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Forord

Detta dr en sammanfattande rapport fran forskningsprojektet Implementering av metod for
Jjamstdlldhetskonsekvensbedomning (JKB) i svensk transportinfrastrukturplanering som ingatt i
VINNOVA:s program for behovsmotiverad forskning om jamstélldhet.

Syftet med forskningsprojektet har varit att vidareutveckla en metod och bidra till god praktisk
kunskap for jamstalldhetskonsekvensbeddmning (JKB). Projektet har riktats mot behovet av att forsta,
beakta och implementera jimstélldhet, i regional transportinfrastrukturplanering.

I projektet har vi arbetat med Region Dalarna och Region Vistra Gotaland och deras arbete med att ta
fram lanstransportplaner. Under projekttiden har vi testat olika moment och utvirderat processen 1
transdisciplinéra arbetsformer. Tanken &r att resultaten ska kunna ligga till grund for vidareutveckling
av arbetssitt for jaimstilldhetsintegrering i landets regioner.

Denna rapport syftar till att redovisa vara forskningsresultat pa ett lattillgéngligt sétt. Under projektet
har vi producerat arbetsrapporter och PM vilka ligger som bilagor till rapporten. Ett viktigt resultat av
projektet dr en handbok kallad Nya perspektiv pd transportplanering — en handbok om
Jjamstilldhetskonsekvensbedomning av transportplaner.

Vidare kommer vetenskapliga artiklar att publiceras i internationella tidskrifter, efter sedvanlig
granskningsprocedur. Den vetenskapliga publiceringsprocessen tar lite ldngre tid och vi kan inte 1
nuldget presentera samtliga texter i sin slutliga utformning.

Vi har arbetat i ett tvarvetenskapligt forskarteam bestaende av forskare fran VTI, konsultforetaget
WSP och Malmé hogskola. I projektet har vi arbetat utifran ett transdisciplindrt angreppssitt, det vill
sdga forsokt utveckla former for samproduktion med praktiker i de bada fallen, Region Dalarna och
Region Vistra Gotaland. Projektet har varit uppdelat i sex olika arbetspaket och de fyra seniora
forskarna i projektet har varit ansvariga for var sina arbetspaket — de olika arbetspaketens uppligg
redovisas i kapitel 2.2.

Forskarna i projektet har varit:
Lena Levin

Forskare pa Mobilitet, Aktorer och Planering (MAP) pa VTI, och forskare och FOU-
omrédesledare for Resendrsperspektivet pd K2. Projektledare i1 forskningsprojektet, ansvarig
for arbetspaket 1 (uppdragsledning och organisation) och 5 (rapportering) i
forskningsprojektet.

lena.levin@vti.se

Charlotta Faith-Ell

Forskningsansvarig pa WSP Samhéllsbyggnad. Bitrddande projektledare i
forskningsprojektet, ansvarig for arbetspaket 1 (uppdragsledning och organisation) och 2
(fokusgrupper och reflektion) i forskningsprojektet.

charlotta.faith-ell@wspgroup.se

Christina Scholten

Universitetslektor och forskare vid Urbana studier pa Malmo hdgskola och K2, ansvarig for
arbetspaket 3 (vidareutveckling och test av en modell for JKB) i forskningsprojektet.

christina.scholten@mah.se
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Asa Aretun

Forskningschef pd MAP pé& VTI, ansvarig for arbetspaket 4 (utveckling av utbildningspaket) i
forskningsprojektet.

asa.aretun(@vti.se

Jon Halling

Utredare pa WSP Samhillsbyggnad. Utredare i1 forskningsprojektet. Ansvarig for
utvecklingen av JKB-modellen i arbetspaket 3.

jon.halling@wspgroup.se

Karin Thoresson

Forskare pa Mobilitet, Aktorer och Planering (MAP) pa VTI. Forskare i projektet och
ansvarig for dokumentanalys och analys av fokusgrupper i arbetspaket 2.

karin.thoresson(@vti.se

Darutdver har forskarna Susanna Nilsson, Marie Danred, Charlotta Fredriksson pa WSP samt Malin
Henriksson pa VTI deltagit som granskare i forskningsprojektet.

Region Dalarna och Region Véstra Gotaland har haft avgdrande betydelse for projektet, utan deras
deltagande hade projektet aldrig kunnat genomforas. Vi vill dirfor tacka bida regionerna for deras
engagemang i forskningsstudien. Vi vill sérskilt tacka Kent S6derlund och Amelie Sahlin pa Region
Dalarna samt Linda Billberg och Suzanne Frej pa Kollektivtrafiksekretariatet i Véstra Gotaland, som
organiserat och hallit ihop arbetet inom respektive region. Vidare vill vi tacka alla som har stallt upp
med sin tid och delat med sig av sina erfarenheter till oss i fokusgrupper och workshops, utan er hade
vi aldrig kunnat genomfora var forskning.

Ett stort tack dven till var referensgrupp fran forskning, utbildning och konsultbransch; med kunskaper
inom genus, mobilitet och transportplanering. Vi har haft tva seminarier med deltagare fran
referensgruppen och frén regionerna.

Linkdping och Stockholm i oktober 2015,

Lena Levin Charlotta Faith-Ell

Projektledare Bitrddande projektledare
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Sammanfattning

Denna rapport sammanfattar forskningsprojektet Implementering av metod for jamstdilldhets-
konsekvensbedomning (JKB) i svensk transportinfrastrukturplanering som inleddes ar 2013. Syftet
med projektet har varit att vidareutveckla och testa modellen for Jaimstilldhetskonsekvensbedomning
(JKB) som foreslas i rapporten Kon i Trafiken.! Sérskilt lades fokus pa de jamstélldhetspolitiska mélen
om ekonomisk jimstilldhet samt jimn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Vidare
syftade projektet till att kartlagga kunskapsbehov (om jamstélldhet) och att utforma en fortbildnings-
kurs p& hogskoleniva i JKB for yrkesverksamma inom transportplaneringen.

Projektet utgick fran de transportpolitiska malen om jamstélldhet och de nationella jimstélldhets-
maélen. Sdrskilt lades fokus pé de jamstélldhetspolitiska malen om ekonomisk jamstélldhet samt jadmn
fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet eftersom dessa mal visat sig extra svara att
verksamhetsanpassa i transportplaneringen. Tidigare forskning visar att mélen om ekonomisk
jamstalldhet och jadmn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet, kan hanteras bést i tidiga
skeden av planeringen och att dessa méil har stor betydelse pa en dvergripande niva nir platser for
sysselséttning, utbildning och forsorjning knyts ihop med platser for boende och andra aktiviteter i
ménniskors vardagsliv.? Det innebir till exempel satsningar pa regionala pendlingsstrak, att transport-
16sningar integreras i regionala utvecklingsmal och arbetet med att forstdrka medborgarnas tillgang till
nya arbetsmarknadsregioner (regionforstoring). Tidigare forskning visar ocksa att 6kad pendling
gynnar méns karridrutveckling i hogre utstriackning och att kvinnor som grupp, har svarare att dra
nytta av regionforstoringens fordelar.?

Vart fjarde—femte ar utformas en lanstransportplan for var och en av de 20 regionerna i Sverige. Dessa
planer ligger till grund for satsningar inom transportomradet for 10—15 ar framat i tiden. Planerna
anvinds vid prioriteringar av storre satsningar pa savil nationell, regional och lokal niva. Det ar
séledes ett viktigt overgripande arbete som utfors av regionerna.

Det transporitpolitiska De nationella jimstilldhetsmdlen
funktionsmalet — tillginglighet

* En jémn fordelning av makt och inflytande. Kvinnor och mén ska ha
”Transportsystemets utformning, funktion samma ratt och mojlighet att vara aktiva medborgare och att forma
och anvﬁnd_ning ska medverka till att ge villkoren for beslutsfattandet.

alla en grundldggande tillgédnglighet med
god kvalitet och anvindbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det
vill sdga likvérdigt svara mot kvinnors « Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kvinnor och
respektive méns transportbehov.” mén ska ta samma ansvar for hemarbetet och ha majligheter att ge och fa

Prop. 2008/09:35 omsorg pa lika villkor.

*» Ekonomisk jamstélldhet. Kvinnor och mén ska ha samma mojligheter
och villkor i fraga om utbildning och betalt arbete som ger ekonomisk
sjalvstandighet livet ut.

» Miéns vald mot kvinnor ska upphora. Kvinnor och mén, flickor och
pojkar, ska ha samma rétt och mgjlighet till kroppslig integritet.

! Faith-Ell, C. & Levin, L. (2013). Kén i trafiken. Jimstdilldhet i kommunal transportplanering. Stockholm: SKL, Sveriges Kommuner och
Landsting.

2 Aretun, A., Levin, L. & Faith-Ell, C. (2010). Férslag till arbetsmodell for jamstilld infrastrukturplanering. Link6ping/ Stockholm: VTI/
WSP. Faith-Ell, C. & Levin, L. (2012). Jamstalldhet och genus i infrastrukturplanering — en studie av tillimpningen inom
jarnvdgsplaneringen. Linkdping/ Stockholm: VTI/ WSP. Levin, L, & Faith-Ell, C. (2011a,b). Genusperspektiv pa utvecklingen av
kollektivtrafik. Hallbar jamstilldhet vid planeringen av framtidens kollektivtrafik i Malmé. Linkdping/ Stockholm: VTI/ WSP.

3 Lindqvist Scholten, C., & Jonsson, S. (2010). Pdbjuden valfiihet? Om ldingpendlares och arbetsgivares forhdllningssitt till
regionforstoringens effekter. Linnéuniversitetet, Institutionen for samhéllsvetenskaper.
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Forskningsprojektet organiserades i fem arbetspaket, dir forskare och planerare arbetade tillsammans.
Inledningsvis analyserade forskarna hur jimstélldhet beaktats i de tva senaste lénstransportplanerna
och i fokusgrupper och arbetsmoten tillsammans med planerarna diskuterades vilken béring jamstélld-
het har pa regional transportplanering. Dessa analyser och diskussioner lag sedan till grund for tva
arbetspaket med ytterligare arbetsmoten dér ett antal arbetsmoment testades med syfte att vidare-
utveckla en arbetsmodell for jamstélldhetskonsekvensbedomning. Arbetet genomfordes utifran en
programteoretisk ansats.* Programteori kan anvindas i transdisciplindra projekt som bygger pa
samverkan mellan forskning och praktik, vilket liknar aktionsforskning.’ Utgdngspunkten &r att de som
medverkar i projektet har expertkunskaper om den verksamhet som ska utvarderas och att forskarna
bistdr med vetenskapliga metoder, begrepp och perspektiv, for att pa sa sitt 6ka forstaelsen samt
forbéttra och paverka utfallet av projektet.

Genom att arbeta programteoretiskt 6kar mdjligheterna att producera kunskap som aterkopplas till
medverkande organisationer under tiden som arbetet pagar och for att viardet och betydelsen av det
som utvérderas gors mer dtkomligt for de medverkande i projektet.® Arbetet i foreliggande projekt har
fokuserat pa forskning och pa att forsoka askadliggora (som den programteoretiska metoden erbjuder)
processen, inte enbart resultaten. Vidare kartlades behovet av kunskapsutveckling for
transportplanerare vilket sedan legat till grund for férslaget om en universitets- och hogskolebaserad
kurs i genus och jaimstélldhet for transportplanerare.

Analysen av arbetsmdtena visade att planerarna i betydande utstrickning saknade tillgang till
professionaliserade kunskaper och fardigheter, for att pa egen hand kunna starta ett utvecklingsarbete.
Svérigheter som uppstod kring testning och vidareutveckling av JKB-modellen handlade delvis om
brist pd kompetens i hur kunskap om genus kan omvandlas till operativa fardigheter: Vad &r det for
data som behovs? Hur ska data analyseras? Vad ar det for konkreta fragor som analysen ska besvara?
Kriver jamstélldhet att man frangér praxis att bygga pé berdkningar och prognoser, till forman for en
mer méalstyrd planering? Det visade sig att mycket av de data som finns inte 4r tillgénglig for analys pa
regional niva. Man saknar ocksa: konsuppdelad statistik pa regional nivd 6ver pendlingsmdnster, res-
monster uppdelat pd delresor och tillgénglighetskartor som omfattar flera transportslag, det vill sdga
ett hela-resan-perspektiv. Resursbrist i form av expertkunskaper och tid 4r andra aspekter som fram-
kom. Under projekttiden har en del av dessa brister kunnat Gverbryggas i och med att kunskaperna har
okat och jamstélldhet har kommit pa agendan i de tva fallstudieregionerna men ett stort arbete kvarstar
att gora infor revideringen av den nya lanstransportplanen. Utdver de tva medverkande regionerna
finns det ytterligare 18 regioner som i varierande omfattning hanterar jamstilldhet i planeringen.
Séledes, arbetet behdver vidareutvecklas med en kartliggning av alla regioner och planerna bor
uppdateras sa att de svarar mot transportpolitikens jadmstilldhetsmal.

Slutligen, det som planerarna sjdlva frimst framforde som ett hinder mot att aktivt arbeta med
jamstilldhetsintegrering var bristen pa tydliga riktlinjer i direktiven fran Trafikverket for
lanstransportplanerna och forvintningarna fran ledningen i regionerna.

4 Karlsson, O. (1999). Utvirdering - mer dn metod: Tankar och synsitt i utvirderingsforskning. Stockholm: Svenska kommunférbundet.

Donaldson, S. I (2007). Program Theory-Driven Evaluation Science. Strategies and Applications. London & New York: Psychology Press.

5 Se t ex. Johannisson, B., Gunnarsson, E. & Stjernberg T. (red). (2008). Gemensamt kunskapande: den interaktiva forskningens praktik.
Vixjo University Press.

6 Donaldson, 2007 s. 9.
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Summary

This report summarises the research project, Implementation of a Method for Gender Equality Impact
Assessment in Swedish Transport Planning that began in 2013. The aim of the project was to develop
and test the model for Gender Equality Impact Assessment as proposed in the report Gender Equality
in Traffic Planning.” Principally the focus was on the Swedish national gender equality objectives of

economic equality and the equal distribution of unpaid housework and provision of care. The project

also aimed to identify the need for development of knowledge (of gender equality) and to develop an

undergraduate training course for professionals in transportation planning.

