Vem
och jamlika férutsattningar? Barridrer och har ansvar?
hinder? Mbtesplatser inne och ute? Hur ser
Vet vi vad som méste bevaras? nuldget ut?
Hur sakrar vi
Vad/Vilka kan forbéttra forslaget? Jja-svaren?
VARDAGSLIV XX ? Vad ser vi for
service, trygghet) Narhet, utbud, tathet. Vet vi hinder? Vem
tillréckligt om befintligt vardagsliv? Finns det har ansvar?
vardagliga funktioner som bor bevaras? Hur ser
Vad/Vilka kan forbéttra férslaget? nuldget ut?
Hur sakrar vi
Jja-svaren?
GRONAMIUGER | Finns det gréna miljger som bér/méste Vad ser vi for
bevaras? Vet vi hur de anvinds? Finns grona hinder? Vem
miljser inom det avstind som Gronplan anger? har ansvar?
Tillfér XX tillrickligt gréna och hilsosamma Hur ser
kvaliteter? nulaget ut?
Vad/Vilka kan forbéttra férslaget? Hur sékrar vi
ja-svaren?
IDENTITET Finns det (och k&nner vi till) befintliga Vad ser vi for
identitetsskapande vidrden som bér bevaras? hinder? Vem
Ger XX mjlighet att stirka identitet och bidra har ansvar?
till att fler besoker omradet? Avspeglas Hur ser
omradets identitet i den fysiska omgivningen? nulaget ut?
Kan naringsliv attraheras av omradet? Hur sdkrar vi
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FAKTORER SOM BOR UPPMARKSAMMAS UNDER PLANERINGEN AV SKB:n
% Tidig mformation till, och dialog med samebyn

Foretaget eller kensulten som genomfir SEB.n

Integrering av MEB:mn och SEBm

Samebyns medverkan 1 SEB-processen

L

Samradsmiten med samebyn i planeringen av SEB-processen

OMRADEN, KONSEKVENSER OCH ATGARDER SOM BOR UTREDAS | SKB:n
%  Nuligesheshrivning av remninngen zamebvn och dess medlemmar ur et ekonomizkt,
hilsomdssigt och somalt perspektv
Kulturhistorisk beskrivning av det aktuella markomradet
Majhiza ekonomizka, kulturella, hilsomiszsiga och soriala konsekvenszer av exploatermgzen

Felevanta kompenzationer och dtgirder

SKB-PROCESSENS GENOMFORANDE
1. Integrering av MEB- och SEB-processema

2. Faktainzamling av samebyns ekonomizka, hilsomassiga och sociala forutsitmingar, samt

undersckning av eventuell kulturhistorick dokumentation Sver omradet. Genomfars genom:
*  Sameby- och myndighetskontakter
*  Luteraturstudier
*  Intervjuer och/zller enkiter
3. Analys av konselkvenser
*  Dwekta
*  Indwekta
*  Eumulativa
4. Atgardsdisknssioner och forslag pa kempensationer

5. Forfattande av en SEB-rapport

Figur 6-10 Véagledning sociala konsekvensbeskrivningar (S6dra Lapplands forskningsenhet, 2009).

Vid stérre gruvprojekt finns ocksa krav fran investerare genom banksektorns gemensamma
etiska riktlinjer, Equator Principles (EP). De stéller krav pa sociala konsekvensbeskringar i
samband med finansiering av projekt som kan fa negativa konsekvenser pa manniskor. EP
hanvisar till IAIA process och metoder for genomférande av sociala konsekvensbeskrivningar,
vilka sedan anpassats till lokala, och projektets forutsattningar.

| Figur 6-11 finns en illustration éver en SKB-process som anvands som underlag i ett flertal
sociala konsekvensbeddmningar rérande gruvetableringar i bland annat Svappavaara,
Tarnaby och Pajala. Kannetecknande for dessa processer ar ofta flerariga och komplicerade
dialogprocesser, som staller htga krav pa alla inblandade.
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Projektledning

Dialog

Forberedelser

*Projektbeskrivning
s Nuldgesbeskrivning
*Konsultationsplan
sIntressentanalys
s Intressentdialog
*Utveckling av referensgrupp
* Anpassning av verktyg
o[ jtteraturgenomgéng
*Riktlinjer for fortsatt arbete

Genomfdrande

s Empirisk undersékning
*Konsekvensanalys
s |dentifiering av
méjliga konsekvenser
pa respektive
intressentgrupp
e Undersokning av
konsekvenser
s Aterkoppling
*Férlag pd dtgérder
e Aterkoppling
*Konsekvensbeskrivning
* Rapportering

Tillstand

Genom-
forande
av projekt

Uppfoljning
Uppfdljning med referensgrupp
Radgivande funktion

|
Delaktighet

Figur 6-11

Illustration éver en SKB-process som anvands som underlag i ett flertal sociala

konsekvensbedémningar rérande gruvetableringar.
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Aspekter/konsekvenser och indikatorer i
social konsekvensbeskrivning

For att kunna mata och pavisa sociala konsekvenser behdvs aspekter och till det kopplat
indikatorer, kvalitativa och kvantitativa, for att beskriva konsekvenserna.

Foljande sociala aspekter definieras av IAIA (International Association for Impact
Assessment):

e Manniskors livsforing: hur de lever, arbetar, leker och interagerar med varandra pa daglig
basis.

e Manniskors kultur: deras gemensamma varderingar, 6vertygelser, tro, seder och
sprak/dialekter.

e Manniskors samhdlle i vilket de lever: dess sammanhalining, stabilitet, karaktar och
service/faciliteter.

e Det politiska systemet: manniskors mojlighet att medverka och paverka beslut som beror
deras liv, grad av demokrati som rader och de resurser som avsatts for detta andamal.

e Manniskors miljo: luft- och vattenkvalitet, tillgangen till och kvaliteten pa mat,
avloppssystem, risken for fara, fysisk sakerhet, tillgang och méjlighet till kontroll Gver
resurser.

e Manniskors halsa och valméende: bade fysisk och psykisk halsa samt hogsta méjliga
valbefinnande, inte bara franvaro av sjukdom (sdsom WHO definierar halsa).

e Manniskors personliga rattigheter och ratt till egendom: ekonomisk paverkan, upplevelsen
av att missgynnas, krankning av medborgerliga rattigheter.

e Manniskors radslor och férhoppningar: upplevelse av sakerhet, farhagor kring
gemenskapens/ samhéllets framtid, forhoppningar for framtiden och sina barns framtid.

Det saknas dock officiellt erk&dnda kvantifierbara matindikatorer for att bedéma, méta och folja
upp sociala konsekvenser. Valet av matindikatorer (kvantitativa och kvalitativa) bestams
istallet utifran planens/projektets specifika mal och forvantade sociala konsekvenser. Tabell
6-1 visar de sociala aspekter som hanteras i Goteborgs stads SKA-modell med exempel pa
kvantitativa och kvalitativa indikatorer.

Benamningen av olika sociala aspekter skiljer sig at mellan den internationella SKB-modellen
definierad av IAIA (International Association for Impact Assessment) och Goteborgs SKA-
modell. Det ar anda i princip liknande fragestallningar som hanteras. For att beskriva
konsekvenser pa manniskors levnadssatt och platsers och manniskors identitet anvander IAIA
till exempel begrepp som "manniskors livsféring och kultur”, medan Goéteborgs SKA-modell
benamner det som "manniskors vardagsliv och identitet”. Halsa i Géteborgs SKA-modell ses
som en aspekt som ska genomsyra alla de 6vriga aspekterna, medan IAIA belyser héalsa
separat. IAIA inkluderar ocksa begrepp som manniskors rattigheter, manniskors miljé samt
manniskors réadslor och forhoppningar.
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Tabell 6-1 Goteborgs stads SKA-modell — sociala aspekter och exempel pd indikatorer.

Sociala aspekter Exempel pa kvantitativa och kvalitativa indikatorer

Sammanhallen stad Vilka viktiga samband och kopplingar finns idag, t ex méjlighet att ta sig mellan
olika stadsdelar?

- Barriarer

- Segregation

- Mangfald

- Kopplingar

Samspel Vilka ar de viktiga stréken och platserna dar manniskor traffar varandra? Finns
gemensamma neutrala arenor och privata/offentliga miljéer?

- Motesplatser

- Strak

- Olika aktiviteter

Vardagsliv Vilka viktiga funktioner som exempelvis skolor, handel och service finns? Vilka
vardagliga rutiner och aktiviteter pa offentliga platser och métesplatser mojliggors i
omradet idag?

- Service

- Handel

- Boende

- Fritid

Identitet Vilka funktioner/platser ger omradet identitet och karaktar? Vilken identitet/karaktar
bidrar den till?

- Kulturmiljé

- Gestaltning

- Upplevelse

- Delaktighet

Hélsa och sékerhet Hur paverkar forutsattningar som exempelvis buller, Iuftféroreningar och trafik
omradets karaktar och utveckling?

Nilsson (2006) har i sitt examensarbete undersokt sociala indikatorer for infrastrukturplanering
med férhoppningen att finna en kvantitativ indikator for livskvalitet — dock fann hon ingen
sadan. Aven Litman (2015) har gjort en sammanstéllning av hallbarhetsindikatorer och lyfter
fram foljande sociala indikatorer:

e Anvandarndjdhet — "missgynnade” anvandargruppers generella tillfredsstallelse med
transportsystemet

e Sakerhet — antalet skadade och doda i trafiken per capita

e Fysisk aktivitet — andel av invdnarna som regelbundet gar och cyklar (minst 15 min om
dagen)

e Naromradets kvaliteter — i vilken man transporterna stéttar samhéllets "livability”
(6versattning till svenskan saknas) och naromradets kvaliteter
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e Kultur — grad av kulturella och historiska varden som tas hansyn till och bevaras vid
planering av transportsystem

e Icke-bilburna grupper — transportkvalitet och tillganglighet for personer utan bil

e Ekonomisk tillganglighet — andel av inkomst som laggs pa transporter, sarskilt for
l&ginkomsttagare

e Funktionshinder — transportkvalitet och tillganglighet fér personer med
funktionsnedsattningar

e Icke-motoriserat resande — transportkvalitet och forutsattningar for att ga och cykla
e Barns resor — andel barn som gar eller cyklar till skolan och andra platser i naromradet

e Delaktighet i planeringen — att grupper som paverkas involveras i planering och att
anstréangning gors for att involvera personer med funktionsnedséttningar och andra
“utsatta” grupper involveras

Det transportpolitiska malet betonar genom funktionsmalets preciseringar olika aspekter med
relevans for social hallbarhet. Dessa har aven omsatts till indikatorer i Trafik for en attraktiv
stad, TRAST (SKL, Trafikverket och Boverket, 2007), se Tabell 6-2. Det handlar om
tillganglighet for man/kvinnor, personer med funktionsnedsattningar och barn.
Transportpolitiska malet tar ocks& upp tillganglighet i olika delar av landet och for olika
fardmedel samt jamstéalldhet. | hansynsmalet finns &ven preciseringar rérande trafiksakerhet
och folkhélsa. Det kan konstateras att det finns relevanta sociala aspekter som idag inte
hanteras av det transportpolitiska malet, t ex integration och inkludering.

