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Social konsekvensanalys

Den sociala konsekvensanalysen inom framtidens kollektiverafik utgar frén
minniskors méjlighet till delaktighet. I fokus star den roll framtidens kol-
lektivtrafik kan ha i att forverkliga minniskors rittigheter. Det handlar bland
annat om ckonomiska och sociala rittigheter, sdsom rite till arbete, bostad
och utbildning, men ocks& om medborgerliga och politiska rittigheter, till

exempel act kunna delta i foreningslivet.
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De politiska ambitionerna f6r utredningen om framtidens kollektivtrafik i
Malmé, har innehdllit ett brett spektrum av malomraden. I grunden handlar
det om ekologisk, ekonomisk och social héllbarhet och de fyra aspekter som
ska genomsyra arbetet 4r miljo, tillvixe, integration och jimstilldhet. Inom
framtidens kollektivtrafik har det tagits fasta pd dessa aspekter och den so-
ciala konsekvensbeskrivningen har férdjupats genom bl.a. denna rapport.

Jamlik och jimstilld tillging till firdmedel bidrar till en 6kad frihet f6r min-
niskor att gestalta sin vardag utifrén egna val och behov. Kollektivtrafik 4r i
sig ett firdmedel som skapar dessa méjligheter, men strickningar, stopp och
kvalitet paverkar hur mycket.

Utgéngspunkterna for den sociala konsekvensanalysen inom framtidens
kollektivtrafik, ir att sdvil social integration som jimstilldhet handlar om
forverkligande av rittigheter. Det handlar bland annat om ekonomiska och
sociala rittigheter, sisom ritt till arbete, bostad och utbildning, men ocksé
om medborgerliga och politiska rittigheter, till exempel att kunna delta i
foreningslivet.

RAPPORTEN INNEHALLER EN ANALYS AV DE SOCIALA KONSEKVENSERNA UTI-
FRAN TVA GRUNDLAGGANDE ASPEKTER:

1. Jamlik och jimstilld tillging till trafiksystemet.
2. Tillginglighet till arbete, utbildning, offentlig service o.s.v.

En jimférelse mellan féljande strik och omraden har gjorts:
* Stenkillan-Rosengird-Centrum-Vistra Hamnen

* Lindingen-Centrum-Vistra Hamnen

* Limhamn Bunkeflo

Aspekter som tas upp ir bl.a. forvirvsfrekvensen, andel utlandsfédda, till-
gang till olika firdmedel och kérkortsinnehav.

En sparvagnslinje till Rosengdrd eller Lindingen majliggor positiva effekter
for social integration och jimstilldhet. En linje till Limhamn-Bunkeflo skul-
le i stillet kunna bidra dll en 6verflyctning fran bilerafik, vilket ger positiva
miljoeffekter, men dd det redan finns god tillginglighet till arbetsmarknaden
i det omréddet, blir just de sociala effekterna inte lika stora.

Om satsningarna pé sparvig INTE genomf6rs skulle kapacitetsproblemen
bli allemer pétagliga, segregationen skulle 6ka eftersom man inte kommer ate
kunna dra nytta av tillvixten pa arbetsmarknaden. Kapacitetsproblem och
forlingda restider sldr dessutom hardare mot kvinnor till £5ljd av ett idag
storre beroende av kollektiverafiken.

Den sociala konsekvensanalysen ir genomford av stiftelsen TEM vid Lunds

universitet.
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1.Slutsatser och sammanfattning

Att kunna rora sig i samhallet ar viktigt. Vi behover ofta resa till vart arbete, till
skola, for att gora inkop, besoka vanner, delta i foreningar och sa vidare. Bristande
mojligheter att rora sig ar en begransning av manniskors frihet. Det minskar
manniskors mojligheter att vara delaktiga i samhallet.

Hindren for att kunna rora sig ar storre for vissa manniskor dn andra. Det finns
tydliga jamlikhets- och jamstalldhetsdimensioner nar det galler rorlighet. Det ar val
kant att bade kvinnor och resursfattiga personer anvander sig av kollektivtrafik i
storre utstrackning dn andra. Av det skalet ar investeringar i kollektivtrafik
vasentliga for att forbattra resursfattiga manniskors och kvinnors rorlighet.

Att kollektivtrafiken mojliggor rorlighet betyder att den bidrar till att forverkliga
rattigheter. Att kunna rora sig ar viktigt for att manniskor ska kunna anvanda sig av
sina medborgerliga och politiska rattigheter, till exempel att delta i politiken och i
foreningslivet. Rorlighet ar ocksa centralt for att kunna arbeta och studera och
kombinera arbete och familj. Av det skalet har kollektivtrafiken en central roll i att
forverkliga sociala och ekonomiska rattigheter.

Rattigheter handlar om allas frihet och jamlikhet - om det som starker manniskor i
deras vardag och ger dem formaga att gestalta sitt liv utifran egna 6nskemal och
behov. Att forverkliga rattigheter ar en skyldighet som kommuner delar med staten
och regionala organ. Men det dr inte bara en skyldighet utan ocksd en méjlighet. En
mojlighet att sdkerstalla jamlikhet och frihet fér medborgarna i ett demokratiskt
samhalle. En mojlighet att bidra till manniskors egenmakt och ett d6kat
valbefinnande, ndgot som ocksa ur ett ekonomiskt perspektiv ar vasentligt da
kostnader fér marginalisering och utanforskap ar stora.

For utformningen av kollektivtrafiken ar det av central betydelse att forsta den roll
den spelar for att forverkliga rattigheter och dairmed jamlika mojligheter och 6kad
frihet for manniskor i deras vardag,.

[ denna del redovisas slutsatser av uppdraget utifran de grundldggande tankarna
om kollektivtrafikens roll. Vi tar forst upp de nyckelfaktorer som vi identifierat for
att investeringar i kollektivtrafiken ska vara framgangsrika ur ett socialt perspektiv.
Vi diskuterar de utmaningar som man star infér nar det handlar om att utforma ett
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kollektivtrafiksystem som bidrar till att forverkliga rattigheter. Sist i denna del
ligger en sammanfattning av analysen.

1.1 Nyckelfaktorer

Var tydlig med kollektivtrafikens roll i att forverkliga rattigheter
Kollektivtrafiken spelar en central roll for manniskors rorlighet. Rorlighet ar
vasentligt for forverkligandet av rattigheter. Att resa till och fran ett arbete en del
av forutsattningarna for ratten till arbete. Ju battre mojligheterna ar att goéra sddana
resor, desto storre dr den arbetsmarknad manniskor har tillgang till. P4 samma satt
forhaller det sig med andra sociala rattigheter, sdsom utbildning eller vard och
omsorg, eller medborgerliga och politiska rattigheter, till exempel att delta i
politiska partier eller féreningar.

Att lyfta fram kollektivtrafikens roll nar det galler forverkligande av rattigheter ar
vasentligt for att forsta dess betydelse och funktion i samhallet i stort.
Kollektivtrafikens bidrag till manniskors mojligheter i ett samhalle ar vasentligt for
alla, men av sarskild betydelse for resursfattigas och kvinnors rorlighet.

Ojamlikhet och ojamstilldhet maste uppmirksammas

Dagens trafiksystem ar bade ojamlikt och ojamstallt. Tillgang till firdmedel skiljer
sig at mellan man och kvinnor likvdl som mellan resursfattiga och resursrika. Det
finns ocksa ojamlikheter nar det giller anpassning av trafiksystemen till manniskors
behov. Ett sddant exempel ar det storre behov av att foreta resor med olika mal,
sasom arbete, lamna och hamta barn, inkop och liknande, som kvinnor har till foljd
av deras generellt storre ansvar for familj och barn.

For att kunna dstadkomma ett mer jamstallt och jamlikt trafiksystem kravs att man
ar tydlig med den ojamlikhet och ojamstélldhet som utmarker dagens trafiksystem.
Bristande rorlighet paverkar manniskors mojligheter i samhallet. Att forverkliga
jamlika mojligheter ar en grundlaggande skyldighet for det allmanna. For att kunna
gora det kravs att man utgar fran de ojamlikheter som finns i planering och
utformning av kollektivtrafiksystemen.
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Atgirder maste inriktas pa jamlik och jamstilld tillging till trafiksystem
Utformningen av kollektivtrafiksystemen maste inriktas pa att mojliggora en jamlik
tillgang till trafiksystem. Med utgangspunkt i de ojamlikheter och ojamstallda
forhallanden som finns bor utformningen av kollektivtrafiken vara sddan att det
avlagsnar hinder for rorlighet och bidrar till en 6kad rorlighet.

Mer specifikt handlar jamlik och jamstalld tillgang till fardmedel och trafiksystem
om att beakta de sociala konsekvenserna av linjedragningar nar det galler buss,
sparvag och jarnvag. Det handlar ocksa om att beakta fragor om sammanlagd restid
for personer, turtdthet, kostnader och liknande. Fér de som anvander
kollektivtrafiken ar dessa faktorer av vikt nar det galler deras val av firdmedel och
darmed mojligheter att rora sig. Genom en jamlik och jamstalld tillgang till
fairdmedel och trafiksystemen forbattras manniskors mojligheter att delta i
samhallet. Sarskilt galler det for resursfattiga och kvinnor da de i hogre grad an
andra ar beroende av kollektivtrafik.

Atgirder maste inriktas pa jamlik och jamstilld tillginglighet till arbete,
studier och liknande

Jamlik och jamstalld tillgang till trafiksystem ar en vasentlig malsattning pa grund
av de effekter den har nar det ror manniskors rorlighet och tillgangligheten till
arbete, studier och s& vidare. Okad rérlighet innebar att manniskor har fler arbeten
som de kan vilja mellan genom att kunna ta del av en vidgad arbetsmarknad. Okad
rorlighet ger ocksa battre forutsattningar for att valja studieplats eller ta sig till och
fran inrattningar for offentlig service.

Kollektivtrafiken bidrar till att géra samhalleliga institutioner mer tillgdngliga. I det
ligger en central del av kollektivtrafikens bredare roll i samhallet - att utgora ett
bidrag till forverkligandet av rattigheter.

For att kollektivtrafiken ska kunna fylla denna roll kravs det att man samordnar
kollektivtrafikpolitiken med andra politikomraden pa ett tydligt och effektivt satt.
Okad tillginglighet till en vidgad arbetsmarknad maste exempelvis understddjas
genom en arbetsmarknadspolitik som férbattrar resurssvagas grupper mojligheter
att fa ett arbete.

Behovet att samordna kollektivtrafiksatsningar med andra politikomraden ar
vasentligt for att investeringar i kollektivtrafik ska fa ett socialt positivt genomslag
fullt ut. Det tydliggor ocksa den roll kollektivtrafiken spelar i att forandra
samhallsférhdllanden.
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1.2 Utmaningar

De nyckelfaktorer som beskrivits behdver inarbetas i en sammanhallen strategi for
kollektivtrafiken for att dess roll nar det galler tillgodoseende av rattigheter -
manniskors jamlika frihet i samhallet - ska kunna forverkligas fullt ut.
Utmaningarna handlar i hg grad om hur man i politik och férvaltning ser pa
kollektivtrafiken. Vi kallar det utmaningar eftersom det troligen innebar behov av
ett langsiktigt organisatoriskt arbete.

Sammanhallen strategi

Det kravs att man fran politisk sida och inom férvaltningen arbetar for att forbattra
forstaelsen av kollektivtrafikens roll i att forverkliga rattigheter. Sarskild vikt
behover laggas vid den bredare innebord som kollektivtrafiken har i att tillsammans
med atgarder pd andra omraden forbattra manniskors méjligheter i samhallet.

Av det skdlet behover centrala styrdokument och policyplaner integreras battre sa
att man nar en forstdelse av hur olika politikomrdden samverkar. Det ar svart att
forsta den roll kollektivtrafiksystemen mer specifikt spelar for att 6ka manniskors
mojligheter utan en sddan sammanhallen strategi.

Okad kunskap om rérelse- och livsménster och anvindning av kollektivtrafik
For att kunna utforma en sammanhallen strategi kravs att man nar en 6kad kunskap
om manniskors rorelsemonster och behov av rorlighet. Till viss del finns sddana
studier idag, men en 6kad kunskap ar av vikt for att man ska kunna utforma
kollektivtrafiken pa ett satt som ar positivt ur ett socialt perspektiv.

Det handlar exempelvis om en forbattrad forstaelse av hur kvinnors rérelsemonster
ser ut och vilka skillnader som finns mellan kvinnor i det avseendet, sddant det
hdanger samman med boende, arbete, inkomst och liknande. Det dr ocksa av vikt att
forsta hur aldre ror sig i staden och vilka behov de har att resa.

Det ar dven betydelsefullt att fa kunskap om hur unga ror sig for att kunna bedéma
om deras rorelsemonster kan tdnkas paverka dven deras satt att resa i framtiden
eller inte. Det senare ar vasentligt ur planeringssynpunkt eftersom investeringarna i
kollektivtrafiksystemen ar mycket langsiktiga.

Uppmirksamma kollektivtrafikens roll for manniskors méjlighet att paverka
sin vardag
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Kollektivtrafikens roll for att 6ka manniskors formaga att paverka sin vardag nar
det géller arbete, utbildning, familj och liknande behéver uppmarksammas i
planering och genomférande.

Det ar viktigt att kollektivtrafiken inte bara anpassas till de rorelsemoénster som idag
finns, utan ocksa planeras pa ett sddant satt att rorligheten 6kar. Studier visar
exempelvis att resursfattiga reser mindre och kortare strackor @n andra, men det ar
troligen inte pa grund av ett mindre behov att resa i sig, utan darfor att
mojligheterna att fa arbete och liknande ar mer begransade for dessa manniskor.
Kollektivtrafiken spelar en viktig roll i att forandra dessa férhallanden. Genom att
bidra till att 6ka resursfattigas rorlighet far de ocksa storre chanser att ta del av en
vidgad arbetsmarknad.

Pa ett liknande satt forhaller det sig med kvinnor som idag har ett stérre ansvar for
familj och barn och darfér gor resor med flera stopp, exempelvis for att lamna och
hdamta barn och gora inkop pa vag till och fran arbetet. Att anpassa kollektivtrafiken
till dessa rorelsemonster ar vasentligt ur jamstéalldhetssynpunkt, men riskerar ocksa
att cementera de konsmonster som finns nar det giller uppdelningen av ansvar for
hushall och barn. Sadana risker ar viktiga att uppmarksamma nar man fokuserar pa
hur kollektivtrafiken kan bidra till forandrade konsmonster i samhallet.

Genom kunskap om existerande ojamlikheter och ojamstallda férhallanden och en
utformning av kollektivtrafiken som mojliggor 6kad rorlighet blir det ocksa tydligt
att kollektivtrafiken kan spela en vasentlig roll i att forandra samhallsforhallanden.

Var tydlig med utgangspunkterna for prioritering vid beslut

Det ar vasentligt att man fran férvaltning och politiskt hall &r medveten om
utgangspunkterna for prioriteringar. I de analyser av olika sparvagsstrak som
genomforts hittills har kapacitetsfragor varit den centrala utgangspunkten.
Kapacitet ar en grundlaggande fraga att beakta, men behover forstas i ett bredare
socialt perspektiv.

Ar det exempelvis mer visentligt att prioritera investeringar som ger en storre
andel resursfattiga personer i Malmo som helhet tillgang till battre kollektivtrafik
eller ar det av storre vikt att forsdka bryta den segregation som ligger i att det i vissa
omraden, sdrskilt Rosengard, ndstan uteslutande bor resursfattiga personer med
samre tillgang till arbetsmarknad och liknande? I vilken man sddana prioriteringar
behovs har att gora med de resurser staden har till sitt forfogande, men om
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resurserna inte racker till alla angeldagna investeringar bér man vara tydlig med vad
som ar utgangspunkt for prioriteringen.

1.3 Sammanfattning

Kollektivtrafikens roll for att forverkliga rittigheter

[ vart samhalle ar rorlighet av stor vikt for att rattigheter ska kunna forverkligas.
Kollektivtrafiken spelar tillsammans med andra delar av trafikplaneringen en
avgorande roll i att mojliggora rorlighet. Kollektivtrafiken bidrar till att forverkliga
rattigheter.