The departure of the project was taken in the objectives of gender equality in transport and the national
gender equality objectives. Especially, the focus was on the gender equality objectives of economic
equality and the equal distribution of unpaid housework and provision of care because these goals
were proved particularly difficult to tweak in transport planning. Previous research shows that the
objectives of economic equality and equal distribution of unpaid housework and provision of care, can
be best addressed in the early stages of planning and that these goals are very important on a
comprehensive stage in the planning process. For example, how places of work, education and
livelihood are tied together with places for accommodation and other activities in people’s everyday
lives. 8 This means, for example, investments in regional commuter routes and that transportation will
be integrated into regional development goals and the work to strengthen citizens’ access to new
labour market regions (functional regional expansion). Previous research also shows that increased
commuting favour men’s careers to a greater extent than women’s (on a group level), and that women
have difficulties taking advantage of the benefits from regional expansion.’

Every fourth to fifth year a county transport plan is formed for each of the 20 regions of Sweden.
These plans are the basis for investments in transport for 10—15 years in the future. The plans are used
to prioritize the major transport infrastructure initiatives at the national, regional and local level. Thus
it is an important overall work which is done in the regions.

The transport policy about
function and accessibility

The design, function and operation of
the transport system, will help to give
everyone basic accessibility with good
quality and usability and to contribute
to the development in the country. The
transport system should be equal, i.e.
equally respond to women’s and

men’s transportation needs.

Government Bill 2008/09:35

The national gender equality objectives

Equal division of power and influence. Women and men are to have the
same rights and opportunities to be active citizens and to shape the
conditions for decision-making.

Economic equality. Women and men must have the same opportunities
and conditions as regards education and paid work which give economic
independence throughout life.

Equal distribution of unpaid housework and provision of care. Women and
men must have the same responsibility for housework and have the
opportunity to give and receive care on equal terms.

Men’s violence against women must stop. Women and men, girls and

boys, must have the same right and access to physical integrity.

7 Faith-Ell, C. & Levin, L. (2013). Kon i trafiken. Jimstdilldhet i kommunal transportplanering. Stockholm: SKL, Sveriges Kommuner och
Landsting.

§ Aretun, A., Levin, L. & Faith-Ell, C. (2010). Férslag till arbetsmodell for jamstilld infrastrukturplanering. Link6ping/ Stockholm: VTI/
WSP. Faith-Ell, C. & Levin, L. (2012). Jamstalldhet och genus i infrastrukturplanering — en studie av tillimpningen inom
jarnvdgsplaneringen. Linkdping/ Stockholm: VTI/ WSP. Levin, L, & Faith-Ell, C. (2011a,b). Genusperspektiv pa utvecklingen av
kollektivtrafik. Hallbar jamstilldhet vid planeringen av framtidens kollektivtrafik i Malmo. Linkoping/ Stockholm: VTI/ WSP.

° Lindqvist Scholten, C., & Jonsson, S. (2010). Pdbjuden valfiihet? Om lingpendlares och arbetsgivares forhdllningssitt till
regionforstoringens effekter. Linnéuniversitetet, Institutionen for samhéllsvetenskaper.
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The research project was organised into five work packages, where researchers and planners
collaborated. Initially the researchers analysed how gender came into account in the last two regional
transport plans, and in focus groups and workshops with planners discussed their viewpoints on
gender equality in the regional transportation planning.

These analyses and discussions formed the basis for the two work packages with additional working
sessions where a number of steps in a procedure were tested with the aim to further develop a working
model for gender equality impact assessment. The work was carried out on the basis of a program
theory approach.'® Program Theory can be used in transdisciplinary projects based on the synergy
between research and practice, similar to action research.!! The point is that those involved are experts
in the knowledge field of the activities to be evaluated and competent to assist researchers with
scientific methods, concepts and perspectives, in order to increase understanding and improve and
influence the outcome of the project.

Using program theory increases the possibilities to produce knowledge that is fed back to the
participating organisations while the work is in progress and that the value and importance of what is
assessed is made more accessible to the participants in the project. 2. This project has focused on
research and on trying to illustrate (as the program offers a theoretical model) what is happening in the
process, not just on the outcomes of the project. An important task for the researchers has been to map
the transport planners’ skills- and development needs. The outcomes of this mapping is used for the
development of a university-based undergraduate training course in gender and equality for transport
planners.

The result of the analysis of the collaboration with the transport planners showed that they generally
lack access to professionalised knowledge and skills to independently start development projects on
gender equality. Examples of difficulties regarding the testing and further development of the JKB-
model, focused in part on lack of competence on how to transform data on gender equality into
operational skills: What kind of data is needed? How will the data be analysed? What are the specific
questions that the analysis should answer? Does implementation of gender equality objectives in
transport planning require a change of focus from estimated forecasts towards goal-oriented transport
planning methods? It turned out that much of the data needed for doing gender analysis are not
available at regional level.

Statistics on gender at the regional level about commuting patterns seems to be hard to get, travel
patterns divided into partial journeys and accessibility maps covering several modes of transports, i.e.
to build knowledge on a whole trip perspective is lacking. Lack of resources in terms of expertise and
time are other aspects that became evident. During the project, some of these knowledge-gaps could be
bridged in that awareness has increased and gender equality has been on the agenda in the two case
study regions, but there remains important work to be done in the preparation for the new regional
transport plans. Besides the two case study regions (Dalarna and Véstra Gotaland) there are 18 more
regions, which have in varying degrees managed to implement gender equality in transport planning.
Thus, the research needs to be further developed towards mapping all the regions, and to make sure
that all plans are updated in order to respond to the transport policy of gender equality.

The main barrier to actively work with gender mainstreaming, according to the planners, is the lack of
clear guidelines and directives for the regional transport plans. The directive should come from the
Transport Administration on a national level (Trafikverket) and The Government, and expectations
from the political leadership of the regions.

10 Karlsson, O. (1999). Utvirdering - mer dn metod: Tankar och synsditt i utvdrderingsforskning. Stockholm: Svenska kommunforbundet.
Donaldson, S. I (2007). Program Theory-Driven Evaluation Science. Strategies and Applications. London & New York: Psychology Press.

' Johannisson, B., Gunnarsson, E. & Stjernberg T. (red). (2008). Gemensamt kunskapande: den interaktiva forskningens praktik. Vaxjo
University Press.

12 Donaldson, S. 1(2007). Program Theory-Driven Evaluation Science. Strategies and Applications. London & New York: Psychology
Press.
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1. Inledning

Foreliggande rapport handlar om hur regional transportinfrastrukturplanering forhaller sig till och
hanterar frdgor om jdmstélldhet och om att utveckla en procedur som kan bidra till forverkligande av
malet om ett jamstillt transportsystem. Proceduren bendmns hér jadmstélldhetskonsekvensbedomning
(JKB) och har likheter med den etablerade proceduren for att konsekvensbedéma miljoaspekter
(MKB) och den énnu inte lika vil etablerade proceduren for sociala konsekvensbedomningar (SKB).!?

Manga génger stélls olika virden och intressen mot varandra i samhéllsplaneringen. Bade vid ny-
planering och upprustning av transportinfrastruktur handlar det om att beddma vérdet och konsek-
venserna av olika atgirder. Transportplaneringen ar teknisk till sin karaktir och har under lang tid
dominerats av ingenjorsperspektiv och en rationell syn pa forflyttningar av ménniskor och gods fran
en punkt A till en punkt B. Andra perspektiv som har fatt storre utrymme under senare &r dr samhaélls-
ekonomi och milj6. Beddmningar gors ofta med avseende pé konsekvenser for samhéllsekonomi,
trafikering och miljo; men nér det kommer till jamstilldhet och &ven andra sociala aspekter finns inte
lika val utvecklade procedurer fér bedomning som kan anvéndas av transportplanerare. Det saknas
ocksa inarbetade rutiner for att hantera jamstélldhet i den regionala transportinfrastrukturen.

Konsekvensbedomningar har gemensamt att de redovisar olika handlingsalternativ, beskriver
konsekvenserna av dessa, anviander systematiska metoder som kan upprepas och jamfor resultatet mot
en beskrivning av nuldget. Konsekvensanalyser kan fungera som beslutsunderlag, dir olika handlings-
alternativ maste stdllas mot varandra och olika konsekvenser behover utredas for att exempelvis
minska skador p& milj6 eller privat egendom. Via systematiska konsekvensanalyser forbattras kun-
skaperna om vad som viljs och viljs bort vid de olika handlingsalternativen. Analyserna kan dven ge
forslag pa kompensatoriska atgarder som behdver genomforas for att minska det valda handlings-
alternativets paverkan, exempelvis markforstarkningar vid vattenskyddsomrade och bullerskydd for
boende utmed en planerad motorvédg. Vi menar att en systematiskt genomford JKB dér konsek-
venserna for jamstéllheten blir genomlysta pa regional niva nar transportinfrastrukturen planlaggs, kan
utgora ett viktigt beslutsunderlag i den regionala transportplaneringen. Detta kommer att utvecklas
senare i rapporten, men forst en bakgrund till den svenska jdmstéllhetspolitiken och varfor
jamstilldhet dr en viktig fraga i den regionala transportplaneringen.

1.1.  Bakgrund och syfte

Sverige har haft en nationell jdmstilldhetpolitik sedan borjan av 1990-talet. I propositionen Delad
makt - delat ansvar'* r 1993, fastslog regeringen att strategin for jaimstilldhetsarbetet ska vara
jamstilldhetsintegrering. Jamstalldhetsintegrering innebar att jamstilldhetsperspektivet ska inforlivas i
alla led av beslutsfattande, planering och utférande. Jamstilldhetsintegrering motverkar att
jamstilldhetsarbetet bedrivs i skymundan eller vid sidan av annan verksamhet. '

13 Jft. Faith-Ell & Levin, 2013.
14 proposition 1993/94:147.
15 Jamstilldhet. www.jamstall.nu
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Ar 2006 fastslogs det nationella jaimstilldhetsmalet i
propositionen Makt att forma samhdillet och sitt eget liv'®
(se faktaruta).

Utifran det 6vergripande mélet formulerades fyra delmal i
propositionen'”:

e Enjamn fordelning av makt och inflytande. Kvinnor
och mén ska ha samma rétt och mojlighet att vara
aktiva medborgare och att forma villkoren for
beslutsfattandet.

e Ekonomisk jamstélldhet. Kvinnor och mén ska ha
samma mdjligheter och villkor i frdga om utbildning
och betalt arbete som ger ekonomisk sjélvstandighet
livet ut.

e Jamn fordelning av det obetalda hem- och
omsorgsarbetet. Kvinnor och mén ska ta samma ansvar
for hemarbetet och ha mdjligheter att ge och f4 omsorg
pé lika villkor.

e Mins vild mot kvinnor ska upphéra. Kvinnor och mén,
flickor och pojkar, ska ha samma rétt och méjlighet till
kroppslig integritet.

Sedan &r 2001 har jamstilldhet funnits inskrivet som ett
mal i Sveriges nationella transportpolicy da det fastslogs i
propositionen Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart
transportsystem'. Sveriges nuvarande transportpolitik vilar
pa propositionen Framtidens resor och transporter —
infrastruktur for hdllbar tillvéixt *°. 1 propositionen slar
regeringen fast att:

Transportpolitikens mdl ska vara att sikerstdlla en
samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hdllbar
transportforsorjning for medborgarna och ndringslivet i
hela landet.

Till det 6vergripande maélet har ett funktionsmdl
(tillgdnglighet) och ett hdnsynsmal (sdkerhet, miljo och
hélsa) lagts. Jamstdlldhet ingér i funktionsmaélet (se
faktaruta).

”Mélet for jamstélldhetspolitiken ar
att kvinnor och mén ska ha samma
makt att forma samhallet och sina
egna liv.”

Prop. 2005/06:155

Det transportpolitiska
Sfunktionsmadlet - tillginglighet

”Transportsystemets utformning,
funktion och anvéndning ska
medverka till att ge alla en
grundldggande tillgénglighet med
god kvalitet och anvandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara
jamstéllt, det vill sdga likvardigt
svara mot kvinnors respektive
méns transportbehov.”

Prop. 2008/09:35

Parallellt med att jamstdllhetspolitiken och dess tillimpning har utvecklats har forskningen kring
jamstdlldhet och transporter utvecklats. Mycket av den existerande forskningen, savil nationell som

internationell belyser hur transportsystemets utformning och funktionssétt bidrar till ojimstélldhe

t.20

16 Proposition 2005/06:155. Makt att forma samhallet och sitt eget liv — nya mal i jamstélldhetspolitiken.

17 Proposition 2005/06:155.

18 Proposition 2001/02:20. Infrastruktur for ett 1dngsiktigt hallbart transportsystem.

19 Proposition 2008/09:93. Mél for framtidens resor och transporter.

20 Polk, M. (2007). Hinder mot jamstalldhetsintegrering inom den svenska transportsektorn. Goteborg: TransportMistra, Goteborgs

universitet. Polk, M. (2008). Gender mainstreaming in Swedish transport policy. I T. P. Uteng & T. Cresswell (Eds.), Gendered Mobilities
(Vol. Hampshire, UK and Burlington, USA): Ashgate. Uteng, T.P, & Cresswell, T (Eds.). (2008). Gendered mobilities. Aldershot: Ashgate.
Vagland, A. (2004). Gender equality as a subsidiary objective of Swedish transport policy. Paper presented at the Paper for the Conference
for Research on Women's Transportation Issues in Chicago, November 18-20, 2004.
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Samtidigt visar forskningen dven pa det omvianda, hur en transportplanering vilken bedrivs ur ett
jamstélldhetsperspektiv positivt kan bidra till att uppna politiskt beslutade jimstélldhetsméal.>! Vidare
visar tidigare forskning att det varit svart att verksamhetsanpassa jaimstélldhetsmalen i sévil internt
som externt arbete inom transportsektorn.?? For att arbeta med jamstélldhet behdvs kompetens i
arbetsmodeller, metoder och analyser for att uppna jamstélldhetsmél. Samtidigt visar tidigare forsk-
ning att transportplaneringen i stort sett saknar rutiner for jimstélldhetsintegrering® och att de som
arbetar med transportplanering ofta efterfragar vl beprovade, etablerade arbetsmodeller for jamstalld-
hetsanalyser.?*

I ett forsok att Overbrygga denna brist har vi inom ramen for tidigare forskningsprojekt utvecklat ett
forslag till en modell for jamstélldhetskonsekvensbeskrivning.?> Modellen, som beskrivs i kapitel 5.1
har dock inte testats i sin helhet tidigare.?® Centrala utgdngspunkter for modellen har varit den forsk-
ning och utveckling om sociala konsekvensbeddmningar?’ och genuskonsekvensanalyser®® som vixt
fram internationellt och som borjar fa faste i den svenska planeringspraktiken. Vi har ocksa hamtat
inspiration fran proceduren for miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) som ér vl etablerad i svensk
transportinfrastrukturplanering. Gemensamt for alla dessa modeller &r att de utgdrs av en procedur dér
olika metoder for datainsamling och analys tillimpas beroende pa de fragor som ska besvaras.