Tabell 6-2 TRAST (Trafik for en attraktiv stad) — sociala aspekter och exempel pa indikatorer (SKL,
Trafikverket och Boverket, 2007).

Sociala aspeketer Exempel pa indikatorer

Barns tillgéanglighet - Andel barn som bor inom 500 m fran skolan

Tillganglighet for personer med - Andel anpassade gangytor

funktionsnedséattningar - Andel anpassade kollektivtrafik

Kvinnors tillganglighet - Andel kvinnor som upplever géng- och cykelvagar som &r otrygga

- Andel kvinnor som upplever kollektivtrafiken otrygg

Godstransporters tillganglighet - Andel gator med nedsatt framkomlighet (av viktiga vagar)
- Nyttjandegraden for lastzonerna under maxtimmen

Utryckningstrafikens tillganglighet - Andel gator med nedsatt framkomlighet i det priméara utryckningsnatet
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Tillganglighetsplanering i Storbritannien och
andra lander

Det finns &ven relevanta erfarenheter av arbetsséatt i form av “accessibility planning” (har
Oversatt som tillganglighetsplanering) dar sociala konsekvenser ingar. Chapman & Weir
(2008) har gjort en grundlig genomgang av tillganglighetsplaneringen i Storbritannien, USA
(sddra Kalifornien) och Nederlanderna som underlag for inférandet av liknande arbetssatt i
Nya Zealand. Tabell 6-5 ger éver sammanfattande éversikt for de tre landerna.

Storbritannien — omfattande tillganglighetsplanering

| Storbritannien har arbetet med sociala konsekvenser i samband med infrastrukturplanering
vuxit fram i form av tillganglighetsplanering, dvs. planering for olika samhallsgruppers tillgang
till samhallsnyttor och -tjanster, och samplanering mellan transportsektorn och andra
samhallssektorer for att uppna sadan tillganglighet. Behovet av en sadan mer évergripande
tillganglighetsplanering foddes ur olika sektorers bristande samverkan och oférmaga att
planera for interaktionen mellan ménniskor och deras behov, platser och transporter. Till
exempel da en sjukvardsmyndighet sparar pengar pa att flytta sjukhus och vardplatser till
billigare tomter i mindre centrala lagen, med féljden att kollektivtrafikmyndigheten far 6kade
kostnader for att uppratthalla medborgarnas tillganglighet till sjukvarden (Halden, 2014).

| internationell jamforelse har Storbritannien, sarskilt England, den mest omfattande
tillganglighetsplaneringen. Den ar fullt integrerad i planeringen av transporter och
markanvandning och tillampas inom alla omraden — i stader och pa landsbygd.
Tillganglighetsplaneringen genomfors av lokala myndigheter med vagledning, samordning och
uppfolining p& nationell niva. Initiativet drivs av sociala mal och fokuserar pa att motverka
social exkludering (social exclusion).

Halden (2014) diskuterar hur transportfragor tidigare losts av analytiskt sinnade experter, utan
kansla for att involvera vare sig manniskorna vars resor paverkar transportsystemet eller
beslutsfattare "utanfor” transportbranschen. Samtidigt visar tillganglig statistik pa att
tillgangligheten over tid blivit sémre, i form av langre restider till samhallsservice. Hans poéng
ar att battre tillganglighet ar ett mal och ett sprdk som kan delas av alla och den samlade
erfarenhet som finns av att arbeta 6vergripande med tillganglighet stodjer detta. Forslag pa
framtida satsningar sammanfattas i tre punkter (Halden, 2014):

¢ Nationellt finansierade program for lokal tillganglighet — att 6ka andelen av befolkningen
som bor inom gangavstand fran en livsmedelsaffar kan vara en agenda.

e Investera i resenarer — personlig resetraning och -planering for att matcha individers
formaga med transportsystemets majligheter.

e Investera i innovation — nya smarta losningar kravs, som gor att transportsystemet kan
anvandas for att styra mot dnskvard samhallsutveckling, till exempel riktat stéd mot lokala
butiker och resor for arbetsstkande.

Processen for tillganglighetsplaneringen i Storbritannien (se Figur 6-12) liknar till viss del SKB-
processen, t ex genom att samrad med olika aktdrerna ingar genom hela processen. Den
innehaller &ven inledande steg dar prioriterade omraden/grupper identifieras vilket kan
motsvara den avgransning som aterfinns i flera av SKB-modellerna. Hela processen stéttas av
nationella och lokala indikatorer dar flera bedoms som relevanta for SKB, se Tabell 6-3 och
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Tabell 6-4. Aven de grupper som pekas ut som utsatta for social exkludering (se kapitel 2) ar
intressanta for SKB.
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Figur 6-12 Processen for tillganglighetsplanering i Storbritannien — viktiga steg och input (Chapman &
Weir, 2008).
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Tabell 6-3 Standardindikatorer for tillganglighet (”core indicators”) utvecklade av Department for
Transport i UK (Chapman & Weir, 2008).

Kategori

Undergrupp

Indikatorer och tillhérande gransvarden

Tillganglighet till
grundskolor

Primary % elever i grundskoledldern inom 15 resp. 30 minuter frn en
(ungefér grundskola med kollektivtrafik/gang.
13 iet
agstadiet) % elever i grundskoledldern med fria skolmaltider inom 15 resp. 30
minuter fran en grundskola med kollektivtrafik/gang.

Secondary % elever i grundskoledldern inom 20 resp. 40 minuter fran en
(ungefar gymnasieskola med kollektivtrafik/cykel.
mellan- och o . Ol g .

B . % elever i grundskolealdern med fria skolmaltider inom 20 minuter
hogstadiet)

resp. 40 minuter frAn en gymnasieskola med kollektivtrafik/cykel.

Tillganglighet till
gymnasieskolor

% 16-19-aringar inom 30 resp. 60 minuter fran en gymnasieskola
med kollektivtrafik och cykel.

Tillganglighet till
arbetsplatser (ingen
skillnad mellan typer)

% personer i arbetsfor alder (16-74 &r) inom 20 resp. 40 minuter
fran en plats med mer &n 500 arbetsplatser med
kollektivtrafik/gang och cykel.

% personer med arbetsléshetsersattning inom 20 resp. 40 minuter
fr&n en plats med mer &n 500 arbetsplatser med
kollektivtrafik/gdng och cykel.

Tillganglighet till sjukhus

% hushall inom 30 resp. 60 minuter fran ett sjukhus med
kollektivtrafik/gang.

% hushall med tillgéng till bil inom 30 resp. 60 minuter fran ett
sjukhus med kollektivtrafik/gang.

Tillganglighet till
allmanlakare

% hushall inom 15 resp. 30 minuter fran en allmanlakare med
kollektivtrafik/gang.

% hushall med tillgang till bil inom 15 resp. 30 minuter fran en
allmanléakare med kollektivtrafik/gang.

Tillganglighet till
livsmedelsbutiker

% hushall inom 15 resp. 30 minuter fran en livsmedelsbutik med
kollektivtrafik/gang och cykel.

% hushall med tillgang till bil inom 15 resp. 30 minuter fran en
livsmedelsbutik med kollektivtrafik/gang och cykel.
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(Chapman & Weir, 2008).

Exempel pa indikatorer

Exempel pa lokala indikatorer for tillganglighet utvecklade av Department for Transport i UK

M@ojlig anvandning

Allman tillgang till service
och anlaggningar

% befolkning som kan n& centrum/
stadsdelscentrum inom 30 minuter.

Antal dagliga bussturer till centrum/
stadsdelscentrum.

Folja upp effekten av tillkommande
bussturen till service och
anlaggningar | centrum.

Fdlja upp férandringar i
tillgangligheten med buss till service
och anlaggningar.

Tillganglighet for gdende

Antal gangresor till
centrum/stadsdelscentrum, sjukhus och
skolor.

Fdlja upp effekten av forbattringar
av gangmiljon.

Fysisk tillganglighet

% totala linjenatet for busstrafiken som
opereras med tillganglighetsanpassade
l&ggolvbussar.

Antal busshallplatser och bytespunkter som
uppfyller krav pa tillganglighet fér personer
med funktionsnedséttningar.

Mdjlig indikator for att félja upp
utvecklingen gentemot mal om att
infora tillganglighetsanpassade
lAggolvbussar i hela busslinjenatet.

Kundngjdhet % resenarer som ar ndjda med busservicen | Fdlja upp effekten av forbattringar, t
(tilliforlitlighet, trygghet, information, ex forbattrad tillforlitlighet,
standard etc.) information, busshallplatser.
Antal klagomal fran resenérer kopplat till M@jlig indikator for att folja upp
tillfrlitigheten hos kollektivtrafiken. gentemot mal om tillforlitlighet.
Gruppspecifikt % yngre personer med tillgang till Folja upp effekten av forbattrad

kollektivtrafik pa kvallar och helger.

tillgang till kvalls- och helgtrafik.

Ekonomisk tillganglighet

Kostnaden for att resa kollektivt per
kilometer till en destination jamfort med
kostnaden for drivmedel, parkering och
taxi.

Forekomst av icke-lagstadgade nedsatta
priser for arbetssokande, ungdomar,
vardare etc.

Folja upp den relative ekonomiska
tillgangligheten for kollektivtrafiken.
Folja upp icke-lagstiftade
rabatterade priser.

Information

% busshallplatser med realtidsinformation.
% arbetsplatser och vardcentraler med
information om Kollektivtrafiken.

% sjukhus som erbjuder information om
kollektivtrafiken till patienter och besokare.

Folja upp tillgangen till information.

Ekonomisk paverkan

Tillgéngligheten till arbetsplatser for
arbetssokande i socialt utsatta omraden.

Fdlja upp tillgangligheten till nya
arbetstillfallen for olika malgrupper.

E-tillganglighet

% befolkning med tillgang till internet och
som anvander kreditkort for att f& mat
hemlevererad.

Folja upp effekten av
hemleveranssystem.

Brott och radsla for brott
pa och kring
kollektivtrafiken.

Antal anmaélda brott pa kollektivtrafiken.

Andel personer som kanner sig otrygga néar
de gar i sitt naromrade pa kvallar/natter.

Folja upp effekten av
brottsférebyggande och
trygghetsskapande atgarder p& och
kring kollektivtrafiken.
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USA - begransad tillganglighetsplanering och ”livability”-principer

| andra lander tillampas oftare en mer begransad tillganglighetsplanering och det &r en stor
variation i hur utvecklad och formaliserad tillampningen ar. Chapman & Weir (2008)
exemplifierar med tillgénglighetsplaneringen i sédra Kalifornien i USA. Uppfdljning av
tillgangligheten gérs med hjalp av ett begrénsat antal indikatorer, oftast for att bedéma jamlika
transporter (transport equity). Det saknas dock ofta samordning eller uppfoljning pa nationell
niva och tillvagagangssattet appliceras i regel for utvardering pa projektniva (Chapman &
Weir, 2008).

| USA arbetar de aven med sociala investeringar utifran "livability”-principer. Organisationen
Partnership for Sustainable Communities (PSC) som ar ett samarbete sedan 2009 dar the
U.S. Department of Housing and Urban Development (HUD), U.S. Department of
Transportation (DOT), and the U.S. Environmental Protection Agency (EPA) gatt samman for
att hjalpa olika omraden i landet med att skapa tillgang till billiga bostader, forbattra
transportmojligheterna, minska transportkostnaderna och samtidigt skydda miljén. PSC
tillhandahaller bland annat verktyg, ordnar seminarier, tillhandahaller finansiering, féljer upp
arbetet osv.

