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Abstract

One of the latest debates in the Bypass Stockholm project has been regarding the
fact that one road section, in the middle of the extensive tunnel, will be placed above
ground. This will cause noise and emissions for the residents living in the area close
to the road section, which is as low income suburb. The plan was for another section
situated close to fancier neighborhoods to be above ground as well, but after
opinions about this section sent in by citizens, Trafikverket changed their plans and
will now put this section in a tunnel. The aim of this thesis is therefore to examine
which citizens have the possibility to power in the planning process. This will be
understood with a theoretical framework based on cultural capital, constraints, and
organization. Opinions from the citizens will contribute to information about who
has the opportunity to express themselves in planning processes and analyzing the
planning process will let us know which citizens have the power inside the process.
This study shows that strong cultural capital results in both the opportunity to

express power and the power to make a difference within the planning process.

Key words: Cultural capital. Constraints. Organization. Collaborative planning. The

Stockholm Bypass.

Nyckelord: Kulturellt kapital. Restriktioner. Organisering. Medborgardialog.
Forbifart Stockholm.
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1 Inledning

Region Stockholm har sedan slutet pa 1800-talet varit ett vixande omrade med stark
utveckling och den langsiktiga trenden ser ut att halla i sig dven framat. For detta
maste Stockholm fortsitta ha méjligheten att konkurrera pa den globala marknaden
tor att underhalla den positiva befolkningstrenden och ekonomiska tillvixten. Detta
kriver, enligt Trafikverket', 6kade transportméijligheter (Vigverket 2005a: 6). Arbetet
med en ny nord-sydlig foérbindelse 1 Stockholm har varit en process inom Viagverket
(nuvarande Trafikverket) sedan 60-talet (Trafikverket 2018a). Den férbindelse som
finns idag — Essingeleden — ses som for sarbar da den behéver ta hand om
Stockholms genomfartstrafik pa egen hand, en genomfartstrafik som vixer i takt med

Stockholms expansion (Trafikverket 2018b).

Planen pa hur den nya férbindelsen ska strickas har under arens lopp forindrats ett
antal ganger, men malen har varit detsamma och uppdelat i olika punkter. Ett mal ar
enklare framkomlighet mellan Stockholms norra och sydliga delar, utan att behdva
belasta Stockholms innerstad. Detta skulle i sin tur medverka till en vixande
arbetsmarknad i Stockholm, méjliggdra regionen for en storre tillvixt, och samtidigt
skapa en enklare kommunikation fér lingdistanstrafik genom Sverige. Ar 2005
undersoktes ett forslag pa hur denna férbindelse skulle kunna skapas och dessa mal
nds utan att bygga en helt ny vdg. Idén betonade resurseffektivt utnyttjande av
existerande vignit och forbattringar dir kommunikation redan finns tillgénglig. 2006
valde Vigverket dock att fortsitta med forslaget Forbifart Stockholm, da malen

ansags kunna uppnas bast med denna plan (Trafikverket 2018a).

Forbifart Stockholm ska ndstan uteslutande ga i tunnel under mark. I borjan av
processen var det tva passager som skulle ga ovan mark mitt i strickan vilka var en
bro 6ver Lambarfjirden samt ytlige vid trafikplats Hjulsta. Men sedan kom beskedet
att dven strickan vid Lambarfjirden skulle grivas ner under jord. Det ledde till kritik,
fragor och protester (Andersson 2016). Varfor ska passagen vid Lambarfjirden helt
plotsligt grivas ner, men inte ytliget vid trafikplats Hjulsta, precis vid Jérvas
miljonprogramsomraden? Kritikerna siger att det kommer leda till 6kat buller,
utslipp och férstorelse av naturomraden (Chamy 2016, Livh & Holm 2011). Detta
leder till funderingar om vems réster det dr som hors 1 en planprocess, och hur

demokratiska medborgardialoger egentligen ir.

1 Vigverket ersattes av Trafikverket dr 2010. Darfor dr myndigheten bendmnd med olika namn
beroende pi tidpunkten i processen (Trafikverket 2017a).



I denna uppsats kommer problemet angripas genom teorier som behandlar kulturellt
och socialt kapital, samt begreppen organisering och restriktioner. Den insamlade
empirin, frimst bestdende av inskickade asikter angiende de tva passagerna, ska
analyseras och forklaras utifrain detta teoretiska ramverk, med fokus pa

medborgarmakt och hur det skapas.

1.1 Syfte och fragestillningar

I denna uppsats undersoks hur medborgarnas makt i planprocesser kan forstas med
hjalp av deras kulturella kapital i samhillet, samt hur begreppen restriktioner och
organisering kan assistera till att gora det. Vidare provas detta genom en fallstudie av
E4 Forbifart Stockholm, med tva passager som undersokningsenheter. Detta leder
till uppsatsens Overgripande syfte; att ta reda pa vilka medborgare som har méjlighet
till makt 1 planeringsprocessen. Syftet operationaliseras genom foljande

fragestillningar:

- Vilken roll spelar kulturellt kapital f6r manniskors mojligheter att engagera sig
1 planeringsprocessen?

- Vilken betydelse har kulturellt kapital i planeringsprocessen?



2 Bakgrund

2.1 E4 Forbifart Stockholm

Regeringen gav sitt stod till Forbifart Stockholm hésten 2009. Tanken var fran
borjan att forbifarten skulle ga 1 en tunnel hela vigen, forutom vid Kungens Kurva,
en passage Over Milaren mellan Lovon och Grimstaskogen dar det skulle bli en bro,
en passage i Hjulsta déir vigen skulle ga 6ver E18, samt fran Akalla till Higgvik dir
vigen ansluter till befintligt vignit (Vigverket 2005b: 125-126). Nar forslaget gatt pa
ett antal samradsvindor blev dock resultatet att dven bron 6ver Milaren byggs 1 en
tunnel, trots att det till en bérjan ansags resultera i att den sammanhingande tunneln
skulle bli for lang (Vigverket 2005a: 34). Projektet borjade direfter byggas hosten
2016 (Trafikverket 2018a). De passager som nu kommer liggas, eller ha anslutningar,
ovan mark ar i Kungens kurva, Lovon, Vinsta, Hjulsta, samt Akalla till Haggvik. I
Kungens kurva kommer forbifarten it ena hallet starta och byggas ut med motorvig
(Trafikverket 2018c). Pa Lovon kommer tva tunnelmynningar ner till forbifarten
installeras (Trafikverket 2018d). I Vinsta kommer fyra tunnelmynningar installeras
med tillhérande tva cirkulationsplatser (Trafikverket 2018e). I Hjulsta Overgar
tunneln till en motorvigsbro som kommer vara placerad 6ver E18 samt ha
anslutningar till den, innan den sedan gar ner i en tunnel igen (Trafikverket 2015). I
Akalla kommer det installeras en tunnelmynning och forbifarten utmynnar frin
Akalla 1 en motorvig ovan jord (Trafikverket 2017) fram till Haggvik dar den ansluter
till de lokala lederna, E4 mot Uppsala och Norrortsleden (Trafikverket 2019).
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Figur 1 - Karta 6ver Forbifart Stockholm (Trafikverket 2012, Grimstaskogen illustrerad av Linnea

Mellquist 2019)



2.2  Omridesbeskrivning

Hjulsta dr ett bostadsomrade i vistra Stockholms kommun, formellt en del av
stadsdelen Tensta (Stockholm stad 2019a). Hjulsta har en egen tunnelbanestation,
men det ndrmaste centrumet dr Tensta centrum. Bide Tensta och Hjulsta ar
bostadsomriden ~ med starka  kidnnetecken  frin  miljonprogramtiden
(Stockholmskillan u.d.a.) En stor majoritet av stadsdelen Tenstas befolkning ar
utlindskt fédda eller har tva foraldrar som ar utlindskt fédda med 88,3 % ar 2018.
Detta kan jimforas i ett storre perspektiv med Stockholm stad dir 33,3% av
befolkningen ir - eller har tvd foérdldrar som ar - f6dda utomlands (Stockholm stad
2019b: 1).

