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Sammanfattning

Uppsatsen syftar till att undersoka relationen mellan kollektivtrafikinvesteringar och socialt
kapital for att oka kunskapsforstdelsen om hur vi skapar en mer nyttomaximerande
kollektivtrafik. For att uppné syftet avser uppsatsen att besvara foljande fragestéillningar: Pd
vilket sdtt kan kollektivtrafik forstds som en investering i socialt kapital? Hur upplever
resendrer i omrddet den nya tunnelbanan i relation till socialt kapital? Hur anvinds det
offentliga rummet inom kollektivtrafiken sett utifrdn begreppet socialt kapital? Uppsatsen tar
avstamp 1 Robert Putnams former av socialt kapital — sammanbindande, 6verbryggande och
linkande tillsammans med lankarna mellan socialt kapital och kollektivtrafik — investering,
funktionalitet och 6verbryggande moten. Den empiriska undersokningen bestod av en fallstudie
av tunnelbaneforlangningen Akalla — Barkarby innehallandes kvalitativa intervjuer med
sakkunniga, kommun/stadsdelsforvaltning, samt deltagande observationer i Akalla och
Barkarby. Generellt kan konstateras att visionerna om kollektivtrafik och socialt kapital delvis
stimmer overens med invanarnas uppfattning med stor fokus pa investering och tillgénglighet,
dock fanns overtro gillande 6verbryggande méten inom kollektivtrafiken.

Nyckelord: Socialt kapital, kollektivtrafik, investering, tillgéinglighet, social interaktion
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1. Infroduktion

1.1 Bakgrund

Begreppet hallbarhet har kommit att bli ett av var tids honnérsord. Sedan Brundtlandsrapporten
Our Common Future lanserades 1987 har fokus riktats mot hur man kan tillfredsstdlla behov
som finns idag utan att dventyra behov som kan tidnkas finnas i framtiden. Den efterfoljande
utvecklingen har dock betonat ekologiska och ekonomiska virden pd bekostnad av sociala,
vilket sannolikt dr en konsekvens av problematiken att konkretisera och kvantifiera sociala
védrden. Detta har resulterat i att forskning kring social hallbarhet varit eftersatt inom ménga
forskningsfilt. Ett av dessa omraden dir forskning kring sociala aspekters inverkan varit
bristfillig dr transportplanering (Nystrom & Tonell, 2012). Denna negativa trend har delvis
brutits genom att ett av var tids stora infrastrukturprojekt — Sverigeforhandlingen’ — inkluderat
det sociala perspektivet som generellt sett fatt lite utrymme inom transportplanering. En del av
forhandlingen behandlar 6kad kollektivtrafik och tillgénglighet i véra storstdder med fokus att
generera maximal nytta dir en av de sex efterstrdvande nyttorna ar social nytta. Inom projektet
uppmanades kommuner, regioner och andra intressenter att inkomma med nyttoberdkningar
som underlag till forhandling. Det inkomna materialet pavisade att det inte fanns ndgot
systematiskt angreppssitt eller vedertagen metod for att bedoma sociala konsekvenser.
Forhandlingen fortydligade den brist av konsensus som rider kring hur sociala nyttor ska
kvantifieras och integreras vid beslut av kollektivtrafikinvesteringar. I dagens planering saknas
foljaktligen kunskap kring hur kollektivtrafikinvesteringar bidrar till socialt hallbara och
vélfungerande samhillen (Sverigefoérhandlingen, 2015; Antonson & Levin, 2018; Honkaniemi
etal., 2017; Winter, 2015).

1.1.1 Tunnelbana som investering i socialt kapital
I Trafikforvaltningens underlagsrapport for Sverigeforhandlingen beskrivs en méngd olika
funktioner om hur kollektivtrafik bidrar till socialt hdllbar stadsutveckling. Investeringar i
kollektivtrafik kan reducera risken for social exkludering samt bidra med positiva effekter pa
lang sikt for bade enskilda individer och samhéllet i stort. Kollektivtrafikens frdmsta funktion
beskrivs som att sammanbinda sdvdl olika omrdden som staden och regionen. En god
kollektivtrafik skapar &ven mojligheter for social interaktion och fysiska moten 1 det offentliga
rummet som stirker det sd kallade sociala kapitalet (Stockholms lidns landsting, 2015). I
Stockholmsforhandlingen? (2013) beskrivs det sociala kapitalet som graden av tillit och
fortroende mellan sévil individer som mellan individer och offentliga institutioner. Det sociala
kapitalet stidrks genom kollektivtrafikinvesteringar eftersom graden av tillit tilltar ndr individer
ges mojlighet att motas 1 det urbana offentliga rummet. Foretrddesvis anses investeringar i
kollektivtrafik stirka socialt kapital genom tre aspekter: investering, funktionalitet och
overbryggande méten. Inledningsvis sédnder en investering 1 kollektivtrafik ut en signal om att
omrddet dr av prioritet och betydelse for samhéllet. For det andra bidrar en valfungerande, trygg
och palitlig kollektivtrafik till att skapa forutsittningar for att starka tilliten mellan individer 1
omradet och till samhéllets institutioner. Dessutom bor en kollektivtrafikinvestering inte enbart

! Kommittédirektiv och regeringens proposition linkas i referenslistan, se Dir. 2014:106, Dir. 2014:113 och
Prop. 2016/17:45
2 Kommittédirektiv linkas i referenslistan, se Dir. 2013:22



betraktas som Okade transportmdjligheter, utan d&ven som en expandering av det offentliga
rummet dér social interaktion och ovdntade moten kan dga rum (Stockholmsforhandlingen,
2013).

I det moderna samhéllet har socialt kapital intagit en position av faktiskt virde da flera
samhillsfunktioner blir problematiska i avsaknad av tillit, samtidigt som det tillskrivs
fundamental betydelse for en fungerande demokrati (Putnam, 1995). Tilliten mellan ménniskor
1 Stockholmsregionen dr ndgot hogre én i riket som helhet, men det rader patagliga skillnader
mellan olika omrdden. Orsakerna bakom dessa variationer &r komplexa, men en central aspekt
géller kvaliteten pa offentlig service i omrddet, sdsom god kollektivtrafik (Rufs, 2010: 108;
Stockholms léns landsting, 2008). I Stockholmsforhandlingen (2013) redovisas de effekter de
nya tunnelbaneinvesteringarna kan ténkas generera uttryckt i socialt kapital. Av de fyra
analyserade dragningarna forvintas forlangningen mellan Akalla — Barkarby generera storst
effekt d& den binder samman ett omrade med relativt lagt socialt kapital (Akalla) med ett
omrdde som ligger inom griansvirdena for medelhogt socialt kapital (Barkarby).

Tabell 1. Bedémning av effekterna foér Idnkande och &verbryggande socialt kapital. Negativt (-),
varken eller (+/-), positivt (+), mycket positivt (++). Kalla: Stockholms férhandlingskansli, 2013.

Forlingning Avgrening Forlangning Avgrening
Kungstradg- Gullmarsplan Akalla- Odenplan-
Nacka - Hagsiitra Barkarby Solna

Investeringen - + + -
Funktionalitet +/- - - +/-
Overbryggande - + ++ +/-
moten
Arbetsmarknads- + + + +
effekter

Forlangningen Akalla — Barkarby &r intressant att studera ur ett transportplaneringsperspektiv
eftersom den sammanbinder tvi till synes skilda omraden sett utifrén socioekonomisk status,
trygghet och hédlsa. Dessutom skapas en tydligare brygga mellan Stockholm och Jérfilla
kommun samtidigt som tunnelbanan far en ytterligare koppling till pendeltagsnitet vilket
Oppnar upp for bland annat okade arbetsmarknadsmojligheter (Stockholmsférhandlingen,
2013). Denna uppsats avser att studera kollektivtrafikinvesteringar i relation till socialt kapital
dér socialt kapital kan betraktas som ett potentiellt medel for att nd 6nskade valfardseftekter.
Detta gors genom att studera vilka visioner som finns kring kollektivtrafikinvesteringar och
socialt kapital och hur detta faktiskt tar sig 1 uttryck och upplevs i lokalsamhéllet i Akalla och
Barkarby. Att undersoka inflytande av kollektivtrafikinvesteringar for socialt kapital &r
vérdefullt ur bade forsknings- och samhallssynpunkt eftersom det kan bidra med 6kad forstéelse
for samhéllets sociala problem samt vidga beslutsunderlaget vid kollektivtrafikinvesteringar.

1.1.2 Syfte och fradgestdliningar
Att tillgodose det sociala behovet av tillgédnglighet har varit en viktig motivering for att
tillhandahalla kollektivtrafik, men koncept kopplade till sociala frdgor, s som socialt kapital,
har inte tidigare beaktats i transportplaneringen. Inom tidigare forskning har flertalet discipliner
undersokt effekten for socialt kapital i relation till en méngd variabler sdsom det fysiska
rummet, funktionsmixade omraden och social exkludering (Noland et al, 2016, Kamruzzaman



et al., 2014; Leyden, 2003; Stanley et al., 2010), men det kan tydligt pavisas en bristande
kunskap gillande kollektivtrafikens inflytande for social kapital (Currie & Stanley, 2008).
Denna uppsats syftar dérfor till att undersoka relationen mellan kollektivtrafikinvesteringar och
socialt kapital for att 6ka kunskapsforstdelsen om hur vi skapar en mer nyttomaximerande
framtida kollektivtrafik. For att uppna syftet avser uppsatsen att besvara foljande fragor:

Pa vilket scitt kan kollektivtrafik forstas som en investering i socialt kapital?
Hur upplever resendirer i omrddet den nya tunnelbanan i relation till socialt kapital?

Hur anvdnds det offentliga rummet inom kollektivtrafiken sett utifran begreppet
socialt kapital?

1.2 Avgrdnsning

I studien har ett antal avgransningar gjorts. Studien syftar till att undersoka relationen mellan
kollektivtrafikinvesteringar och socialt kapital for att 6ka kunskapsforstaelsen inom filtet.
Syftet avgransar studien till att primért fokusera pa kollektivtrafik som fairdmedel, i synnerhet
tunnelbana, vilket medfor att studien bortser frén andra typer av fairdmedel. Denna avgransning
tar avstamp 1 att resor med offentliga fairdmedel &r “delade” med Ovriga resenirer vilket dr
intressant utifrn socialt kapital. Dessutom avser studien att analysera de utgangspunkter man
tagit avstamp 1 inom Stockholmsforhandlingen genom att genomfora en fallstudie av
tunnelbaneforlingningen mellan Akalla och Barkarby. Denna geografiska avgransning att
enbart studera en specifik stricka begransar studiens generaliserbarhet eftersom studien bygger
pa kontextspecifika betingelser inom Akalla och Barkarby. Vidare avgrinsas studien genom att
centrera fokus kring mikronivan — individ, hushall och lokalsamhélle — eftersom relationen
mellan kollektivtrafik och socialt kapital kan vara svar att urskilja pé en aggregerad skala i vért
avlanga land som préglas av stora skillnader géllande kollektivtrafikutbud. Dessutom saknar
begreppet socialt kapital en enhetlig definition, vilket medfor att uppsatsens operationella
definition avgrinsar studien fran att studera andra aspekter av begreppet.

1.3  Disposition

Inledningsvis presenteras den teoretiska bas som uppsatsen utgar frdn for att analysera och
problematisera syftet, fragestéllningarna och det empiriska materialet. I avsnittet behandlas de
teoretiska perspektiv pa socialt kapital som uppsatsen tar avstamp 1 for att dérefter f6ljas av en
genomgang av tidigare forskning inom faltet. I avsnitt tre presenteras metoder och material som
nyttjats for att samla empiri som tjdnar till att besvara uppsatsens fragestéllningar. I det fjérde
avsnittet redovisas de resultat den empiriska undersdkningen genererat for att sedan mynna ut
1 en analys dér resultaten problematiseras. I uppsatsens avslutande avsnitt sammanfattas
studiens resultat, giltighet och vilka slutsatser som kan faststéllas.



2. Teoretiska utgdngspunkter
I foljande avsnitt redovisas de teoretiska utgdngspunkter som uppsatsen tar avstamp i.
Inledningsvis fors en omfattande redogorelse och diskussion kring begreppet socialt kapital for
att dérefter presentera uppsatsens operationella definition. Sedan redovisas tidigare forskning
inom filtet socialt kapital och kollektivtrafik.

2.1 Begreppet socialt kapital

Begreppet socialt kapital har blomstrat som forskningsomrade under de senaste 10—15 aren,
men inom litteraturen aterfinns ingen enhetlig definition. Inom den akademiska sfiren dr man
overens om att sociala kapitalet besitter en vital betydelse for samhillets sociala funktioner,
men vad som ryms inom begreppet och vad det avser att médta finns det skilda meningar kring
(Wood et al.,, 2008; Currie & Stanley, 2008). De flesta definitioner av socialt kapital
sammanfaller emellertid kring hur méanskliga ndtverk som préglas av normer och tillit kan
utgdra en resurs for individer som finns inom dessa (Schwanen et al., 2015). Som studiebegrepp
har socialt kapital kategoriseras utifrdn tvd aspekter: geografisk skala — mikroniva (individ,
hushall, lokalsamhélle) eller makroniva (region, stat), eller utifran analysens dvergripande syfte
— den neoliberala traditionen (studier som forsoker forsta hur socialt kapital frdmjar kollektiv
handling och socioekonomisk utveckling) eller den kritiska traditionen (studier som anvédnder
socialt kapital for att forstd hur ojdmlikhet skapas och aterskapas). Inom den neoliberala
traditionen framhévs James Coleman och Robert Putnam som de framstaende namnen, medan
studier som faller under den kritiska falangen istéllet refererar till den franska sociologen Pierre
Bourdieu (Schwanen et al., 2015). Figuren nedan redovisar hur de tre pionjérerna positioneras
utifrn skala och forskningstradition.

Neoliberal-communitarian

Coleman | Putnam
Micro Macro
Bourdieu

Critical

Figur 1. Klassificering av begreppet socialt kapital. Kalla: Schwanen et al., 2015.