For att svara pa behovet av metoder och modeller for integrering av jimstélldhet i transport-
planeringen initierades ar 2013 projektet Implementering av metod for jamstilldhetskonsekvens-
bedémning (JKB) i svensk transportinfrastrukturplanering. Syftet med projektet var att vidareutveckla
och testa modellen for Jamstilldhetskonsekvensbedomning (JKB) som foreslés i rapporten Kon i
Trafiken.” Sirskilt lades fokus pa de jamstilldhetspolitiskamalen om ekonomisk jimstilldhet samt
jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet eftersom dessa mal visat sig extra svéra att
verksamhetsanpassa i transportplaneringen. Tidigare forskning®® visar att hanteringen av mélet om
makt och inflytande har fatt utrymme i transportplaneringen pa senare ar, bland annat genom olika

21 Lahiri-Dutt, K, & Ahmad, N. (2012). Considering gender in social impact assessment. I F. Vanclay & A. M. Esteves (Eds.), New

Directions in Social Impact Assessment. Conceptual and Methodological Advances (pp. 117-137). Cheltenham, UK; Northampton, MA,
USA: Edward Elgar. Levin & Faith-Ell 2011a, b.

22 Scholten, Christina. (2011). Forstudie, Jamstélldhet: utgangspunkter och reflektioner 6ver forstudien Simrishamnsbanan, delstracka
Dalby Tomelilla. Trafikverket Samradshandling 2011-06-23, Objekt: 8211979. Malmoé. Svedberg, W. (2013). Ett (o)jdmstdllt
transportsystem i grdnslandet mellan politik och rdtt: en genusrittsvetenskaplig studie av rdttslig styrning for jamstdilldhet inom vissa
samhdllsomraden. (Avh.) Juridiska institutionen, Handelshogskolan, Goteborgs universitet. Wittbom, E. (2009). A¢¢ sprdnga normer - om
mdlstyrningsprocesser for jamstdlldhetsintegrering. Goteborg: (Avh.) Foretagsekonomiska institutionen, Géteborgs universitet.

23 Christensen, H. R., Poulsen, H., Oldrup, H., Malthesen, T., Hvidt, M., & Holmen, M. (2007). Gender Mainstreaming European Transport
Research and Policies. Building the Knowledge Base and Mapping Good Practices. Kopenhamn: TRANSGEN. Lucas, K. (Ed.). (2004b).
Running on empty: Transport, social exclusion and environmental justice. Bristol, UK: Polity Press.

24 Faith-Ell & Levin, 2012.

23 Faith-Ell & Levin, 2012 samt Faith-Ell & Levin, 2013.
26 Aretun, Levin & Faith-Ell, 2010; Faith-Ell & Levin, 2012, 2013; Fait-Ell et al. 2010; Levin & Faith-EIl 2011a, b.

7 Se t ex: Becker, H.A, & Vanclay, F. (2003). The International handbook of social impact assessment : conceptual and methodological
advances. Northampton, MA: Edward Elgar Publishing. Burdge, R, & Vanclay, F. (1996). Social Impact Assessment: a contribution to the
state of the art series'. Impact Assessment, 14, 59-86. Esteves, A.M, Franks, D.M, & Vanclay, F. (2012). Social impact assessment: the state
of the art. Impact Asessment and Project Appraisal, 30(1), 34-42. Langbroek, M, & Vanclay, F. (2012). Learning from the social impacts
associated with initiating a wimd farm nar the former island of Urk The Netherlands. Impact Asessment and Project Appraisal, 30(3), 167-
178. Slootweg, R, Vanclay, F, & Schooten, M. (2001). Function evaluation as a framework for the integration of social and environmental
impact assessment. Impact Assessment and Project Appraisal, 19(1), 19-28.

28 Se t ex. Bacchi, C, & Eveline, J. (2010). Mainstreaming politics. Gendering practices and feminist theory. Adelaide: University of
Adelaide Press. European Commisson. (2014). Gender Equality. Hamtad 2015-03-10, fran http://ec.europa.eu/justice/gender-equality/.
Lahiri-Dutt, K, & Ahmad, N. (2012). Considering gender in social impact assessment. In F. Vanclay & A. M. Esteves (Eds.), New Directions
in Social Impact Assessment. Conceptual and Methodological Advances (pp. 117-137). Cheltenham, UK; Northampton, MA, USA: Edward
Elgar. Polk, M. (2008). Gender mainstreaming in Swedish transport policy. In T. P. Uteng & T. Cresswell (Eds.), Gendered Mobilities (Vol.
Hampshire, UK and Burlington, USA): Ashgate. Uteng, T.P, & Cresswell, T (Eds.). (2008). Gendered mobilities. Aldershot: Ashgate. West,
C, & Zimmerman, D. (1987). Doing gender. Gender and Society, 1(2), 125-151.

%9 Faith-Ell & Levin, 2013.

30 Faith-Ell et al., 2010; Levin & Faith ElI, 2011 a,b.
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former av samrad och dialog med medborgare samt genom rekrytering av fler kvinnor till
organisationer som arbetar med projektering och trafikplanering. Mélet om véld och kroppslig
integritet, hanteras ocksa (med varierande framgang) av transportplaneringen genom bland annat
trygghetsundersdkningar, trygghetsvandringar och atgérder for att minska risken for vald och
trakasserier pa offentliga platser i transportsystemen. Vidare framkommer i tidigare forskning att
mélen om ekonomisk jamstéllhet och jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet, kan
hanteras bést i tidiga skeden av planeringen och att dessa mal har stor betydelse pa en strategisk niva
nér platser for sysselséttning, utbildning och forsérjning knyts ihop med bostéder och andra aktiviteter
i ménniskors vardagsliv.3! Det innebir till exempel satsningar pa regionala pendlingsstrak, transport-
16sningar integrerade i regionala utvecklingsmal och arbetet med att forstirka medborgarnas tillging
till nya arbetsmarknadsregioner etcetera (regionforstoring). Vart fjarde &r utformas en lénstransport-
plan for var och en av de 20 regionerna i Sverige. Dessa planer ligger till grund for satsningar 10-15 r
framat i tiden och anvénds vid prioriteringar av storre satsningar pa nationell niva. Lanstransport-
planerna ér séledes viktiga dvergripande dokument och vi valde dérfor att studera arbetet med dessa.

Vidare syftade projektet till att kartlagga kunskapsutvecklingsbehov (om jamstélldhet) och att utforma
en hogskolebaserad fortbildningskurs i JKB for yrkesverksamma inom transportplaneringen. Vi antog
redan fran borjan att det skulle behdvas vidareutbildning for att sprida kunskaperna efter projektet till
de regioner som inte deltog i forskningsprojektet, men det visade sig ocksé att de regioner som deltog
(Dalarna och Vistra Gotaland) efterfrigade mer utbildning. Kunskapsbehovet visade sig saledes storre
an vi anade nér projektet startade.

Projektet utgick ifran foljande fragestéllningar:

Hur har jamstalldhetsmal implementerats i ldnstransportplanerna?

o Vilka tankar och idéer om jamstélldhet uttrycker de nyckelpersoner som arbetar med
lanstransportplaner i de bada regionerna? Vilka diskurser kring jadmstélldhet formar
nyckelpersonernas argumentation?

e Hur beaktas jaimstélldhetsmalen i relation till malen om regionforstoring och tillvéxt?

e Vilka data och underlag rorande jidmstélldhet (exempelvis arbetspendling for kvinnor och
maén, restider och kedjeresor) finns pé regionniva?

e Hur kan man genomf6ra en JKB av en regional transportplan?

Hur kan utbildning utformas som svarar mot radande kompetensutvecklingsbehov?
e Hur kan arbetet med JKB utvecklas pa bred basis, det vill séga till alla regionerna i landet?

Som fall i projektet valdes tva regioner och deras arbete med att utforma lanstransportplaner: Dalarna
och Vistra Gotaland. Regionerna valdes i samrad med personer som arbetar med att ta fram regionala
transportinfrastrukturplaner — inledningsvis fordes dialog med ett antal regioner och dérifran riktades
fokus pa tva regioner. Nyckelpersoner kontaktades via telefon och e-post och vi forde en diskussion
om hur forskningsprojektet skulle kunna genomforas i samarbete med dem. De valda regionerna
visade stort intresse av att vara med (vilket var en forutsittning for att projektet skulle kunna genom-
foras) och det som forenade dem var ocksa en initierad diskussion om att utveckla arbetet med
jamstalld transportplanering som vi tolkade utgjorde en bra grund att arbeta vidare med. Samtidigt
speglar valet av regioner en vasentlig del av de olikheter som rader mellan regioner i Sverige idag. Det
vill sdga olika forutséttningar i storstads- och landsbygdsregioner; en region med en dominerande
storstad (GGteborg) och en region med sé kallade tvillingstdder (Falun-Borléange), mindre tdtorter och
landsbygd (bade Vistra Gotaland och Dalarna), samt olika forutséttningar och visioner for
kollektivtrafik, godstrafik och pendlingsstrék.

Forskningsprojektet har bedrivits transdisciplindrt det vill sdga kunskap fran olika discipliner, men
ocksa kunskap fran den konkreta transportplaneringen, har integrerats i forskningsprocessen. Detta

3! Faith-Ell & Levin, 2013.
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innebdr att forskarna i studien har utgatt fran flera olika akademiska falt. Vi har anvint oss av genus-
och diskursteoretiska utgangspunkter samt planeringsteori, utbildningsteori och teorier om program-
teoretisk utvirdering.

For fordjupning hénvisas till de vetenskapliga artiklar som kommer att publiceras. Se tabell 1 f6r en
oversikt dver publikationer.

1.2.  Avgransning

Studien omfattar en avgriansad del av utvecklingen av regional transportinfrastruktur, den del som
handlar om att ta fram sa kallade lanstransportplaner. Arbetet med lanstransportplaner beskrivs enligt
foljande pé Trafikverkets hemsida:

Ldnsstyrelser, regionala sjilvstyrelseorgan eller kommunala samarbetsorgan tar
fram ldansplaner for regional transportinfrastruktur. Regeringen faststdller de
ekonomiska ramarna och Trafikverket, kommuner och trafikhuvudmdn bistar med
underlag.

Ytterligare en avgriansning var att koncentrera arbetet till tva regioner (Dalarna och Vistra Goétaland),
och utredningsmaterial som planerare pa regional niva tog fram och de dokument som producerades
under deras arbete med de tva senaste lanstransportplanerna. Vi har intervjuat, samtalat med och
involverat medarbetare i regionerna. I vara workshops och seminarier har personer fran lansstyrelser,
regionala sjélvstyrelseorgan och kommunala samarbetsorgan ingétt — men inte alla personer som varit
delaktiga i lanstransportplaneringen har varit delaktiga i forskningsprojektet. Rekryteringen skedde
med utgangspunkt i att vi skulle kunna samproducera kunskap i projektet, det betyder att vi behdvde
personer som sjélva valde att engagera sig och hade mdjlighet att delta i studien.

Projektet har pagétt under en begrénsad tid av tvd ar och vi har inte studerat de atgérder som
lanstransportplanerna resulterat i och inte heller f6ljt hela processen med regionernas
planeringsprojekt. Under projekttiden har de planerare som deltagit aktualiserat fragor och bidragit
med utsagor om sina erfarenheter fran dven olika tidigare och pagaende planeringsprojekt. Sddana
fragor och erfarenheter har kommit studien till del, eftersom de har baring pa teorier och metoder
intressanta for arbetet med de lansdvergripande transportinfrastrukturplanerna och for behovet av
kunskapsutveckling.

1.3.  Lasanvisning

Den hir rapporten sammanfattar hur vi inom projektet har arbetat med att utveckla en procedur for att
integrera jamstélldhet i regional transportinfrastrukturplanering i Sverige. Efter rapportens inledning,
med bakgrund, syfte och ldsanvisningar (kapitel 1), foljer en presentation av de metoder som anvénts i
projektet tillsammans med en beskrivning av fallen i studien (kapitel 2). Forskningsprojektet har varit
uppdelat i ett antal arbetspaket som utgétt fran olika fragestéllningar och perspektiv. Redovisningen av
resultaten i rapporten har diarfor organiserats efter respektive arbetspaket (kapitel 3-6). Dérefter foljer
en diskussion av resultaten (kapitel 8) samt slutsatser i kapitel 9.

Varje arbetspaket ska kunna ldsas var for sig. Arbetspaketen baseras pa olika teoretiska angreppssétt
som forklaras inledningsvis i respektive kapitel och varje arbetspaket kan relateras till tidigare forsk-
ning inom dessa teoretiska falt. De olika arbetspaketens vetenskapliga analyser utvecklas ndrmare i
artikelform.

32 Yamtad 2015-12-17 fran www.trafikverket.se
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Under projektet har ett antal arbetsdokument producerats vilka ligger som bilagor till rapporten. Till
detta kommer en fristdende handbok om JKB kallad Nya perspektiv pd transportplanering — en
handbok om jimstdilldhetskonsekvensbedémning av transportplaner™.

Vetenskapliga artiklar kommer att publiceras pa engelska for internationella ldsare, efter sedvanlig
granskningsprocedur. Den vetenskapliga publiceringsprocessen tar lite langre tid och vi kan i nuldget
inte presentera samtliga texter i sin slutliga utformning. De artikeltexter som ndmns (pé engelska) hir
ska darfor ses som preliminéra.

Tabell 1 nedan visar pa de publikationer som tas fram inom ramen for projektet.

3 Halling et al.
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Tabell 1. Publikationer inom ramen for forskningsprojektet.

Publikation

Malgrupp

Syfte med publikationen

Ingaende delar

Slutrapport

Att integrera jamstallhet i
lanstransportplanering.
Slutredovisning av
forskningsprojektet
Implementering av metod
for jamstalldhets-
konsekvensbeddémning
(JKB) i svensk
transportinfrastruktur-
planering

Vinnova
Regeringskansliet
Andra forskare

Praktiker som vi
samarbetat med i
regionerna

Att redovisa och
sammanfatta projektet

Orientering om &vriga
publikationer

Sammanfattning och
syntes av de olika
arbetspaketen i
forskningsprojektet.