Sex principer for “livability” pekas ut av PSC:

e Erbjuda fler transportmdjligheter: Utveckla sékra, tillforlitiga och ekonomiska
transportmojligheter for att minska hushallens kostnader for transporter, minska nationens
beroende av utlandsk olja, forbattra luftkvaliteten, minska utsléappet av vaxthusgaser och
forbattra folkhalsan.

e Framja jamlika, prisvarda bostéader: Utveckla yt- och energieffektiva bostader foér
manniskor i alla aldrar, inkomster, raser och etniciteter for att férbattra mobiliteten och
minska den sammanlagda transport- och bostadskostnaden.

o Forbattra ekonomisk konkurrenskraft: Forbattra den ekonomiska konkurrenskraften
genom tillforlitlig och snabb tillgang till arbetsférmedlingar, utbildningsméjligheter, tjanster
for arbetstagare samt utokad tillgang till marknader.

e Stddja befintliga samhéllen: Rikta federal finansiering till befintliga samhéllen, genom
strategier som kollektivtrafikorienterad och funktionsblandad stadsutveckling, for att 6ka
samhallens vitalisering och effektiviteten i offentliga investeringar samt skydda
jordbrukslandskapet.

¢ Samordna och dra nytta av federala strategier och investeringar: Rikta federala insatser
och finansiering for att undanréja hinder for samverkan, stddja med finansiering och 6ka
ansvarstagandet och effektiviteten pa alla myndighetsnivaer for att planera for en framtida
tillvaxt inklusive smartare val nar det géller energi.

e Vardesatt omraden och stadsdelar: Forbattra de unika egenskaperna hos alla olika
omréden/stadsdelar genom att investera i halsosamma, trygga och gangvanliga miljoer
saval innanfoér som utanfor tatort.
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P& PSC:s webbplats® finns flera exempel pa projekt och initiativ som arbetat utifran dessa
principer. Dessa projekt och initiativ handlar bland annat om féljande:

e Flera projekt med stora privata aktdrer som samarbetspartners.

e Manga projekt handlar om upprustning/uppgradering av kollektivtrafikkorridorer genom
utsatta omraden.

e Utokning av sparvagsnatet i Denver, kombinerat med ny bebyggelse kring detta samt
involverande av medborgarna i planeringen av lediga tomter.

¢ Riktad anvandning av federala resurser i utsatta stadsdelar, i syfte att attrahera ytterligare
stdd fran statliga, lokala och privata aktorer, i Greenville. Bland annat ombyggnad av en
lagerbyggnad till en galleria, nya bostadsomraden med gangvéagar och -broar till centrum,
utredning och sanering av industritomter och en ny skola.

e Uppgradering av befintlig kollektivtrafikkorridor, respektive ny korridor, i Boston respektive
Minneapolis, med nya héllplatser, bostader, butiker och service, och sanering av
industritomter. Okad tillganglighet till arbetsplatser fér ("kollektivtrafikberoende”)
laginkomsthushall Iangs hela korridoren.

e Uppgradering av kollektivtrafikkorridor i Kansas City, med fokus pa gron teknologi och
forbattringar i gaturummet fér de resande, samt pa forbattrade mojligheter for ett omrade
med hdg arbetsléshet.

e Sammanlankande av omraden med unik kulturell identitet och besokspunkter i centrala
Indianapolis, genom omvandling av korfélt och parkeringsplatser till GC-bana. Lockar fler
manniskor till centrum och okar vistelsetiden i centrum, vilket starker afféarsliv och kulturliv.

Nederlanderna —tillganglighetsplanering utifran reglering eller
zonindelad markanvandning

Nederlanderna ar ett exempel dar tillvagagangsattet for tillganglighetsplaneringen skiljer sig
fran de ovan beskrivna genom att den handlar om planering utifran reglering eller zonindelad
markanvandning, framst for att minska bilresandet och samtidigt garantera tillgang till
ekonomiska aktiviteter. | Nederlanderna anvands den s.k. ABC-policyn for att kategorisera
markanvandningen i tatorterna kategoriseras baserat pa lage och tillganglighet med
kollektivtrafik. Indikatorer for tillganglighet anvands inte och tillganglighetsplaneringen féljer
inte heller en bedomningsprocess pa det satt som den gor i exempelvis Storbritannien
(Chapman & Weir, 2008).

3 http://www.sustainablecommunities.gov
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Kriterium
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Storbritannien

USA (sddra Kalifornien)

Oversikt av tillganglighetsplaneringen i tre lander (Chapman & Weir, 2008).

Nedderlanderna

Typ av
tillgénglighetsplanering

Omfattande

Begransad

Reglerad/zonindelad
markanvandning

Drivkraft

Social exkludering

Jamlika transporter
(transport equity)

Minska bilanvéndning

Sakerstalla tillgang till
ekonomiska center

Rumsligt fokus

Urbant och ruralt

Urbant och ruralt

Endast urbant

Organisatoriskt ansvar

Lokal tillampning

Nationell végledning,
krav och uppféljning

Regional utformning och
tillAmpning

Nationell uppféljning

Lokal tillampning

Regional och nationell
uppféljning

Anvandning for
utveckling av
transportplan

Ja, lokala transportplaner

Ja, regionala
transportplaner

Ja, markanvéndnings-
planer

Beddmning Kontinuerligt enligt Individuellt, men Vid ett tillfalle, men
planeringsprocess upprepas i 3-ariga upprepas om nodvandigt
Vid ett tillfalle som kravs | Planeringscykler
for projekt

Process Beddmningsprocess i Analys av Fordelning av

fem steg med indikatorer
och samrad

planerspéverkan pa
tillganglighet genom
indikatorer och samrad

tillgénglighetsbedémning
av omraden baserat pa
omradenas lokalisering
och anvandning (ABC-

policyn)

Standardiserade
tillganglighetsindikatorer

Ja, flera nationella
standardindikatorer

Lokala indikatorer
kompletterar dar de
behdvs

Ja, utvalda lokalt i
odverensstammelse med
nationella policys

Nej

Fokus for tillgangligheten

Utbildning, arbete,
sjukvard och
livsmedelsinkdp

Arbete och “méjligheter”

Lokalisering av
verksamheter

Fokus péa fardsatt

Kollektivtrafik, cykel,
géng

Bil, kollektivtrafik

Bil, kollektivtrafik

Anvéandning for
utvardering av projekt

Ja

Nej

Nej
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Miljokonsekvensbeskrivningar

Krav pa miljokonsekvensbeskrivningar

Nar en ny véag eller jarnvag planeras inleds en planlaggningsprocess enligt Vaglagen
(1971:948) eller Lagen om byggande av jarnvag (1995:1649). | alla projekt som innebar att en
vag- eller jarnvagsplan tas fram ska projektets forutsebara paverkan pd manniskors halsa och
pa miljon beskrivas. Om Lansstyrelsen bedomer att projektet kan antas medfora en betydande
miljopaverkan ska en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) som uppfyller kraven i 6 kap. 7 §
Miljdbalken tas fram. For 6vriga projekt gors en miljobeskrivning.

Miljobalken reglerar hur man ska géra nar man bedomer konsekvenser pa miljon for en
verksamhet eller &tgard och benamner arbetsprocessen for miljokonsekvensbedémning
vilket resulterar i ett dokument som kallas miljokonsekvensbeskrivning. En
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) tas saledes fram inom ramen for en miljokonsekvens-
bedémning for en atgard eller en verksamhet, enligt 1 § 6 kap. Miljobalken (SFS 1998:808):

Syftet med en miljokonsekvensbeskrivning for en verksamhet eller atgard ar att
identifiera och beskriva de direkta och indirekta effekter som den planerade
verksamheten eller tgarden kan medféra dels pad manniskor, djur, vaxter, mark,
vatten, luft, klimat, landskap och kulturmiljo, dels pa hushallningen med mark,
vatten och den fysiska miljon i évrigt, dels pa annan hushallning med material,
ravaror och energi. Vidare ar syftet att mojliggéra en samlad bedémning av
dessa effekter pd manniskors halsa och miljon (SFS 1998:808, 3 § 6 kap.).

Miljobalken reglerar ocksa vilka uppgifter en MKB behover innehalla for att uppfylla detta syfte
(SFS 1998:808, 7 § 6 kap.).

En MKB ska innehalla (SFS 1998:808, 12 § 6 kap.):

1. en sammanfattning av planens eller programmets innehall, dess huvudsakliga syfte och
forhallande till andra relevanta planer och program,

2. en beskrivning av miljférhallandena och miljéns sannolika utveckling om planen,
programmet eller andringen inte genomfoérs (“nollalternativet”),

3. en beskrivning av miljéférhallandena i de omraden som kan antas komma att paverkas
betydligt,

4. en beskrivning av relevanta befintliga miljoproblem som har samband med ett sadant
naturomrade som avses i 7 kap. eller ett annat omrade av sarskild betydelse for miljon,

5. en beskrivning av hur relevanta miljokvalitetsmal och andra miljshansyn beaktas i planen
eller programmet,

6. en beskrivning av den betydande miljopaverkan som kan antas uppkomma med
avseende pa biologisk mé&ngfald, befolkning, manniskors halsa, djurliv, vaxtliv, mark,
vatten, luft, klimatfaktorer, materiella tillgangar, landskap, bebyggelse, forn- och
kulturlamningar och annat kulturarv samt det inbordes forhallandet mellan dessa
miljdaspekter,

7. en beskrivning av de atgarder som planeras for att férebygga, hindra eller motverka
betydande negativ miljdpaverkan,
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8. en sammanfattande redogorelse for hur bedémningen gjorts, vilka skéal som ligger bakom
gjorda val av olika alternativ och eventuella problem i samband med att uppgifterna
sammanstéalldes,

9. en redogorelse for de atgarder som planeras for uppféljning och évervakning av den
betydande miljopaverkan som genomférandet av planen eller programmet medfor, och

10. en icke-teknisk sammanfattning av de uppgifter som anges i 1-9

MKB i vag- och jarnvagsprojekt

Krav och rad for MKB och miljébeskrivning har tagits fram av Trafikverket, se "Trafikverkets
overgripande krav for fysisk planlaggning av vagar och jarnvagar" (Trafikverket Publikation
2012:1151) och Bilaga 3 "Anvisning milj6 i planlaggningsprocessen” samt
"Miljokonsekvensbeskrivning fér vagar och jarnvagar” (Trafikverket Publikation 2011:090).
Grundmetodiken kan aven tillampas for projekt utan betydande miljopaverkan da den ar
grundlaggande for att analysera och bedoma miljépaverkan av projekt.