2.1.1 Colemans definition
I Foundations of Social Theory hivdar Coleman (1990) att tillgangar inte enbart bor betraktas
som materiella, finansiella eller médnskliga, utan dven i form av socialt kapital. Utgdngspunkten
for resonemanget &dr att individer &r beroende av andra minniskor for att nd vissa syften.
Definitionen av socialt kapital som Coleman utgar frén dr relativt diffus och innehéller alltifran
tillit och fortroende till sociala ndtverk och familjerelationer (Rothstein, u.a.). Enligt Coleman



(1988) kan socialt kapital inte kategoriseras som en enskild enhet, utan bestir av en méngd
olika enheter som innehéller tvd gemensamma delar: de alla &r en del av de sociala strukturerna
som finns i samhéllet, och de underléttar aktdrers handlingar, vare sig aktdren ar en individ eller
ett foretag, inom strukturen. Om det fysiska kapitalet beskrivs som helt konkret — det aterfinns
1 observerbar materiell form, och humankapitalet som delvis konkret — forkroppsligas genom
de fardigheter och kunskaper en individ forvirvat, dr det sociala kapitalt mindre konkret da det
existerar i relationer mellan aktorer. Vidare menar Coleman att socialt kapital och humankapital
ofta dr komplementédra. Genom att ha vissa fardigheter, erfarenheter och kunskaper kan en
individ fi social status och ddrmed socialt kapital, och vise versa (Coleman, 1988; 1990).
Foljande citat exemplifierar Colemans perspektiv péd det sociala kapitalets funktion i samhallet:

“The value of the concept of social capital lies first in the fact that it identifies certain aspects of
social structure by their functions, just as the concepts ‘chair’ identifies certain physical objects by
their function, despite differences in form, appearance, and construction. The function identified by
the concept of ‘social capital’ is the value of these aspects of social structure to actors as resources
that they can use to achieve their interest.” (Coleman, 1988, s. 101).

Coleman bygger sitt resonemang kring idén att utbyte av kapital medfor forpliktelser och
forvantningar. Inom en gemenskap med hog tillit och gemensamma véarderingar skapas
forpliktelser pé att en utford tjénst atergéldas med en likartad gérning. I jimforelse med fysiskt
kapital och humankapital &r socialt kapital svart att individuellt investera i eftersom
investeringar i1 det leder till investeringar i den sociala strukturen som kapitalet &r inbaddat i,
vilket i sin tur gynnar de individer som dr en del av den specifika sociala strukturen (Coleman,
1988, 1990).

2.1.2 Putnams definition

I likhet med Coleman menar Putnam (1993) att socialt kapital skapas genom interaktion i
sociala grupperingar, men han betonar dven foreningsaktiviteters betydelse. I boken Making
Democracy Work gor Putnam en ansats att forklara varfor effekterna av en decentraliserings-
reform i Italien under 1970-talet skiljde sig avsevirt regioner emellan. Studiens pavisar att den
forklarande variabeln for demokratins vdlmaende var tyngden i det civila samhillet — ju mer
vélutvecklad medborgaranda i form av foreningsliv inom regionen, desto béttre fungerade
regionens demokrati. Det sociala kapitalet definieras med avstamp 1 att fortroende, normer och
nétverk kan forbattra samhéllseffektiviteten genom att understddja kollektiva handlingar. Precis
som Coleman belyser vikten av forpliktelser och forvantningar, betonar Putnam nétverkets
omsesidighet som den styrande normen vilket i sin tur verkar sjilvforstirkande. Putnam
podngterar dven, precis som Coleman, att socialt kapital skiljer sig fran dvriga kapital genom
att vara en investering i kollektivet (Putnam, 1993; Rothstein, 1998).

I Putnams senare verk (1995, 2000) undersdks en empirisk nedgang i socialt kapital i USA
sedan 1900-talets mitt. Detta manifesteras genom minskat valdeltagande som Putnam
oversitter till en nedgéng i medborgerligt engagemang. Det minskade engagemanget fran
civilsamhiéllet tar sig dven i uttryck i1 ett minskat deltagande inom befintliga samhalls-
organisationer som Putnam menar dr problematiskt sett ur demokratisynpunkt vilket
exemplifieras genom metaforen “den ensamma bowlaren” — dven om antalet individer som



bowlar idag ér storre dr for tvd decennier sedan, har antalet som bowlar via foreningar minskat.
Om individer bowlar péd egen hand gér de miste om den sociala interaktion som uppstar vid
foreningsaktivitet. Den faktor som besitter hogst forklaringsvdarde for denna nedgéng dr den
moderna tekniken som leder till individualisering och isolering. Aven forortsutbredningen
tillskrivs stora negativa effekter for socialt kapital dd Putnam menar att denna utveckling okar
individuellt bilresande och skapar social segregation (Putnam, 2000; Noland et al., 2016).
Putnams resonemang har dock métts av kritik dd andra socialpolitiska krafter, exempelvis
globaliseringstendenser som fordndrar snarare dn reducerar socialt kapital, utelimnas i analysen
(Held, 1996 i1 Gary et al., 2006; Currie & Stanley, 2008).

I Putnams definition av socialt kapital gors en tydlig distinktion mellan sammanbindande
(bonding) och overbryggande (bridging). Det sammanbindande sociala kapitalet beror stingda
nétverk, exempelvis inom familjen, eller tilliten mellan individer som é&r lika. Det genererar
tiatare och starkare sociala band mellan dess medlemmar, men kan dven verka uteslutande mot
de som inte tillhdr nitverket. Overbryggande socialt kapital syftar istillet till tilliten mellan
individer inom heterogena grupper. Denna form av socialt kapital sprider resurser mellan
nétverk sé att médnniskor kan komma &t fler nétverk vilket Oppnar for ytterligare mdjligheter.
Bendmningen bridging innebir att Gverbryggande socialt kapital skapar ’broar” mellan grupper
som dr olika i avseende av kon, alder, social stillning, etnicitet eller andra funktioner.
Foljaktligen dar heterogena relationerna mer skora och instabila, men &ven mer benédgna att
framja social integration i kontrast till sammanbindande socialt kapital (Putnam, 2000;
Gelderblom, 2018). En ytterligare form har beskrivits som linkande socialt kapital vilket avser
relationen mellan invanare och offentliga institutioner. Dessa skapas genom nétverk mellan de
som har befogenhet eller makt och de som &r avsedda att erhélla resurser (Rothstein & Kumlin,
2001; Currie & Stanley, 2008; Woolcock, 2001). Tabellen nedan redovisar huvuddragen i de
tre formerna av socialt kapital.

Tabell 2. Férklaringsmodell — éverbryggande, sammanbindande och Iédnkande socialt kapital.
Egenkonstruerad med inspiration frdin Social Capital Research & Training.

Sammanbindande Overbryggande Lankande socialt
socialt kapital socialt kapital kapital
Exempel p& Homogena Heterogena Samrdd/medborgardialog
sammanslutning | sammansiutningar: sammanslutningar: Politiska offentliga
Tex. etniska, religidsa Tex. sportevenemang sammanslutningar
K&nnetecken "Inétblickande™ "Utatblickande” Fértroende for
Starka sociala band Svaga sociala band beslutsfattare/makthavare
Horisontella relationer Horisontella relationer Vertikala relationer
Inom Mellan Offentliga investeringar
Exklusiv Inklusive
Stangd Oppen
Tilldmpning Grundtrygghet Sprida resurser Tillit fill institutioner som
Sakerhetsnat Vag ini arbetslivet smittar av sig p&
lokalsamhdllet
Mdtbara Moéten mellan ménniskor | Méten mellan mdnniskor | Politiskt engagemang
variabler som dr lika sett fill kén, som d&r olika seftt till kdn, | Valdeltagande
Alder, social stalining, Alder, social stalining,
etnicitet m.m. etnicitet m.m.



2.1.3 Bourdieus definition

Precis som Coleman beskriver socialt kapital som en resurs i skapande av humankapital, ser
Bourdieu (1986) socialt kapital som ett medel for att forviarva ekonomiska och kulturella
resurser. Enligt Bourdieu kan socialt kapital anvéndas for att vinna materiell rikedom, vilket
primirt inte gér i linje med tidigare resonemang. Vinsterna som erhélls fran socialt kapital beror
pa kapitalets volym och storlek, de som besitter en storre miangd annat kapital intar dven en
starkare position fOr att alstra mer socialt kapital. Denna differentiella férdelning av potential
och kontroll dr centralt inom Bourdieus teori om social reproduktion i rummet. Vinsterna som
hérror fran medlemskapet inom en grupp dr det som utgdr grunden for solidariteten. Dessa
relationer kan enbart existera i praktiken med materiella och/eller symboliska utbyten som
hjélper till att bevara dem. Enligt Bourdieu stridvar grupper medvetet efter fordelar utifran
konstellationen, vilket innebdr att ett ndtverk aldrig dr naturligt eller ett socialt givet fenomen.
Detta motsitter sig Coleman (1990) genom att hidvda utvecklingen av socialt kapital &r
oavsiktlig och uppkommer som foljd av sociala aktiviteter. Bourdieus definition utesluter
omfattningen av deltagande och fortroende, det sociala kapitalet behdver inte bygga pé tillit
och dmsesidighet (Bourdieu, 1986), vilket innebér att Bourdieus tankar kring vad socialt kapital
faktiskt 4r motsitter sig de definitioner som Coleman och Putnam hénvisar till. Enligt Bourdieu
verkar alla formar av kapital, genom att vara organiskt relaterade till positioner i det sociala
rummet, pa tva sitt samtidigt: de reproducerar alla former av kapital och de anvénder dessa
resurser fOr att stirka aktdrens position ytterligare. Aktorens stdllning &dr séledes bade orsaken
till och effekten av alla former av kapitalanskaffningar, i synnerhet socialt kapital som kan ses
som en “legitimation” som uppritthdller social ojdmlikhet genom att tillhandahalla
differentierade tillgangar (Bourdieu, 1986; Broady, 1998).

2.1.4 Jamforelse

Putnams orsakssamband — att deltagande i ndtverk och foreningar dven okar tilliten till andra
individer — har ifrdgasatts. Kritiken begrundas i att deltagande i sig eventuellt inte &r det som
skapar 6kat fortroende mellan ménniskor, utan snarare att individer som redan besitter ett stort
fortroende gentemot andra kanske dr de som faktiskt dr engagerade i foreningslivet och
medborgarandan (Rothstein & Kumlin, 2001; Stone, 2001). Till skillnad frdn Putnams och
Colemans starka fokus péd deltagande bygger Bourdieus resonemang kring ett som liknar
Hobbes — konflikt, snarare dn konsensus, dr det naturliga tillstdndet. Det som sérskiljer
Bourdieus definition &r uppfattningen om begreppets verkliga grund. Medan Putnam och
Coleman tilldmpar ett strukturellt perspektiv som baseras pa formella och informella nitverk,
anvinder Bourdieu begreppet pé en lagre skalniva som ett medel for att erhalla vinster som
spider pd radande ojamlikheter. Det dr tydligt att Coleman och Putnam tar avstamp i en
gemensam grund av tillit, dmsesidighet och tron pa kollektiv nytta, dér det sociala kapitalet dr
inbdddat 1 den sociala strukturen. Socialt kapital beskrivs som en bindningsmekanism som
bidrar till integration, medan Bourdieu snarare hdvdar det motsatta.

2.2  Operationell definition

I nutida forskning citeras framst till Putnams sammanbindande och dverbryggande socialt
kapital (Currie & Stanley, 2008; Noland et al., 2016; Stanley et al, 2012; Stanley et al., 2010;
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Schwanen et al., 2015), vilket sannolikt har sin grund 1 att definitionen dr konkret och sdrskiljer
olika former. Tack vare dess popularitet kommer dven denna uppsats luta sig mot Putnams
definition, men med inslag av Bourdieu och Coleman. Uppsatsen utgér fran att overbryggande
socialt kapital frimjar heterogenitet och integration da olika manniskor moéts 1 kollektivtrafikens
offentliga rum. Samtidigt betraktas sammanbindande socialt kapital, i avsaknad av
Overbryggande, tendera mot exkludering och social segregation. Uppsatsen tar dock avstand till
det fokus Putnam riktar at foreningsliv med avstamp i bemotande kritik — inom uppsatsens
ramar finns inte mojlighet att undersoka huruvida foreningsaktiviteter ar en effekt av socialt
kapital i relation till kollektivtrafik eller ett resultat av andra socialpolitiska satsningar.

Den operationella definition uppsatsen tar avstamp i utgar frén att socialt kapital hirror fran
sociala relationer, s& vil starka som svaga (sammanbindande och Overbryggande), mellan
individer och till offentliga institutioner (sammanbindande/6verbryggande och linkande) som
kan generera varierande effekter. Att resa kollektivt 6kar chansen for ménniskor att skapa
relationer med andra dir moten betraktas som ett medel for att stirka socialt kapital.
Kollektivtrafik per definition innebér att resa med andra vilket sannolikt dr en av de viktigaste
mdjligheterna for urban interaktion med grupper utanfor det omedelbara sociala sammanhanget
(Currie & Stanley, 2008). Detta kommer att undersdkas genom en jimforelse av visioner om
kollektivtrafikens relation till socialt kapital och hur den faktiskt upplevs och tar sig i uttryck i
det offentliga rummet inom kollektivtrafiken. Nedan redovisas en modell ver olika sétt att
méta socialt kapital. Uppsatsen utgdr frdn den relationella dimensionen dér fokus centreras
kring de tre formerna — sammanbindande, overbryggande och ldinkande 1 relation till de tre
lankarna till kollektivtrafik — investering, funktionalitet och overbryggande moten for att
undersoka potentialen for dessa linkar mellan kollektivtrafikinvesteringar och socialt kapital.

Measurement of Social Capital

v

Structural Dimension

Relational Dimension

Network Civic Engagement Social Cohesion Norms and Values

Structure Amscc) Social * Shared emotional
Network Member interaction connection
diversity Volunteerism Neighborhood Social support
Network Civic and cohesion Collective goals
density political Togethermness Affective bonds
Network participation Civic norms
size, etc.

Trust Social Networks Trust

¢  General

* Bonding relationships
* Institutional *  Bridging relationships
* Interpersonal ¢ Linking relationships

* Interpersonal
* Reciprocity

Figur 2. Olika satt att méta socialt kapital och dess dimensioner.
Kalla: Social Capital Research & Training
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2.3 Tidigare forskning

Den samtida forskningen &r generellt Gverens om att det rdder bristande kunskap om
kollektivtrafik i relation till sociala aspekter. For att visa detta genomfoérde Antonson och Levin
(2018) en komparativ studie over social paverkan i strategisk planering inom Europeiska
unionen, vilken visade att Sverige varken kategoriserar eller bryter ner kategorier av sociala
konsekvenser inom projekt som behandlar transportinvesteringar. Det hidr menar de ar
overraskande eftersom Sverige dr ként som ett land med hog standard av vélfard som beror
sociala fragor. Studien undersokte hur sociala fragor hanteras under planering av
transportinvesteringar genom att analysera miljokonsekvensbeskrivningar for 18 storre
infrastrukturprojekt i Sverige. Resultaten visade att de frimsta kopplingarna till sociala fragor
var behéftade med hélsa och tillgénglighet, och dven att konsekvensanalyser som gjorts i nutid
tilldelade mindre utrymme till sociala frdgor an de med ett dldre datum. Baserat pd okat intresse
for sociala fragor i planeringen och pd grund av bristen av nationella mal och riktlinjer, har
kommuner och konsulter forsokt skapa egna metoder for att mita och beddma sociala effekter,
sasom sociala konsekvensbeskrivningar som dock saknar Overgripande forvaltning och
samordning, vilket gar i1 linje med de tendenser man kunnat spara i Sverigeforhandlingen
(Antonson & Levin, 2018; Winter, 2015). Trots detta har flertalet studier forsokt utkristallisera
sambandet mellan transport och sociala fragor med hjdlp av olika definitioner och
tillvigagangssitt.