Bidraget till att forverkliga rattigheter ar sarskilt betydelsefullt nar vi anlagger ett
jamstalldhets- och jamlikhetsperspektiv da resursfattiga personer och kvinnor ar
beroende av kollektivtrafik i hogre grad an andra.

Genom att forbattra kollektivtrafiken bidrar man att 6ka resursfattigas och kvinnors
rorlighet och dstadkommer darmed en mer jamlik och jamstalld tillgang till
fardmedel och trafiksystem.

Forbattrad rorlighet och en béttre jamlikhet och jamstalldhet i trafiksystemen okar
manniskors mojligheter att fatta beslut utifran sina egna 6nskemal och varderingar.
Jamlik och jamstalld tillgang till firdmedel bidrar till en 6kad frihet for manniskor
att gestalta sin vardag utifran egna val och behov.

Utgangspunkterna for denna sociala konsekvensanalys ar att saval social integration
som jamstalldhet handlar om férverkligande av rattigheter. I fokus star darfor den
roll framtidens kollektivtrafik kan ha i att férverkliga manniskors rattigheter. Det
handlar bland annat om ekonomiska och sociala rattigheter, sdsom ratt till arbete,
bostad och utbildning, men ocksa om medborgerliga och politiska rattigheter, till
exempel att kunna delta i féreningslivet.

Naturligtvis kan kollektivtrafiksystemen inte ensamt béara rollen av att 6ka
mojligheterna till fria val och mer jamlika méjligheter for manniskor. Det kravs att
forandringar av kollektivtrafiken som 6kar manniskors rorlighet understods av
andra atgarder, exempelvis for att forbattra mojligheter till arbete och utbildning.

Jamlik och jamstilld tillgang till trafiksystem
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Kollektivtrafikens roll i att forverkliga rattigheter och forbattra den jamlika och
jamstallda tillgangen till fardmedel och trafiksystem tydliggor vi genom att utga fran
de ojamlikheter och ojamstallda forhallanden som finns i dagens samhalle. Vi har
tittat pa de ojamlikheter som finns i Malmo stad och pekar pa ett par faktorer som
ar av vikt for att forbattra tillgdngen till trafiksystem. De faktorer vi tagit upp ar:

Spdrfaktorn

Denna innebdr en trolig storre 6verforing fran biltrafik till kollektivtrafik om den
senare ar sparburen. Sparfaktorn ar av betydelse ur ett halsoperspektiv da
minskade luftutslapp bidrar till att forbattra hdlsosituationen. Givet att man
anvander bil i hogre grad dn kvinnor kan man anta att sparfaktorn har ggnnsamma
jamstalldhetsaspekter. Okad anviandning av kollektivtrafik bidrar ocksa pa ett
positivt satt till skapande av motesplatser da kollektivtrafiken i hogre grad an
biltrafik dr en del av stadens offentliga rum.

Restid

Restid ar en av de viktigaste anledningarna till val av firdmedel. Spar- och jarnvagar
kommer att forkorta restiderna, vilket ar positivt ur ett socialt perspektiv. Det
forbattrar mojligheterna att delta i samhallet, exempelvis att ta del av en vidgad
arbetsmarknad. Eftersom det dr de samlade restidsvinsterna som maste beaktas
behdver turtdthet, gdngavstand till hallplats och bytesmajligheter véagas in.

Kostnader

Resursfattiga personer anger i hogre utstrackning an andra att kostnad for
kollektivtrafiken paverkar deras val av firdmedel. Det gor det vasentligt att
kostnaderna vid en utbyggnad av spar- och jarnvagstrafik inte okar.

Flersyftesresor

Manga manniskor har fler 4n ett mal med sin resa. Sarskilt géller det for kvinnor
som ofta kombinerar flera mal med resan, sdsom resa till skola/dagis, arbete och
inkop. Ur ett jamstdlldhetsperspektiv ar det av det skilet vasentligt att restider blir
korta, att byten ar latta och att det inte ar alltfér langt mellan hallplatser och de mal
som finns for resan. Avstand och restid maste forstas i ett sammanhang.

Tillganglighet till offentlig service, arbete och utbildning.

Forbattrad tillgang till effektiva fairdmedel gor att tillgdngligheten till arbete,
utbildning, offentlig service och s vidare foérbattras. Okad tillginglighet ar
vasentligt for forverkligande av exempelvis ratten till arbete och utbildning.
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Med tanke pa att saval kvinnor som resursfattiga personer ar beroende av
kollektivtrafik i hogre grad dn andra ar ocksa den okade tillgdngligheten sarskilt
gynnsam ur ett jamstalldhets- och socialt integrationsperspektiv.

Okad tillginglighet till en vidgad arbetsmarknad visar hur kollektivtrafiksystemen
har en roll i att forandra samhallsforhallanden. Som tidigare papekats kan
emellertid inte trafiksystemen bidra till sddana férandringar utan att
kollektivtrafikpolitiken understdéds genom andra dtgarder. Forbattrade
kommunikationer ar inte sd mycket vart om det inte finns sa mycket att resa till.

Jamforelse mellan diskuterade sparvagsstrak

Nar det géller jamforelse mellan de olika strak som planeras visar tidigare analyser
att det ar mest angeldget att borja med Lindedngestraket. I dessa analyser har
kapacitetsproblemen statt i fokus. I forhallande till tidigare analyser bor papekas att
kapacitetstaket redan natts i Rosengardstraket, vilket skulle tala for att det ar val sa
angeldget att borja med detta strak som Lindangestraket.

De sociala konsekvenserna av de olika straken ar av delvis olika karaktar. Det som
ur perspektivet av 6kad social integration talar for Linddngestrdket ar bland annat
att stadsdelen i flera avseenden har den storsta andelen av socialt utsatta personer i
Malmo som helhet. En stor andel av Malmds befolkning med 1dg utbildningsniva och
laga inkomster bor i stadsdelen. Genom sparvagsbyggande till Fosie kommer en
storre andel av den socialt utsatta befolkningen i staden i stort att ges forbattrade
kommunikationer dn genom byggande av Rosengardsstraket.

Det som ur ett socialt perspektiv av 6kad integration talar for Rosengardstraket ar
att stadsdelen ar mycket homogen i den meningen att andelen resurssvaga personer
i stadsdelen ar storre dn i andra stadsdelar. Forbattrade kommunikationer kan
bidra till att bryta den socialt utsatta situation som utmarker huvuddelen av de
boende i Rosengard.

Nar det galler straken till Vastra hamnen och till Limhamn-Bunkeflo ligger de
sociala konsekvenserna bland annat i att kunna 6verfora trafik fran bil till
kollektivtrafik och att 6ka tillgangligheten till omradena. Det senare har socialt
integrativa effekter eftersom det 6kar manniskors tillganglighet till viktiga
rekreationsomrdden i staden. Det kan ocksa leda till fler motesmojligheter. Att det i
bada omradena bor resursstarka grupper betyder emellertid ocksa att
konsekvenserna av forbattrad kollektivtrafik for att mojliggora 6kad tillganglighet
till en vidgad arbetsmarknad ar relativt ringa.

10
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Konsekvenser av att inte genomfora atgirderna

Konsekvenserna av att inte genomfora dtgarder ar troligen inte bara att de
ojamlikheter som finns i tillgang till firdmedel och problem med bristande social
integration kvarstar utan att de forvarras. Det ar mycket troligt att den samre
tillgang till firdmedel som utmarker boende i flera av de socialt utsatta omradena i
Malmo bidrar till en ytterligare segregation av staden och regionen da dessa
personer pa grund av avsaknad av lampliga trafiksystem exempelvis inte kommer
att kunna dra nytta av den regionférstorning som sker.

Station i Rosengard och konsekvenser for centrala Malmo

Nar det galler station i Rosengard bor man uppmarksamma forhallandet mellan
stationsomradet och Rosengdrds centrum sa att de tva centrum sammanldnkas och
inte konkurrerar med varandra pa ett satt som riskerar att utarma bada. Man bor
ocksa efterstrava att forlagga verksamhet som kan antas vara expansiv och oka
resandet till stadsdelen i narheten av den nya stationen i Rosengard. Det ar
exempelvis mojligt genom att anldgga foretagsinkubator och anldggningar for
kunskapsintensiv utveckling av produkter och tjanster i omradet.

Konsekvenserna for centrala Malmo handlar bland annat om 6kad tillganglighet till
Centrum for fler manniskor, vilket ar positivt ur ett socialt integrationsperspektiv.
Sparvagar kan ocksa ha en symbolisk effekt i att tydligare sammanldanka centrum
och periferi. Det tillsammans med andra effekter rorande gaturummet behéver
uppmarksammas nar dragning av linjer genom centrum och anldaggande av
hallplatser utformas.

Nar det giller effekter i Centrum maste man beakta att Centrum har olika slags
funktioner vid olika tidpunkter pa dygnet. Tydlig uppdelning av aktiviteter pa dag
och kvall kan leda till 6kad kansla av otrygghet kvalls- och nattetid, ndgot som har
negativa konsekvenser for att alla ska kunna utnyttja och anvanda sig av Centrum.
Med tanke pa att trygghetsproblem ar storre for kvinnor finns ocksa tydliga
negativa jamstalldhetskonsekvenser.

11



TEM

AT LUND UNIVERSITY Lund, 2009-11-16

2. Uppdraget

Malmo stad har tydliga malsattningar for kollektivtrafiken. Dessa ar ett miljovanligt
och sdkert kollektivtrafiksystem som ar utgor ett attraktivt alternativ till bilen.
Systemet ska ha god kapacitet och vara kostnadseffektivt och bidra pa ett positivt
satt till stadsutvecklingen. Kollektivtrafiken ska bidra till en battre social
integration.1

For att uppna dessa malsattningar har Malmo stad tagit fram forslag pa atgarder
kring hur framtidens kollektivtrafik ska utformas. Det dr dessa atgarder som
kommer att belysas med utgangspunkt i hur de kommer att inverka pa den sociala
integrationen och jamstalldheten i Malmo:

» Miljo- och kapacitetsskal talar for att bygga upp kollektivtrafiken pa annat
sdtt an genom bussfoérbindelser.

* Malmo stad har fattat ett principbeslut om eldriven kollektivtrafik som ska
kdnnetecknas av hog framkomlighet och bygga pa samverkande system.
Stadsutbyggnaden ska anpassas till kollektivtrafiken och sparvagar ska
byggas i robusta och starka strak.

» Overgéang till eldriven kollektivtrafik genom sparvigar och utbyggnad av den
lokala tagtrafiken har utgjort fokus och lett till férslag rorande sparvagstrafik
i forsta hand fran Stenkallan till Centrum (Rosengardsstraket), fran
Lindangen till Centrum (Linddngestraket) och fran Centrum till Vastra
hamnen (Vistra hamnen-straket). Aven sparvig fran Limhamn-Bunkeflo till
Centrum diskuteras. Kapacitetstaket ar redan natt i Rosengardstraket och
kommer att nds inom flera andra strdk inom de ndarmaste tio till femton aren.
[ de olika scenarier som man arbetat med framgar att kapaciteten i befintliga
kollektivtrafiksystemet kommer att vara otillracklig i framtiden i flertalet
strak.

Kollektivtrafikutredningens forslag har foregatts av en analys av kapacitets- och
miljoproblem rérande den nuvarande utformningen av kollektivtrafiken. Resor med

' Malmé stad (2004) "Trafikstrategi for Malmé”. Amgan av kommunfullméktige 2004-04-29; Malmd
stad (2008) "Framtidens kollektivtrafik i Malmo. istag till slutrapport 2008-10-22"; Malmo stad (3)0
"Stadsutbyggnad och kollektivtrafik 2030". Slutraypav delprojekt B/C i utredningen om Framtidens
kollektivtrafik i Malmd. 2008-10-22; Malmo stad (@8) "Kollektivtrafikens férutsattningar — regional
utveckling och attraktivitet”.
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kollektivtrafik har dkat i takt med att Malmo vaxt och det skett en regionforstoring i
Skane. Det senare visas genom in- och utpendling till Malmo 6kat; 2005 besattes
knappt 40 % av arbetstillfallena i Malmo av inpendlare. Huvuddelen av
kollektivtrafikresorna sker emellertid inom staden. Tillviaxten i den lokala
busstrafiken har varit hég under de senaste 10 aren och kapacitetsproblem finns i
flera strak. Trots det har stadsbusstrafiken en relativt 1dg marknadsandel i Malmo
med ca 13 % av alla resor i Malmo. Delvis hdnger det samman med att manga
anvander cykel, men kollektivtrafik, cykel och gang har dnda en marknadsandel som
ligger ungefar 10 % under exempelvis Goteborg och Stockholm. Det finns darfér en
stor potential i att 6verfora resor fran bil till andra fardmedel.

Vart uppdrag har bestatt i att gora en social konsekvensanalys av de forslag som
lagts fram att bygga sparvagsforbindelser mellan Stenkallan till Centrum
(Rosengardsstraket), fran Lindangen till Centrum (Linddngestraket) och vidare fran
Centrum i bada fallen till Vistra hamnen (Vistra hamnen-striket). Aven straket frén
Centrum till Limhamn-Bunkeflo kommer att beroras. Vi ska ocksa analysera
konsekvenser av ringlinjetrafik pa Kontinentalbanan och genom Citytunneln.
Undersokningens huvudsakliga fokus handlar om social integration och
jamstalldhet.

Vi har vidare fatt i uppdrag att beakta konsekvenser av anldggande av station i
Rosengard och effekter pa Centrum av att sparvagar anlaggs.
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3. Upplagg

Studien syftar till att 6ka kunskapen om hur férslagen rorande
kollektivtrafiksystemen i Malmé bidrar till att minska de ojamlikheter som finns
mellan individer och grupper nar det galler tillgang till trafiksystem och darmed
ocksa graden av tillganglighet nar det giller arbetsmarknad och liknande . Analysen
belyser sociala konsekvenser av foreslagna atgarder utifran tva grundlaggande
aspekter:

1. Jamlik och jamstalld tillgang till trafiksystem.
2. Tillganglighet till arbete, utbildning, offentlig service och sa vidare.

Med tillgdng till trafiksystem menas individers mojligheter att anvanda sig av olika
fardmedel. Det handlar bland annat om avstand till hallplatser och liknande,
turtdthet, kostnader, sdkerhet och trygghet, mojligheter att anvanda flera fardmedel
och sd vidare. Tillgdngen till trafiksystem ar en fraga om manniskors rorlighet. Ju
battre tillgdngen ar, desto storre ar manniskors rorlighet.

Rorlighet paverkar tillgdnglighet till arbete, utbildning, offentlig service och
liknande. Om personer pa grund av begransad rorlighet inte har mojlighet att ta ett
jobb betyder det minskad tillganglighet till arbetsmarknaden. Omvéant betyder goda
forutsattningar for rorlighet att tillgangligheten 6kar. Tillganglighet handlar
exempelvis om manniskors mojligheter att dra nytta av regionférstoring och
ddarmed en vidgad arbetsmarknad.

For att forsta kollektivtrafikens bidrag till social integration och jamstalldhet - mer
allmant mer jamlika mojligheter for manniskor och 6kad formaga att valja hur
vardagslivet gestaltas - krdvs att man fokuserar pa ojamlikheter mellan manniskor
nar det giller deras mojligheter till rorlighet.2

Det ar kdnt fran undersokningar att tillgang till trafiksystem ar ojamlik och
ojamstalld. Kvinnor och resursfattiga personer ar i hogre grad dn andra beroende av

% Se t exPeter Jones & James Paskins (2008) “Indentifyiegittcessibility Problems of Disadvantaged
Groups & Generating Solutions.” Centre for Trang@iudies, UCL; Susan Kenyon, Glenn Lyons &
Jackie Rafferty (2002) "Transport and social exicnsinvestigating the possibility of promoting Insion
through virtual mobility.”Journal of Transport Geographyol 10: 207-219.
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kollektivtrafik for sina resor.3 Ojamlikheter och ojamstalldhet paverkar personers
mojligheter nar det galler arbete, utbildning och kultur- och fritidsverksamhet pa ett
negativt satt. Det paverkar i sin tur hur pass tillganglig offentlig service,
arbetsmarknad och liknande ar for manniskor. Sammantaget bidrar ojamlikhet till
en minskad férmaga att gestalta vardagen utifran egna 6nskemal. Resultatet ar ett
bristande forverkligande av rattigheter. 4

Vi utgar i denna analys fran de ojamlikheter nar det galler tillgang till trafiksystem
som finns for att diskutera i vilken grad och pa vilket satt de foreslagna atgarderna
bidrar till 6kad jamlikhet och jamstalldhet. En central malsattning i svensk
trafikpolitik ar att trafiksystem ska bidra till att forandra samhallsférhallanden. Ett
exempel pa det resonemanget kommer fram i jamstalldhetsmalet dar
trafiksystemen bade ska bidra till jamlika moéjligheter for man och kvinnor nar det
galler utbildning och arbete men ocksa till en mer jamstalld fordelning av ansvar nar
det rér barn och familj.