Trafikverket definierar en bra MKB som dndamalsenlig, effektiv, kunskapsbaserad och 6ppen
enligt féljande vidareutveckling (Trafikverket, 2011):

e Andamalsenlig innebéar att MKB &r anvandbar som kunskapsunderlag. Omfattningen &r
anpassad till projektet och forutsattningarna i miljén. Detta avspeglas i MKB-dokumentet
dar projektets miljokonsekvenser och nyckelfragor ar latta att utlasa.
Miljokonsekvensbeskrivningens forslag pa miljpanpassningar ar anvandbara och praktiskt
genomforbara.

o Effektiv innebar att MKB ar verkningsfull, det vill séga att den paverkar planeringen och
projektlésningen. Det betyder ocksa att resurser, i form av tid och pengar, laggs pa ratt
saker i MKB och resulterar i en MKB av god kvalitet.

e Kunskapshaserad innebér att MKB genomférs systematiskt och professionellt. MKB &r
framtagen enligt god vetenskaplig sed och genomférs med metoder och tekniker som ar
lampliga. Den ar objektiv, balanserad och trovardig.

e Oppen innebér att samrad &r en naturlig del av planerings- och projekteringsprocessen
med MKB och att den ar transparent. Framférda synpunkter tas till vara och bidrar till
projektets miljdanpassning och till beslutsunderlaget.

De grundlaggande MKB-momenten bildar byggstenar som hanger ihop och tillsammans utgor
MKB-processen, se Figur 6-14. Momenten anpassas efter behoven i det aktuella
planeringsskedet. MKB-processen ar dynamisk och iterativ med bade mindre och stérre
aterkopplingar. Det innebar i praktiken att momenten kan I6pa parallellt med varandra och
genomforas i varierande grad genom hela processen.

Avgransning innebar att miljoeffekter utan betydelse for projektet och dess omgivning inte
utreds mer och inte beskrivs i MKB-dokumentet (forutom att man motiverar avgransningen). |
fokuseringen lyfter man fram de mer vasentliga effekterna och konsekvenserna bland alla som
utretts. P& s& sétt bidrar bade avgransning och fokusering till projektspecifik och
andamalsenlig MKB. Tre viktiga faktorer som paverkar avgréansningen av MKB &r (1)
projektets karaktar och mojliga effekter, (2) miljon som berérs och (3) effekternas betydelse
och behovet av fortsatt utredning.

Samrad inom MKB &r reglerat genom Miljobalken 6 kap. Nar projektet inte antas medféra
betydande miljopaverkan ska samrad héllas med berérda lansstyrelser, tillsynsmyndigheter,
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kommuner, enskilda, ideella féreningar (natur-/miljoskydd) och allmanhet. Nar projektet antas
medfora betydande miljépaverkan ska dessutom samrad hallas med statliga myndigheter och
organisationer.

| MKB-processen bidrar samrad till:

e forankring av MKB:s inriktning och avgréansning

e inhdmtande av kunskap om miljéférutsattningar (kvaliteter och brister)
e beddmning av miljoeffekter och vardering av miljokonsekvenser

e utveckling av alternativ, miljdanpassningar och skyddsatgéarder

e insynioch kunskap om projektet

e beddmning av behov av miljduppfoljning

MKB ar en av flera konsekvensbeskrivningar som genomférs i ett projekt. En skillnad mot
andra konsekvensbeskrivningar ar att det for MKB finns lagkrav som reglerar processen och
dokumentets innehall. En bred konsekvensbeskrivning, dar MKB &r en del, kan sammanfattas
och redovisas som en samlad beddmning, vilket ger dverblick 6ver projektets samtliga
konsekvenser (se Figur 6-14).

Konsekvenser for Miljokonsekvens- Konsekvenser for lokalsamhalle - Konsekvenser for
trafik- och anvandargrupper  beskrivning och regional utveckling vag-/banhdllare
*Trafikkonsekvenser *Boendemilji och halsa +Tillgang till samhallsservice och « [nvesteringskostnader
“Tillginglighet *Landskap arbetsmarknad * Driftskostnader
*Trafiksakerhet ONaturml!J.o" * O
Jimstlldhet *Kultumilo . .
Figur 6-13 Exempel pd omraden som konsekvensbeskrivs i ett vag- och jarnvéagsprojekt. MKB &r en del

av den samlade konsekvensbeskrivningen (Trafikverket, 2011).

Trafikverket, konsulter och Lansstyrelsen ar de vanligaste aktdrerna i MKB-arbetet med
foljande roller och ansvar (Trafikverket, 2011). Trafikverket ansvarar for det som star i MKB
och for integreringen av MKB i projektet (inarbetade miljoatgarder och sa vidare) och for alla
formella kontakter med myndigheter och andra samradsparter. LAnsstyrelsen har
inledningsvis en serviceinriktad roll genom att ge rad och vagledning om bland annat
avgransning och innehdll i MKB. Alla synpunkter fran lansstyrelsen bor samordnas av en
utsedd handlaggare. Efter de inledande samraden far lansstyrelsen en traditionell
myndighetsroll. MKB-utféraren utgors i regel av konsulter men kan &ven vara myndigheten
sjalva. De ansvarar for att innehallet i MKB &r valgrundat, transparent (det vill sdga att kallor
och osakerheter ar tydligt redovisade) och objektivt. MKB-utforarens organisation star for
bedomningar i MKB utifran expertrollen. Utféraren tar fram underlag och kan vara
foredragande vid samrad. Utféraren ska sla vakt om sin integritet och arbeta
fackmannamassigt efter internationell god MKB-sed.
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Projektorganisationen ska underlatta arbetet med MKB och utvecklingen av projektet.
Miljokompetens maste finnas med i projektledningen och vid projektmétena. Detta &r
nodvandigt for att miljofragorna ska vagas in i de beslut som fattas och for att MKB-gruppen
ska fa kontinuerlig information om vad som hander i projektet.

Den samlade kompetensen i konsultens MKB-grupp och samordningen med den 6vriga
projektgruppen &r avgdrande for projektets miljbanpassning. Det behdvs en person som
samordnar MKB-arbetet (miljosamordnare). MKB-gruppens sammanséttning ska anpassas
efter de miljoeffekter som projektet kan ge upphov till. I mindre projekt kan ofta
milijdsamordnaren sjalv hantera stora delar av MKB-arbetet med stod fran miljdexperter inom
kritiska omraden. | storre projekt behovs en grupp dar experter fran flera kompetensomraden
ingar.

Kompetenskraven styrs av hur omfattande och komplicerat projektet &r. Generellt bor
milissamordnaren ha breda kunskaper inom miljbomradet och erfarenhet av arbete med MKB
i vag- eller jarnvagsprojekt Det ar ocksa en fordel om samordnaren har teknisk
allmankunskap, forstar olika tekniska losningars for- och nackdelar samt goda kunskaper i
projektledning. Andra kompetenskrav som namns &r god kunskap och erfarenhet av vag- och
jarnvagsprojektering, redaktionell och grafisk kompetens samt god kunskap om GIS och
formaga att presentera analysresultat med hjalp av kartor.

Den stdrsta utmaningen med MKB &r att integrera miljofrdgorna i planerings- och
projekteringsprocessen. Miljo ska finnas med som gron trad i planeringsprocessen, fran tidiga
strategiska skeden till och med driften av den nya anlaggningen. For att miljofrdgorna ska
integreras pa ett bra satt kravs att man behandlar réatt fragor i ratt skede och att det &r nara
samordning och kopplingar mellan processerna och kunskapsoéverféring mellan skedena.
Figur 6-14 visar var i planeringsprocessen, och pa vilket satt, som miljéfrdgorna kommer in.

Miljoforutsattningar och intressen Miljsbedomning

Ingen

Avgrinsning Forstudie - Milj ;':;‘:Z:i‘"g
|
|
Alternativ Utredning - MKB 1
1
|
L = Tillitlighets- |
Beddmning av effekter och konsekvenser = prvring ,
) Plan - MKB
Miljganpassning och miljodtgarder
Bygghandling - Miljosakring
MKB-dokumentet
S Bygg- och driftskede
Miljduppfoljning Miljdsékring och miljduppfdljning
Figur 6-14 Grundlaggande MKB-moment (till vanster) och integreras av miljoaspekter i

planeringsprocessen alla delar (till hdger) (Trafikverket, 2011).
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Erfarenheter fran miljokonsekvensbeskrivningar

En sammanstallning av utvarderingar av MKB fran 2011 menar att fokus ofta hamnar pa sjalva
MKB-dokumentet istallet for pa miljopaverkan och pa att integrera miljohansyn i projekten — dvs.
inte pa den viktiga MKB-processen (Hedlund et al. 2011). En orsak till detta kan vara de manga
olika (inte alltid samverkande) lagar som reglerar MKB. Det blir dd mer nodvandigt att fa ratt pa
formalia for att dokumentet ska bli godkant.

Naturvardsverket gjorde 2001 en utvardering av det svenska MKB-arbetet (Timm & Rydén,
2001). Syftet var att ta fram ett underlag for att planera uppféljning och fortsatt utvardering av
MKB-arbetet, samt att studera om inférandet av Miljébalken 1999 lett till att MKB-tillampningen
stamde med syftet i lagen och dess férarbeten. De konstaterar att inkomna MKB-dokument
ofta uppvisade brister. Alternativ till valda I6sningar var otillrackligt beskrivha och underlaget
for att bedéma miljopaverkan och konsekvenser saknades ofta. Verksamhetsutévarna och
konsulterna som tagit fram MKB menade att de uppfylit Miljobalkens krav. Samtidigt papekade
Lansstyrelsen att det var oklart hur htga krav som skulle stallas pa MKB och 6nskade mer
vagledning i kravstallandet. Lansstyrelsen menade aven att lagkraven var anpassade till stora
projekt och efterlyste mer flexibla krav. Bristerna i dokumenten medférde att kompletteringar
ofta behtvde begéras in av Lansstyrelsen — eller att ofullstdandiga MKB-dokument godkéndes.
Lansstyrelsen hamnade ibland aven i dubbel roll genom att de fick bidra med underlag till
MKB-utbvarna.

Aven Hedlund et al (2011) konstaterar att Lansstyrelsens handlaggare efterfragar tydligare
vagledning i sitt granskningsarbete, samtidigt som verksamhetsuttvarna 6nskar tydligare krav
och information fran Lansstyrelsen och en mer konsekvent bedémningspraxis hos
Lansstyrelsens handlaggare.

MKB-utbvare tenderar att ateranvanda sina MKB-mallar vilket gor att beskrivningen inte
anpassas till det aktuella projektet full ut. Datamaterial ar ofta befintligt. Kostnads- och
bekvamlighetsskal gor att nya inventeringar och datainsamlingar sallan genomférs. MKB
paverkas ocksd vem som tagit fram dem och vilka expertkunskaper denna person har. Risken
ar att alla fragor och konsekvenser inte blir tillrackligt djupt behandlade (Samtal med Lennart
Folkeson, 2015-03-23).

Samraden upplevdes 6verlag som ett positivt inslag, men samtidigt tidskravande och
placerade for sent i processen for att mojliggora storre paverkan. Allmanheten uppgavs ocksa
vara svar att engagera i manga fragor (Timm & Rydén, 2001). Folkesson (2010) konstaterar
att samraden overlag fungerar bra, men att det kravs ytterligare anstrangningar for att beakta
barn och ungas perspektiv i infrastrukturplaneringen.