Polismyndigheten har de senaste dren slippt en lista till allmidnheten med de mest
utsatta omradena 1 Sverige (Polisen 2017). I detta register har Tensta stindigt varit
medverkande under rubriken sarskilt utsatta omriden. Definitionen polismyndigheten

anvinder sig av gillande ett utsatt omrade ar:

ett geografiskt avgrinsat omridde som karaktiriseras av en lig
sociockonomisk status dir de kriminella har en inverkan péd lokalsamhallet.
Inverkan 4r snarare knuten till den sociala kontexten i omridet 4n de
kriminellas utstuderade vilja att ta makten och kontrollera lokalsamhillet.

(Polisen 2017: 10)

Beskrivningen fortsitter med “[e]ffekten blir att de boende i omradet upplever
otrygghet, vilket i sin tur leder till en minskad benigenhet att anmila brott och
att medverka i rattsprocessen.” (Polisen 2017: 10, fetstil enligt originaltext). Vad
som tas upp kontinuerligt i rapporten ir att det som stindigt urskiljer sirskilt utsatta
omraden frin andra omraden dr svag socioekonomisk status. Bade den sociala och
den ekonomiska utsattheten ir stor, med en storre arbetsléshet och ligre inkomst dn
det svenska genomsnittet samt en ldgre andel med behérig gymnasieexamen. Ofta
hoér det dven thop med etnisk segregation (Polisen 2017: 12).

Hjulsta gransar till naturreservatet Jarvafiltet, ett omrdade med historia lingt bak i
tiden (Stockholmskillan u.d.b.). Det dr ett bostadsfritt reservat med en blandad natur

och med det gamla jordbrukslandskapet skyddat (Henckel H. 2000).

Lambarfjirden dr den del av Milaren som ligger mellan Hisselby Villastad och

Bromma pa fastlandet samt Firingsé och Lovén pa Ekerdsidan. Den del av
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Lambarfjarden som Forbifart Stockholm kommer att passera stricker sig fran Lovon
till Grimstaskogen. Lovon bestar av ett stort naturreservat med ringa bebyggelse,
allmant kint av att Drottningholms slott dr stationerat vid ena strandkanten pa 6n
(Statens Fastighetsverk u.d.). Grimstaskogen ar dven det ett naturreservat, och ligger
mitt emellan stadsdelarna Hisselby, Villingby och Bromma (Google 2019). Det ar ett
vilanvint rekreationsomrade och erhaller flera vilbesokta strinder vid Malarens kant
(Stockholm stad 2018). Ingen av stadsdelarna runt Lambarfjarden dr utmarkta som

sarskilt utsatt omrade enligt polismyndigheten (Polisen 2017).

2.3  Medborgardialog/samrad

Medborgardialog har pa senare ar blivit ett allt mer frekvent inslag i olika typer av
planarbeten. Att i planprocesser ha en tydlig medborgardialog stir fast i lagstiftning
enligt Miljobalken 6 kap 15 §.

Myndigheten eller kommunen ska sd tidigt som mojligt i arbetet med
torslaget till plan eller program ta fram miljokonsekvensbeskrivningen och
gbra den och férslaget tillgingliga f6r allmdnheten och de kommuner och
myndigheter som pé grund av sitt sdrskilda miljéansvar kan antas bli berérda.
De ska ges information om hur de kan ta del av fOrslaget och
miljékonsekvensbeskrivningen samt hur och inom vilken tid synpunkter kan

limnas. Tiden for att limna synpunkter ska vara skilig. (SFS 1998:808)

Lagen har resulterat i att Sveriges Kommuner och Landsting SKL ar 2006 startade ett
projekt vid namn Medborgardialog f6r att hjilpa deras medlemmar att Oka
medborgardelaktigheten 1 processer, och som resultat stirka demokratin (SKL 2019).
Olika varianter av att samla in medborgarnas asikter dr idag dirfor en sjlvklar del av
Sveriges kommuners och andra aktérers planarbeten. Men det dr desto mindre
sjalvklart vad for resultat det ger. Medborgardialog ses som en vig till en mer
inkluderande stad och 6kad demokratisk anvindning av den, men processen har

ocksa fatt mycket kritik for att vara ett spel for gallerian.

2.4  Tidigare forskning
Karin Bradley behandlar i artikeln Planning for eco-friendly living in diverse societies (2009)
social rattvisa inom planeringen. Artikeln granskar hur planering for att frimja en

ekologiskt hallbar livsstil bland befolkningen férhéller sig till social och kulturell



mangfald. Bradley undersoker specifikt stadsdelsforvaltningen Spanga-Tensta, tva
grinsande stadsdelar beldgna i vistra Stockholm med stora strukturella skillnader i
befolkningen dem emellan. I Tensta har en h6g andel av invanarna utlindsk
bakgrund, de har lag utbildningsniva och lag inkomst. I Spanga ar det istallet tvartom,
andelen med utlindsk bakgrund dr mycket ligre, utbildningsnivin dr hég och likasa
inkomstnivin dr hogre dn Tenstas (Bradley 2009: 351). Bradley tittar pa hur
Stockholm stad planerar for att invanarna ska vilja leva ekologiskt hallbart samt hur,
och om, dessa strategier har forhallit sig till de olika forutsittningar befolkningen i

dessa tva omraden handskas med i sin vardag (Bradley 2009: 349).

Bradley forklarar att Stockholm stad anvinder sig av ett antal olika strategier for att
frimja och gora det enklare for invanarna att leva ekologiskt hallbart, vilket bland
annat innebir tillgangligare sopsortering och att motivera anvindning av stadens
gronomraden. Vad resultatet visar dr att dessa taktiker fraimst har riktat sig till att na
de boende i Tensta. Enligt forfattaren kan detta bero pa att Stockholm stad
undermedvetet har Ovat in att ligga sina resurser i detta omrade. Detta da de é4r vana
vid att det ar 1 Tensta och liknande omraden problemen finns, trots att det inte
stimmer i detta fall da det dr Spangas invanare som flyger, konsumerar och 6verlag
lever mindre ekologiskt hallbart (Bradley 2009: 359). Slutsatsen ér att det ar svenska
medelklassnormer som styr stadens planering, vilket i manga fall kan leda till att
stinga ute vissa grupper ur samhillet och ligga mindre virde i dessa invanares livsstil

(Bradley 2009: 360).

Artikeln Towards a reflexive planning theory (2002) forfattad av Joe Howe och Colin
Langdon behandlar Pierre Bourdieus arbete. Forfattarna menar att Bourdieus synsatt
pa exempelvis kapital ger planerare nya verktyg till att forsta utovandet av planering
och dess harkomst samt utfall (Howe & Langdon 2002: 209-210). Artikeln visar hur
planeringen utgors av aktorer och sociala positioner, som genom socialt kapital
samspelar i processerna (Howe & Langdon 2002: 221). Vidare forklaras hur de olika
kapitalen kan omvandlas till ett annat kapital, sirskilt hos medborgarna som
maktfaktor. Exemplet ges med att ekonomiskt kapital kan bytas ut till kulturellt
kapital, genom betalning, for att behélla en status eller fa privilegier (Howe &

Langdon 2002: 218).

Dessa artiklar belyser hur fragor om olika férutsittningar samt Bourdieus kapital har

analyserats i foérhallande till planeringsprocessen i tidigare forskning. Med fokus pa
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olika omraden samt aktorer 1 samhillet och hur dessa samspelar i planeringen, kan

det vidare forstas hur komplex denna process ir.
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3 Material, metod och avgrinsning

3.1  Kovalitativ Fallstudie

Uppsatsen forskningsstrategi dr uppbyggd pa en fallstudie for att sitta det teoretiska
ramverket i en social kontext. En fallstudie som forskningsstrategi ar passande nar
syftet inte bara dar att ta reda pa vad som hinder utan ocksa varfér det hinder
(Denscombe 2017: 87), vilket dr vad denna studie dmnar forklara. En fallstudie ér
ocksa passande eftersom denna uppsats dr forhallandevis smaskalig vilket gor det
limpligt att koncentrera sitt arbete (Denscombe 2017: 96). Forbifart Stockholm ar ett
passande studieobjekt i detta fall da det finns och har funnits tydliga konflikter i
processen gillande dess gestaltning. Studien 4r dven begransad till tva
undersOkningsenheter, vilket dr tva passager 1 Forbifartens vigstricka. Dessa har
valts da de har liknande forutsittningar i planeringsprocessen samt niarmiljo, men inte

1 Forbifart Stockholms slutprodukt vilket dven det har lett till konflikter.

Gaillande fallstudier kan det vara problematiskt att generalisera resultatet. Vad
resultatet ger dr istillet en forklaring till det undersokta fallet, men kan dven fungera
som utgangspunkt till andra studier (Denscombe 2017: 94). Fallstudien édr darfor en
specifik studie, som forséker forklara de underliggande orsakerna till studiens
problem samt hur och varfér det gatt till som det gjort i denna miljé vid denna
tidpunkt. Den gar pa djupet och in i detaljniva i det studerade dmnet, vilket bringar
mer forstielse till en komplex samhallssituation. Men fallstudien kan alltsa dven
anvindas som guide for att analysera och férsoka forsta liknande processer
(Denscombe 2017: 88). Aven om Férbifart Stockholm ir ett stérre vigprojekt dn det
normala si dr liknande processer stindigt igang i Sverige, vare sig det dr vigar,
jarnvigar eller andra typer av exploatering. Det gor att fallstudiens resultat kommer

kunna anvindas i andra projekt for att forklara hur det har gitt till pa en plats.