Metodbok:

Nya perspektiv pa
transportplanering — en
handbok om
jamstalldhets-
konsekvensbedémning av
transportplaner

Yrkesverksamma inom
transportplaneringen

Andra forskare

Att utgéra en handbok
och véagledning om JKB
samt ge praktisk
inspiration

Bakgrund till JKB och
sociala
konsekvensbeskrivningar.

Handbok
Tips och trix

Fortsatt Iasning

Exempel
Vetenskapliga artiklar (6 | Andra forskare Att redovisa de Utgar fran
st): Internationella aktérer vetenskapliga resultaten forgknlngsfragorna i
projektet

Discourse analysis,
members’ categorisation:
what was brought in the
discussion by
members/participants
themselves?

Gender Impact
Assessment in Swedish
Infrastructure Planning

Gender mainstreaming in
Swedish infrastructure
planning

Finding ways for gender
equality implementation in
strategic transport
planning.

Collaborative research
method for gender
equality in transport
planning

Educating Transport
planners for/in Gender
Equity? Reflections from a
Swedish Case Study

Knyta an till aktuell
forskning

Initiera forskningsfragor
som behdver utvecklas
vetenskapligt i kommande
studier
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2. Forskningsdesign och genomférande

2.1.  Entransdisciplinar ansats

Detta forskningsprojekt har bedrivits utifrén ett transdisciplindrt arbetssitt. Det transdisciplinédra
arbetsséttet innebdr att vi har haft tita samarbeten med nyckelpersoner som arbetar med att upprétta
lanstransportplaner och att de har varit delaktiga i forskningsprocessen.**

Nar vi viljer en transdisciplindr (TD) ansats innebér det att forskningsprojektet utformas som visas i
figur 1 (nedan). TD processen utgar fran en problemdefinition med béring i ett praktiskt sammanhang,
dér bade forskare och praktiker arbetar med problemlosning och genomforande. Detta arbetssétt
inbegriper samarbete mellan forskare och aktorer i att utveckla och genomfora en modell eller ett
mal.>

Valet av ett TD-angreppssiitt ér starkt kopplad till det 6vergripande projektmalet att utveckla god
praxis for jimstélldhetsanalys inom den regionala transportinfrastrukturplaneringen, i den svenska
kontexten. Denna forskningsdesign innebér att FoU-kunskap om resultat, rutiner och verktyg for JKB
utvecklingsarbete syftar till att skapa bade vetenskaplig och praktiska kunskap och ge samhilleliga
effekter. Bade separata resultat inom vetenskap respektive praktik och gemensamma resultat kan
uppnds.

Forkare genomfor

transdisciplinar forskning Vetenskapliga resultat

( Transdisciplinar

) process
Praktiker arbetar med Praktiska resultat

komplexa vardagsproblem

Tid >
Figur 1. Den transdisciplindra processen (efter Walter et al. 2007, s. 326).

Resultaten i transdisciplinira studier kan dokumenteras och presenteras i manga olika former. Utover
de traditionella textbaserade presentationerna forskningen kraver (PM/arbetsrapporter, denna slut-
rapport och vetenskapliga artiklar) har resultaten verbaliserats i workshops och seminarier dér
kunskapsutveckling och diskussion kring praktisk tillimpning varit huvudfokus. Dessa arbetsmoten
har dokumenterats av forskarna och ligger ocksa till grund for vara analyser, slutsatser och
rekommendationer for framtida studier och identifiering av behov (av exempelvis styrdokument/
direktiv) som vi ser behdver utvecklas till fordel for den regionala planeringspraktiken. Inom ramen
for projektet har ocksé ett universitets- och hogskolebaserat (UoH) utbildningspaket for transport-
infrastrukturplanerare tagits fram och moment av utbildningen har testats i workshops. Utbildnings-
paketet kommer att bearbetas vidare och genomforas efter projekttiden i samarbete med
kompetenscentrumet K2 i Lund*® och knytas till 1implig hogskola/universitet.

34 Jfr. Hirsch Hadorn, G, Bradley, D, Pohl, C, Rist, S, & Wiesmann, U. (2006). Implications of transdisciplinarity for sustainability research.
Ecological Economics, 60(1), 119-128.

3 Walter, A.I, Helgenberger, S, Wiek, A, & Scholz, R.W. (2007). Measuring societal effects of transdisciplinary research projects — Design
and application of an evaluation method. Evaluation and Program Planning, 30, 325-338.

36 K2 #r ett nationellt kunskapscenter for kollektivtrafik med fokus pé forskning och kompetensutveckling. Centret drivs i samarbete mellan
VTI, Lunds universitet, Malmo hogskola och de tre storstadsregionerna Stockholm, Véstra Gotaland och Skane. http:/www.k2centrum.se/
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2.2. Genomforande

Projektet har studerat tvé regioners ldnstransportplanering (Region Dalarna och Region Vistra
Gotaland) som fall (for en beskrivning av fallen se kapitel 2.3). Under projekttiden har vi testat olika
moment och utvirderat processen i transdisciplindra arbetsformer. Arbetet som har genomforts har
dels handlat om systematiska analyser av befintliga ldnstransportplaner i tva regioner och dels om
kunskapsutveckling och fordjupning av arbetsmetodiken och rutinerna i dessa regioner. I Dalarna har
vi arbetat tillsammans med regionens medarbetare som ansvarar for att utveckla hela den regionala
transportplanen, medan vi i Véstra Gotaland har arbetat tillsammans med Kollektivtrafiksekretariatet
som utgor en viktig och strategisk del i den regionala transportplaneringen.

Tanken ér att resultaten ska ligga till grund for vidareutveckling i landets regioner. For att stotta detta
arbete har vi inom ramen for projektet dven tagit fram ett forslag till ett universitets- och hogskole-
baserat utbildningspaketet och seminarier i regionerna.

Projektet har varit uppdelat i sex arbetspaket kallade WP (Work Packages). Fem av arbetspaketen
handlar om forskning och att formedla forskningens resultat, medan ett arbetspaket utgdr organisering
och ledning av projektet. Malet med de olika arbetspaketen var att skapa forutsattningar for 6kad
medvetenhet bland olika aktorer som utformar den regionala planeringen om infrastrukturens
jamstélldhetspaverkan och hur man kan arbeta med jamstélldhetsintegrering i fysisk planering. Text-
boxarna nedan sammanfattar huvudsakliga fragestéllningar och metoder i de olika arbetspaketen.

WP 1 Uppdragsledning och organisation

Fokus i arbetspaket 1 har varit ledning, administration och koordinering av aktiviteter som genomfors inom
arbetspaket 2-6.
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WP 2 Fokusgrupper, reflektion, arbetsrapport
Arbetspaket 2 utgick fran de forsta tre forskningsfragorna:

e  Hur har jimstalldhetsmal implementerats i ldnstransportplanerna?

e Vilka tankar och idéer om jamstélldhet uttrycker de nyckelpersoner som arbetar med
lanstransportplaner i de bada regionerna?

o Vilka diskurser kring jadmstdlldhet formar nyckelpersonernas argumentation?

I den forsta empiriska delstudien inom arbetspaket 2 gjordes inledningsvis en dokumentanalys av
planeringsdokument som hade producerats i samband med ldnstransportplanerna i de bada regionerna.
Syftet med dokumentstudien var att undersoka vilket utrymme som gavs ét jamstilldhetsfragor i
materialet och pa vilket sétt jamstélldhet konstrueras och ramas in, exempelvis vilka aspekter av
jamstalldhet som framstér (framhalls) som mest relevanta.

De mest centrala dokumenten som identifierades &r lanstransportplaner — tva planer for varje region
(som omfattar perioderna 2010-2021 och 2014-2025). Utover de dvergripande forskningsfragorna har
foljande fragor varit vigledande for analysen av planerna och underlaget till dem:

e Vilka malséttningar ar centrala i lansplanerna?

e Vilka prioriteringar har gjorts?

e  Hur konstrueras jamstélldhet i planerna?

e  Hur beaktas och konstrueras jamstilldhet i underlaget till planerna?

Utifran tidigare erfarenheter vet vi att det behdvs en gemensam grundforstaelse nar man ska arbeta
med jamstalldhet i planeringssammanhang. Ett inledande steg i projektet var darfor att skapa en
forstaelse, hos deltagarna i studien, att jamstélldhet har med den egna verksamheten att gora, att 6ka
kunskapen hos sig sjalv och sina medarbetare om nuvarande arbetssétt och formulera gemensamma
mal. Detta ar en reflexiv fas som maste genomforas i borjan. En av de forsta aktiviteterna som
genomfordes var darfor en fokusgruppsstudie i respektive region (Dalarna och Véstra Gotalands
Regionen) dér vi diskuterade nuvarande arbetssétt och forvéntningar avseende metoder for
jamstilldhetsbedomning.

Fyra fokusgruppsamtal med planerare inom transportomradet i Dalarnas och Vistra Gotalands 1dn
genomfordes. Fokusgrupperna arrangerades med fem till tio deltagare i varje grupp och deltagarna
fritt fick uttrycka sina erfarenheter, kunskaper och idéer. Gruppsamtalen leddes av en moderator.
Syftet med fokusgrupperna var att starta en diskussion och reflektion inom organisationen och att ge
forskargruppen kunskaper om hur arbetet bedrivits hittills.

Samtalens innehall har analyserats och sammanfattas i en deskriptiv arbetsrapport (se bilaga 1). En
diskursanalys har ocksa genomforts. Med diskurs menas sitt att uttrycka (i ord, siffror och bilder)
tankar, idéer, regler och sjalvklarheter. Diskurser reproduceras i diskussioner mellan méanniskor och i
texter och bilder som sprids genom olika medier, offentliga dokument och lagtexter. Inom
transportplaneringen kan man anta att det finns vissa radande diskurser, som kommer fram i hur man
sdtter ord pa kunskaper. Diskursanalysen har fatt ett litet utrymme i denna slutrapport och kommer att
redovisas mer grundligt i en vetenskaplig artikel.

Fokusgruppssamtalen 1dg ocksa till grund for ett gemensamt seminarium och tva workshops. Dessa
aktiviteter dokumenterades i en arbetsrapport som lag till grund for arbetet med den praktiknéra
metodutvecklingen och utformningen av den UoH-baserade utbildningen.

Resultatet av WP2 redovisas i kapitel 4, i arbetsrapporter bilaga 1-2 och i vetenskapliga artiklar.
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2.3. Medverkande regioner

Enligt forordning (1997:263) om lénsplaner for regional transportinfrastruktur ska en ldnsplan upp-
rdttas i varje lén till vigledning vid fordelning av medel for investeringar och forbattringsatgérder.

Om det bedoms dndamalsenligt fir en gemensam plan for tva eller flera lén uppriéttas. Lansplanen
skall uppréttas med hénsyn till de samlade transportbehoven inom en region. Lansplanen ska avse tolv
ar och omfatta bland annat investeringar i statliga vigar som inte ingar i stamvégnaétet, atgarder i
anldggningar dér statlig medfinansiering kan beviljas, atgirder som kan péverka transportefterfragan
och val av transportsétt samt atgiarder som ger effektivare anvindning av befintlig infrastruktur. Planen
ska ocksd ange vilka dtgidrder som beddms ha storst effekt for att nd de transportpolitiska mélen.*’
Lénstransportplanerna uppdateras vart 4-5 ér.

Nedan foljer en kortfattad beskrivning av Dalarna och Véstra Gotaland. Uppgifterna ér, om inget annat
anges, himtade frén de senaste tvé regionala transportinfrastrukturplanerna®® och frén uppgifter som
lamnats underhand av medarbetare med god kunskap om transportplaneringen i respektive region
(personer som varit forfattare/medforfattare till de aktuella ldnstransportplanerna).

2.3.1. Vastra Gotaland

Figur 2. Viistra Gétalandsregionen. **

Vistra Gotaland bestér av 49 kommuner, organiserade i fyra kommunférbund: Fyrbodal, Sjuhérad,
Goteborgsregionen och Skaraborg. Regionen bestér av ett kollektivtrafiktitt geografiskt omrade, dér
Goteborg utgor centrum for ménga verksamheter och dr dragningskraft for naringsliv, arbetskratft,
studier, turism, ndjen, med mera. Tillvdxt och milj6 uppges ha varit ledorden under arbetet med den
senaste regionala planen som stréicker sig dver perioden 2014-2025. I strdvan mot ett mer hallbart
samhélle uppges ambitionen vara att béttre utnyttja och knyta samman de olika delarna av
transportsystemet.

37 SFS. 1997:263. Férordning om linsplaner for regional transportinfrastruktur.
38 Regionala transportinfrastrukturplaner: Dalarna, 2010, 2014; Vistra Gotaland, 2010, 2014).
¥ Karta hiimtad 2015-08-20 fran http://www.vgregion.se/
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Befolkning

Antal invénare i Viastra Gotaland var i juni 2015: 1 639 525. Befolkningen har 6kat de senaste éren.
Under perioden 1 januari—30 juni 2015 6kade Vastra Gotaland med 7 513 personer. Storst bidrag till
den okande befolkningen ger inflyttning av utrikes fodda personer.*

Andelen med eftergymnasial utbildning ar hogre bland kvinnor &n bland mén (tabell 2 nedan). Storst
skillnad &r det i kommunerna Bengtsfors och Dals-Ed. Hogst andel eftergymnasialt utbildade har
Goteborg.

Tabell 2. Befolkningens utbildningsnivd (24-64 dr). *!

Férgymnasial utb. Gymnasial utb. Eftergymnasial utb. Uppgift saknas
Kvinnor Man % Kvinnor Man % Kvinnor % | Man % Kvinnor Man %
% % %
24-44ar |9 11 39 48 50 39 2 2
45-64 ar | 16 22 47 47 37 30 1 1

Sysselsattning
Sysselsattningsgraden bland befolkningen i dldrarna 15-74 ar var i Véstra Gotalandsregionen 67,1
procent (kvinnor 65,1; min 69,6) ar 2014, enligt SCB:s Arbetskraftsundersokning.*?

Fastighet, forsdkring och kreditinstitut sysselsatte storst andel, 26 procent av arbetskraften &r 2014 i
Vistra Gotalandsregionen. P& andra plats kommer areella niaringar med 19 procent och tredje storsta
sysselsittning utgdrs av samhélleliga och personliga tjanster (16 %). P4 fjarde plats kommer handel
(13 %). Darefter kommer byggindustri (8 %), myndigheter, utbildning, hélso- och sjukvard (7 %),
tillverkning, gruvor, energi (6 %), transporter och kommunikation (3 %).