Centrum for biologisk mangfald (CBM) vid Uppsala universitet och SLU genomférde en
undersokning av hur biologisk mangfald behandlades i MKB (de Jong m fl, 2004). Brister i
MKB-dokumenten noterades. Det handlar om bristande trovardighet i materialet eftersom
referenser och hanvisningar ofta saknas liksom underlag for beskrivning av en atgards eller
verksamhets paverkan. Egna inventeringar genomfors sallan och resonemangen bygger
istéllet pa ofullstandiga inventeringsunderlag. Analyserna haller dalig kvalitet och redovisar
varken historisk utveckling, prognoser for framtiden eller bedémningarnas osakerhet.
Kompensationséatgarder och férslag pa uppfoljining diskuteras séllan. Orsak till bristerna kan
vara otydlig kravbild och att det saknas kompetens och bedémningsverktyg MKB-utférarna.
Det finns ocksé& en dalig koppling mellan forskning och praktik.

KMV Forums utvardering fokuserade pa hanteringen av kulturmiljé i MKB (Bjérckebaum &
Mossberg, 2009). De menar att det i teorin finns en samstdmmighet mellan de inblandade
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aktorerna kring vad kulturmiljo &r och hur det bor hanteras. | praktiken stélls dock inte krav pa
hanteringen av kulturmiljo som ligger i linje med utvecklingen pa omradet — forskningen
omsatts inte till praxis. Det innebar att MKB-utférarna inte ges anledning att 6ka sin
kompetens eller férandra sitt arbetssatt. Lansstyrelserna har en stor betydelse som en
padrivande kraft, men samtidigt &r de olika akt6rernas roller oklara nar det galler uppféljning
av MKB.

Utvarderingar av MKB i infrastrukturprojekt har gjorts av Lennart Folkeson pa VTI nar det
géller uppfdljning av naturmiljoeffekter (Folkeson, 1999). Han menar att det borde vara ett
grundlaggande krav pa uppfdljning av MKB-processen att granska hur val en MKB visar pa
projektets dverensstammelse med mal och intentioner i styrande dokument — samt av hur
beslut med miljdimplikationer som tagits i tidigare utredningsskeden faktiskt kom att
implementeras i senare projektskeden.

Folkesson utvarderade 2010 aven behandlingen av kumulativa effekter och konsekvenser i
MKB. Kumulativa effekterna och konsekvenserna (paverkan fran en atgard eller verksamhet
tillsammans med andra i ett omrade) ska behandlas av MKB, men Folkeson menar att de inte
far den behandling som EG-direktiven kraver. Miljobalken ar vag pa omradet och den handbok
som davarande Vagverket tillhandahéll gav inte heller mycket vagledning.

Kumulativa effekter ar relevanta fér beddmningen av miljokonsekvenser, men har samtidigt
egenskaper som gor att de riskerar att missas av MKB. Verksamhetsutdvaren tolkar
kumulativa effekter som att de skulle ligga bortom deras ansvar, eftersom dessa séllan gor sig
gallande inom det geografiska omrade eller den tidshorisont som direkt paverkas av ett
projekt. Féljande sddana egenskaper pekas ut av Folkeson (2010):

e De har baring 6ver stora omraden och later sig ej begransas av administrativa granser.
e De verkar i langa tidsperspektiv.

e De ar resultatet av samverkan av manga olika verksamheters och atgarders effekter,
bade planerade och redan befintliga.

e De kraver darfor forutseende av framtida aktiviteter och verksamheter, och bedémning av
betydelsen av effekter utdver de lokala direkta.

Hanteringen av kumulativa effekter forsvaras ytterligare nar stora projekt delas upp i mindre
delar, t ex etappindelning av vagprojekt, framtvingat av framforallt ekonomiska dvervaganden.
Da utvarderas och konsekvensbeskrivs de sma, beslutade delarna och inte helheten (Samtal
med Lennart Folkeson, 2015-03-23).

Miljdbeddmningar av planer och program (mer generellt: "strategiska miljobedémningar”) har
vaxt fram for att hantera mer 6vergripande planering dar miljokonsekvensbeskrivning ansags
vara ett oftillrackligt verktyg. Akerskog (2009) har studerat hur implementeringen av
miljobeddmningar paverkat svensk éversiktsplanering. Hon framhaller kontextens betydelse for
miljobeddmningens roll i planeringsprocessen och menar att tillamparna av miljobedémning har
ett visst tolkningsutrymme for att utforma en egen miljdbedémningspraktik. Det &r inte bara
malen i styrande EU-direktiv och lagstiftning som paverkar denna praktik, utan lika viktigt ar det
lokala sammanhanget och den nationella diskursen. Utfallet av miljobedémningar paverkas av
existerande praktiker och kulturer pa lokal och nationell niva, t ex vilken tolkning av hallbar
utveckling som géller och hur stor avvikelse fran denna tolkning som anses acceptabel att gora.
Organisationsstrukturer och bedémarnas kunskap och erfarenhet har stor betydelse.
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Hanteringen av sociala aspekter i MKB och erfarenheter fran
lagreglerade krav pa SKB i Norge och Finland

Lander har kommit olika I&ngt nar det galler sociala konsekvensbeskrivningar och har ocksa
valt att hantera krav pa social konsekvensbeskrivning olika. Sedan 1990-talet har den
kanadensiska regeringen forsokt att integrera social konsekvensbeskrivning med
miljokonsekvensbeskrivningar, vilket ocksa galler i Australien (Barrow, 2000). Det ar pa
samma satt som i USA att miljokonsekvensbeskrivningar ocksa inkluderar sociala
konsekvenser.

Sedan 1994 &r social konsekvensbeskrivning lagstadgat i Finland liksom bredare
konsekvensutredningar i Norge. | badde Norge och Finland finns lagkrav pa att sociala
konsekvenser av projekt och planer ska beskrivas. Dessa bada landers arbete med sociala
konsekvensbeddmningar finns jamforda med svensk praxis i ett examensarbete fran KTH
(Svensson, 2011).

Finland har olika lagstiftning, processer och dokument beroende pa om det ar projekt eller
mer évergripande planering. For projekt beskrivs sociala konsekvenser inom ramen fér en
MKB och i évergripande planering gors en mer generell konsekvensbedémning. Under 2000-
talet har det ocksa blivit vanligare att sla ihop en halsokonsekvensbedémning med en
beddmning av 6vriga sociala konsekvenser till en "humankonsekvensbedémning” ("Human
impact assessment, HulA”).

Sociala konsekvenser kan komma in i flera olika sammanhang, men vanligast &r att de
behandlas i en stérre MKB for ett projekt, &ven om det pa senare ar har blivit vanligare med
sociala konsekvensbeddmningar for évergripande planer. Den finska lagstiftningen definierar
inte sociala konsekvenser specifikt, &ven om den beskriver olika sociala aspekter (saval
kvantitativa och fysiska, som mer kvalitativa och "mjuka” aspekter), utan istallet ingar de i
miljokonsekvenserna. | genomférda konsekvensbeddmningar har innebdrden i begrepp som
sociala konsekvenser och aspekter definierats olika for olika projekt och platser.

I handbdcker utgivna av finska myndigheter finns checklistor dver sociala konsekvenser,
indelade i tre kategorier: social karaktar (konsekvenser kopplade till valfardsfordelning,
identitet p& lokal och regional niv3, etc.), funktionalitet (konsekvenser kopplade till service,
jobb, kollektivtrafiknat, etc.) och upplevelsedimension (konsekvenser kopplade till uppfattning
av natur- och kulturmiljé, sékerhet, etc.). Checklistorna ar tankta att kompletteras med andra
utvarderingsmetoder, sdsom intervjuer, enkatstudier, observationer mm.

Konsekvensbeddmningarna i Finland utfors ofta av konsulter med olika utbildningsbakgrund
eller av planerare i lokala projekt dar resurserna inte tillater att konsulter tas in fér denna
uppgift. Gemensamt ar att utfoérarna i regel saknar sarskild utbildning for att genomféra sociala
konsekvensbeddmningar.

Norge delar vanligen in konsekvensbedémningen i olika teman, t ex transport, kultur, hélsa,
rekreation, miljo och samhéllet generellt. Vad hari som &r socialt kan saledes vara svart att
avgora. | praktiken ar det framfor allt ekonomiska och andra kvantifieringar av férandrade
forhallanden som utreds och bedoms, medan mer kvalitativa sociala aspekter (som
manniskors upplevda férhallanden) far mindre utrymme.

Liksom i Finland ar det framfor allt konsulter som genomfér sociala konsekvensbedémningar
och aven har saknas sarskild utbildning och omfattande forskning pa omradet.

I bAde Norge och Finland ses sociala konsekvensbedémningar som en separat process som
foregar och bidrar med ett underlag till sjalva planeringsprocessen. Aven uppféljningen och
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utvérderingen av projektet och dess sociala konsekvenser betraktas som en separat del skild
fran Ovrig planering och utredning.

Sammantaget, och jamfért med svenska forhallanden, konstaterar Svensson att det finns
bade likheter och skillnader mellan landernas hantering av sociala konsekvenser av projekt
och planer. Det gér inte att dra nagra slutsatser om lagstiftningens inverkan p& praxis. | Norge
och Finland genomfors alltid konsekvensbedémningar av nya planer och projekt, medan detta
endast gors i Sverige nar betydande miljopaverkan (med fokus pa den biofysiska miljon)
anses foreligga. Daremot ar Finland och Sverige mer lika varandra avseende pa definitionen
av sociala konsekvenser, med fokus pa kvalitativa aspekter sdsom manniskors upplevda
forhallanden. | Norge ligger fokus mer pa kvantitativa och ekonomiska aspekter. Mojligen
hanger detta samman med ett storre fokus pad medborgerlig medverkan och samrad om
konsekvensbedémningar i Sverige och Finland, an i Norge.

Att de sociala konsekvenserna av atgarder och planer oftare bedéms i Norge och Finland &n i
Sverige skulle kunna tolkas som lagstiftningens fortjanst. | samband med att EES-avtalet
undertecknades av de nordiska landerna och nationell lagstiftning anpassades bland annat till
EU:s s& kallade MKB-direktiv (85/337/EEG), valde Norge och Finland en linje dar sociala
aspekter tydligare utpekades i regelverken for vad som ska bedémas i samband med nya
atgarder och projekt. Den svenska Miljobalken saknar dock inte sociala aspekter i sina
skrivningar om vad som ska tas hansyn till i MKB och miljdbedémningar (mé&nniskors hélsa,
kulturmiljo och aven landskap ar alla i viss man sociala till sin karaktér).

Till skillnad frén Finland och Norge har Sverige har gjort en minimal tolkning av EU-direktivet.
Det betyder inte nédvandigtvis att lagtexten (Miljobalken) behdver andras. Ett skal till att MKB
och miljpbedomningar inte fatt ett stérre socialt innehall enligt Miljobalken kan vara att det ar
Naturvardsverket som har féreskrivningsratt (enligt Férordning (1998:905) om
miljokonsekvensbeskrivningar 9 8), vilket lett till att mer ekologiska hallbarhetsdimensioner
hamnat i centrum. Férutom att Miljdbalken skulle kunna tolkas annorlunda och darmed att
sociala aspekter ges storre betydelse finns det ocksa beslutade nationella mal, t ex
transportpolitiska malet och miljomalet om god bebyggd miljé, som kan hanvisas till och vara
motiv till att genomfdra sociala konsekvensbedémningar (Samtal med Charlotta Faith-Ell,
2015-04-10).
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Halsokonsekvensbeddmningar

Davarande Vagverket och Folkhalsoinstitutet har tidigare arbetat med att utveckla formerna
for en s& kallad halsokonsekvensbeskrivning (HKB). En HKB syftar till att ge en samlad bild av
bade den sociala dimensionen i hallbar utveckling, samt kunskap om hur ett projekt paverkar
halsan hos olika befolkningsgrupper. Det material som da (2005 och 2010) utarbetades utgor
ett intressant underlag for denna utredning.