Genom en fallstudie av sparvagnslinjen Tramlink i London analyserade Cuthill m.fl. (2018)
transportinfrastrukturens inverkan pa en rad sociala atgérder med hjélp av bade kvantitativa och
kvalitativa metoder. Studien visade att fysiska egenskaper hos transportinfrastrukturen i
kombination med icke-fysiska egenskaper hos samhéllet bidrar till att skapa mojligheter for
individer att lyckas. Kollektivtrafik kan forstds som en maktutjimnare som genom maélstyrda
offentliga investeringar kan bidra till att motverka stindigt vixande sociala ojamlikheter
(Cuthill et al., 2018). I linje med detta gar Currie och Stanleys (2008) teoretisering av
kopplingen mellan socialt kapital och kollektivtrafik som visar att aspekter av socialt kapital
(som utgér frdn Putnam) redan finns beskrivna inom mobilitet- och tillgénglighetsforskning,
men att begreppet erbjuder en bredare inblick i1 potentiella fordelar med att forbittra
tillgingligheten for missgynnade omraden. Trots att konceptet kring socialt kapital &r
méngsidigt och svargripbart, ger linkarna mellan socialt kapital och transport en mojlighet att
forstd hur kollektivtrafik kan bidra till att minska social utsatthet genom att tillhandahalla
mobilitet och tillgidnglighet. Vidare dr detta samband viktigt att forstd eftersom missgynnade
grupper ofta lider brist av socialt kapital, personlig mobilitet och tillganglighet.

I en empirisk studie av storstadsomradet Victoria i Australien forsokte Stanley m.fl. (2010)
forsta transportens roll for att underldtta ett rdttvist och inkluderande samhélle. Studien
baserades pa en storre enkdtundersokning med kollektivtrafikresenédrer dir flertalet variabler
undersoktes for att urskonja dess relevans for social inkludering. Studiens resultatet visade att
bade sammanbindande och Overbryggande socialt kapital dr starkt korrelerande med social
inkludering — ju starkare dessa ndtverk dr, desto mer sannolikt dr det att individen &r socialt
inkluderad i samhillet. Individer med starkt dverbryggande kapital har hogre sannolikhet att
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gora fler resor, vilket inte géller for de individer som enbart innehar starka sammanbindande
nédtverk. Resultatet pavisar att resor inte dr nddvindiga for att behélla kontakt med nédra och
kdra, utan for att bevara de dverbryggande sociala nitverken. Dessutom visade studien att
vilbefinnande ar starkt associerat med sammanbindande nétverk, men saknar korrelation med
overbryggande socialt kapital. Mojligheten att skapa goda dverbryggande nitverk verkar vara
relaterad till 6kad transport och framstar som viktigt for att framja social inkludering, vilket gér
1 linje med Putnams teori, med det ar inte nddvindigtvis en faktor som okar individers kénsla
av tillfredstéllelse. Séledes dr de intima sociala banden inom familjen viktiga for
vélbefinnandet, samtidigt som transport dr en viktig faktor for att stidrka det dverbryggande
sociala kapitalet som 1 sin tur dr viktigt for kad integration. Av detta foljer att forbattrade
mobilitetsalternativ leder till 6kad mojlighet for nétverksanslutningar som resulterar i en
uppatgdende trend mot forbéttrad social integration och dkad forstaelse mellan ménniskor.

L artikeln Social Capital and the Built Envoriment: The Importance of Walkable Neighborhoods
undersoker Leyden (2003) om den byggda miljon péverkar graden ménniskor som dr
involverade 1 samhillet och med varandra. Studien bygger pad antagandet att vissa
grannskapstyper mdjliggor eller uppmuntrar sociala band, medan andra inte gor det. Detta
undersoktes med hjdlp av 279 postenkéter i atta irlindska grannskap dér studien avsag att mita
fyra aspekter av socialt kapital: hur bra invidnarna kinde sina grannar, invinarnas fortroende
och tillit till andra méinniskor, invinarnas politiska deltagande samt graden av socialt
engagemang i omradet, vilket definitionsméssigt kan relateras till Putnams sammanbindande,
overbyggande och linkande socialt kapital. Teoretiskt sett dr den grannskapstyp som sannolikt
ar mest gynnsam utifrin socialt kapital den som bestdr av blandad bebyggelse och funktioner
samt frdmjar fotgdngare eftersom detta gor det mojligt for boende att utfora vardagliga
aktiviteter i ndromradet, vilket i sin tur 6kar mojligheten att interagera med varandra i vardagen.
Har stélls de dldre, traditionella stadsdelarna 1 kontrast mot moderna fororter som framst bestar
av bostadsbestand som gor dem bilberoende. Resultatet visade tydligt att gdngvinliga omrdden
genererar storre socialt kapital &n moderna, bilberoende fGrorter. Individer som bor i
funktionsmixade omriden som priglas av gangavstand dr mer benégna att kdnna sina grannar,
ha fortroende for andra, delta politiskt samt vara engagerade i1 sociala sammanhang.

I likhet med Leyden studerar Kamruzzaman m.fl. (2014) sambandet mellan socialt kapital och
transit-oriented development (TOD) — ett relativt nytt stadsutvecklingsbegrepp som syftar till
ett omrade med hog densitet av bostdder och arbetsplatser, varierande markanvindning samt
tita och bra forbindelser med kollektivtrafik. I kontrast till TOD beskrivs transit-adjacent
development (TAD) dér man misslyckats att uppmuntra en kompakt funktionsblandning,
sarskilt 1 stationsndra ldgen. Studien tar avstamp i att det finns en brist av empiriska studier som
visar sociala effekter av dessa typer av investeringsomraden. Aven om Leyden (2003) studerar
funktionsmixade omraden och géngbarhet i relation till socialt kapital, har lite fokus riktats mot
socialt kapital och transportsatsningar. Studiens resultat visade att omrdden som klassificeras
enligt TOD generellt innehar hogre socialt kapital &n Gvriga omraden, samtidigt som TAD-
omrdden generellt innehar légre socialt kapital 4n traditionella fororter. Tidigare forskning har
dven visat att individer som bor i TOD-omraden har en hogre sannolikhet att dka kollektivt,
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cykla eller ga istillet for att anvénda bil som transportmedel, vilket dven stirker socialt kapital
(Kamruzzaman et al., 2014).

Aven Noland m.fl. (2016) har studerat effekten av transit-oriented development for socialt
kapital. Studien bygger pé tidigare data i New Jersey, men gor ett urval i attitydfragor som
syftar till att méta socialt kapital. Omradden som genomgétt utveckling enligt transit-oriented
development kan ge storre mojligheter for samhillen att bygga varaktiga nitverk och darmed
oka socialt kapital. Studien visade att ménniskor som lever néra kollektivtrafik ar i viss man
bendgna att ha storre socialt kapital, d& de som bodde i stationsndra omrdden var dvertygade
om att omrédet var en bra plats att bo pd samt att det fanns en kénsla av gemenskap inom
grannskapet. Medan Putnam (2000) beskriver utspridda fororter som ett hinder for samhallets
sociala kapital, pavisar empiriska data att resonemanget delvis inte stimmer. Fororter som har
god tillgang till kollektivtrafik kan dndock alstra stora mingder socialt kapital, trots att de ar
beldgna en bit ifran stadskdrnan. Studien visade dock att andra variabler som ar starkt relaterade
till transit-oriented development inte behover forknippas med Okat socialt kapital.
Huvuddragen for en transitorienterad utveckling dr blandade funktioner tillsammans med bra
kollektiva forbindelser, men resultat visade konsekvent att en hog sysselsdttningsniva bland
invanarna kan generera légre socialt kapital, samtidigt som en hdg befolkningstéthet inte har
ndgon effekt for socialt kapital. Dessutom visade studien att personer som bodde i enfamiljshus
dven hade hogre socialt kapital d&n de som bodde i flerfamiljshus. Detta gér emot tidigare
forskning kring transit-oriented development och socialt kapital eftersom hog
sysselsittningsdensitet dr ett av de uttalade malen for dessa omraden, samtidigt som de tenderar
att bestd av flerfamiljsbostéder. Forfattarna dr dock noga att papeka att detta resultat kan vara
en konsekvens av de modeller som anvindes. Relationen mellan socialt kapital och ndrhet till
kollektivtrafik inte ar sjélvklar, utan kan paverkas av andra variabler vilket aterigen pavisar det
sociala kapitalets komplexitet.

Stanley m.fl. (2012) utgér frdn Putnams resonemang nir de argumenterar att forekomsten av
kollektivtrafik i ett grannskap forbéttrar rorligheten hos individer och foljaktligen bidrar till att
utveckla sociala ndtverk och relationer i omradet. Dessutom innebér kollektivtrafik per
definition att resa med andra och dérigenom ges mojligheter till social interaktion under resan
som 1 sin tur kan stirka socialt kapital. Studien visade att en 0kning av tillgénglighet &dven
motsvarar en 0kning av socialt kapital, vilket delvis kan forstds som minskat bilresande. Genom
forbattrad kollektivtrafik stirks det sociala kapitalet och individers individuella sékerhetsniit.
Dessutom bidrar en god kollektivtrafik med hog densitet till att mojliggdra social interaktion
med medresendrer som stirker individens sociala kapital (Stanley et al., 2010; Stanley et al.,
2012). Detta stods dven av Mattisson m.fl. (2014) som pévisar att de som anvédnder bilen som
pendlingsmedel i vardagen generellt besitter 14ge nivier av deltagande och fortroende, medan
dessa nivéer istéllet 4r hogre for dem som reser kollektiv. Dock visade studien att korta resor
med kollektivtrafik, snarare én ldnga, forfogade dver storst signifikans for socialt kapital sett
utifran socialt engagemang, vilket gar i linje med Putnams frortsresonemang.

14



3. Metod

I f6ljande avsnitt presenteras metoder och material som anvénds for att besvara uppsatsens
fragestéllningar. Inledningsvis redovisas val av metodologisk inriktning for att darefter mynna
ut i genomforandeprocessen som slutligen f6ljs av en kritisk diskussion kring metodval, kéllor
samt etiska aspekter.

3.1 Val av metodologisk inriktning

I studier likt denna &r valet av metodologisk inriktning ofta avgdrande for studiens resultat och
slutsatser. Att tillimpa kvantitativ eller kvalitativ forskningsdesign paverkar utformningen av
arbetet frdn borjan till slut och bér baseras pa de frigestillningar arbetet Aimnar besvara. Ar
syftet att soka samband och monster ldmpar sig en kvantitativ design d& den genererar en bredd
som gor resultaten representativa och generaliserbara. Inom kvalitativa studier ligger tonvikten
snarare vid ord och tolkning for att nd djupare forstaelse. Tidigare var distinktionen mellan
kvantitativ och kvalitativ forskning uppenbar, men pé senare tid har denna kommit att
ifragaséttas och idag ar det inte ovanligt att de tva disciplinerna anvénds for att komplettera
varandra (Bjereld et al., 2009; Bryman, 2011).

Da uppsatsen syftar till att undersoka relationen mellan kollektivtrafikinvesteringar och socialt
kapital for att 6ka forstéelsen inom ett relativt outforskat amne ldmpar sig kvalitativa metoder
vél utifran viljan att nd forstaelse kring ett komplext fenomen snarare &n att soka kausalitet.
Tidigare forskning om socialt kapital har frimst anvint statistiska berdkningar eller kvantitativa
enkdtundersokningar dir man forsokt konkretisera socialt kapital 1 ett antal indikatorer sdsom
valdeltagande, upplevd trygghet, tillit till grannar och storlek pa nétverk som ofta baseras pa
demografiska och socioekonomiska faktorer (Stanley et al., 2010; Leyden, 2003;
Kamruzzaman et al., 2014; Noland et al., 2016; Stanley et al., 2012). Dock har denna instillning
kritiserats pa grund av dess oforméga att bedoma relationerna mellan dimensionerna, till
exempel korrelationen mellan fortroende och deltagande. De kvantitativa metoderna forbiser
en dimension som &r sidrskiljande nidr man undersdker sociala fenomen — fenomenets
komplexitet — som dr svar att undersdka genom skalan 1-5 eller “mycket bra” till "mycket
dalig”. Fragan om varfor ngot upplevs som det gor gar ofta forsummad i kvantitativa enkéter
(Roche, 2004 1 Kamruzzaman et al., 2014). De styrkor som tillskrivs kvalitativa metoder nér
det géller socialt kapital dr dess formaga att forsta det sociala nédtverkets natur och individuella
erfarenheter i en kontext av tillit och dmsesidighet (Currie & Stanley, 2008). De nétverk och
normer som innefattas i det sociala kapitalet bygger pa komplexa relationer och kan innehélla
en méingd olika tolkningar, vilket ytterligare talar for svarigheten att kvantifiera, standardisera
och jimfora sociala fenomen (Claridge, 2018; Winter, 2015).

3.2  Fallstudie
Precis som bendmningen avslojar syftar en fallstudie till att belysa ett fall studerat utifrén olika
vinklar fOr att generera en intensiv och detaljerad granskning. Det utmérkande draget &r malet
att forstd komplexa sociala fenomen som ofta dr svara att sérskilja fran dess kontext i form av
sociala relationer och processer. Dock har denna forskningsstrategi ifrdgasatts vad giller extern
validitet och generaliserbarhet, men syftet dr sédllan att nd resultat som gér att generalisera till
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alla typer av fall, utan snarare att belysa komplexiteten for just det studerade fallet (Bryman,
2011; Yin, 2003). Gummesson (2004) definierar fallstudiebaserad forskning som ”...ett eller
flera fall frdn verkliga livet anvinds som empiriskt underlag for forskning, sérskilt nér kunskap
om ett omrade helt eller delvis saknas och nér det ror sig om komplexa fenomen” (Gummesson,
2004: 116). En fallstudie stirks kvalitetsméassigt av att kombinera olika insamlingsmetoder som
exempelvis intervjuer och observationer, ndgot som dven benimns som triangulering som
syftar till komplettering av styrkor och begriansningar (Gummesson, 2004).