Bland kvinnor &r vard och omsorg de vanligaste yrkeskategorierna (21 %) f6ljt av forsiljning och
detaljhandel (6 %). Bland ménnen dominerar ingenjors- och teknikyrken (6 %), titt foljt av séljare,
inkopare, méklare (5 %) samt byggnads- och anléggningsarbetare (5 %). (Tabell 3 och 4 nedan).

40 5CB. Folkméngd i riket, 1&n och kommuner, himtad 2015-10-06 fran www.scb.se

41 Om kvinnor och mén i Viistra Gétalands lin. En statistikbok. Himtad 2015-10-06 fran
http://www.vgregion.se/sv/Enheten-for-rattighetsfragor/Det-har-gor-vi/Jamstalldhet/

42 Hogst var sysselsittningsgraden i Stockholm med 70,4 procent och ligst i Gédvleborg med 59,5 procent.
SCB. Se: Arbetskraftsundersokningarna, hamtad 2015-10-06 fran www.scb.se
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Tabell 3. De vanligaste yrkena bland kvinnor i Vistra Gotaland (antal och procent av alla
yrkesverksamma anstdillda 16-64 dr med bostad i linet). *

Vard- och omsorgspersonal 72221 | 21 %
Forsaljare, detaljhandel; demonstratdrer m fl. 21415 | 6%
Forskollarare och fritidspedagoger 13842 | 4%
Ovrig kontorspersonal 11464 | 3%
Saljare, inkdpare, maklare m.fl. 11447 | 3%
Sjukskoterskor 11035 | 3%
Grundskollarare 10372 | 3%
Stadare m fl. 10086 | 3%
Foéretagsekonomer, marknadsférare och 8 566 3%
personaltjgnsteman

Tabell 4. De vanligaste yrkena bland mdn i Vistra Gotaland (antal och procent av alla
yrkesverksamma anstillda 16-64 dr med bostad i linet). *

Ingenjorer och tekniker 19235 | 6%
Saljare, inkdpare, maklare m.fl. 18210 | 5%
Byggnads- och anlaggningsarbetare 16185 | 5%
Byggnadshantverkare 15261 |4 %
Fordonsforare 14835 | 4%
Civilingenjorer, arkitekter m.fl. 12487 | 4%
Forsaljare, detaljhandel; demonstratdrer m fl. 12096 | 3%
Dataspecialister 10409 | 3%
Vard- och omsorgspersonal 10192 | 3%
Maskin- och motorreparatorer 10044 | 3%
Lager- och transportassistenter 10030 | 3%
Montorer 9 660 3%

3 Om kvinnor och mén i Véstra Gotalands lin. En statistikbok.
4 Om kvinnor och mén i Véstra Gotalands lin. En statistikbok.
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2.3.2. Region Dalarna

Figur 3. Region Dalarna.”

I Region Dalarna beskrivs ortsstrukturen i termer av ett parlband av tétorter langs tydliga strak.
Regionen bestar av sammanlagt 15 kommuner. Den befolkningsmaissiga tyngdpunkten finns i
’tvillingstdderna” Falun och Borldnge som utgdr en stark arbetsmarknad fér omgivande kommuner i
Dalarna. Dér finns hogteknologisk spetskompetens inom stal-, verkstads- och skogsbaserad industri.
Inpendlingen dr stor, men man anser ocksa att 6kat pendlingsutbyte dr nddvandigt, dels for att nd
kompletterande arbetsmarknader, och dels for att sdkerstilla kompetens- och arbetskraftsforsorjningen
i Dalarna. Néringslivsstrukturen och mojligheterna till forvirvsarbete varierar mellan kommunerna i
Dalama.

Befolkning

Invanarantalet i Dalarna var i juni 2015: 279 868. Folkméangden 6kade med 965 personer 1 januari—30
juni 2015. Den storsta enskilda forklaringen till Dalarnas befolkningsdkningen ar inflyttning av utrikes
fodda personer.*

Andel med eftergymnasial utbildning &r hogre bland kvinnor dn bland mén (tabell 5 nedan). Hogst
andel eftergymnasialt utbildade finns i Falun.

Tabell 5. Befolkningens utbildningsnivd (24-64 dr)."’

Forgymnasial utb. Gymnasial utb. Eftergymnasial utb. Uppgift saknas
Kvinnor Man % Kvinnor Man % Kvinnor Man % Kvinnor Man %
% % % %
24-44ar | 9 12 48 60 40 26 2 2
45-64 ar | 16 23 53 54 31 23 0 1

45 Karta hamtad 2015-08-20 frén http://www.lansstyrelsen.se/dalarna

46 gCB. Folkmaéngd i riket, 1&n och kommuner, hdmtad 2015-10-06 fran www.scb.se

47 Kvinnor och mdén i Dalarna. Himtad 2015-10-06 fran http://www.lansstyrelsen.se/dalarna/Sv/om-

lansstyrelsen/om-lanet/Pages/fakta-om-dalarna.aspx
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Sysselsattning
Sysselsattningsgraden bland befolkningen i dldrarna 15-74 ar var i Dalarna 63,9 procent (kvinnor 63,7;
mén 65,7) ar 2014, enligt SCB:s Arbetskraftsundersokning.*®

Areella ndringar dominerar sysselsdttningen i Dalarna (38 %), f6ljt av fastighet, forsékring och
kreditinstitut (17 %) och samhilleliga och personliga tjénster (12 %). Handel (9 %), byggindustri (8
%), tillverkning, gruvor och energi (6 %), myndigheter och sjukvérd (6 %), hotell och restaurang (2
%), transporter och kommunikation (2 %).%

Enligt Lansstyrelsens i Dalarna kartliggningar™ dr, jimfort med riket andelen sysselsatta i Dalarna
hogre i1 industribranscher, gruvor, jordbruk, skogsbruk och fiske, bygg- och anldggningsentreprendrer
och bestksnadringar. I den privata tjénstesektorn ar andelen sysselsatta i Dalarna genomgéende légre édn
i riket. Dalarna har en kdnsstruktur pé arbetsmarknaden dér vard- och omsorgsyrken dominerar bland
kvinnor (28 %), f6ljt av forsdljning och detaljhandel (7 %). Bland mén i Dalarna dominerar bygg- och
anldggning (6 %), byggnadshantverkare (5 %), ingenjors- och teknikyrken (5 %), samt fordonsforare
(5 %) (tabell 6 och 7 nedan).

Tabell 6. De vanligaste yrkena bland kvinnor i Dalarna (antal och procent av alla yrkesverksamma
anstillda 16-64 dr med bostad i linet). !

Vard- och omsorgspersonal 15 316 28 %
Forsaljare, detaljhandel; demonstratérer m.fl. 3 656 7 %
Sjukskoterskor 2 069 4 %
Forskollarare och fritidspedagoger 1969 4%
Grundskollarare 1924 3%
Stadare m.fl. 1847 3%
Ovrig kontorspersonal 1740 3%

48 Hogst var sysselséttningsgraden i Stockholm med 70,4 procent och ldgst i Gdvleborg med 59,5 procent.

SCB. Arbetskraftsundersokningarna, hdmtad 2015-10-06 fran www.scb.se

4 Regionfakta. Himtad 2015-10-07 frin http://www.regionfakta.com/

>0 Linsstyrelsen i Dalarna (2013). Sd fordndras Dalarnas néiringsliv En kartliggning av de senaste 10-25 dren.
Rapport 2013:16.

3t Kvinnor och mdén i Dalarna. Himtad 2015-10-06 fran http://www.lansstyrelsen.se/dalarna/Sv/om-
lansstyrelsen/om-lanet/Pages/fakta-om-dalarna.aspx
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Tabell 7. De vanligaste yrkena bland mdn i Dalarna (antal och procent av alla yrkesverksamma

anstdllda 16—64 dr med bostad i linet). >

Byggnads- och anlédggningsarbetare 3 357 6 %
Byggnadshantverkare 2978 5%
Ingenjorer och tekniker 2 851 5%
Fordonsférare 2785 5%
Saljare, inkdpare, maklare m.fl. 2408 4%
Vard- och omsorgspersonal 2281 4 %
Forsaljare, detaljhandel; demonstratdrer m fl. 2074 4%
Processoperatorer vid stal- o metallverk 2019 3%
Maskin- och motorreparatorer 1872 3%
Processoperatorer, trd- och pappersindustri 1507 3%

2.3.3. Kommentar

I bada regionerna finns statistik p4 kommunniva vad géller alder, kon, utbildningsniva och syssel-
séttning. Bada regionerna har ocksé arbetat med att ta fram kartor 6ver pendlingsavstand, sa kallade
tillgdnglighetsatlaser. Dessa ér dock gjorda utifran avstdnd och tidsatgang i en ideal situation, det vill
sdga de illustrerar hur ldng tid det tar att né en viss ort med ett visst transportslag vid optimal korning.
De ér inte anpassade till situation- och individnivé och ger inga indikationer pa hur olika grupper i
befolkningen verkligen ror sig. Tillgénglighetskartorna eller atlaserna, s& som de ser ut idag
problematiserar inte vardagslivets forflyttningar, kedjeresor, hela resan-perspektiv och inte heller
genus och jamstélldhet. Flera andra aspekter &n avstdnd och tiden for ett visst transportslag, har

betydelse for vilken tillgénglighet resenérer upplever att de faktiskt har.

32 Kvinnor och mdn i Dalarna. Himtad 2015-10-06 fran http://www.lansstyrelsen.se/dalarna/Sv/om-

lansstyrelsen/om-lanet/Pages/fakta-om-dalarna.aspx
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3. Integrering av genus och jamstalldhet i dagens planering

I detta kapitel redovisas arbetspaket 2. Hér fokuserar vi hur de senast producerade lanstransport-
planerna’ hanterar jamstilldhet och hur planerare som arbetar med planerna forhéller sig till
jamstalldhetsmalen. Inledningsvis drar vi upp ett teoretiska ramverk i avsnitten 3.1-3.3. Analyser av
lanstransportplanerna och relaterade dokument finns i avsnitt 3.4 och i avsnitt 3.5 finns en analys av
fokusgruppssamtal med planerare.

3.1. Jamstalldhet och genus

Jamstilldhet dr ett politiskt priglat begrepp. I foreliggande forskningsprojekt utgar vi fran
jémstélldhetsmélen s& som de har formulerats i de dokument som ligger till grund f6r samhélls-
planeringen, det vill sdga de nationella jdmstidlldhetsmalen och det transportpolitiska malet om
jamstilldhet (som vi har redogjort for tidigare i kapitel 1.1). De jamstélldhetsmal som formulerats av
regeringar i Sverige under de senaste decennierna handlar om jdmlikhet mellan konen:

Jdamstdlldhet handlar om jimlikhet mellan kvinnor och mdn som ska ha samma
mdojlighet att forma samhidllet och sina egna liv. Omrddet omfattar bland annat
frragor som makt, inflytande, ekonomi, utbildning, arbete och fysisk integritet.”

Pa en politisk nivé finns jamstélldhet som méal. Samtidigt finns strukturella ordningar som &r svéra att
bryta. For att forsté vilka krafter och strukturer som dr med och formar samhéllet behéver vi ha en
teoriram som bottnar i tidigare forskning. Det handlar om hur makt och inflytande materialiseras inte
minst inom transportsektorn.

Internationell forskning har foreslagit begreppet “gender” — pd svenska dversatt till socialt kon eller
genus, for att uppmirksamma kon som en social konstruktion. Yvonne Hirdman®, professor i genus-
historia, pekar pé att kon kan forklaras utifrdn en genusordning och att denna grundas i var samhalls-
struktur. Ménniskor har skapat olika ordningar i samhillet och dessa kan forklaras utifrén dikotomier
och hierarki. Dikotomi innebar att den ena konen forutsitter det andra, men att de ocksa atskiljs.
Manligt och kvinnligt definieras, enligt dikotomin i termer av vad de inte &r: manligt=inte kvinnligt;
kvinnligt=inte manligt. Hierarkin innebar att kon ar strukturellt ordnat. Dikotomin &r en forutséttning
for hierarkin, det vill sdga om vi inte ser varandra som motsatser sa finns det ingen poédng eller grund
for hierarkisering. Mannen stér hogst i hierarkin och de flesta varderingar utgér frdn mannen som
norm. Det betyder att det som tas som utgadngspunkt (historiskt sett), exempelvis i transport-
planeringen, utgér frdn mannens perspektiv och behov. Dir dr kvinnan underordnad”. Genus genom-
syrar hela samhillet och grundas i historia och kultur. Det handlar inte enbart om enskilda individer
och deras biologiska kon, utan om samhéllets normer och forestéllningar, och om makt. Genus-
ordningen ér ofta oreflekterad i vardagen. %

Inom genusforskningen problematiseras etablerade forestéllningar om kvinnors och méns handlings-
monster. Detta bidrar ofta till 6kad medvetenhet som kan 6ka forutsittningarna for mer jamlika
handlingsutrymmen. Kvinnors och méns resande paverkas av de genusordningar som géller inom
andra omraden i samhéllet. Exempelvis genusordningar pa arbetsmarknaden och i hemmen, det vill
sdga yrken, positioner och karridrmojligheter samt familjers inbdrdes fordelning av hem- och
omsorgsrelaterade arbetsuppgifter, liksom maktfordelningen i andra sammanhang. Hellre &n att tala
om kvinnors och méns behov som nagonting sérskiljande, tar det hir projektet sin utgangspunkt i att

53 Lénsplan for regional transportinfrastruktur for Dalarna 2010-2021; Lénsplan for regional transportinfrastruktur for Dalarna 2014-2025;
Regional plan for transportinfrastrukturen i Véstra Gotaland 2010-2021; Regional plan for transportinfrastrukturen i Vastra Gétaland 2014—
2025.

4 Regeringen. Jamstdilldhet. Tillganglig 2015-09-13: http://www.regeringen.se/regeringens-politik/jamstalldhet/

35 Hirdman, Y. (2003). Genus: Om det stabilas fordnderliga former. Malmé: Liber.

3y, Lundgren, A. S. (2006). Genus pd offentlig plats. Reflexer och transparenser. Umea: Institutionen for kultur och medier, Umea
universitet.
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kvinnor och mén kan ha olika erfarenheter och foérutsittningar. Detta knyter an till genusteoretiska
perspektiv och markerar att det handlar om i vilka social sammanhang ménniskor ingér, och vilka
omsténdigheter som ligger till grund for deras valmojligheter.

