>E BANVERKET

Jarnvagsutredning inklusive
miljokonsekvensbeskrivning (MKB)

Vastlanken

en tagtunnel under Goteborg

13IXY3ANVE 24

BRVT 2006:03:17
2006-02-09

uaYUBNSEA

Underlagsrapporter

03 Byggskedet 13 Mark, vatten och resursanvandning

04 Gestaltning 14 Park- och naturmiljo

05 Grundvatten 15 Samhallsekonomisk bedomning

06 Kapacitet 16 Samradsredogorelse, utékat samrad
07 Kostnadskalkyl och byggtid 17 Sociala konsekvenser

08 Kulturmiljo 18 Stationsldgen och stadsutveckling
09 Linjestrackningar 19 Sakerhet och robusthet

10 Ljud och vibrationer 20 Teknik

11 Luftmiljo 21 Trafikering och resanalys

12 Magnetfalt

13Suanyasuoy eje1oog 1oddessSepspun

Yaz}AOS;/L{SAN DSREGIONEN @ % BANVERKET

v ) .
Géteborgsregionens Banverket Vastra banregionen

. kommunalforbund BOX 1014
@ Goteborgs @vésttrafik 405 21 GOTEBORG
Stad e-post: vastrabanregionen@banverket.se
www.banverket.se

Underlagsrapport
Sociala konsekvenser



Obs! En del mindre justeringar i materialet har gjorts efter det att denna underlagsrapport

godkants. Dar det finns skillnader gentemot huvudrapporten galler vad som sags i den.

Projektledare

Hans Linderstad Banverket

Forfattare

Soren Olsson Goéteborgs Universitet

Omslag: Haga Nygata. Fotograf Kjell Holmner



Innehall

Sammanfattning .........cccocceeii i 5
1. 1In1edNiNg ..o 6
1.1 VASsHlAnken ... 6
1.2 Framstallningens logik ..........cccoooiiiiiiiiiiiiin, 6
1.3 Sociala konsekvenser ...........ccccoooiiiiiiiiiiiiiiiiee 6
1.4 Framtidsorienteringen ............ccccccveiiiiiiiiiiiiee e, 8
1.5 Resande med tag......cccccceeeeeiiiiiiiiiiiicce 8
2. Vastlanken och staden.........ccccooeeevviiiiiniieeeenns 9
2.1 Vastlanken och Géteborgs City .........ccccvvvvviiiiieeenen. 9
2.2 Dagens CitymiljOer..........cooooviiiiiiiiiiieeeeee 9
2.3 Strak och platser..........ccccoveeeeieeiiciiiieee e 10
3. Analys av stationerna ..........cccccooeeeieiiiiiiiniennns 12
3.1 Centralstationen och omradet darom-
kring efter Vastlankens genomférande ....................... 12
3.2 Hagastationen ............cccoooviiiiiiiiiiieeee 15
3.3 Stationen vid Korsvagen ........cccceeeeeieeeeiiiiiieeeeinnnnn, 16
3.4 Chalmersstationen ............cccccoiiiiiiiiiiiiiiiieeeeee. 18
3.5 Lisebergsstationen...........cccccceeieiiiiiiii 19
3.6 Mera dvergripande ..........ccoceuviieeeiieiiiiieeeeeeeie e 19
4. Trygghet i staden och pa stationerna.............. 21
4.1 Tryggheten i staden..........ccccovs 21
4.2 Stationerna, tryggheten och trivseln..................... 22
5. Vastlanken och jamstalldheten....................... 23

5.1 Tillganglighetens betydelse fér
jamstalldheten ... 23

5.2 Vastlanken och smabarnsfamiljerna..................... 24



6. Vastlanken och segregationen
isamhallet...........ccoooooiii

6.1 Vastlanken och boendesegregationen..................

6.2 Vastlanken och samspelssegregationen...............

7. Maluppfyllnad .........cccvvvvviiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeee

7.1 Vastlankens betydelse for stadsliv
och CityKaraktar..........cccooo i

7.2 Vastlanken och trygghetsfragorna ........................
7.3 Vastlanken och jamstalldheten ...........cccccccveeeen.

7.4 Vastlanken och segregetionen..........cccccccevveeeee.n.

8. En férandrad framtid............cccccoeeeiiiin,
8.1 En successiv utveckling .........cccooovviiiiiiiiiiiii,

8.2 Men om handelseférloppet blir
annu snabbare ...

BILAGA SOCIAL KONSEKVENSBESKRIVNING
PERSPEKTIV OCH METODER

33



JARNVAGSUTREDNING VASTLANKEN

SOCIALA KONSEKVENSER

Sammanfattning

Vistlanken kommer inte bara att innebéra ett okat
tdgresande utan ocksd ha betydelse for framfor allt
hur centrala staden kommer att fungera. Stadsmiljon,
trygghetsfrigor, jamstilldhet och segregation &r de
fragor som framst behandlas i rapporten.

Ansatsen ”social konsekvensanalys” dr hittills ganska
oprovad. Det innebér att foreliggande text tillsammans
med en rapport som behandlar metoder och perspektiv
till viss del far ses som utvecklingsarbeten.

En forsta fraga handlar om hur Géteborgs city kom-
mer att paverkas. Med city menas hér centrala gator,
torg och omrdden med ett rorligt folkliv och attraktiva
miljoer. De olika stationernas och linjealternativens pa-
verkan i detta avseende analyseras. Det linjealternativ
som ur den hér synvinkeln ter sig mest gynnsamt ar
utan tvekan det som innehaller stationer utom centralen
ocksa vid Haga och Korsvigen. Det alternativet knyter
thop Goteborgs city till en sammanhéllen enhet och
starker utvecklingen av nya cityomraden pa Gullbergs-
vass och véster om Vistra Hamngatan. Existerande
miljoer starks och en del nya attraktiva strak kom-
mer att utvecklas. Alternativet nér resande till minga
arbetsplatser, flera stora enheter for hogre utbildning
och har stora mojligheter att forbéttra knytningen
mellan de stora publika attraktionerna vid Korsvégen,
Skanegatan och Gotaplatsen med vriga city. Alterna-
tivet med enbart en station vid Korsvigen missar den
stora sammanbindningen med city som Hagastationen
innebér. Haga-Chalmersvarianten dr gynnsam for hogre
utbildning men Chalmersstationen har en mer begrén-
sad roll for staden city. Av stationerna efter centralen
har Haga hogst resandeunderlag, dérefter Korsvigen
och sedan Chalmers.

Cityexpansionen kommer att vara positiv for ménga
och paverka bilden av staden i den riktningen. Men
cityexpansionen kommer ocksa att kunna innebéra att
de negativa drag — otrygghet for vissa, kriminalitet, dro-
ger osv — Okar. I texten diskuteras mojliga insatser mot
detta. Det 4r ocksa viktigt hur stationer och uppgangar
utformas. Generellt sett dr det bra om sd mycket som
mojligt forldggs ovan jord och langa tunnlar undviks. I
manga fall &r det ocksa bra om ansvariga aktorer finns
dér nere sé att inte all kontroll och service 6verldmnas
till maskiner och elektronik.

Ser vi till jimstélldhetsfragor dr det uppenbart att kvin-
nor anvénder kollektivtrafik mera 4n mén och ocksa har
en positivare instédllning (dven om trygghetsfragorna

ar ett orosmoment till viss del). Vistlinken kommer
att gynna grupper som inte har tillgdng till bil, inte
minst yngre och kvinnor. Overgripande sett ér detta bra
for jamstilldhetsutvecklingen. Mojligen kommer fler
barnfamiljer att vilja flytta ut till ’stationssamhéllen”.
Det kan innebéra att den hemansvarighet och lokala
inriktning pa resandet som kvinnor i stérre utstrack-
ning &n mén uppvisar kommer att forstarkas for en del.
Omfattningen av detta dr svar att veta.

Priserna pé fastigheter och boende kan forvantas 6ka
néagot i centrala Goteborg. Det redan existerande monst-
ret for boendesegregation kommer — eftersom monstret
redan finns — att forstérkas ndgot om inte andra insatser
gors. Men utvidgningen av city erbjuder ocksd nya
mojligheter for skilda grupper att métas och att finna
sina platser i staden.

Som en avslutning pé texten problematiseras utveck-
lingsperspektivet i nagra framtidsskisser som utgér
fran stigande energipriser, miljéproblem och fortsatt
[T-utveckling. I stor utstrickning kommer utbyggnad
av jarnvag ocksa da att te sig positiv.
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1. Inledning

Den hir texten stiller fragan vad genomf6randet av
Vistlanken kommer att innebéra socialt sett i Goteborg
och regionen. Huvudmalet for Vistldnken 4r att bidra
till en héllbar tillvéxt i landet genom att fler resor och
transporter kan ske med jarnvag. Nya, strategiskt vil-
beldgna stationer i Goteborg ska dérfor byggas. Andra
viktiga mal handlar om jamstilldhet — ett resande som
passar bdde mén och kvinnor —trygghet vid stationerna
och jamlikhet. Utifran dessa mal sker en analys av hur
stadskérnan att fordndras, vad hander med tryggheten
och det sociala livet kring stationerna, och om jam-
stalldheten och bosittningsmonstren att forédndras. Och
vad hinder pa lang sikt, gér det att skapa nagon insikt i
detta? Det &r frdgor som kommer att behandlas.

1.1. Vastlanken

Den givna utgangspunkten for analysen dr den stora
infrastrukturella satsningen Véstlanken. Tanken 4r att
kapaciteten pa jarnvagstrafiken ska okas kraftigt i Gote-
borg och regionen. I huvudsak ska detta ske genom att
en ny station grivs ner under nuvarande centralstation
samt att ny underjordisk jérnvégsslinga leds till den
sodergaende jarnvigslinjen. For denna nya slinga un-
der staden finns fyra alternativa strickningar med nya
stationsldgen inplacerade. Det forsta mer begriansade
alternativet utgar frdn att nuvarande stationsomrade
utvidgas istillet for att grivas ner. Slingan skulle ga fran
centralstationen till en station i sodra Garda, hér kallad
Lisebergsstationen. Det andra alternativet innebér att en
ny station istéllet etableras vid Korsvigen medan det
tredje alternativet innebér att slingan gar till en station
vid Hagaparken for att dérefter fortséatta till stationen
vid Korsvigen. Det fjarde alternativet innehaller ocksa
Hagastationen men istéllet for Korsvégen skulle Chal-
mers bli det andra stationsldget efter centralstationen.
Till detta ska ocksa ldggas en utbyggnad av tvaspérig
jarnvdag sa att det pa sikt omfattar jirnvigsbanorna
till Trollhédttan, Alingsas (som redan finns), Boras och
Varberg. Det skulle innebéra att pendeltrafik till dessa
orter kan etableras. Ocksd Bohusbanan kan pa sikt
byggas ut.

Forutom banstrackningar genom Goteborg och nya
stationer dr ocksa stationsutformning, mera precisa
stationsldgen och uppgangar till marknivan foremél
for provning 1 den hér planeringsomgangen.

1.2. Framstallningens logik

Vistlanken kommer att medfora fordndringar i resan-
destrommen till och fran Go6teborg. I viss utstrackning
kommer det att bero pa vilken linjestrackning och vilka
stationslagen som véljs hur stor resandestrommen
blir. Resandestrommens storlek, antalet personer som
passerar de olika stationsldgena — detta som berdknas
1 sérskild ordning — &r sjélva forutsittningen for den
sociala konsekvensbeskrivningen. Det dr f6rst om det
blir substansiella fordndringar i flédena av ménniskor
som vi kan anta att det ocksa hinder nagot med det
sociala livet.

Samtidigt dr det viktigt att inse att férdndrade resan-
destrommar inte bara &dr en konsekvens av jarnvigens
utbyggnad. Regional tillvixt kommer att generera mer
resor och hur staden anvidnder de mojligheter som
skapas genom utbyggnaden kommer att ha betydelse.
Om omréden och verksamheter blir attraktiva och
tillgdngliga, om det uppstar ett intressant folkliv och
intressanta miljoer sa kommer det att paverka antalet
resande patagligt. Hér finns kombinationseffekter som
kan vara svara att berdkna men viktiga att diskutera.

Grova prognoser over resandetillstromningen kommer
som en f6ljd av resonemanget ovan att vara den forsta
punkten efter detta inledande avsnitt. Forst darefter
kommer den sociala konsekvensbeskrivning som dr
rapportens huvuddel.

1.3. Sociala konsekvenser

Det existerar inget etablerat innehall i begreppet sociala
konsekvenser och heller ingen etablerad metodologi
for att hantera det. Det 4r som det ser ut i dagsliaget
ett timligen “6ppet” begrepp. | en parallell rapport
till denna diskuteras hur man kan handskas med den
situationen. Det hér arbetet far delvis ses som ett ut-
vecklingsarbete.

Det centrala i en social konsekvensbeskrivning ar att
den snarare 4n att trd samma analytiska ram Over alla
analyser maste utga fran det specifika i den kommande
fordndringen. I det hir fallet alltsa jarnvagsutbyggna-
den. Direfter kan fragan stillas vilka sociala foljder
som da kan vara viktiga att analysera. I det hér fallet
ar foljande fragor &r aktuella:

Hur kommer stadslivet att férindras? Kommer city
att expandera, kommer strak och platser fa ett mer
omfattande socialt liv som kommer att ha betydelse for
stadens attraktivitet bade for enskilda och for foretag?
Hur paverkas trygghetsfidagorna, framfor allt pa kvélls-
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tid? Vilken betydelse har det vilken linjestrackning och
vilka stationslidgen som viéljs?

Ar det en del grupper av mdnniskor som kommer
att vinna speciellt pa fordndringen? Hur blir det med
Jamstdlldhetsfragorna, blir det kvinnorna som kommer
att 6ka sin rorlighet mest? Kommer en eventuell city-
expansion att paverka segregationen i staden, kommer
nya bosdttningsmonster att uppsta som en foljd av att
omraden blir attraktivare och kanske dyrare att bo i?

1.4. Framtidsorienteringen

Det hir &r en del av planeringsprocess vars tidsho-
risont primért dr &r 2020. Det kan beskrivas som en
medelldng planeringsperiod. Med en sé stor satsning
som Vistldnken dr det intressant att ocksa ha ett dnnu
langre tidsperspektiv som lite ungeférligt kan anges
till mitten av arhundradet.

Alla prognoser dr vidhédftade med osdkerheter. Men re-
lativt kortsiktiga prognoser &r naturligtvis sékrare. Nér
ganska grova uppskattningar av resandetalet anvénds,
liksom resonemang om sociala konsekvenser baserat pa
tidigare erfarenheter borde traffsékerheten vara relativt
god. Nér det giller mer langsiktiga bedémningar och
beskrivningar okar naturligtvis osdkerheten kraftigt.
Samhillet fordndras, miljén kanske slar tillbaka och
ménniskors vérderingar kanske ser rétt annorlunda ut.
Det kan da vara en poédng att préva alternativa fram-
tidsbeskrivningar dérfor att det 6ppnar nya tankelinjer
och skapar beredskap for enskilda manniskors och
samhillets handlingar — bade som mojligheter och
nodviandigheter.

1.5. Resande med taget

Idag gors knappt 50 000 resor per dygn med tag till
och fran Go6teborgsomradet. Majoriteten gar av eller
pa taget vid Goteborgs central. De berdkningar av det
framtida resandet ar 2020 som gjorts i planeringspro-
cessen pekar pa att minst 50 000 fler per dygn jamfort
med idag skulle ta taget pa grund av utbyggnad av
Vistlanken, okad trafik och tillvaxt i regionen. Om
man anvinder de antaganden som lagts till grund for
kollektivtrafikutredningen K2020 6kar detta tal till upp
mot 200 000. Totalt skulle detta innebéra att resande-
strommen skulle kunna 6ka 2020 mellan 50 000 och
150 000 per dygn.

Den forsta siffran, 50 -100 000 innebir ett reellt till-
skott av ménniskor i staden i kombination med byte
av firdmedel, medan den andra inte gor bara det utan
dven handlar om att folk bytt transportsitt i n storre
utstrickning. Tillsammans anger siffrorna det antal
minniskor som kan forvéntas passera ett begransat
antal punkter — stationerna och deras omgivningar
— 1 staden. Detta kan forvéntas ge upphov till ritt be-
tydande fordndringar 1 miljon och &r darfor viktig att
uppmérksamma.

Centralstationen (sdckstationen och Véstlankens
nedgrdvda station) forvéntas fa en resandestrom om
50-60 000 per dygn jamfort med 40 000 idag. Hagas-
tationen forvintas fa 20 - 30 000 av- och pastigande
resande per dag medan Korsvigen skulle £ 25-30 000
och Chalmersstationen 10-15 000. Skulle alternativet
med Lisebergsstationen bli aktuellt som enda station
utom Centralen skulle den senare komma upp i 100 000

per dygn.

Cafékulturen har kommit till Géteborg
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2. Vastlanken och sta-
den

2.1. Vastlanken och Gdéteborgs city

En central fraga i samband med planeringen av
Vistlanken dr vad som hénder i samband med dess
genomforande med det vi kan kalla city i Goteborg.
Det kan innebéra att city forstoras, att delar av city blir
mer eller mindre attraktivt for ménniskor att komma
till bade for nojen och arbete och for en del ocksa att
bositta sig i. Foretag med intresse av citymiljoer kan
vilja soka sig dit och det kan 6ver huvud taget paverka
bilden av Goteborg, vad staden har att erbjuda som
boendemiljo och som plats att besdka. Ser vi mer pa
den negativa sidan kan cityfordndringar ha betydelse
for trygghet och kriminalitet — men det ar fragor som
jag kommer att ta upp senare i texten.

Man kan definiera city pd ménga olika sétt. Det dr tex
vanligt att utga fran tithet i verksamheter, ekonomisk
och administrativ maktkoncentration, ibland ar det
mest en slags administrativ indelning dér ndgon eller
nagra av dessa faktorer finns med i bilden. Centralt
1 citybegreppet dr i varje fall det vi kan kalla for det
offentliga stadslivet, enkelt uttryckt om det finns ett
rorligt folkliv pa gator och torg. I storstdder kan man
ofta tala om en kosmopolitisk atmosfiar som &r for-
knippad med detta folkliv och som utgér fran att det
dominerande inslaget utgors av folk som inte kénner
varandra, de dr frdmlingar for varandra och stadslivet
karakteriseras av anonymitet i den hir meningen. Detta
folkliv och denna kosmopolitiska karaktir finns ocksd i
storstider bara i vissa avsnitt av staden. Begreppet city
och cityoffentlighet far didrfor ocksa en avgridnsande
karaktar.

Det kan vara rimligt att peka pd att nir begreppet city-
offentlighet (eller kosmopolitisk offentlighet) anvénds
sa ligger 1 detta inte bara en fraga om kvantitet nir det
géller folkliv utan ocksa kvalitet. Platser eller strak
med cityoffentlighet 4r attraktiva for ménniskor att
uppsoka och vistas pa dven om de ocksa r platser att
utritta drenden pd. Det dr miljoer dir folk kan se och
ses, motas eller bara passera och dnda kénna att de varit
1 en tilltalande milj6. Det betyder att platser som bara
ar exempelvis omstigningsplatser for kollektivtrafik,
eller platser som man mdste passera for att komma
till nagot annat som 4r mera intressant oftast inte har
denna kvalité.

Attraktiviteten ligger som regel i en kombination av
folkliv, verksamheter och fysisk miljo. Attraktiva
miljoer har verksamheter som kaféer och restauranger,
butiker och publikt kulturella verksamheter. Inte n6d-
vandigtvis allt men gérna i en blandning som innebér
att olika grupper av ménniskor soker sig dit och att det
blir omvixling och rérelse i miljon. Variationen i den
fysiska miljon ér ocksa viktig. Gérna en fysisk struktur
i samband med verksamheter sa att det blir ett samspel
mellan inne och ute. Och sa att fotgdngarna prioriteras
eftersom cityoffentligheten handlar om méanniskor som
ser varandra, om motesplatser och socialt samspel.

2.2. Dagens citymiljoer

Goteborg édr ingen vérldsstad som New York eller Paris.
Den sociala tithet som karakteriserar vissa avsnitt av
sadana stdder finns knappast har och kommer inte heller
att uppstd. Men det finns dnda gator och torg dér det
oftast gar att hitta ett rorligt folkliv, strak och platser
som méanga ménniskor girna uppsoker nér de ska ta
lunch, roa sig pé kvillen eller bara ta vigen hem fran
jobbet. Eller som besokare och turister uppsoker nér
de kommer pa besok.

Som en utgangspunkt for att analysera de férandringar
som Vistlanken kan komma att medfora ska de strak
och platser i Goteborg som idag har citykaraktdr att
identifieras En mera grundad empiri om detta saknas
med undantag av en studie over en del av centrala
staden som genomfordes for nagra ar sedan (Olsson
1998). Det som foljer &r snarast bedomningar frén
och kan sékert i delar diskuteras och ifrdgasittas. En
problematik som hianger samman med bedémningen
ar onekligen den ibland stora variationen over tid
— bade nidr det giller dygnet, veckan och sdsongen
— som giller for de flesta miljoer. Kungsportsavenyn
har ju exempelvis ett mycket livligt folkliv de flesta
dagar med hyggligt vdder. Fredags- och 16rdagsnétter
pagar ett intensivt folkliv i avsnittet mellan Vasagatan
och Parkgatan. Men det 4r ganska glest med folk
som i de flesta fall d& verkar skynda till arbetet, sidg
vid attatiden, pd morgonen. I de flesta fallen handlar
beddmningarna om hur det ser ut en bit fram pé dagen
och pé kvallstid.
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2.3. Strak och platser med cityka-
raktar

Pa vissa platser och i vissa strak &r folklivet extra
intensivt. Hér dr ett urval 1 de centrala delarna av
Goteborg.