Med avstamp i ovanstdende redogorelse har det empiriska materialet for denna uppsats samlats
in 1 form av en fallstudie av tunnelbaneforldngningen mellan Akalla och Barkarby. Fallstudien
baserades pd empiriskt material insamlat genom intervjuer och observationer, bdda av
kvalitativt slag. Nedan redovisas en linjekarta 6ver tunnelbanan i Stockholm, inklusive framtida
utbyggnationer. Forlangningen mellan Akalla och Barkarby som studien avser att studera ar
markerad 1 blatt pa kartan.
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Figur 3. lllustration dver tunnelbanendtet inklusive nya utbyggnader. | farg ses férldngningen Akalla -
Barkarby. Kdalla: www.nyatunnelbanan.sll.se

3.2.1 Intervju
Inom kvalitativ forskning &r intervjuer sannolikt den mest anvinda metoden tack vare dess
flexibilitet och foljsamhet. Med bendmningen kvalitativa intervjuer syftas specifikt till tva
tillvigagéngssétt — ostrukturerad eller semistrukturerad. Den ostrukturerade intervjun styrs
enbart av ett visst antal teman som forskaren vill belysa och kan dérutdver liknas vid ett vanligt
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samtal. Den semistrukturerade intervjun utgar snarare fran en intervjuguide med formulerade
fragor, men dér forskaren ges friheter att frangé den strukturerade ordningen genom f6ljdfragor
som inte finns redovisade i guiden (Bryman, 2011; Gummesson, 2004). Yin (2003) hidvdar att
styrkorna med att anvdnda sig av kvalitativa intervjuer inom en fallstudie ar att de é&r
maélinriktade att belysa fallstudieomradet. Dessutom har intervjuer, till skillnad fran exempelvis
enkéter, en formaga att vara insiktsfulla med mojlighet att forklara varfor ndgot uppfattas pa ett
visst sétt. Dock tenderar kvalitativa intervjuer att snedvridas om fragorna ar daligt konstruerade
eller om informanten forsoker svara enligt vad den tror forskaren vill hora.

3.2.2 Observation

Precis som intervjuer dr dven observationer vanligt forekommande for insamling av empiriska
data vid kvalitativ fallstudieforskning eftersom de fangar in kontexten som skapar
verklighetsforankring. Det finns flertalet tillvdgagangssitt inom vetenskaplig observation dér
skillnaden ligger i om observationen &r strukturerad eller ostrukturerad, om forskaren ar
deltagande eller icke-deltagande eller om observationen &r enkel eller styrd. Den deltagande
observationen ér den mest forekommande inom samhéllsvetenskapen och syftar till att ge en
djup forstaelse av det studerade sammanhanget. Det finns inga tydliga riktlinjer kring hur pass
deltagande forskaren bor vara, utan detta varierar (Bryman, 2011). For denna uppsats 1dmpar
sig en deltagande observation vil da den avser att studera vad som sker i det urbana rummet
inom kollektivtrafiken, men dven undersdka det som inte direkt kan observeras — hur manniskor
upplever relationen mellan den nya tunnelbanan och socialt kapital.

3.3 Genomfdrande

Arbetet borjade med att soka efter aktuell forskning som kunde relateras till uppsatsens
overgripande tema. For denna sokning anvindes framst sokmotorn Web of Science d& god
kvalité kunde sékerstillas genom kvalitetsgranskningsfunktion. Litteraturgenomgéngen syftade
till att ta reda pa vad som tidigare forskats om inom féltet samt fa en inblick 6ver eventuella
kunskapsluckor. Genomgangen visade delvis en bristande kunskap samt bristande empiriskt
stdd kring relationen mellan kollektivtrafikinvesteringar och socialt kapital. Detta vickte mitt
intresse for att undersoka hur kollektivtrafikinvesteringar kan forstas utifrdn termen socialt
kapital.

3.3.1 Kvalitativa intervjuer
Syftet med de kvalitativa intervjuerna var att nd en djupare forstdelse av relationen mellan
kollektivtrafik och socialt kapital utifrdn olika perspektiv — delvis sakkunniga inom
dmnesomrédet, delvis planerare inom fallstudieomradet. Intervjuerna var utformade av
semistrukturerad karaktdr diar en strukturerad intervjuguide var végledande, men inte fullt
styrande. Vid utformning av intervjuguiderna var tanken att fokusera pa informanternas egna
erfarenheter, tankar och &sikter. Intervjuerna inleddes med ett fatal Oppningsfrdgor som
fokuserade pa att na en djupare inblick i informanternas yrkesroll och hur den kan relateras till
dmnet uppsatsen behandlar. Att inleda intervjun med Oppna fragor kan enligt Dalen (2015) vara
fordelaktigt for att skapa en tillit mellan forskaren och informanten. Dérefter 6vergick intervjun
till att fokusera pd de tre linkarna mellan kollektivtrafik och socialt kapital — investering,
funktionalitet och overbryggande méten for att fa informanternas syn pd hur dessa aspekter &r
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tankta att fungera och hur de upplever att de fungerar i praktiken. Dérefter foljde ett antal fragor
kring olika former av socialt kapital och eventuella effekter i Akalla och Barkarby. I slutet av
intervjun erbjods dven informanterna mojligheten att nidmna ndgot som inte berdrts under
intervjun. Intervjuerna utférdes vid fyra olika tillfdllen, med fem olika informanter och med tre
olika intervjuguider som var anpassade efter informanternas yrkesroll och erfarenheter. De som
intervjuades var:

Tabell 3. Redovisning av intervjutillfallen, informanter samt deras yrkesroll.

Intervjutillfélle Informant Yrkesroll
1 Anna Modin Amnessakkunnig, Naringsdepartementet,
Regeringskansliet
2 Emelie Grind Samhadallsbyggnadsdirektor, Jarfalla kommun
3 (telefonintervju) Ewa Jungstedt Pilestdl Utredare, Rinkeby-Kista stadsdelsférvaltning
4 Jon Halling & Sofie Hallbarhetskonsult, Tyréns &
R&destad Utredare social hdllbarhet, Tyréns

Informanterna valdes med omsorg for att belysa olika perspektiv av relationen mellan
kollektivtrafik och socialt kapital. Den forsta intervjun genomfordes med Anna Modin som var
huvudskribent for Stockholmsforhandlingen vilket innebar att hon kunde ge en djupare
forstaelse hur man ténkt kring tunnelbaneforlangningen ur forhandlingsperspektivet. Studiens
andra intervju &dgde rum pa kommunhuset i Jakobsberg med Emelie Grind,
samhillsbyggnadsdirektor i Jarfilla Kommun, for att fa en bild av hur kommunen ser pa den
nya tunnelbanan till Barkarby. Darefter holls en telefonintervju med Ewa Jungstedt Pilestal som
arbetar som utredare inom stadsdelsforvaltningen Rinkeby-Kista for att komplettera forstaelsen
med hur man ser pa den nya tunnelbanan utifran ett Akalla-perspektiv. Den sista intervjun holls
med Jon Halling och Sofie Rédestad som arbetat med social héllbarhet i omrddet Akalla-
Barkarby.

3.3.2 Deltagande observation
Da fallstudien syftade till att nd en mer heltickande forstdelse kring relationen mellan
kollektivtrafik och socialt kapital avsadg den dven att studera hur denna relation uppfattas utifran
ett medborgarperspektiv. Den empiriska undersokningen borjade med en pilotstudie i Akalla
for att skapa en uppfattning om den studerade miljon samt hur vdlanpassat observationsschemat
och de utarbetade frdgorna var. Pilotstudien visade att det fanns svérigheter att nd informanter
pa grund av sprékbarridrer samt att tiden pa perrongen séllan rickte for att stdlla studiens fragor.
Detta resulterade 1 att frigorna omformulerades i mer vardagliga termer och korrigerades fran
ledande till mer 6ppna frdgor, samtidigt som intervjuomradet vidgades fran att enbart inkludera
perrongen till att inkludera stationsomradet med omnejd. Efter pilotstudien genomfordes sex
deltagande observationer, tre i Akalla och tre i Barkarby, under tre olika tidpunkter, morgon
(klockan 8-9), mitt pa dagen (klockan 12-13) och eftermiddag (klockan 17-18), for att
efterstrdva en verklighetsforankrad empiri. Varje observation byggde péd tva separata delar;
inledningsvis observerades tillvaron utifrin ett observationsschema med syftet att studera om
ménniskorna som dkte kollektivt skiljde sig 4 mellan Akalla och Barkarby sett till kon, dlder,
social stéllning och etnicitet, samt hur de offentliga métena inom kollektivtrafiken tog sig i
uttryck. De observerade attributen tog tydligt avstamp i tidigare teorier kring sammanbindande
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och overbryggande social kapital (Putnam, 2000). Denna del av observationen genomfordes
utanfor stationen, pd perrongen samt dkandes med respektive firdmedel. Den andra delen av
observationen var mer interaktiv och deltagande d& fragor stélldes till personer inom
stationsomradet hur de upplevde den nya tunnelbaneforlingningen. Dessa fragor fokuserade,
precis som intervjuerna, pd de tre ldnkarna mellan kollektivtrafik och socialt kapital:
investering, funktionalitet och overbryggande moten. Respondenterna valdes ut med hjélp av
ett bekvamlighetsurval vilket innebér att forskaren tillfragar informanter som framstar som
tillgéngliga (Bryman, 2011). Denna urvalsmetod mojliggor ett enkelt sdtt att hitta lampliga
informanter, men det medfor givetvis reducerad representativitet (Gummesson, 2004). Urvalet
lampar sig dock vl for uppsatsens syfte dd de forbestdmda kriterierna var att informanten skulle
bo 1 Akalla eller Barkarby samt nyttja kollektivtrafik. Under urvalsprocessen efterstrdvades en
spridning av informanter sett till kon, alder, social stdllning och etnicitet for att né en bredd av
empiriskt material. Snabbintervjuerna genomfordes med totalt 30 personer, 13 i Akalla och 17
1 Barkarby, dérefter upplevdes en teoretisk mittnad nir den empiriska datan inte ldngre
genererade nya resultat. Denna form av observation gar under bendmningen observator-som-
deltagare da forskaren i1 huvudsak agerar som en intervjuperson i falt (Bryman, 2011).

3.3.3 Transkribering, kodning och analys

Efter varje intervjutillfille péborjades transkribering av bandupptagningen eftersom
bearbetning i nirtid okar forstdelsen. Av det inspelade materialet genomfordes en korrekt
transkribering inklusive grammatiska fel och utfyllnadsord som &h” och ”6h”. De citat som
redovisas i uppsatsens resultatavsnitt har ddremot korrigerats fran saddana felségningar for att
Oka forstéelsen och lidsbarheten, dock har detta gjorts utan att foréndra citatets innebord. Da
uppsatsen inte avser att analysera informanternas sprakbruk och ordval, utan snarare dess tankar
och erfarenheter, paverkas inte uppsatsens resultat eller slutsatser. Nér materialet transkriberats
paborjades kodning for att underldtta vidare analys genom att finna mer abstrakta kategorier
och samordna materialet pa nya sitt (Dalen, 2015). Vid bearbetning av materialet genomfordes
delvis en tematisk analys, delvis en riktad innehallsanalys. Detta innebar att materialet bade
genomgick en metodisk genomsokning for att identifiera inneboérden samt analyserades utifran
de forutbestimda kategorierna investering, funktionalitet och overbryggande mdten 1
kombination med sammanbindande, overbryggande och ldnkande socialt kapital (Bryman,
2011; Graneheim & Lundman, 2004). Genom detta tillvigagéngssitt dér citat grupperas for att
utkristalliseras till ett antal teman med aterkommande uttryck och erfarenheter informanterna
emellan kan man fordelaktigt jamfora det empiriska materialet. Dessa teman grupperades med
olika rubriker vilket lade grunden for analysen. Vidare kodades dven observationsmaterialet
utifran samma analytiska ramverk for att ldttare sammanfora empirin.

3.4  Metodkritik
Nér det kommer till bedomning av kvalitativ forskning foresprakar Bryman (2011) alternativa
kriterier dn de klassiska validitet och reliabilitet, och refererar istéllet till fyra villkor for
tillforlitlighet: trovdrdighet, 6verforbarhet, palitlighet och konfirmerande. Dessa begrepp
hénvisar till hur uttryckligt den sociala verkligheten skildras och hur vél den stimmer dverens
med informanternas verklighet (trovdrdighet), hur vél studiens resultat r anvéndbara for annan
kontext (6verforbarhet), hur vl forskningsprocessen skildras i studien och hur vil slutsatserna
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ar teoretiskt grundade (pdlitlighet) samt hur vil forskningen genomforts pd ett opartiskt sitt
med inslag av kritisk diskussion (konfirmerande). For denna studie géller frimst hoga virden
for studiens pélitlighet och verifierbarhet d4 studien genomgdende fort kritiska diskussioner
kring teori, tillvigagéngssitt och resultat samtidig som kontinuerlig dialog forts med studiens
handledare. Det dr dven viktigt for studiens transparens att fortydliga att studien delvis initierats
av konsultforetaget Trivector Traffic som medverkat genom att erbjuda mojligheten att anvdnda
deras kontorslokaler samt varit behjélpliga med material och diskussioner kring studien.
Diremot har studien varit ett enskilt arbete dar Trivector Traffic inte paverkat studiens innehall
eller varit delaktiga i utformande av syfte, frigestdllningar eller analys av det empiriska
materialet.

3.4.1 Kdllkritik
Den litteratur som anvénts i studien har virderats utifrdn de grundldggande kriterierna for
beddomning av kéllor: beroende, dkthet, tid och tendens (Bryman, 2011). Studien refererar i
forsta hand till primérkéllor av vetenskaplig karaktir som kvalitetsgranskats av oberoende part.
I studien refereras dock till viss forskning som inte uppfyller aktualitetskravet sett till
publiceringsar. Dessa artiklar har trots sin &lder tagits i ansprak dé det rdder bristande kunskap
inom féltet, men de har dven granskats med kritiska 6gon for att bedoma dess tillforlitlighet.