Inom tvérvetenskaplig genusforskning handlar om att forstd genus ur ménga olika perspektiv.®’ Fysisk
planering och transportplanering har betraktats som neutrala omrédden som inte har med kon och genus
att gora. Det synsittet ar néra kopplat till ett rationellt planeringsparadigm som baseras pa att ’det
allménna”, gemensamma intresset utgor fokus. Men konsneutral betyder ofta, underforstatt att det &r
den manliga normen som géller. Att anlégga ett genusperspektiv mojliggor en 6kad forstéelse for hur
normer och virderingar medverkar till att forma planer och beslut. Anita Larsson som studerat normer
och vérderingar i samhillsplanering, menar att ett sétt att forsta genus i fysisk planering ar att ta fasta
pa begreppet erfarenhetsvirldar istillet for behov.’® Erfarenhetsvirldarna kan variera mellan kvinnor
och mén beroende pa vilka erfarenheter de biar med sig. Erfarenhetsvérldar ar sannolikt ocksé dver-
lappande, mellan olika individer och grupper av individer av olika kon.

Det har ocksa gjorts flera studier av konsekvenserna av regionforstoring for kvinnor respektive mén.
Regionforstoring innebér kortfattat att arbetsmarknadsregioner lankas samman och att regioners
studieutbud, service och kultur, gors tillgdngligt for en storre population. Detta sker bland annat
genom att kommunikationerna i omradet byggs ut, vilket exempelvis mojliggor pendling till arbete
eller studier langre bort fran bostaden. Forskning visar att kvinnor med dagens infrastruktur och
arbetspendlingsménster inte har lika stor fordel av regionforstoring som mén.> Skilet &r att kvinnors
arbetsmarknader ar mer lokala 4n méns. Detta beror bland annat pé att kvinnor oftare &n mén arbetar
inom den offentliga sektorn. Mén arbetar saledes oftare dn kvinnor inom den privata sektorn. Offentlig
sektor innehaller fler kvinnodominerade yrken sdsom forskolldrare, barnskdtare, grundskollérare,
sjukskoterska och underskoterska; det vill sdga yrken med lokala arbetsmarknader. Kvinnodominerade
yrken dr ofta ldgavlonade. Forskning visar att langre arbetsresor &r tydligare kopplat till hdgre 16n for
mén dn for kvinnor som alltsa inte vinner lika mycket ekonomiskt pa 6kad pendling. Studier visar
dven att kvinnor i hushall med yngre hemmavarande barn har kortare restider 4n mén. Detta hinger
samman med att kvinnor oftare &n mén tar ett stérre ansvar for att hdmta och ldmna i barnomsorg (som
ofta dr lokaliserad i den egna kommunen, i nirheten av hemmet). En sérskilt utsatt grupp nér det géller
transportrelaterad exkludering pé utbildnings- och arbetsmarknaden &r ensamstédende hushéll med barn
som i storre utstrackning utgors av kvinnor med barn.

Genusteori kan medverka till att synliggdra genusordningar och sé kallade genuskontrakt®, det vill
sdga vilka arbetsfordelningar och fordelning av transportresurser som gors inom hushéllen, pa arbets-
platser, i utbildning. transportsystem, med mera. Ett annat anvandbart begrepp att ta fasta pa kan vara
intersektionalitet vilket belyser skdrningspunkter mellan olika (samhélleliga) maktordningar. Bildligt
handlar det om att olika sociala kategoriseringar korsar eller Gverlappar varandra.

Intersektionalitet har fatt stor uppmaérksamhet internationellt och har sedan ett tiotal ar dven etablerats i
den skandinaviska genusteorin och jamstalldhetspraktiken. Vi ser begreppet som viktigt for dem som

7 Vetenskapsradet (2005). Genusforskning i korta drag.

38 Larsson, A. (2005). Kon och rum i den fysiska planeringen. I Friberg, T., Listerborn, C., Andersson, B. & Scholten, C. Speglingar av rum.
Om kénskodade platser och sammanhang, s. 193-227.

% Se t ex. Friberg, T. (2006) Kommunala utmaningar och genus: om regionférstoring, pendling, produktion och reproduktion. I L. Jonsson,
L. Ingelstam, A. Uhlin & T. Friberg (red): Kommunledning och samhdllsutveckling, s.169-194. Lund: Studentlitteratur. Hjorthol, R. (1990).
Kvinners arbeidsreiser. Et viktig premises for offentlig planleggning. TOI rapport 72/1990. Oslo: Transportekonomisk institute. Hjorthol, R.
(2001). Gendered Aspects of Time Related to Everyday Journeys. Acta Sociologica, 44(1): 37-49. Lundholm, E., Garvill, J., Malmberg, G.,
Westin, K. (2004). Forced or Free Movers? The Motives, Voluntariness and Selectivity of Interregional Migration in the Nordic Countries.
Population, Space and Place, 10(1): 59-72. Scholten, C. (2003). Kvinnors férsorjningsrum. hegemonins forvaltare och murbrdickor. (Avh).
Lunds universitet. Institutionen for kulturgeografi och ekonomisk geografi. Lindqvist Scholten, C., & Jonsson, S. (2010). Pédbjuden valfrihet?
Om langpendlares och arbetsgivares forhéllningssitt till regionforstoringens effekter. Linnéuniversitetet, Institutionen for
samhillsvetenskaper.

60 ytr. Gil Sola, A. (2013). Pa vig mot jamstdillda arbetsresor? Vardagens mobilitet i fordndring och forhandling. (Avh). Goteborgs
universitet.
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vill férdjupa sig inom genus och jamstélldhet i transportplaneringen, eftersom det lamnar utrymme for
frdgor om makt och inflytande som kan vara en fraga om kon, men dér det inte alltid dr kons-
perspektivet som dominerar over- eller underordningen. Intersektionalitet har en stark koppling till
politik och makt, samt kan kopplas till frigor om utanforskap, delaktighet och inflytande. Har menar
teoretikerna®! att intersektionalitet belyser att individers identiteter eller roller skiftar beroende pa
sammanhang. Detta kan generera olika maktforhallanden och varierande forutsittningar for med-
borgarskap och delaktighet. Intersektionalitet &r snarare ett forhéllningssétt 4n en teori, skriver Malin
Henriksson i sin avhandling.®® Begreppet bildar en kulturteoretisk- och politisk forstdelseram som
belyser hur sociala kategorier kan forstas och forhandlas i olika situationer. Forenklat uttryckt handlar
det om ménniskors utbud av livsstilar och mojligheter eller begransningar.

Begreppet kan bli ett gott redskap for att forstd subjektets villkor i ett samhille
som bland annat karakteriseras av fordndrade genusrelationer, migration, globali-
sering, en minskad betydelse for nationalstaterna, nya livsstilar, livs- och samlivs-
former, fordndrade relationer mellan barn och vuxna, unga och gamla samt nya
professioner. Begreppet forhdller sig till ett samhdlle, i vilket diskursiva kategorier
som genus, etnicitet, dlder, sexuell preferens, klass, profession, nationalitet
(dvs kategorier som tidigare hade relativt stabila identitetsskapande -effekter)
interagerar med varandra pd nya och mer flytande och fordnderliga vis dn forut.”

Nina Lykke beskriver politisk intersektionalitet med hinvisning till Rosi Braidotti® pé foljande sitt:

1. Skillnader mellan kvinnor och mén (den historiskt skilda situeringen) som kan ta sig uttryck i
maktforhallanden och resursfordelning.

2. Skillnader mellan kvinnor (som klass, ras, etnicitet, sexuell preferens, alder, nationalitet, etcetera
skapar). Detta kan exempelvis ta sig uttryck i att kvinnor fran olika delar av virlden, med olika élder,
sexualitet, osv., kan uppleva sig marginaliserade inte pa grund av kon utan pa grund av kén OCH
nagon eller nagra andra kategoriseringar.

3. Skillnader inom varje enskild individ, som handlar om att vi inte kan definieras som rationella
subjekt som alltid dr identiska med "oss sjdlva" och som gor samma (forstdndsméssiga) val i varje
likvardig situation — det vill sdga att se identitetskapande som socialt, interaktionellt och
kontextberoende.

I begreppet finns en politisk vision inbyggd, om ett samhélle i vilket det skapas utrymme dar kulturell
komplexitet hanteras pé ett demokratiskt, brett berikande och icke-exkluderande sétt. En kritik mot
begreppet riktas ofta mot dess bredd vilket anses forminska dess anvandbarhet. Ett forsvar av inter-
sektionalitetsbegreppet har handlat om att generera kunskap om olika avgérande maktasymmetrier
genom att fokusera olika perspektiv. Perspektivet maste alltid redovisas i analysen och &r saledes
viktigt for utfallet. Att analysera vardagsliv ur ett intersektionellt perspektiv Oppnar for forstéelse for
komplexitet och variation. Detta kan utmana schablonforestdllningar om vad som é&r kvinnligt eller
manligt och kvinnors respektive mins behov och preferenser.

3.2 Diskurs

Med diskurs menas sitt att uttrycka (i ord, siffror och bilder) olika tankar, idéer, regler och sjéalvklar-
heter. Diskurser reproduceras i diskussioner mellan méanniskor och i texter och bilder som sprids
genom olika medier, offentliga dokument och lagtexter. Inom transport- och bostadsplanering kan man
se vissa rddande diskurser, som framtréder i hur man sétter ord pa olika fenomen. Moa Tunstrém gor i

¢ Se: Lykke, N. (2003). Intersektionalitet - ett anviindbart begrepp for genusforskningen. Kvinnovetenskaplig tidskrift, 1/03.
62 Henriksson, M. 2014. Att resa ritt dr stort, att resa fritt dr storre. (Avh). Linkoping: Linkdpings universitet.
93 Lykke, 2003 s. 52.

% Braidotti, R. (2002). Metamorphoses. Towards a Materialist Theory of Becoming. Cambridge: Polity Press.
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sin avhandling en kritisk analys av hur stad och urbanitet konstrueras diskursivt i svensk stads-
byggnadsdiskussion pa 1990- och 00-talen. Hon visar att den “moderna staden” beskrivs 1 kategorier
som “forort, bostadsomrade, gronomrade, hoghus, miljonprogramsomrade, kopcentrum, gangbana,
cykelbana och motorvag”. ”Den gamla staden” beskrivs i termer av rum dir man kunde métas, i den
moderna finns hierarkier, normer och zoner. Modernismens planering pastas i plandokument, som hon
studerat, ha slagit sonder staden som genom planering ska “likas”, eller i nagot fall "helas”.®® Ett annat
exempel dr Maja Essebos avhandling som beskriver hastighet, regionforstoring och héllbarhet som
diskurser och tydliggdr motstridigheten i en fortsatt obegrinsad mobilitet.®

Diskurser ar starkt forknippade med hur vi uppfattar och tolkar var omvarld, samhéllet och kulturer.
En central utgédngspunkt i diskursanalytiska perspektiv ér att tilltréde till verkligheten alltid gér genom
spréket. Méanniskor begripliggor verkligheten med sprakets hjélp. Diskursanalytiker, exempelvis
Norman Fairclough®’, menar att diskurser skapar och omskapar den sociala virlden. Sprak rymmer
bade en form av handling genom vilken manniskor kan paverka vérlden och en form som é&r socialt-
och historiskt situerad, det vill séga att den 4r en del av en kedja av sociala handlingar som Fairclough
bendmner interdiskursivitet. Vi vill genom att lyfta fram diskursbegreppet betona vikten av ordens
makt. Texter och samtal &r inte neutrala avbilder (speglingar) av verkligheten utan de &r diskursiva
verktyg som dr med och skapar en materiell vérld och dér vissa foretradares roster &r starkare &n
andras. Hur man skriver och talar om en planeringsprocess och de policymal som den utgar ifrén &r i
allra hogsta grad relevant for utfallet, det vill sdga planen och vilka atgarder som foreslas. Satillvida &r
ocksa vart sitt att beskriva utfallet av forskningsprojektet en diskursiv handling.

3.3.  Planeringsteori

I det hir avsnittet handlar det i forsta hand om att forsoka sétta in den planeringsverksamhet som
bedrivs i regionerna i en teoretisk ram som kan oka var forstaelse for forutsittningar och resultat av
lanstranportplaneringen. Som vi tidigare papekat &r vi i foreliggande projekt intresserade av processen
och hur det transportpolitiska mélet om jimstélldhet tas om hand i planeringen. Siledes fér detta
intresse utgdra grund for vilken planeringsteoretisk ram vi tittar pa. Virt att notera &r ocksa den
svenska kontext som ramen héller sig till.°® Podngen med att anvénda sig av teoretiska perspektiv och
metoder dr, som Nystrom och Tonell®® skriver, ett sitt att kritiskt diskutera effekter och tillvigagings-
sétt av de planeringspraktiker som bedrivs. Man brukar i mer generella termer tala om tva huvudspar,
rationell och pragmatisk planering, som om de vore tva olika ytterligheter.

Planering &r ett begrepp som i vardagligt tal kan innefatta allt fran att enskilda individer forsoker fa
ihop ett tidsschema for sin vardagsmobilitet till stora infrastrukturprojekt med méinga intressenter och
aktorer. Planering, handlar per definition, alltid om att styra och forma framtiden. Ddrmed handlar det
ocksa alltid om att hantera eller forhélla sig till (i vissa planeringsskolor dven beméstra) osékerhet.
Man kan ha goda skil att tro att ngot ska bli pa ett visst sitt, men kan aldrig veta.”

Nar vi forsoker sitta en teoretisk ram ar det viktigt att podngtera att det gar att se skillnader mellan
samhéllsplanering i bredare bemérkelse och transportplanering. Samhéllsplaneringen idag é&r inte lika
ingenjorsstyrd och rationell som vi uppfattar att transportplaneringen ar. Inom samhéllsplaneringen
finns en 6ppnare diskussion om vem man planerar for, tillgdnglighet och olika perspektiv.

63 Tunstrém, M. (2009). Pd spaning efter den goda staden: om konstruktioner av ideal och problem i svensk stadsbyggnadsdiskussion.
(Avh). Orebro universitet, Akademin for humaniora, utbildning och samhéllsvetenskap, s. 60-61.

66 Essebo, M. (2013). Lock-in as make-believe — Exploring the role of myth in the lock-in of high mobility systems. (Avh). Lunds
universitet.

67 Fairclough, N. (1992). Discourse and Social Change. Cambridge: Polity Press.

%8 | en mer omfattande vetenskaplig genomgéng br naturligtvis den svenska kontexten relateras mer till internationellt och framfor allt EU-
perspektiv, vi har inte haft det utrymmet i denna rapport.