Nordstan — invéndigt

Brunnsparken med Lejontrappan
Jarnvégsstationen — invéndigt

Fredsgatan

Ostra Hamngatan fram till Gustav Adolfs torg
Kungsgatan fram till Kaserntorget

Vistra Hamngatan

Korsgatan i delar

Kungsportsplatsen

Ostra
Nordstan

Saluhallen — invandigt
Kungsportsavenyn

Vasagatan

Haga Nygata

Linnégatan

Jérntorgets sodra del

Andra Langgatan ndrmast Jarntorget

Liseberg sommartid, gangvigen upp mot Korsvigen
och ytan framfor Virldskulturmuséet och Univer-
seum

Centralstation

Kungsportsplatsen

Jamtorget

Linnéplatsen

Gotaplatsen :
Liseberg
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Aven om man i forsta hand kan siga att vissa platser
och strak uppfyller kriterierna for cityoffentlighet sa
4r det ocksa sa att niarbelidgna gator och torg paverkas
av detta. Darfor ér det ofta rimligt att tala om omraden
som praglas av cityoffentlighet. P4 ovanstaende karta
har detta skisserats. Aterigen behover kanske pape-
kas att enskilda detaljer 1 detta inte dr sa intressanta.
Kartorna och beskrivningarna &r utgangspunkter for
bedomningen av vad som kommer att ske i samband
med att Vistldnken genomfors.
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3. Analys av stationerna

3.1. Centralstationen och omradet
daromkring efter Vastlankens ge-
nomférande

I tur och ordning ska nu en genomgéng goras av vad
som kan forvdntas hinda kring Centralstationen,
Hagastationen, Chalmersstationen och stationen vid
Korsvidgen. Direfter sker en samlad bedomning av
effekterna av Vistlanken for cityfragan.

Det prognosticerade antalet resande till och fran cen-
tralstationen berdknas alltsd vara i storleksordningen
50-60.000 personer ar 2020. Det en dryg férdubbling
jamfort med dagens siffror. Tillsammans med busster-
minalen vid Nils Erikssonsplatsen och sparvagnshall-
platsen pa Drottningtorget kommer hela detta kollektiv-
trafikkomplex att utgéra en mycket viktig centralpunkt
i staden ddr manga ménniskor kommer att passera och
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ocksd manga kommer att stanna till nir de véntar pa att
komma vidare. Det kommer att bilda underlag for &nnu
fler serveringar och butiker &n i dag, konferenslokaler
och liknande. Den underjordiska delen kommer att ha
sd pass stora resandestrommar att det blir underlag for
serveringar och butiker.

Men centralens roll i staden kommer framfor allt att
vara en passageplats, inte ett stélle som folk uppsoker
for annat n att forflytta sig vidare. Den viktiga frégan i
perspektivet “’city” och “cityoffentlighet” &r snarare hur
det 6kande antalet resenédrer kommer att paverka om-
givningen. Idag ligger centralstationen delvis avskuren
fran omgivningen via trafikleder. Fragan &r ocksa hur
sambandet mellan stationsomradet och omgivningen
ska komma att se ut.

Hér nedan finns en karta med centralstationen som
mittpunkt och tva cirklar som anger 400-metersavstand
respektive 800-metersavstind till denna mittpunkt.
Tanken dr att det for de flesta ménniskor tar det c:a 5
respektive 10 minuter att ga dessa strickor. 5-minu-
tersavstandet anvinds ofta som ett matt pa nérhet till

Gullbergsvass

MNya
Ullevi '

Heden

Karta med 400-meters och 800-metersavstand fran centralstationen
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dagligvarubutiker medan 10-minutersgransen mgjligen
kan utgora ett matt pd médnniskors vilja att forflytta sig
till fots ndr man inte beh6ver bara nagra tyngre saker,
dvs pa vig till jobbet eller till ndjen. Naturligtvis finns
det ett visst godtycke i matt av det hir slaget men de
pekar dnda pa rimliga grénser for vad vi skulle kunna
kalla for ett influensomrade.

I det som ovan kallats influensomrédet ingér nagra
delar som ska behandlas sérskilt. Det dr Gullbergsvass,
Ostra Nordstan samt Drottningtorget och Stampen.

Gullbergsvass ér idag ett omrade till stor del anvént
for godshantering. Den kommer att med all sannolikhet
att férsvinna och ett mycket stort centralt omrade kom-
mer att frigoras for annan bebyggelse och verksambhet.
Alldeles oberoende av Vistlinkens genomfdrande
kommer detta att genom sitt centrala lage i staden
vara attraktivt for bade bostadsbyggande och foretag.
Dess sydvistra del ligger inom 400-metersgransen
fran centralstationen och stérre delen av omradet inom
800-metersgransen. Ett okat tigresande kommer dérfor
rimligen att ha betydelse f6r omradet. Om stationen
forldaggs sé att en uppgang hamnar i eller néra véstra
delen av omradet kommer betydelsen ytterligare att
O0ka. Dessutom ligger den véstra delen nédra Sodra
dlvstranden — dér planering pagar for byggande — och
Gullbergsstrand. En hart trafikerad led &r dock en av-
skiljande barridr mot det omradet f6r narvarande.

Gullbergsvass kommer alltsd att vara ett attraktivt ut-
byggnadsomrade. Men kommer det att bli ett stillsamt
omrade for boende och foretag eller kommer det att bli
en del av city med atminstone nagot strak och nagon
plats som fér citykaraktéir i den mening som beskrivits
tidigare? Omradets avskildhet pekar idag mest pa det
forstndmnda alternativet. Det &r omgivet av stora biltra-
fikleder och centralstationens sparomrade. Det 4r i stort
bara mot trafikcentrat med bussar och tdg som omradet
har en bra koppling for fotgéngare. I sig dr det ingen
liten fordel men det forefaller inte troligt att det kom-
mer att ricka. Om omradet far en béttre koppling till
dlvstranden och operaomrédet, till Stampen pa andra
sidan jarnvigen och till Gullbergsstrand kommer det att
betyda att omradet inte upplevs som en isolerad eller
i varje fall avskild del av staden. Lagbroar dr hir en
mdjlighet men blir inte alltid sérskilt anvénda. I varje
fall 4r sambandet med Ovriga staden en viktig faktor
for Gullbergsvass framtid.

En skiss pa hur Gullbergsvass ndrmast
Géteborgs central kan utformas

Samtidigt &r det viktigt att inse att sambandsfragan bara
ar en av flera forutsittningar for citykaraktiren. Som
beskrivs 1 metodrapporten karakteriseras attraktiva
stadsrum och milj6er av

e att det finns ett samspel mellan folk som vistas dér och
folk som passerar forbi

e att de har en till stor del smaskalig karaktir som skapar
variation och ansvarighet for miljon

e att det finns verksamheter som vinder sig ut mot gatu-
rummet sa att det kan uppsta ett samspel mellan inne och
ute

e att det finns verksambheter eller miljoer som fungerar som
attraktioner

e att de gaende atminstone pa nagra strak och platser sétts
i forsta rummet

Fragan om Gullbergsvass framtida karaktdr dr utan
tvivel en central stadsbyggnadsfraga, viktig for hela
staden. Det &r en fraga om utnyttjande av ett centralt
beldget omrade men det dr ocksé en fraga om en mojlig
cityexpansion. I varje fall den véstra delen av omra-
det har stora forutséttningar att bli en levande del av
stadens city. I sig kommer ocksa en sddan utveckling
i nésta steg att ha betydelse for Vistlanken och for
minniskors intresse av att anvinda den kollektiva
trafikapparat som ligger alldeles ndra omradet.

Ostra Nordstan #r redan nu med sitt inomhuscentra
som innehaller mangder av butiker och arbetsplatser en
del av stadens cityomréade. Stor del avinomhusgatorna
har med sitt omfattande folkliv och rérelser citykarak-
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tar. En del av detta hanger samman med att kopcentrat
fungerar som passage i férhallande till centralstationen
och bussterminalen. Det dr végen in mot §vriga city
och centrala stadsdelar for de som gar trots att vare
sig vigen genom gangtunneln eller ver Nils Eriks-
sonsgatan ter sig speciellt attraktiva. Men Nordstans
utbud och védgen dver mot Brunnsparken-Fredsgatan
och mot Gustavs Adolfs torg dr uppenbart béttre dn
andra vdgar. De som passerar 4r en inte obetydlig del
av besokarna i Nordstan, c:a en fjardedel enligt en
berdkning for nagra ar sedan, och &r en viktig del av
folklivet och kundunderlaget.

Niér tadgpassagerarna genom Vistlanken 6kar till mer
an det dubbla forefaller det rimligt att anta att Nordstan
kommer att stirka sin roll i Géteborgs city. Det kommer
fortfarande att var den hér viagen som folk viljer for
att komma vidare in i staden. Om gangvigarna in mot
centrat kan goras mer attraktiva kommer det ytterligare
att starka den bilden. Om en del av gangtrafiken kom-
mer att ske 6ver jord —mot Nils Erikssonsgatan — kom-
mer det att leda till att verksamheter 6ppnas ldngs den
gatan. Tillsammans med att G6taleden gravts ned och
att Sodra Alvstranden blir ett attraktivt omrade kommer
det troligen ocksa att bli intressant att 6ppna den norra
yttre sidan av affdrscentrat for publika verksamheter.
Tillsammans skulle fordandringar av detta slag ha stor
betydelse for sidor som idag har en ganska trist karak-
tir. Det skulle helt enkelt bli en forbattrad stadsmiljo
och milj6én kring dessa tre delar — Nordstan, S6dra
dlvstranden med Operan och centralen-bussterminalen
— skulle knytas ihop.

Station Haga far en entré i Alléstraket

Stampen ligger med sin véstra spets inom femminu-
tersgransen fran centralen. Storre delen av omradet
ligger dessutom inom 10-minutersgriansen. Redan nu
finns ett byggintresse riktat bade mot en del ytor som
inte dr bebyggda liksom mot en del av den dldre be-
byggelsen. Samtidigt ligger omradet med undantag av
just den vistra spetsen lite isolerat fran 6vriga city trots
att avstanden inte dr sa stora. Omradet genomkorsas
ocksd av en tungt trafikerad infartsgata. Det forefaller
rimligt att anta att just den véstra biten av omradet
tydligast kommer att 6ka sin attraktivitet och méjligen
kommer det att kunna betraktas som ett omrade med
citykaraktir. Om det skulle bli en forbindelse 6ver till
Gullbergsvass blir den utvecklingen mojligen dnnu
tydligare. I den 6vriga delen av omradet forfaller det
inte troligt att forandringstrycket kommer att 6ka — det
ar pa sina stillen stort nog — och inte heller att detta
kan komma att betraktas som en del av city.

Drottningtorget griansar i norr till centralstationen
dven om man ocksé kan séga att den biltrafikled som
stryker langs den gamla stationsbyggnaden utgor en
barridr for fotgdngare till och fran torget. Det stora och
delvis storslagna torget fungerar idag framfor allt som
omstigningsplats for sparvagnstrafiken och for lokal
busstrafik. Stora matcher pa Nya eller Gamla Ullevi
utgor och kommer antagligen d&nnu mer att utgora ett
undantag med manga som passerar. For att komma in
mot centrala staden forefaller fa fotgdngare annars att
ta den hir vigen utan véljer som jag forut pekat pa vi-
gen genom Nordstan. Det verkar rimligt att anta att det
ocksa efter Vistlankens genomforande kommer att se
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ut sa. Trycket pa den lokala kollektivtrafiken pa torget
kommer sikert att 6ka. Ur fotgdngarnas synvinkel - dvs
om de ska vidare med dessa transportmedel — dr det
uppenbart en fordel om en av den underjordiska sta-
tionens uppgangar mynnar pa torget. Det skulle kunna
innebdra att torget blir mera befolkat och att det blev
underlag for ytterligare verksamheter och butiker. Men
det kommer knappast att féréndra torgets begriansade
roll for géngtrafiken in mot dvriga city.

I det ovanstéende har inte de olika stationslédgena och
lagen for uppgangar till jordnivan berérts annat dn
undantagsvis. De skilda lagena ger inte sa stora diffe-
renser for de fragor som blir belysta i texten. Det blir
i de flesta fall inte sérskilt stora skillnader i avstand
medan ddremot hur gdngvégar arrangeras kan komma
att betyda en del.

3.2. Hagastationen

Hagastationen kommer enligt planerna for ndrvarande
att ligga under Hagaparken, dvs det 6ppna gron- och

Haga

Samvetet

Handels

vistelseomrade som ligger mellan Hagakyrkan och
gamla stadsbiblioteket (nuvarande Tidskriftsbiblioteket
som &r en del av G6teborgs universitet). En uppgang
planeras ligga vid nuvarande sparvagnshéllplats strax
norr om kyrkan och den andra uppgéngen precis véster
om biblioteket, mot Vasagatan. Framfor allt den forsta
men ocksa den andra uppgéangen dr placerad dir det
redan idag finns omfattande sparvagns- och busstrafik.
Det forefaller troligt att stationen dérfér kommer att
utnyttjas av manga som ska fortsitta resandet.

30.000 personer berdknas stiga av eller pa stationen.
Som framgar av kartan nedan nés stora delar av cen-
trala staden inom 10-minutersavstandet. [ véster ligger
storre delen av Langgateomradet innanf6r gransen, i
soder storre delen av Annedal och Kommendantsén-
gen, i oster kommer delar av Avenyn med och i norr
omfattas storre delen av omradet Innanfor Vallgraven.
Inom 5-minutersavstandet fran stationen nds tre stora
utbildningsenheter inom universitetet — Handelshog-
skolan, Samvetet med samhéllsvetenskapliga institu-
tioner och Pedagogen som flyttar in om nagot ar i nya
lokaler - samt storre delen av Haga och en stor del av

Pedagogen

Universitetets |
\ huvudbyggnad

400 M

Karta 6ver Hagastationens influensomraden
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Vasastaden. Om Hagastationen blir verklighet kommer
den att innebéra en 6kad tillgdnglighet till arbetsplatser
och utbildningar och f6r ménga boende i omréadet.
For personer, sdg i Alingsés eller Boras, som arbetar
eller studerar inom omradet kommer utbyggnaden att
betyda mycket.

Hagastationen kommer att hamna i en existerande
stadsstruktur dér tillskotten av nya byggnader kommer
att vara ritt begransad. Det &r i stort bara den nuvarande
parkeringsplatsen strax nordvést om sparvagnshéllplat-
sen Hagakyrkan dér sddan expansion kan ténkas (exis-
terande gronomraden &r knappast rimliga att anvinda).
I forhallande till nuvarande situation innebér detta att
Vistlanken inte kommer att fora med sig sa mycket mer
ménniskor ut i omradet &ven om det blir en del. Men
rorelsemonster och citykaraktdren i delar kommer att
péaverkas pa ett sétt som &r vart uppméarksamhet.

Inom 10-minutersavstandet fran stationen ligger stora
centralt beldgna bostadsomraden och manga arbets-
platser som kommer att fa 6kad tillgdnglighet genom
Vistlanken. De universitetsinstitutioner som nidmnts
kommer tillsammans att ha ett studentantal som 6ver-
stiger 10.000 och anstillda kring 1000 personer om vi
utgar fran dagens siffror. Universitetsinstitutioner som
ar placerade inne i stadens har en viktig roll f6r det som
ovan kallats citykaraktér. Ingen enskild verksamhet
formar att pa samma sétt skapa liv och rorelse i en
miljo sdger Gehl och Gemsoe (1996) i sin stora analys
av Kopenhamns centrala delar. Har kan vi se detta i
den utveckling som skett med Vasagatan som pa en
femtonarsperiod forvandlats till ett attraktivt strak dar
istort varje tillgidnglig lokal har utnyttjats till kafé eller
liten restaurang och dar manga ror sig pa gatan dagtid.
Haga Nygata har genomgatt en liknande utveckling
dven om karaktdren dr annorlunda.

Inom 10-minutersavstandet ligger ocksa ett antal attrak-
tioner, vilket i det hir fallet fraimst innebar gatumiljoer
snarare 4n stora publika enheter med evenemang eller
utstidllningar. Det &r en rad sadana miljoer — Avenyn,
Vasagatan (framst dagtid), Haga Nygata som utvecklats
till ett betydande turistmal, Jarntorget och Linnégatan,
Kungsgatan och Vallgatan. Sodra dlvstranden kommer
kanske att utvecklas till en sddan miljo.

De hér forutséttningarna kommer troligen att innebéra
att omradena dir uppgangarna kommer fram blir om-
raden med mycket liv och rorelse. Inte minst kommer
detta att gélla den som ligger norr om Hagakyrkan som
redan nu &r en relativt frekventerad sparvagnshallplats.
Med Pedagogen och tillskott av andra skdl kommer
detta att bli en viktig punkt i staden.

Den tillkommande Pedagogen, liksom andra arbets-
platser norr om Rosenlundskanalen, kommer att gyn-
nas av den nya stationen och det kommer att skapa liv
och rorelse inom ett omrade som idag ligger lite vid
sidan av city. Formodligen kommer det att innebéra
att det omradet narmast vallgraven véster om Véstra
Hamngatan kommer att utvecklas mot en citykaraktér.
Det kommer i sa fall bade att innebéra att city utvidgas
och binds ihop tydligare &n idag.

Allégatan kommer att ha mojligheter att utvecklas till
ett livaktigt strak ner mot Jarntorget — om biltrafiken pa
den bit som ligger ndrmast uppgéngen och héllplatsen
vid Hagakyrkan kan ddmpas. Vasagatans roll som ett
centralt strdk i staden kommer att starkas. De attraktio-
ner i form av gatumiljéer som ndmnts ovan 4r inte minst
attraktioner kvillstid (Avenyn, Jarntorget, Linnégatan).
Det kommer att innebéra att stationen och uppgéngarna
ocksa kommer att vara befolkade pa kvillstid &ven om
den stora strommen av ménniskor kommer pa dagen
till arbetsplatser och utbildningar.

3.3. Stationen vid Korsvégen

Stationen vid Korsvidgen kommer att ligga under den
nuvarande kollektivtrafikplatsen som dr en viktig knut-
punkt i staden for sparvagn och bussar. Runt denna plats
dit ligger en ritt starkt trafikerad rondell for bilar. Fem
gator med omfattande biltrafik leder fram till Korsva-
gen. Uppgangarna fran stationen kan darfér komma
att placeras utanfor denna rondell for att undvika att
fotgingarstrommar stoppar upp biltrafiken. I planerna
finns ocksa en mojlig uppgang pa Gotaplatsen som

Den breda nedgangen fran Universeum och Liseberg
kan anas pa denna skiss
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ligger ndstan 400 meter fran Korsvégen. Enligt prog-
noserna skulle 25-30.000 resande anvénda stationen
per dygn vilket innebar att den skulle fa nistan lika
ménga resande som Hagastationen. Eftersom stationen
hamnar under en betydande knutpunkt for kollektiv-
trafiken kommer det att finns en betydande omstigning
hér. Sparvagnen fran Korsvégen tar sig tex pa bara ett
par minuter upp till Chalmers. Pé ytterligare tre-fyra
minuter ndr man Sahlgrenska sjukhuset.

Stationen hamnar i en existerande stadsstruktur dar
mojligheter till nybyggnation &r timligen begrinsad.
Innanfor 10-minutersgriansen ligger bostidder och
arbetsplatser i delar av Vasastaden, storre delen av
Hedenomrédet samt stora delar av Johanneberg. Men
hér maste vi ocksé se att hojdskillnader upp till de
mesta av Johanneberg dr sa pass stora att de kommer
attutgora en barridr for fotgéngare. Inom grénsen ligger
ocksa betydande utbildningsenheter i Humanisten och
universitetsbiblioteket.

Vasakyrkan
Gataplatsen

Chalmers

Karta 6ver Korsvégenstationens influensomrade:

Scandinavium

Humanisten

Carlanderska

Det som i forsta hand dock skapar karaktéren pa nér-
omradet &r de stora publika attraktionerna. Det dr bara
ett par minuters gangavstand till Liseberg, Universeum,
Virldskulturmuséet och Svenska Missan. P& ytter-
ligare ett par minuters avstand ligger Scandinavium
och Gotaplatsen med dess kulturella institutioner. Ett
underjordiskt biopalats 6ppnar dessutom snart. Verk-
samheterna kring Liseberg skapar ett omrade som nog
kan sdgas ha citykaraktir men som ligger utan riktig
koppling till Géteborgs dvriga city. Ett skél till att for-
soka forldgga en av uppgangarna till just Gotaplatsen
trots avstandet till stationslédget 4r ambitionen att koppla
ihop omradet kring Korsvigen med city.

Boende och arbetande inom omradet kommer natur-
ligtvis att kunna dra nytta av den tillgénglighet som
skapas via Korsvigenstationen. Det rér ganska stora
grupper dven om det inte nar upp till Hagastationens
potential. Kopplingen till 6vrig kollektivtrafik &r ocksa
viktig. Men det som framfor kommer att ha en mer
genomgripande betydelse &r den tillgénglighet till de

_ Gamla Kyrka
Massan

Li
Universeum
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stora publika attraktionerna som skapas. Goteborg
ar unikt genom att dessa ligger centralt och relativt
samlat placerade och ddrmed kan nas fran — som i
det hir fallet — en punkt for kollektivtrafik i staden.
Korsvigenstationen kommer att innebéra att folk
i exempelvis Alingsas eller Varberg som ska ga pa
Scandinavium eller Varldskulturmuséet inte behéver
ta bilen utan snabbt och enkelt tar tdget och bara har
nagra hundra meter att g nér de dr framme. Och efter
evenemangen kan de dta eller ta en 6l pa Avenyn och
titta pa folklivet innan de efter en kort promenad tar
sig hem. For Goteborgs attraktivitet som turistort och
evenemangsort kommer detta rimligtvis att betyda en
hel del. Det forefaller som om detta kommer att vara
stationens viktigaste roll for staden.

Samtidigt kommer detta att innebira stora variationer
i resandet till stationen 6ver dygn, vecka och sidsong.
Det forefaller troligt att sommarturisterna som ska
besoka Liseberg eller de stora muséerna under den
perioden kommer att gora stationen vélbesokt, liksom
missan eller de stora matcherna pa Scandinavium vid
sdrskilda tillfdllen. Men en vintervardag nér inget av

Vasakyrkan

Medicinareberget

| Sahlgrenska

Karta 6ver Chalmersstationens influensomrade

Kapellplatsen

@® Chalmers

Dr Fries Torg
800 M

detta sker kommer det att vara betydligt glesare dven
om det finns en potential i de boende och arbetande
som finns i ndromradet och inte minst i de resendrer
som byter transportmedel i denna knutpunkt.

Primart dr battre med korta uppstigningar fran stations-
omradena (men detta ska komma tillbaka i texten mera
principiellt). Inte som i tanken med en lang tunnel till
en uppgéang pa Gotaplatsen vilket finns i samband med
nagra stationsldgen. Att fa till ett bra samband mellan
Korsvigen och attraktionerna diar och Gétaplatsen-
Avenyn dr utan tvivel onskvért. Det borde ga att hitta
en losning som innebdér att ett attraktivt strdk ovan
jord skapas.