Folkhélso- och hélsobegreppet ligger nara varandra men anvands ofta i olika sammanhang.
Halsopaverkan namns ofta i miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) medan
folkhalsoperspektivet oftare namns i sociala konsekvensbeskrivningar (SKB). Ofta anvands
begreppen for att beskriva samma sak, men egentligen beskriver halsa individens
halsotillstdnd medan folkhalsa beskriver en grupps halsa inom till exempel en kommun eller
ett land.

Folkhélso- och hélsoaspekter i ett planeringsperspektiv kan vara mojligheter till att réra sig fritt
genom exempelvis ett valutvecklat gang- och cykelnat, tillgang till kollektivtrafik och
grénomraden, hindersfri offentlig miljo for personer med funktionsnedsattning, upplevd
trygghet, kdnna delaktighet i samhéllet, avsaknad av buller etc.

Sa anvands HKB idag

Enligt den nationella transportpolitikens hansynsmal ska transportsystemets utformning,
funktion och anvandning anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt.
Transportsystemet ska dessutom bidra till 6kad halsa (Prop. 2008/09:93).
Halsokonsekvensbeddmningar anvands i syfte att ge beslutsfattare kunskap och
beslutsunderlag om de samlade halsoeffekterna av ett beslut. Ibland anvands termen
halsokonsekvensbeskrivning men Folkhéalsomyndigheten har beslutat att anvanda termen
halsokonsekvensbeddmning och samma term anvands &ven i propositionen Mal for folkhalsan
(prop. 2002/03:35). Oavsett vilken av de tva termerna som anvands ar syfte och metodik
desamma.

P& engelska anvands termen Health Impact Assessment (HIA) som benamning pa
halsokonsekvensbeddmning/beskrivning. Metoder och processer for HIA/HKB skiljer sig
mellan lander och i vissa fall aven inom lander (WHO 2014) men syftet &r detsamma.

Enligt propositionen "Mal for folkhalsan” (Prop. 2002/03:35) bor alder, kon, socioekonomisk
och etnisk tillhdrighet, sexuell Iaggning och funktionsnedséattning beaktas nar det galler att
bevaka hur ett beslut paverkar jamlikhet i halsa. Sarskild uppmarksamhet bor ges till barns,
ungdomars, aldres och invandrares forutsattningar att pa lika villkor utveckla och bibehalla en
sa god halsa som mgjligt. Dock har inférande och anvandande av HKB inget lagstod
motsvarande det som finns fér MKB.

Davarande Vagverket hade i regleringsbrevet 2006 (Vagverket, dnr 2006:29473) i uppdrag att
ta fram exempel pa metoder for halsokonsekvensbeddmningar i de delar av verksamheten dar
konsekvenserna for halsan beddéms vara mest betydande. Slutsatserna visar att breda
konsekvensbeskrivningar ska fanga in alla relevanta halsoaspekter och att manga av dessa
aspekter faller naturligt inom miljékonsekvensbeskrivningar.

HKB ska vara ett stod for att "tanka efter fore” och kan anvéandas vid beslut om planer, projekt,
program eller enstaka atgarder. En HKB bor genomforas infor sddana beslut som har stor
paverkan pa ménniskans hélsa i allméanhet eller pa halsan for vissa grupper. En
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behovsbeddmning eller screening bér darfor goras for att undersdka huruvida en HKB
behover goras eller inte. | rapporten "Vagledning for halsokonsekvensbeddmning”
(Folkhalsoinstitutet 2005) presenteras fem steg som ingar i en HKB:

1.

Screening: | ett forsta steg bestams om det ar relevant att genomféra en HKB eller ], sa
kallad screening. | en inledande fas déar problemformulering och kartlaggning av behov,
problem och méal genomfors tas ocksa stéllning till om det aktuella beslutet har sddana
konsekvenser for folkhdlsan att en HKB bor genomféras. Screening genomfoérs lampligen
i de nationella malen for folkhalsa. | utredningar med majligt stor miljopaverkan bor
screeningen aven innefatta miljomalen.

Planering: Har beskrivs de alternativ som ska bedémas och vilka som ska involveras i
processen. Det rekommenderas att de alternativ som ska bedémas jamfors med ett
nollalternativ. En noggrann beskrivning av de alternativ som ska studeras underlattar
arbetet med att valja ut faktorer som ska bedémas i en HKB och det underlattar &ven
analysarbetet da de olika alternativen ska jamféras. Avgransningar vad géller tid och
geografiskt omrade gors ocksa i detta steg. Hur langt fram ska effekterna bedémas och
vilket omrade ska omfattas? Relativt tidigt i planeringen bor ocksa stallning tas till vilka
grupper och intressenter som ska f& méjlighet att Iamna sina &sikter och hur det ska ske.
Vilka folkhalsomal och miljomal med tillhérande bestamningsfaktorer som ska tas med i
analysen ska ocksé bestammas. Sedan viljs ett bedomningsverktyg som ska anvandas i
arbetet. Det mest anvanda verktyget ar Halsomatrisen, se exempel i Figur 3-12. Under
planeringsarbetet véljs aven de prioriterade grupperna ut som ska inga i analysen, det
kan till exempel vara barn, aldre eller personer med funktionsnedséttning.

Analys: Analysen kan genomfoéras i en snabb eller férdjupad variant. Den snabba
analysen kan goras med hjalp av halsomatrisen dar kvalitativa beddmningar gors for de
olika bestamningsfaktorerna och de prioriterade grupperna. Den snabba analysen kan
manga ganger racka som beslutsunderlag men da resultatet ar svartolkat eller det ar
omfattande insatser kan fordjupade analyser behdva goéras. | de fordjupade analyserna
behdvs ofta externt stod och kvantitativa metoder kan anvandas om behov finns.

Resultat och rekommendationer: Resultatet ska presenteras sa att skillnaderna mellan
nollalternativet och 6vriga alternativ framgar tydligt. Hur de prioriterade gruppernas halsa
paverkas jamfort med hela befolkningen bor finnas med bland slutsatserna.
Resultatsammanstallningen ska ge beslutsfattarna en god 6verblick och forstaelse for
halsoeffekten av de olika alternativ som analyserats. Rekommendationer till beslut
baserade pa HKB resultat ska ocksa presenteras.

Uppfoljning och utvardering: For att lara for framtiden och for att 6ka kvaliteten pa de
HKB som gors bor bdde metod och process utvarderas efter en genomférd HKB.
Utvarderingen kan till exempel omfatta hur rekommendationerna accepterades av
beslutsfattarna, hur kommunikationen med intressenter fungerade och hur det faktiska
utfallet i halsa blev jamfért med vad HKB visade efter genomférda atgarder.

Exempel pa genomforda HKB

Det finns ett antal exempel dar HKB har genomférts. Davarande Statens folkhalsoinstitut (FHI)
genomforde en HKB i samarbete med Ostersunds kommun som en del i en MKB for en
fordjupad oversiktsplan gallande omradet Fyrvalla-Remonthagen &r 2007 (Folkhalsoinstitutet
2007). Tre alternativ studerades for det aktuella omradet. | arbetet beaktades miljomassiga
och sociala faktorer som har en paverkan pa halsan. En hélsomatris anvandes for att
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presentera de halsopaverkande faktorerna och hur olika befolkningsgrupper paverkas, till
exempel utifran kon, alder och funktionsnedsattning. De halsopaverkande faktorerna valdes ut
med stod fran nationella och lokala mal for halsa och miljé. Bland annat inkluderades risk for
olycksfall, stodjande miljoer for fysisk aktivitet, tillganglighet mellan och i byggnader och
trygghet i beskrivningen. En kvalitativ bedomning av effekterna pa cirka 15 ars sikt gjordes
med hjalp av en antagandehandling som kommunen tagit fram fér den aktuella férdjupade
oversiktsplanen. Ett av alternativen, "Gron satsning”, framkom som det alternativ som bast
tillgodoser invanarnas halsa.

Prioriterade | Barn | Vuxna/ Aldre | Funk- Kroniskt | Yrkes- | Hela

Maloch  ——__  grupper yrkesverk- tions- sjuka forare | befolk-

besﬁmninggfahumr-m\h sammma hindrade ningen

FOLKHALSOMAL

Sakra miljéer Skador i

och produkter trafikmilji
(risk)
Transport av
farligt gods
(risk)
Oro/otryge-
het fér risker

Olkad fysisk Stéidjande

aktivitet miljo fér
fysisk
aktivitet

MILJOMAL

Frisk luft Halter av
kvavedioxid
Halter av
partiklar
Halter av
kolvaten

God bebyggd miljé | Buller

Figur 6-15 Exempel pd hur en halsomatris kan se ut. | vanster kolumn kan man se de mal och
bestamningsfaktorer som valts ut for analysen, i 6vre raden visas de prioriterade grupperna.
(Folkhélsoinstitutet, 2005).

Lansstyrelsen i Skane lan och Vagverket Region Skane inledde 2009 ett projekt for att préva
de tvd myndigheternas mdjligheter att inkludera HKB inom ramen fér MKB i vagprojekt
(Lansstyrelsen och Véagverket 2010). Syftet var att vidga perspektiven och konkretisera hur
HKB kan anvandas. Ett vagprojekt (vag 109 mellan Ekeby och Kagerod) valdes ut som
forsoksprojekt dar HKB skulle inkluderas i konsekvensbeskrivningen. HKB genomférdes i linje
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med den modell som tagits fram bland annat av ddvarande FHI och som beskrivs i stycket
ovan. Folkhalsomal och dartill kopplade indikatorer valdes ut for fordjupad analys och sattes i
relation till olika gruppers forutsattningar. Analysen synliggjorde behov av atgarder for att inte
minska tillgangligheten for vissa grupper, exempelvis lyftes vikten av att éaldre och personer
med funktionsnedsattning ska kunna korsa vagen pa ett sakert satt pa den nya vagen.
Resultatet av den genomféra HKB visade att hdlsokonsekvenserna for de studerade
grupperna inte skulle leda till andra beslut &n vad 6vriga delar av vagprojektets MKB pekade

pa.
Utvarderingar och erfarenheter

Forfattarna av rapporten fér den HKB som genomférdes av FHI och Ostersunds kommun
konkluderar att en HBK i en 6versiktsplan maste begransas bade vad galler antal faktorer och
i vilken detaljniva de studeras. | det aktuella fallet genomférdes endast kvalitativa
bedomningar, men om det finns allvarliga malkonflikter kan kvantitativa bedémningar behéva
goras. De lyfter upp vikten av att beslut om att en HKB ska genomféras tas pa ledningsniva for
att underlatta samverkan mellan olika enheter och aktorer (Folkhalsoinstitutet 2007).