Utformningen av tillgang till trafiksystem och dess roll i att 6ka manniskors
rorlighet maste vara hallbart i den meningen att det ar investeringar vars effekter
nar det galler miljo, ekonomisk tillvaxt och social integration maste ska beaktas ur
ett langt tidsperspektiv. Forutom langsiktig paverkan handlar hallbarhet ocksa om
sammanhanget mellan olika malsattningar, exempelvis sociala effekter,
miljopaverkan och ekonomisk tillvaxt.

Med social integration menas i denna studie i grund och botten férverkligande av
rattigheter, vilket ger manniskor jamlika mojligheter i ett samhalle. Jamlika
mojligheter till politiskt deltagande, arbete, utbildning och sa vidare ar ett matt pa
social integration. Forverkligande av jamlika méjligheter handlar ocksa om
formagan for manniskor att gestalta sitt vardagsliv utifran egna behov och val.

% Se t ex Merritt Polk (2001) “Gender Equality angs&inable Development: The need for debate in
transportation policy in SwederVinnova Debat?001:1; Transgen (200Qender Mainstreaming and
European Transport Policies and Research. BuildmgKnowledge Base and Mapping Good Practices
University of Copenhagen; Susan Kenyon, Glenn Ly&dackie Rafferty (2002) "Transport and social
exclusion: investigating the possibility of pronmgjiinclusion through virtual mobility.Journal of
Transport Geographyvol 10: 207-219; Robin Law (1999) “Beyond 'womand transport’: towards new
geographies of gender and daily mobilitiP¥ogress in Human Geographyol 23, nr 4: 567-588.

“ Se t ex Kristina Hedlund Thulin (200Bika i varde och rattigheter. Om manskliga rattiggre
Stockholm: Norstedts; Elisabeth Abiri, Anna BrodiPeter Johansson (200B)nskliga rattigheter?
"Jag vet att dom finns och jag tror att Sverigekin pa dom”. Handbok i manskliga rattigheter pa
kommunal nivaStockholm: Fritzes; Mikael Spang (red) (20683nskliga rattigheter - ett ofullbordat
uppdrag Malma: Liber.
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Vi har identifierat nyckelfaktorer som paverkar den sociala integrationen i Malmo
stad som presenteras forst i studien. Vi har ocksa identifierat ett antal utmaningar
som skulle kunna erbjuda dnnu béattre mojligheter att paverka den sociala
integrationen positivt om de genomfors. Dessutom har vi inkluderat en
kunskapsram och bakgrundsinformation som forklarar utgangspunkterna for de
sociala konsekvenser vi har identifierat.
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4. Analys

[ detta kapitel analyseras forslagen till framtida kollektivtrafikssystem i Malmo stad
ur ett socialt perspektiv med huvudsakligt fokus pa konsekvenser nar det galler
social integration av resursfattiga personer och jamstalldhet mellan kénen.

[ den forsta delen ligger fokus pa faktorer som ar av vikt nar en jamlik och jamstalld
tillgang till kollektivtrafik diskuteras. I den andra delen berérs konsekvenser av en
okad jamlik och jamstalld tillgang for tillganglighet till arbetsmarknad, utbildning
och liknande medan effekter rorande halsa men ocksa stadsplanering tas upp i den
tredje delen. Vi tar ocksa upp de specifika fragor nar det ror konsekvenser av
byggande av station i Rosengard och i Centrum av sparvagsutbyggnad som
efterfragats.

4.1 Jamlik och jamstalld tillgang till
kollektivtrafiksystem

Vi har identifierat ett antal faktorer som har inverkan pa manniskors jamlika och
jamstallda tillgang till kollektivtrafiksystem och ar av betydelse i diskussionen om
Malmo stads kollektivtrafiksystem:

* Sparfaktorn

* Restid

e Turtathet

* Kostnader

* Flersyftesresor

Sparfaktorn

Sparfaktorn innebar att man kan forvanta sig en 6kad 6verforing av transporter fran
bil till kollektivtrafik om den senare ar sparburen. Sparfaktorn ar av betydelse for
trafiksystemens miljopaverkan och darmed for personers halsa. Sparfaktorn kan
vidare ha socialt integrativa konsekvenser och ar betydelse for 6kad jamstalldhet.
Sparfaktorn brukar raknas till 20 %.

17



TEM

AT LUND UNIVERSITY Lund, 2009-11-16

Ur jamstalldhetssynpunkt ar sparfaktorn av betydelse dd man anvander bil i hogre
grad an kvinnor.> Genom overforing till sparburen trafik kan obalanser mellan man
och kvinnor nar det giller anvandning av bil jamfért med andra fardmedel minska.
Obalanserna ar i sig inte nédvandigtvis ett jamstalldhetsproblem men ar det om det
uttrycker ojamlika mojligheter mellan konen och ojamstallda maktférhallanden.
Normer och varderingar rorande manligt och kvinnligt paverkar ocksa maojligheter
att vélja fardmedel och utgor hinder for en jamstalld rorlighet.6

Overforing till sparburen kollektivtrafik kan bidra till att férbattra tillgdngen till bil
for kvinnor i familjer med enbart en bil. Ibland sags i litteraturen att mans
resemonster i allmdnhet lampar sig battre for kollektivtrafik (till och fran arbete)
medan bil ar mer lampligt for kvinnors resemonster.” Forbattrad tillgang till bil for
kvinnor underlattar resor som har flera mal och syften. Kvinnor ges en storre
formaga att valja fairdmedel. De far dirmed ocksa storre inflytande 6ver sitt
vardagsliv. En mer jamstalld tillgang till bil mellan kénen ar en positiv effekt av
sparburen kollektivtrafik som indirekt hdnger samman med sparfaktorn. Samtidigt
ska det naturligtvis papekas att 6kad tillgang till bil fér sdval man som kvinnor, dven
om det ar positivt ur jamstalldhetssynpunkt, inte ar gynnsamt i forhallande till den
miljopaverkan som biltrafik medfor.

Overféring av trafik fran bil till sparburen trafik kan ha socialt integrativa effekter i
det att det 6kar sannolikheten for moten mellan personer med olika social
bakgrund. Personer med farre ekonomiska resurser anvander idag i hogre grad
kollektivtrafik an resursstarka personer. Det ar darfor troligt att sparfaktorn ar
storre for resursstarka personer, som idag anvander bil i hogre grad.

De socialt integrativa effekterna hanger samman med att kollektivtrafik i hogre grad
an biltrafik ar en del av det offentliga rummet och dirmed ocksa en motesplats.
Biltrafik innebar en uppdelning av det offentliga rummet i mer eller mindre
"privata” rum dar personer fardas utan storre kontakt med varandra.
Kollektivtrafiksystem ar daremot en del av det offentliga rummet och méjliggor
moten pa ett likartat satt som andra delar av det offentliga rummet. Dock ska inte

> Merritt Polk (2001) Gender Equality and Sustaieabevelopment: The need for debate in transportatio
policy in SwedenVinnova Debat2001:1; Transgen (200B@ender Mainstreaming and European
Transport Policies and Research. Building the Krealgle Base and Mapping Good Practidgsiversity

of Copenhagen

®Transgen (2007%ender Mainstreaming and European Transport Padiciad Research. Building the
Knowledge Base and Mapping Good Practidésiversity of Copenhagen.

" Se t ex Merritt Polk (2001) Gender Equality andt&inable Development: The need for debate in
transportation policy in Swedeiinnova Debat?001:1.
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kollektivtrafikens betydelse som motesplats 6verskattas. Pa ett annat sitt dn gator,
torg och offentliga moteslokaler upplevs trafiksystem i hogre grad som ett satt att ta
sig fran en plats till en annan.

Restider

Bland de gynnsamma effekterna av sparburen trafik marks inte minst att restiderna
kan kortas. Det saknas en uppskattning av minskad restid i
kollektivtrafikutredningen, men en sddan analys har gjorts av Trivector Traffic.8

Den viktade restidsvinsten ar betydande i flera av de utredda straken och sarskilt
pataglig i Rosengards- och Linddangestraken.? Sammanlagd tidsvinst for de olika
straken visar att den ar hogst i Lindangestraket, betydande i Rosengardsstraket och
ocksa stor i Bunkeflostraket men daremot relativt ringa i Vastra hamnenstraket.10

Med tanke pa att restid ar bland de viktigaste skilen for personer att vilja ett visst
fardmedel ar det positivt for saval social integration och jamstalldhet att de
foreslagna atgarderna innebar minskad restid. Eftersom saval kvinnor som
personer med farre ekonomiska resurser dn andra anvander kollektivtrafik i storre
utstrackning an andra dr konsekvenserna sarskilt ggnnsamma fér dessa grupper.

Minskade restider okar tillgdanglighet och rorlighet for personer som i hogre grad an
andra har simre chanser i samhallet. Det bidrar till att 6ka deras formaga att
gestalta sin vardag och darmed till mojligheterna att forverkliga rattigheter som ar i
hog grad ar avhangigt rorlighet, exempelvis arbete.

Genom minskade restider kan personer vidare fa battre kontroll 6ver tid som en
resurs. Tillsammans med andra resurser, som exempelvis pengar, ar tid en knapp
resurs. Sarskilt for personer med manga typer av ansvar, for arbete eller studier, for
barn och familj, ar tidsvinster sarskilt betydelsefulla. Eftersom kvinnor i hogre grad

® Trivector Traffic (2009) "Samhéllsekonomisk varier av sparvag i Malmé — utvardering av sju méjliga
sparvagsstrak. "Rapport 2009:16

°| den viktade restiden ingar &ktid, g&ngtid téllplats, vantetid och risken fér forseningar. Medgngtid
och delvis vantetid okar med sparvag till folidfawe hallplatser och minskad turtathet minskaésaktid

— sarskilt som den forvantas 6ka med buss tiltfaly en sammanlagt 6kad trafikmangd — som
forseningsrisken.

19| Rosengardsstraket beraknas det till 0,80 miligimemar (41 Mkr/ar), fér Lindangestraket till 1,09
miljoner timmar (55 Mkr/ar) och for Bunkeflostrakdt 0,64 miljoner timmar (33 Mkr/ar). For Vastra
hamnen géller enbart 0,17 miljoner timmar (9 MR/ar
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har storre ansvar for familj och barn ar restidsvinster sarskilt fordelaktigt ur ett
jamstalldhetsperspektiv.11

Minskade restider ar vidare gynnsamt da det gor det mojligt att foreta snabbare och
langre resor. Det bidrar till att vidga mojligheterna att arbeta eller studera langre
fran bostadsorten. Det ger ocksa 6kade mojligheter att resa till och fran kultur- och
fritidsaktiviteter. Det ar kdnt att saval kvinnor som personer med farre ekonomiska
resurser framforallt séker och far jobb i ndromradet och ocksa i dvrigt foretar
kortare resor.12 Minskade restider kan bidra till att férandra dessa monster och
darmed pa ett positivt satt 6ka manniskors formaga att valja arbete, studier,
fritidsaktiviteter.

Mojligheterna till deltagande och delaktighet i samhallet har dessutom betydelse for
synen pa sig sjalv som del av samhallet, sarskilt som vi i det moderna samhallet
lagger mycket vikt vid rorlighet. Av det skélet kan det ocksa finnas vissa positiva
sociopsykologiska effekter av minskade restider och de 6kade mojligheter att ta del
av utbud av arbete, studier, fritid och sa vidare som darmed ges. Kansla av isolering
eller begransning i handlingsutrymme i vardagen kan minska och férmagan att géra
val 6ka.13

For att minskade restider ska kunna utgora en mojlighet som kan utnyttjas fullt ut
kravs for det forsta att kollektivtrafiksystemen utformas pa ett satt som underlattar
exempelvis byten, framforallt genom att knyta samman olika kollektivtrafikcentra.
Det kravs vidare en anpassning av turtathet, kostnader och liknande for att de
positiva effekterna av minskade restider ska fa fullt genomslag.

En andra forutsattning for att minskade restider ska ha positiva effekter ar att den
okade tillgangligheten till arbete, utbildning och sa vidare understods med en politik
som bidrar till social integration. I den man atgarder pa andra politikomraden,
sasom arbetsmarknadspolitik, utbildningspolitik och liknande, inte genomfors
minskar ocksa de positiva effekterna av ett kollektivtrafiksystem som bidrar till
okad rorlighet.

' Se t ex Anita Larsson & Anne Jalakas (200@nstalldhet nasta! Samhaéllsplanering ur ett
genusperspektigStockholm: SNS), s 145ff; Merritt Polk (2001) Gen Equality and Sustainable
Development: The need for debate in transportaga@ity in SwedenVinnova DebatR001:1.

2 Transgen (2007pender Mainstreaming and European Transport Padiciad Research. Building the
Knowledge Base and Mapping Good Practidgsiversity of Copenhagen.

13 Jfr Eva Thulin & Bertil Vilhelmsson (200Rérlighetens tidGéteborg: Kulturgeografiska institutionen.
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Minskade restider ar ocksa positivt for att kunna éverfora trafik till
kollektivtrafiksystemen. Det senare har positiva miljokonsekvenser och bidrar
darmed ocksa till en minskad exponering for miljofarliga utslapp.

Turtithet

Turtdthet ar en vasentlig fraga nar utformningen av den sparburna trafiken
diskuteras. Turtdathet behandlas 6versiktligt i utredningen rérande sparvagstrafiken
i forhallande till kapacitet, bade maximal kapacitet och komfortkapacitet.
Turtatheten bor enligt utredningen vara minst en avgang var 10:e minut men ocksa
5-minutersintervall diskuteras. Turtathet mindre an 5 minuter anses vara
forknippat med problem, sarskilt risk for sammanklumpning av fordon pa linjerna.

[ Trivectors analys av sparvagssystem diskuteras turtdthet ur ett
kapacitetsperspektiv och man foreslar en minskad turtathet till f6ljd av 6kad
kapacitet genom sparvag jamfort med buss.

[ utredningen om trafik pa Kontinentalbanan och Citytunneln diskuteras
trafikeringsstrategier i flera steg dar station i Rosengard planeras for steg 2 och 3.1
dessa steg raknas med en turtdthet pa tva tag i timmen. Restid till Malmo Nedre ar
ungefar 5 minuter.

Med tanke pa att fragan om passande tider anges som en viktig faktor bland
resendrer for val av firdmedel ar det vasentligt att sparvagstrafiken har samma
turtathet som dagens busstrafik. Av det skalet ar det ett problem att planera for
minskad turtathet. Istdllet borde turtitheten 6ka da resvaneundersékningen ger vid
handen att det idag finns relativt manga som anser att det saknas passande tider.
Sarskilt i socialt utsatta omraden som Rosengard anger en storre del av de boende
an i flera andra av Malmos stadsdelar att passande tider ar ett problem.

Turtdtheten i sparvagsystemet ska naturligtvis forstas i koppling till jarnvagstrafik
fran stationer i Rosengard, Persborg och Fosie (dar man i planering talar om tva tag
per timme). Genom god planering av tidtabeller som mojliggér bade byten mellan
sparvag och jarnvag liksom alternativ anvandning av de bada sparburna
trafiksystemen kan individers mojligheter att hitta passande tider forbattras.

Kostnader

Resvaneundersokningen fran 2008 visar att boende i omraden som Rosengard och
Sodra Innerstaden i hégre grad an i andra stadsdelar anger att kostnaderna ar av
vikt for val av fardmedel.
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Fragor om kostnader for resendrer diskuteras inte i utredningen. Ur ett socialt
konsekvensperspektiv ar det ett problem da en relativt stor andel av de boende i
resurssvaga omraden anger kostnader som viktigt for val av fairdmedel. Med tanke
pa det ar det av vikt att en 6vergang till sparburen trafik inte leder till vasentligt
okade kostnader for den enskilde.