9 Nystrom, J. & Tonell, L. (2012). Planerings grunder. En oversikt. (3:e utdkade och uppdaterade upplagan). Lund: Studentlitteratur.

70 I, Stromgren, A. (2007). Samordning, hyfs och reda. Stabilitet och fordindring i svensk planpolitik 1945-2005. (Avh). Uppsala: Uppsala
universitet.
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Transportplaneringen a andra sidan forlitar sig mycket pa prognoser (baserade pa befintliga
resmonster) och tekniska modeller.

Fysisk planering som vi kinner den idag &r ett resultat av politiska visioner och konkreta behov av att
kontrollera forindring”' och mojliggora att allménna intressen sikerstills i relation till privata vad
giller markanvindning och miljointressen.” Dagens fysiska planering priglas i hog grad av tvérveten-
skapliga perspektiv. Det innebér att studenter pé universitet och hgskolor méter planeringsteori och
praktisk planeringskunskap i olika former inom tekniska-, naturvetenskapliga-, humanistiska- och
samhéllsvetenskapliga studier. Ofta &r kurserna énda d&mnesrelaterade dé de knyts till en viss praktik
eller ett vetenskapsfilt, till exempel trafikplanering och bostadsplanering.” I realiteten finns dven
tydligt rationella drag, inte minst genom att lagstiftningen (PBL’#) fortfarande har rationalitet som
utgdngspunkt.

Historiskt har den akademiska planeringsteorin identifierat fyra spar eller paradigm om man sé vill: 1)
Planering som fysisk design (som dominerade fram till 1950-talet); 2) planering som rationell process
(1960-talet och framat); 3) planering som kommunikation (1980-talet); 4) planering som post-
modernism ibland dven kallad poststrukturalistisk (under 1990-talet och framéat) som tar avstamp i att
planering ar en praktik som handlar om att forhalla sig till osékerhet. Man betonar komplexitet och
olikheter ifrdga om aktdrer, grupper och “allménheter” (multiple publics), med olika utgdngspunkter,
behov och motiv och ocksa olika bilder av vad “’det goda samhéllet” &r. De olika aktorerna har ocksa
olika mojligheter (makt) att fora fram sin bild. Den postmoderna diskursen dr ddirmed den som tydligt
belyser maktperspektiven.

Samtidigt som man har identifierat en historisk utveckling med planering som far en alltmer prag-
matisk inriktning framtridder en tradition av rationalitet i manga planeringsdiskurser.”> Andreaz
Stromgren’® drar slutsatsen att den svenska planeringspolicyn sedan 1960-talet har priglats av
kontinuitet och stabilitet. Ett perspektiv som starkt dominerat debatten menar han, relaterar till den
teoretiska diskursen om planering som en rationell politisk process. Den svenska planeringspolicyn
definieras som politisk och anpassningsbar, dir det handlar om att organisera rationella besluts-
processer for att undersdka olika planeringsalternativ och slutligen vélja den bésta planen.”

Forskning under de senaste decennierna pekar pa att beslut om infrastrukturinvesteringar séllan ar en
sé instrumentell process som officiella dokument ofta vill ge intryck av. Transportplaneringens forut-
sdttningar har genomgatt relativt omfattande forindringar under senare ar. Enligt Susanne Ingo”®
handlar det om savil organisatoriska strukturer, ekonomiska villkor samt inflytande och mél. Fréan att
ha haft ett avgrinsat uppdrag som handlar om att tillgodose samhillets transportbehov, arbetar idag
transportplanerare med ett mer holistiskt uppdrag.”® Framfor allt ir det sju fordndringar som Ingo
lyfter fram: avregleringen av transportmarknaden, tillkomsten av regionala kollektivtrafikmyndigheter,
krav pa 6kad produktivitet, krav pa 6kad kapacitet i transportsystemet, béttre dversikt over olika
trafikslag, 6kad harmonisering mellan olika planinstrument samt en forbattrad planprocess med
starkare budgetkontroll.*® John Hultén®! betonar att de instrument som anvénds i transportplaneringen

"I Engstrém, C-J., & Cars, G. (2013) Planning in a New Reality — New Conditions, Demands, and Discourses. I Planning and Sustainable
urban development in Sweden. Plan.

2 Bliicher, G. (2013). Planning legislation in Sweden — a history of power over land-use. 1 Planning and Sustainable urban development in
Sweden. Plan.

73 Jfr. Nystrom & Tonell (2012).

7 SFS 2010:900. Plan- och bygglag.

75 Taylor, N. (1998). Mistaken Interests and the Discourse Model of Planning. Journal of the American Planning Association, 64(1): 64-75.
76 Stromgren (2007).

7 Stromgren (2007), s. 257.

"8 Ingo, S. (2013). Swedish Transport Planning — a New Deal in a New Reality. I Planning and Sustainable urban development in Sweden.
Plan.

7 Ingo 2013.

8 Ingo, s. 111.

81 Hultén, J. (2012). Ny vdg till nya vigar och jarnvigar. Finansieringspragmatism och planeringsrationalism vid beslut om
infrastrukturinvesteringar. Lund: Lunds universitet, s. 245.
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inte dr neutrala utan strukturerar det sdtt pa vilket aktorer agerar. Instrumenten &r utifran Hulténs
definition de metoder som aktorerna anvinder, vilka ockséd paverkar planeringen sétillvida att vissa
perspektiv kan fa storre utrymme. “Pragmatiska instrument gynnar vissa aktorer, perspektiv och typer
av resurser mer dn andra.”® Ett exempel han lyfter fram dr nya alternativa finansieringsinstrument
som inte gynnar alla pa samma sétt. Vissa aktorer som har (ekonomiska) resurser kan kopa sig
utrymme i planeringen, genom att till exempel medfinansiera och dédrmed tidigareldgga projekt. Bade
Hultén och Strémgren menar att planeringssystemet priglas av palagring snarare dn fornyelse genom
att man ersétter en metod eller ett instrument med ett annat. Nér nya instrument inf6rs framstélls dessa
visserligen som forbéttringar eller korrigeringar, men utan att de direkt forsvagar den dominerande
teknokratiska ordningen. Hultén pekar pa att nir de nya instrumenten infors beskrivs de ofta som just
komplement och med forbehall att de bara géller i vissa fall. Han pépekar vidare att olika instrument
med olika utgdngspunkter samtidigt kan verka i en och samma beslutsprocess vilket kan leda till
friktion och motstridigheter. Det kan handla om friktion och motséttningar mellan aktorer som agerar
utifran olika synsétt. Samtidigt visar hans analyser att olika idétraditioner kan fungera tillsammans
men att det i stor utstrickning sker pa bekostnad av tydlighet i vilka principer som ska végleda
planeringen.

Det finns dven tendenser att politiken avsiktligt agerar otydligt och lamnar & myndigheterna att
strukturera och anpassa mélen till sin verksamhet.? Detta stéller krav pA myndigheterna att utveckla
kunskaper och formulera regler som ger stadga at planeringsprocessen. Fragor om exempelvis
finansieringsformer, miljo- och resurshushallning och medborgarinflytande samt sociala aspekter kan
skapa dilemman for tjinstemén vid exempelvis kommuner, regioner och Trafikverket nir de ska gora
egna prioriteringar.

Wanna Svedberg® konstaterar att eftersom det sakna tydlighet om jamstélldhetsintegrering i de
regelverk som styr planeringen, samt att det saknas direktiv och krav fran regeringen till Trafikverket
och dvriga myndigheter som utformar lanstransportplaner pé att fora in jimstélldhet i transport-
planeringen, s& kommer sé inte att ske. Eftersom man idag dessutom inte tar in s& mycket teori om
ménniskors vardagsliv i transportplaneringen ar det osdkert om de miljéer som skapas genom fysisk
planering kan bidra till médnniskors vélfard och utveckling. Planeringen kan ocksé gé tvartemot den
meningsfulla vardag ménniskor sjilva forsoker skapa.

I den fysiska planeringen ingér alltid maktaspekter. Det handlar om vem som planerar och for vad och
for vem. Det handlar ocksé om makt som ligger inbyggd i férvéntningar, regler och sjélvklarheter —
och som uttrycks i motessamtal, protokoll, mediebilder, etcetera — en sé kallad diskursiv makt.*> En
mer pragmatisk, dynamisk, diskursiv planeringsprocedur (som ger 6kat utrymme for nya aktdrer och
metoder) kan pa sa vis Oppna for en annan maktférdelning dn en traditionell procedur. Detta ger
forstas mojligheter till att infoga mer kunskap om ménniskors vardagsliv och utveckla metoder for fler
aktorers deltagande i planeringsprocessen. Man kan ocksa tala om diffus diskursiv makt, nér det inte
ar tydligt vilka normer som ligger till grund for en planerings- och beslutsprocess. Teoretiskt sett
handlar det om vilka virderingar och vérldsbild(er) som planeringen vilar pa. Nystrom och Tonel
pekar pa att planerarna ofta har otillrackliga kunskaper om den byggda miljons betydelse for vardags-
livet, vilket vi konstaterar géller ocksa for transportplanerarna i foreliggande forskningsprojekt (detta
kommer att utvecklas i rapporten).

186

82 Hultén, 2012 s. 245.

8 Hulténs exempel rér medfinansiering av transportinfrastruktur, dir han pekar pa att Regeringskansliet medvetet formulerade sig vagt och
att Naringsdepartementen duckade for fragestillningar frdn myndigheterna.

84 Svedberg, W. (2014). Ett (o)jdmstdllt transportsystem i grinslandet mellan politik och rdtt. Goteborgs universitet, Handelshogskolan.

85 Larsson, A. & Jalakas, A. (2008). Jimstdlldhet néista! Samhdllsplanering ur ett genusperspektiv. Stockholm: SNS Forlag.

8 Nystrom & Tonell (2012).
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3.4.  Analys - Genusperspektivet i dagens lanstransportplanering

For att bilda sig en uppfattning om hur de senaste lédnstransportplanerna var uppbyggda och i vilken
man dessa behandlade jdmstélldhet, gjorde forskarna en kvalitativ innehallsanalys av planerings-
dokument som hade producerats i samband med lidnstransportplanerna i de bdda regionerna. Fokus
lades pa vilket utrymme som gavs at jadmstélldhetsfragor i materialet och pa vilket sétt jamstalldhet
konstrueras och ramas in diskursivt, exempelvis vilka aspekter av jimstélldhet som framstir som mest
relevanta. Parallellt genomfordes fokusgruppssamtal med planerare i de bada regionerna. En {or-
djupning av analyser av dokumenten och fokusgrupperna finns i bilagorna 1 och 2.

Ett flertal politiska malsattningar bildar utgdngspunkt for planerna, frdmst de nationella transport-
politiska mélen (dér jamstilldhet ingér).®” Man ateranvinder texter frén de transportpolitiska mélen i
de regionala dokumenten. Mélformuleringen om jamstélldhet &r tydligt kopplad till tillgdnglighet och i
specificeringen av de transportpolitiska mélen framgar att transportpolitiken ska bidra till ett ”jamstéllt
samhdélle”. Det innebér att transportsystemet utgor bdde mal och medel for jimstélldhet; det ska vara
jamstallt, genom att svara mot bade kvinnors och méns transportbehov, men ocksé bidra till att
manniskor kan leva jamstillda liv.

3.41. Dalarna

I Dalarna fokuseras sérskilt mojligheterna till arbetspendling och turistnéringen samt andra néringar
som beddms som viktiga i regionen. Planen tar bland annat upp regionforstoring, niringsliv, gods-
transporter, befolkningsutveckling, arbetsmarknad, kompetensforsorjning och utbildning. Mojligheten
till arbetspendling ar kopplat till regionforstoring och det som bendmns “’funktionella arbets-
marknader” det vill sidga att skapa lokala arbetsmarknader som &r funktionella. Lokala arbets-
marknader kan forindras 6ver tiden beroende pa foridndringar i pendlingsstrommarna.®®

Stora delar av Dalarna beskrivs som glesbygd. Tvillingstdderna Falun-Borldnge utgdr lanscentrum.
Sarskilt nimns det regionala utvecklingsprogrammet ’Dalastrategin” som avser att ta vara pa Dalarnas
mdjligheter att utvecklas i positiv riktning och att “na en fortsatt hallbar tillvaxt”. Avseende jamstilld-
hetens betydelse finns foljande formulering i strategirapporten:

Kvinnors och mdns jamstdllda medverkan och inflytande dver innovationsarbete
och arbetsmarknad blir en alltmer kritisk tillvixtfaktor. En hégre grad av
Jjamstdlldhet bidrar till att mota néringslivets behov av kompetenser och forbdttrar
Dalarnas forutsdtmingar for entreprendrskap och innovationskraft och bidrar
dessutom till att oka Dalarnas attraktivitet. [ Dalarna, liksom [ andra
ndraliggande regioner, dr ndringsliv och arbetsmarknad starkt konssegregerad.
Tillvixten i Dalarna skulle stdrkas om detta monster bryts. s9

Léanstransportplanen tar vidare upp att effekterna av en atgérd &r olika fér méan och kvinnor pa grund
av gruppernas resmonster. Jirnvagssatsningar sdgs gynna méan mer &n kvinnor i och med att de reser
langre och fér tillging till en storre arbetsmarknad.

87 Se " Transportpolitikens mal” Regeringskansliet. Himtad 2014-07-01 frin www.regeringen.se.

8 Indelningen i lokala arbetsmarknader bygger pé statistik om arbetspendling. Arbetspendling uppstar enligt SCB:s definition om en person
bor i en kommun och arbetar i en annan d.v.s. pendling sker dver kommungréns. Processen med att skapa lokala (funktionella)
arbetsmarknader sker genom att forst bestimma forekomsten av lokala centra och dérefter avgora till vilket lokalt centrum 6vriga d.v.s.
osjélvstédndiga kommuner ska foras. Det finns dven ett tredje steg som innebér att urskilja flerkdrniga lokala arbetsmarknader. Se: Hedin &
Tegsjo: Lokala arbetsmarknader — egenskaper, struktur och utveckling och SCB: Metoden att skapa lokala arbetsmarknader (LA).
www.scb.se

8 Region Dalarna (2014), sid. 5.
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34.2. Vastra Gotaland

Vistra Gotaland har vergripande fokus pé regionforstoring genom 6kade mojligheter till arbets-
pendling och pa kollektivtrafik, tvé inriktningar som &verlappar varandra. Arbetet med planen sdgs ha
végletts av “tillvaxt” och milj6”. Har ndmns dven vikten av néringslivets transporter och att kollektiv-
trafiken har betydelse for ett jimlikt transportsystem. Jimstédlldhet nimns i planens utgangspunkter
men utvecklas inte ndrmare integrerat med andra mél eller i samband med motiveringen for olika
prioriteringar. [ Vistra Gotaland har man dven arbetat med begreppet ménskliga réttigheter och social
héllbarhet i planeringen.