De killor i det empiriska materialet som dr privatpersoner har anonymiserats.
Eftersom det viktiga for studien inte dr deras namn utan i fOrsta hand deras asikter
och i andra hand deras geografiska plats kommer de endast benimnas med vart ifrain

de kommet.
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3.2  Empiriskt underlag

Studiens metodik dr dokumentanalys. En av de frimsta anledningarna att denna
metodik valdes ir att det dd dr mojligt att analysera vad som har sagts och bestimt
vid olika tidpunkter (Tjora 2010: 127), da material har funnits som ticker hela
arbetsprocessens gang. Denna information beh&vs for att kunna behandla nir och
varfor skiftet i vagstricka har skett, samt hur medborgardialog har anvints i
projektets forlopp. For att bilden av projektet ska bli réttvis har det tydligt forklarats
nir 1 processens gang respektive dokument dr forfattat, vilket Tjora (2010: 128)
foresprakar. Den empiriska analysen baseras pa sekundirdata, det vill sdga data som

redan finns tillginglig att ta del av (Denscombe 2017: 145).

De dokument som har anvints dr fallspecifika, det vill sdga beror Forbifart
Stockholm, samt generella, till exempel de som berér miljébalken och samrad i
allmanhet (Tjora 2010: 127). Nagra av de fallspecifika dokumenten ir redogérelser
samt sammanfattningar frin medborgardialoger som Trafikverket haft med
allmanheten och andra intressenter. Vad som kan vara problematiskt med detta ar att
det ar kvalitativ information som kan vara problematiskt att forsta fullt ut eftersom
jag personligen inte medverkat pa dessa samrad. Kontexten dr ofta viktig nir det
giller kvalitativa studier, och det kan dirfér finnas missad information i
redogorelserna (Tjora 2010: 134). Det ér dnda viktigt att ldsa dessa da Trafikverkets
skildringar siger mycket om vad de sjilva anser vara de viktigaste fragorna som folk
haft synpunkter pa. Dessa dokument aterger dven Trafikverkets svar pa dsikterna,

vilket motiverar manga av deras val i processen.

Dokumentanalysen bestir av dokument utgivna av Vigverket/Trafikverket. De
bestair av yttranden, samradsprotokoll, och olika utredningsdokument. Att
uppsatsens empiri enbart dr utkommet av Trafikverket beror pa att det dr hos
Trafikverket all information angiende processen ir samlad, och det dr processen och
besluten processen har resulterat i som ska analyseras i denna uppsats. Den
information som inte har funnits Sppet pa Trafikverkets hemsida dr inkomna

yttranden och svar pa remisser, och dessa har da bestillts fran Trafikverket.

Pa Trafikverkets hemsida dr de tidigaste yttranden som tydligt gar att bestilla fran
torstudien 2001. Vi kan dirmed se hur medborgardialog har forts med intresserade
fran forstudiens publicering. Bestillningen av forstudiens yttranden gjordes 6ver

mail, dir jag skrev till Trafikverkets kommunikatér och bad om alla de yttranden de
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fatt in angaende projektet under tiden férstudien var utstilld. Dessa dr daterade fran
ar 2001 tll 2005. En analys av samtliga yttranden hade varit alltf6r omfattande for att
rymmas inom ramen for uppsatsen. Dirfér valdes yttranden fran de foOrsta
samridsvindorna under forstudien som material, da det ar en limplig avgrinsning i

torhallande till utredningsprocessens olika delar.

3.3 Genomforande

Tva passager inom Forbifart Stockholm har undersékts i denna uppsats, och valet av
dessa var darfor det forsta urvalet. Valet av bron/tunneln vid Lambatfjirden samt
bron vid trafikplats Hjulsta gjordes for att dessa tva avsnitt har liknande
forutsittningar. En bro kommer stéra natur- och bostadsmiljé vid bigge platserna,
och vid projektets start var det dessa tvd avsnitt som var tinkta att gi ovan mark mitt
i den linga tunneln. Under projektets gang har dock planerna fér en av passagerna
andrats till en fortsatt tunnel, trots mycket liknande férutsittningar. Det gor det
intressant att forsta vad skillnaden mellan dem ér. Ett annat alternativ hade dven varit
att jamfora fler passager, och da titta pa varfor inte dessa gar ovan jord. I denna
uppsats hade det dock blivit for stort att ta sig an, och jag anser att dessa tva platser

ar intressanta for sig sjilva.

Analysmetoden vid genomldsningen var att lisa de yttranden som behandlade
alternativet Forbifart Stockholm. Eftersom det vid denna tidpunkt i processen fanns
andra vagstrickor som alternativ till forbifarten studerades inte de synpunkter som
behandlade de andra. De dsikter som behandlade antingen passagen vid Hjulsta eller
passagen vid Lambarfjirden citerade jag i ett dokument och fargkodade utefter vilken
passage asikterna berérde. Detta fOr att sedan enkelt kunna se hur férdelningen av
asikterna sag ut, och vilka som i detta skede gjort sin rést hérd. De sorterades sedan
upp efter tre kategorier beroende pa vem de var inskickade av: privatpersoner,
intresseorganisationer eller politiska organ. Denna férdelning valdes da Trafikverket
gjort samma uppdelning i sina sammanstallningar. De tre aktérerna blev var f6r sig

sedan uppdelade 1 hur manga som haft asikter om respektive passage.

Urvalet av utredningsdokumenten bérjade med att skapa en Gverblick pa hur
processen till Forbifart Stockholm har sett ut, genom att lisa 6versiktsdokument till
projektet publicerade av Trafikverket. Eftersom uppsatsens fragestillningar till stor
del behandlar hur projektet har gatt framat, beslutsprocesserna, samt vigens

gestaltning pd tva passager beslutades att anlysera de dokument som visar hur
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projektet har utvecklats som stort, de dokument som demonsterar alternativ dir
beslut behdver tas, samt miljokonsekvensbeskrivningar dd det i dessa presenteras hur
projektet tinker kring medborgardialog och analyser O6ver miljokonsekvenser
beroende pa hur vigens dras. Dokumenten har antingen behandlat hela strickan eller
enbart Lambarfjirden eller Hjulsta, da det dr dessa som underscks. Det har dven
gjorts urval inom de valda dokumenten, genom att endast studera de kapitel och

stycken som behandlar hela strickan, enbart Lambarfjirden eller enbart Hjulsta.

3.4  Kritik av Material och Metod

Yttrandena som undersOkts dr alla inskickade under forstudien. Trafikverket
meddelade dock pa mail att det inte fanns mdjlighet att skanna in alla yttranden, och
dirfor innehaller inte empirin inskickade brev eller vykort. For att fa tillgang till dessa
ocksa var jag tvungen att aka till Trafikverkets arkiv i Molndal, Goteborg, vilket det
inte fanns mojlighet att géra. Materialet i samband med férstudien behandlar darfor

inte verkligheten helt rittvist.