Flersyftesresor

Manga manniskor har fler 4n ett mal med sin resa. Sarskilt géller det for kvinnor
som ofta kombinerar flera mal med resan, sdsom resa till skola/dagis, arbete och
inkop.14 Ur ett jamstalldhetsperspektiv ar det av det skilet vasentligt att restider
blir korta, att byten ar latta och att det inte ar alltfor lJangt mellan hallplatser och de
mal som finns for resan. Avstand och restid maste forstas i ett sammanhang.

Flera fragor ar av vikt for att forsta de sociala konsekvenserna nar det galler
kollektivtrafiksystemens utformning med tanke pa flersyftesresor. Vid sidan av
restid och turtdthet som redan berorts handlar det bland annat om antal hallplatser
och var dessa ar beldgna. Behovet att gora flersyftesresor talar for att det bor finnas
manga hallplatser eftersom det underléttar byten och stopp. Mot det ska stillas de
forlangningar i restid som det innebar. Det framgar exempelvis att farre av de
personer som faktiskt anvander sig av kollektivtrafiken ar positiva till forslaget "fler
hallplatser” an de som inte anvander sig av kollektivtrafik.

Placering av hallplatser aktualiserar en central stadsplaneringsfraga, namligen att
placera resmal som anvands for flersyftesresor nara varandra. Det innebar att det ar
av betydelse att offentliga inrattningar, sdsom vard- och omsorgsanldggningar, dagis
och skola, forlaggs niara andra platser som ofta beséks, exempelvis kultur- och
fritidsanlaggningar och platser for inkdp. Mot det ska stallas att den koncentration
av aktiviteter som darmed kravs 6kar segregationen av det offentliga rummet i
platser med tydlig funktionsuppdelning.

14 Se t ex Se t ex Merritt Polk (2001) Gender Equalitd Sustainable Development: The need for debate
in transportation policy in Swedeviinnova Debat2001:1;Tora Friberg m fl (2004),
Persontransporternas vita flackar — Om arbetspergllined kollektivtrafik ur ett jamstalldhetsperspekt
Centrum fér kommunikationsstrategiska studier. Bipikigs universitet; Transgen (2003@nder
Mainstreaming and European Transport Policies argéarch. Building the Knowledge Base and
Mapping Good PracticedJniversity of Copenhagen, s 42ff.
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4.2 Tillganglighet genom ett mer jamlikt och
jamstallt kollektivtrafiksystem

Forbattrad tillgang till fairdmedel och 6kade mojligheter att resa pa ett siatt som ger
manniskor formaga att gestalta sin vardag paverkar hur pass tillganglig
arbetsmarknad, utbildning, kultur- och fritidsverksamhet och sa vidare ar.15
Tillganglighet ar vasentligt for forverkligande av rattigheter.

Tillganglighet till arbetsmarknad och utbildning

Forkortade restider och forbattrad sammanlankning av kollektivtrafiksystem ar av
betydelse ur ett socialt perspektiv eftersom det vidgar den mdojliga arbetsmarknad
som ar tillganglig for personer. Detsamma galler for mojligheter att ta sig till
utbildningsplatser. Okad tillginglighet ar visentligt for forverkligande av sddana
rattigheter som réatten till arbete och utbildning. Med tanke pa att sdval kvinnor som
resursfattiga personer ar beroende av kollektivtrafik i hogre grad dn andra ar ocksa
den 6kade tillgdngligheten sarskilt gynnsam ur ett jamstalldhets- och socialt
integrationsperspektiv.

Hur pass stora effekterna av forbattrad rorlighet ar nar det galler vidgningen av
arbetsmarknad ar svart att avgora. Det dr emellertid kidnt att forbattrad
kollektivtrafik har en relativt stor betydelse for regionforstorning och tillvaxt i
arbetsplatser.1¢ [ rapporten Kollektivtrafikens forutsdttningar - regional utveckling
och attraktivitet diskuteras fragor om Oresundsregionens utveckling och Malmos
roll. Det betonas att kollektivtrafiken spelar en viktig roll i regionférstorning och
integration av regionen, men mer specifika uppskattningar saknas. Det papekas i
rapporten att arbetsmarknaden forandrats till en storre fokus pa service och handel
jamfort med tillverkningsindustri och att antalet sysselsatta med lang
hogskoleutbildning vuxit snabbare i regionen dn i 6vriga delar av Sverige. Det
saknas emellertid uppskattningar av vilken roll kollektivtrafiken spelar och kan
spela i att forbattra manniskors jamlika mojligheter att ta del av dessa forandringar.

15Se t exPeter Jones & James Paskins (2008) “Indentifyieghttcessibility Problems of Disadvantaged
Groups & Generating Solutions.” Centre for Trang@iudies, UCL; OECD (2002inpact of Transport
Infrastructure Investment on Regional DevelopmBatis: OECD.

16 Asa Dahl m fl (2003) "Effekter av framtida regi@n$toring i Stockholm-Malarregionen.” Rapport
1:2003.Internationella handelshégskolan i J6nkdping ochtwéfik (2006) "Kollektivtrafikens roll for
regionforstoring och tillvaxt i Vastra Gotaland.”
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Det har inte varit mojligt att i denna analys gora ndgra mer bestdmda
uppskattningar av kollektivtrafikens roll fér en vidgad arbetsmarknad och ékad
tillganglighet for studier. Det skulle emellertid vara mycket angelaget att genomfora
sadana studier.

Nar fragor om okad tillganglighet till en vidgad arbetsmarknad och liknande
diskuteras ar det av betydelse att fasta vikt vid tre slags befolkningsférandringar:
(1) att antalet unga 6kar, (2) att antalet kvinnor 6kar och (3) att antalet invanare
som har utldndsk bakgrund 6kar. Nar det giller det senare handlar det i hog grad
om en 0kning av antalet danskar i Malmos fall, men ocksa en tillvaxt av de som
kommer fran lander utanfér Norden.

Ett 6kat antal kvinnor och yngre bidrar till behovet att sitta kollektivtrafikens roll i
centrum for tillganglighet till arbetsmarknad, studier och sa vidare i fokus. Det da
bade yngre och kvinnor 6verlag anvander kollektivtrafik i storre utstrackning an
saval dldre som man.17 En forbattrad tillgdng till arbetsmarknad och studier genom
ett effektivt kollektivtrafiksystem ar darfor sarskilt gynnsamt fér grupper med
generellt satt saimre inkomster och mindre etablerad status pa arbetsmarknaden.
Darmed kan kollektivtrafiken bidra till att forverkliga ratten till arbete.

Med tanke pa att de forslag som lagts fram géller investeringar som kommer att
goras under en lang tidsperiod ar det ocksa av vikt att beakta de ungas
rorelsemonster och resmonster. For det forsta anvander yngre kollektivtrafik i stor
utstrackning. For det andra ar det mojligt att ungas rorelsemonster och kanske
framforallt syn pa rorlighet kommer att pdverka dem dven senare i livet. Det ar
visserligen mycket osakert hur pass mycket av ungas rorelseménster kommer att
bestd da dessa blir dldre och etablerar sig pa arbetsmarknad, paborjar
familjebildning och sa vidare. Att dessa forandringar i livsmonster paverkar
rorelsemonstren ar mycket troligt, men i vilken grad unga kommer att f6lja sina
foraldrars rorelsemonster eller inte ar osdkert. Denna osdkerhet gor att man borde
studera ungas rorelsemonster och installningar till arbete, studier, familj och
liknande mer noggrant och av det material som darmed inhdmtas diskutera
rorelsemonstrens betydelse for kollektivtrafikens planering. Det Dialog-PM om
moten i staden som gjorts av Stadsbyggnadskontoret skulle kunna vara en forebild
och exempel i denna planeringsprocess.18

17 Kollektivtrafikanvandning i &ldern 65-84 har halats sedan 1978, medan andelen unga mellan 18 och
24 ar som aker kollektivt okat fran strax underAGill kring 15 %.

8 Malmé stad (2006) "Méten i staden. Om vikten avsatden andre i vardagen.” Dialog-PM 2006:1.
Malmo stadsbyggnadskontor, januari 2007.
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Forutom att vidga den arbetsmarknad och liknande som personer har tillgang till i
sig galler ocksa att forbattrade resmojligheter ger battre chanser att gora karriar
eller att kunna ta jobb som ligger utanfér de vanliga arbetstiderna.

Tillganglighet till offentlig service

Pa samma satt som med arbete och utbildning forbattras tillgangen till offentlig
service, som skolor, daghem och dldreboende, hilso- och sjukvard och liknande,
genom ett effektivt kollektivtrafiksystem. Eftersom kvinnor och resursfattigare
personer anvander Kkollektivtrafik i storre utstrackning dn andra ar de sociala och
jamstalldhetsmassiga effekterna sarskilt ggynnsamma.

Fysisk tillganglighet nar det giller social service ingar som en viktig del av
forverkligande av sddana rattigheter som till exempel ratten till hilsa. Forutom vard
av god kvalitet och forebyggande hdlsoarbete dr den fysiska tillgangligheten till
vardinrattning, sjukhus och sa vidare ocksa ndgot som ar en del av vad ratten till
halsa innebar.
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4.3 Andra effekter av jamlik och jamstalld
tillgang till kollektivtrafik

Halsa

Vinsterna i form av minskade héalsofarliga luftutsldapp, sdsom partiklar, kvaveoxider
och kolvaten, minskat buller och minskad exponering for marknéara ozon ar
vasentliga och av stor betydelse for personers hélsa. I matningar som gjorts visas att
de atgarder som hittills genomforts for att minska utslapp fran saval bil- som
busstrafik inte ar tillrackliga for att leva upp till miljokvalitetsnormen for
kvaveoxid.1?

Aldre och barn drabbas sarskilt hart av luftutslippen och kan anses vara
riskgrupper i samband med exponering for luftféroreningar.

Ratten till hdlsa handlar bland annat om att férebygga halsovadliga konsekvenser
och att minska risker som personer utsitts for. Ett kollektivtrafiksystem som leder
till minskade utslapp ar vasentligt for alla manniskor. Att bade unga och dldre
drabbas i hardare grad dn andra av exempelvis luftutslapp gor ocksa att ett
forbattrat kollektivtrafiksystem kan minska ojamlikheter som har att géra med
alder.

Stadsintegration

Forbattrade mojligheter att pa ett snabbt och effektivt satt resa i Malmo stad ar ett
satt att overbrygga den sociala och etniska segregation som utmarker Malmé. Som
sagts tidigare om tillgang till arbetsmarknad, utbildning och liknande ar det
emellertid vasentligt att fordndringarna av trafiksystemen stods av andra atgarder.

Kollektivtrafiksystemen kan innebara ett positivt bidrag till integrationen av
stadens olika delar, men maste understddas genom en konsekvent stadsplanering.
En viktig del av detta bestdr i att planera staden pa ett sddant satt att man undviker
barridreffekter och mojliggér moten.

19Se t ex Lansstyrelsen i Sk&ne (2007) "Atgardspnogior att uppfylla miljokvalitetsnormen for
kvaveoxid i Malmd.”
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Det ar vidare av vikt att beakta manniskors rorelsemonster. Det ar val kant att
personers rorelsemonster skiljer sig at. I Dialog-PM 2006:1 om moten i staden
framgar att det finns skillnader i rorelsemonster mellan personer beroende pa
social bakgrund, alder och vistelsetid i Sverige.20 Genom att forlagga verksamheter
pa ett satt som kraver forandringar i rorelsemonster kan integrativa effekter
uppnas. Ett sddant exempel ges i dialog-PM fran stadsbyggnadskontoret dar Lernias
lokaler for undervisning i Svenska for invandrare (Sfi) diskuteras. Tidigare 1ag
huvuddelen av Lernias verksamhet koncentrerad till ett antal lokaler vid S6dervarn
och Bulltofta, medan det sedan 2006 ar utspritt pa ett storre antal stéllen i staden.
Darmed 6kar mojligheter till méten och en hogre grad av integration i staden av
personer som enbart vistats i staden en kort tid.

Nar effekterna av sparburen trafik diskuteras ska ocksa mojligheterna att personer
som vanligtvis inte reser till fororter som Rosengard och Linddngen tas i beaktande.
De socialt integrativa aspekterna av kollektivtrafiken handlar inte bara om
forbattrade mojligheter for boende i Rosengard, Fosie och andra liknande stadsdelar
att ta sig till Centrum och kollektivtrafikcentra utan ocksa om boende i Centrum,
Vastra Innerstaden eller Limhamn-Bunkeflo i hogre grad kommer att resa till Fosie
och Rosengard. For att det senare ska ske ar det troligt att man behover forlagga
anlaggningar som ar sarskilt intressanta att besoka till de senare omradena, sdsom
kultur- och fritidsanlaggningar, eller arbetsplatser dar personer boende i rikare
stadsdelar kommer att arbeta. Arbetsplatser och anldggningar for kultur- och
fritidsverksamheter kan utgéra motesplatser for personer som annars pa grund av
segregationen av staden sallan mots. Samtidigt ska inte alltfor stor betydelse
tillmatas sddana fordandringar. Det ar langt ifran sakert att kultur- och
fritidsanlaggningar fungerar som motesplatser. Det ar ocksa svart att planera
anlaggningar som motesplatser. Ofta uppstar motesplatser pa ett utifran
planeringssynpunkt ovantat satt. Djuphavsbadet i Vastra Hamnen ar ett exempel pa
det senare.

Forandringarna av Sodra Innerstaden, sarskilt omradet kring Mollevangen, visar att
det finns en dragningskraft i stadsdelar som upplevs som socialt och etniskt
intressanta - mangkulturella. Restaurang och butiksverksamhet pa Moéllevangen har
bidragit till att géra omradet till ett mangkulturellt centrum, men det pagar ocksa en
tydlig gentrifiering av Moéllevangen i termer av boende och verksamheter. En

20 Malmé stad (2006) "Méten i staden. Om vikten avsatden andre i vardagen.” Dialog-PM 2006:1.
Malmo stadsbyggnadskontor, januari 2007.
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liknande utveckling som mangkulturella métesplatser ar mojlig i andra stadsdelar
men mindre trolig pad kortare sikt i exempelvis Rosengard eller Linddangen.2!

En positiv konsekvens av sparburen trafik ar att det 6kar statusen av de omraden
som knyts samman med sparvag och jarnvag. I diskussioner om utformning av
kollektivtrafiksystem brukar papekas att sparburen trafik har en viss symbolisk
effekt i att hoja ett omrades status och ocksa innebér forandringar i det offentliga
rummet da sparvagar har en tydlig plats i gaturum och mer allmént i stadsbilden.

Regional integration

Aven om huvuddelen av dagens kollektivtrafiksresande sker inom staden &r det
troligt att den trend till 6kad integration av Oresundsregionen och regionforstoring
som skett under langre tid kommer att halla i sig. Att forbattra mojligheterna for
boende i 6stra Malmo att kunna ta del av de mojligheter som darmed 6ppnas pekar
pa vasentliga sociala fordelar med ett kollektivtrafiksystem som i 6kad grad bygger
pa sparburen trafik.22

21 Jfr Per-Markku Ristilammi (2006) "Memento Roserdjai Ove Sernhede & Thomas Johansson (red)
Storstadens omvandlingar. Postindustrialism, glebahg och migration. Géteborg och Malmé (Goteborg
Daidalos), s 211-222.

2 Malmé stad (2008) "Kollektivtrafikens forutsattmjar — regional utveckling och attraktivitet.”
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4.4 Jamforelse mellan olika strak

Inforande av sparvagstrafik i straken Stenkillan-Rosengard-Centrum-Viastra
hamnen och Linddngen-Centrum-Vastra hamnen och utékad jarnvagstrafik
genom en ringlinje via Kontinentalbanan och Citytunneln ar de mest diskuterade
forslagen. Staden har fattat ett principbeslut att inféra sparvagstrafik och
diskussionen handlar om hur en forsta etapp av utbyggnad bor genomforas. Sarskilt
intressant for staden ar fragan om jamforelse mellan olika strak - huvudsakligen
Stenkillan-Rosengard-Centrum-Vastra hamnen och Lindangen-Centrum-
Vastra hamnen - nar det galler deras samhallsekonomiska konsekvenser och
bidrag till 6kad social integration och 6kad jamstéalldhet.