Den primirdata som samlats in under studiens intervju- och observationstillfdllen har i storsta
mdjliga man utgdtt fran dess relevans for uppsatsens fragestéillningar. De kéllor som anvénds
for djupintervjuer har noggrant valts utifran arbetsomrade och kompetens for att tillfora relevant
information. Tillforlitligheten for dessa kan anses vara hog da informanterna intervjuats utifran
dess yrkesroll, dessutom har autenticiteten sidkerstillts i form av personliga moéten for
intervjutillfdllena (med undantag for en telefonintervju). Dock kan tillforlitligheten inte anses
vara lika hog gillande snabbintervjuerna i Akalla och Barkarby eftersom det finns en risk att
informanterna upplevde intervjusituationen som obekvdm eller tringd vilket kan paverka
responsen. Uppsatsens tema bor dock inte uppfattas som kénsligt vilket starker tillforlitligheten
(Trost, 2014). For att fa en bred empiri genomfordes snabbintervjuerna vid tre olika tidpunkter,
som nimnts ovan, men det gick tydligt att urskilja att stationsomradet priglades av stress under
observationen som genomfordes under morgontimmen. Detta kan givetvis medfora att
responsen inte kan anses lika tillforlitlig da risk finns att informanterna har 6kat motiv att svara
enligt vad de tror &r forskarens onskan for att snabbt ta sig fran situationen och platsen. Vidare
uppstod en del sprakbarridrer vid snabbintervjuerna i Akalla vilket medforde att alla
informanter som tillfrigades inte kunde intervjuas, vilket givetvis medfor ett snedvridet resultat
dér individer som inte talar svenska eller engelska inte representeras i urvalet. Vidare tenderar
observationsstudier att priglas av subjektiva inslag eftersom forskarens forforstaelse och
paradigm tillats ta plats. D4 denna studie lutar sig mot den kvalitativa forskningstraditionen dér
maélet inte dr att nd representativa, generaliserbara resultat, stéller detta inte till problem i lika
stor utstrickning. De observerade attributen bygger pa tidigare teori och utgér fran studiens
operationella definition, dock préglas studien av subjektivitet eftersom forskaren tolkar vad som
tillskrivas dessa attribut. Exempelvis, vad bor tolkas som dverbryggande mdte och vad bor
tolkas som sammanbindande interaktion? Hir kan dock intervjuerna i omradena verka som
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kontrollverktyg for att bekrifta eller dementera det observerade materialet, samtidigt som en
djupare forstéelse kring manniskors uppfattning genereras.

3.4.2 Etiska aspekter

Att genomfora en fallstudie dér empirin samlas genom kvalitativa intervjuer och observationer
medfor att forskaren stdlls infor ett antal etiska problem som hérrdr alltifrdn urval av
informanter, insamling av data och redovisning av resultat. Etiska aspekter dr av stor betydelse
for all forskning, men inom kvalitativa undersdkningar anses etiken spela en d&n mer betydande
roll d& antalet informanter ofta &r farre samtidigt som de delger mer djupgaende erfarenheter
och tankar @n vid kvantitativa undersokningar. D4 djupintervjuerna avsdg informanter i dess
yrkesroll kring ett imne som inte bor betraktas som kénsligt, bor denna del av undersdkningen
inte praglas av sérskilda etiska aspekter. Dock medfor all forskning som avser intervjuer ett
etiskt ansvar under transkriberingsprocessen eftersom intervjun gar frn att vara en Oppen
handling till en mer fixerad form. Nér forskaren dverfor intervjun frén tal till skrift innehar den
en sdrskild maktposition i frdga dver hur dialogen redovisas (Dalen, 2015). Genomgéende
under transkriberingsprocessen, som ndmnts ovan, efterstravades en verklig aterspegling av
intervjun, inklusive sprakfel och utfyllnadsord.

Den deltagande observationen priglades dndock av mer etiska bekymmer d& den avsag att
studera vilka méten som dgde rum inom kollektivtrafiken samt om det aterfanns skillnader i
social profil mellan Akalla och Barkarby, vilket medfoérde att observationen byggde pa att
studera ménniskan och hennes beteende. Detta kan ha en negativ inverkan for resultatens
trovérdighet eftersom det kan vara svart att studera aspekter som etnicitet, social stillning och
kulturella skillnader vilket resulterar i att forskarens forforstaelse tillats ta plats utan uppfoljning
av dess riktighet. P4 grund av detta avsag observationen att studera aterkommande och
generella skillnader/likheter, snarare dn pd individnivd. Dessutom har all empiri som
genererades vid observationstillfdllena avidentifierats for att skydda informanterna och det
observerade personerna eftersom de upptrdder som privatpersoner. Vidare har studien har
genomforts 1 linje med vad som inom litteraturen avses som regelrétt forskning dé de fyra etiska
principerna informationskravet, samtyckeskravet, nyttjiandekravet och konfidentialitetskravet
genomgaende har beaktats (Bryman, 2011).
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4. Resultatanalys

I foljande avsnitt presenteras de resultat den empiriska undersokningen genererat. De
redovisade resultaten relateras och analyseras i1 sin tur utifrdn uppsatsens teoretiska
utgéngspunkter och tidigare forskning. Avsnittet dr tematiskt uppbyggt utifran de teman som
utgdr intervjuguiderna, vilket dven dr de tre sitt kollektivtrafik kan tidnkas stirka socialt kapital,
for att ge en tydlig struktur. I avsnittet jamfors de tre olika skikten som fallstudiens empiri
baseras pa — sakkunniga, kommunen/stadsdelsforvaltningen samt medborgarna. Pa grund av de
etiska aspekter diskuterade ovan har personer som intervjuades vid observationstillfillena
avidentifierats. I avsnittet kommer de bendmnas som vilken informant i ordningen samt vilket
omrdde hen intervjuades i, exempelvis intervjuperson 1 i Akalla bendmns nedan som IP1A.
Alla intervjuer dr genomforda under april-maj 2019 vilket vidare inte anges i avsnittet.

4.1 Investering
Anna Modin, idag dmnessakkunnig pa ndringsdepartementet och tidigare delaktig inom
Stockholms- och Sverigeforhandlingen, menar att en kollektivtrafikinvestering sénder ut en
signal om att omradet &r av betydelse for staden och dess framtida utveckling eftersom ett sa
pass stort projekt forutsitter stor finansiering och langsiktig tidsplanering, men denna signal
paverkas dven kraftigt av hur investeringen, i det hir fallet tunnelbanan mellan Akalla och
Barkarby, planeras att utforas:

”...ndr man placerar den i ett omrdde med ldg social status och inte griver ner den i tunnel, det sdnder
en signal, och pd samma sdtt sdnder den andra typen av positiv signal om man grdver ned den ddr. Det
signalvirdet kan ju inte mdta sig samhdllsekonomiskt med kostnaden av att griva ned den sd det finns
flera parametrar, men om man bara isolerar hur det paverkar sociala virden i samhdllet sd sdnder de
offentliga investeringarna tydliga signaler om vad som dr virt och inte virt, och i forldngningen vad vi
dr vdrda och inte varda.”

Hela tunnelbaneforldngningen planeras att anléggas under mark fran Akalla till Barkarby, vilket
sander en signal frdn samhéllet att omradet och invanarna dr vérda att investera i. Denna vision
om det linkande sociala kapitalet mellan samhallets offentliga institutioner och medborgarna
stimmer dverens med hur invanarna i Akalla och Barkarby uppfattar investeringen. Av de 30
informanterna i Akalla och Barkarby var det generella svaret att man stéller sig positiv till
planeringen och utformningen som ligger bakom tunnelbanan. Detta exemplifierar IP4B genom
sitt svar pé fragan om vad hen tanker om att samhillet satsar pa tunnelbana i omrédet:

“Eftersom tunnelbanan anliggs under mark tas ingen attraktiv mark i ansprdk i framtiden sdtt, vilket
ger ett levande samhdlle bdde ovan som under mark i Barkarby.”

Resonemanget som fors i Stockholmsfohandlingen av Anna Modin bekriftas inte bara av
invanarna i omradet, utan gar dven 1 linje med bade Leyden m.fl. (2003), Kamruzzaman m.fl.
(2014) och Nolands (2016) studier kring gangavstind och transt-oriented development da
utformning som frimjar en socialt levande stad genom blandad bebyggelse, funktionsmix och
gingbarhet understddjer starkt socialt kapital pd grund av att ménniskor léttare kan interagera
med varandra i vardagen. Aven om det inte ir uttalat att den nya stadsdelen Barkarbystaden
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planeras enligt dessa ideal gér det att dra tydliga kopplingar. I framtida Barkarbystaden planeras
en hog densitet av bostéder, arbetsplatser och varierad markanvindning, och med den nya
tunnelbanan mellan Akalla och Barkarby, med en station for pd- och avstigning i
Barkarbystaden, skapas goda forbindelser med kollektivtrafik i alla dess slag, savél tunnelbana,
pendeltdg som buss (Barkarbystaden, u.4.). Enligt tidigare forskning bor dessa forutsittningar
generera mer socialt kapital &n omraden som saknar dessa, diar Akalla kan stillas 1 kontrast da
omradet frimst bestdr av homogena bostadsbestand, vilket delvis gér i1 linje med studiens
resultat.

Akallaborna var generellt positiva till att samhillet investerar i omradet vilket pa ldng sikt kan
generera 0kade markpriser och motverka segregation, men flertalet informanter lyfte dven att
forldngningen av tunnelbanan i forsta hand inte ar avsedd for att gynna de som bor i1 Akalla,
utan snarare en investering i framtida Barkarbystaden som genom forldngningen ges dkad
tillgénglighet och tillgéng till storstadens tunnelbanenit. Utifrén teorin om sammanbindande,
overbryggande och ldnkande socialt kapital bor den nya tunnelbanan, som framst upplevs som
en investering i Barkarby, stirka det linkande sociala kapitalet mellan Barkarbyborna och
samhillet, samtidigt som Akallabornas ldnkande sociala kapital kan pdverkas negativt pa grund
av att investeringen i forsta hand dr riktad &t annat hall. Ewa Jungstedt Pilestal, utredare
Rinkeby-Kista stadsdelsforvaltning, ser dock positivt pd investeringen utifrdn ett Akalla-
perspektiv dd hon menar att samhéllet med dess olika aktorer viljer att investera i omradet
vilket bor betraktas som en positiv atgdrd som kan balanseras mot de negativa effekterna som
Forbifart Stockholm kan ténkas bringa Akalla. Att forbifarten anldggs ovan mark mellan Akalla
och Hansta sédnder ut en signal av ldgre prioritet, vilket Overensstimmer med tidigare
resonemang. Dessutom menade bdde Emelie Grind och Ewa Jungstedt Pilestdl, som
representerar Barkarby respektive Akalla i denna uppsats, att den nya tunnelbanan kan medfora
att det blir tilltalande att bo och verka i omréadet tack vare att investeringen medfor en etikett av
attraktivitet, vilket dven flertalet informanter 1 Akalla och Barkarby var 6verens om:

"Att man vdljer att anldgga tunnelbanan hdr betyder ju att omrddet anses vara attraktivt pd ndgot sdtt,
och det kanske ocksd finns en tanke om att det ska bli eller kommer bli mer attraktivt i framtiden ocksd.”
(IP10B).

Det var dessutom flertalet informanter som lyfte aspekten att Akalla gir fran att vara en
slutstation till att bli en station lingsmed linjen, vilket belystes ur perspektivet att situationen
idag &r problematiskt dd den attraherar oonskade aktiviteter. Intressevdckande var dock att
ingen av de tillfrigade informanterna belyste att denna &ndstationsproblematik, som idag
upplevs 1 Akalla, kan komma att forflyttas frdn Akalla till Barkarby som i framtiden forblir
slutstation for linje 11 norrut. Istéllet betonades de mojligheter tunnelbaneinvesteringen kan
tankas ge Barkarby som en framvédxande knytpunkt och nod i ett monocentriskt Stockholm.
Huruvida en dndstation blir problematisk ur samhéllssynpunkt eller inte verkar vara forknippat
med omrddets sociala profil och i sin tur dess sociala kapital. Har kan tydliga kopplingar dras
till Cuthill m.fl. (2018) som pévisar att det dr viktigt att offentliga investeringar riktas mot
omraden som é&r i storst behov eftersom kollektivtrafik kan verka som en maktutjimnare som
reducerar sociala ojimlikheter. De resultat som kan tolkas utifrdn informanternas utsagor gar i
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linje med studien eftersom en offentlig investering i Akalla forvintas reducera den sociala
problematiken i omrédet.

”...Akalla slutar vara en dndstation och dndstationer dr ju alltid mer utsatta generellt sdtt. Det dr en
segregerad storstad, och om man kan bygga nytt i gammalt, men ocksd kopplar ihop omrdden med olika
socioekonomier genom effektiv kollektivtrafik, sa dr vdl det ett av de fd effektiva sdtt att bryta sociala
strukturer och segregation...” (Emelie Grind).

”...1 Akalla kan det vil vara att det finns en sdn dndhdllplatsproblematik som de kan slippa i och med
att den forldngs bort till Barkarby och Jdrfilla, sd det blir ju ett storre flode ocksa genom Akalla och
det blir ju inte ldngre en dndhdllplats.” (Jon Halling).

"Pd sikt dr vdl tunnelbana alltid bra egentligen, det 6kar ju markvdrdet och Akalla blir inte ldngre en
slutstation vilket nog kan I6sa en del problem som finns hér idag.” (IP7A).

“Det dr ju bra att politiker satsar pa Akalla. Pa lang sikt dr det nog bara bra. Alla vet ju vad en
slutstation innebdr kvdllstid och sd... Sa att tunnelbanan fortsdtter istdillet for att stanna hdr kommer
nog ge den storsta effekten.” (IP13A).

“Barkarby station kommer ju bli en plats ddr man kan byta mellan olika firdmedel och en slags
knytpunkt i omrddet.” (IP9B).

“En styrka dr investeringen i socialt kapital for hela regionens utveckling, en annan dr ddr tunnelbanan
slutar, alltsd Barkarby station, blir en regional kollektivtrafikknytpunkt, ocksa en slags "hub’, och det
saknar vi i Stockholm idag.” (Emelie Grind).