De undersokta yttrandena ar inskickade 1 samband med forstudien, fran dess
publicering 1 december 2001 fram till 14 oktober 2005. Redovisningen av
tunnelalternativet under Lambarfjirden togs 1 januari 2009, det vill siga senare i
processen nir fler samradsvindor hade genomférts. Det dr svirt att avgora vilken
inverkan materialet har pa helhetsbilden, men min uppfattning ar att materialet fran

forstudien fungerar i uppsatsen da det utgor en viktig fas i utredningsprocessen.
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4 Teoretiska utgangspunkter

Uppsatsens teoretiska ramverk baseras pa sociologen Pierre Bourdieus teori om
kulturellt samt socialt kapital, vilket utvecklas vidare med James S. Colemans analys
av begreppen, samt begreppet restriktioner med ursprung fran Torsten Higerstrands
tidsgeografiska teori. Detta teoretiska ramverk integreras bade i1 varandra samt i det
empiriska materialet 1 analysen. Nar dessa inkorporeras i varandra leder de till en

bittre forklaring av hur perspektiven kan anvindas praktiskt.

4.1  Kulturellt och socialt kapital

Pierre Bourdieu tog det redan vilanvinda begreppet kapital och applicerade det i
andra sammanhang dn ekonomiskt teori, med andra syften dn egenintresse och
maximal I6nsamhet (Moore 2012: 101). Dessa andra sammanhang kallar han
symboliskt kapital, och kulturellt kapital ar hir den mest framtridande grenen.
Symboliskt kapital kan 6vergripande férklaras som att nagot maste erkidnnas av andra
for att det ska bli tillskrivet ett virde, och direfter status (Grenfell & James 1998).
Det Bourdieu vill uppmirksamma med att undersoka typer av symboliskt kapital ar
vad de kan ge for fordelar samt nackdelar i olika sammanhang. Han vill dven
understryka att de olika omradena inom symboliskt kapital ar likvirdiga de strukturer
som finns inom ckonomin, med klass och makt, och belysa att den sociala

ojamlikheten genomsyrar hela samhaillet (Moore 2012: 104).

Kulturellt kapital menar Bourdieu kan uttrycka sig pd tre olika sitt. Dessa ir
torkroppsligat, fortingligat, samt institutionaliserat. Med forkroppsligat menar han
hur personer rér sig och beter sig, med fortingligat syftar han pa hur saker blir
kopplat till en viss status, och med institutionaliserat hur det tar sig uttryck i till
exempel den akademiska virlden med examen (Moore 2012: 103). Overlag kan
kulturellt kapital ses som de mojligheter individer har att kunna tolka och na
framgangar i utbildningsvisende, arbetslivet och samhillets sociala liv som stort. Det
handlar om att vara vil medveten om sina mojligheter och kunna virdera dessa och
hur vigarna dit ser ut. Ofta drvs det nedat i familjer, och det dr vanligt att f6das in i

sitt kulturella kapital (Broady 1991: 175).

411  Otrganisering
Den Amerikanska sociologen James Samuel Coleman diskuterar likt Bourdieu
symboliskt kapital, men med fokus pa det sociala kapitalet. Han forklarar socialt

kapital som en resurs for de individer som innehar det (Coleman 1990: 300), en
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resurs som 1 sociala interaktioner hjilper minniskor att interagera med varandra
(Coleman 1990: 302). Det viktigaste som sarskiljer socialt kapital frin andra typer av
kapital dr att det dr beroende av just social interaktion. Socialt kapital uppnas via
relationerna minniskor emellan och kan bara skapas i denna interaktion, dven om
den kan existera utanfor. Socialt kapital uppstar nir dessa sociala sammanstillningar
forindras, vilket bidrar till ndgon typ av handling (Coleman 1990: 304). Ett hogt
socialt kapital kan leda till kunskap och information via sina relationer, vilket 1 sin tur
leder till nigon form av aktion (Coleman 1990: 310). Coleman kopplar dessa
perspektiv.  pa socialt kapital till organisering. Organisering blir di en
gruppinteraktion, som skapar socialt kapital via nya sociala méten vilket leder till
information och till sist aktivism. Han beskriver hur organisering kan uppsta bade
spontant ur en situation, eller medvetet di medlemmarna vill férindra nagot.
Spontan organisering kan uppsta nir det sociala kapitalet blir en biprodukt av andra
aktiviter. Det kan borja med ett mote dir meningen egentligen var nagot annat, men
socialt kapital uppstair dia medlemmarna far nytta av varandra socialt. Medveten
organisering uppstir ndr anledningen till motena dr att stirka sitt, varandras eller
andras sociala kapital. Ett exempel ér forildrar till elever pa en skola som bildar en
torening for foraldrar och lirare for att stirka kontaken dem emellan. Detta kommer
bidra till att stirka det sociala kapitalet bade for eleverna, forildrarna och lirarna

(Coleman 1990: 312-313).

Organiseringsbegreppet kan kontextualiseras genom artikeln The Aestheticization of
the Politics of Landscape Preservation (2001), férfattad av James S. Duncan och
Nancy D. Duncan. Foérfattarna behandlar i denna text naturdeterminism i den
Amerikanska staden Bedford, en rik forortsstad till New York City. Artikeln tar upp
hur méinniskor har skilda mojligheter till att mobilisera sig, och det resulterar i sin tur
till skilda mojligheter 1 att paverka planeringsprocessen. Fér Bedfords befolkning ar
landskapet en stor del av deras kulturella kapital, vilket goér det till en statusmarkor de
vill arbeta for att bevara (Duncan J.S. & Duncan N.D. 2001: 398-399) For att skydda
det estetiskt vackra med deras stad engagerar sig befolkningen i miljébevarande
organisationer. Med denna grupp, samt varandra, i ryggen arbetar befolkningen for
bevarandet av gronomraden, zonindelning och att oanvint land inte ska exploateras.
Den gemensamma organiseringen for miljobevarande gor att deras sociala kapital i
fragan stirks, och de far tillsammans storre makt och moijlighet att géra skillnad

(Duncan J.S. & Duncan N.D. 2001: 406?).
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4.2  Restriktioner — Higerstrand

I geografen Torsten Higerstrands tidsgeografiska koncept behandlar han hur tid och
rum stindigt hor ithop, och att vi minniskor inte kan skiljas fran varken var tid eller
var rumsliga kontext (Wihlborg 2004: 4). Inom Haigerstrands tidsgeografi stir
restriktioner for en betydande del. Vad det innebir i Higerstrands begreppsanalys ér
alla typer av restriktioner som finns dolda i samhaillen, uppbyggda av andra
minniskors narvaro samt kulturella lagar och regler (Hédgerstrand 1970: 11). Dessa
begrinsar potentiella rorelseménster i sin tid, sin personlighet, sina handlingar, och
overlag sin fulla potential (Wihlborg; 6). Han bygger upp restriktionerna i tre olika
grupper, som forklarar tre olika typer av begrinsningar. Dessa dr
kapacitetsrestriktioner, ~ kopplingsrestriktioner, =~ samt  auktoritetsrestriktioner

(Hagerstrand 1970: 12).

Kapacitetsrestriktioner forklarar Hagerstrand som ens egen personliga formaga till att
vara nirvarande. Dessa restriktioner bestir av att antingen biologiskt inte kunna réra
sig dit, till exempel for att dgna tid till att sova, eller inte har eller kan ta del av de

verktyg som krivs, till exempel kunskapen (Hégerstrand 1970: 12).

Kopplingsrestriktioner behandlar ens hembas, och hur denna alltid maste forhallas
till i alla de aktiviteter som sker under en dag. Minniskor som har tillgang till en bil
har exempelvis en storre geografisk yta att rora sig pa, och kopplingsrestriktionerna
minskar dirmed da personen kan rora sig lingre strickor pa kortare tid. Aven den
koppling man har med andra manniskor under dagen, som méten eller att himta
barnen pa forskolan, platsar i denna restriktion, da man maste fa ihop sitt schema
med andras (Higerstrand 1970: 12-13). Nagot som har forindrat denna restriktion
radikalt dr telefonen och internet, nir man nu inte behover rora sig fran hemmet for

att gora manga dagliga sysslor (Hagerstrand 1970: 15).