3.4. Chalmersstationen

Chalmersstationen &r tdnkt att hamna under nuvarande
hallplats for sparvagnar och bussar vid entrén till Chal-
mers fran Aschebergsgatan. Eftersom hojdskillnaden
frdn centrala staden upptill Chalmers dr betydande
hamnar stationen ritt djupt under markytan. Onskan

Gotaplatsen

Humanisten |

Mossens
idrottplats
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om ett samband med Kapellplatsen/Landala torg har
inneburit att en relativt 1ang tunnel fran stationen pla-
neras. Hallplatsen ovan jord har redan utvecklats till
att bli rétt betydande bl.a genom den tunnel som gor
att sparvagnen som tidigare nimnts nimnts bara har
ett par minuter till Korsviigen. At andra hallet gar det
pa tre-fyra minuter till Sahlgrenska.

Liksom nér det giller Haga- och Korsvégenstatio-
nerna hamnar stationen vid Chalmers i en existerande
stadsstruktur med sma mojligheter att bygga nytt dven
om det ocksa hir finns mindre delar dér detta kanske
kommer att ske. 10-minutersgransen innefattar férutom
Chalmers som 1 sig ér ett stort omrade, Landala, stora
delar av Johanneberg, sodra delen av Vasastaden samt
stora delar av Guldheden. Sahlgrenska hamnar precis
utanfor 10-minutersgransen. Samtidigt gor hojdskillna-
derna att det skapas barridrer for fotgédngare mot Guld-
heden och Sahlgrenska, delvis ocksd mot Vasastaden
och Johanneberg. Jamfort bade med Hagastationen
och Korsvigenstationen har stationen vid Chalmers
ett betydligt mindre befolkningsunderlag. Inom om-
radet ligger inte heller ndgra publika attraktioner av
den karaktir som finns inom riackhall fran de andra
stationerna. Resandestrommen har prognosticerats till
15-20.000 personer per dygn vilket i sig inte &r ett litet
antal méanniskor &ven om det dr betydligt lagre &n for
Haga och Korsvigen.

Ingen del av influensomréadet kan sdgas ha citykaraktér.
Kapellplatsen eller Landala torg dr visserligen ett ritt
livaktigt torg men har snarast karaktdren av ett lokalt
torg lite pa avstand fran city. Chalmers med sina 12.000
studenter och ménga anstéllda &r en mycket stor enhet
inom influensomradet. Man kanske skulle kunna vinta
sig att Chalmers studenter och anstéllda skulle skapa
liv och rorelse i angrinsande stadsomraden. Lite spiller
vil ocksa 6ver — pa Dr Fries torg i sodra Guldheden
gynnas restaurangen dagtid av nirheten till Chalmers
och likadant dr det for Kapellplatsen. Men i huvudsak
ar Chalmers ett stort eget omrade som ligger for sig
och lever for sig med matstéllen, karhus och annat.
En aning karikerat skulle man kunna siga att det &r
ett campus i stadsmiljo (de flesta campus ligger &nnu
mera avskilt utanfor stiderna). En station vid Chalmers
kommer knappast att férdndra detta.

Fo6r Chalmers liksom for andra som bor och arbetar i
omradet kommer naturligtvis en station hér att betyda
Okad tillgénglighet och ddrmed goéra bade utbildning
och omradet attraktivare. Fran stationen kommer det
som ndmnts ocksa att via sparvagn och buss att vara
néra till andra centrala platser i staden.

3.5. Lisebergsstationen

Lisebergsstationen hamnar, jimfort med ovriga sta-
tioner, 1 ett relativt ogynnsamt ldge. Den kommer att
fa en tunnel till nuvarande station pa den s6dergéende
banstrickningen och mycket langa tunnlar for att
nd Gardas verksamhetsomrade. Liseberg hamnar in
under femminutersgransen men i dvrigt nas mycket
lite av stadens boende och verksamheter fran den hér
stationen.

3.6. Mera dvergripande

Den analys som hittills gjorts har dels varit baserad pa
hur manga ménniskor som skulle komma att ga av eller
pa vid respektive station. Dels har den varit baserad
pa vad resandestrommen skulle betyda for stadens
city. Har har ambitionen varit att skilja mellan resande
som dr boende-arbetande-studerande och besokare till
olika typer av attraktioner. Med city avses i det hdr
sammanhanget att det finns en viss tithet och kvalité
i det offentliga stadslivet pa gator och torg — detta
som karakteriserar storre stdder och som &r en viktig
del 1 deras attraktionskraft bade for stadsinnevanare,
besokare och manga foretag. Hér finns ett msesidigt
beroende mellan Vistlidnken och city. City forutsétter
att det kommer folk, att strdk och platser utvecklas
och for det kan Vistlanken spela en stor roll. Men
utvecklingen av city, dess attraktivitet, kommer ocksa
1 sin tur att ha betydelse for hur manga som reser med
till de olika stationerna.

Nér det giller citykaraktidren pa olika stadsomraden
ar utgangspunkten det som tidigare kallats influens-
omrade som innefattar det omrdde som man nar till
fots inom fem respektive tio minuter fran den aktu-
ella stationen. Kort sdgs niagra ord om varje stations
potential innan slutsatser om de olika linjedragningar
presenteras och jamfors.

En underjordisk centralstation kommer att 6ka antalet
resande kraftigt. Den kommer att ha betydelse for att
Gullbergsvass blir ett nytt centralt omrade i staden och
inte minst for att omradets vistra del blir en del av city
med nirhet till Nordstan och Sédra Alvstranden-Opera-
omradet férutom centralstationen. Ostra Nordstan roll
som kommersiellt centrum kommer att férstiarkas och
vistra Stampen kommer kanske att bli en del av city.

Hagastationen kommer att {8 en stor resandestrom som
omfattar bade boende och arbetande i influensomradet.
Universitetets tre stora enheter — Handels, Samvetet
och inom négot ar Pedagogen — kommer att gynnas
av stationen. Studenter har stor betydelse for citylivet

19



20

SOCIALA KONSEKVENSER

JARNVAGSUTREDNING VASTLANKEN

och omradet mellan stationen och Vistra Hamngatan
kommer att paverkas en hel del. Nya strdk kommer
antagligen att utvecklas mot Jarntorget och kanske
Avenyn och Vasagatans roll som attraktiva strak kom-
mer att utvecklas.

Stationen vid Korsvigen kommer att fa nagot firre
resande dn Hagastationen dven om det ocksa ror sig
om manga ménniskor. Det specifika med den stationen
ar dess nérhet till en lang rad stora publika attraktioner
— Liseberg, Svenska missan, Scandinavium, Univer-
seum, Virldskulturmuséet och Gétaplatsen med deras
stora kulturella institutioner. Dessa attraktioner vars
centrala och i stort samlade ldge nira Goteborgs cen-
trum kommer att gynnas av en station vid Korsvigen.
Resandestrommen kommer att variera mycket vid den
hir stationen beroende pa tidpunkt och 6ppethallande
pa attraktionerna.

Stationen vid Chalmers har ytterligare nadgot mindre
resandeunderlag. Chalmers ar en mycket stor utbild-
ningsenhet som skulle gynnas av en station liksom de
relativt stora bostadsomraden som finns i nérheten.

Karta med stationsldgen och influensomraden

Chalmers studenter har en viss betydelse fér omgiv-
ningen men Chalmers ligger inte i direkt anslutning
till city och stationen kommer knappast att férandra
det forhéllandet.

Pa kartskissen nedan har de fyra aktuella stationerna
ritats in med sina influensomraden. Det &r uppenbart att
de olika alternativa underjordiska spardragningarna ger
upphov till stora skillnader bade vad géller resandeun-
derlag och dess betydelse for ett attraktivt city.

Det sparalternativ som helt klart ger det bésta resultatet
om vi utgér fran de tva kriterierna antal resande och
utveckling av stadens city dr det som forutom cen-
tralstationen har stationer i Haga och vid Korsvigen.
Det alternativet innebér att stadens city knyts ihop
till en helhet, det gynnar dessutom stora utbildningar
och de stora publika attraktioner som ligger centralt.
Stationerna ligger alla tre i ldgen dér stora hallplatser
for kollektivtrafik finns.

Alternativet med bara en station vid Korsvigen - utom
centralstationen — skulle gynna de stora attraktionerna
fran Liseberg till Gotaplatsen, en hel del boende och
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arbetande, liksom vara en stor omstigningsplats for
kollektivtrafiken. Men den skulle berdra avseviért firre
resande och ha betydligt mindre betydelse for stude-
rande och for stadens city som helhet.

Sparalternativet med stationer i Haga och vid Chalmers
har sin stora podng — utdver att stora grupper boende
och arbetande nas liksom viktiga hallplatser — genom
att stora mycket stora enheter for hogre utbildning
gynnas. Hagaldget stirker stadslivet i det omradet
medan Chalmersstationen far en blygsam effekt i det
avseendet. Och de stora attraktionerna i centrum nas
forst efter byte till sparvagn eller buss.

Lisebergsstationen &dr uppenbart den som har minst
potential for staden och linjedragningen Centralstatio-
nen-Lisebergsstationen kommer darfor, jamfort med de
andra alternativen, att ha en begrinsad betydelse.

Jarntorget

4. Trygghet i staden och
pa stationerna

Framstillningen ovan har handlat om de mera posi-
tiva sidorna av stadslivet. Men det finns andra sadana
ocksa som kan relateras till den tdnkta utbyggnaden.
I den rapport om Socioekonomiska konsekvenser”
som gjorts 1 Malmé (SWECO m.fl. 2000) och som
behandlar tdnkbara konsekvenser av citytunneln fér
trygghetsfragorna stort utrymme. Det hidnger samman
med att man anvént sig av grupper av boende som fatt
uttrycka hur de sag pa den framtida situationen och da
blev trygghetsfrigorna centrala. Antagligen blev de
sa centrala delvis darfor att utbyggnaden berérde ett
omrade kring Mollevangstorget dir trygghetsfrigorna
under de senaste dren varit framtradande. Men alla
undersokningar under senare ar pekar pé att trygghet
uppfattas som ett av de stora samhillsfragorna.

I det hér avsnittet kommer forst ett avsnitt om trygg-
hetsfragan i1 centrala delar av staden for att sedan
frdgan behandlas i relation till stationernas lagen och
utformning.

4.1. Tryggheten i staden

Trygghet handlar om upplevelser av att miljder och
ménniskor utgor hot, att man kan bli utsatt for fysiskt
vald och st6ld. I sig dr den upplevelsen relaterad till
den faktiska forekomsten av brottslighet men paverkas
bade av sjédlva miljon och av forestdllningar som sprids
via media och andra ménniskor.

I centrala stadsomraden begéas stor del av den regist-
rerade brottsligheten. Det géller tillgrepp, vald, drog-
forsdljning och droganvindning. Det sker framfor allt
nattetid och framfor allt ror brottsligheten yngre mén.
Det hianger ihop med mingden av minniskor som
finns dér, anonymiteten, utbudet av varor och tjénster,
nojesliv och alkohol. I centrum skapas arenor for att
visa upp sig pa restauranger och barer och gator, hir
finns konkurrens om illegala marknader med goda
fortjanster. Det hdr dominerar knappast citylivet. Det
ar till storre delen ritt fredligt och inte minst dagtid
ser de flesta ménniskor som ror sig i miljoerna foga
av detta. Men det finns utan tvekan, och kan ibland
upplevas bade som besvirande och hotande.

Vistlidnken bidrar onekligen till en cityexpansion och
till att fler ménniskor kommer att rora sig i city. Det
forefaller rimligt att anta att de foreteelser som ndmnts
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ocksa kommer att folja den expansionen. Hur omfat-
tande det blir dr svarbedomt och kommer att bero pa
olika forhallanden i samhéllet, langt utanfor paverkan
fran Vistldnken. Men det finns ocksa mer situationella
faktorer som atminstone delvis later sig paverkas.

Enligt den kunskapsbild som under de senaste aren
byggts upp ér det for det forsta viktigt att stadsrummen
ar overblickbara — slutenhet, morker, prang, gdngtunn-
lar och buskage kan ibland innebéra att ménniskor
kénner sig otrygga. Det finns idag metoder att prova
detta bade genom trygghetsvandringar med berdrda
minniskor i existerande miljéer och genom virtuella
trygghetsvandringar i planerade miljéer. Det kan vara
nagot att tdnka pa i en fortsatt planeringsprocess.

For det andra ar ett varierat folkliv ofta ndgot som
hindrar i varje fall hot och vald. Med mycket folk om-
kring kdnner sig de flesta oftast trygga, det kinns som
om andras nédrvaro och 6gon ger trygghet och att andra
skulle ingripa om nagot hinder. I tita stadsmiljéer ar
det ofta en viktig trygghetsfaktor och det &r forst nar
det borjar bli glest mellan méanniskorna som det kan
kdnnas osédkert. Men det finns undantag fran detta.
Restaurangkder en bit in pa natten och stora fotbolls-
matcher dr exempel pa situationer dir andra manniskors
nérvaro inte blir ett hinder utan snarare en kick for
de som vill braka, vill visa upp sig — och kanske fatt
stimulans av alkohol eller andra droger. I ndgon man
kan folkliv regleras genom &ppettider och andra till-
ginglighetsfaktorer. Variationer i verksamheter skapar
ocksa forutsattningar for en mer blandad publik.

For det tredje ér ansvarigheten for miljoer viktig. For
citymiljoer &r det annorlunda &n i mera lokala samman-
hang diar minniskor kdnner varandra, dir boende kan
ha viss koll pd vad som hiander — utdver den kontroll
som mer formella aktdrer som polis och vakter star for.
I citymiljoer hérskar istdllet anonymiteten, man kdnner
fa av de ménniskor man ser omkring sig. Boende har
ofta svart att agera och svart att ha koll pa miljén. Det
innebdra att de formella aktorerna far storre betydelse.
Men man ska inte glomma att ocksd i omrdden med
citykaraktir finns en mojlig lokal struktur bestaende
av de som arbetar pa restauranger, i butiker och andra
verksamheter. Om verksamheterna inte &r for stora har
de ofta utblick pa gatumiljon eftersom de &r beroende
av att den fungerar. Via lokala foreningar for verksam-
heter och foretag tex lings en gata eller ett torg kan
denna lokala struktur utvecklas. I detta finns troligen
en ganska betydande potential for att halla nere brak,
droganvindning och kanske vissa stolder. Men i och
for sig ocksa risker att en miljo blir f6r vélkontrollerad
i den meningen att man kor ivdg folk som verkar av-

vikande, gatumusikanter och annat som ocksa maste fa
plats i en stadsmilj6. Det finns en 6mtalig balans mellan
kontroll och frihet i ett 6ppet samhille.

Det ovanstaende har framstéllts for att peka pé forhél-
landen som det gér att gora ndgot at ocksa i tita city-
miljoer. Miljoer som i viss utstrdckningen kommer att
paverkas av Vistlanken men ddr ansvarigheten ligger
pé annat hall. Detta ganska allménna perspektiv [amnas
nu och framstéllningen géar 6ver till den mera specifika
stationsfragan.

4.2. Stationerna, tryggheten och
trivseln

Eftersom utbyggnaden av Vistlinken maste ske
under jord maste ocksa stationer med perronger och
uppgéngar ligga under jord. For ndrvarande provas
manga olika 16sningar och hir finns inte mojlighet att
1 detalj prova trygghetsfragor utan i stillet ska mera
principiella resonemang foras. Har finns ett par cen-
trala fragor som beror trygghet och allmén trivsel. Hur
mycket ska ligga under respektive ovan jord, och hur
kan underjordiska miljoer hanteras?

Fordelarna med underjordiska 16sningar &r att de &r
véderskyddade vilket i vért klimat atminstone periodvis
ar tilltalande. De innebédr ocksé att man slipper andra
trafikslag som bilar och sparvagnar vilket kan vara en
poédng nér stationen i markplanet 4r omgiven av stark
trafik. Via hissar och rulltrappor kan ocksa hojdskill-
nader i markplanet §vervinnas.

Nackdelarna med underjordiska losningar dr att de latt
kénns instingda, oftast blir ritt otrivsamma och folk vill
inte stanna ldnge dér. Nér butiker och kaféer placeras i
miljon far de i manga fall svart att fungera vilket dr synd
eftersom det kunde vara en trygghetsfaktor. Det finns
gott om sadana tdmligen misslyckade exempel bade i
Sverige och utomlands. Uppenbart krivs en mycket
stor omsittning av ménniskor for att verksamheter i
underjorden ska fungera.

Tva faktorer verkar vara speciellt viktiga att ta hdnsyn
till utover fragan om stationer ibland kan komma att
kdnnas 6dsliga och folktomma. Den tekniska och
ekonomiska utvecklingen innebir att det som tidigare
utférdes av manniskor nu utfors av maskiner och elek-
tronik. Forarlosa tag finns i bade Paris och Kopenhamn
och biljettmaskiner dr vanliga liksom vervakningska-
meror. Det innebér att frigan om ansvariga, narvarande
aktorer dr en mycket viktig fraga for tryggheten i de
underjordiska miljoerna. Ungdomsgéng kan tex kdnnas
ritt hotande 1 en sadan miljo.
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Den andra faktorn handlar om 6verblickbara rum.
Vanligt féorekommande vid underjordiska stationer
dr langa géngtunnlar som fran stationen gar till olika
gatuhorn och andra punkter — och ddrmed undgar bil-
trafik. Gangtunnlar tillhér — i synnerhet nattetid och
med relativt liten genomstromning av folk — det som
kinns otryggt att passera. I princip vore det bra att
minimera den typen av l9sningar och att ge alternativa
gangvéigar.

En av stationerna, Hagastationen, 4r ténkta att ha upp-
gangar direkt fran perrongerna. Det man skulle nska
i den typen av station &r vil ménskliga aktorer. Chal-
mersstationen kommer formodligen att vara ganska
0dslig pa kvillen nér arbetande och boende tagit sig
hem, en gangtunnel 4r tinkt att mynna i en uppgang pa
Kapellplatsen. Centralstationen kommer troligen att ha
en s pass stor genomstromning av resande att en del
butiker och kafé¢ kan fungera hér och att miljon med
folk och verksamheter tillsammans kan bli rétt hygglig.
Langa gingtunnlar borde dock undvikas ocksd hir.
Detsamma géller f6r Korsvidgen. Det kan vara motive-
rat hir att fa korta gdngtunnlar som undviker den hart
trafikbelastade rondellen. Men ur trygghetssyvinkel &r
den ldnga gangtunneln till Gétaplatsen som finns som
ett alternativ ett problem. I synnerhet som den tidvis
kommer att vara ganska glest befolkad. Sambandet
mellan Gétaplatsen/Avenyn och Korsvigen med dess
angrinsande attraktioner 4r onekligen en viktig stads-
byggnadsfraga. Alternativa losningar i markplanet &r
dérfor centrala att se 6ver ocksa i det fall da tunneln
kommer till stand.

En av Hagastationens uppgangar mynnar i Vasagatan.
Idéskiss Sweco

5. Vastlanken och jam-
stalldheten

Med jamstidlldhet brukar man avse lika livsvillkor for
olika grupper i samhallet. Framfor allt brukar relationen
mellan kvinnor och mén avses och kvinnors i flera av-
seenden sdmre villkor uppmérksammas. I férhéllande
till genomforande av Vistlidnken dr det framfor allt tre
frdgor som har anknytning till jimstilldhet. Den forsta
ar den som behandlats 1 féregaende avsnitt, naimligen
trygghetsfrigan. Aven om det ocksa berér mén och en
hel del yngre mén ocksé kdnner otrygghet infor vissa
miljoer och tider dr detta &nnu mera framtrddande for
kvinnor liksom for éldre. I en studie fran Lund drar
Birgitta Andersson (2001) slutsatsen att kvinnor i det
offentliga rummet alltid férhaller sig till en uppfattad
risk. Hér ska inte trygghetsframstéllningen forléngas
men det dr rimligt att peka pa att det sdkert vore befo-
gat att arbeta ytterligare med fragorna i den fortsatta
planeringen — trots positiva attityder till kollektivtrafik
visar attitydundersokningar (se nedan) att otryggheten
ar ett viktigt problem for kvinnor som aker kollektivt. [
sammanhanget dr det sdkert ocksd rimligt att framstélla
en trygghetsplan.

En andra fraga ror makten 6ver planeringen. Flera stu-
dier (se tex. Birgitta Andersson 2005) visar en mycket
stark manlig dominans som, menar man, ocksa far
konsekvenser for utformning och inriktning av trafik-
system. I det avseendet skiljer sig knappast planeringen
av Vistldnken fran annan planering vilket kan vara
viktigt att tinka pa infor fortsatt planering.

Den tredje jamstilldhetsfragan handlar om i vilken
utstrackning utbyggnaden av Vistlanken och den
tillgdnglighet som ddrmed skapas ocksé paverkar
livsvillkoren f6r kvinnor och min. Om detta handlar
resten av detta avsnitt.

5.1. Tillganglighetens betydelse f6r

jamstalldhet

Jamstilldhet &r ett kunskaps- och politikomrade som
haft en mycket snabb utveckling under senare ar. Det
giéller ocksa kopplingen till kollektivtrafikfragor som
pa allvar borjar uppmirksammas under 1990-talet. [
regeringens proposition 2001/02:20 formulerades ett
mal om ett jamstéllt transportsystem:

”Malet skall vara ett jamstéllt transportsystem, dir
transportbehovet dr sd utformat sa att det svarar mot
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bade méns och kvinnors transportbehov. Kvinnor och
min skall ges samma mojligheter att paverka transport-
systemens tillkomst, utformning och forvaltning och
deras vérderingar skall tillmétas samma vikt.”

Politiken och intresset for genusfragor har nu snabbt
drivit pa kunskapsfiltet. Statens institut for kommu-
nikationsanalys har haft i uppdrag att sammanstilla
kunskap och se over malformuleringar (SIKA 2002
och 2002:5), lansstyrelser och forskare har produce-
rat en rad undersékningar om resvanor, attityder och
maktfrdgor. Som alltid nér det giller nya kunskapsfilt
aterstar dock mycket att gora.