4.2 Funktionalitet

Ett stort antal informanter i Barkarby belyste virdet av att den nya slutstationen blir en plats for
byten mellan olika trafikslag. Barkarbyborna upplevde tunnelbanan som viktig utifran
mdjlighet till alternativa resvégar. Dock var denna instillning inte lika stark i Akalla da
invanarna upplevde att de redan har god tillging till tunnelbanan som anses vara mer robust 4n
pendeltaget som tar dem till Kista, Solna och centrala Stockholm. De menade i viss man att
okad tillgénglighet till Barkarbystaden och serviceomradet Stockholm Quality Outlet kommer
vara viktigt 1 framtiden rent ndjesmissigt. Detta betonade &dven Ewa Jungstedt Pilestal
(Rinkeby-Kista stadsdelsforvaltning) d& hon menar att Barkarbystadens outlet och
stormarknader &r attraktiva malpunkter for manniskor i Akalla och andra delar av omradet, och
en Okad tillganglighet till dessa dr gynnsamt for manga som inte har bil. Detta var dock Jon
Halling, héllbarhetskonsult, skeptisk till och menade istéllet att det dr sa det ar tankt att fungera
1 teorin, men att ménga i praktiken drar sig for att dka kollektivt pa grund av de kostnader det
innebdr. Detta resultat, att Barkarbyborna i storre utstrickning upplevde Okade
mobilitetsalternativ med den nya tunnelbanan, gér i linje med Stanley m.fl. (2012) resonemang
om att forbéttrad tillgédnglighet d&ven motsvarar forbéttrat socialt kapital eftersom okad
kollektivtrafik &ven bidrar till rorlighet och interaktion i ndromrédet.
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Vidare genomsyrade tillgénglighet och mobilitet néstintill alla intervjuer som genomfordes
inom studien. Detta har givetvis sin grund i kollektivtrafikens huvuduppgift att transportera
ménniskor dit dem ska, men det dr ocksa signifikant utifrdn socialt kapital d& kédnslan av
tillgénglighet forknippas med vélfungerande institutioner vilket i sin tur stirker det linkande
sociala kapitalet mellan individ och samhille. Sofie Radestad och Jon Halling, bdda verksamma
inom social héllbarhet, var dverens om att det dr viktigt att andra delar av Stockholm ocksa fér
tillgdng till tunnelbanesystemet eftersom andra kollektiva fardmedel inte ar lika robusta och
palitliga, vilket mynnar ut i en réttvisefrdga da tunnelbanan &r sa viktig for en fungerande vardag
samtidigt som alternativa resmdjligheter anses grundldggande. Att f4 dkad tillganglighet och
mobilitet i vardagen upplevdes, bade av sakkunniga och av invinarna, som ett starkt bidrag for
att 0ka det ldnkande sociala kapitalet. Den frihetskdnsla som skapas nidr ménniskor ges
mdjlighet att ta sig dit man vill pd egen hand upplevdes oka tilltron och tilliten till samhaéllets
institutioner. Nedan redovisas hur somliga informanter framhavde tillginglighetens betydelse.

“Kollektivtrafik dr ju egentligen det bdsta sdttet vi har for att skapa hallbar mobilitet, och mobilitet dr
grunden for en storstadsregions funktion.” (Emelie Grind).

.. tillgdng till att kunna dka vart man vill och nédr man vill, hur ldngt man vill och helst ocksa da till
vilken kostnad man vill, det dr ju alltid en fordel.” (Anna Modin).

“Kollektivtrafiken kan beskrivas som mdjligheten for alla att transportera sig dit man behover.” (Sofie
Rédestad).

“En vdlfungerande kollektivtrafik dr viktig for kdnslan av tillgdnglighet och kunna ta sig dit man vill
utan att vara beroende av annat.” (IP1B).

”...det dr ju ett vildigt smidigt sdtt att ta sig fran Akalla idag med tunnelbanan och den gar ofta sd jag
tror att det betyder mer dn vad man egentligen tinker pd, man dr sa van vid det. Och det dr nog viktigt
for att man ska trivas ddr man bor och med samhdllet pa ndagot sctt” (IP9A).

"Att kdnna att man har mojligheter att aka ndr man vill och i princip var man vill dr ju superviktigt rent
mentalt, och det dr man nog lite bortskimd med i Stockholmsregionen jiamfort med ovriga delar av
landet.” (IP15B).

”...tunnelbana dr ett av de fd attraktivitetshojande saker som kan géra att vi kanske kan fa kontor och
en mix av arbetsplatser, service, bostdder, den dr sa given att bor jag vid en tunnelbanestation sa har
jag stark mobilitet, punkt.” (Emelie Grind).

Trots att sakkunniga, kommun/stadsdelsforvaltning och invénarna var Overens om att
tillginglighet &r en viktig aspekt av forlangningen och en av de starkaste kopplingarna till
socialt kapital, var de inte lika eniga gillande nya mélpunkter som genereras i och med den nya
tunnelbanan. Medan flertalet informanter vid djupintervjuerna framhévde att tunnelbanan
kommer generera attraktiva malpunkter for sdvil boende i Barkarby som i Akalla, var invdnarna
inte ense om detta. Trots att majoriteten informanter framholl 6kad tillgénlighet och mobilitet
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som en positiv aspekt, var det f4 som faktiskt trodde att tunnelbanan skulle &ppna for
mojligheter att na jobb, skola, service och andra malpunkter i respektive omride. I Akalla
framholl man att kopplingen nordvést inte var den viktigaste for omradet, parallellt som
Barkarbyborna lyfte framst Kista och Solna som attraktiva platser snarare dn just Akalla,
samtidigt som de redan har god kommunikation till centrala delar av Stockholm. Detta kan
givietvis vara behéftat med metodbegransningar dd det ar svart att f4 ménniskor, inom
begréinsad tid att spd fem-tio ar in i framtiden, vilket kan vara léttare for sakkunniga/kommun/
stadsdelsforvaltning da deras arbete kriver langsiktig framforhdllning.

4.3  Overbryggande mdten

“Ju mer uppdelning, desto mer myter bildas ju om olika grupper. 'De som alltid hdller till pd den
sidan gatan, de vet man ju hur de dr..." Och om man kan fa en interaktion emellan sd skapas en annan
sorts ytlig relation som dr positiv for forstdaelsen. Pa ndgot vis skapas en interaktion, dven om den inte
behéver vara att man pratar och blir vinner sd dr det en interaktion dndd, och ddr har dven vildigt
ytliga sociala band betydelse for hur vi trivs och hur vi uppfattar vdra liv.” (Anna Modin).

Denna vision som aterfanns hos sakkunniga om kopplingen mellan tunnelbanan och
overbryggande méten skiljer sig delvis fran hur denna relation upplevs av invanarna. Medan
flertalet informanter vid djupintervjuerna menade att kollektivtrafiken med dess offentliga rum
kan spela roll for att bryta segregation och skapa verbryggande méten i omradet stimmer
denna bild delvis inte med hur invanarna upplevde det. Flertalet invdnare ansag att det &r bra
att omradena forbinds genom tunnelbanan som sdkert kan bidra till storre variation, framforallt
1 Akalla, men de stéllde sig skeptiska till forestdllningen att kollektivtrafiken skulle vara ett
medel for att f4 kontakt med eller mdta andra méanniskor. De som dndock belyste den nya
tunnelbanan som viktig for att mota andra syftade framst till kontakt med vénner och
slaktningar, inte oforutsedda méten:

“Indirekt sa kommer man ju ‘méta’ mer mdnniskor om det dr fler som dker hdr, men sen vet jag inte
riktigt hur mycket kontakt det ger, sd det dr nog inte jdtteviktigt for mig... Det dr ju inte sd vanligt att
man umgds med vinner hdr (i tunnelbanan).” (IP6A).

Trots att Stanley m.fl. (2010) och Stanley m.fl. (2012) askadliggdr att de som aker mest
kollektivt &ven besitter storst overbryggande nétverk och att detta dr den viktigaste aspekten ur
integrationssynpunkt, pavisade invanarnas instdllning annat. Generellt upplevde de att
tunnelbanan kan vara positiv ur integrationssynpunkt, men de menar att kollektivtrafikens rum
inte genererar 6verbryggande méten eller relationer. Detta var emellertid flera av de sakkunniga
overens om dé de lyfte teknologins betydelse i sammanhanget. I dagens moderna samhille, dir
du forvéntas vara uppkopplad och tillgénglig, medfor att médnga ménniskor har telefonen i
handen och horlurar i 6ronen den tid de vistas 1 kollektivtrafiken. Detta kunde dven tydligt f6ljas
under studiens observationstillfallen, som &dven Overensstimmer med Putnams (2000)
forklaring till minskat socialt kapital i USA. Dock lyftes tanken att det méste vara battre att
man reser med andra och ser varandra dn om fallet skulle vara det motsatta, vilket 4ven kan
relateras till Putnams teori om forortsutbredning och individuellt bildkandet. De sakkunniga var
rorande Overens om att den “delade” transporten som kollektivtrafiken innebdr har storre
betydelse @n vad manga tror. Tack vare att kollektivtrafiken &r ett offentligt rum, dir det
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dessutom ofta forekommer tringsel, kan vi inte vérja oss mot ’det” vi inte vill komma i1 kontakt
med. I kollektivtrafiken tvingas ménniskor att dela utrymme med framlingar, vilket kan vara en
viktig pusselbit for att oka forstaelsen och tilliten mellan olika grupper i samhillet som i
forldngningen dven kan bidra till 6kad integration.

”...bara det att vara ihop med andra mdnniskor dr ju dndd ndgonting positivt, att inte sdtta sig i sin bil.
Sen dr det ju ett utav fd stdllen ddir mdnniskor faktiskt samlas och trycks ihop med frimlingar, och det
dr vdl kanske nyttigt bara det. Man kanske overhor ett samtal, man irriterar sig for nagot, man blir glad
for ndagonting, sd det tror jag att kollektivtrafiken gor.” (Emelie Grind).

Resonemanget om att det skapas en forstdelse mellan minniskor genom kollektivtrafiken,
vilken 6kar i och med den nya tunnelbanan, &r forenligt med resultaten fran Stanley m.fl. (2010)
studie — 6kade mobilitetsalternativ leder till en 6kad mojlighet for natverksanslutningar som i
sin tur resulterar i en uppatgdende trend for social integration och okad forstdelse mellan
minniskor. Aven om denna instillning inte iterfanns bland invanarna i omradet kan det vara
en konsekvens av metodval — att tillfrdga informanter i omradet om det tror att den nya
tunnelbanan som beréknas vara klar 2024 kommer att 6ka deras mojligheter till kontakt, mote
eller forstéelse for andra ménniskor kan vara problematiskt sett ur ett forskningsperspektiv,
delvis eftersom svaret krdver eftertanke, delvis eftersom det kan vara svart for invénarna att ge
hypotestiska framtidssenarior dd ménniskor dr mobila varelser som kanske inte bor i omradet
om fem ar nér tunnelbanan star fardig. Dock visar studier att individer med starkt lokalt socialt
kapital — som definieras utifran ett hushalls sociala band med ménniskor som lever i nérheten
— paverkar huruvida ménniskor &r villiga att flytta eller inte. Sociala band ér platsspecifika och
mindre virdefulla pd annan plats, vilket kan medfora att ett hushdll med starka sociala band
avstdr fran att flytta for att bevara socialt kapital (Kan, 2007), vilket bor tala for resultatens
giltighet. Emellertid lyfte flertalet informanter att forbindelsen mellan Akalla och Barkarby kan
resultera i1 att omrddena upplevs ndrmare och inte lika skilda varandra, vilket i viss man
overensstimmer med visionen om O&verbryggande moéten utifrdn social inkludering och
integrationssynpunkt.

4.3.1 Anvandning av rummet
Observationerna i Akalla och Barkarby genomfordes med syfte att underséka om omrddena
skiljde sig at utifran variabler som samspelar med olika former av socialt kapital. Med avstamp
i tidigare teori avsag observationerna att studera vilka ménniskor som vistas i rummet, vilka
mdten som dger rum och hur rummet anvénds. Vad som tydligt gick att urskilja vid alla sex
observationstillfallen var att omrddenas befolkningssammansittning skiljde sig at. Omradet
kring Akalla var delvis heterogent sett till &lder och kon, men majoriteten av méinniskorna vid
stationsomradet var kvinnor i 6vre medeldldern med utlindsk bakgrund. Omradet kring
Barkarby upplevdes ddremot mer heterogent dd& ménniskor med varierande élder, kon, social
stéllning och etnicitet vistades i rummet. Att forbinda de tvd omradena med kollektivtrafik kan
teoretiskt sett generera Overbryggande moten mellan heterogena ménniskor och grupper
(Putnam, 2000). Trots att Stanley m.fl. (2010) studie visade att kollektivtrafik dr av betydelse
for att erhalla och bevara 6verbryggande ndtverk, samtidigt som det saknas stark korrelationen
mellan sammanbindande socialt kapital och kollektivtrafik, visade observationerna att varken
stationsomradet kring Akalla eller Barkarby préglades av social interaktion i form av méten,
och den interaktion som dgde rum var i forsta hand av sammanbindande karaktir. Detta gér
dock i linje med Anna Modins respons pa frdgan hur man planerar for oforutsedda moten inom
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kollektivtrafiken: ”...kollektivtrafiken dr ju inte till for oforutsedda moten, sd jag tror inte att
man ska anvinda den for att planera for det. Kollektivtrafikens huvuduppgift dr
transporterna’’. Aven Emelie Grind menade att man inte planerar for ofdrutsedda méten idag,
men att den tringsel som finns i rummet gor att ménniskor kommer varandra niarmare, vilket i
sin tur har effekt for socialt kapital. Dock anvédndes det urbana offentliga rummet inom
kollektivtrafiken i1 forsta hand som ett medel for transport snarare @n mdtesplats. Trots
kollektivtrafikens huvuduppgift att transportera ménniskor dit de vill, nér de vill, skapas dndock
mdten i rummet som kan verka dverbryggande, d&ven om ménniskor inte interagerar genom
samtal, en slags underliggande 6verbryggande interaktion. De genomforda observationerna i
Akalla och Barkarby visade att Akalla besitter en storre grad sammanbindande socialt kapital
dédr ménniskor som dr lika varandra mots och interagerar inom kollektivtrafikens offentliga rum.
I Barkarby fanns liknande tendenser, men en storre variation utifran de observerade attributen,
vilket tilldelar omrédet en hogre grad av dverbryggande socialt kapital. Att binda ihop dessa
omrdden, som enligt observationsstudien skiljer sig at, kan vara fordelaktigt for att skapa effekt
av overbyggande socialt kapital som 1 sin tur kan bidra till 6kad integration, tillit och forstéelse
1 omréadet.
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5. Diskussion
I nedanstdende avsnitt sammanfattas och generaliseras studiens resultat. Avsnittet avser att
besvara studiens syfte och fragestéllningar samt dra slutsatser utifrdn genererat resultat. Vidare
fors en diskussion kring studiens bidrag och betydelse i ett storre forskningssammanhang for
att ddrefter foljas av mdjligheter och behov till fordjupad forskning.