De foreslagna atgarderna har huvudsakligen diskuterats och analyserats i materialet
ur ett kapacitets- och miljoperspektiv. En samhéllsekonomisk analys har genomforts
av Trivector Traffic av sju sparvagsstrak dar kostnader och samhallsekonomiska
vinster i form av restidsvinster, minskad biltrafik och liknande analyserats.23
Trivector Traffics jaAmforelse av sju strak visar att bast nytta for investeringarna ges
i Lindangestraket (2,3 ganger pengarna), Rosengardsstraket (1,3 gadnger pengarna)
och Kirsebergstraket (1,3 ganger pengarna). For Vastra hamnen ar nyttan 1 ganger
pengarna och for Vintrie 0,9, for Bunkeflo 0,8 och for Hemgarden enbart 0,4. Ett
varde pa 1 eller hogre ar bra.24

[ samband med radslag i april 2009 genomfdrdes ocksd en multikriterieanalys
(MCA) dar deltagarna diskuterade olika kriterier for sparvagsbyggande. Kapacitet
och mdjligheter till stadsférnyelse, social integration, mojligheter till nyexploatering
och forbattrad miljo och paverkan pa annan kollektivtrafik och biltrafik var de
viktigaste Kkriterierna som framkom i radslaget. Utfallet av multikriterieanalysen var
densamma som vid berdkningen av den samhallsekonomiska nyttan, namligen att
Lindangestraket varderades som det vikigaste att bygga ut forst.

Prioritering av Lindedngestraket ar i forhdllande till kapacitetsproblem nagot som
behover diskuteras mer ingdende da kapacitetstaket redan natts i

% Trivector Traffic (2009) Samhéllsekonomisk varderav sparvag i Malmé — utvardering av sju mojliga
sparvagsstrak. Rapport 2009:16
2 Trivector Traffic (2009) Samhéllsekonomisk varderav sparvég i Malmé — utvardering av sju méjliga
sparvagsstrak. Rapport 2009:16.
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Rosengardsstraket. Kapacitetsproblem talar for att Rosengardsstraket ar lika
angelaget som Lindedngestraket. Samtidigt ar tillvaxttakten i Rosengardsstraket
lagre an i sa val i Vastra hamnen-straket som Linddngestraket. [ Lindangestraket
berdknas att antalet dagliga resor kommer att 6ka fran 13 300 till 16 600 2020 och i
Vastra hamnen-straket ar tillvaxten annu hogre, fran 3200 idag till 19 600 resor
2020. Sammantaget talar emellertid kapacitetsproblem for att utbyggnad av sparvag
till Stenkallan 6ver Rosengard ar minst lika angeldget som i de andra straken.

Rosengardstraket och Lindingestraket

Nar det giller de sociala konsekvenserna mer specifikt ar det av betydelse att lyfta
fram ett par faktorer av vikt. For den sociala integrationen ar det vasentligt att
beakta skillnaderna mellan homogenitet och koncentration.z5

Rosengard utmarks av storre social utsatthet i termer av homogenitet da en storre
del av befolkningen dar dn i andra stadsdelar ar arbetslos, beroende av
forsorjningsstod och 6verhuvudtaget saknar kontakt med arbetsmarknaden. Det
senare marks exempelvis av att en storre andel av befolkningen inte har
arbetsloshetsstod eller ar utforsakrade fran arbetsloshetskassa dn i andra
stadsdelar. Fosie utmarker sig istdllet av hogre grad av koncentration av socialt
resurssvaga personer dn andra stadsdelar i det att stadsdelen har en storre andel av
Malmos fattiga an andra stadsdelar.26

Dessa forhallanden nar det galler homogenitet och koncentration ar av betydelse for
jamforelsen mellan straken. Det som talar for Linddngestraket ar att
koncentrationen av socialt resursfattiga personer ar storst i denna stadsdel. De
socialt integrativa effekterna sett i Malmo som helhet ar darmed troligen storst i
detta strak. Det eftersom det ger en relativt storre andel av de resursfattiga i Malmo
som helhet battre tillgang till arbetsmarknad, studier och sa vidare.

Fosie utmarks av bade resurssvaga och resursstarka delomraden, vilket betyder att
man vidare kan tdnka sig att det finns forutsattningar for relativt stora positiva
grannskapseffekter i stadsdelen. Med grannskapseffekter menas paverkan mellan
olika grannskap i en stadsdel. Det brukar i forskning framhallas att det exempelvis

%5 Mikael Stigendal (1999 ociala varden i olika sociala varldar. Segregatimeh integration i storstaden
Lund: Studentlitteratur. Med homogenitet menasgass stor del av befolkningen i en viss stadsdual&o
lika i ett bestamt avseende, exempelvis avseeraarist, utbildning, boendeform, etnisk sammanséadtnin
och liknande. Med koncentration avses hur passdgticalv det totala antalet personer med vissa
karaktéristika i staden som helhet som bor i es siadsdel.

%6 Mikael Stigendal (1999 ociala vérden i olika sociala varldar. Segregatimech integration i storstaden
Lund: Studentlitteratur.
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ar svarare for en arbetslos att komma tillbaka till sysselsiattning om manga i
boendeomradet ar arbetslosa. Omvant 6kar mojligheter till arbete om personer i
grannskapet har arbete. Liknande grannskapseffekter finns nar det giller
inkomstutveckling. Personer med utlindsk bakgrund har sdmre inkomstutveckling
om de bor lang tid i grannskap med manga fran den egna minoritetsgruppen.2?
Variationen i Fosie i resurssvaga och resursstarka delomraden gor det troligt att det
finns vissa positiva grannskapseffekter, dven om det ar osdkert hur pass stora dessa
ar. I ssmmanhanget ska papekas att grannskapseffekter i huvudsak foreligger inom
ett geografiskt mindre omrade an en stadsdel eller delomrade (exempelvis ett
kvarter), vilket forsvarar bedémningen av grannskapseffekter i Fosie utifran det
material som varit tillgangligt for denna analys.

Om man istdllet fokuserar pa homogenitet ar Rosengard det omrade som har den
storsta andelen fattiga personer med lag anknytning till arbetsmarknad och lag
utbildningsniva. Pa grund av att manga saknar arbete och anknytning till
arbetsmarknaden i flera delar av stadsdelen ar troligen ocksa grannskapseffekterna
i hog grad negativa. Dessa omstdndigheter talar for att prioritera arbetet med
sparvag till Rosengard. Det da det ar ett satt att bryta marginaliseringen av de
boende i stadsdelen som helhet. De socialt gynnsamma konsekvenserna ar mindre
an for Linddangestraket i den meningen att det ror sig om ett totalt sett mindre antal
personer dn i Fosie, men storre om konsekvenserna beaktas som en fraga om att
bryta stadsdelens socioekonomiska homogenitet.

Nar det galler sammanldnkning av socialt utsatta omraden finns vissa skillnader
mellan Rosengardsstraket och Lindangestraket. Rosengardsstraket gar genom fler
delomraden med forvarvsarbetsfrekvens under genomsnittet for Malmo. Straket till
Lindangen kommer att ga genom en stadsdel dar det finns bade stadsdelar med en
relativt Idg andel av de boende som har arbete och delomraden som inte ar socialt
utsatta eller dr sd i mindre utstrackning dan i Rosengardsstraket.

Att Lindangestraket gar genom de centrala delarna av Malmo i storre utstrackning
an Rosengardsstraket betyder dels att upptagningsomradet ar storre, dels att linjen
binder samman storre delar av Centrum med stadens periferi. Ett storre
upptagningsomrdde betyder att antalet personer som far effektiva firdmedel
ddrmed ar storre an for Rosengardsstraket. Genom att Lindangestraket kommer att
gd genom Centrum i hogre grad paverkas Fosiebornas tillganglighet till arbete,

2" Malmé stad (2007) "Segregationens dynamik ochgriagens méjligheter. En studie av
bostadsmarknad och flyttningar i Malmdregionen. &l Stadsbyggnadskontoret”.
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inkop och liknande i Centrum pa ett mer direkt positivt satt dn for boende langs
Rosengardsstrdket. Boende langs det senare straket kommer att behova byta i hogre
grad for att na destinationer som direkt knyts samman genom Lindadngestraket. Om
det ocksd innebdr att de socialt integrativa effekterna av Linddngestrdket ar av ett
sarskilt slag jamfort med Rosengardsstraket, till f6ljd av dragningen genom
Centrum, ar emellertid svart att uttala sig om.

Nar det giller jamstalldhetsaspekterna av de tva straken finns de storsta
skillnaderna i forvarvsarbetsgrad mellan man och kvinnor i Rosengard, medan de
inte dr stora i Fosie (dven om det finns skillnader mellan de olika delomradena i
Fosie). Det talar for att det skulle finnas jamstalldhetsvinster av att prioritera
Rosengardsstrdket. En 6kad tillganglighet till arbete och utbildning skulle kunna ha
effekt pa skillnaden mellan mdn och kvinnor nar det giller forvarvsarbete i
stadsdelen. I detta avseende ska emellertid ocksa papekas att det som med fragan
om koncentration och homogenitet i 6vrigt ocksa i fraga om jamstalldhet ar en fraga
om antal personer. Som med de sociala effekterna generellt dr det en storre andel av
stadens kvinnor med svag anknytning till arbetsmarknaden som bor i Fosie jamfort
med Rosengard.

Vid sidan av homogenitet och koncentration ar det for den sociala
konsekvensanalysen av vikt att uppmarksamma in- och utflyttning fran
stadsdelarna. En viktig anledning till Rosengards marginalisering ar att en stor
andel av dem som flyttar in till stadsdelen saknar arbete och tydlig social och
ekonomisk forankring i samhallet. De som flyttar ut ar personer som har arbete. Det
ar tveksamt huruvida sparvagsférbindelse och station i Rosengard kan férandra
detta forhallande, men forbattrade kommunikationer kan vara betydelsefullt for att
hoja omradets status.

Vastra hamnen

Nar det galler sparvag till Vastra hamnen ar de socialt integrativa effekterna mindre
tydliga an for Rosengards- och Linddngestraket. Den huvudsakliga effekten ligger i
att oka tillgangligheten till omradet. Det ar av intresse ur arbetsmarknadssynpunkt
da Vastra hamnen ar ett dynamiskt omrade med en rad innovativa verksamheter
nara kopplade till h6gskolan. Antalet arbetsplatser kommer med stor sannolikhet
att oka ytterligare och det ar av vikt att boende i Malmo men ocksa regionen i stort
ges goda mojligheter att ta sig till och fran omradet. Att vasentliga delar av
hogskolan ligger i hamnomradet eller i ndra anslutning till det talar ocksa for
behovet att 6ka tillgdngligheten till omradet. For att underlatta for personer att
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kunna ta del av vidgade arbets- och utbildningsmojligheter ar saledes en
sparvagslinje till Vastra hamnen av vikt.

Vastra hamnen ar ocksa ett omrade med viktiga fritids- och rekreationsméjligheter,
ndra sammanhdngande med omradets lage vid vattnet och som lank mellan
Centrum och Ribersborg. Att méjliggora enklare och snabbare resor till och fran
Véastra hamnen ar betydelsefullt for Malmobors mojligheter att ta del av exempelvis
bad och andra rekreationsmojligheter pa nara avstand till saval Centrum som 6stra
Malmo.

Utbyggnad av sparvagstrafik till Vastra hamnen kan betyda viss 6verforing fran bil
till kollektivtrafik. Narheten till centrum betyder emellertid att det ar osdkert hur
pass mycket trafik som kan 6verforas pa detta satt nar det giller arbetsresor och
andra resor bland de boende i Vastra hamnen.

Limhamn-Bunkeflo

Pa samma satt som med Vastra hamnen ligger de socialt integrativa effekterna av
sparvag till Limhamn-Bunkeflo huvudsakligen i att 6ka tillgdnglighet till omradet.
Det giller exempelvis till rekreationsomraden som Ribersborg. Okad tillginglighet
kan bidra till méten mellan manniskor med olika socioekonomisk status och
situation dven om det ar oklart hur pass stor denna effekt ar. Sannolikt ar den
emellertid mindre fér Limhamn-Bunkeflo dn for Vastra hamnen da det senare
omradet innehaller fler motesplatser som har att géra med fritid, néje och
rekreation dn Limhamn-Bunkeflo.

For de boende i Limhamn och Bunkeflo skulle sparvagar avsevart forbattra
kollektivtrafikforsorjningen och dirmed 6ka maojligheterna att ta del av arbete,
utbildning och kultur- och fritidsutbud i staden liksom den vidgade arbetsmarknad
som skapats i sydvastra Skdane och Képenhamnsomradet. Sparvagsutbyggnad bidrar
troligen ocksa till en 6verforing av trafik fran bil till kollektivtrafik, vilket ar
gynnsamt ur jamstalldhets- och miljosynpunkt. Med tanke pa att det huvudsakligen
bor resursstarka personer i omradena dr det emellertid tveksamt hur pass stor den
socialt integrativa effekten av forbattrad tillganglighet till arbetsmarknad och
liknande dr genom forandringar av kollektivtrafiken.
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4.5 Konsekvenser av att foreslagna atgirder
inte gors

Konsekvenserna av att inte genomfora de foreslagna atgarderna ar inte bara att de
positiva effekter som hittills diskuterats uteblir. Med tanke pa att kapacitetsproblem
redan finns och berdkningar visar pa en tillvixt i bade befolkning och arbetstillfallen
under de narmaste tio till tjugo aren sa kommer kapacitetsproblemen framgent att
bli &nnu mer patagliga.

Det ar mycket troligt att den samre tillgang till firdmedel som utméarker boende i
flera av de socialt utsatta omrdadena i Malmo bidrar till en ytterligare segregation av
staden och regionen da dessa personer pa grund av avsaknad av lampliga
trafiksystem inte kommer att kunna dra nytta av den regionférstorning som sker
och den tillvaxt av arbetsmarknad som berdkningar visar pa. Att avsta fran atgarder
betyder sdledes med stor sannolikhet sdmre social integration dn idag, inte bara att
de brister som finns nar det giller resursfattigas mojligheter kvarstar.

Att avsta fran investeringar i kollektivtrafiken paverkar aven jamstalldheten mellan
man och kvinnor. Givet bilanvandning mellan man och kvinnor ar det troligt att
sparfaktorn har storst effekt pa mans resvanor och att jamstalldhetseffekter uteblir
om foreslagna investeringar inte genomfors. Det finns ocksa risk for en 6kad
ojamstalldhet till f6ljd av uteblivna investeringar. Kapacitetsproblem och férlangda
restider slar hart mot kvinnor till foljd av deras storre beroende av kollektivtrafik,
men ocksa mot man som anvander och vill anvanda sig av kollektivtrafiken.
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4.6 Station i Rosengard

[ samband med tagtrafik pa Kontinentalbanan infors foreslds att en station byggs
dar banan korsar Amiralsgatan.28 Stationen kommer att vara ett centralt nav i
kollektivtrafiksystemet for stadsdelen och dr sammankopplad till en omgestaltning
av omradet kring Kontinentalbanan, sarskilt Emilstorps industriomrade. Stationen
kommer att tillsammans med utbyggd sparvagstrafik att avsevart forbattra
tillgangen till kollektivtrafik for de boende i Rosengard.

Nar det galler de socialt integrativa effekterna av stationen i Rosengard ligger en
stor utmaning i att se till att det inte uppstar tva konkurrerande centrum i
stadsdelen. [ Stadsbyggnadskontorets PM om utveckling av Rosengard laggs bland
annat vikt vid att bygga om och till det existerande centrumet.2? Tankegdngarna i
det avseendet ar val motiverade och forslagen avvagda. Det betonas ocksa att man i
omvandlingen av Emilstorp, Sofielund och Ostra Sorgenfri bér efterstriva en
blandad bebyggelse och ett starkt rorelsestrak till och fran Rosengard. En ny station
kan spela en viktig roll i det avseendet eftersom den binder samman sparvag och
jarnvag med stadsdelen, men man bor vinnlagga sig om att dels skapa tydliga lankar
fran stationen till Rosengards centrum, dels utforma Centrum och stationsomradet
utifran ett sammanhdngande och enhetligt koncept. I annat fall finns en risk att de
positiva effekterna uteblir, exempelvis att endera stationen eller centrum inte
utvecklas till levande miljoer eller att bada i ett konkurrensforhallande utarmas.