Nir det géller attityder visar ett flertal undersékningar
att kvinnor dr mera positiva till kollektivtrafik 4n mén
och att detta &r kopplat till mer kritiska uppfattningar
om biltrafikens negativa konsekvenser. I det hér avse-
endet kommer dérfor rimligen utbyggnaden av Vistlan-
ken att verka for en storre jamlikhet eftersom avsikten
ar att jarnvdgen ska ta 6ver en del av biltrafiken. Nar
det giller makt 6ver trafikfrdgorna pekar genomgangar
pa att mdnnen dominerar stort kvantitativt sett (och
antagligen reellt). Har kan det finnas anledning att i
fortsatt planering forsdka dndra pa relationerna.

Betriaffande resvanor finns ett monster som anger att
mén reser langre dn kvinnor per dag (50 km i snitt mott
36 km) och tillbringar nagot ldngre tid som resendr
per dag (66 minuter mot 58). Bada konen har bilen
som viktigaste fortskaffningssétt men méannen aker
mera bil och 4r i betydligt storre utstrackning forare
medan kvinnor dr passagerare och oftare &n man aker
kollektivt. Totalt maste man séga att resvanorna pekar
pa att bilen &r en del i livsstilen for en stor del av be-
folkningen, men mindre f6r kvinnorna dn f6r mdnnen
som verkar ha fortur till bilen i familjen. Med stigande
16ner och utbildning minskar skillnaderna mellan mén
och kvinnor men férsvinner inte (detta som en kort
sammanfattning av resultat som producerats under
senare ar). Tag med béttre komfort och kortare restider
jamfort med bilresandet kan ocksé locka dver méin sa
att bilen ldmnas hemma eller pa en parkering for kol-
lektivresande.

Hur kommer da Vistldnken att paverka detta 1 sitt re-
gionala sammanhang? [ sig dr dock inte jimstilldheten
i sjdlva resandet den rimliga fragan utan snarare hur
detta paverkar manniskors livsmgjligheter.

Jarnvagsutbyggnaden med snabba forbindelser med
flera orter och nya centrala stationer G6teborg kom-
mer rimligen att innebédra att bdde kvinnor och mén
kommer att oka jarnviagsresandet. Det kommer for
manga att vara enklare, mer praktiskt och billigare

att ta tdget 4n bilen. Men for ndgra grupper kommer
fordndringen antagligen att bli storre. Det dr mdnniskor
utan bil — dér unga och kvinnor ar 6verrepresenterade
—och kvinnor i familjer d4r mannen fortfarande lagger
beslag pa bilen. For dessa kommer 1 manga fall inte
bara transportméjligheterna utan ocksa mojligheterna
att bedriva studier, arbeta eller ta del av ndjesutbudet
utanfor den egna bostadsorten att 6ka visentligt.

Dir resorna tidigare har varit en starkt aterhéllande fak-
tor pa hur manniskor véljer att leva kommer det att bli
mycket enklare att bo exempelvis 1 Boras och studera
vid universitetet eller Chalmers i G6teborg. Eller om-
vént att bo i Géteborg och studera eller arbeta i Boras.
For framfor allt yngre och kvinnor méste slutsatsen
bli att utbyggnaden skapar battre livsmajligheter och
ddrmed okar jimstélldheten. Det &r den ena sidan av hur
de mojligheter som skapas kan komma att utnyttjas.

5.2. Vastlanken och smabarnfamil-
jerna

Men det finns ett annat sdrskiljande monster nar det
giller resor for kvinnor och mén. Ovan berérdes kvin-
nornas kortare resor. Deras resor handlar oftare om
inkdp och service. Kvinnornas resor dr dessutom oftare
kombinationsresor i den meningen att de kombinerar
olika drenden i en och samma resa. Man kan utrycka
det sé att kvinnorna verkar vara mer lokalt orienterade
1 sitt resande och — i enlighet med den traditionella
kvinnorollen - tar mera ansvar fér familjen, himtar
och lamnar barnen. Tora Friberg som studerat detta
(Friberg, Brusman och Nilsson 2004) sdger i en intervju
: Vi maste erkédnna for oss sjilva att kvinnor och mén
inte har samma villkor” och ”Det kan lata forforiskt
med idealen om den flexibla ménniskan, men ett langt
pendlande stammer vildigt lite med barnfamiljers
vardag”. Fragan dr om Vistlinken kommer att ha
betydelse for detta monster?

Det finns ett timligen etablerat boséttningsmonster
i vart land som innebdr att smabarnfamiljer som har
ekonomiska mojligheter soker sig till smahusboende
som ligger en bra bit fran stadscentra (dven om det
ocksa finns centrala stadsomradden som har eller haft
mycket barn). Tva foljdverkningar av Vistlanken kan
mojligen forstirka det monstret. Den ena handlar om
att fastighets- och bostadspriser antagligen kommer
att 6ka inom in de influensomraden jag tidigare ringat
in i texten. Den andra handlar om att det kommer att
vara ldtt och snabbt att resa in till arbete eller utbild-
ning i den stora staden nédr man sjélv bor 1 en mindre.
Boendet inte bara i orter som Boras eller Varberg utan
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ocksaé pa fler orter dir tdgen stannar kan komma att bli
attraktivt. Kanske kommer begreppet stationssamhélle
— som utvecklades nir jarnvigsnitet expanderade i
slutet av 1800-talet och borjan av 1900-talet — att fa
ett nytt innehall praglat av boende och pendling. M-
lardalsbanan med Stockholm som det centrala malet
for pendling till arbetet verkar i viss utstrackning en
utflyttning till orter langs banan (DN 30.5.03).

I sig skulle en utveckling av ett sddant monster hjilpa
till att fordela fordelarna med Vistlédnken i regionen
och dessutom ha betydelse for tdgresandet. Men om
det ocksa foljs av att framfor allt lagutbildade kvinnor
blir mer lokalt beroende f6r arbete — den offentliga
sektorn som arbetsgivare — ndr barnen kommer gynnas
i varje fall inte jamstélldheten. Hur omfattande detta
kommer att bli dr naturligtvis svarbedomt. Monstren
finns dér redan det forefaller troligt att storre andelar
barnfamiljer kommer att bositta sig s hér nar Vést-
lanken kommer. Men det 4r i varje fall en fradga som
bor uppmérksammas och som innebdr att den positiva
jamstélldhetseffekten av utbyggnaden inte i alla delar
ar sé sjélvklar.

Haga Nygata

6. Vastlanken och seg-
regationen i samhallet

Segregation betyder atskillnad och anvinds idag for
att beskriva atskillnad mellan olika grupper av mén-
niskor. Framfor allt r6r den aktuella segregationsde-
batten invandrarnas bosittning i forortsomraden och
invandrarnas svarigheter pa arbetsmarknaden. For
trettio ar sedan var socioekonomiska variabler som 16n
och utbildning, ibland alder vanligare som kriterier pa
segregation.

Jag ska anvidnda mig av tva olika sétt att se pa segre-
gation (for en utforligare diskussion om detta se Ols-
son, Lind och Bjork 2005) i samband med fragan vad
Vistlanken kan betyda nir den genomfors. Det forsta
handlar om boendesegregationen, dvs att olika grupper
bor i skilda omrdden. Det andra handlar om vad jag vill
kalla samspelssegregation vilket handlar om huruvida
olika grupper kommer i kontakt med varandra, vilka
arenor som star till buds osv.

6.1. Vastlanken och boendesegre-
gationen

Goteborg uppvisar i likhet med andra storre stider
en stark boendesegregation. Den handlar om ett antal
forortsomraden med en kvantitativt dominerande in-
vandrarbefolkning med genomsnittligt laga inkomster,
beroende av transfereringar och med mycket hoga
andelar barn och ungdomar. Situationen skapades i
stort i borjan pa 1990-talet och forefaller ha cemen-
terats sedan dess. Motpolerna till detta kan vi hitta 1
villafororter, 30-40talsomraden (utom att inkomsterna
inte ligger mycket dver ett genomsnitt hidr) ochien del
centrala stadsomrdden. Men mellan dessa extremer
finns en hel rad omraden av mer varierad karaktir
— nagot som inte heller ska glommas bort. Fragan &r
da, kommer Vistlanken att betyda nagot for det har
monstret?

Vistlinken kommer med all sannolikhet att betyda
att fastighetsviarden och boendekostnader 6kar nagot
inom de influensomraden som jag tidigare i texten har
avgransat. Ett storre omrade kommer att fa citykaraktar
an tidigare. Nagra omraden kommer att nybebyggas,
framst Gullbergsvass men det skulle skett &nda, jarn-
vigsutbyggnaden paverkar snarast omradets karaktir
i delar. For boendemonstret forefaller det som helhet
som om effekterna inte har mer &n marginella effekter.
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En sadan, barnfamiljernas utflyttning till stationssam-
hillen, har ocksa berorts tidigare. M6jligen skulle man
kunna peka pa att utbyggnader av det slag som tidigare
namnts skapar mojligheter for kommunen via markin-
nehav och kommunala bolag att férséka paverka den
rddande situationen.

6.2. Vastlanken och samspelsse-
gregationen

I en stad av Géteborgs storlek och karaktir med offent-
liga 6ppna stadsrum och tillstdllningar av olika slag ar
inte centrum forbehéllet vissa grupper. Hér finns istéllet
manga motesplatser och arenor som tilltalar olika grup-
per men som ocksa innebar att manniskor ser varandra
och moter varandras olikheter. Det finns naturligtvis
en hel del minniskor som sillan eller aldrig besdker
city, men manga gor det och de stora evenemangen
har utan tvivel stor publik dragningskraft. Ett viktigt
drag i den framtida utvecklingen &r att behalla stads-
rummen Oppna och offentliga — det finns 1 vistvérlden
en oroande tendens till privatisering och kontroll av
stadsrum - och att se till att miljéer och evenemang
ar tilltalande.

Vistlanken innebdr att city vidgas och i delar forstarks.
Att folk latt kan resa till och fran city dr en viktig for-
utsittning for detta. Aven om det ocksé finns avigsidor
i den utvecklingen &r det rimligt att uppfatta att den
starker mojligheterna for att olika grupper ska finna
attraktiva platser och att centrala staden ska fungera
som en mdtesplats for manga.

Det &r viktigt att skapa trygghet i stationsmiljéerna
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7. Maluppfyllnad

Hur vil stationsldgena motsvarar de uppstillda malen sammanfattas nedan. Det &r naturligtvis svart att géra en
bedomning av maluppfyllnad i absoluta termer, utan det kan bara goras i relativa.

7.1. Vastlankens betydelse for stadsliv och citykaraktar

stationen

tralen stiarks. Vistra
Gullbergsvass kan
bli en del av city

av — dven om Gérda
och Liseberg kan
nas via tunnlar

Alternativa strackningar | Station 1 Station 2 Station 3 Overgripande be-
och stationslagen démning
Centralen — Lisebergs- | Omradet kring Cen- | Hamnar vid sidan Begrinsad betydelse

Chalmers

Lokal betydelse 1
omradet men inte
sd mycket i staden
1 6vrigt

Centralen — Korsvagen | Som ovan Stora attraktioner Relativt stor bety-
gynnas. Byten. Sam- delse
band mellan Korsv.
och Gotaplatsen kan
etableras
Centralen — Haga —|Som ovan Hogre utbildningar, | Stora attraktioner | Stor betydelse for sta-
Korsvagen centralt boende och | osv. néra Korsvé- | den och ett attraktivt
arbete, byten gyn- | gen. Se ovan stadsliv. City utvidgas
nas. City utvidgas och binds ihop.
och stédrks i stads-
omradet
Centralen — Haga —|Som ovan Som ovan Chalmers gynnas. | Relativt stor bety-

delse
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7.2. Vastlanken och trygghetsfra-
gorna
Tre bedomningsgrunder har anvénts for att belysa

tryggheten:

1. Ar de nya offentliga rum som skapas i och vid
stationerna 6verblickbara och trivsamma? Langa gang-
tunnlar dr av dokumenterad erfarenhet ett problem.

2. Finns det ett varierat folkliv pa och vid stationerna
— ocksa pa kvillstid?

3. Finns det ansvariga aktorer i den nya stadsrum som
skapas, 1 verksamheter och butiker, i biljettforsdljning

Dessa tre kriterier har en villkorlig karaktir i den
meningen att det gér att se en del problem som kan
uppstd men att dessa ockséa kan paverkas i den fort-
satta planeringen, tex genom att skapa alternativ till
tunnlarna och genom att besluta om att stationer ska
ha personal kvillstid

osv?

Alternativa strackninga och
stationslagen

Centralen —
Lisebergsstationen

Centralen kommer 1 stort att motsvara kriterierna med genomstromning av
ménniskor, mojligheter for kaféer och butiker m.m. samt begransade tunnlar.

Lisebergsstationen blir inte sédrskilt frekventerad och under stor del av aret
tom pa kvillarna. Delvis mycket langa gdngtunnlar, alternativa véigar timligen
folktomma pa kvillar. Risk for betydande trygghetsproblem.

Centralen — Korsvagen.

Centralen, se ovan. Delvis likartat for stationen vid Korsvégen darfor att det &r
knutpunkt for kollektivtrafiken. Mojligen viss risk for lite folk pd kvéllarna nér
attraktionerna har lagsdsong. Tunnel mot G6taplatsen men ocksa mojlighet till
alternativa végar. Kan finnas en del trygghetsproblem.

Centralen — Haga —
Korsvégen.

Centralen, Korsvéigen se ovan. Hagastationen far stor genomstromning av folk
vilket kan skapa utrymme for verksamheter pa stationen och/eller vid uppgang-
arna. Nérheten till Linnégateomrddet och Avenyn innebér genomstromning
ocksa pa kvillarna som annars ser ut att vara enda otrygghetsmomentet. Kan
alltsa, tillsammans med situationen vid Korsvégen, finnas en del trygghets-
problem.

Centralen — Haga —
Chalmers

Centralen, Haga se ovan. Chalmersstationen kommer att bli rétt folktom pa
kvillar. Lang tunnel till Kapellplatsen, inga attraktiva alternativ ovan jord.
Risk for trygghetsproblem.
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7.3. Vastlanken och jamstalldheten

Tva typer av konsekvenser bedéms. De slar at olika
hall:

1. Personer som saknar tillgang till bil gynnas av
Vistlanken genom att den skapar tillgang till arbeten,
utbildning, ink&p och ngjen. Det kommer att 6ka jéim-
stilldheten bland stora grupper. Det géller framfor allt
kvinnor, yngre personer och laginkomsttagare — d&ven
om ex.vis ocksa mén kommer att 6ka tagresandet. Sta-
tionerna Centralen och Haga &r viktiga for arbetsplat-
serna, Haga och Chalmers, liksom i viss utstrackning
Korsvégen, for hogre utbildning. For ndjen och inkép
har Centralen, Korsvdgen men ocksa Haga storst poten-
tial. Det innebdr att alla banstrackningar har betydelse
for jamstélldhet. Minst betydelse har noll-alternativet
Centralen-Liseberg och storst betydelse forefaller
Centralen — Haga — Korsvégen fa.

2. For barnfamiljer kommer det att vara attraktivt att
flytta till orter lings jarnvégslinjerna in mot Goteborg
— speciellt som bostadskostnaderna okar i centrala
delar av staden. Resultat fran resvaneundersokningar
pekar pa att kvinnor inte dr bendgna att pendla i samma
utstrickning som méin utan i stillet blir mer lokalt
bundna — mer ansvariga for barn och familj. Det 4r en
utveckling som innebdr att jdmstdlldheten kommer att
minska. De olika banstrickningarna kommer inte i det
har avseendet att skilja sig at speciellt mycket.

7.4. Vastlanken och segregationen

Boendesegregationens monster forstirks nagot genom
att boendekostnaderna okar centralt i Goteborg. Det
giller ocksa ndr nya omraden byggs eller ndr mindre
tillskott kommer till — om inte kommunen aktivt mot-
verkar den utvecklingen. Detta géller generellt for
olika banstriackningar men har storst betydelse dir
citykaraktiren stérks.

Samspelsintegration handlar om staden som métes-
plats, att det skapas attraktiva offentliga miljéer som
folk vill so6ka sig till. Den banstrackning som ger mest
for detta dr utan tvivel Centralen — Haga — Korsvigen
medan alternativet Centralen- Liseberg ger minst.

Harry Hjérnes plats
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8. En férandrad framtid

Framstéllningen hittills har utgatt fran prognoser och
beddémningar som &r baserade pa utvecklingen i den
mera ndra liggande historien. Den har forutsatt att, aven
om fordndringar kommer att ske med exempelvis ett
okat jarnviagsresande genom Vistldnkens genomfor-
ande, vérlden 1 ovrigt inte kommer att fordndra sig
sdrskilt dramatiskt. Den ekonomiska tillvixten kommer
att fortsédtta med 6kad produktion och resandet kom-
mer som en f6ljd av detta ocksa att 6ka. Det dr dags
att problematisera den bilden och atminstone antyda
alternativen. Det innebér inte att alternativa framtidsbe-
skrivningar kommer att vara sékrare. Men tillsammans
Oppnar de tdnkandet och férhoppningsvis beredskapen
infor den framtid som utan tvivel dr svarforutsiagbar.

Huruvida vi lever i en period som méanniskor i ett senare
skede kommer att identifiera som ett forédndringsskede
ar svart att se for oss som befinner sig i situationen.
Men redan femton &r —till & 2020 som &r planeringens
priméra tidshorisont — dr en relativt lang period dér
samhdéllet kan fordndras kraftigt. Ser vi pd 4nnu lédngre
sikt okar osdkerheten naturligtvis &nnu mer. Det som
just nu verkar vara mojliga fordndringsfaktorer som
har betydelse for transportsidan hinger enligt enligt
mangas uppfattning ithop med tillgdngen pé energi,
miljohot av olika slag men ocksd den elektroniska
revolution som gett oss nya IT-media. Hér ska vi kort
peka pa nagra mojliga utvecklingslinjer som hinger
thop med dessa faktorer.

Nar det géller att forsta framtida sociala forhallanden
har 1 metodrapporten hédvdats att tva olika typer av
analyser kan vara fruktbara. Den forsta utgar fran
att ménniskan ar en reaktiv varelse med stor anpass-
ningsformaga infor skilda villkor. Det reaktiva bety-
der att ménniskan reagerar och dédrmed fordndrar sitt
handlande nir villkoren fordndras. Den andra typen
av analyser utgar fran att ménniskan ar perspektivska-
pande och att perspektivet eller synen pa en foreteelse
har stor betydelse for hennes handlande. Det racker
hir kanske med att peka pa hur synen pa sopsortering
eller cigarettrokning fordndrats 1 samhillet pd ndgra
artionden och vilka konsekvenser detta haft for normer,
regler, praktiska arrangemang och enskilda ménniskors
handlande. Analyserna kan med férdel handla bade om
minniskors handlande och om institutionella forhal-
landen som paverkas av stat och kommun. Statens roll
for ett hallbart samhélle kommer att vara viktig vilket

bl.a framgér av den statliga utredningen Bilen, biffen,
bostaden. Hallbara laster — smartare konsumtion (SOU
2005:51) som nyligen lagts fram.

8.1. En successiv utveckling

Transporter har en fundamental betydelse i samhélle.
Idag ligger det mycket i bendmningen “bilsamhélle”
dérfor att en mycket stor majoritet av resor och andra
transporter sker med bil. De avstand som finns inte
minst i storstadsomraden mellan arbete-bostad-inkop-
fritid och som historiskt sett utvecklats sedan andra
varldskriget bygger pa bilen. Det lokala har utan tvivel
forlorat i betydelse genom att sambanden blivit sva-
gare. For manga ménniskor dr bilen en central del och
forutsittning for séttet att leva, for livsstilen.

Det forefaller tamligen klart att energitillgdngen for
transporter kommer att begransas. Oljetillgdngarna
minskar inom nagra ar enligt de flesta bedomningar
och efterfragan okar i flera lander i Asien. Alternativa
energikillor utvecklas men transportenergin kommer
troligen att ocksd hirigenom bli rétt dyr. Till detta
kommer att ldggas att utslapp av koldioxid och andra
miljofarliga &mnen hotar miljon och kommer att krava
nagon form av reglering och begrénsning. Det kommer
att bli dyrare att kora bil, och mgjligen blir det ocksa
mer reglerat.

Om vi utgar fran ett reaktivt perspektiv kommer hojda
priser och reglering att successivt innebéra forand-
ringar. Bensinsnélare bilar blir attraktivare och alter-
nativa brinslen tas fram. Eftersom bilen idag 4r en sa
viktig del i manga méanniskors livsstil kommer det att
gd trogt till en borjan att dndra sjdlva resandet. Men sé
sméaningom kommer detta ocksa att ske. Det kommer
att goras firre resor med bil (och utan tvivel med flyg).
Nir det 4r mojligt kommer folk i storre utstrackning att
aka kollektivt och spara bilakandet till nér man behover
frakta saker eller dka till sommarstugan. I sig behover
inte detta innebéra sa stora forandringar.

Men foréndras villkoren kraftigare s smaningom kom-
mer det att leda till mera strukturella férandringar. Folk
kommer att vilja bo ndrmare arbetsplatsen och sommar-
stugan och handla i ndrheten. Narhet till kollektivtrafik
blir attraktivt. Stationssamhillet som berorts tidigare
far en rendssans.

Det lokala kommer att da att fa storre betydelse igen
1 ménniskors liv. Via datorutvecklingen kommer det
som sd manga har forutspatt, nimligen att arbete i
hemmet 6kar och att lokala dataarbetsplatser utvecklas
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for den som inte vill sitta hemma hela dagarna. Externa
kopcentra fér allt svarare att klara sig. Produktion och
marknader blir mer regionala for i varje fall tyngre
varor som inte 4r sa dyra.

Om detta kompletteras med att utga fran att minniskan
ar perspektivskapande kommer andra typer av forand-
ringar med i bilden. Till en bérjan kommer méanga inte
bara att férsoka hitta nya végar att hantera situationen.
Eftersom bilen &r en viktig del i livsstilen kommer en
del att starta protestrorelser for att f4 ner bensinskat-
ten. Dér det finns stora investeringar gjorda — som tex i
externa kopcentra —kommer foretag att kimpa hart for
sin 6verlevnad. I USA har det i samhéllsvetenskapliga
kretsar under de senaste aren vixt fram teoribildning
och studier som dgnar sig at sambandet mellan samhél-
leliga trauman och kulturella forandringar (Alexander
m.fl 2003 ger en Gverblick). Trauman i det fallet &r
framst forknippat med terroristhandlingar och miljo-
katastrofer.