5.1 Besvarande av syfte och fradgestdliningar

Uppsatsens Overgripande syfte har varit att utrona vilken kunskap som finns inom &mnet socialt
kapital i relation till kollektivtrafikinvesteringar for att 6ka kunskapsforstdelsen om hur vi
skapar en mer nyttomaximerande framtida kollektivtrafik. Vidare har uppsatsen avsett att
studera huruvida den kunskap som finns och de visioner som rader inom planeringen faktiskt
stimmer Overens med invinarnas uppfattning eftersom det dr de man planerar for. I generell
mening kan konstateras att visionerna gillande kollektivtrafik och socialt kapital stimmer
delvis dverens med hur invdnarna i omradet upplever relationen mellan den nya tunnelbanan
och socialt kapital. Resultatet fran den empiriska undersokningen visade att investeringen i
tunnelbanan sénder ut en signal av prioritet vilket i forldngningen stirker det ldnkande sociala
kapitalet mellan invdnarna (framst 1 Barkarby) och sambhillets institutioner. Vidare var
tillgénglighet ett begrepp som préglade stora delar av empirin, vilket d&ven kan tolkas vara den
starkaste kopplingen till socialt kapital, bade ur ett sammanbindande, dverbryggande och
linkande perspektiv. Aven hir upplevde invanarna att det var omradet kring Barkarby som
premierades av forlingningen. Studien visade dessutom att det fanns visioner om att
kollektivtrafiken kan skapa mdjligheter till 6verbryggande méten och dkad forstéelse mellan
olika grupper i samhéllet. Denna aspekt visade sig invanarna vara skeptiska till da
kollektivtrafiken 1 forsta hand nyttjas for individuell transport snarare &dn mdtesplats.
Sammanfattningsvis kan konstateras att det rdder en viss Gvertro av potentialen for socialt
kapital i relation till kollektivtrafikinvesteringar som inte aterfinns hos invénarna. For att skapa
en mer nyttomaximerande kollektivtrafik sett utifrn social kapital bor man se till tillgénglighet
for alternativa resmojligheter samt anvédnda kollektivtrafiken som ett understodjande medel for
att bryta sociala strukturer. Nedan redovisas de fragestéllningar studien baserats pa:

Pa vilket scitt kan kollektivtrafik forstas som en investering i socialt kapital?
Hur upplever resendirer i omrddet den nya tunnelbanan i relation till socialt kapital?

Hur anvdnds det offentliga rummet inom kollektivtrafiken sett utifran begreppet
socialt kapital?

Gillande studiens forsta frigestdllning verkar det resonemang som fors i Stockholms-
forhandlingen (2013) med investering, funktionalitet och overbryggande mdten stimma
overens med hur sakkunniga, kommun och stadsdelsforvaltning uppfattar kollektivtrafikens
relation till socialt kapital. Kollektivtrafiken kan forstds som en investering da den for
méinniskor ndrmare genom att binda samman omraden. Dessutom skapas utrymme for méten
inom kollektivtrafikens rum tack vare den trangsel som ofta praglar dessa. Dock bor betonas
att kollektivtrafiken dven kan vara behdftad med ndgra av de sociala problem som praglar
samhillet. Exempelvis kan en dndstation spdda pa problematik som finns inom ett omrdde med
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relativt ldg social status och stirka tendenser till sammanbindande nétverk. Effektiv
kollektivtrafiken kan #dndock fOrstds som ett medel for stirka fOrutsdttningarna till
overbryggande socialt kapital i omraden som préglas av sociala strukturer.

Studiens andra fragestéillning saknar ett enkelt svar. De 30 informanterna i Akalla och Barkarby
gav givetvis inte enhetliga svar, utan dessa priglades av variation. Dock har ett antal
dterkommande teman kunnat urskiljas. Aterkommande upplevdes tillginglighet och
mdjligheten till alternativ tillginglighet som substantiellt utifrdn medborgarnas perspektiv. Den
nya tunnelbanan upplevdes frimst som en investering i Barkarby, snarare dn en investering i
omrddet som helhet. Dock upplevdes investeringen stirka det ldnkande sociala kapitalet i
omrddet generellt genom den signal som sidnds ut. Informanterna i Akalla och Barkarby
upplevde dven att den nya tunnelbanan bidrog till 6kad variation, men de var skeptiska till att
tunnelbanan skulle 6ka mojligheten till méten med andra ménniskor.

Den tredje fragestéllningen som studien &mnar besvara behandlar det offentliga rummet inom
kollektivtrafiken. Tydligt kunde urskiljas att kollektivtrafiken och dess urbana utrymmen i
forsta hand inte anvinds som publika rum tillgdngliga for moten, snarare som individuella
transportmedel. Vidare dr det foga troligt att vistelse inom kollektivtrafiken markant skulle 6ka
socialt kapital sett utifran social interaktion eftersom mdjligheterna till interaktion é&r
begridnsade samtidigt som den moderna teknologin préglas av isolerande tendenser. Dock bor
fragan lyftas om informanternas resonemang kring teknologins begransning av socialt kapital
inom kollektivtrafiken verkligen stimmer. Precis som kritiken riktad mot Putnams forklaring
till minskat socialt kapital i USA (Currie & Stanley, 2008), bor fragan stillas om detta verkligen
minskar socialt kapital eller ir ett tecken pa forindring. Aven om teknologin begriinsar
klassiska dverbryggande moten inom kollektivtrafiken, kan detta vara ett resultat av relationer
som tagit sig an en ny form, pa en digital arena, i en ny tid.

5.2  Slutsatser
Utifrdn det empiriska materialet kan konstateras att kollektivtrafik kan forstds som en
investering 1 socialt kapital eftersom signalvdrdet och Okad tillgdnglighet stirker ldnkande
socialt kapital, samtidigt som studien inte givit nagra starka indikatorer pd att kollektivtrafik
skulle reducera socialt kapital. Detta talar i samklang med jamforbara studier som hénvisar
kollektivtrafik eller narbesldktade variabler som positivt korrelerade med socialt kapital. Dock
visar studiens resultat att det dr svdrare att dra slutsatser kring sammanbindande och
overbryggande socialt kapital i relation till kollektivtrafikinvesteringar, vilket sannolikt dr en
konsekvens av metodval 1 kombination med studiens inriktning mot investering, funktionalitet
och doverbryggande méten. Utifran Putnams definition om sammanbindande, dverbryggande
och lidnkande socialt kapital dr den rimligaste tolkningen att en effektivt malstyrd och
vélplanerad kollektivtrafikinvestering kan komma att forhindra att det skapas ett ”vi” och
”dem” 1 omraden som skiljer sig at sett till social struktur. Genom kollektivtrafik skapas
forbindelse och kontaktytor som har potential att verka for 6kad integration eftersom motsatsen,
avstdnd och atskillnad, skapar forutfattade meningar med negativ inverkan for tilliten mellan
ménniskor. Studien har visat att dverbryggande socialt kapital kan {forstds som interaktion med
andra minniskor vilket kollektivtrafiken bidrar med eftersom resor med kollektiva fardmedel
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ar delade. Dock ér det inte sannolikt att interaktionen inom kollektivtrafiken ar sérskilt djup
eller stark, men den representerar d&ndock en av de starkaste mojligheterna till interaktion med
ménniskor utanfor det enskilda omradet, vilket i forldningen innebédr god potential for att
utveckla Overbryggande socialt kapital. Trots att resendrerna i omrddet inte upplever
kollektivtrafiken som en plats for mdten med andra kan det finnas nagot utover det fysiska. Det
verkar rimligt att tro att kollektivtrafikens utrymmen bidrar till skapandet av ett slags
underliggande eller omedvetet dverbryggande socialt kapital som resulterar i forstaelse mellan
ménniskor som i forldningen mynnar ut i 6kat fortroende och tillit. Dessutom kan den moderna
teknologin, med dagens sociala medier, betraktas som en digital arena dir det sker
kommunikation i annan form &n rent av fysiskt, vilket dven kan stérka socialt kapital. Av detta
kan konstateras att fastéin kollektivtrafikens utrymmen inte préglas av fysisk social interaktion
mellan ménniskor, kan tiden som tillbringas 1 dessa offentliga utrymmen 6ka ménniskors
relationella nédtverk och forstaelse for andra.

Da forskning kring kollektivtrafik och socialt kapital anses bristféllig i avsaknad av empiriskt
stdd, har dagens planering resulterat i att beslut om kollektivtrafikinvesteringar fattas pa losa
grunder. Vidare dr den litteratur som finns inom filtet foretradesvis av kvantitativ inriktning,
vilket medfor att all kunskap som genereras genom kvalitativ forskning kan anses vara ett unik
och virdefullt bidrag inom forskningen. Dock bor poédngteras att relationen mellan
kollektivtrafikinvesteringar och socialt kapital dr kontextberoende och bor generaliseras med
forsiktighet eftersom studien priglas av kontextspecifika forutsittningar utifran social profil.
Dessutom kan det vara svart att urskilja huruvida dessa resultat star i forhdllande till tidigare
forskning eftersom begreppet socialt kapital saknar en entydig definition, vilket medfor att
resultaten dven dr definitionsstyrda. Studien stoder annan forskning som visar att social
héllbarhet dr ett komplext och kontroversiellt begrepp som dr svart att ta hinsyn till vid
planering. Genomgaende har socialt kapital i termer av kollektivtrafik betonas som viktigt for
en hallbar utveckling. Diaremot har studien visat att begreppet i form av konkreta mal och
satsningar dr vagt och otydligt, samt praglas av visioner om 6nskade effekter snarare &n fokus
pa utvdrderingsbara mal.

Studien har baserats pd empiriskt material insamlat genom intervjuer och observationer.
Problematiken som uppstar dr behédftad med att det kan vara svart att samla empiri som
behandlar framtid, i synnerhet nir studien avser att utrdna en relation eller effekt av en
investering. For finga medborgarperspektivet inom studien genomfordes snabbintervjuer i
Akalla och Barkarby. Andra metoder, exempelvis djupintervjuer med fokusgrupper, hade
mdjligen genererat en dn mer djupare forstaelse for medborgarnas upplevelse, dock anses
studiens metodval rimliga utifrdn syfte, fragestdllningar och begrinsade omfattning. All
information som samlats vid den empiriska undersdkningen har préaglats av noggrannhet, fran
transkribering av intervjuer till tydliga referensforteckningar for att ge goda forutsittningar for
tillforlitlighet. Villkoren — trovdrdighet, overforbarhet, pdlitlighet och mdjligheten att styrka
och konfirmera — har beaktats genomgdende dd studien efterstrdvat transparens samt fort
kritiska diskussioner gillande teori, metod och resultat. Informanterna vid djupintervjuerna har
givits mojlighet att korrigera sina utsagor och godkénna citat, vilket stdrker studiens
trovérdighet. Studien dr overforbar till andra fall, platser och lander till viss del d& den undersokt

31



flertalet informanters tankar och erfarenheter som representerar olika infallsvinklar av studiens
forskningsfragor. Studien har dven efterstrivat en variation av informanter i omradena Akalla
och Barkarby sett till kon, alder och etnicitet, vilket 6kar dverforbarheten. Dock bor poéngteras
att den kvalitativa undersokningen bygger pd kontextspecifika omstidndigheter vilket dven
préaglar studiens resultat. Studien har enbart studerat forlangningen mellan Akalla och Barkarby,
vilket i sin tur kan innebéra att en studie av annan kontext eller trafikslag skulle generera andra
resultat.

5.3  Vidare forskning

Som ndmnts ovan inskridnker uppsatsen, med dess begrinsade omfang och empiri,
mdjligheterna att dra alltfor vida och generella slutsatser. Det dr dock uppenbart att det finns ett
behov fran séavil statligt, regionalt som lokalt hall att utveckla metoder for att ta hansyn till
dessa faktorer vid beslut och planering av kollektivtrafik. For att pédbdrja detta arbete bor
inspiration hamtas delvis fran miljokonsekvensbeskrivningar, delvis fran andra ldnders arbete
kring sociala frdgor i planering. For att undersoka huruvida kollektivtrafikinvesteringar har
effekt for socialt kapital krdvs uppf6ljning och jamforande studier for att se eventuella effekter
investeringen bidrog med. Dock bor generalisering ske med forsiktighet eftersom det kan vara
svért att urskilja kollektivtrafikens inverkan isolerat frin andra faktorer. Studien visar att
sakkunniga, kommun, stadsdelsforvaltning och invanare tror att investeringen 1 tunnelbanan
kan bidra till att motverka &ndstationsproblematik som aterfinns i dagens Akalla. Detta
genererar delvis nya tankar kring transportplanering — bor man stdva efter att forlénga
tunnelbanan till omrdden med relativt hog social profil for att komma runt problematik behéftad
med dndstationer? Eller kan det vara sa att dessa tendenser dven uppkommer dir? Denna aspekt
g0r det intressant att genomfora jamforande studier nér tunnelbanan star klar for att utrona vilka
effekter den faktiskt genererat. Genom att kombinera kvalitativa studier med kvantitativ
statistik pd individnivd gillande exempelvis befolkning, arbetstillfdllen och tillgénglighet,
skulle framtida kollektivtrafikinvesteringar kunna urskilja om satsningarna speglar de 6nskade
visionerna jaimfort med omraden som inte berors av investeringen. Behovet av vidare forskning
upplevs som starkt da flertalet informanter framhivde att sociala effekter, i synnerhet social
kapital, efterfragas frdn flera hall, samtidigt som det rader forvirring kring hur dessa ska
behandlas. Den bristande kunskapen gor det intressant att utveckla metoder och teorier for att
méta och bedoma socialt kapital i relation till kollektivtrafikinvesteringar, for att i framtiden
kunna stéirka dess position inom bade forhandling och planering. Uppfattningen &r att det krdvs
en fordjupad forstaelse kring socialt kapital samt generella ramverk och riktlinjer om hur
begreppet ska implementeras inom kollektivtrafikinvesteringar, och dérefter uppfoljning om
faktiska effekter. Avslutningsvis kan den retoriska fraga som pryder uppsatsens framsida vara
vigledande for fortsatt forskning — Fran enskild till kollektiv(trafik)?
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Bilagor
Bilaga 1. Intervjuguide — Anna Modin
Anonymitetsskydd

- Forst och framst vill jag fréga det okej att jag spelar in intervjun?2 Jag vill &ven
meddela att jag dr den enda som kommer ha tillgdng fill de material som samlas in
vid intervjutillfallet i form av bandupptagning och anteckningar. Ar det okej att jag
sedan redovisar ditt namn i uppsatsens resultatdel dé du intervjuas som din yrkesroll2

Inledande fragor
Beratta lite om dig sjdlv, vad ér din yrkesroll2
Hur kom det sig att du boérjade arbeta med social hdllbarhet?

- Om du skulle beskriva kollektivtrafikens betydelse med en mening, hur skulle den dd&
lyda?

- Hur skulle du definiera socialt kapital och varfér ér det viktigt fér ett fungerande
lokalsamhdlle?

Investering

- Hur pdverkas ett omrdade frédn att g& fradn att vara en slutstation (Akalla) till att bli en
statfion IGngs med tunnelbanelinjen?

- Vika sociala férdelar finns det med att koppla samman tunnelbanan och
pendeltdgsnatet i omrddet Akalla — Barkarby?