Nar det galler lankarna mellan station och Centrum ar omvandlingen av
Amiralsgatan av stor betydelse. I stadsbyggnadskontorets dialog-PM om Rosengard
diskuteras tre l0sningar: att géra gatan smalare, h6ja upp den eller dacka éver gatan.
De olika l6sningarna har bade for- och nackdelar. Avsmalning av gatan skulle
minska den effekt som ligger i att gatan ar en barridr och ocksa moéjliggora en
stadsmassig bebyggelse, men losningen innebar ocksa problem ur trafiksynpunkt.
Tyvarr diskuteras dessa inte i ndgon storre utstrackning i PM:et. Bland annat
handlar det om forhallandet mellan kollektivtrafik och biltrafik. Gatan ar
valtrafikerad och en avsmalning av den kraver ndgon form av omledning av
existerande biltrafik. Att h6ja upp gatan skulle ocksa det minska barridreffekter och
bidra till en 6kad stadsmassighet, men ar forknippat med stora kostnader och ocksa

28 Banverket (2009) "Kontinentalbanependel. |déstrid1809-07-31.
9 Malmé stad (2008) "Rosengard! Strategier for réidlbtveckling i en stadsdel.” Dialog-PM 2008:1. Se
ocksa Malmo stad (2004) "Malmos stationsnara onmddeialog-PM 2004:3.
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en forsimrad trafiksakerhet. Overdickning ar kanske det bista sittet att komma
ifran gatans barriareffekter och skulle ocksa frigora mark for bebyggelse och
liknande, men sigs ha negativa effekter nar det galler kollektivtrafiken. Sarskilt
namns problem att skapa en trygg hallplats under Rosengards centrum. I
overdackningsforslaget diskuteras inte mojligheter att 1ata kollektivtrafiken ga i
markplan.

[ allmdnhet bor stationen utformas pa ett sddant satt att man koncentrerar
verksamhet med hog besoksintensitet till det stationsndra omraddet. Studier visar att
manniskor kan tianka sig att ga ca 600 meter fran station till arbete och nagot langre
till bostad eftersom man ofta har cykel for att transporter till bostad fran station.
Med tanke pa dessa forhallanden ar det av vikt att stationen i Rosengard placeras
och utformas pa ett sddant satt att den ar val integrerad i bebyggelse och nara
sammanhingande besoksintensiv verksamhet.

[ exploateringen av omradet kring stationen bor man lagga vikt vid att bade kunna
dra till sig personer som annars inte besoker Rosengard och méjliggéra ekonomisk
tillvaxt och ett 6kat antal arbetstillfillen i stadsdelen.

Det kan exempelvis handla om att dra till sig personer genom att anldagga kulturhus,
museum, evenemangscentrum eller liknande. Sddana anlaggningar kan fungera som
magneter for andra Malmobor och manniskor som bor i regionen. Av dnnu storre
betydelse for saval besok i stadsdelen som den ekonomiska utvecklingen vore att
skapa mojligheter for innovationsbaserade foretag att utvecklas i omradet,
exempelvis sddant Minc idag fungerar. Genom att forlagga foretagsinkubatorer och
liknande i nara anslutning till stationen tillgodoses goda
kommunikationsméjligheter for dessa verksamheter, som dessutom kan locka till
sig personer fran saval andra delar av Malmo som regionen i stort att resa till
Rosengard alternativt att bosatta sig i narheten till omradet. 3°

Foretagsinkubatorer ar sannolikt av storre betydelse for omradets utveckling an
magneter av slaget kulturhus, museum, evenemangsanlaggningar och liknande da
det handlar om en dynamisk verksamhet som kan generera arbetstillfallen och en
battre integration med staden. Museum, kulturhus och evenemangsanlaggning ar i
hogre grad platser som besoks sallan.

¥Se t ex omstruktureringen av Norra Alvstranden ieBorg; Bo Ohrstrom (2006) "Urban och ekonomisk
utveckling. Platsbaserade strategier i den possimiglla staden”, i Ove Sernhede & Thomas Johansson
(red) Storstadens omvandlingar. Postindustrialglohalisering och migration. Goteborg och Malmo
(Goteborg: Daidalos), s 41-85.
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[ diskussionen om den socialt integrativa effekt som en station kan ha bér man
ocksa beakta att de minst resursstarka omradena i stadsdelen - Herrgarden och
Kryddgarden - kommer att ligga langst fran stationen. Det kan medféra minskade
socialt integrativa effekter av stationsbygget pa de mest utsatta omradena i
stadsdelen.
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4.6 Malmo centrum

Konsekvenserna av att anlagga sparvag till och fran Linddngen och Rosengard samt
till Vastra hamnen nar det galler de centrala delarna av Malmo ar flera. Det visas av
de studier som finns om personers rorelsemonster att Centrum utgor en plats dit
personer reser for inkop, rekreation och kulturaktiviteter.

Sparvagssystem liksom jarnvagstrafik genom Citytunneln underlattar for ett storre
antal personer i Malmo att pa ett snabbt och effektivt satt ta sig till och fran
Centrum. Tillgangligheten kommer darmed att 6ka.

Sparvagar har som tidigare berorts en symbolisk effekt i att de bidrar till en
forstaelse och uppfattning om staden som sammanldnkad snarare dn uppdelad och
segregerad. Det kan paverka kanslan av samhorighet pa positivt satt och bidra till
uppfattningen att Centrum ar ett omrade som tillhor alla Malmébor.

Miljovinsterna ar ocksd betydande, framforallt gidllande luftutslapp, genom
overforing av trafik fran bil till sparvag men ocksa genom att sparvagstrafik ar mer
miljovanlig an dagens busstrafik.

Sparvagstrafik i Centrum kommer att paverka gaturummet i hog grad. I huvudsak
kan det anses vara positivt da sparvagslinjer bidrar till en uppfattning om centrum
och stadens periferi som sammanldnkad, men Centrum ar ocksa ett offentligt rum
dar sparvagarna kommer att ta plats och man maste av det skilet vara uppmarksam
pa mojliga barriareffekter. Uppdelning av Centrum i gator av olika slag, de dar vare
sig bil- eller kollektivtrafik finns och dar biltrafik och/eller sparvagstrafik finns, har
konsekvenser for gaturummet och etablering av affarer och bostader. Det finns
exempelvis risk att vissa gator enbart kommer att ha affarer och kontor medan
andra enbart kommer att besta av bostader. Sparvagar kommer ocksa att paverka
gaturummet i den meningen att tillgdngligheten for resande med bil minskas. Det
senare ar positivt ur bland annat miljosynpunkt, men kan ocksa paverka exempelvis
handel i stadens centrum pa ett negativt satt.

For att undvika en uppdelning av gaturummet i omraden utan trafik och med trafik
bor man bemdda sig om att hallplatser gors till attraktiva motesplatser. Det kan ske
genom att verksamhet som har 6ppet storre delar av dygnet finns i narheten till
hallplatser och att dessa markeras genom installationer och utsmyckning. En tanke i
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utformningen av desamma ar att lata utsmyckningen reflektera Malmo som en
expansiv, mangkulturell och spannande stad.

Nar det giller effekter i Centrum madste man beakta att Centrum har olika slags
funktioner vid olika tidpunkter pa dygnet. Centrum ar en plats for inkdp och arbete
pa dagen och for néje och kultur pa kvallar och natter. Det innebar risker for en
utarmning av Centrum som ocksa en plats for boende och ibland annat
diskussionerna om Triangeln har det papekats att det finns en risk for
kontorisering.

Tydlig uppdelning av aktiviteter pa dag och kvall ar vidare en fraga om upplevelse
av trygghet. Om Centrum upplevs som en otrygg plats framforallt pa kvallar och
natter finns en risk att de socialt integrativa effekterna av 6kad tillganglighet till
Centrum inte far genomslag fullt ut, utan istéllet bidrar till en utarmning av Centrum
som miljo for alla. Eftersom tidigare studier visat att otrygghet ar av storre vikt for
kvinnors rorelsemonster dn for man finns det en tydlig genusdimension.31 Det ar av
vikt att man vid planeringen av sparvagstrafiken genom Centrum beaktar de satt
som man forbattra upplevelsen av trygghet, exempelvis att man inte maste ta sig
genom Odsliga platser till och fran hallplatser.

31 Se t ex Carina Listerborn (2002) "Trygg stad: diskurser om kvinnors rddsla i forskning,
policyutveckling och lokal praktik.” Goteborg: Chalmers tekniska hogskola
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5. Bakgrundsforhallanden

Malmo ar en etniskt och socialt segregerad stad dar det finns stora skillnader mellan
olika stadsdelar. I Malmo stads valfardsredovisning for 2008 anvands en rad
indikatorer for att beskriva situationen i Malmo som visar pa betydande skillnader
mellan stadsdelar i flera avseenden.32 Andra undersokningar har ocksa anvants i
denna sammanstallning, bland annat utvarderingar av programmet Vilfdrd for alla,
den levnadsundersokning som gjordes i mitten och slutet av 1990-talet av
sociologen Mikael Stigendal och undersokningar av segregation pa bostads- och
arbetsmarknad.33

Socioekonomiska skillnader

Ett sammanfattande matt for sociala ojamlikheter ar skillnader i berdknad
medellivslaingd. Medan medellivslangden 2007 var 78,5 ar (man) respektive 83,7 ar
(kvinnor) for Limhamn-Bunkeflo var samma siffror for Rosengard 76,1 respektive
80,1 ar och for Sodra Innerstaden 75,3 respektive 77,7 ar. I Fosie ar
medellivslangden for man 76,7 ar och for kvinnor 79,6 ar. For Malmo som helhet
ligger medellivslangden pa 77,9 ar (méan) och 82,4 ar (kvinnor). Fosie och
Rosengard ligger betydande under genomsnittet for Malmo nar det galler
folkhalsoindikatorer generellt och dven Hyllie, S6dra Innerstaden och Kirseberg
ligger under, medan Limhamn-Bunkeflo, Husie och Oxie ligger 6ver genomsnittet.

Nedbrytningen av statistik pa stadsdelsniva ar pa grund av segregationen ett satt att
mata socioekonomisk ojamlikhet och etnisk skiktning. Det finns stora skillnader
mellan stadsdelarna i utbildningsniva, andel som férvarvsarbetar och andel som far
ekonomiskt bistand.

Segregation ar pa manga satt en omstridd fraga, sarskilt vad giller om man bor
fokusera pa rika respektive fattiga omraden, omraden med stor andel boende med
utldndsk bakgrund eller "svensk” bakgrund och sa vidare. I forskning finns mycket
diskussion kring de problematiska konsekvenser som exempelvis fokus pa enbart
resurssvaga omraden eller omraden med stor andel utlandsfédda innebar.34 Vid
sidan av de effekter av att ytterligare bidra till en marginalisering eller fokus pa

32 Malmé stad (2008) "Malmo stads valfardsredovisr20g8.”

33 Mikael Stigendal (1999%ociala varden i olika sociala varldar. Segregatimch integration i storstaden
Lund: Studentlitteratur; Malmo stad (2005@gregationens dynamik och planeringens mojligh&er
studie av bostadsmarknad och flyttningar i Malmdoegn Malmd: Stadsbyggnadskontoret.

* Se t ex Lena Magnusson Turner (20D@)ad stad Umeé: Boréa.
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"andra” (saval resursfattiga som personer med utlandsk bakgrund) som sociala
problem ar det ocksa tydligt att segregerande beteende i hog grad sammanhanger
med mojligheter att gora val. Det dr exempelvis i forsta hand de med hogre
inkomster som kan vélja boende. Att rikare bor mer koncentrerat an fattiga ar
ddrmed i stor utstrackning en konsekvens av samlad bosattning pa frivillig vag.35

Nar segregation diskuteras ar det vidare viktigt att skilja mellan homogenitet och
koncentration.36 Med homogenitet menas hur pass stor del av befolkningen i en viss
stadsdel som ar lika i ett bestimt avseende, exempelvis avseende inkomst,
utbildning, boendeform, etnisk sammansattning och liknande. Med koncentration
avses hur pass stor del av det totala antalet personer med vissa karaktaristika som
bor i en viss stadsdel. Exempelvis ar Rosengard homogent om man ser till
befolkningens utbildningsniva; 1999 hade 43 % av de boende enbart
grundskoleutbildning. Koncentrationen av lagutbildade ar emellertid storre i Fosie
dar 22 % av de lagutbildade i Malmo som helhet bor.

I Limhamn-Bunkeflo ligger forvarvsarbetsfrekvensen pa 77 %, i Husie pd 78 % och
Oxie pa 73 %, medan den ar 39 % i Rosengard, 55 % i Fosie och 57 % i S6dra
Innerstaden. Det finns inte bara skillnader mellan de olika stadsdelarna utan ocksa
inom stadsdelarna. I Fosie finns skillnader mellan exempelvis Eriksfalt dar 76 % av
de boende har arbete och Lindangen dar 50 % ar forvarvsarbetande. | Heleneholm
ligger forvarvsarbetsfrekvensen pa 40 %. I Rosengard ligger
forvarvsarbetsfrekvensen i Apelgdrden pa 50 %, i Kryddgarden pa 36 %, i
Herrgarden pa 16 % och i Vastra Kattarp pa 65 %. Den laga forvarvsfrekvensen
visar pa en bristande tillgang till arbete och integration pa arbetsmarknaden.
Arbetslosa i Rosengard ar i mindre grad knutna till arbetsmarknaden &n i andra
stadsdelar, vilket bland annat visas i att farre har ersattning fran A-kassa. En del av
dessa ar utforsiakrade men huvuddelen har inte A-kassa darfoér att man inte uppfyllt
villkoren for ersattning.

Boende i Rosengard och Fosie har den lagsta utbildningsnivan i Malmo. I Rosengard
saknar 43 % av boende utbildning pa gymnasie- eller hogskoleniva och i flera av
Fosies delomrdden finns ocksa en stor andel som enbart har grundskoleutbildning.
Den storsta koncentrationen av lagutbildade finns i Fosie dar 22 % av det
sammanlagda antalet lagutbildade i staden bor. I Rosengard bor pa grund av dess

% Malmé stad (2007$egregationens dynamik och planeringens méjligh&erstudie av bostadsmarknad
och flyttningar i MalmdregionerMalmd: Stadsbyggnadskontoret.

% Mikael Stigendal (1999 ociala varden i olika sociala varldar. Segregatimech integration i storstaden
Lund: Studentlitteratur.

41



TEM

AT LUND UNIVERSITY Lund, 2009-11-16

mindre storlek enbart 11 % av stadens ldgutbildade. Sett som en fraga om
stadsdelens homogenitet ar saledes Rosengard den stadsdel som utmarker sig
medan det i forhallande till koncentration istéllet ar Fosie som ar en utmarkande
stadsdel. Vastra Innerstaden, men ocksa Centrum, S6dra Innerstaden och Limhamn-
Bunkeflo har diremot en hégre andel hogutbildade dn andra stadsdelar.

Nar det géller klasstillhorighet finns den storsta delen ej facklarda arbetare i
Rosengard foljt av Fosie - ungefar 60 % av de boende - medan den ar lagst i Vastra
Innerstaden. Hogst andel tjdnsteman i ledande stillning finns i den sistndmnda
stadsdelen. Trots dessa skillnader i klass matt genom utbildningsniva ar
identifikationen med klass 1ag i Rosengard dar enbart 36 % anger att de tillhor
arbetarklassen. I Fosie anger ndstan halften att de tillhor arbetarklassen. Graden av
klassidentifikation 6verhuvudtaget dr minst i Rosengard dar nastan 25 % anger att
de inte vet eller inte identifierar sig med nagon klass 6verhuvudtaget. Andelen som
identifierar sig med ndgon klass éverhuvudtaget ar hogst i Oxie foljt av Centrum.

Andelen barnfamiljer ar lagst i Sodra Innerstaden dar det i hilften av alla hushall
bor en person, medan andelen barnfamiljer ar hogst i Oxie foljt av Rosengard. I
Rosengard finns den storsta andelen stora hushall da nastan halften av hushallen
har fyra personer eller fler. Andelen ensamstdende foraldrar varierar mellan
stadsdelarna. Storst andel finns i Fosie med ungefar en tredjedel ensamstaende
foraldrar. Koncentrationsgraden ar stor i Fosie; ungefar var fjarde ensamstdende
foralder i Malmo bor i Fosie.