Hir blir statens roll central. Om miljoeffekterna som
koldioxidutsldppen ska minska kommer skatter och
andra regleringar, liksom strukturinvesteringar vara
viktiga. Men staten kommer inte att kunna agera utan
stod fran partier och opinioner. Om milj6éeffekterna
— manga och hiftiga ovdder, uppvirmning av jorden,
nedsmutsning — fortsdtter kommer antagligen ocksa
ett perspektivbyte att ske sa att biltrafik, biltranspor-
ter, tunga fordon, “onddiga bilresor” osv. kommer att
uppfattas negativt av stora grupper i samhéllet. Folk
kommer att arbeta pa att hitta andra I6sningar pa resor,
minska resandet. Och de kommer att vara beredda pa
restriktioner som staten star for.

Det dr uppenbart att den skisserade utvecklingen berdr
Vistlinkens utbyggnad. Aven om resorna totalt skulle
minska blir jarnvigen med dess féorméga att transpor-
tera manga samtidigt till en relativt 1&g energiatgéng
en vinnare bland transportslagen. Onskan om att bo
nira stationsldgen kommer att gynna inte bara stations-
samhillet utan ocksa den tdta staden.

8.2. Men om handelseférloppet blir
annu snabbare

Den utveckling som beskrivits ovan i tva varianter —en
mera stillsam och en med kraftigare fordndringar —kan
komma att 6verskridas av en mera valdsam sadan. Hit-
tills har framfor allt krig och revolutioner tidvis skapat
kaos i samhillen. Mgjligen kommer miljoproblem
— valdsamma 6versvdmningar osv — att kunna skapa
sddana situationer om inte konsumtion bl.a av resor
halls tillbaka. Kaosutvecklingen kan alltsd ses som
ett mojligt hot om inte de mekanismer som beskrivits
ovan fungerar — om inte vi har kapacitet och vilja att
fordndra oss.

Vad en sédan situation kan innebéra &r naturligtvis dn
svarare att sdga. Manniskors perspektivforandringar
kommer kanske att ske snabbare, statens roll blir &nnu
viktigare och de anvindbara strukturer som byggts
upp sedan tidigare dnnu mer anvédndbara. Ett utbyggt,
kapacitetsstarkt jarnvigssystem bor rimligvis hor till
det som underléttar samhillets anpassning i en sddan
framtid.

Gotaplatsen
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Sammanfattning

Den stora infrastrukturella satsningen Vistlinken
kommer rimligen att ha en rad sociala konsekvenser.
Detta ska beskrivas och analyseras i en sérskild rap-
port. Eftersom sociala konsekvensbeskrivningar inte &r
nagon etablerad genre har den hér texten skrivits for att
inventera anvéndbara perspektiv och metoder.

Texten startar 1 det kunskapsfilt som kan beskrivas
som framtidsstudier eller framtidsbilder. Prognoser,
scenarier och sociala konsekvensbeskrivningar behand-
las. Den grundldggande osékerhet som vidlader alla
sadana metoder stélls mot behovet bade av att anda pa
ndgot sitt vilja veta och behovet av att nya tankelinjer
liksom handlingsberedskap utvecklas. Fyra relevanta
kunskapsfilt ringas in: Trygghet, jimstélldhet, segrega-
tion och det offentliga stadslivet.

Begreppet héllbar utveckling och hallbar social utveck-
ling provas och ndr det giller det senare anges fyra
olika forhallningssitt att ge ett innehall at begreppet.
Tva utgar fran ett vélfardsperspektiv medan de tva
andra handlar om hoten mot samhéllet och samhdllets
problemldsningskapacitet.

Nér det giller séttet att analysera framtida sociala
forhallanden gar det inte att ndrma sig detta med ett
naturvetenskapligt perspektiv. Tva olika analysmetoder
skisseras. Det ena utgar fran minniskan som reaktiv
varelse medan det andra utgdr fran att méanniskan ar
perspektivskapande.

Som en avslutning anges mycket kortfattat nagra
olika utvecklingslinjer att prova infor framtidsanalyser
—béde sadana som innebér en stadig fortsatt utveckling
och ett par som avviker fran detta monster.

Géteborgs central
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1.Inledning

”Ar2020 tar en kvinna i Boras tiget in till Goteborg.
Det nya dubbelspéret gor att resan in till Géteborgs
central inte tar mer dn 35 minuter. Hon har inte en
tanke pa att ta bilen nu nér bensinen blivit sa dyr och
det @nda skulle ta langre tid. Pa den nya underjordiska
stationen tar hon snabbt en fika, det blev lite brattom
ndr hon skulle ivdg, innan hon skyndar vidare till
Goteborgs nya stadsdel Gullbergsvass dir hon arbetar
med utsikt §ver dlven. Samma dag tar en familj taget
i Trollhdttan. De ska ha en heldag i Goteborg och
aker forbi centralstationen till den nya stationen vid
Korsvidgen. Heldagen innebér att barnen har lovat
folja med pa Konstmuséet om fordldrarna f6ljer med
pa Liseberg. Ska dom kanske ockséa hinna och orka
med att ga pa Viarldskulturmuséet? I varje fall ska de
dta ute och se pa folklivet innan de tar tdget igen pa
kvillen.”

Det ovanstaende ir, eftersom det handlar om ar 2020,
en fiktiv bild. Men 1 forhéllande till den planerings-
process som pagar med nya banstrdckningar och
stationer for jarnvigen genom Goteborg liksom nya
dubbelspér till orter inom regionen 4r det ingen orimlig
bild. Den text som foljer i den hidr rapporten har sin
utgdngspunkt i just detta. For ndrvarande pagar en stor
planeringsprocess for det som kallas for Vistlanken.
I denna planering provas olika banstrickningar och
stationsldgen for jarnvagen under Géteborg. Eftersom
detta handlar om en mycket stor infrastrukturell sats-
ning finns ocksa fragan vad detta kan innebdra bade
for enskilda méinniskor och for samhillet. Det &r ju
for att forbattra situationen, gora resor och transporter
enklare och smidigare, komma ifrdn begrénsningar och
mojligen minska bilberoendet som satsningen gors.
Och eftersom transporter dr en viktig del av de flesta
ménniskors vardag kommer ocksa forandringarna att
ha betydelse. Darfor ska en social konsekvensbeskriv-
ning goras som soker att fanga upp detta.

En social konsekvensbeskrivning bor innehalla be-
skrivningar bade av vad som kan ténkas hidnda pa en
individuell niva — dr det ndgra som kommer att gynnas
och andra att missgynnas? - och vad som kan hinda
med lite storre sammanhang som vi kan kalla samhélls-
forandringar. Kommer exempelvis staden Goteborg,
dess stadsliv att dndra karaktdr? Vad en social konse-
kvensbeskrivning ska innehélla och hur den ska tas
fram dr 14ngt ifrén en sjdlvklarhet. Det existerar ingen
etablerad metodologi for fragan. Men det finns ansatser
som gjorts pa annat hll och det gar att utnyttja ocksd
andra kunskaper for att ta fram rimliga angreppssitt.
Och det &r just det som denna text handlar om. Hur kan

en social konsekvensbeskrivning goras i relation till
Vistldanken, vad ska ingé, hur kan man tinka? Som ett
nésta steg kommer ocksa en rapport som ¢r den sociala
konsekvensbeskrivningen men den kommer alltsa inte
att aterfinnas hér.

I planeringen av Vistldnken finns en tidshorisont som
markeras av artalet 2020 — dédrav anvindningen av det
artalet i inledningens lilla bild - d& byggandet av en ny
strackning och nya stationer har genomforts i Géteborg
och dubbelspar byggts pa nagon eller nagra av de banor
som loper in till Goteborg. Men Vistlianken finns ocksa
i ett dnnu mer langsiktigt perspektiv med flera mojliga
utbyggnader av banor och stationer. Dessa tva relativt
langsiktiga tidsperspektiv — 15 ar i forsta hand men
ocksa framat — gor det viktigt och intressant att syssla
med hur framtidsbilder kan produceras och forstés. Jag
kommer dérfor att i ett avsnitt av texten syssla med tre
olika typer av framtidsbilder. Prognoser, scenarios och
konsekvensbeskrivningar bygger pa skilda logiker men
ar alla intressanta i sammanhanget. Inte minst dr det
viktigt att férhélla sig till den osdkerhet som alla inser
maste vidlata framtidsbeskrivningar.

Framtidsinriktningen och just satsningen pa jarnvig
som ett centralt transportmedel leder sjdlvklart in
pa fragan om hallbar utveckling. Inte minst sedan
den stora miljokonferensen i Rio de Janeiro har det
varit ett centralt begrepp for att séka fanga villkoren
och grianserna for bade global och lokal utveckling. I
projektet Goteborg 2050 (Goteborg 2050, 2003 och
2004) ar miljofragorna och de griansvirden som krévs
for att framfor allt klimatproblem och naturkatastrofer
inte ska fordandra vér tillvaro pé ett mera grundldg-
gande sitt sjdlva utgangspunkten. 1 det perspektivet
blir transportfrdgan viktig liksom den sparbundna
trafikens fordelar med 1adg energiférbrukning. Men
hir finns ocksa sociala scenarios som skisserar upp
stora samhéllsforandringar som en konsekvens av att
energiutrymmet for transporter kommer eller maste
komma att begrinsas. Sambandet mellan miljékrav,
transportsystem och sociala férhallanden &r en central
fraga som jag ska syssla med i den hér rapporten.

I begreppet héllbar utveckling fran Rio-konferensen lag
en uppdelning i miljomaéssig, ekonomisk och socialt
hallbar utveckling. De begreppen har anvénts i stor
utstrackning men ocksa utsatts for kritik for sin vaghet.
I forskningsradets FORMAS satsning pa stadsforsk-
ning (2003) anvénds tex vid sidan av begreppet hallbar
utveckling begreppet den hallbara staden.

Det ar l4tt att se att den miljomaéssiga fragan naturligt
nog fatt atskilligt storre utrymme i arbeten och texter
dven om det ocksa finns ansatser kring sociala fragor.



JARNVAGSUTREDNING VASTLANKEN

SOCIAL KONSEKVENSBESKRIVNING — PERSPEKTIV OCH METODER

Men hér behovs ett utvecklingsarbete som handlar om
vad social hallbarhet kan betyda. Handlar det bara om
vilfard och vélfardens fordelning som det ibland verkar
gora hos en del talare eller skribenter? Eller &r det ndgot
mera? Och hur ska man hantera de sociala fragorna?
Jag kommer att soka visa att de sociala fragorna kriaver
en annan forstéelseram &n de naturvetenskapliga och
att en viktig forutséttning for att kunna diskutera den
osdkerhet som finns i férhallande till alla framtidsbilder
ligger i att den forstdelseramen anvinds.

Gotaplatsen

2.Framtidsbildernas
logik

Vi tanker och funderar alla da och da pa framtiden, har
onskningar och farhdgor och vill kanske att saker och
ting ska fordndras. Speciellt i tider av féréndring eller
befarad forandring blir framtidstdnkandet vanligt. Det
finns en slags trygghet 1 att forsoka ténka ut hur det
kommer att bli. Det &r ingen tillfdllighet att det sena
1800-talet, ndar samhallet forandrades i sina grundvalar,
sdg en hel del mer omfattande framtidsbeskrivningar.
Och det ar sédkert ingen tillfillighet att vi 1 miljokri-
sens spar ocksa ser sddana idag. Ganska vanligt &r
att tekniska och naturvetenskapliga landvinningar ar
utgdngspunkten och inte séllan hotet medan det sociala
— samhéllsfordndringen — i beskrivningarna kommer
som en f6ljd av dessa landvinningar och de hot som
dédrigenom skapas.

For den som lédser dldre framtidsbeskrivningar, bade
enkla och mer sammansatta, dr det litt att inse att
forutsdgelser om framtiden dr en problematisk genre.
Manga tankar om hur det ska bli eller hur det borde bli
slar helt enkelt inte in. Framtiden &r en fundamentalt
osdker arena vars empiri och analytiska perspektiv
maste hamtas frén historien. Ocksa de mest avance-
rade berdkningar utifran de mest avancerade model-
lerna dras med denna osédkerhet som ocksa okar med
tidsavstandet mellan beskrivningstidpunkten och den
beskrivna tidpunkten. Det 4&r manga som stillt sig
fragan om det 4r modan vért att arbeta med framtidsbe-
skrivningar - i varje fall sddana som ligger ndgorlunda
langt fram i tiden. Det enda man kan vara sidker pa dr
ju att de aldrig slar in.

Men framtidsbeskrivningar har en viktig funktion,
ocksa sadana med lang sikt och stor osidkerhet. De
forbereder oss mentalt pa olika utvecklingslinjer och
handlingsalternativ - och inte minst pa att virlden kom-
mer att forandras 6ver huvud taget. Det som ar sjélv-
klart idag kommer kanske inte vara det om tjugofem éar.
De &r en del i ett mentalt férberedelsearbete. Och for
att inte 6verdriva: mera kortsiktiga framtidsbilder som
behovs for att kunna fatta olika beslut i dagssituationen
ar naturligtvis inte sa osékra.

Har nedan ska jag relativt kortfattat peka pa tre olika
typer av framtidsbilder som alla baserar sig pa mer
omfattande arbete &n vart vardagstinkande vanligen
gor. De har ofta, men inte alltid, en vetenskaplig
pragel och baseras pa nagon form av systematiskt
datasamlande och modelltinkande. De tre typerna ér
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prognoser, scenarios och konsekvensbeskrivningar.
Grinserna mellan dem ér inte alltid glasklara men det
finns uppenbara skillnader som gar tillbaka pa syften
och utgangspunkter.

2.1.Prognoser

Prognoser édr alltsa den forsta typen av framtidsbild.
De anvinds i stor utstrdckning inom en rad omraden
for att forutsdga téankbara och troliga utfall. Inte minst
géller detta ekonomiska fragor. Regelbundet kan vi
tex ta del av de ndrmaste arens forvantade ekonomiska
tillvéxt i landet som levereras av Konjunkturinstitutet
och alla storre banker, internationella organ och EU.
Mera lédngsiktiga bedomningar goérs ocksa. Och i
transportsammanhang, som &r utgdngspunkten hér, dr
berikningar av gods- och personfléden en central del
av planeringsprocessen infor storre investeringar.

Det dr kanske 6verdrivet att kalla prognoser for fram-
tidsbilder. Oftast dr de fokuserade pa att leverera en
prognos som handlar om en typ av faktor eller variabel
som just tillvixt eller resandestrommen. Framtidsbil-
den dr darfor sdllan speciellt sammansatt och oftast
presenteras den i kvantitativa termer — 1,5 % tillvéxt,
si och sd méanga tusen resande per bil och tdg. Bakom
prognosen finns dock oftast ett ssammansatt maskineri
dér stora dataméngder samlats in och behandlats. Ut-
vecklingstendenser skrivs fram men i manga fall finns
ocksa avancerade modeller for hur olika faktorer ska
viktas liksom for processfoérlopp som konjunkturer ska
kunna bestdimmas. Detta dr prognosernas styrka. Kon-
centrationen pé en resulterande faktor, stora empiriska
material och ofta lang erfarenhet av anviandning av den
metodik som tilldmpas.

Men hiér finns ockséa de svagheter som géller for alla
framtidsbilder. Den exakthet varmed prognoser brukar
anges 1 blir inte riktigt lika sdker nér vi kan se, som i
ekonomiska sammanhang, prognoser ocksa for nér-
maste aret dir det finns tydliga skillnader mellan olika
prognosmakare. Det som, enkelt uttryckt, stoppas in i
modellerna bygger alltid pa antaganden som &r langt
ifrin den sikerhet som resultatet kan ge sken av. Anda
ar prognoser for de ndrmaste aren utan tvivel det mest
behindiga att gora. Pa lingre sikt 6kar osdkerheten och
plotsliga fordndringsprocesser i samhélle och ekonomi
—som oljekrisen pa 1970-talet eller den stora finansiella
krisen kring 1992-3 forefaller i manga fall ha varit nist
intill oférutsdgbara. Varningssignalerna som kanske
finns 4r inte alltid sa l4ttydbara d&ven om en del personer
i efterhand kan peka pé att de minsann varnade.

For den som ska goéra en social konsekvensbeskrivning
1 forhallande till Vistlanken far en typ av prognos en
fundamental betydelse. Det &r prognosen, eller prog-
noserna, som handlar om resandestrommar med tdgen
till de olika stationsldgena. Resandestrommarna &r den
faktor som i nésta steg kommer att bilda férutséttning
for férandringar i staden och ménniskors liv. Bakom
prognoserna finns stora empiriska material om olika
typer av resor, antal minniskor som bor och arbetar
i olika delar av staden och regionen samt en modell
for att processa uppgifterna. Prognoserna kommer att
i forsta hand gilla &r 2020, dvs om 15 ar. Det dr inte
négra kortsiktiga prognoser, inte heller riktigt [angsik-
tiga utan de kan ndrmast betecknas som prognoser pa
medellang sikt.

Prognoser maste goras som underlag fér bedomningar
och beslut eftersom flédena av varor och ménniskor &r
den central utgangspunkten. Sjalvklart finns det osé-
kerheter i sddana prognoser. Ingen vet hur samhéllet
kommer att utvecklas, om och hur ekonomin utvecklas,
hur ménniskor kan och vill resa. Pa dnnu langre sikt blir
osdkerheten dn storre. Det innebdr att det finns behov av
alternativa bedomningar. De kan kanske inte goras sa
exakta utan snarare peka ut férandringsriktningar. Till
detta ska jag aterkomma men hér i alla fall framhélla
att jarnvigen sett utifran dagens hotperspektiv borde
vara en vinnare bland transportslagen.

2.2.Scenarier

Om prognosen med sin kvantitativa precisa inriktning
utgor ena polen bland framtidsbilderna sa utgér sce-
nariot den andra. Ett scenario dr en mer komplex bild,
vanligen befolkad av aktorer och deras handlingar, en
slags situationsbeskrivning som oftast utgar fran att
sambhéllet och livet i samhéllet har férandrats relativt
genomgripande. Scenarios kan goéras pa kort sikt men
i méanga fall ar tidsperspektivet 50 eller 100 ar framat.
De kan baseras pa kvantitativa data, pd prognoser
och framskrivningar, men som regel har de en mjuk
beskrivande form som i en ganska litt stil vill beskriva
en mojlig utveckling.

Den som skriver om sddana sammansatta framtidsbil-
der i ett historiskt perspektiv borjar ofta med Thomas
Mores Utopia fran 1519 for att via Goodman och
Francis Bacon med skrifter fran 1600-talets borjan sa
smaningom ta sig fram till 1800-talets utopiska so-
cialister (Frangsmyr 1980). Utopi betyder ingenstans
och ordet kom att anvindas for framtidsbeskrivningar
som var normativa i den meningen att de handlade om
framtida 6nskvérda tillstind — och blev sa smaningom
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ett begrepp for att det var svart eller rent av omojligt
att 4stadkomma. Fast man kan ju notera att flera av de
sa kallade utopiska socialisterna - Owen i England och
Fourier i Frankrike - ocksa var praktiska mén inriktade
pa handling. De inspirerade ocksa andra. Nar Fredrika
Bremer pa 1860-talet gor sin amerikanska resa besoker
hon flera av dessa alternativa samhéllen som skapats
av eller i efterfoljd av dessa utopister (Bremer 1981).
Och inte sé fa av 1800-talets patriarkala brukssamhil-
len — Jonsered ir ett svenskt sddant exempel — kom att
starkt paverkas av idéerna (Paulsson 1950).

Bilden av ett framtida sambhélle eller situation sedd i
ett positivt normativt ljus har inte varit den enda typen.
Har finns ocksa beskrivningar av forfallssituationer och
hotande visioner — dystopier. Nagra moderna sadana
ar Orwells 1984 om 6vervakningssambhéllet eller Al-
win Tofflers Future Shock (1973) om modernitetens
konsekvenser. Andra sitt att karakterisera scenarios
ar en indelning i regressiva eller progressiva sadana.
Morris skrev i England 1890 News from Nowere, en
framtidsroman som hade patagliga drag av idylliserad
medeltid. ”Néar Adam gravde och Eva spann, vem var
da en gentleman?” som det star i anknytning till en
illustration. Jules Vernes romaner dédremot priglades
av en stark tilltro till de nya maskinerna som skulle
forandra samhillet och livet pa ett positivt sétt.

Flera av de ndimnda exemplen pa scenarios dr romaner
eller impressionistiska framstédllningar som bygger
pa nagra centrala idéer. Med samhillsvetenskapens
utveckling fir vi s& smaningom scenarios som bygger
pa mer systematiska kunskaper och en tydligare me-
todologi. Man kan nog hédvda att Robert Junk &r en av
forgrundsgestalterna och inte minst metodutvecklarna
inom det omradet (1953). Han sig scenariot som ett
sdtt att forsoka paverka samhéllet i en positiv riktning,
som en motkraft till en problematisk utveckling. Scena-
riot hade alltsa en slags forlosande kraft som skapade
handlingsalternativ menade han. Junk 4r den som ut-
vecklat arbetet med scenarios genom det som brukar
kallas framtidsverkstdider. Det har 1 Sverige blivit en
relativt etablerad metod for kommunala forvaltningar
och andra organisationer for att skapa samsyn och
handlingsberedskap genom att berdrda tillsammans
gar igenom problem, onskvirda handlingslinjer och
ataganden infor framtiden (Denvall och Salonen 2000).
Ofta ligger den framtiden inte s& vérst avldgsen utan
ar snarare relaterad till att den ska borja paverkas ritt
snabbt. Mera i ett foretagskulturellt ssmmanhang har
en nédrbesldktad metod utvecklats som kallas scenario-
planering och som mdjligen &r mera strategiorienterad
och langsiktig (Lindgren och Bandhold 2003).

I Wien startade med Robert Junk ett forsta institut for
framtidsforskning. 1 Sverige och Danmark skedde detta
i slutet av 1970-talet. Och under en period fram till
en bit in pd 1980-talet producerades ett antal studier
bade via Institutet f6r framtidsstudier och en statlig
utredning (SOU 1986:33 och 34, Asplund 1987). In-
stitutets arbeten préiglades i hog grad — som kanske all
framtidsforskning — av datidens aktuella problem. Den
internationella oljekrisen och vélfirdsstatens begyn-
nande kris 1 Sverige men framfor allt internationellt
var tva sddana problem. I tva ritt omfattande studier
uppvérderas den informella sektorn och det informella
arbetet. Det senare sdgs som en mojlig 16sning pa
svarigheterna att upprétthalla omsorgen i samhillet
(Ingelstam 1980, Lagergren m.fl 1982).