Folkhalsoinstitutet har i en rapport frdn 2011 beskrivit ett antal metoder for kvantitativa
beddmningar av halsoeffekterna av bland annat luftféroreningar, buller och fysisk aktivitet. For
de kvantitativa delarna av en HKB beskrivs en arbetsprocess i tre steg:

1. Nulagesbeskrivning och beskrivning av de mal och gransvarden som finns for
bestamningsfaktorn

2. Beddtmning av bestdmningsfaktorn i olika handlingsalternativ
3. Kvantitativ beddmning av hélsoeffekterna av de olika handlingsalternativen

| samarbetsprojektet mellan Lansstyrelsen i Skane lan och Vagverket region Skane upplevde
de medverkande parterna att arbetet med HKB var tidskradvande och att det kravdes en relativt
stor arbetsinsats for att ta fram och tolka indikatorerna i relation till det analyserade
vagprojektets inriktningsforslag (Nilsson, 2007). Foretradarna for de regionala myndigheterna
betonar vikten av god lokalkannedom och kunskaper om vardagslivet i omradet for att kunna
genomféra HKB med gott resultat, ndgot de inte anség sig ha i tillracklig utstrackning. Den
bristande lokalkannedomen i kombination med bristfalligt underlag gjorde att analysen blev
alltfor allman och baserad pa grova antaganden. Kvaliteten p& analysen beror p& kunskap om
det aktuella omradet i kombination med det underlag som finns tillgangligt.

Det finns fordelar med metoden som lyfts fram i rapporten av Nilsson (2007), bland annat att
berorda tjansteman far reflektera och diskutera utifran sina kompetensomraden vilket medfor
att forslagen blir belysta ur ett brett perspektiv. Rapportforfattarna betonar vikten av att det i
kommunernas oversiktsplaner finns beskrivet att HKB ska genomfdras i relevanta projekt.
Detta skulle stédja vidare arbete med HKB i planarbetet. Att fortydliga vikten av att tydligare
fora in HKB i Trafikverkets dokument "Miljokonsekvensbeskrivning for vagar och jarnvagar —
Handbok” pekas ocks& ut som en viktig atgard for att skapa battre forutsattningar for att fora in
halsokonsekvenser i beslutsprocessen.

Davarande Folkhalsoinstitutet analyserar i en rapport fran 2009 anvéndningen av HKB i
Sveriges kommuner, landsting och regioner (Folkhélsoinstitutet 2009). De konstaterar att
anvandningen har gatt ner de senaste aren i bdde kommuner och landsting. Bland de 40
kommuner som ingick i studien uppgav 10 kommuner att de anvander eller utvecklar HKB
medan 30 kommuner uppger att de inte gor det. Av landstingen och regionerna angav sex att
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de aktivt anvande HKB, ett hade provat, tio att de inte hade provat alls och fyra att de hade
slutat att anvanda metoden. Manga faktorer paverkar hur lyckosamt arbetet med att initiera
och uppratthalla anvandandet av HKB ar. Rapportens resultat visar att manga yttre faktorer
sasom lagreglering, integrering med andra konsekvensverktyg, och samverkan pa lokal,
regional och nationell niva ar viktiga och ofta avgérande for arbetet med HKB. En tydlig
ansvarsfordelning mellan politiker och tjanstemén, och ett flexibelt HKB-verktyg med hog
kvalitet lyfts fram som viktiga framgangsfaktorer.

En sammanstallining av erfarenheter fran arbetet med HKB i Skane visar pa vikten av att se
HKB som en pedagogisk process dar verksamma fran olika sektorer far tillfalle att
systematiskt fundera Gver hur beslut och atgarder paverkar faktorer som ar kopplade till
manniskors halsa. HKB ses som ett bra arbetssatt for att strukturerat fora in
halsokonsekvenser av atgarder i alla relevanta sektorer av samhallet (Nilsson, 2007).
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Jamstalldhetskonsekvensbeskrivningar

Jamstalldhet innebar att man och kvinnor ska ha samma makt att forma bade samhallet och
sina egna liv. Det innebér att de ska ha lika mojligheter att paverka och bestamma. Att ha
makt dver sina egna transportval betyder i praktiken att mén och kvinnor ska ha samma
mojlighet att valja de resalternativ som passar deras forutsattningar, varderingar och
prioriteringar bast. | planeringen av transportsystemet betyder det att bade méns och kvinnors
forutsattningar, varderingar och prioriteringar ska ligga till grund for det transportsystem vi
skapar och att de ska véga lika tungt.

Styrning mot jamstalldhetsmalen med jamstalldhetsintegrering

| Sverige ar jamstalldhetsintegrering den huvudsakliga strategi som anvands for att uppna de
jamstalldhetspolitiska malen vilket innebar att beslut inom alla omraden ska praglas av ett
jamstalldhetsperspektiv. Trappan ar en modell och arbetsgang for organisationers
systematiska utvecklingsarbete med jamstélldhetsintegrering. Trappan beskrivs i JamStods
praktika (SOU 2007:15) och bestér kortfattat av atta steg — fran grundlaggande forstéaelse till
genomforda atgarder och uppfdljning av resultaten och aterkoppling tillbaka till tidigare steg.

8

. Félj upp
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Figur 6-16 Trappan — en helhetshild av alla delar som bor ingd i ett systematiskt och kontinuerligt
arbete for jamstalldhetsintegrering (SOU 2007:15).

Jamstalldhetsanalys — inte bara beskriva skillnader

Ofta nar jamstélldhet behandlas inom transportsektorn ser man statistik om hur méan och
kvinnor reser. Detta &r pa inget satt ointressant, men om malet inte ar att man ska gora lika,
sa instéller sig frdgan — hur ska vi anvanda denna kunskap for att skapa ett mer jamstallt
transportsystem? Det kréver att man gor en jamstalldhetsanalys vilket innebar att
skillnaderna kopplade till kon ocksé analyseras i forhallande till jamstalldhetsmal och normer.
En sadan analys innehdller ocksa forsok att utifran detta identifiera dnskade foérandringar och
lampliga atgarder. Jamstélldhetsanalysen omsaétter saledes kunskap kring hur mén och
kvinnor gor, tillsammans med kunskap om méans och kvinnors varderingar och prioriteringar
t.ex. om trafiksakerhet och miljo, till hur transportsystemet paverkar jamstalldhetsmalet.

42



Bilaga 1

Jamstalldhet i verktyg och modeller for infrastrukturplaneringen

En genomgang av de verktyg och modeller som anvands idag inom infrastrukturplaneringen
gjordes av Smidfelt Rosqvist m fl (2014) utifran ett jamstalldhetsperspektiv. De konstaterar att
verktygen/modellerna ofta framvuxna ur ett system med maskulina normer. Ett exempel &r
samhallsekonomisk konsekvensbeddmningar (cost-benefit-analyser, CBA) som sedan 90-talet
har haft stort inflytande pa hur olika atgarder i trafiksystemet prioriteras, framforallt pa nationell
nivd. Dessa metoder har i stort bekraftat riktigheten av investeringar i den typ av objekt som
legat nara de visioner om ett bilsamhalle for alla som varit norm for infrastrukturplaneringen.
Smidfelt Rosqvist (2014) kritiserar bland annat att CBA inte inkluderar alla konsekvenser och
avvagningar som kan bidra till 6vergripande maluppfyllelse, t ex inkluderas inte langsiktiga
hallbarhetskonsekvenser som klimatférandringar, paverkan pa jamstalldhet och folkhalsa.

| en utvardering av hur det transportpolitiska malet om jamstalldhet beaktats i
atgardsplaneringen av transportinfrastruktur for perioden 2010-2021 konstaterar Smidfelt
Rosgvist m fl (2010) att det genomgaende saknas bedomningar av hur olika prioriteringar och
avvagningar mellan alternativ paverkar jamstalldheten. De konstaterar att det inte framgér i de
samlade effektbeddmningarna (SEB) for enskilda investeringar hur jaAmstalldhet beaktats i
prioritering och avvagning mellan olika alternativ. Inte heller i den samlade effektbedémningen
for den nationella och de regionala planerna redovisas hur det transportpolitiska delmalet om
jamstalldhet har beaktats eller tillampats vid framtagandet av planen. Redovisning av hur
delmalet om jamstalldhet har vagts in i valet av de olika foreslagna investeringarna saknas
liksom vilket underlag som har legat till grund fér bedémning av effekter eller for prioriteringen
av vilka investeringar som ska tas med i planen. De allra flesta av de formuleringar som
anvants ar identiska med évergripande instruktioner fran Trafikverkets handledning om
samlade effektbedémningar. Endast nagra fa bedémningar bygger pa nagon form av
underlagsrapport eller analys av specifika objekts paverkan pa jamstalldhetsmalet.

Smidfelt Rosqvist m fl (2010) menar att det saknas tillrackligt med kompetens for hur
jamstalldhetsmalet ska appliceras i den konkreta planeringen. De som &r inblandade
(Trafikverket, regioner/landsting, kommuner och konsulter) forstar ytligt vad malet innebar
men inte konsekvenserna av besluten i atgardsplaneringen.

Jamstalldhetsperspektivet pa transportplaneringen ar av sadan art att det ar for sent att dessa
aspekter uppmarksammas forst i en SEB — det maste appliceras genom hela
planeringsprocessen. Utvarderingar som laggs pa i senare skeden av processen kan vara bra
“kontrollstationer” men for att paverka agendan kravs att fragan ar med fran bérjan. |
planeringsprocessen handlar det framst om att beakta jamstalldhetsaspekter i féljande tre
steg: problemformuleringen, alternativgenereringen samt vid utvardering och beslut (Smidfelt
Rosqvist m fl, 2014).

Problemformuleringen &r en central del av transportplaneringen (Hildén m fl, 2004). Hur och
vem som definierar transportsystemets problem och behov har avgérande betydelse for vilka
I6sningar som foreslas. Att vara medveten om problembeskrivningens betydelse 6kar
mojligheterna till 16sningar som leder i 6nskad riktning, inte minst avseende inkluderande av
ett jamstalldhetsperspektiv. Olika synsatt och normer kan resultera i vitt skilda
problembeskrivningar. Vem som har tolkningsforetrade vid problemformuleringen ar av stor
betydelse. Reflektioner som bor goras vid problemformuleringen kan vara exempelvis:

¢ Vilka normer och varderingar ar det som kommer till uttryck?
e Vem ar det som har makt/inflytande att sla fast att det finns ett problem?

e Vilka medborgare blir lyssnade pa?
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e Utifran vilka normer tolkas behov och formuleras uppdrag?

Alternativgenereringen ar tatt sammankopplad med problemformuleringen genom att olika
problemdefinieringar och -beskrivningar triggar olika forslag pa losningar. Idag ska
alternativgenerering i teorin ske genom en sé kallad AVS (&tgardsvalsstudie). Det betyder att
AVS ar ytterligare en kritisk punkt i planeringsprocessen eftersom det kravs att en atgard
I&ggs “upp pa bordet” och att den ses som meningsfull for att den ska utredas. Aven har har
olika synsatt och normer stor betydelse for vilka Iosningar man anser vara aktuella eller tillats
ga vidare. Reflektioner som bor goras vid alternativgenereringen kan vara exempelvis:

e Utifran vilka normer och varderingar bedoms om ett alternativ ar meningsfullt att utreda?
e Vem ar med i arbetet?
e Vems normer rader?

e Vem blir lyssnad pa? Varfor?