Upplevelse av trygghet och otrygghet skiljer sig at mellan stadsdelarna. Den storsta
andelen otrygga finns i S6dra Innerstaden men dven Fosie har en stor andel otrygga
personer medan de som kdnner sig otrygga ar fa i Limhamn-Bunkeflo och Oxie.

Genus

Det finns mycket patagliga genusskillnader nar det giller den sociala situationen,
saval mellan som inom stadsdelarna. I exempelvis Vastra Innerstaden
forvarvsarbetar 75 % av kvinnorna (samma som man for den stadsdelen) medan
det for Fosie ligger pd 53 % (56 % for mén) och for Rosengard pa 35 % (43 % for
mén). Aven inom olika stadsdelar finns kénsmaissiga skillnader. Medan de inte ar
stora i exempelvis Apelgdrden (52 % av madnnen forvarvsarbetar mot 48 % av
kvinnorna) ar de storre i till exempel Herrgdrden dar 21 % av mannen har ett
forvarvsarbete men enbart 11 % av kvinnorna. Kvinnor har i allméanhet storre
ansvar for barn an man.
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Etnicitet

Malmo ar en etniskt segregerad stad. Medan enbart 14 % av de boende i Limhamn-
Bunkeflo ar utlandsfodda ar andelen i S6dra Innerstaden 33 %, i Fosie 43 % och i
Rosengdrd 60 %. Personer fodda i Sverige och med tva foraldrar fodda utomlands
utgor 26 % av befolkningen i Rosengard. I Fosie utgor de 13 % av befolkningen och i
Sodra Innerstaden 10 % av de boende. De socioekonomiska skillnaderna mellan
personer till f6ljd av etnisk bakgrund ar patagliga. I exempelvis Rosengard ar
forvarvsarbetsfrekvensen bland dem som ar fédda i Sverige 61 % medan den for
utlandsfédda ligger pa enbart 34 %. I Limhamn-Bunkeflo ar skillnaderna 82 %
respektive 47 %.

Andelen personer med utldndsk bakgrund ar storst i Rosengard men pa grund av
skillnader i stadsdelarnas storlek bor sammanlagt lika manga personer med
utlandsk bakgrund i Fosie som i Rosengard. I Fosie finns emellertid stora skillnader
mellan stadsdelens olika delomrdden, medan sddana skillnader ar mycket sma i
Rosengard. I termer av skillnaden mellan homogenitet och koncentration ar
Rosengard saledes mer homogent, men koncentrationen ar lika hog i Fosie. Aven i
Sodra Innerstaden har en stor andel av de boende utldndsk bakgrund men pa
samma satt som i Fosie galler det inte for stadsdelens alla omraden. I Rosengard
finns en stor andel personer som endast bott i Sverige en kort tid medan denna
andel ar mindre i Fosie och i S6dra Innerstaden.

[ frdga om etnicitet finns stora skillnader mellan grupper beroende pa
ursprungsland och ocksa for barn till personer som invandrat beroende pa varifran
fordlder/foraldrarna kommer. Medan exempelvis forvarvsarbetsgraden i
Malmoéregionen fér nordbor och andra fran Vasteuropa ligger kring 60 % (med
undantag for danskar dar enbart 46 % var sysselsatta) ligger det for personer fran
Afghanistan, Irak och Libanon mellan 20 och 30 %. Foér andra grupper, exempelvis
fran f d Jugoslavien ligger forvarvsfrekvens pa ungefar 50 %. Skillnader finns ocksa
nar det galler bostadssituationen dar en majoritet av dem som kommer fran
Afghanistan, Irak och Libanon bor i socialt utsatta omraden.

Alder

Det finns dldersmassiga skillnader mellan befolkningen i de olika stadsdelarna.
Andelen aldre ar hogre i Vastra Innerstaden an i andra stadsdelar medan det finns
en storre andel av de allra yngsta i Rosengard. Unga vuxna mellan 19 och 24 ar ar
overrepresenterade i Sodra Innerstaden.
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Tillgang till firdmedel och resvanor

De beskrivna socioekonomiska skillnaderna aterspeglas i tillgang till och
anvandning av olika fairdmedel. [ resvaneundersékningen fran 2008 framgar att det
finns skillnader i mojligheterna att anvanda sig av olika fairdmedel.3?

De flesta Malmébor har tillgang till cykel (ca 80 % har alltid, for det mesta eller
ibland tillgang), men det finns skillnader mellan stadsdelarna. I exempelvis
Rosengard har 27 % aldrig tillgang till cykel, medan motsvarande siffra for
Limhamn-Bunkeflo dr enbart 7 %.

Tillgangen till bil varierar ocksa. 16 % av alla Malmobor sager att de aldrig har
tillgang till bil, men i Rosengard (27 %), Fosie (20 %) och Sédra Innerstaden (20 %)
ar det jamforelsevis manga fler personer som inte har tillgang till bil. Innehav av
korkort skiljer sig ocksa at, exempelvis har 90 % av invanarna i Limhamn-Bunkeflo
korkort medan andelen i Rosengard ar bara 58 % och i S6dra Innerstaden 70 %.

Tillgang till fardmedel som bil och ocksa cykel paverkar behovet av att anvanda sig
av kollektivtrafik. Detta behov ar sdledes storre i stadsdelar som Rosengard, Fosie
och Sodra Innerstaden.

Naturligtvis ar det inte bara tillgang till firdmedel som har betydelse for rorlighet,
utan ocksa exempelvis hur pass stort behovet att resa 6verhuvudtaget ar. Det ar
svart att avgora detta behov utifran tillgangligt material. Det framkommer att bade
aldre och personer med utlandsk bakgrund gor farre resor an andra personer i
Malmo. I fraga om dldre personer aterspeglar detta troligen ett mindre behov av att
resa som har att gora med alder. Nar det giller personer med utlandsk bakgrund ar
det troligare att det mindre behovet av att resa har att gora med att man i mindre
utstrackning forvarvsarbetar. Litet behov av att resa har darfér ocksa for manga
grupper att gora med uteslutning och marginalisering i samhallet.

Ser man narmare pa tillgang till kollektiva firdmedel finns skillnader nar det galler
tillgang till kollektivtrafikkort men dessa ar sma. Exempelvis har 43 % i Rosengard
ingen tillgang till sddana kort och motsvarande siffra for Limhamn-Bunkeflo ar 38
%. I detta avseende ska man emellertid ha i dtanke det storre beroendet av

3" Malmé stad (2008) "Malmébornas resvanor och atétytill trafik och miljé.”; Malmé stad (2009)
"Malmoébornas resvanor — fordjupning av RVU 20084tGkontoret Malmd. 2009-07-24.
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kollektivtrafik i exempelvis Rosengard pa grund av lagre till tillgang till andra
fardmedel.

En faktor som pdverkar tillgangen till firdmedel ar hur langt det ar till narmsta
busshallplats. 43 % av invanarna sager sig ha 100 meter eller mindre till en
busshallplats (21 % har upp till 50 meter). Sdmst tillgdng har personer i Limhamn-
Bunkeflo, Oxie och Husie och bast de som bor i centrum av staden. Avstanden till
tagtrafik ligger i genomsnitt for Malmo pa 2,5 kilometer.

Tillgangen till busshallplats och dven tag ska jamforas med tillgang till
bilparkeringsplats. Man kan da notera en vasentlig skillnad; 54 % av de som svarat
sdger sig ha 20 meter eller mindre till bilparkering och 89 % att det &r mindre dn
100 meter till bilparkeringsplats. Detsamma galler tillgang till parkeringsplats vid
arbete eller studieplats. 84 % av dem som arbetar och 72 % av dem som studerar
sager att de har tillgang till parkeringsplats for bil och 90 % att det ar 100 meter
eller mindre till parkeringsplatsen. For resor med buss galler att ungefar halften av
de svarande i undersokningen sager att de har 100 meter eller mindre till narmsta
busshallplats.

Den fysiska tillgdngen till parkeringsplats for bil och busshallplats paverkar
mojligheterna att anvdnda sig av de olika firdmedlen. Resvaneundersokningen visar
att avstandet till narmsta busshallplats ar mycket viktigt for bilanvandning.
Bildkandet 6kar ndstan linjart med hur langt personer har till ndrmaste
busshallplats.

[ resvaneundersokningen fran 2008 har man fragat om skalen att vadlja och inte valja
vissa fardmedel. Anledningarna till att inte cykla sa ofta (66 % av Malmo6borna
anger att de inte anvander cykel sarskilt ofta) ar att man inte har nagon cykel, att
den ar i daligt skick, daligt vader och att det ar for langt att cykla. Bland anledningar
att inte valja bil marks framférallt att man inte har tillgang till bil eller saknar
korkort, att de ar onddigt att kora korta avstand, att det inte ger tillracklig motion
och frisk luft och att det ar dyrt att parkera dit man ska.

Nar det géller bussdkande anger 22 % att det tar for 1ang tid, 21 % att det inte ger
tillracklig motion och frisk luft och att bussen inte gar hela viagen och att man darfor
maste byta (13 %). Att det ar for dyrt anges som skal av 9 % och att det saknas
passande tider anser 6 % vara anledning att inte valja buss. Anledningarna att inte
valja buss skiljer sig ndgot at mellan boende i olika stadsdelar. I Limhamn-Bunkeflo,
Husie och Oxie ar den huvudsakliga anledningen restid, medan man i Centrum och
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Vastra Innerstaden anger brist pa motion och frisk luft som huvudsaklig anledning.
Aven i andra stadsdelar spelar dessa anledningar roll, men det finns en jimnare
fordelning mellan dem. I Rosengard anser huvuddelen (13 %) att det handlar om for
lang restid men ocksa att det saknas passande tider (9 %). Att det ar for dyrt anges
av 10 % i Rosengard, av 10 % i S6dra Innerstaden, av 9 % i Centrum och av7 % i
Fosie.

Vissa dldersskillnader finns nar det galler val av fairdmedel. En hogre andel av
medelalders och dldre personer anger att brist pa motion och frisk luft ar
anledningar att inte valja bussen, medan 18-24-aringar i hogre grad anger
kostnader som anledning att inte valja buss.

Det finns skillnader mellan man och kvinnor nar det giller val av firdmedel. Bilen ar
huvudsakligt fairdmedel for bade man och kvinnor men andelen man som anger bil
ar hogre an kvinnor - knappt 50 % jamfort med 35 %. Nar det galler buss och gang
som huvudsakliga fairdmedel finns ocksa skillnader dar en hogre andel kvinnor dn
man anger dessa som huvudsakliga fairdmedel. Nar det galler tag och cykel finns
inga storre skillnader mellan kénen. Anledningarna till val av fairdmedel skiljer sig
ocksa delvis at mellan olika méan och kvinnor. Kvinnor anger i hogre grad att brist pa
frisk luft och motion ar en anledning att inte vdlja buss medan man lagger storre
vikt vid att restiderna med buss ar for langa.

Utbildningsmassigt finns inga stora skillnader, men en storre andel av personer med
hogre utbildning anger lang restid som anledning att inte valja buss.

Anledningarna att inte anvanda tdg har huvudsakligen att gora med att man inte
anser sig ha nagot behov (17 %), att det ar for langt till stationen (14 %), att det ar
for dyrt (16 %) och man maste byta tag (13 %). Vissa skillnader mellan kénen finns
nar det galler val av tag. Kvinnor anger i ndgot hogre grad 4n man att de inte har
behov att dka tag och att det ar for dyrt, medan man sager att det ar for langt till
stationen i hogre grad an kvinnor.

Sammantaget ger resvanundersokningen vid handen att det finns flera anledningar
till att inte valja ett bestamt firdmedel. Bland fragor om tillgdng framgar att 36 %
anser att restid ar helt avgérande for val av fairdmedel och 39 % att det dr ndstan
helt avgorande. Restid utmdrker sig sdledes bland till de tillgdngsfaktorer som
resendrer sjdlva anger.
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Inte bara tillgang spelar roll utan ocksa syn pa miljo. Av Malmo6borna instimmer 24
% helt med pastadendet att miljo ar viktigare an bekvamlighet och komfort och 44 %
instdmmer nastan helt. Dessa uppfattningar ska naturligtvis kontrasteras med det
faktiska valet av fairdmedel.
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6. Kunskapsram

Vi har inkluderat en kunskapsram som forklarar vara begrepp och utgangspunkter
studien bygger pa.

Social integration

[ grund och botten handlar social integration om férverkligande av rattigheter.
Rattigheter ger individer jamlika mojligheter, exempelvis mojlighet att delta i
foreningsliv och det politiska livet, till arbete och utbildning och sa vidare. Om
manniskor har jamlika moéjligheter i livet har de ocksa frihet och formaga att
gestalta sitt liv utifran egna behov och 6nskemal.

[ begreppet social integration ligger en fokus pa social och ekonomisk fattigdom. Det
ar pa det sattet begreppet ofta anvands av organisationer som EU och FN. En politik
som syftar till social integration handlar av det skalet vanligtvis om att forbattra
resursfattigas mojligheter i ett samhadlle, till exempel nar det galler
arbetsmarknadsdeltagande.

Social integration sammanhdnger med andra beslaktade begrepp. Ett av dem ar
social inklusion, som ofta anvdands som synonymt med social integration. Ett annat
begrepp ar social sammanhallning (social cohesion). Social integration skiljer sig
emellertid fran social sammanhallning.38 Social integration handlar om varje
manniskas mojlighet att utvecklas pa det satt han eller hon anser viktigt - vilket gor
rattigheter centralt. Mattet pa integration ar jamlika mojligheter att dtnjuta samma
rattigheter som alla andra. Social sammanhallning innehaller inte nédvandigtvis ett
sadant jamlikhetsideal. Den sociala sammanhallningen kan vara lika stor om inte
storre i ett samhalle baserat pa mycket ojamlika och ojamstallda varden och
normer, sa lange dessa delas av flertalet manniskor i samhallet.

Social hallbarhet

Forverkligandet av rattigheter ar centralt for ett hallbart samhalle. Hallbarhet
handlar i hog grad om skapandet av saval ett perspektiv i policy och férvaltning och
i uppbyggandet av institutioner som mojliggor forverkligande av rattigheter i ett
langt tidsperspektiv. [ den meningen ar hallbarhet ett satt att forsta de avvagningar
mellan rattigheter som ar vasentliga.

¥ Se t ex Noah Friedkin (2004) "Social Cohesidminual Review of Sociologyol 30: 409-425.
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[ forhallande till trafiksystemen handlar det inte minst om att kunna balansera olika
dimensioner av rorlighet till varandra, exempelvis ojamlikheter i tillgang till bil med
de konsekvenser i forsamrad miljo och dirmed de hdlsoproblem som finns med
okad biltrafik. Att 16sa denna problematik genom att bygga ut vagar och liknande for
att kunna 6ka biltrafiken och forbattra tillgangen till bil ar ur ett
hallbarhetsperspektiv inte lampligt, utan istdllet maste mojligheter att anvanda
andra fairdmedel forbattras.

Skapandet av ett hallbart samhalle ar ocksa utgdngspunkten for den trafikstrategi
som Malmo stad antagit och har varit en viktig bakgrund till utredningen om
kollektivtrafikens utformning i framtiden.

Vad menas med tillgang till trafiksystem?
Med tillgdng till trafiksystem menas individers mojligheter att anvanda sig av olika
fairdmedel. Tillgang har att gora med faktorer som tillganglighet i fysisk mening, dvs.

* avstand till hallplats
* kostnader for anvandning
» sakerhet och trygghet

Tillgang handlar ocksa om:
* restider
* turtdthet
» lattheti att anvanda sig av firdmedlet (om man behdver byta och hur enkla
byten ar)

Ojamlikheter nar det giller tillgang till trafiksystem hdanger bland annat samman
med kon, etnicitet, socioekonomisk status (sdasom forvarvsarbete, utbildnings- och
inkomstniva), dlder. I undersékningen ligger huvudfokus pa ojamlikheter
sammanhingande med kon, etnicitet och socioekonomisk status.