IT-utvecklingen frén 1990-talet och ekonomins glo-
balisering har ocksa skapat en rad framtidsbilder som i
vissa fall kan kallas scenarios. Mest kénd internationellt
ar antagligen Manuel Castells stora arbete i tre band
om Nitverkssamhallet ddr just IT-utvecklingen blir den
faktor som omvandlar samhiéllen, lamnar delar och till
och med hela lander utanfor i starka segregationspro-
cesser medan andra dr med. I hans scenarios ér, som
titeln anger, nétverken det nya séttet att organisera sig
i samhdllet och att styra utvecklingen.

BACKCASTING
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I samband med miljokriser och miljokonferenser har
aterigen scenariofrdgan kommit tillbaka pa en sam-
hillsniva. I projektet Goteborg 2050 (2003) anvénds
en metodik som kallas for backcasting. Den innebér
i projektets fall att scenarios skapats utifran rambe-
gransningar 1 miljon. Scenarierna sysslar framfor allt
med fragor kring transporter och nddvéndigheten att
begrinsa dessa samt hur det kan paverka minniskors
liv. Sjélva “’backcastingen” handlar om processer och
beslut som maste tas for att scenarierna ska kunna te
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sig realistiska. Med ett s& langt tidsperspektiv som ar
2050 blir frdgan om hur styrningen inom ramvillko-
ren ska gé till en ganska besvirlig fraga, vilket ocksa
mirks i rapporterna. Men metoden ppnar onekligen
for att se fragorna och f6r att handlingsberedskap ska
kunna utvecklas.

Framstillningarna i Goteborg 2050 ger manga bra
overblickar av transportfragor, klimatutvecklingen
m.m. och ger impulser till infallsvinklar ocksa nér
en social konsekvensbeskrivning ska goras. Fragan
ar ocksd om framtidsscenarioviagen ska provas hir.
Poédngen med lngsiktiga scenarios &r vél att de forst
kan vara ett komplement till prognoser och darefter
nir prognoser pa grund av den langa tidsramen upphor
att vara trovirdiga kan de sa att sdga ta vid och i sin
mjuka framtoning inte géra samma ansprak. I bada
fallen kan scenarier 6ppna for en diskussion om alter-
nativa utvecklingar och vigar. Utan att kraven stélls
allt for hogt pé att scenariot ska utspelas just sa som
det beskrivs kan det vidga tankeramen pa ett sétt som
inte ska underskattas.

2.3.Konsekvensbeskrivningar

Konsekvensbeskrivningar bygger delvis pa en annan
logik. De utgar fran att ngot ska goras eller intréffa.
En vig ska byggas, ett nytt bostadsomrade ska byg-
gas eller, som i det hir fallet, en stor infrastrukturell
satsning pa jarnvagsutbyggnad planeras. I férhallande
till sddana forédndringar kan konsekvensbeskrivningar
goras. Man kan prova vad som kan bli f6ljden av det
planerade. Som framgétt av det ovanstdende kan bade
prognoser utgéra underlag for beskrivningen och
scenarios anvéndas for att levandegora framtiden och
Oppna tankelinjerna.

Sociala konsekvensbeskrivningar &r inget etablerat
begrepp. Vad en séddan ska innehélla dr heller ingen
sjdlvklarhet, det finns snarast en 6ppenhet forknippad
med begreppet. Savitt jag kan se kom begreppet upp till
en forsta diskussion i borjan av 1990-talet. Det var da
aktuellt med en revidering av Socialtjanstlagen som da
varit i bruk sedan borjan av 1980-talet (SOU 1993:91).
En punkt som behandlades var de sociala myndighe-
ternas roll i samhéllsplaneringen. I lagen hade den
uppgiften forts fram i forsta ledet och betonats som
en central frdga. Den allmédnna erfarenheten var dock
att socialtjansten bidrag hade varit ganska blygsamma
och att de rapporter som levererats hade varit svéra att
anvinda dérfor att de inte kn6t an till planeringsfragor
och planprocesser. Socialtjanstens deltagande i sam-
hillsplaneringen hade i stort sett gatt i sta. Idén med

den sociala konsekvensbeskrivningen var just att knyta
an till planeringen, att férsoka beskriva vad planerade
byggnationer eller andra insatser skulle leda till. Det
skulle ge riktning at, och anvéndbarhet for de sociala
myndigheternas kunskaper var det tankt.

Men tanken pa sociala konsekvensbeskrivningar kom
inte att foras in nér lagen reviderades och socialtjéns-
tens roll i samhaéllsplaneringen kom inte heller att fa
nagra nya formuleringar. Kanske var tanken for tidigt
vickt i den meningen att det inte funnits ndgon metod-
utveckling och att begreppet var nytt. Egentligen hade
det tillkommit ur en annan foreteelse, mera pé det natur-
vetenskapliga planet. Miljokonsekvensbeskrivningar
skulle ju nu goras i samband med planering och tanken
flyttades 6ver till det sociala féltet. Kan man gora be-
skrivningar av miljokonsekvenser ska man vél ocksa
kunna gora beskrivningar av sociala konsekvenser. I
sig &r detta ingen ovanlig begreppsforflyttning. Ordet
biotop har i samband med beskrivning och planering
av gronomraden inspirerat till begreppet sociotop som
handlar om omradenas sociala och kulturella virden
(Stockholms stadsbyggnadskontor och fastighetskontor
2002).

Det finns fortfarande en diskussion om sociala konse-
kvensbeskrivningar inom delar av myndighetssverige
men ganska lite har blivit gjort. Den enda genomforda
beskrivningen som jag kunnat hitta dr fran Hélsingborg
och den planerade omvandlingen av stadsomradet
Soder ddr man gjort flera konsekvensbeskrivningar,
bl.a en som kallas for socialt liv av Verner Denvall
(Helsingborgs stad 2003). I samband med planeringen
av Citytunneln i Malmo har en analys av ”Socioekono-
miska konsekvenser” (2000) som ocksé skulle kunna
kallas for social konsekvensbeskrivning genomforts.
Till inte sé liten del handlar den om farhdgor infér ut-
vecklingen som boende i de aktuella omradena har.

Om man vénder blicken fran de sociala myndigheterna
och istillet ser pd de myndigheter som planerar samhil-
let méste man — &ven om det finns en del undantag som
jag strax kommer till — fraga sig varfor det i samband
med planering sé séllan finnas beskrivningar av vilka
sociala konsekvenser som skulle kunna folja av ett
byggande. Sékert finns det manga orsaker till detta.
I ménga fall uppfattas det antagligen som relativt
sjdlvklart vad byggandet av ett hus eller omrade ska
leda till. Berdrda ménniskor har ju ocksd majligheter
att via samradsforfaranden reagera pa forslag. Skulle
inte det ricka? Det finns sdkert ocksa svarigheter att
hantera ”den sociala fragan” — nagot jag ska komma
tillbaka till.
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Men det finns ocksé ett skél som ligger pa en annan
niva. [ ménga fall och under langa perioder har ocksa
planeringsprocesserna legat sa att sdga inne i plane-
ringsparadigmer (for att inte kalla det planeringsideo-
logier) som bade styrt upp planeringens huvuddrag
och formedlat en uppfattning om vilket socialt liv
som ddrmed skapas. Kombinationen av funktionalism
och grannskapsplanering var ett saddant dominerande
paradigm som lénge styrde forortsplaneringen (Olsson,
Cruse Sondén och Ohlander 2004). I det 14g ocksa
forestédllningen om vad man egentligen astadkom,
vilket socialt liv och vilket samhélle som skapades.
Tradgardsstaden och idag idén om den funktionsin-
tegrerade, tita staden respektive blandstaden dr andra
sddana planeringsparadigmer. Det som kan bli pro-
blematiskt med paradigmen 4r i och for sig inte att de
behover vara déliga eller feltdnkta utan snarare att de
mentalt skjuter undan den specifika analys som beh6vs
for varje storre projekt. De blir ldtt ett alibi - eller ett
mantra — som innebdr att analysen inte behovs.

Efter dessa delvis kritiska ord kan det vara pa plats att
peka pé att det faktiskt ocksé finns en positiv utveckling
nér det giller planering och sociala konsekvenser. Men
den &r @n sé ldnge ganska specialiserad och ror sa vitt
jag kan se nagra specifika omraden: trygghet, ménnis-
kors rorelser i staden samt mojligen ocksa genusfragor.
Jag ska Gversiktligt ga igenom detta.

Det filt dér den sociala konsekvensanalysen utvecklats
langst &r, som jag uppfattar det som ror trygghetsfra-
gorna. Det sammanhénger inte minst med att trygg-
hetsfrdgorna pa bara ett drygt artionde har utvecklats
till ett av de stora problemomradena i Sverige och
véstvidrlden. Det har inneburit att trygghetsmétningar
via enkéter och intervjuer blivit ett stdende inslag i sam-
hillsrapporteringen och att manga bade vetenskapligt
orienterade och mera populdra framstéllningar finns
inom omrédet (Se tex Listerborn 2002 och Boverket
1998). I manga stadsomraden har det genomforts
trygghetsvandringar med boende och arbetande i om-
radet enligt metoder som utvecklats i Goteborg (Cruse
Sondén 2004). Det har ocksé inneburit — vilket ar
speciellt intressant hér - att metoder utvecklats for att
granska och péaverka planer ( Rydberg och Klarqvist
2003). Framfor allt arkitekter och poliser har lett detta
arbete, ibland i samarbete. | ar provades tex en virtuell
trygghetsvandring i férhallande till planeringen av
Vistra Eriksberg 1 Goteborg (Klarqvist 2005).

Det gar att med Bo Gronlund peka pa nagra centrala
principer utdver lasning av privata utrymmen. De
handlar om att stadsrum ska vara dverskadliga och
synliga for manniskor, befolkade eftersom socialt liv
med manniskor som ror sig och vistas pa en plats ska-

par trygghet. Men det handlar ocksa om att det behovs
klara rumsliga ansvarsforhallanden vilket 1 tider nér
minniskor ersétts med maskiner och elektronik sikert
ar ett ganska problematiskt krav i férhéallande till manga
platser. Samtidigt betonar manga som skriver om stider
att en del av det urbanas karaktér 4r det ovéntade och
spannande och att en allt for trygghetsorienterad stad
kommer att forlora en del av sin attraktivitet.

Niér det géller minniskors rérelser i stadsrum har ett
begrepp och en metod under senare ar fatt allt storre
uppméirksamhet. Den utgar fran Bill Hilliers bok med
den suggestiva titeln Space is the Machine (1996) vilket
enkelt ska uttydas som att det rumsliga dr den styrande
faktorn (i det mesta). Den metod som Hillier utvecklat
brukar kallas Space syntax-analys. Den utgar fran hur
manga kopplingar med andra stadsrum som ett givet
sadant har samt hur rakt och barridrfritt stadsrummet
ar. Detta forvéntas styra var ménniskor ror sig, det gér
att urskilja gators centralitet och analysen kan ockséa
kopplas till bl.a trygghetsfragor. Korrelationen mellan
analysresultatet och ménniskors faktiska rorelser &r
ocksa hog, i varje fall i den traditionellt byggda sta-
den. For att utveckla metoden har Marcus och Stahle
(2004) 1 Stockholm till analysen lagt in ett moment som
handlar om malpunkters betydelse. De kallar darefter
analysen for Place Syntax. Det intressanta med meto-
derna &r alltsé att de verkar ha god forutsédgbarhet for
gaturums centralitet vilket uppenbart &r av betydelse
ndr bedomningar av stadsliv och trygghet ska goras i
forhallande till planer. Mojligen skulle man kunna be-
skriva rorlighetsmatten som prognoser nér de anvénds
for att forutsdga framtiden men eftersom de ofta kopp-
las till andra sociala fenomen &r det kanske rimligare
att tala om en typ av konsekvensbeskrivning
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Det tredje filtet dér det for ndrvarande hénder en hel
del ror genusfragan. Man kan vél knappast pasta att
det idag finns etablerade metoder f6r att bedoma hur
forverkligande av planer kommer att pdverka mén och
kvinnors liv. Men hér finns en snabbt 6kande kunskaps-
mingd kring trygghetsfragor vars insikter och rekom-
mendationer till stor del sammanfaller med vad som
ndmnts ovan om just trygghet. Det 4r inte bara kvinnor
som upplever otrygghet i de offentliga stadsrummen
men problemen &r storre for dessa. Manga kvinnor
upplever otryggheten som ett problem som paverkar
deras liv och rorelser i staden. Andersson sdger (2001,
sid 38) efter att ha intervjuat kvinnor i Malmé: ”Vid
niarmare betraktande framtrader ett tydligt gemensamt
drag. Kvinnorna forhaller sig till en uppfattad risk. Ge-
nom olika erfarenheter har de lért sig att det offentliga
rummet kan vara farligt och att de ’bor” vara radda.
Att inte ha rakat ut for nagot forklaras flera ganger med
att man haft tur.”.

Ocksa kring transportfragor och genus véxer kunskapen
snabbt bade genom undersdkningar av resandestrém-
mar och mera perspektiverande texter ( SIKA 2002,
Polk 2005). Har kan vi bl.a se médnnens liangre resor
och storre bilberoende, hur kvinnors resor i stérre ut-
strackning dr kopplade till omsorgsansvar och dagliga
inkOp samt att detta ocksa &r relaterat till skillnader i
attityder till olika transportmedel. Sakert kommer detta
att relativt snart avkasta bedomningsgrunder som kan
anvindas i konsekvensbeskrivningar. Redan nu finns
underlag for en del bedomningar sa som jag ser det.

2.4.Vastlanken och den sociala
konsekvensbeskrivningen

En konsekvensbeskrivning &r specifik i den meningen
att den utgar fran en planerad fordandring. Det dr
konsekvenserna av just den fordndringen som &r det
intressanta och da handlar det uppenbart inte om alla
tankbara sociala forhallanden. I den ovanstaende texten
pekas trygghetsfragor, rorelsemonster och jamstélld-
het ut som intressanta aspekter. Jag ska nu tillfoga
ytterligare ett par.

Vid sidan av trygghet och jdmstélldhet dr segrega-
tion ett av vart samhdélles stora problemkomplex. Sa
har det varit i stort sedan de forsta aren pa 1990-talet
dé den ekonomiska krisen okade arbetslosheten till
siffror kring 10% . I f6rorterna till de storre stiderna
blev manga lagenheter lediga och de kom som sa
smaningom att fyllas med flyktingar fran krigen och
oroligheterna i Jugoslavien, mellandstern och delar av
Afrika. Vifick som det ibland uttrycks delade stéder. Ett

begrepp som anvints bade i en statlig utredning och en
mer forskningsinriktad bok (SOU 1997:188, Magnus-
son (red.) 2001). For 6vrigt begrepp — the divided city
- som ocksa anvénts i den ganska omfattande inter-
nationella segregationsforskningen och diskussionen
under samma period (se ex.vis Graham och Marvin
2001, Marcuse 1995). Hiar kan man dndé notera att
fastdn segregationen dr stark och verkar ha forstéarkts
1 manga lander under senare tid ser den ocksa ganska
olikartad ut. I USA och delvis Storbritannien finns i
de storre stdderna manga centrala omraden som med
en nutida terminologi kan kallas utsatta”. I Sverige
och i manga andra véstldnder ar det istillet en del av
fororterna som 4r “utsatta”.

I Sverige liksom i manga andra ldnder har det funnits
en politik for att bryta segregationsmonstren. Trots
ganska betydande insatser som forbattrat situationen
1 manga fororter tvingas utvdrderarna av den svenska
storstadssatsningen konstatera att nér det giller segre-
gationen har i stort inget forandrats (Tornqvist 2005).
Det forefaller som det monster som dér etablerades
under nagra ar pa nittiotalet har cementerats.

Det som begreppet “delade stidder” refererar till kan
vi kalla for boendesegregation. Boende och arbete
och sambandet ddremellan har varit de variabler som
diskussionen mestadels har dgnat sig 4&t. Kommer Vist-
lanken — om vi nu f6r undan arbetsfrdgan som mera
perifer i forhéllande till jirnvigsutbyggnaden — att
kunna péverka boendesegregationen? De instrument

Jarntorget
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som traditionellt brukar uppfattas som anviandbara for
en sadan paverkan dr blandad bebyggelse och uppla-
telseformer och priser, mera sillan rekryteringsformer
dven om det ocksé borde ha betydelse. Samtidigt &r det
uppenbart att lagesfaktorn i den alltmer marknadsinrik-
tade bostadssektorn tenderar att sl ut ambitionerna att
paverka fran samhdllets sida. Det innebér att segrega-
tionstendenserna under senare ar snarare har forstéarkts
trots insatserna.

Segregation handlar ju om atskillnad, boendesegrega-
tion om &tskillnad mellan olika grupper av manniskor
i boendet. En annan sida av segregation vill jag kalla
samspelssegregation. Den handlar om huruvida mén-
niskor med olika bakgrund tréffas, mots ser varandra i
olika sammanhang. For ganska stora grupper av mén-
niskor fungerar centrala delar av en stad som Géteborg
som en plats att aka in till, ga pa Liseberg, bio, res-
taurang, ta en fika och kanske gé en vinda pa Avenyn.
Har finns en fraga om hur centrala staden kommer att
utvecklas i det hér avseendet — som ett stélle dér olika
grupper finns och ser varandra. Vid sidan av fragan
om boendesegregation dr samspelssegregationen en
lika viktig fraga.

Déarmed &r jag inne pa en central och mycket specifik
fraga for den hir rapporten. Hur kommer staden och
stadslivet, livet i stadens offentliga rum att paverkas
av att mer minniskor kommer till centrala delar av
staden och att stationerna blir punkter i stadsmiljon
som kommer att karakteriseras av stor rorlighet och
omséttning av manniskor?

3.Stadslivets expansion

Gar vi bara nagra artionden tillbaka stod livet i centrum
av storre stider inte speciellt hogt 1 kurs och hade inte
egentligen utvecklats speciellt mycket pa lang tid.
Moderna klassiker och idégivare inom urbanforskning
sag en negativ utveckling dér den urbana offentligheten
—ett centralt moment i det visterldndska samhéllet och
dess demokratiska utveckling - hade rakat i forfall.
Jacobs (1961) med sin analys av utvecklingen i stora
amerikanska stidder lade skulden pa modernismens
planeringsprinciper med dess funktionsseparering och
upplosning av dimensionen privat-offentligt nir nya
omraden byggdes. Habermas (1984) sag i statens allt
storre ansvarstagande i samhdllet ett intrang i ménnis-
kors livssfarer som undergravde det offentliga samtalet,
politikens grundldggande forutsittning. Och Sennett
(1974) sag samma forfallssituation i att samhdllet allt
mer psykologiserats sa att den aterhallsamhet och det
ritualiserade beteende som offentligheten kréaver — till
skillnad fran privatlivets ndra och oppnare relatio-
ner — fick allt svarare att fungera. Alla tre sag ocksa
med ett avstandstagande pa grannskapsplaneringens
ambitioner att skapa lokala smasamhéllen med som
man uppfattade patvingade sociala relationer och en
stympad offentlighet.

Men kring 1980 borjar det hinda saker. Folk soker
sig ut igen 1 stadslivet. Restauranger och kaféer borjar
blomstra och ta stadsrummet i besittning. Centrala sta-
den blir attraktiv for boende och foretag. En utveckling
av stadslivet tar fart och i varje fall centrala avsnitt i
storre stdder omvandlas. Och det borjar komma allt mer
litteratur liksom mer systematiska studier av staden och
de offentliga rummen, till viss del en stadsrenédssans
skulle man kunna siga.

Vi kan se dtminstone tva utvecklingslinjer i detta. Den
forsta hanger ihop med det som ibland kallas ”den nya
ekonomin”. Man kan ocksa tala med Zukin (1997) om
den symboliska ekonomin och den symboliska ekono-
mins stad. Den symboliska ekonomin sysslar med pro-
duktion av mening och meddelanden. Detta kan ockséa
knytas till Manuel Castells analyser av det han kallar
nitverkssamhillet (1999). Industrins dominerande roll
1 samhéllet ersétts och en “ny informationsteknologi
utgor den materiella grunden for dess genomtringande
expansion till hela samhaéllsstrukturen” vilket innebéar
att ”dominerande funktioner och processer organiseras
som nétverk” (s, 471 Castells 1999). Makten och resur-
serna ligger i handerna pa nétverken och de ménniskor
som behérskar de noder eller védxlar som finns mellan
olika nétverk séger Castells.
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Den nya ekonomin eller den symboliska ekonomin
—som en dominerande samhéllsfaktor — dr beroende av
utbildningar, kulturella aktiviteter och ett omvéxlande
stadsliv for att kunna utvecklas. Den nya ekonomin dr
forbunden med utbildningar, kultur och métesplatser pa
ett scitt som innebdir att staden och stadslivet utvecklas,
inte avvecklas. Kreativitet och affirer verkar frodas i
ett sadant klimat.

Den symboliska ekonomin férutsitter samverkan mel-
lan olika parter — kommun, stat, féretag, ideella krafter
och foreningar. Vare sig utbildningar, kulturinstitutio-
ner, stora evenemang eller en hogteknologisk utveck-
ling kommer till stind utan samordnande insatser dér
kommunen spelar en organiserande roll. Det innebér
att bade strategisk planering fran kommunens sida och
en organiserande roll blir allt viktigare. I denna plane-
ring ligger ocksé skapandet av bilden av staden — den
attraktiva staden - som ett centralt moment. S& &r det i
Goteborg och Sverige och s ér det internationellt.

Den andra utvecklingslinjen handlar om ménniskors
fritid och intresse for stadslivet. Sedan nagra ar in pa
80-talet har det skett en snabb tillvéxt av restaurang-
och kafélivet i storre stider. Under sommarhalvéret
flyttar restauranger och kaféer ut pa gatan och bidrar
synligt till gatulivet. Det &r ocksa en internationell
trend. 1992 sdger hollindaren Jan Oosterman efter
ingdende studier : ”In Dutch city centers the sidewalk
café can probably serve as the best example of this
development. This type of public space, ---, has been
subject to explosive growth during the last twenty
years.”(sid 159). Matstdllen av det hir slaget har stor
betydelse for gatulivet och gatulivet har stor betydelse
for matstillena. Dar det ror sig mycket folk vixer mat-
stdllen fram som i sin tur drar dit mera folk. Attraktiva
platser och gator — strak i staden — kan snarast sdgas
karakteriseras av ett folkliv ddr matstéllen spelar en

Haga Nygata

stor roll. Till denna bild ska ocksa ldggas de stora pu-
blika evenemangen i stadsmiljon som sedan borjan pa
90-talet snabbt dkat bade i Sverige och internationellt
och som ocksa &r en viktig del av bilden av staden
(Olsson 1998).