Auktoritetsrestriktioner handlar om att ha rittigheten till att utféra handlingar, och
hur lagen styr individer. Higerstrand forklarar det som domainer, det kan vara rum en
inte far tillgang till, eller bara far tillging till via inbjudan, betalning, nigon typ av
ceremoni, eller via andra tillvigagingssitt. Hir kan de som har makt inom en speciell
domin ta bort eller tillimpa restriktioner dér det passar dem, exempelvis att ga fore 1
koer eller hindra nagon som egentligen har tillgang att komma in i dominen

(Hagerstrand 1970: 16).
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De tre grupperna av restriktioner korsar ofta varandra, och hér manga ganger ihop.
Socio-ekonomiskt svagare grupper har fler restriktioner att hantera dn socio-
ekonomiskt starka, och dessa restriktioner dr utspridda bland de olika grupperingarna
(Hagerstrand 1970: 17). Anledningar till att socioekonomiskt starka samhallsgrupper
har firre restriktioner dn de svagare grupperna ir bland annat for att de har mojlighet
att gora val som begrinsar restriktionernas inverkan pa deras liv. De kan till exempel

anlita folk som tar hand om deras barn eller betala sig in i olika dominer.
Teoretiskt ramverk sammanfattning

Det teoretiska ramverket utgors av kulturellt och socialt kapital, begreppet
organisering samt restriktioner. Colemans teoretiska begrepp organisering styrker i
detta ramverk anvindningen av Higerstrands restriktioner, genom att visa hur
personliga restriktioner kan Overbyggas. Begreppet restriktioner blir 1 sin tur en
omskrivning for att forsta det kulturella kapitalets betydelse f6r medborgarmakt, och

tillimpa det 1 uppsatsens empiri.
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5 Fallstudie och Analys

Den forsta delen av kapitlet kommer vara en presentation av det resultat fallstudien
har bidragit med. Detta medfér bade processen i projektet Forbifart Stockholm samt
resultatet av de inkomna yttrandena. Nasta avsnitt foljer sedan upp med analyser av
resultatet i relation till uppsatsen teoretiska ramverk, uppdelat efter uppsatsens tva

fragestillningar.

5.1  Resultat av fallstudie
Fallstudien dr metodiskt uppbyggd pid dokumentanalyser. Resultatet av dessa
presenteras hir nedan, indelat efter processen i projektet Forbifart Stockholm samt

yttranden inkomna under férstudien.

5.1.1 Planprocessen

Samrad/Medborgardialog

I Forbifart Stockholms miljokonsekvensbeskrivning, utgiven i samband med
vagutredningen 2005, finns det inget kapitel som speciellt behandlar medborgardialog
eller samrdad. I den milj6konsekvensbeskrivning som utgavs sex ar senare, ar 2011,
tillsammans med arbetsplanen finns ett kapitel tillignat samrad i planprocessen. I

inledningen till kapitlet star det

Samrad syftar till att fortldpande ta tillvara synpunkter under hela planerings-
och projekteringsprocessen. Det betyder att i vigbygegnadsprojekt borjar
samradet redan vid arbetet med forstudien(...). (Trafikverket 2011: 515)

Det forklaras att vissa synpunkter som kommit fram under Forbifartens
samradsvindor har lett till foérindringar i projektets utformning, och i projektets
beskrivning av miljokonsekvenser. Detta exemplifieras bland annat med just

Lambarfjirden:

Sammanfattning av anpassningar: Begrinsning av piverkan pd virdefulla
natut-, kultur- och friluftsomraden pd norra Lovd och i Grimsta genom att

bron 6ver Lambarfjirden ersatts av tunnel. (Trafikverket 2011: 524)

Asikter gillande Lambarfjirdspassagens utformning, inskickade och meddelade av
allminheten, intresseorganisationer och regionala myndigheter har alltsa lett till ett
direkt resultat i hur projektet har blivit utformat. Inget liknande dr skrivet om att

asikter angdende trafikplats Hjulsta har resulterat i dndringar i projektet.
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Forbifart Stockholm — Hindelseférlopp

I detta avsnitt presenteras ndgra av de viktigaste milstolparna hos Trafikverket
angaende planprocessen. Det stricker sig fran forstudien dir projektet var utstallt vid
namn “Nordsydliga foérbindelser 1 Stockholmsomradet” och tre leder var aktuella, till
slutskedet med byggstart f6r E4 Forbifart Stockholm. Vilka specifika hindelser som
ar angivna 1 hindelseforloppet har valts ut efter deras relevans for vad som har tagit
projektet framat, och gor att processen tydligt gar att folja. Alla de dokument som
enbart ror trafikplats Hjulsta eller Lambarfjirden dr angivna da dessa beslut och
processer har hog relevans for studien. Ett beslut som hade varit av intresse att kinna
till och ange i hindelseférloppet dr nir beslutet att lata passagen gd i tunnel under
Lambarfjirden togs. Detta faststillande har jag inte lyckats hitta, varken via
dokumentstudier eller via mailkorrespondens med Forbifarten da de inte har svarat
vid tva fors6k varav ett var vidarebefordrat till ritt person fran en anstilld pa
Trafikverket (Bilaga 1). Vad som gar att siga av dokumentanalysen gillande detta
beslut ér att nir arbetsplanen stalldes ut 1 maj 2011 var passagen 6ver Lambarfjirden
gestaltad som en tunnel, men i januari 2009 redovisades ett alternativ med tunnel
under Lambarfjirden och beslutet var da alltsa inte taget. Beslutet har alltsd tagits

nagon gang mellan januari 2009 och maj 2011.
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2001, december — Forstudie.

2005, juni - Vigutredning fér Nordsydliga foérbindelser i Stockholmsomridet.
Diskuteras bland annat hur bron 6ver Lambarfjirden ska anliggas: ”Fran trafikplats
Lovi gar leden i tunnel. Pa den norra delen av 1ovon gar leden i ytlige, med en vigbredd pa 28 m,
[for att sedan passera pa bro dver Lambarfiarden till Grimsta. Anledningen til] att véigen gar upp i
ytldge vid denna plats dr att tunneln inte ska bli alltfor ling. 10 km bar i detta projekt bedimts

vara den tunnellingd som man kan acceptera i sammanhdangande foljd. En bro ger ocksa mijlighet
1l cykelforbindelse”” (Vagverket 2005 b: 134. Kursivering f6r fortydligande.)

2005, juni — Vigutredningens MKB. Jamférelse mellan de olika vigférslagen och
deras ekologiska paverkan.

2005, oktober — Samrad angaende forstudien avslutas.

20006, oktober — Vigverkets stillningstagande om vigutredningen, val av Forbifarten.
"Forbifart Stockholm dr det alternativ som 1V dgverket Region Stockholm sammantaget anser vara
lampligast for att tillgodose dagens och morgondagens vagtransportbehov vister om Stockholys
centrala delar. Forbifart Stockholm bor darfor foras vidare i planeringen och genomforas.”
(Vagverket 20006: 3. Kursivering for fortydligande.)

2009, januari — Redovisning av tunnelalternativ under Lambardfjirden.

2009, september — Regeringens tillatlighetsbeslut.

2009, december — Samrad angaende Forbifart Stockholms arbetsplan avslutas.

2010, november — Beslutsunderlag gillande tunnel under Trafikplats Hjulsta.

“Sammantaget bedims alternativet med tunnel under trafikplats FHyulsta inte ge sadana fordelar att

)

det motiverar en dandring av den lisningen som redovisas i arbetsplan och systemhandling.’
(Trafikverket 2010: 3. Kursivering for fortydligande.)

2011 — Arbetsplan

2011, maj — Arbetsplanens MKB.

2011, maj-augusti - Utstillelse av arbetsplan

2012, juni — Reviderad utstillelse av arbetsplan

2013, oktober — Faststillelse av arbetsplanen for vig E4 Forbifart Stockholm.

2014, maj — Regeringen beslutar att avsla samtliga 6verklaganden, lagakraftvunnen
arbetsplan.

2016 — Arbetet paborjades.