Utvardering av olika alternativ och deras konsekvenser kan tyckas instrumentell och
opaverkad av vem som har makt 6ver denna process. De slutsatser man drar av utvarderingar
ar emellertid beroende av vilken typ av faktorer som tillméts varde eller ens inkluderas. | detta
skede handlar det om att utvardera de olika alternativen och fatta beslut kring atgarder,
planer, insatser etc. Har kan jamstalldhetskonsekvensbeskrivningar (jamstélldhetsanalyser)
vara ett hjalpmedel for att pa ett konkret satt utvardera vilka konsekvenser olika atgarder far
for kvinnor och mén. Vid beslut handlar det ofta om att géra avvagningar mellan olika
aspekter, vad som ar viktigast i detta fall och darmed bor prioriteras. Reflektioner som bor
goras vid utvardering och beslut kan vara exempelvis:

¢ Vem har makt/inflytande att utforma och tolka utvarderingar samt faststélla planer?
e Vilka perspektiv beaktas?

e  Hur gors prioriteringar?

e Vilka remissinstanser tillfragas?

¢ Finns det mojlighet for alla att delta i medborgardialogen?

e Vilka remissinstanser och medborgare blir lyssnade pa?

e Utifran vilka synsatt och normer tolkas och arbetas synpunkter in?

En metoddversyn behovs och forslag pa beslutsgrindar och andra kontrollfunktioner behéver
utvecklas for att sakerstalla att méns och kvinnors forutsattningar och varderingar aven
inkluderas i hela beslutsprocessen — fran problemformulering via alternativgenerering till
utvardering/val och faststéllande av planer (Smidfelt Rosqvist m fl, 2014). Det &r har [ampligt
att skilja pa verktyg och metoder som (1) syftar till att styra organisationers arbete utifran
specifika mal eller (2) syftar till att integrera, identifiera och minimera konsekvenserna av
projekt/planer pa olika intressen (Faith-Ell & Levin, 2012). Trappan for styrning av
organisationers arbete utifrdn nationella jamstalldhetsmalen &r ett exempel pa det
férstnamnda, medan jamstalldhetskonsekvensbeskrivningar (jamstélldhetsanalyser) &r ett
exempel pa det sistnamnda.

| olika skeden av planeringsprocessen pa kommunal och nationell niva ligger tyngdpunkten pa
olika delmal for den nationella jamstalldhetspolitiken (Tabell 6-6). Flera av de nationella
jamstalldhetsmalen hanteras lampligen inom atgardsvalsstudierna och det finns alltsa ett
behov av att utveckla modeller for hur de jamstalldhetspolitiska malen kan integreras i
atgardsvalsanalyserna (Faith-Ell & Levin, 2012).
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Tabell 6-6 | olika skeden av planeringsprocessen pa kommunal och nationell niva ligger tyngdpunkten
pé olika delmal for den nationella jamstalldhetspolitiken. Ju stérre cirkel, desto stérre
tyngdpunkt (Faith-Ell & Levin, 2012).

. . Planprogram / .
Delmal for den nationella ~ Oversiktsplan / Detaljplan /

" it Utformning av
jamstalldhetspolitiken Atgardsvalsstudie M Vag-fjarnvagsplan
lokaliseringsalt.

1. Jamn foérdelning av makt
och inflytande

2. Ekonomisk jamstalldhet

3. Jamn fordelning av det

obetalda hem- och . . o
omsorgsarbetet

4. Mans vald mot kvinnor
ska upphora

Faith-Ell & Levin (2012) bedémer att metodiken for sociala konsekvensbeskrivningar ar en
lamplig metod att tillampa aven i atgardsvalsstudierna for att beskriva konsekvenser for
jamstalldhet. Man konstaterar ocksé att Trafikverkets véagledning fér AVS (Trafikverket
Publikation 2012:206) i dagslaget inte ger namnvérd végledning i hur jamstélldhet ska
beaktas. Vagledningen anger att potentiella effekter och konsekvenser av alternativa I6sningar
ska redovisas i dokumentationen av en AVS. En konsekvens som ska redovisas per alternativ
ar ’konsekvenser fér anvéandare (grupper av néringsliv och medborgare, kvinnor och mén)”.
Utover denna utsaga ges inget forslag pa vilken metod som ska anvandas for att redovisa
konsekvenser for kvinnor/man.

Smidfelt m fl (2014) framhaller att i och med regeringens transportpolitiska proposition
2005/06:160 Moderna transporter stalls krav pa att Trafikverket ska gora
konsekvensbeskrivningar med avseende pa jamstalldhet. Det har medfort ett behov av
vidareutveckling av verktyg och metoder. Det finns tva satt att gora detta: antingen genom att
lagga in skillnader mellan kvinnor och man som olika vikter i de samhallsekonomiska
kalkylerna eller genom att géra en mer kvalitativ bedémning av hur en atgard paverkar olika
grupper (ASEK, 2014).

Den fdrsta ansatsen testas i en studie av WSP Analys & Strategi (rapport 2007:12). En
version av reseefterfragemodellen Sampers utvecklats sa att nyttor och kostnader beraknades
for kvinnor och man separat for ett aktuellt vagprojekt. Slutsatsen i studien var att sddana
kénsuppdelade CBA-analyser &r mgjliga att gora. | den aktuella fallstudien visade den
konsuppdelade analysen att den samhéllsekonomiska nyttan med projektet var storre fér méan
an for kvinnor, vilket 6kade ojamlikheten mellan man och kvinnor. ASEK:s rekommendation ar
dock att man fortsatter att anvanda icke koénsuppdelade kalkyler och istallet kompletterar
dessa med beddmningar av fordelningseffekter mellan olika grupper enligt nuvarande
samlade effektbeddémning (SEB).

En samlad effektbedémning (SEB) bestar av tre delar: nytto-kostnadsanalys,
fordelningsanalys och transportpolitisk malanalys (se avsnitt 2.2). Pa sa satt ska den fanga
upp en atgards prissatta och icke-prissatta effekter, dess paverkan pa de transportpolitiska
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malen och hur dess nyttor férdelar sig pa olika samhallsgrupper. Jamstalldhetsaspekterna
hanteras i fordelningsanalysen genom att atgardens ekonomiska nyttor fordelas pa olika
grupper i samhallet, daribland man respektive kvinnor. | den transportpolitiska malanalysen
redovisas vilket bidrag en atgard ger dels till ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet, och
dels till uppfyllandet av de transportpolitiska méalen. Jamstalldhet ar en del av funktionsmalet
och bedoms i SEB utifrdn tva olika aspekter: “man och kvinnor ska ha lika mgjlighet att
utforma sina liv” och “kvinnor och mén ska ha lika paverkansméjlighet”. Atgarden bedéms
utifrdn bada dessa aspekter pa skalan: positiv bidrag, inget bidrag respektive negativt bidrag,
samt &ven i ord.

Verktyg for konsekvensbeskrivning av jamstalldhet

Redan 2002 foreslog davarande SIKA att stérre atgarder som planeras och genomfors i
transportsystemet ska analyseras fran jamstalldhetssynpunkt dar effekter pa kvinnor och man
redovisas och att dessa analyser skulle kunna ges ungefar motsvarande funktion och form
som dagens miljokonsekvensanalyser (SIKA 2002:5). | Prop. 2008/09:35 pekar regeringen ut
sociala konsekvensbeskrivningar som ett viktigt verktyg i arbetet for ett mer jamstallt
transportsystem.

Internationellt finns flera typer av konsekvensbeskrivningar som kan relateras till bedémning
av jamstalldhet. Faith-Ell & Levin (2012) menar att de tva framsta &r sociala konsekvens-
beskrivningar (social impact assessment) i vilka kén eller genus ofta utgor en aspekt som bor
beddmas samt jamstéalldhetskonsekvensbeskrivningar (gender impact assessment). |
social konsekvensbeskrivning ingar nagra grundldggande steg som &ven kan tillampas inom
jamstalldhetskonsekvensbeddémningar. Processerna fér dessa konsekvensbeddémningar
bygger i regel pa foljande hornstenar (Faith-Ell & Levin, 2012):

o Konsekvensbeddmningen ar en process som resulterar i ett dokument vilket beskriver hur
man genom processen kommit fram till en viss slutsats.

e Processen ska vara integrerad med det 6vriga planarbetet och inte genomféras utan
koppling till 6vriga teknikomraden.

e Konsekvensbeddmningen genomférs i en systematisk process med etablerade metoder.

e Processen genomfors innan planen eller projektet har avslutats s att resultatet av
konsekvensbedémningen, om mdjligt, kan inarbetas i planen eller projektet.

Valet av social konsekvensbeskrivning som utgangspunkt for konsekvensbeskrivning for
jamstalldhet bygger pa att metoden &r en internationellt etablerad metod som tillampats i cirka
40 ar och under de senaste fem aren har SKB borjat tillampas av allt fler aktérer i Sverige och
det har darfor bérjat byggas upp en kunskap i landet kring vad metoden innebér i en svensk
kontext. SKB-processen har &ven stora likheter med miljokonsekvensbeskrivningar som redan
idag tillampas i infrastrukturprojekt vilket innebar att det redan finns en etablerad
planeringsprocess som ar anpassad till processtegen i en social konsekvensbeskrivning.

Nedan féljer en beskrivning av de huvudsakliga stegen i en social konsekvensbeskrivning
anpassad till att fungera for jamstalldhetskonsekvensbeskrivningar i transportplaneringen
(Faith-Ell & Levin, 2012):

¢ Involvera allmanheten — identifiera och involvera alla grupper som kan téankas bli
paverkade av planen eller projektet. Dessa grupper utgor den framsta informationskallan i
konsekvensbedomningen. Bade kvinnor och man ingar i gruppen “allmanheten”.

46



Bilaga 1

Analysera paverkade grupper — identifiera vilka grupper som kan komma att gynnas
respektive forlora pa forslaget, det vill saga identifiera resursstarka respektive
resurssvaga grupper. Bade kvinnor och man kan inga i dessa grupper.

Avgransa beddmningen — identifiera vilka jAmstalldhetsaspekter som den féreslagna
atgarden framst kommer att paverka, fokusera inte bara pa de aspekter som ar "latta” att
arbeta med.

Identifiera metoder och antaganden samt definiera bedémningsgrunder — beskriv
hur jamstalldhetskonsekvensbeskrivningen genomforts, vilkka antaganden som har
anvants samt hur bedémningsgrunderna har definierats.

Aterkoppla konsekvenserna for jamstalldhet i férslagen till transportplanerarna —
identifiera problem som kan l6sas genom foréndringar av planforslaget eller alternativen.

Anvéand personal som har erfarenhet av jAmstalldhetsarbete — personer som har
tidigare erfarenhet av systematiskt jamstélldhetsarbete goér battre
konsekvensbedémningar. Bade kvinnor och man kan ha den erfarenheten. Att vara
kvinna réknas inte som tidigare erfarenhet.

Utveckla uppfdljningsprogram — hantera osakerheter i bedémningarna genom att
foresla program for uppfoljning.

Om en modell for jamstalldhetskonsekvensbeskrivning tas fram for infrastrukturplaneringen
maste det dock finnas resurser for att tillampa modellen pa investeringsprojekt. Arbetet maste
ocksé genomforas av personer med kompetens inom omradet jamstalldhet och genus inom
transportplaneringsomradet (Faith-Ell & Levin, 2012; Smidfelt Rosqvist m fl, 2014).
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