Ser vi till lokalitet och karaktér pa det offentliga stads-
livet dr det uppenbart att det i en historisk jamforelse
koncentrats till ett mindre antal platser och strak i sta-
den och att det dr mer fritidspriglat — mindre kopplat
till vardagliga sysslor — &n tidigare. Koncentrationen
har skett till ndgra centrala avsnitt i stiderna medan
andra delar &r relativt tomma.

Fragan &r varfor denna utveckling dgt rum. TV dr vara
samhéllens epicentrum sdger Castells. Det som inte
blir synligt i media finns nistan inte. Castells forutser
en situation dir media 4n mer kommer att dominera i
véra liv ndr mediaformer byggs ihop och allt fler far
allt fler apparater. Delvis dr den verkligheten redan
hér. Men media &r férmedling av verkligheten. Vi finns
inte 1 situationerna hur interaktiva media &n blir. Det
skapar som jag uppfattar det en form av filterupplevelse
hos manga méinniskor. Man &r inte med i den verkliga
verkligheten och man &r inte med dér det hiander. Och
det leder i sin tur till rorelser i samhaéllet ut ur medi-
arummet och ut ur den privata sfiren som inte dr och
inte kommer att vara obetydliga. For en del kommer
livet ndra naturen ha en sddan verkligare innebord.
Men for andra kommer stadslivets ndjen och folkliv
att locka.

En typ av dragningskraft ligger uppenbarligen i att
delta i ett rikt folkliv. Ofta anvénds en teatermetofor
— gatans teater eller gatans balett — for att illustrera
det som egentligen dr ett dubbelsidigt fenomen, man
kan béde se andra ménniskor och bli sedd av dessa.
Via TV har vi lirt oss ett oblygt tittande pa andra — en
slags voyerism séger Denzin i The Cinematic Society
(1995) — dar vi vant oss att granska andra och har stort
ndje av detta. Det forefaller som om det 4r en viktig
del i dagens gatuliv.
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3.1.Den kosmopolitiska cityoffent-
ligheten

Framfor allt i centrala delar av storre stiader finns det
en typ av offentlighet och socialt liv som domineras av
framlingar. Folk dr anonyma for varandra eller kdnner
varandra som kategorier, tex som taxichaufforer eller
butiksséljare. Flera av de stora namnen i urbandiskus-
sionen som Sennett (1973) och Lofland (1998) betraktar
detta som den 6nskvérda och “riktiga” offentligheten,
den som har stor betydelse f6r samhéllets utveckling
och de undviker tankar om lokal offentlighet — som
kan vara ett rimligt begrepp i omraden och stadsdelar
som inte &r s& centrala eller tattbefolkade.

En fungerande offentlighet skapar menar manga en
balans i manniskors liv i forhallande till den begréinsade
tillvaron i privatsféren. I offentligheten kan folk vara
friare, mota nya intryck. Den kosmopolitiska offent-
ligheten, som 1 sig forutsétter ganska stora stider for
att anonymitet ska uppsta, gynnar ocksa tolerans och
bidrar till utveckling — folk blir kosmopolitiska 1 sitt
tankande och hur de uppfattar andra manniskor.

Man kan kanske undra varfér anonymitet och fram-
lingsdominansen betonas sa starkt. Det har naturligtvis
med friheten i situationen att gora. Men i varje fall hos
Sennett finns ocksa en uppfattning om hur det goda
samtalet och den goda debatten ser ut:

”Ute 1 baren rddde en annorlunda umgingesstil. Hit
kom folk for att fa vara i fred. Formodligen har alla
storstider oaser av det hir slaget. Jag triffade samma
stamkunder i en dryg mansélder och hade dndlosa
samtal med dem utan att vi nagonsin blev ndrmare
bekanta” (1999, sid 108)

Att ha dndlosa samtal under en mansalder utan att
bli ndrmare bekanta — det &r nyckelmeningen. Det &r
samtal och debatter mellan ménniskor som inte kén-
ner varandra ndrmare. Da blir argumentens halt det
avgorande. Det gar inte att hdvda péastaenden utifran
positioner eller minniskors bindningar till varandra.
Och da 6ppnar sig ménniskor for att ta den Andres
standpunkt. I mycket liknar detta en position som
ocksa Habermas intagit i senare skrifter (1990) och
som kan ledas tillbaka till kantianska forestéllningar
om sanning och det rena samtalet. Det offentliga livet
i staden Oppnar for tolerans, respekt for andras me-
ningar ndr vi inte 4r bundna av de néra relationernas
band. Sa 4r tanken i resonemanget som i vid mening &r
kopplat till ett demokratiskt perspektiv pd ménniskan
och sambhillet.

Nu ska kanske inte framlingarnas roll i cityoffent-
ligheten dolja att det ocksé finns lokala sociala sam-
manhang, folk som kénner varandra, tar ansvar och &r
lokalt organiserade. Butikspersonal, boende, personal
pé krogar och kaféer, poliser, stamstillen f6r en publik
som kommer regelbundet skapar till viss del en sddan
lokal prigel ocksa i cityomraden dven om framlingar
— folk som inte kénner varandra — utgor det kvantitativt
sett dominerande inslaget. Och 1 sjélva verket utgor
denna lokala sociala struktur ett viktigt element nér det
giller trygghetsfragor och ansvarighet f6r miljon — det
som jag berort tidigare. Relationen mellan denna lokala
organisering och det framlingsdominerade livet 4r, som
jag ser det, en mycket central fraga som bestimmer stor
del av hur ett cityomrade kommer att fungera.

De fragor som offentlighetsframstéllningen leder
fram till &r naturligtvis om city kommer att utvidgas i
samband med att Vistlinken genomfors. Blir det nya
omraden och strak som kommer att karakteriseras av
ett flodande folkliv, kommer bilden av staden att for-
dndras? For att svara pa den fragan blir det nodvandigt
att ocksa diskutera nagra faktorer utom just tillstrom-
ningen av ménniskor vid de olika stationerna. Attrak-
tiva stadsmiljoer dr inte bara en fradga om kvantiteter av
ménniskor utan ocksa om kvalité, om miljon upplevs
som tilltalande, om man gérna vistas dér.

Jarntorget
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Utifran studier av stadsmiljoer kan vi peka pa ett
antal faktorer som var och en &r betydelsefulla for
att skapa attraktiva stadsrum i meningen att det bade
finns ett folkliv dir och att folk vill vara dér, kvali-
tetsaspekten:

« attraktiva stadsrum karakteriseras av att det finns
en kombination av eller ett samspel mellan folk som
vistas ddr och folk som ror sig forbi. Det vanligaste
ar att detta samspel uppstar genom att matstéllen och
kaféer ligger ldngs en gata eller torg och att mdnniskor
ror sig forbi, men det kan ocksa handla om det finns
bankar langs ett gangstrak.

« attraktiva stadsrum har en relativ smaskalighet i sin
karaktir. Det dr inte dominerat av mycket stora hus
eller av en enda typ av verksamhet. Den variation som
uppstéar genom smaskaligheten gor miljon intressantare
genom att det finns mycket att titta pa och genom att
det uppstér variation och blandning av ménniskor.
Den har ocksa en positiv innebérd for det som jag
ovan kallat “ansvarigheten” i stadsmiljon genom att
den lattare binder ihop foretrddare f6r verksamheter
och besdkare. Det &r léttare att bli stamkund i en liten
verksamhet 4n i en stor med omfattande personalstyrka
och omsittning.

» attraktiva stadsrum har verksamheter som vinder sig
ut mot gaturummet med skyltning eller fonster dar man
kan se inifran och ut men ocksa utifran och in, portar
dér folk gér in och ut s att det blir ett samspel mellan
inne och ute. Det finns en tendens idag, internationellt
och nationellt, att bygga stora komplex som skapar
en inre vérld med restauranger, mdétesplatser och up-
pehallsytor kombinerat med string 6vervakning och
passagekontroll av dem som gér in och ut (Graham och
Marvin 2001). I nybyggda omrdden kombineras detta
ofta med att komplexen dras en bit bort fran gatan sa
att gatan blir handelsefattig och kal. Detta skapar moj-
ligtvis en rik inre miljo — skyddad fran omgivningens
hot och otrygghet — men det 4r i hog grad destruktivt
for stadsmiljon om gator och stadsdelar byggs upp pa
det séttet.

Det verkar dock finnas en typ av verksamhet som delvis
inte stimmer in pa denna beskrivning. Nér Gehl och
Gemsde (1996) gor sin stora analys av Kdpenhamns
mera centrala delar siger de att inget formar skapa ett
sadant stadsliv som centralt beldgna hogre utbildningar.
Trots studentrestauranger sprider sig studenter och l4-
rare ut i omgivningen och anvinder staden Képenhamn
som kanske ingen annan kategori. Samma fenomen kan
iakttas kring Haga och Vasagatan i Géteborg (Olsson

1998). Det &r bara i 1960- och 70-talens campusan-
laggningar for universitet i stddernas utkanter som en
karakteristisk slutenhet uppstar.

» attraktiva stadsrum har en skala och en relation mellan
hus och mark som bade undviker att stadsrummet far en
schaktkaraktir eller att det blir for 6ppet sa att rummets
definition upploses. Alan B. Jacobs pekar ocksa i sin
magnifika genomgang av Great Streets i vérlden (1996)
pa betydelsen av gronska, bade tillgang till skugga och
sol for att en gata ska upplevas som angendm.

« attraktiva stadsmiljoer sitter de gdende 1 forsta rum-
met, det &r nér vi ror oss till fots i en milj6 och ser andra
ménniskor runt omkring och en miljé som dr intressant
som stadsmiljon fungerar. "The most important public
places must be for pedestrians” sdger Alan B.Jacobs
och Donald Appleyard i deras Toward an Urban Design
Manifesto (1987). Och i analysen av hur Képenhams
innerstad utveckats till ett attraktivt stadsomrade spelar
tillkomsten av ett stort antal gagator och bilbefriade
sma torg en central roll (Gehl och Gemsde 1996).
Det gor ocksa platser for gaende i den internationella
oversikt 6ver "Nye byrum” som samma forfattare gor
ett par ar senare (2000).

Harry Hjérnes plats



JARNVAGSUTREDNING VASTLANKEN

SOCIAL KONSEKVENSBESKRIVNING — PERSPEKTIV OCH METODER

4 Hallbar utveckling

Det tidsperspektiv som i forsta hand géller for plane-
ringen av Vistlanken &r artalet 2020. D& har stationer
och underjordiska spardragningar genom Goteborg
genomforts och dubbelspar har byggts ut till nagon eller
nagra av de nérbeldgna stdderna. Ytterligare utbyggna-
der kan bli aktuella under de ar som f6ljer och i varje
fall 4r det sa att de investeringar som gors &r tinkta
att brukas under lang tid efter det angivna artalet. Om
2020 ligger inom ett medellangt tidsperspektiv finns
det ocksé i planeringen ett langt sddant som hamnar i
mitten av arhundradet.

Stora infrastrukturella satsningar har utan tvivel en
stor betydelse fér samhéllet pa manga sitt. Sjalvklart
maste de i planeringen foras in i perspektivet av det som
brukar kallas hallbar utveckling som bade handlar om
vart sétt att forhalla oss till naturen och till samhéllet
och dess individer.

Som jag tidigare ndmnt har mycket av planering och
diskussion om framtiden pa senare tid anknutits till
begreppet hallbar utveckling. Utgéngspunkten har
varit miljofragorna dvs forbrukning av jordens dndliga
resurser, klimatfordndringar pd grund av anvéndning
av fossila brinslen och utslépp av koldioxid, sopberg
och nersmutsning osv. for att nu ndémna nagra centrala
fragor. Jarnviagsutbyggnad finns i det perspektivet
uppenbarligen pa den goda sidan — en energisnal
och relativt ren transportform jamfort med flyg och
biltransporter.

Om begreppet héllbar utveckling har sina utgangspunk-
ter pd miljosidan s& angavs det ocksd i Rio-dokumenten
att det var viktigt med ekonomiskt héllbar utveckling
och socialt héllbar utveckling. Det finns uttalanden
och texter som berdr dessa tva sidor men generellt
sett dr kunskapsbasen magrare och mera oséker hér.
Eftersom den hér texten har en inriktning mot sociala
konsekvensbeskrivningar ska jag dérfor forst forsoka
ange ett sétt att anvianda begreppet social hallbarhet f6r
att sedan komma 6ver till hur ”den sociala frdgan” kan
hanteras i framtidsbilder. I forbifarten ska jag ocksa
sdga nagot om ekonomisk hallbarhet &ven om det inte
ar min huvudinriktning.

4 1.Social hallbarhet

Ofta nir begreppet social hallbarhet anvénds refereras
till vad som kan kallas vdlfdrdskriterier. De flesta bru-
kar framhalla att fordelningen av tillgangar och méjlig-
heter inte far vara for ojdmlika i samhéllet. Skillnader
mellan méin och kvinnor, invandrare och svenskfodda,
lagavlonade och hogavlonade brukar komma som
exempel. Vi maste ha ett ndgorlunda rittvist samhdlle,
hir finns ett starkt moraliskt argument. Till detta kan
man ldgga att det finns ett ansvar for grupper som
normalt sett omfattas av vélfardspolitiken dérfor att
de inte klarar sig sjédlva utan behover omsorg — éldre,
sjuka och barn. Och det finns trygghetsfragor som jag
tidigare varit inne pa.

I jimforelse med kriterier for hallbar utveckling nir
det gdller miljon blir kriterierna for hallbar social ut-
veckling ganska 6ppna och ospecificerade. Det hinger
ihop med att det redan finns en hel del ojamnlikheter
i det existerande samhéllet, invandrare som har svart
att fa jobb, kvinnor som har simre chanser &n méin,
otrygghet som upplevs i manga miljéer. Och det hinger
thop med att oréttvisorna eller ojamnlikheten drabbar
vissa i samhillet mera patagligt medan andra, och
stora delar av samhaéllet, inte verkar att beréras. Var
gar gransen nir det inte ldngre dr hallbart? Kommer
inte oréttvisor och ojdmlikhet att alltid finnas? Utvigen
ur kriteriedilemmat brukar vara att séiga att detta dr en
vérderingsfraga eller, vilket delvis 4r samma sak, att det
ar en politisk fraga. Det man far ut av denna vélféardsin-
gang till social hallbarhet &r alltsa att ett antal centrala
vilfiardsdimensioner kan pekas ut — det ar viktigt att
resursernas fordelning och omsorgen och tryggheten
fungerar — men att kriterierna for hallbarhet 4r 6ppna
for bedomning och reaktioner pa vad i samhéllet som
ska uppfattas som ett socialt problem.

En annan ingéng i kriteriefragan erbjuds genom de stu-
dier av ménniskors tillfredsstillelse med livet som ofta
ar en del av vilfirdsmétningarna. Det som ibland kallas
for lyckomitningar. Christer Sanne har gjort en intres-
sant 6verblick av dessa mitningar (2003) och visar hur
denna subjektiva vilfard under lang tid 6kade parallellt
med tillviixten i samhéllsekonomin men att sambandet
efter mitten pa 1970-talet bryts och den subjektiva
vilfarden i véstvérlden dérefter minskar. Upplevelsen
av tillfredsstillelse med livet borde rimligen ocksa ha
nagon bdring pa hallbarhet i samhéllet. Missndje hos
betydande grupper kan uppenbart leda till spanningar
och hot med problematiska foljder.

En tredje ingang i kriteriefragan tar mera fasta pa sjélva
hallbarhetsbegreppet. Finns det — om vi borjar i den
negativa sidan — forhallanden som hotar tillvaron for
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stora grupper, som gor att samhéllet som helhet fung-
erar allt samre och till och med har svart att fungera som
samhdalle? Krig, omfattande naturkatastrofer, svarstop-
pade smittsamma sjukdomar och i nagra enstaka fall
ekonomiskt sonderfall dr vl i stort sett de orsaker som
gor att ett samhille — dess politiska och ekonomiska
struktur, institutioner och normer — bryter samman.
Uppenbart finns ménga hot som idag ter sig mojliga
inom det filt som kan beskrivas av begrepp som milj6
och biologi. Men det finns naturligtvis hot av mindre
dignitet som gor att delar av samhéllet fungerar sdmre.
Och hir spelar ordttvisorna och otrygghetsfragorna en
roll aterigen. Arbetslosheten och de déliga utsikterna
for manga ungdomar pa arbetsmarknaden i ett samhille
som i hog grad dr priglat av konsumtion kan leda for
vissa ungdomar leda till kriminalitet och missbruk.
Bland politiker har det varit vanligt att tala om en tick-
ande bomb, dvs ett hot mot det 6ppna samhéllet. Om
detta dr en realistisk analys kan sékert diskuteras och
sd4 smaningom kan analysen prévas empiriskt. I det
hir avseendet finns manga sociala fenomen som kan
utvecklas till hot: kriminalitet och missbruk, forfoljel-
ser och diskriminering som ndmnts. Kanske blir inte
kriterierna pa social hallbarhet s mycket tydligare har
men sékert kan ett antal hot mot samhéllet och mot stora
grupper identifieras och analyseras-bedommas. Inte
som en del i en virderingsprocess utan som en mdjlig
del i en samhdéllsvetenskapligt priglad utredning.

Den sociala hallbarheten inrymmer uppenbart en fraga
om sambhdillets hallbarhet. Samhille 1 meningen en
social enhet med produktion, institutioner for politik
i vid mening, reproduktion och omhindertagande,
sociala relationer av manga olika slag. Samhillen i
den hdr meningen finns pa olika nivéer fran lokala
samhdllen till nationer och mgjligen férknippade med
begrepp som det visterlindska samhéllet, EU och
virldssamfundet. En central aspekt av samhillens
héllbarhet har att gora med samhillets formaga att
hantera problem och fatta beslut. Vi kan kalla detta for
problemlosningskapaciteten i samhdillet. Den dr viktig
i det lokala samhdllet och i det storre sammanhanget.
Och den beror naturligtvis inte bara sociala fragor utan
alla typer av problem som ett samhdlle stills infor. Har
finns fragorna om statens roll — den grona staten, den
grona lokalstaten som en del statsvetare dgnat sig at
—och hér finns fragorna om vad ménniskor i samhéllet
vill, om de vill vara med i férdndringar - som en del
psykologer och marknadsundersokare sysslat med.
Beslut om infrastrukturella satsningar som Véstldnken
och hur det 6ppnar for fordndringar i transportsystemet
ar uppenbart en fraga som &r relaterad till samhaillets
problemldsningskapacitet — &ven om det ligger pa ett
plan som jag inte vidare kommer att syssla med.

Ett forenklat men anvindbart sitt att beskriva bade
stora och sméa samhdllen &r f6ljande fyrfiltsfigur:

Offentlig sektor Foretagssektor

Civilt samhalle Familj och slakt

En poédng med indelningen — dven om den &r grov
och sektorerna 6verlappar i flera fall — 4r att de olika
sektorerna hanterar skilda sammanhang och uppgifter i
sambhdllet och att drivkrafter och logik skiljer sig at. Jag
ska for tillfdllet liamna bade foretagssektorn och Familj
och slikt for att istdllet berdra nagra for hallbarheten
centrala sammanhang som ror det civila samhéllet och
den offentliga sektorn.

Det civila samhallet och dess sétt att fungera har under
de senaste tio-femton aren varit ett &amne som enga-
gerat manga forskare och debattorer. Enkelt uttryckt
handlar det civila samhéllet om ménniskors formella
sammanslutningar i foreningsliv och liknande men
ocksa om mer informella sammanslutningar, nitverk
och grupperingar som kan existera.

Nér Robert Putnam (1993) gjorde sin berdmda studie
over den lokala demokratin i Italien — dess sétt att
fungera och dess forutsittningar — blev begreppet ci-
vicness, medborgaranda centralt. Med medborgaranda
avsag han ett intresse hos medborgarna att intressera
sig for samhdllet, ta del av dess viktiga fragor, kunna
gd samman for att 16sa problem och ibland forsoka
paverka politik och offentlig forvaltning. Med andra
ord blev begreppet medborgaranda centralt for att
forsta civilsamhéllets sétt att fungera. Putnam menade
att den stora skillnaden mellan norra och sodra Italien
hénforde sig framfor allt till skillnader i civicness. Det
var den skillnaden som gjorde att norra Italien hade
ménga sammanslutningar — fran korer till politiska
foreningar — storre ekonomisk kapacitet och storre for-
maga att 16sa problem. Och den avsevirt bittre lokala
offentliga forvaltningen i norr kunde ocksa tillskrivas
denna bittre medborgaranda som stéllde krav pa for-
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valtningen och inte — som i séder — ddr medborgarna i
forsta hand forsokte tillskansa sig privata fordelar for
den egna familjen eller gruppen. Hos Putnam blir med-
borgarandan och det civila samhillet forutsattningen
for en fungerande offentlig apparat. I senare texter
(Bowling Alone 2000) har han oroat sig for ett mer
individualiserat férhallningssétt bland amerikaner och
dess konsekvenser for formégan att agera tillsammans
i viktiga fragor.

Om Putnam ser civicness och ett fungerande civilsam-
hélle som en forutséttning f6r en fungerande offentlig
forvaltning och demokrati sd vinder Rothstein pa
orsakssammanhangen (1994 och 2003). Hans centrala
begrepp i den senare boken ar tillit. Tilliten, att vi kan
lita pa varandra och samhdllets institutioner, 4r en forut-
sattning for ett fungerande samhaélle och hér skiljer sig
samhdéllen at i stor utstrickning sdger Rothstein. Men
for Rothstein har tilliten skapats genom att regel- och
institutionssystemet liksom personalen i den offentliga
apparaten 4r tillforlitlig och behandlar alla lika. Det dr
den offentliga apparatens uppbyggnad som skapar den
tillit som samhillets fungerande bygger pa.