2026 — Forbifart Stockholm beridknas kunna 6ppna for trafik.
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Beslutsunderlag angaende tunnel Trafikplats Hjulsta

Ar 2010 kom Trafikverket ut med ett beslutsunderlag angiende ett forslag att bron
vid trafikplats Hjulsta istillet skulle ga under mark. Den utredning som beslutet
grundade sig pa utrittades som ett svar pa den krittk och ifragasittande frin
allmanheten som Trafikverket fatt motta angidende denna strickning, med
synpunkter om bland annat 6kat buller, utslipp och intring pda natur- och
kulturmark. Utredningen genomfordes av utomstiende aktorer, Sweco WSP Tyréns,
dir de undersokte vad en fortsatt tunnel skulle innebira istillet for det ytlige
arbetsplanen hade planerat fér. De undersokte den tekniska mojligheten, samt de
konsekvenser en fortsatt tunnel skulle fa f6r milj6, manniskor, trafikanter, ekonomi,
lokalboende, och tidsplan. Det skulle sedan vara upp till Trafikverket att analysera

resultatet frain den omfattande undersokningen, och komma fram till ett beslut

(Trafikverket 2010: 3).

Utredningens resultat visade att en tunneldragning vid trafikplats Hjulsta ér tekniskt
mojlig, och skulle fungera lika vil med anslutningar som vid strickans andra
trafikplatser (Trafikverket 2010: 3). Bullret skulle minska markant bade i
bostadsomriadena samt intilliggande rekreationsomriaden och nationalpark, och en
tunnel skulle innebira firre ingrepp i bade natur- och kulturmiljéer (Trafikverket
2010: 21). Det uppkom dock att en sd pass lang tunnel som det i detta fall skulle bli
bidrar till en osikerhet 1 hur trafiksikerheten kommer paverkas, samt en mer
pafrestande  tunnelluft for  trafikanter och  Okade luftféroreningar i
tunnelmynningarna. Kostnaden skulle dven bli runt 250 miljoner mer dn vid

nuvarande forslaget med bron (Trafikverket 2010: 3).

Trafikverkets analys av situationen bedémdes som siadan att projektet ska fortsitta
som det borjade, med en dragning i ytlige vid Trafikplats Hjulsta. Detta da de
positiva konsekvenserna av en tunnel inte sades viga upp fOr de negativa

(Trafikverket 2010: 3).

I projektets borjan angavs det dven att en tunnel under Lambardfjirden hade lett till
en alldeles for lang sammanhingande tunneldel. Maxlingden f6r en
sammanhingande tunnel utgavs vara 10 kilometer 1 detta projekt, och dirfér var en
tunnel vid denna passage inte ett alternativ i startskedet (Vigverket 2005a: 34). Vi kan
forsta av utredningen angiende Trafikplats Hjulsta att en tunnel frain Lovén till

Grimsta ocksd medfor 6kad olycksrisk da tunneln blir lingre, 6kade luftféroreningar
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1 tunnelmynningar, simre luftkvalité for trafikanter, men en mindre pafrestning pa
milj6 och minniskor i niromradet. Beslutet dér blev alltsa att inda bygga ner vigen
under mark, trots att vigutredningen beskriver hur Grimstaskogen, Lovon, samt
Jarvafiltet dr de omraden som kommer generera storst negativa konsekvenser fran

vigbygget (Vigverket 2005c: 182).

5.1.2  Yttranden

I detta avsnitt presenteras de yttranden som inkommit under férstudien, ar 2001-
2005, och behandlar antingen bropassagen vid Lambarfjirden eller ytlaget vid
Hjulsta. De ar uppdelade 1 tre olika grupper beroende pa vad det dr for aktdr som har

uttalat sig.
Privatpersoner

I de yttranden gillande forstudien som arbetades igenom hade tolv stycken
privatpersoner haft negativa asikter angaende att vigen skulle ga i ytlige vid antingen
Lambarfjiarden eller trafikplats Hjulsta. Av dessa tolv handlade alla om bron o6ver
Lambarfjarden, och endast tva hade asikter kring trafikplats Hjulsta. Dessa tva var
inte heller specifikt inriktade pa att just trafikplats Hjulsta skulle f6rldggas 1 tunnel,
utan dessa yttranden hade asikter gillande att hela strickan borde ga under mark om
den ska byggas. Citerat var det "Farbifart Stockholm dr miljomdssigt helt oacceptabelt i
ytlage...” (Privatperson, Norsborg. Kursivering for fortydligande), samt "... firordrar
om man skall dverhuvudtaget bygga denna led att allt skall gi i tunnel...” (Privatperson,

Liljeholmen. Kursivering for fortydligande).

De asikter fran privatpersoner som var kritiska till passagen 6ver Lambarfjirden
handlade antingen om exploatering av  Grimstaskogen, exploatering av
naturlandskapet pa Lovon, det oattraktiva/milj6forstorande Gver att anligga en bro

over Milaren, samt bullret en bro skulle generera.

Den geografiska férdelningen bland dessa yttranden var att fyra personer kom fran
Milarens kant pa Grimstasidan, fyra kom frin séderort, och fyra var ej angivna.
Ingen som bor vid eller dr direkt ber6rd av trafikplatsen vid Hjulsta har alltsa gjort sig

hord 1 detta skede.
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Politiska organ

Elva stycken yttranden har kommit fran tjanstemén och fortroendevalda inom nagra
av Stockholm lins kommuner. Av dessa édr det tva stycken, Jarfilla kommun samt
Kista Stadsdelsforvaltning, som har haft krittk mot ytliget vid trafikplats Hjulsta. I
bada fallen har anledningen varit det 6kade bullret som strickan kommer medfora.
De andra nio utlatandena har behandlat bron 6ver Lambarfjirden och de giller
fraimst naturreservatet Grimsta men aven Lovon samt de fororeningar i Malaren en
bro orsakar. Dessa nio utlitanden kommer fran de politiska organen Miljopartiet for
Marknidmnden i Sundbyberg kommun, Socialdemokraterna och Vinsterpartiet fér
Hisselby-Villingby Stadsdelsnimnd, Miljopartiet for Liljeholmens Stadsdelsnamnd,
Miljopartiet och Vinsterpartiet for Kista Stadsdelsnimnd, Ekeré kommun,
Miljopartiet f6r Borgarradet, Vinsterpartiet f6r Marknimnden, Vinsterpartiet for

Stadsbyggnadsnimnden och Miljépartiet f6r Lidingé kommun.

Intresseorganisationer

Av de intresseorganisationer som yttrat sig i forstudien hade tio stycken kritiska
asikter gillande utformningen av nagon av de undersokta trafikplatserna.
Organisationerna var Svenska Turistféreningens Stockholmskrets, Stockholms
skridskoseglarklubb, Danderyds langfirdsskrinnare, Lambar6 Fastighetsdgarforening,
Riksantikvarieimbetet, Arbetsgruppen Ridda Grimstaskogen, Svenska
Naturskyddsforeningen, Lovo Hembygdstorening, Sjofartsverket  och
Naturskyddstoreningen i Stockholms lin. Alla dessa organisationer var negativa till
en brolidggning 6ver Lambarfjirden, och tre var dven kritiska betriffande anliggandet
av strickan 1 ytldge vid trafikplats Hjulsta. Dessa tre var Svenska Turistféreningens
Stockholmskrets, Naturskyddsféreningen samt Naturskyddsféreningen i Stockholms

lan.

Aktorer sammanfattat

Sammanlagt kan vi se att av de totalt 33 organisationer och personer som har uttryckt
sin dsikt gillande nagon av dessa tva passager har en 6vervigande majoritet behandlat
bron Over Lambarfjirden. 31 stycken har haft asikter om passagen vid

Lambarfjiarden, och sju stycken om ytldget vid Hjulsta.

Resultatet visar att inga privatpersoner som yttrat sig i drendet (av de som uttalat sin

stadsdel) dr baserade eller direkt berorda av ytliget vid trafikplats Hjulsta, ddremot
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bor ett flertal av privatpersonerna som gjort sig horda 1 nirheten av var bron over

Lambarfjiarden skulle dras och som resultat mojligtvis blir paverkade av denna.