- P& vilket satt paverkas lokalsamhallet av att "ké&nna” sig prioriterade av beslutsfattare
genom en kollektivirafikinvestering?

Funktionalitet
"Genom att funnelbanetrafiken dr valfungerande, trygg och pdlitlig skapas
forutsattningar for dkat ldnkande socialt kapital”. Kan du férklara lite hur detta
fungerar?

Overbryggande moéten

- P& vilket satt kan foérbattrad kollektivirafik bidra till 6kad social interaktion?

- Varfor 6kar tilliten mellan méanniskor ndr de far tillfalle och mojlighet att mdtas i den
offentliga miljén?

- Hur planerar man fér oférutsedda méten inom kollektivirafiken2 Ar detta ndgot som
faktiskt fungerar i praktiken?

Former och effekter av socialt kapital

- Arsocialt kapital enbart positiviz Motiveral

- Vilka énskvarda/icke-6nskvarda effekter kan man tankas nd genom en
kollektivtrafikinvestering?

Stockholmsférhandlingen

1) Jusamre utgdngslége (1&gt socialt kapital/hdg ohdlsa) desto viktigare dr det att
stérka det (I&nkande)

2) Ju stérre olikheter mellan platser som férbinds med ny tunnelbana, desto stérre chans
till dverbryggande moten (&verbryggande socialt kapital)

- Genomgdende i férhandlingen kan det tolkas som att man utgatt frdn antagandet
att ju storre skillnad i "social profil” mellan tvéd omrdden, desto mer socialt kapital
kommer genereras vid en investering. P& vilket satt kan man férstd detta antagande?
Finns det en risk att ett omrade far ett dkat socialt kapital samtidigt som det andra
omradet draneras pd socialt kapital2

- I Stockholmsférhandlingen redovisas "sammanvdagt socialt kapital” pd en skala frén
—2,500 till 2,500, hur har denna skala tagits fram och vilka variabler dr inréknade?

- Om du nu ser fillbaka pd arbetet kring socialt kapital som gjorts, ar det ndgot du skulle
viljia gbéra annorlunda och varfére Hur méater man socialt kapital pd bdsta vise
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Avslutning
- Ardet ndgot som du vill tilldgga som jag inte har frdgat om?
Stort tack for din medverkan!

Bilaga 2. Intervjuguide — Jon Halling & Sofie R&destad
Anonymitetsskydd
- Forst och framst vill jag fréga det okej att jag spelar in intervjun?2 Jag vill &ven
meddela att jag dr den enda som kommer ha tillgdng fill de material som samias in
vid intervjutillfallet i form av bandupptagning och anteckningar. Ar det okej att jag
sedan redovisar era namn i uppsatsens resultatdel dé& ni intervjuas som er yrkesroll2
Inledande fragor
- Beratta lite om er sj@lva, vad dr era respektive yrkesroller?
- Hur kom det sig att ni blev infresserade av att arbeta med social hdllbarhet?
- Om niskulle beskriva kollektivirafikens betydelse med en mening, hur skulle den d&
lyda?
- Hurskulle du Ylva definiera socialt kapital och varfér ar det viktigt for ett fungerande
lokalsamhdlle?
- Jon, varfor tror du det dr viktigt i just omrddet Akalla-Barkarby?
Investering
- Hur pdverkas ett omrdde frédn att g& fradn att vara en slutstation (Akalla) till att bli en
statfion 1Gngs med tunnelbanelinjen?
- Vika sociala férdelar finns det med att koppla samman tunnelbanan och
pendeltdgsnatet i omrddet Akalla — Barkarby?
- P& vilket satt paverkas lokalsamhdllet av att k&nna att samhdllet prioriteter
medborgarna och omrédet?
Funktionalitet
- Vilken roll spelar en fungerande kollektivirafik for vardagslivet i omrédet Akalla-
Barkarby?2 Och varfér ér detta viktigte
Overbryggande moéten
- P& vilket satt kan férbattrad kollektivirafik bidra till 6kad social interaktion?
- Varfor 6kar tilliten mellan méanniskor ndr de far tillfdlle och mojlighet att métas i den
offentliga miljén?
- Hur planerar man fér oférutsedda méten inom kollektivirafiken2 Ar detta ndgot som
faktiskt fungerar i praktiken?
Former och effekter av socialt kapital
- Arsocialt kapital enbart positivte Motiveral
- Vilka énskvarda/icke-6nskvarda effekter kan man tankas nd genom
tunnelbaneféridngningen Akalla-Barkarby?
- Hur mater man socialt kapital pd bdsta vise
Avslutning
- Ardet ndgot som ni vill tillagga som jag inte har frdgat om?
Stort tack fér din medverkan!

Bilaga 3. Intervjuguide — Emilie Grind & Ewa Jungstedt Pilestdll
Anonymitetsskydd
- Forst och frémst vill jag frdga det okej att jag spelar in intervjiung Jag vill Gven
meddela att jag dr den enda som kommer ha tillgdng till de material som samlas in

38



vid intervjutillfallet i form av bandupptagning och anteckningar. Ar det okej att jag
sedan redovisar ditt namn i uppsatsens resultatdel dé du intervjuas som din yrkesroll2
Inledande fragor
- Beratta lite om dig sjalv, vad &r din yrkesroll2
- Om du skulle beskriva kollektivtrafikens betydelse med en mening, hur skulle den dd&
lyda?
- Hur skulle du definiera socialt kapital och varfér ar det viktigt fér ett fungerande
lokalsamhdlle?
- Varfér ar social hdllbarhet ndgot som ar viktigt att arbeta med i Barkarby?
Investering
- Vad ér, enligt dig, styrkorna och svagheterna i den nya tunnelbaneféridngningen il
Barkarby?
- Vika sociala férdelar finns det med att koppla samman tunnelbanan och
pendeltdgsnatet i omrddet?
- P& vilket satt kommer den nya tfunnelbanan pdverka Barkarby och Jarfalla kommun i
sin helhet?e
- P& vilket satt paverkas lokalsamhdllet av att "kdnna” sig prioriterade av beslutsfattare
och samhdllet genom den nya tunnelbanan?
Funktionalitet
- Hur planerar man fér att skapa en valfungerande, trygg och pdlitlig tunnelbana?
- Vilken roll spelar en valfungerande kollektivirafik for vardagslivet i Barkarby?2
- Hur p&verkar den nya tfunnelbanan mellan Akalla och Barkarby méjligheterna att né
jobb, skola och service inom omrédet?
Overbryggande moéten
- P& vilket satt kan foérbattrad kollektivirafik bidra till 6kad social interaktion?
- Varfor 6kar tilliten mellan ménniskor ndr de far tillfalle och mojlighet att métas i den
offentliga miljén?
- Hur planerar man fér oférutsedda méten inom kollektivirafiken2 Ar detta ndgot som
faktiskt fungerar i praktiken?
Former och effekter av socialt kapital
- Arsocialt kapital enbart positiviz Motiveral
- Vilka énskvarda/icke-6nskvarda effekter kan man tankas nd genom en
kollektivtrafikinvestering?
Stockholmsférhandlingen
- Genomgdende i Stockholms- och Sverigeférhandlingen kan det tolkas som att man
utgatt frdn antagandet att ju storre skillnad i "social profil” mellan tvé omrdden, desto
storre effekt for socialt kapital om dessa omrdden férbinds. P& vilket sétt kan man
forstd detta antagande? Finns det en risk att ett omrade fér ett kat socialt kapital
samtidigt som det andra omradet dréneras pd socialt kapital?
Avslutning
- Ardet ndgot som du vill tilldgga som jag inte har frdgat om?
Stort tack for din medverkan!

Bilaga 4. Intervjuguide — snabbintervjuer
Investering
- Vad tycker du om den nya tunnelbanan mellan Akalla och Barkarby?
o Vad ér bra och ddligt med den nya tunnelbanan mellan Akalla och Barkarby?
- Vad tanker du om att samhdllet satsar pd tunnelbana mellan Akalla och Barkarby?
- F&r den nya tunnelbanan dig att kdnna att samhdllet prioriterar dig och ditt omrdde?

39



Bilaga 5. Observationsschema exempel

o P& viket satt2
Funktionalitet
Vilken roll spelar en fungerande kollektivirafik for ditt vardagslive
o Underlattar det p& ndgot satte P& vilket satt dée
Hur p&verkar den nya tunnelbanan mellan Akalla och Barkarby dina maéjligheter att
nd jobb, skola, service och andra saker du vill n&2 Ar det viktigt fér dig?
Hur p&verkar den nya tunnelbanan mellan Akalla och Barkarby dina méjligheter fill
delaktigheter i samhdlislivete Varfér &r det viktigte
Overbryggande méten
Hur p&verkar den nya tunnelbanan mellan Akalla och Barkarby dina méjligheter fill
kontakter och méten med andra manniskore Ar det viktigt fér dig?

Observationstillfalle 2: Akalla

Attribut K&nnetecken | Observation Vart Beskrivning Form av
socialt kapital
Homogenitet/ Mdnniskor som Vilka vistas i Samtliga I rummet vistas alltifrén kvinnor som man, BAde samman-
Heterogenitet vistas i omrédet rummet? omrdden unga som gamla samt mdnniskor med olika bindande och
ar lika/olika i hudfdrg och etnicitet. Dock en 6vervikt av Overbryggande
avseende av kvinnor, ofta i sdllskap av barn. Framst
koén, dlder, social mdnniskor av utldndsk bakgrund. Ménga
stalining, med sldja. Barnfamiljer, &ldre, ungdomar
etnicitet
Vilka sprék Samtliga Talas mer annat sprdk dn svenska bdde pd Bdde samman-
talas? omrdden téget, perrongen och vid stationsomrdadet. bindande och
Vagar ej uttala mig om vad fér typ av sprék | dverbryggande
som talas
Starka/svaga M&ten mellan Vilka méten P& tdget De som pratar med varandra gdr av vid Samman-
sociala band madnniskor som skere samma station bindande
ar lik/olika i Perrongen Sker ndstan inga moéten pd perrongen pga.
avseende av slutstation med alltid ett 1&g inne
kén, dlder, social Stations- Utanfér stationens norra énde finns en
stalining, omr&det marknad dér det cirkulerar mycket
etnicitet manniskor, Interaktion sker inom homogena
grupper framst
Mdanniskor Interaktion P& tdget De som talar med varandra verkar k&dnna Samman-
interagerar med mellan varandra sedan tidigare bindande
vdlbekanta/ vdnner/obeka Perrongen Folk hjalper till att hdlla upp doérrarna nér
frémlingar nta?e téget ska gé for att en kvinna ska hinna
med, verkar vara obekanta men "lika”
Stations- Utanfor stationens norra édnde finns en
omr&det marknad ddr det cirkulerar mycket
mdanniskor, Interaktion sker inom homogena
grupper framst
Anvandning av | Mdnniskor &ker Hur Idnga P& tdget Ménga gick av vid Husby och framforallt Samman-
rummet Idnga/korta stréickore Kista, alltséd majoriteten dkte valdigt korta bindande
stréckor resor frén Akalla
Transportmedel Hur anvands P& tdget Alla "fyror” oftast upptagna pd taget, sitter Samman-
eller motesplats rummet? dock i den mdan det gér sé& Iangt ifrdin bindande
varandra som mojligt. M&nga sitter med
mobilen. De gamla t&gen gnisslar = svart att
prata, mdste skrika. Hogre ljudvolym &n
"normalt”
Perrongen Pga. slutstation i dagsléiget stér det ndstan

allfid ett tdg pd perrongen innan avgdéng,
detta got att interaktionen pd perrongen
reduceras avsevart. Enbart en transport frén
stationen fill tdget
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Observationstillfalle 3: Barkarby

Attribut K&nnetecken | Observation Vart Beskrivning Form av
socialt kapital
Homogenitet/ Mdnniskor som Vilka vistas i Samtliga I rummet kring stationsomradet, pd& Overbryggande
Heterogenitet vistas i omrédet rummete omrdden perrongen och pd pendeltdget vistas det
ar lika/olika i mdnniskor av blandad e aldrar, saval
avseende av kvinnor som mdan samt mé&nniskor med olika
koén, dlder, social bakgrund och social stallning av det som
stalining, kan observeras. Exempelvis kom en som utfsa
etnicitet sig for att vara hemlds att satta sig bredvid
en man i kostym
Vilka sprék Samtliga P& tunnelbanan talades det framst svenska, | Bdde samman-
talas?e omrdden pd perrongen talades dven andra sprék bindande och
men svenska var mest férekommande Overbryggande
Starka/svaga Moéten mellan Vilka méten P& téget P& t&get skedde inte s& ménga moten trots Overbryggande
sociala band madnniskor som skere aft tdget var valfyllt. Manniskor satte sig
ar lik/olika i avskilt i den mdan det gick
avseende av Perrongen P& perrongen var det interaktion mellan
koén, dlder, social mdnniskor som satt i "kurerna” i véntan pd
stélining, tadget
efnicitet Stations- Utanfér stationens sddra och enda ende
omrddet finns en gdngbro ddr det cirkulerar ménga
mdnniskor som bdde kommer frén stationen
samt ska till den. Mdnniskorna &r olika i
avseende av kén, dlder m.m. och flertalet
falar med varandra
Mé&nniskor Interaktion P& tdget P& tdget verkar de som talar med varandra | Samman-
interagerar med mellan vanner/ ha négon slags relation sedan tidigare, bindande
valbekanta/ obekanta? exempelvis mamma och dotter
frdmlingar Perrongen Interaktionen pd perrongen sker frémst
mellan vanner eller bekanta
Stations- Runt om stationsomrddet ar det mycket
omradet rérelse, de som talar med varandra verkar
vara bekanta sedan innan
Anvdndning av | Mdnniskor éker Hur Idnga P& tdget Mdanniskor som hoppar pd vid Barkarby Overbryggande
rummet I&nga/korta stréckore station &ker Idnga strécker, &t bada hallen,
stréckor dessutom d&r pendeltdgsstationerna beldgna
I&ngre ifrdn varandra
Transportmedel Hur anvands P& tdget Det offentliga rummet pd tdget anvénds Samman-
eller métesplats rummet? frémst som ett medel for transport dar bindande
maijoriteten sitter med huvudet i sina
telefoner tills det dr dags att gd av
Perrongen Perrongen anvands delvis som ett BAde samman-

fransportmedel eftersom det ar
kollektivtrafikens huvuduppgift, men dven
som eftt socialt rum d&r manniskor stér och
pratar i vatan pd tdget samt anvander de
"kurer” som skyddar mot vid. D& det var
bldsigt underobservationen samlades
mdanga mdnniskor i kurerna vilket skapar en
slags dold interakfion mdnniskor emellan d&
man samsas om samma utrymme

bindande och
Overbryggande
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