Hur det nu 4r med paverkansprocesserna som gar
mellan civilsamhélle och offentlig férvaltning och
beslutsfattande verkar det vara rimligt att pasta att
dessa delar av samhallet och samspelet dem emellan
har en avgorande betydelse for hur problem hanteras
och vilken problemldsningskapacitet som finns i
samhiéllet. Det socialt héllbara samhéllet kraver bade
ett fungerande offentligt system, ett fungerande och
aktivt civilsamhdlle och ett samspel och 6ppenhet mel-
lan dessa delar. Beslut som tas och inriktningar som
bestdms i det offentliga systemet maste fa legitimitet
i det civila samhéllet och helst ocksé omfattas med ett
positivt intresse.

For att kort sammanfatta har jag i detta avsnitt pekat pa
fyra olika sétt att ndrma sig fragan om social hallbar-
het. De tva forsta utgér fran ett vilfardsperspektiv dér
vilfirdens fordelning och orattvisor samt tillfredsstil-
lelsen med livet &r det centrala momenten. Det tredje
utgér fran hot som stora grupper eller hela samhiillet.
Hot som gor att samhéllet som social konstruktion har
svarigheter och i extremfallet till och med bryter sam-
man. Det fjarde sittet att ndrma sig den sociala hallbar-
heten handlar om samhéllets problemldsningskapacitet,
om ménniskor och organiserade enheter inom detta
klarar av att fatta beslut och genomfora dessa.

4.2 Ekonomisk hallbarhet

Den hér texten handlar ju huvudsakligen om “det so-
ciala” sa det hér avsnittet har inte ambitionen att vare
sig pa nagot mer ingdende eller utforligt sétt diskutera
vad begreppet ekonomisk uthallighet kan innebéra. En
del av detta borde i varje fall handla om det ekonomiska
systemets flexibilitet, dess formaga att hantera forand-
ringar och méta nya krav som kan uppsta i framtiden.
Och en annan del borde handla om samspelet med det
offentliga systemet som sétter ramar for marknadseko-
nomin, stimulerar och hindrar olika delar av ekonomin.
Allt detta som ocksa har stor betydelse for hur vélfarden
och det sociala kan fungera, vilka liv som kan levas.
Men som sagt — det 4r en annan diskussion &n den som
aterfinns 1 den hér rapporten.

En fraga vill jag dock uppmérksamma. Via det ekono-
miska systemet produceras varor och tjanster som blir
en viktig del i manga ménniskors liv, i deras livsstilar
med ett modernt ord. Bostéder och bilar &r for de flesta
centrala delar av detta. Foretag och det offentliga syste-
met bygger & sin sida via investeringar infrastrukturer,
fabriker och andra byggnader. Allt detta, skulle man
kunna séga, skapar strukturella beroenden. For den
enskilde som satsat pa ett egna-hem fyra mil ifran ar-
betsplats och fem ifran sommarstuga kommer det bade
kénslomassigt och ekonomiskt bli svart att anpassa sig
till en situation dér bilkorning blir mycket dyrt. Och for
foretag eller myndigheter som gjort stora investeringar
1 kunskap och materia kan ocksé fordndringspotentialen
te sig begrinsad. For framtiden och for fragan om social
hallbarhet 4r detta alldeles sékert en central fraga, ett
slags aterhdllande moment. Jag ska darfor beréra den
nagot mera senare i texten.
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5.Tva séatt att tanka
kring framtidens sociala
férandringar

Som jag ndmnt finns ambitionen att i framtidsbilder
soka beskriva “det sociala” bdde i meningen av hur
ménniskor mera enskilt kommer att reagera och hur
samhillet som en mer komplex enhet kommer att
forandras. Analyserna verkar ofta vilja utgéa fran hur
ménniskor lever idag och vad de onskar idag, livsstil
anvénds inte séllan som begrepp. Samhillsforskare och
debattorer som Giddens (1991) Bauman (1991) och
Beck (1987) har i analysen av det som ofta har kallats
det postmoderna samhillet framhallit hur tidigare givna
sambhéllskategorier som kon, klass och platstillhorighet
har borjat ge vika for en ny reflexivitet som innebér att
ménniskor sjdlva allt mer viljer identitet och sitt att
leva. Vi har fatt mer specialiserade och atskilda livssti-
lar i atminstone delar av samhillet. Dessa analyser har
haft, som jag uppfattar det, ett visst genomslag ocksa
nir beskrivningar av den sociala framtiden skulle pro-
duceras. Jag skulle nog rekommendera ett annat grepp
—utan att for den skull forkasta fragan om méanniskors
val som en utgdngspunkt.

Jag skulle vilja fororda tva ritt skilda sétt att hantera det
sociala — tva skilda typer av sociala framtidsanalyser.
Den ena bor utgé fran mdénniskan som reaktiv varelse
och sambhéllet som reaktivt. Den andra bor utgé frén
mdnniskan som perspektivskapande och att samhillen
eller delar ddrav kan skifta styrande perspektiv 1 sitt
sdtt att fungera.

I stor utstrackning kan man alltsd forstd en utveckling
utifran att ménniskan och samhéllet dr reaktivt. Med det
avser jag att ménniskor reagerar pa de omstindigheter
som de hamnar i, utnyttjar de maojligheter som star till
buds — och att detta i ett samhélle didr exempelvis nya
tekniska landvinningar standigt gors ocksa leder till
stora samhélleliga-sociala forédndringar. Begreppet den
reaktiva médnniskan ligger nira det som i ekonomisk te-
ori brukar identifieras som “economic man”, dvs att den
klassiska ekonomiska teorins efterfrage-utbudsmodell
bygger pa att médnniskor reagerar pa prisincitamentet.
Hogre pris 6kar utbudet — producenters och forsiljares
aktivitet for att producera och sélja mer - men minskar
efterfragan, folk vill inte kopa lika mycket. Nér jag
anvénder begreppet den reaktiva minniskan handlar det
alltsa om ett likartat perspektiv utan att vara begransat
till ekonomin.

Nir ny teknologi dyker upp som tex i samband med IT-
revolutionen, bilen eller TV:n, eller nér kostnaderna f6r
en tjénst eller vara dndras kraftigt reagerar manniskor
pa detta, paverkas och utnyttjar situationen. Och vid
betydande forandringar eller mojligheter leder detta
till att den sociala vérlden omvandlas. Folk lever pa
ett annat sitt 4n tidigare, tdnker annorlunda. Historien
om transportutvecklingen &r illustrativ for att belysa
detta och &r intressant eftersom den hir framstill-
ningen skrivs i relation till en planerad stor satsning
pany jarnvig. Nagra korta notiser om historien ska jag
darfor lagga fram.

Gar vi tillbaka till férsta halvan av 1800-talet var re-
sandet i samhillet begrénsat &ven om varor fraktades
1 ett varuutbyte och ménniskor via bat, héstskjuts och
till fots rorde sig mellan olika platser. I Gvervigande
utstrackning hangde arbete och bostad ihop sé att man
bodde pa den gard eller det hus dér man arbetade och
det dagliga resandet darfor var ndst intill forsumbart for
de flesta. Husbondestadgan angav ocksa att husbonden
—arbetsgivaren i vart sprakbruk - var skyldig att hélla
med bostad.

I mitten av seklet ser vi en férdandring komma. Jérn-
vigar anldggs och angbatar blir vanligare. Vid stora
stader som Stockholm och Géteborg — tex. Sdrdbanan
1 Goteborg- skapas fardvédgar som gor att Gverklassen
och sd smaningom ocksa andra med god ekonomi kan
bositta sig utanfor staden och dagligen resa fram och
tillbaka. Fér sommaren kunde sommarngjen skapas
som var baserade pa att de forvérvsarbetande mannen
kom ut till familjen vid veckoslutet. Men f6r huvud-
delen av befolkningen var resandet begrinsat och det
dagliga livet priglat av niarhet mellan arbetsplats och
bostad dven om arbetsgivaransvaret for bostaden for-
svinner i mitten av seklet och utvecklingen av stérre
industrier forsvagar sambandet mellan de anstéllda
och arbetsgivaren.
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In pa 1900-talet utvecklas, i varje fall pa lite storre
orter, buss- och sparbunden lokal trafik. Det utvecklade
mojligheterna for bosittning for stora grupper och som-
marstugor kunde utnyttjas av fler. Men fortfarande var
det praktiskt och ekonomiskt att bo néra arbetsplatsen
och i de fall man hade rad att bygga sommarstuga
skulle den ligga relativt nidra bostaden. Vi kan se detta
1 bostadsomraden i Géteborg med koppling till hamn-
verksamheterna — Majorna, Masthugget — eller till
storre fabriker (Gamlestaden, Garda). Och vi kan nu
se det i gamla sommarstugeomraden som nu genom
stadsutvidgning och permanentning forlorat sin tidigare
lantliga charm.

I stort sett var ndrheten mellan arbete-bostad-fritid-
inkop en centralt organiserande princip for de flesta
1 samhdllet dnda in 6ver mitten av 1900-talet. Det &r
bilen som fordndrar detta. I slutet av 1930-talet finns
inte mer &n c:a 200.000 bilar i Sverige. Hélften av dessa
var foretagsbilar. Andra virldskriget innebar att antalet
sjonk kraftigt och resandet minskade. Inte forrédn i slutet
av 1940-talet hade bilantalet kommit upp i forkrigsniva
(Rundblad 1968). Det dr i planeringssammanhang
intressant att notera att de férorter som planerades pa
1940- och 50-talen utgick fran att de som skulle bo dér
skulle gé for att utritta sina d&renden i det lokala centrat
(Olsson, Cruse och Ohlander 2004).

Den stora tillvédxten i bilparken — den som lett till att
vi idag har 6ver 4 miljoner bilar i landet — startar inte
forrdn pa 1960-talet. Den tillvixt som inneburit att den
ndmnda nérhetsprincipen arbete-bostad-fritid kraftigt
har kommit att férskjutas och det lokalas betydelse i
méinniskors liv fordndras mycket patagligt. Det har
inneburit att bilen blivit en central del i de flesta — inte
alla — ménniskors liv. Anda finns ldnder med en &nnu
mer extrem utveckling i det hir avseendet. USA med
sin begrinsade kollektivtrafik och dnnu billigare bensin
har lett en utveckling dér tillvéxt i stddernas periferi i
anknytning till stora motorleder varit ett dominerande
drag sedan minst 20 ar tillbaka. Begreppet edge cities”
med bostdder och kopcentra lokaliserade till noder i
detta trafiksystem har anvénts for att beskriva utveck-
lingen. En utveckling som ocksé i en del sammanhang
setts som en trolig och kanske dnskad utveckling ocksa
i Europa och Sverige (Bjur 1996, Linde m.fl. 2000).

Tillgdngen till transportmedel och billig energi har
uppenbart haft en omvandlingspotential som varit
fundamental for ”det sociala”, f6r ménniskors liv och
for samhiéllet. Manniskor har reagerat pd mojlighe-
terna, utnyttjat dem och det har styrt omvandlingen.
Pé samma sitt har TV och IT-utvecklingen omvandlat
vara liv. Perspektivet ”den reaktiva ménniskan” gor

det mojligt att forsta en hel del av denna utveckling.
Det &r viktigt i forhéllande till framtidstdnkandet.
I scenarios eller konsekvensbeskrivningar blir det
— som jag uppfattar det — ofta meningslost att utga
fran existerande livsstilar eller livsformer. Det &r nog

bittre att istéllet frAga sig hur fordndringar, tex i en-
ergitillgang eller transportmdjligheter om vi nu haller
oss till den samhdallssektorn, kan komma att fordndra
tillvaron f6r ménniskor och férdndra samhéllet. "Den
reaktiva ménniskan” handlar om att minniskan har en
stor flexibilitet och reagerar pa de omstandigheter och
sammanhang som man &r utsatt for.

Men den sociala vérlden &r inte bara reaktiv i en slags
enkel rationell mening. Ménniskan och ménniskorna
tillsammans skapar meningar och inneborder som inte
ar givna foljder av den situation de befinner sig i. Mén-
niskan dr med andra ord perspektivskapande for att fa
ett ssmmanhang i den vérld hon lever i. Det anknyter
till resonemang om minniskors frihet och méanniskors
val, ideologier och visioner, reflexivitet om man sa
vill. Tillvaron ir i varje fall inte entydigt determinerad
dven om villkor och omsténdigheter spelar roll. ”Den
perspektivskapande ménniskan” dr det andra sétt att
hantera det sociala i framtidsanalyser som jag skulle
vilja férorda. Den analysen dr antagligen mer svarhan-
terad men viktig och kan ge ritt annorlunda resultat.

Inte minst dr perspektivforandringar eller -omkast-
ningar i samhéllet intressanta dérfor att de innebér ett
nytt sétt att se pa forhdllanden och de brukar foljas
av fordndringar 1 ménniskors handlingar. Ett litet
planeringsanknutet exempel kan fa illustrera. Funk-
tionalismens genombrott kring 1930 innebar ett fun-
damentalt perspektivbyte bland de flesta arkitekter och
planeringsansvariga dven om funktionalismen ockséa
kan sigas f6lja en utvecklingslinje. Sigurd Westholm
som da var stadsarkitekt i Stockholm beskriver i en
artikel 1931 (Svenska stadsforbundets tidskrift, s. 285)

53



54

SOCIAL KONSEKVENSBESKRIVNING — PERSPEKTIV OCH METODER

JARNVAGSUTREDNING VASTLANKEN

fordndringen i synsitt. Han hade varit pa studieresa
tillsammans med politiker fran staden till nya tyska
bostadsanlidggningar — Siedlungen — utanfor den dldre
stadsbebyggelsen. Han var ndrmast hianford och sag
entusiastiskt framfor sig 16sningen pé Stockholms
bostadsproblem. Samtidigt kunde han komma ihag
den varma kinsla som tyska smastider tidigare ingett
honom med dess sméaskaliga och traditionella miljo.
Den kéinsla som han nu hade svart att forstad. Han hade
utan tvivel genomfort eller drabbats av ett perspektiv-
byte. Men det var ingen enskild process utan han var
snarare del av en gemensam sddan som s& smaningom
kom att utveckla synsitt och handlingsmonster som
blev sjdlvklara; s& hér var det och sa hir gjorde man.
Och det fick utan tvivel stora konsekvenser.

Ser vi pa mer nutida perspektivbyten sa &r det uppen-
bart att den utveckling som skett sedan mitten av 1970-
talet har innehallit flera betydelsefulla sadana som ror
vilfardsstaten, politikens roll i samhéllet, marknaden
contra staten osv. Nér det géller sopsortering har vi
pa i stort sett ett artionde gatt fran att se pa sopor som
ndgot som vi bara limnade ifran oss i en ospecificerd
pase till att det idag finns en dominerande uppfattning
om att sopor ska sorteras och det anvindbara ska tas
om hand for att anvdndas. Det innebér inte att alla
ménniskor tycker detta och att alla skéter detta. Men
den dominerande uppfattningen innebér att det for de
flesta ar sjalvklart och att de som inte skoter sig kan
brannmarkas och anklagas.

Perspektivforandringar uppstar inte utan sammanhang
och ofta inte utan materiella férdndringar. De som
strivade med sopsortering i borjan av 1990-talet hade
ofta inte l4tt med renhallningsf6éretag och andra ovil-
liga aktorer. Forst med utveckling av nya system for
att ta hand om soporna kunde debatten f6ras vidare och
perspektivet s& sméningom segra.

Fragan infor framtiden &r naturligtvis vilka perspektiv-
forskjutningar som kommer att intriffa och vilken roll
de kommer att spela for anvéindningen av transporter.
Kommer vi att se likartat pa bilarna, tdgen och flyget
som vi gor idag. Vilken betydelse kommer naturkata-
strofer, prisutveckling och infrastrukturella satsningar
att ha tillsammans med den debatt som eventuellt kom-
mer att 6ka i styrka? I varje fall verkar detta vara en
viktig fraga att stélla och préva dven om det blir svart
att ange entydiga svar.

6.Historiens vagskal?

Utgangspunkten for den sociala konsekvensanalysen
ar i det hér fallet ménniskors resor med jarnvég, delvis
ocksa alternativa transportsitt. For detta produceras
prognoser hur det kommer att se ut ar 2020. Progno-
serna utgar fran existerande utvecklingstendenser for
ekonomin och vilfirden, tidigare resande i regionen
och de forbattringar i tillgédnglighet som Vistlanken
innebar och dir jimforelser gar att finna i resandet till
och inom andra storre stidder. Det kan vara rimligt att
uppfatta att prognoserna anger storleksordningar sna-
rare dn exakta tal. Detta inte minst eftersom 15 ar dr en
relativt ldng tidsperiod dédr mycket kan hénda.

Den hér typen av prognoser dr en viktig del i plane-
ring och beslutsfattande och avsikten hér 4r inte att
forsoka underminera dem utan snarare att fora nagra
kompletterande resonemang. Utgangspunkten for det
ar att forsoka prova vad som skulle handa om utveck-
lingen tar en annan vég, om inte ekonomin tillvéxer
som beréknat, om situationer uppstar som vi inte alls
ar vana vid osv. For det dr naturligtvis inte sjdlvklart
att utvecklingen fortsétter som forut. Det hir innebar
att framstéllningen blir mer spekulativ och provande
snarare &én faststillande.

Det som idag kan skonjas som stora forandringsfakto-
rer pa sikt dr tva begrinsande hot mot den nuvarande
utvecklingen och en faktor med antagligen stor ut-
vecklingspotential. Det ena hotet handlar om tillgang
pa energi som kan anvéndas for transporter. I négra
ar har prognoserna for tillgangen pa olja pekat pa en
langsam minskning samtidigt som efterfrdgan okar i
vérlden med bl.a prishdjningar som effekt. Det andra
hotet handlar om miljoeffekter — uppvarmning av at-
mosfdren och naturkatastrofer — av utslépp av framfor
allt koldioxid vid férbranning av fossila brénslen. Den
tredje fordndringsfaktorn handlar om den fortsatta
utvecklingen och anvindningen av de elektroniska
kommunikationsapparaterna och dess betydelse for
nitverkssamhillet. Alla dessa tre fordndringsfaktorer
kan komma att fa stor betydelse for resandet, for sam-
héllet och det sociala livet.
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Forandringar som utgar fran de tre faktorerna kan ske
pa manga olika sitt. Jag skulle vilja foresla att tva
varianter med olika fordndringstakt provades:

 En variant som utgér fran att fordndringar sker som
visserligen dr betydande men att de kommer tdmligen
gradvis exvis sa att bensinpriset forandras steg for steg
uppat. Det innebér att successiva anpassningsmeka-
nismer hos ménniskor och samhille kan komma att
bli aktuella.

* En variant som utgér fran mer drastiska férandringar,
kanske ett pris pa drivmedel som ligger pa 40 kr litern
2020, en rad miljokatastrofer av olika slag osv.......
Det kommer att innebdra kris i varldsekonomin och
det kommer att stilla vildiga krav pa formaga att stilla
om sambhillet.

Den hér typen av fordndringar kan forst ses 1 forhal-
lande till vad jag ovan kallat ”den reaktiva ménniskan”,
dvs ménniskor kommer att forsoka hitta [osningar pa att
resor blir dyrare genom att dndra boséttningsmonster
och fritidsresor, ldngvdga varutransporter blir dyra,
alternativa brénslen tas fram och successivt kommer
detta antagligen att fordndra stora delar av samhéllet.

Men forandringarna kan ocksa ses i forhéallande till det
som jag tidigare kallat den perspektivskapande mén-
niskan”. Foérdndringarna kan komma att innebéra att
synen pa olika transportmedel och deras konsekvenser
fordndras i samhéllet och att det kommer att paverka
framfor allt bilanvandning och flygresor. Det forefal-
ler idag troligt att framf6r allt katastrofer och stora
klimatforandringar kommer att innebéra betydande
forskjutningar i ménniskors perspektiv. I USA har un-
der de senaste dren utvecklats samhéllsvetenskapliga
studier som handlar om samhéllstraumans betydelse for
kulturella férandringar (Alexander m.fl 2004). Bade 11
september och allt svéarare orkaner bildar en bakgrund
till den analysen.

I en analys av vad fordndringar av det hdr nimnda
slaget kan leda till blir frdgan om det lokala central.
Tillgangen till billig energi och transportmedel har un-
der 150 &r inneburit en utveckling som successivt gjort
ménniskor mindre beroende av det lokala. Framfor allt
via bilsambhéllets framvéxt och utlandsresandet via flyg
har det lokala — ndrmilj6n, nidrhandel, grannar, ndjen
i ndrheten — fatt mindre betydelse i vésterlandet. Vi ar
fortfarande platsbundna bade identitetsméssigt och pa
annat sitt och det vore fel att séiga att det lokala saknar
betydelse men ménniskors liv utspelas i stor utstrack-
ning pa ménga platser och ritt ofta med stort avstand
dir emellan. Men om transporter blir dyrare och vissa
typer av transporter dnnu dyrare och kanske dessutom

belagda med restriktioner och normativa avstandsta-
ganden da kommer rimligen det lokalas betydelse att
Oka. Vi far dé en situation dar ménniskans kroppar och
deras praktiska vardagsliv blir mer platsbundet 4n idag.
Det kommer troligen att ha betydelse pa manga plan
fran trygghet till segregationen i samhaéllet. Samtidigt
kommer TV, dataapparater, e-mail, mobiltelefoner och
vad som kan f6lja av nya elektroniska apparater att géra
det lattare att fa in allt mer av underhallning och kultur
1 hemmet liksom att det blir allt lttare att meddela sig
med andra, leverera och motta meddelanden av olika
slag. Denna dubbelhet i kommunikationssystemen
finns ju redan idag men ser alltsé ut att 6ka kraftigt.

Vistlanken kan som en stor jarnvagssatsning placeras
in 1 det kommunikationssammanhang som skisserats
hér. Utvecklingarna kommer om de intréffar att paverka
hur ménga som reser med jarnvigen och jarnvigens
framtida utveckling. Hur detta kan kommer att paverka
ménniskors sociala liv, det lokala beroendet och sam-
héllet borde ocksa skisseras i en social konsekvensbe-
skrivning, &ven om luftigheten i en sdédan kommer att
bli pataglig.

6.1.Vastlanken och en social

konsekvensbeskrivning

For att nu kortfattat och rubrikméssigt dra ihop tradarna
anger jag ett innehall i den sociala konsekvensbeskriv-
ning som ska goras i relation till Véstlanken:

Hur forédndras Goteborgs city?
Hur péaverkas tryggheten i staden?
Hur paverkas jamstélldhet?

Hur péaverkas segregationen?

Vad kan mera stillsamma och stadiga utvecklingar
innebéra jaimfort med alternativa sadana?
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