5.2 Analys av resultat

Som tidigare beskrivit behandlar Bourdieu kulturellt kapital bland annat som den
medvetenhet manniskor har till att forsta sina mojligheter och handla direfter. Att
veta hur man tar del av information, behandlar den och uttrycka sig som resultat. Att
kunna tyda denna process uttrycker Bourdieu kan leda till goda resultat, hogre status
och framgang i1 bade yrkeslivet, sin utbildning och sitt sociala liv. I Higerstrands
restriktionsbegrepp har dven dir tillgdngen till information stor betydelse inom
undergruppen kapacitetsrestriktioner. Att inte ha mojligheten till att vara pa plats
eller inte veta handlingssitt for att kunna vara pa plats dr exempel pa denna grupp av
restriktioner. Vi kan didrmed férsta hur kapacitetsrestriktioner kan bli storre som ett
direkt resultat av ldgre kulturellt kapital. Kulturellt kapital blir i detta ramverk likasa
till en friga om socioekonomisk status, da restriktionsbegreppet bidrar med denna
synvinkel. Likadant kan Colemans perspektiv pa organisering som vag till socialt
kapital anknytas till alla grupper inom restriktionsbegreppet, da organisering blir en
vig till att komma forbi sina restriktioner. Med detta teoretiska ramverk som grund
kan vi analysera hur kulturellt kapital ger medborgarna moijligheter, samt hur

kulturellt kapital behandlas i planeringsprocessen.

5.2.1. Medborgarnas mojligheter
I det insamlade materialet fran yttrandena kan det av namnet forstis att det bland
intresseorganisationerna framfoérallt 4r en som troligtvis har organiserat sig for att
avsiktligt ©ka sitt sociala kapital i denna konflikt enligt Colemans tolkning av
medveten organisering. Denna férening dr Arbetsgruppen Riadda Grimstaskogen.
Genom att sammarbeta manga och anordna en grupp dir medlemmarna har en
gemensam agenda hjilper man varandra att hitta information, dela sin kunskap, och
agera kollektivt for att skapa férandring. Det sociala kapitalet i gruppen 6kar alltsa for
alla nir de engagerar sig gemensamt i strivan mot sitt mal. Tydliga likheter gar hir att
se med exemplet Bedford i artikeln av Duncan & Duncan, di det dr samma typ av
kollektiv organisering som sker for att 6ka sitt inflytande gillande utformning av
lokalt landskap. Samma monster kan ocksd forstis for de foreningar som inte
skapades for att stirka sitt sociala kapital i denna fraga, det vill siga dir det skett

spontan  organisering. Det dr intresseorganisationer sasom  Stockholms
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skridskoseglarklubb, Danderyds langfardsskrinnare, Lambar6 Fastighetsidgarforening,
och Lové Hembygdsférening. De har frin bérjan férmodligen grundats som en
medveten organisering till 6kat socialt kapital inom deras respektive fragor och
intressen, men nir denna konflikt kommit upp till ytan sett potentialen att inom
organiseringen ta gemensam stillning dven i detta. Pa sa vis ger en redan medveten

organisering mojlighet till spontan organisering och socialt kapital i en annan fraga.

Bida dessa ovanstiende exempel bidrar 1 sin  tur till att minska
kapacitetsrestriktionerna for alla medlemmar, da tillgingen till kunskap 6kar for alla
de som engagerar sig vilket 6kar mojligheterna till att kunna agera. Det kan dven
bidra till att minska kapacitetsrestriktionerna for andra i samhillet som till exempel
vill organisera sig men inte besitter kunskapen till hur detta ska ga till. Genom att de
som redan dr organiserade sprider information via olika kanaler kan allminheten ta

del av informationen, och har da ett verktyg till kunskap.

Som resultatet visat har flest yttranden innehallit dsikter angiende passagen Over
Lambarfjirden. De privatpersoner som har yttrat sig i fragan har férmodligen ett
hogt kulturellt kapital, da de 4r medvetna om hur de ska fa tillgang till informationen
och hur de ska anvinda den. Av resultatet kan det utlisas att i majoriteten av de
inskickade yttrandena ér asikterna i linje med vad forfattarna sjalva har for intressen,
det vill siga vad som skulle paverka dem i sin vardag. De flesta yttranden behandlar
som nimnt Lambarfjirden, vilket bekriftas av att flera av skribenterna till yttrandena
bor 1 niromradet till den tinkta bron. Samma trend visar sig dven at andra hallet,
ingen av privatpersonerna har oppet geografiska kopplingar till ytliget vid Hjulsta
och fa yttranden behandlar denna passage. Detta resultat i férhallande till kulturellt
kapital visar att det kulturella kapitalet dr starkare bland de som har en geografisk
koppling till passagen vid Lambarfjirden, och svagare hos personerna med
geografisk koppling till passagen vid Hjulsta. Som framstillts tidigare kan
kapacitetsrestriktioner och kulturellt kapital forklaras som komplement till varandra i
mianga fall. Eftersom en starkare socioekonomi minskar individens restriktioner
enligt Higerstrand, och befolkningen 1 Hjulsta dr sociockonomiskt svagare dn den
vid Lambarfjirden, hoér detta ithop med resultatet. Hjulstas befolkning behéver
handskas med mer restriktioner i sin vardag, varav en ir tillgingen till kunskap. Detta
resulterar i ett svagare kulturellt kapital, dir inte bara tillgdngen utan dven hanteringen

av kunskap och information ir ligre. Aven om Trafikverket har varit tydliga med
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samrad och information 1 processen, kan en stor del av denna grupp dnda kanna sig
frimmande till hur de ska hantera denna information och hur de ska ga tillviga for

att anvanda den.

De tio olika organisationer som uttalat sig 1 drendet ar lika pa det sitt att ingen av
dem idr geografiskt inriktade eller placerade i ndrheten av trafikplats Hjulsta, eller
nagot annat sirskilt utsatt omrade enligt Polismyndighetens definition. Detsamma
giller dven de politiska organen, ingen av de elva som yttrat sig gor det baserat 1 ett
geografiskt sirskilt utsatt omrade. Med en utgingspunkt i det teoretiska ramverkets
organisering, kan vi analysera resultatet med Hagerstrands olika restriktionsbegrepp.
Alla dessa aktorer under bade grupperingen intresseorganisationer och politiska
organ ir exempel pd olika typer av organisering, vilket faststillt tidigare innebar att de
hjalper varandra att stirka sitt sociala kapital genom att komma férbi samhailleliga
eller privata restriktioner. Kapacitetsrestriktionen behandlar det biologiska, att kunna
vara ndrvarande kroppsligt eller intellektuellt. Att organisera sig tillsammans hjilper i
detta avseende till tidsmassigt genom att alla inte behover gora allt, tiden delas upp
medlemmarna emellan vilket resulterar i att mojligheterna att fa mer gjort okar.
Detsamma giller med kunskapen; alla bidrar med sin del och behdver inte ha

kunskap om allt, samtidigt som lirdomar sprids bland varandra.

Organisering littar dven pa kopplingsrestriktionerna, vilket ocksa fraimst handlar om
tid. Exempelvis kan de medlemmar i organisationen som har tillgang till bil géra de
sysslor dir bil underlittar, vilket medfor att restriktionerna minskar dven for de i
gruppen som inte kor. Arbeten kan saledes delas upp efter vilka som har tiden eller
mojligheten till det. Den sista gruppen av restriktioner — auktoritetsrestriktioner - dr
ocksa lattare att kringga som medlem i en organisation. Hir ar ritten att ha tillging
till ett stingt rum central, dir det krivs inbjudan, betalning, eller annan metod for att
fa tilltride. En organisation kan hir vara nyckeln in i de stingda rummen. Ett
politiskt parti ger tilltride in i beslutsrummen, en miljdorganisation blir inbjuden att
prata i media, nigon annan forening erhaller pengarna till att betala sig in, och sa
vidare. Att organisera sig i ndgon form av politiskt parti, intresseorganisation eller
liknande kan alltsa ge bade rattigheter och auktoritet som i manga fall inte skulle
térekomma hos privatpersoner. Det blir foljaktligen en vig att ga for att minska sina

privata kapacitetsrestriktioner, kopplingsrestriktioner samt auktoritetsrestriktioner.
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Saledes blir medlemmarnas sociala kapital och som resultat kulturella kapital starkare

tillsammans.

Att det enbart dr organisationer inte hemmahoérande 1 sirskilt utsatta omraden som
har uttalat sig kan vara for att de fran borjan dr sammansatta av privatpersoner med
hogre socioekonomi och hogre kulturellt kapital. Det har med andra ord redan fran
bérjan storre mojligheter till kunskap och att ta reda pa information. Detta kan
medverka till att firre medvetna organiseringar startas 1 sarskilt utsatta omraden, samt
att de organisationer som finns har det svirare att engagera manniskor och da svarare

att bryta igenom restriktionerna.