Analysen lyfter dessutom fram atgardernas inverkan ifrdga om att vidmakthalla
eller forandra beteendemonster och handlingsmojligheter for personer. Det har
betydelse eftersom trafiksystemen ingdr i ett bredare falt av atgarder och
samhallsforhdllanden. Till exempel kan jamlik tillgang till trafiksystem innebara att
man bor ta i beaktande hur kvinnor i hog grad an man gor flera kortare resor dar en
rad madl med desamma ofta ingdr, sdsom resa till bostad via stopp for att hdmta barn
och/eller for inkdp. Denna konsskillnad innebar att trafiksystemen bor utformas pa
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ett sddant satt att de battre motsvarar kvinnors resemonster och dirmed underlatta
for kvinnor i vardagliga situationer. Men det riskerar ocksa att leda till att dessa
koénsmonster befasts. Genom att anpassa trafiksystemen till existerande livsmonster
forbattras mojligheter for individer att hantera sin vardag, men trafiksystemen
bidrar darmed inte till att forandra normer och varden rérande kénen och delning
av vardagsarbete.3?

Darfor belyser analysen atgarder som kan mojliggora en forandring av
samhallsforhdllanden som hdanger samman med kon och etnicitet. Det innebar
ocksa att den lyfter fram konsekvenser for grannskap och stadsdelar i ambitionen
att skapa ett ekonomiskt, ekologiskt och socialt hdllbart samhalle.

Vad betyder ojamlikhet i relation till kollektivtrafiksystem?

Ojamlikheter finns till exempel nar det handlar om tillgdng till bil, mojligheter att
anvanda sig av buss och tag och sa vidare, liksom kostnader for resor och andra
aspekter av betydelse, sdsom turtadthet, restid och liknande. Skillnader i resmonster
beroende pa fordelning av arbete och ansvar for hushall, barn och sa vidare mellan
konen ar ett annat exempel pa ojamlikheter.

Vi har analyserat konsekvenserna utifran tre begrepp som ror social integration:
jamlikhet, formaga och rattigheter. Utformandet av kollektivtrafiksystem kan bidra
till 6kad jamlikhet genom att tillgangen till desamma forbattras for personer och
grupper som idag har dalig tillgang eller samre tillgang dn andra. De centrala
dimensionerna i denna diskussion om utformning av trafiksystemen ar att de battre
anpassas till de forhallanden som ar relevanta for att skapa storre jamlikhet,
exempelvis nar det giller kostnader, fysisk tillgang till hdllplatser i ndra anslutning
till bostad, arbete och utbildning och resemonster. Bland faktorer av betydelse i det
senare avseendet marks sadant som turtathet, behov av byten, resor som gors for
flera drenden, sdsom till och fran arbete, inkdp, hamtning/lamning av barn och
liknande.#0

% Merritt Polk (2001) Gender Equality and Sustaieabevelopment: The need for debate in transportatio
policy in Sweden. Vinnova Debatt 2001:1; Transg®0{) Gender Mainstreaming and European
Transport Policies and Research. Building the Kieolge Base and Mapping Good Practices. University of
Copenhagen; Susan Kenyon, Glenn Lyons & JackieeRgff2002) "Transport and social exclusion:
investigating the possibility of promoting inclusithrough virtual mobility."Journal of Transport
Geographyvol 10: 207-219; Transek (2006) Jamstalldhetwabav transportmedel. PM 2006:13.

0 Se t exPeter Jones & James Paskins (2008) Indentifyind\twessibility Problems of Disadvantaged
Groups & Generating Solutions. Centre for Transoutlies, UCL.
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Skapandet av storre jamlikhet handlar om att 6ka individers frihet och férmdga att
gestalta sin vardag. Jamlikhet syftar till egenmakt. Kollektivtrafiksystemen bidrar till
att 6ka manniskors formaga att paverka sin vardag om dessa ar snabba och
anpassas till de behov av resande som manniskor har. Eftersom bade resursfattiga
personer och kvinnor anvander kollektivtrafik i hogre grad dn andra personer
bidrar investeringar i effektiva kollektivtrafiksystem till att 6ka dessa personers
formaga att paverka sin vardag i storre utstrackning an atgarder inom andra
trafiksystem.

Formagan att paverka sin vardag hanger vidare samman med hur
kollektivtrafiksystemen bidrar till att forandra samhéllsférhallanden och
livsmonster. Ett sddant exempel ror jamstélldhet dar skillnader i ansvar for arbete,
hushall och barn mellan mén och kvinnor gor att de anvander trafiksystem pa olika
satt. Att forbattra kvinnors tillgang till trafiksystemen genom att anpassa dem till
resemoOnster som kvinnor i hogre grad an man har ar darmed vasentligt ur ett
jamstalldhetsperspektiv. Men det ar inte tillrackligt, utan ocksa trafiksystemens roll
i att forandra kdnsmonster sa att bdde man och kvinnor har lika chanser att gestalta
vardagslivet behover diskuteras. Ett jamstallt trafiksystem skulle bidra till saval
battre tillgdng for man och kvinnor och en férandring av existerande konsmonster.
Darmed skulle individers formaga att valja hur vardagen ser ut och formaga att valja
trafiksystem 0ka.#1 P3 ett likartat satt kan man sdga att det forhaller sig nar det
galler socioekonomiska forhallanden och etnicitet.

Riattighetsperspektivet

[ denna konsekvensanalys fokus pa rattigheter ligger en anvandning av det som
brukar kallas for ett rattighetsperspektiv. [ rattighetsperspektivet betonas att man
maste bedoma rattighets- och skyldighetsbarares formaga att forverkliga rattigheter
och att man ska bidra till att stirka denna kapacitet samt att utvardera policier och
projekt med avseende pa forverkligandet av rattigheter.

I det senare laggs vikt inte bara vid resultatet utan ocksa hur man kommit dit:
processen av beslutsfattande och genomférande. Inte minst den vikt som laggs vid
processen av att bestimma policier och dess genomférande gér manniskors eget
deltagande och delaktighet centralt. Av det skalet ar rattighetsbararnas deltagande i
beslut om policier och program en vasentlig dimension till rattighetsperspektivet.
Deltagandet mo6jliggor en anpassning av policier till en lokal situation och de

1 Se t ex Transgen (2007) Gender Mianstreaming amdpgan Transport Policies and Research. Building
the Knowledge Base and Mapping Good Practices.aysity of Copenhagen, s 42ff.
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omstandigheter som finns, en debatt kring prioriteringar av malsattningar och
delaktighet i genomférandet. Deltagande ar ett viktigt led i starkandet av
manniskors formaga att ha kunskap om rattigheter och kunna anvidnda sig av dem i
sin vardag.

Forhallandet mellan gestaltningen av vardagen och ett trafiksystem som bidrar till
detsamma pa ett siatt som ger personer mojligheter att valja handlar om
forverkligandet av rattigheter. Individers formaga att gestalta sina liv ar baserat pa
rattigheter. Som exempel kan ndmnas att trafiksystemen spelar en central roll i att
forverkliga ratten till arbete. Att kunna resa till arbetet pa ett billigt och effektivt satt
och att kunna kombinera detta med vardagslivet i 6vrigt ar forutsattningar for att
kunna forverkliga ratten till arbete. P4 motsvarande satt ar rorlighet en av
forutsattningarna for exempelvis organisationsfrihet och deltagande i féreningar,
partier, organisationer och liknande.

Det visar hur rorlighet ar en av forutsattningarna for att manniskor ska kunna
anvanda och atnjuta andra rattigheter, saval medborgerliga och politiska som
sociala rattigheter. Inte minst i ett samhalle som bygger pa rorlighet och uppdelning
av aktiviteter i rummet ar rorlighet och jamlik tillgang till medlen for rorlighet
vasentligt.#2 Det gor rorlighet till av det moderna samhallets viktiga rattigheter.
Begransningar och hinder for rorlighet och tillgang till trafiksystem paverkar
forverkligandet av rattigheter pa ett negativt satt. En del som diskuterar fragan talar
i det har sammanhanget om rorlighetsbaserad uteslutning och marginalisering.
Rorlighetsrelaterad social uteslutning handlar om de hinder och svarigheter som
personer har att delta i samhallet, i ekonomiska, politiska, sociala och kulturella
aktiviteter.43

Andra studier av sociala konsekvenser av kollektivtrafiksystem

[ studien refereras och anvands studier av transportpolitik, resemdnster och
liknande l6pande. Det finns ett stort antal studier av socioekonomisk l6nsamhet av
kollektivtrafikinvesteringar och ocksa studier av sarskilda fragor som exempelvis
tillganglighet for funktionsnedsatta, men daremot fa studier av sociala

“2 Det moderna samhéllet som ett samhalle karaktatise rorlighet har diskuterats av manga
samhallsforskare. Fokus i denna analys ligger pgkyrorlighet i tid och rum, men rérlighet kandtis
ocksa i bredare mening till exempel som de kontadté natverk som upprattas genom internet. Foeskar
skiljer mellan fysisk rorlighet, virtuell rérlighetch medial rorlighet; se t ex Eva Thulin & Bertil
Vilhelmsson (2007Rorlighetens tidGoteborg: Kulturgeografiska institutionen.

3 Susan Kenyon, Glenn Lyons & Jackie Rafferty (2002ansport and social exclusion: investigating the
possibility of promoting inclusion through virtudobility.” Journal of Transport Geographyol 10: 207-
219.

52



TEM

AT LUND UNIVERSITY Lund, 2009-11-16

konsekvenser av specifika kollektivtrafiksatsningar som den som planeras i Malmo
stad.

[ Transecon (Urban transport and local socio-economic development), ett
forskningsprojekt om kollektivtrafiksatsningar finansierat av EU, undersoktes 13
olika kollektivtrafikprojekt.#4 Tva av dessa handlade om sparvagar - i Bratislava och
Valencia - medan flertalet av dem rorde tunnelbana och jarnvagslinjer. Man har
bland annat undersokt de effekterna nar det galler ekonomisk tillvaxt, fragor om
tillganglighet och hallbarhet. Man kom fram till att det ar svart att dra generella
slutsatser da exempelvis utveckling av centrala omraden av en stad kan leda till
okad ekonomisk tillvaxt och positiva effekter pa den sociala integrationen, men
ocksa till utflyttning, kontorisering och liknande. Man pekar ocksa pa att de projekt
lyckats bast dar kollektivtrafiksystemens utbyggnad och uppbyggnad kombinerats
med stadsplaneringsatgarder for att utveckla narliggande omraden och
investeringar for ekonomisk fornyelse. Det kravs sdledes en bredd i ansats och
itgarder for att de ska ha full effekt.*

[ Transecons genomgang namns kollektivtrafikutbyggnad i Helsingfors och Ziirich
som intressanta nar det galler kombination av kollektivtrafik och trafikdampande
atgarder gillande biltrafiken.#¢ Satsningar i den engelska staden Tyne and Wear har
visat pd vissa om dn begransade effekter nar det géller arbetsmarknad. Studier av
fysisk tillgang till kollektivtrafik visar att byggandet av en ringlinje fér tunnelbanan i
Madrid forbattrat tillgdngen avsevart. Med tanke pa planerna for en ringlinje pa
Kontinentalbanan och genom Citytunneln kan det vara av intresse for Malmo stad.
Nar det galler konsekvenser for stadsféornyelse naimns Valencia som intressant
exempel.47

Mer specifikt rorande de tva stader dar sparvagsutbyggnad stod i fokus kunde man
notera relativt stora ekonomiska effekter i Valencia. [ Valencia kunde man se tydliga
effekter i de omraden som den nya sparvagslinjen I6per genom, bland annat en
fornyelse av omraden nar det gallde service och en forandring fran ekonomiskt
utsatta till ekonomiskt expansiva omraden. [ Bratislava var dessa effekter inte pa
samma satt patagliga. Investeringarna i Valencia bedoms av inblandade parter vara
langsiktigt hdllbara da det bland annat 6kat tillganglighet for socialt utsatta grupper
som anvander de nya sparvagsforbindelserna i hog grad, samtidigt som man ocksa

4 Se websida: http://www.boku.ac.at/verkehr/tranaduonl

> Transecon (2002) “State of the art.” Wien: Tramsec

“® Transecon (2003) "Socio-Economic Impact Assessrhbigwcastle: Transecon.
*" Transecon (2003) “Socio-Economic Impact Assessrhbigwcastle: Transecon.
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sett en allman 6kning av biltrafiken. I Valencia visas ocksa pa behovet av samarbete
mellan lokala och regionala myndigheter da koordinationen mellan myndigheter till
en borjan var relativt daligt, vilket bland annat framkom i att satsningarna pa
sparvagar inte kopplades samman med trafikddmpande atgarder nar det giller
biltrafiken. 48

Policymetoder

[ arbete med manskliga rattigheter och 6kad jamlikhet och jamstalldhet har under
langre tid diskuterats vilket slags metoder i policyarbete for planering och
genomférande man bor anvanda sig av.

Bland de olika metoderna eller instrumenten marks inte minst integrering
(mainstreaming)som dr ett arbetssatt som vuxit fram under de senaste tjugo aren
inom policydiskussioner och antagits som den officiella politiken nar det galler
jamstalldhetsarbete i Sverige. Det ar ocksa i fraga om konsmassiga skillnader och
ojamlikheter och skapande av ett mer jamstéllt samhalle som integrering anvants
mest.

Integrering handlade till en bérjan om att "1agga till”, exempelvis kon, etnicitet, dlder
och liknande till redan etablerade policier, program och sa vidare, men kritiken av
denna ansats har gjort att man numera lagger vikt vid att det handlar om att de som
berors ska har mojlighet att delta i beslutsfattande och planering for att det
"perspektiv”’ som ska integreras blir en del av policier redan fran borjan.

Att utvardera konsekvenser av policy ar av stor vikt for ett systematiskt

policyarbete. | sammanhanget har man sarskilt under senare tid fort en diskussion

om olika slags indikatorer. Man kan skilja mellan olika slags indikatorer: (1)
aktivitetsindikatorer som handlar om vilka slagsiateter som genomfors (exempelvis
andel av anstallda som gatt en viss utbildning)ré&ultatindikatorer som handlar om
effekter och (3) processindikatorer varigenom nt@aedker mata i vilken utstréackning
kommunen anstranger sig att forverkliga rattigh&téd4tning av resultat far ofta ske
genom anvandning av narmevard@@halsotal fungerar exempelvis som ett satt atamét

8 Transecon (2003) “Socio-Economic Impact Assessrhbigwcastle: Transecon.

*° Abiri, Brodin & Johansson 2008: 63f.

0 5om exempel kan namnas de utvarderingar som gdmlkdndlsosituationen i kommuner. | dessa
anvands en rad nyckeltal for att beskriva socialaekonomiska forhallanden i kommuner och stadsdela
| dessa utvarderingar mats manskliga rattigheteriiforhallande till processen av forverkligandegn
daremot i forhallande till det sammanlagda reseitav olika aktorers verksamhet och andra
samhéllsfaktorer. Att mata resultat genom narme@ét en ganska vanlig strategi i arbetet med
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hur val ratten till halsa tillgodoses &ven om aé¢ isdger allt om ratten till halsa, koer till
bostader och antalet hemlosa sager nagot om huétwh till bostad uppfylls och sa
vidare. Det ar ocksa viktigt att méata vilka skillem som finns mellan personer, beroende
pa kon, etnicitet och sa vidare, eftersom komménaskyldiga att forverkliga rattigheter
pa ett likvardigt satt. Att méata processer ar mysk@rare. Mojliga satt inkluderar att
fokusera pa de begrepp och verktyg som anvandstfastadkomma vissa resultat,
exempelvis avsattning av personella och ekonomisarser, initiativ till samverkan

med andra aktdrer, antagandet av handlingsplareliloande.

manskliga réattigheter; se t ex Todd Landman (200asuring Human Rights Human Rights Quarterly
vol 24: 890-923.
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KOLLEKTIVTRAFIK

Detta ir en delrapport inom det frvaltningasovergripande pro-
jektet Framtidens kollektivtrafik i Malmé.

En social konsekvensanalys innebir att man utgdr frén minniskors
mdjlighet till delaktighet och vad den planerade insatsen ger for
konsekvenser for detta. Det kan te sig svarare att ta hidnsyn till so-
ciala konsekvenser eftersom det inte finns en tradition av att rikna
pa dem som andra samhillsekonomiska bedomningar. Likvil 4r
det just for de sociala effekterna som satsningarna pa kollektivtra-
fik ar vikeigast.

Malmo stad