5.2.2. Kulturellt kapital i planeringsprocessen
Vad dokumentanalysen bland annat resulterade 1 ar Trafikverkets syn pa
medborgardialog i projektet Forbifart Stockholm, vilket framgar av projektets
miljokonsekvensbeskrivningar. I miljokonsekvensbeskrivningen utgiven ar 2005 finns
inte detta amne med som kapitel, men den publicerad ar 2011 har som nimnt
tidigare ett eget avsnitt till medborgardialog och samrad. De beskriver i denna att de
vill ha in synpunkter under hela processens gang, och dven har dndrat delar av
planerna efter att dsikter fran allminheten inkommit. Dokumentanalysen visade
ocksa beslutet angaende att trafikplats Hjulsta skulle fortsitta planeras i ytlige under
processen. Detta beslut togs trots mycket lika férutsittningar med passagen Over
Lambarfjirden, och trots att utredningen motiveras med att synpunkter pa
utformningen av trafikplats Hjulsta inkommit till Trafikverket. Fragan dr da varfor
planen har dndrats efter allminhetens asikter vid den ena passagen men inte den
andra och att besluten blev annorlunda nir forutsittningarna dr sa pass lika, fran
Trafikverkets sida. Aven om det var firre personer som uttryckte sina asikter gillande
passagen vid Hjulsta 4n det var personer som uttryckte sina dsikter kring passagen
vid Lambarfjirden stir det i miljokonsekvensbeskrivningen att férslag angdende att
ligga passagen vid Hjulsta 1 en tunnel inkommit fran allmédnheten, dven om dessa
inkommit senare dn liknande asikter angidende Lambarfjirden. Trafikverket har
uttryckt att de vill ha medborgarnas synpunkter under hela processens gang, men har

i denna fraga tagit hinsyn till de som kommit in forst.

Detta tyder pa att kulturellt kapital forstas ha auktoritet hela vigen in i
beslutsprocessen hos Trafikverket. Omradena fran vilka asikterna har varit mest

intensivt inskickade ar de omriden med starkare socioekonomisk status och vidare
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saledes firre restriktioner samt starkare kulturellt kapital hos befolkningen. Omradet
som Trafikverket har tagit hinsyn till i sin medborgardialog dr det omrade som dessa
yttranden har behandlat, det vill sdga inskickat fran de med hogre kulturellt kapital.
Sett pd fran andra hallet dr farre asikter i drendet inskickade frin omraden med
svagare socioeckonomisk status vilket betyder fler restriktioner att ta hinsyn till och
svagare kulturellt kapital. Trafikverket har i medborgardialogerna och projektet inte
tagit hinsyn till det omrade som dessa yttranden frimst beror. Vidare kan det tolkas
som att det f6r minniskor med ligre kulturellt kapital inte enbart dr svarare att fa
kunskapen som krivs till att yttra sig i processer, som forra avsnittet visade. Det ar
dven svarare att bli lyssnad pa av de som bestimmer i1 processen, nir det fOrsta steget

val har Overvunnits.

6 Slutsatser och diskussion
Kapitlets forsta del bestar av de slutsatser uppsatsen utmynnar i. Den andra delen
bestir av egna reflektioner relaterat till resultaten och analysen, och avslutas med

mojlig utvecklande forskning pa omradet.

6.1  Slutsatser

Denna uppsats har belyst medborgarnas méjlighet till makt i processen for projektet
Forbifart Stockholm. Detta har undersokts via fragestallningarna 7lken roll spelar
kulturellt kapital for mdanniskors maijligheter att engagera sig i planeringsprocessen?, samt 1 ilken
betydelse har kulturellt kapital for planeringsprocessen? Mina slutsatser ar att kulturellt kapital
spelar en roll f6r manniskors mojlighet att engagera sig i planeringsprocessen, da
kulturellt kapital genererar mojligheter till kunskap och tillgang till information. Jag
har aven kommit fram till att kulturellt kapital har betydelse for planeringsprocessen,
da de asikter som har yttrats av medborgare med starkare kulturellt kapital har

virderats hogre i projektet.

6.2  Diskussion

Under senare delar av processen med Forbifart Stockholm har mer kritik angaende
dragningen horts i media. Det har bland annat skett demonstrationer angiende
beslutet att lata vigen ga i ytlige vid trafikplats Hjulsta. Detta tyder pa medveten
organisering fOr att gora sina roster horda, och har alltsa uppkommit hos denna
samhillsgrupp senare i1 processen dn vad denna uppsats har studerat. Detta leder till

funderingar om Trafikverket och andra samhaillsaktorer borde ligga mer resurser pa

30



att fa fler minniskor involverade i processen i ett tidigare skede. Om denna
samhillsgrupp hade haft bittre méjligheter att ta del av informationen och kint sig
bekvim med kunskapen tidigare i processen dr det mojligt att det gjort skillnad dven i
gestaltningen for trafikplats Hjulsta. Detta eftersom avsnittet 6ver Lambarfjirden
grivdes ner i tunnel pa grund av asikter frain medborgarroster. Att arbeta med att
stairka medborgares kulturella kapital tidigt i processen skulle dirmed kunna bidra till
bade battre forutsittningar for minniskor att engagera sig, samt att

planeringsprocessen far mer rittvist utfall.

Denna orittvisa 1 inflytande skulle mojligtvis minska ifall det fanns fler
tillvigagangsatt att samla in medborgarnas roster dn de som idag anvands, eftersom
det tydligt inte resulterar 1 ett rattvist resultat gentemot befolkningen. Att
Trafikverket har skrivit i sin miljokonsekvensbeskrivning att samradsprocesserna och
yttranden har gett resultat i att processen och planerna kring vigen har dndrats och
justerats kan ses som att de dr ndjda med hur de har gitt tillviga kring
medborgardelaktighet. Men borde det finnas en process dven efter
medborgardialogerna, som tittar pa vilka det dr som faktiskt har gjort sin rost hord?
Nir en del av samhillet inte hors 1 samma utstrickning som en annan beror det nog
inte pa att de inte har nagra asikter utan pa att de inte vet hur de ska anvinda sina
asikter som verktyg i samhillet. Ndr medborgardialog resulterar i att en grupp
minniskor inte hors 1 ett projekt som gor en samhillsgrupp néjd men inte en annan,
ar medborgardialag da verkligen vigen till starkare demokrati som foresprikarna

sager, eller snarare till svagare?

I denna uppsats har materialet varit mer begrinsat dn vad idén var att det skulle vara
till en borjan, vilket det blev for att enbart forstudiens yttranden hann undersokas.
For att komma férbi denna problematik valdes att lita det teoretiska ramverket
tolkas in i materialet, och da kunna analysera resultaten utan att anvinda sig av en
stark kvantitativ grund. Uppsatsens tillvigagangsitt kan déarfor ha utfallit i ett annat
resultat 4n om materialet hade varit stérre och berittat om hela processen. Det
betyder dock inte att denna studie dr mindre giltig, det innebir att den foérklarar en

aspekt av verkligheten som kan vara betydande for fler delar och processer.

Det hade dirfor varit intressant med en studie dir empirin utgjordes av yttranden
inkomna under fler delar i processen dn forstudien. Asikter hade kunnat analyseras

som inkommit fran forstudien dnda fram till att beslutsunderlaget f6r bron over
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Trafikplats Hjulsta utkommit. Aven om férstudiens yttranden ricker for att sitta det
teoretiska ramverket i en analyserande kontext, som denna uppsats visar pa, hade
ytterligare material demonstrerat hur denna analys férhaller sig lings storre delar av

processen med Forbifart Stockholm.
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Bilagor
Bilaga 1: Mail till Forbifart Stockholm.

”Hejl

Jag heter Linnea och skriver just nu en uppsats om delar av processen i projektet
Forbifart Stockholm, och har en friga angaende tunneln under Lambarfjirden. Jag
kan inte hitta bland dokumenten pa er hemsida nir beslutet att ligga strickan mellan
Lovon och Grimsta i en tunnel istillet for en bro togs. Det jag hittar dr en
redovisning av ett tunnelalternativ fran januari 2009, men inte nir beslutet faktiskt

bestimdes. Jag undrar om ni kan hjilpa mig att hitta denna information.

Tack!

Linnea Mellquist”
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