3.4.3. Jamforelse mellan regionerna

Niér vi tittar ndrmare pa dokumenten visar det sig att Region Dalarnas ldnsplaner ger stérre utrymme at
jémstélldhet jamfort med Vistra Gotaland. I Dalarnas lansplaner kopplas jadmstélldhet till arbets-
marknad, sysselsittning, regionforstoring, dagspendling, bransch och utbildning. Planen konstaterar
till exempel att besdksnéringen erbjuder sysselséttning till en stor andel kvinnor. Avsnittet arbets-
marknad redogdr for sysselséttning och arbetspendling uppdelat pa kon. Man konstaterar ocksé att de
lokala arbetsmarknaderna ser olika ut for kvinnor och mén, ”bland annat beroende pé att kvinnor

pendlar mindre”.*°

I Vistra Gotaland sker beskrivningen av jamstélldhet med fokus pé transportsystemet och planerings-
processen som mal snarare dn medel. Det innebér att beskrivningen i huvudsak kretsar kring att
tillgodose kvinnors behov och vérderingar samt att skapa en jamstélld planeringsprocess, snarare dn
hur transportsystemet (och planeringen) kan bidra till en jimstélld arbetsmarknad eller en jimstélld
fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet, det vill séga i forldngningen ett jimstéllt sam-
hille. En sldende skillnad mellan de tva senaste regionala planerna for transportinfrastruktur 2010-
2021 och 2014-2025 i Vistra Gotaland, &r att i den forsta formuleras jamstéalldhet implicit som nagon-
ting som i forsta hand handlar om kvinnor och att mota kvinnors behov, medan den nyare planen
skriver om jamstdlldhet som ndgonting som handlar om bade kvinnor och méin.

Det finns ett antal regionala dokument (i bada regionerna) om jamstilldhet av strategisk karaktidr som
inte har en direkt koppling till transportsystemet och infrastrukturplaneringen. De behandlar bland
annat ekonomisk jamstélldhet och mojligheterna att gora arbetsmarknaderna inom respektive region
mer jamstillda. Fa av dessa dokument gor tydliga kopplingar till vilken roll planeringen av
transportsystem kan spela i en sddan forédndring, &ven om undantag finns. Exempelvis kan ett regionalt
utvecklingsprogram hantera aspekter som beror flera sektorer och vi kan anta att dessa kan vara
overlappande. Det forekommer ocksé skrivningar om att kvinnor foredrar kollektivtrafik, prioriterar
trafiksikerhet och miljo mer &n mén, medan mén reser ldngre och mer med bil. Eftersom skillnaderna
ar sma, blir sddana underlag missvisande om de inte problematiseras i andra underlag och konkreta
slutsatser. Vilka underlag som anvands dr mycket viktigt for utfallet. Om utfallet ska beakta
jamstilldhet (jimte en hel del andra aspekter) behovs underlag som fokuserar pé jamstilldhet.
Utredningsmaterial som fokuserar sociala aspekter, inklusive jamstélldhet, skulle behdva utvecklas.

Figur 4 (nedan) exemplifierar hur relationen mellan lanstransportplanen och andra dokument kan se ut.
Exemplet dr himtat frdn Dalarna och boxarna som sammanbinds med pilar (i den vénstra delen av
figuren) utgor strategiska dokument som produceras i anslutning till arbetet med lénstransportplanen.
Till hoger har vi lagt till Moment i en JKB — for att visa hur denna skulle kunna integreras i processen.

% Dalarna (2010). Lansplan for regional transportinfrastruktur for Dalarna 2010-2021, s. 16.
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I Relationen mellan lanstransportplanen och andra strategiska dokument l

Regional systemanalys |
(analyser enligt Tagstrategi H
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stgi jer)
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stgérder i den kommande planeringen

Planering av projekt

Figur 4. Exempel pd hur relationen mellan JKB, ldinstransportplanen och andra strategiska dokument
kan se ut.

Vi har plockat fram nagra rapporter och strategidokument som hanterar jamstalldhet, vilka skulle
kunna anvéndas i ldnstransportplaneringen mer systematiskt. Till exempel: Jamstdllt Vistra Gétaland:
Ldnsévergripande strategi for jamstdlldhetsintegrering 2014-2017, utgiven av enheten for social
hallbarhet, Lansstyrelsen i Vistra Gotalands 14n;°! dessutom har Maria Larsson pa Regionutvecklings-
kontoret i Vistra Gétaland gjort studien Ar vi pd vig mot en Jimstdlld regionforstoring?®? som visar
pa pendlingsmonster och diskuterar hur man skulle kunna arbeta for en jimnare fordelning av resurser
for att kvinnor ska kunna ta del av regionforstoringens fordelar. Vidare har Frida Ryhag och Kerstin
Bergman for Lansstyrelsen i Dalarnas rékning skrivit rapporten Lika — en checklista for jamstdlld
samhdllsplanering ”® Metoder och utgdngspunkter i rapporterna visar pé olika sitt att arbeta och
angripa jamstélldhetsmalen och i visa fall dven tips pd hur man kan ansdka om resurser for ett sddant
utvecklingsarbete regionalt.

3.4.4. Avslutande kommentarer till dokumentanalysen

Hur jamstilldhet konstrueras varierar mellan olika typer av dokument. Planer och planunderlag
kopplar jamstélldhet till regionala arbetsmarknader och (ibland indirekt) ekonomisk jamstélldhet. Det
forekommer ocksé generaliserande skrivningar, sdsom att kvinnor foéredrar kollektivtrafik medan méin
reser langre och mer med bil. Eftersom skillnaderna &r smé, blir sddana underlag missvisande om de
inte problematiseras och konkretiseras i andra underlag. Vilka underlag som anvinds dr mycket viktigt
for utfallet. Om utfallet ska beakta jamstalldhet (jamte en hel del andra aspekter) behovs underlag som
fokuserar pa jamstélldhet. Utredningsmaterial som fokuserar sociala aspekter, inklusive jamstélldhet,
skulle behova integreras i transportplaneringen pa alla nivaer.

Vi kan konstatera att det bedrivs utredningsarbete inom regionerna, ldnsstyrelserna och kommunerna
som skulle kunna berika den lansdvergripande transportplaneringen i hogre grad dn vad som gjorts

ol Lénsstyrelsen 1 Vistra Gotalands 14n (2013).
92 Larsson, M. (2008). Ar vi pd viig mot en Jimstdlld regionférstoring? Vistra Gotalandsregionen.
23 Ryhag, F. & Bergman, K (2013). Lika — en checklista for jamstdilld samhdllsplanering. Lansstyrelsen i Dalarna.
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hittills. Jamstalldhetsutredningar och -strategidokument tenderar att inte integreras i ett storre regionalt
sammanhang och jdmstélldhetsdokumenten verkar i begransad omfattning ha gjort avtryck i lans-
planerna eller i planeringens praktik. Utredningar och strategidokument fran andra expertomréden ar
troligtvis anvindbara i den regionala transportinfrastrukturplaneringen. En slutsats av dokument-
studien &r att kopplingen mellan den regionala infrastrukturplaneringen och det regionala jamstalld-
hetsarbetet ger intryck av att vara svag. Instédllningen till sambandet mellan regionfrstoring och
jémstélldhet &r inte entydig.

Vi anser att transportinfrastrukturplaneringen skulle kunna dra storre nytta av det utvecklingsarbete
som sker i andra sektorer och dven i hogre utstrackning anlita expertkunskaper som regioner/
lansstyrelser och vissa kommuner besitter vad géller jamstéilldhet och genus. Planerare i regionerna
uppger ocksa att de saknat kunskap och verktyg for att géra bra jadmstalldhetsanalyser, men ibland
finns kunskaperna nirmare &n man tror.

3.5.  Analys av samtal med planerare i regionerna

Inledningsvis initierade forskarna fyra fokusgruppsamtal med planerare inom transportomrédet i
Dalarnas- och Vistra Gotalands ldn. Fokusgrupperna arrangerades med fem till tio deltagare i varje
grupp och deltagarna fick fritt uttrycka sina erfarenheter, kunskaper och idéer. Gruppsamtalen leddes
av en moderator och en forskare dokumenterade samtalen med anteckningar och ljudinspelning. Syftet
med fokusgrupperna var att starta en diskussion och reflektion inom organisationen samt att ge
forskargruppen kunskaper om hur arbetet med lénstransportplanerna bedrivits hittills.

Deltagarna i fokusgrupperna uppmanades att berétta om sina associationer om jamstilldhet generellt i
samhillet s&vil som kopplat till transportsystemet och infrastrukturplaneringen. I samtalet berordes
flera grundlaggande dimensioner av jadmstalldhet som ekonomisk jamstélldhet (inkomst och arbets-
marknad), obetalt hem- och omsorgsarbete, makt och inflytande samt méins vald mot kvinnor.
Fokusgrupperna berdr olika aspekter av ett jamstéllt transportsystem, mest frekvent dr aspekter som
ror regionforstoring och arbetspendling samt kollektivtrafik. Vissa deltagare associerar ocksa till
trygghetsfragor, exempelvis att hallplatser och géngvégar till kollektivtrafiken dr ordentligt upplysta. |
bada regionerna talar man om att satsningar pa regionforstoring rymmer flera olika jamstéilldhets-
aspekter. Dels dr fundamentet en utbyggd kollektivtrafik, ndgonting som ofta betraktas som en
satsning som gynnar kvinnor och ddrmed bidrar till ett mer jamstillt transportsystem. Dels innebér det
tillgang till en storre arbetsmarknad, men detta, tror flera deltagare, ar nagonting som i huvudsak
gynnar mén.

Vem som pendlar och vem som tjadnar pa att ta ett arbete pa distans, eller i forldngningen pa
regionforstoring, dr centrala teman i fokusgruppsamtalen. Ett aterkommande monster i fokus-
gruppernas samtal var att relatera jamstélldhet till jamlikhet, oftast genom att ’bredda perspektivet”
och dérigenom inordna jimstilldhet som en del av jimlikhet. Detta innebér att kvinnor behandlas som
en av flera marginaliserade grupper i samhaéllet och i en mening ocksa “’jamstélls” med betydligt
mindre grupper. Trots att detta synsétt pd jaimstéilldhet &r aterkommande i materialet dr det viktigt att
notera att alla deltagare inte aktivt ger uttryck for den, medan andra personer gor det flera ganger
under ett samtal. Det finns ocksa ett par deltagare som ar kritiska till forhallningsséttet. Det finns
exempel pa att fokusgruppsamtalen beror intersektionalitet, det vill sdga ”dubbelt fortryck” eller
samverkan mellan olika typer av maktordningar (exempelvis att dlder, etnicitet och genus samverkar).

En jamstélld planeringsprocess innebér att bdde méin och kvinnor ges makt och inflytande over
transportsystemets utveckling och utformning, och att deras vérderingar tillméts samma vikt. En
vanlig instéllning i fokusgrupperna var att det blir battre med jamstélldheten i planeringsprocessen,
men att det fortfarande finns brister. Ndgon menade att om syftet dr att utarbeta andra strukturer i
sambhiéllet, strukturer som ar mer jdmstéllda, d& dr jamn konsfordelning i samhéllsplaneringens
arbetsgrupper och beslutsorgan langt ifréan tillrackligt. Flera deltagare menade att en jamn
konsfordelning — och, mer generellt, heterogena arbetsgrupper eller beslutande forsamlingar — gor att
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fler synpunkter och erfarenheter kommer fram i processen. Det finns ocksa en diskussion (som
framgar av PM i bilaga 2) att planerares och beslutsfattares kunskaper om jdmstélldhet spelar storre
roll &n deras konstillhorighet.

Ytterligare en aspekt av makt och inflytande som diskuterades i flera fokusgrupper var samrad. Mer
specifikt handlade detta om utmaningen i att 14ta medborgarna komma till tals pa ett jimstéllt sétt.
Aven hir fanns en tendens att vilja “bredda perspektivet” i samtalet genom att tala om marginaliserade
grupper generellt. I det sammanhanget diskuteras dven kvinnor, vilket sdger ndgot om normen inom
trafikplaneringsdiskursen. Under samtalen problematiserades denna diskurs och deltagarna sag det
sjdlva som problematiskt att tala om halva landets befolkning i termer av en utsatt eller marginaliserad
grupp.

Samtidigt som jamstélldhet fylls med ett antal betydelser i fokusgruppsamtalen menar manga deltagare
att det dr ett svardefinierat begrepp som &r komplicerat att hantera i praktiken. Det upplevs som stort,
allomfattande, vagt och i behov av konkretisering. Majoriteten av deltagarna menar att jamstélldhet ar
en viktig fraga och att det &r betydelsefullt att det inte blir “ett sidospér” utan integreras i den ordinarie
planeringen. Négra deltagare i olika fokusgrupper menar att det ar svart eftersom jamstélldhet ar en
kontroversiell fraga och att man &r rddd for att gora fel.

Trots att majoriteten av deltagarna i fokusgrupperna framhaller att jadmstalldhet ar en viktig fraga som
borde ge avtryck i planeringen pekar ménga beskrivningar pa att jamstilldhet i praktiken vager latt i
forhéllande till andra mél. I samtliga intervjuer resonerar planerarna kring hur och var i planerings-
processen som jamstélldhetsfragorna kan integreras ytterligare. De relaterar aterkommande frégan till
den befintliga planeringsprocessens olika steg och de arbetssitt som redan finns. I samtliga fokus-
grupper finns en i stort sett entydig uppfattning om att det saknas kunskap, verktyg och metoder for att
integrera och arbeta med jamstéalldhetsfragor i infrastrukturplaneringen.

Jamstélldhetens paradox uttrycks i termer av att méta “ojamstillda resbehov” och att fordndra sam-
hillet med transportsystemet som medel. Ska transportsystemet vara ett medel for 6kad jamstélldhet
pa flera samhéllsarenor och i s fall hur? Man utgar till stor del ifran den befintliga processen nir man
funderar 6ver och diskuterar hur jamstilldhet kan beaktas i planeringen. Fragan om var jamstélldhet
kan/bor komma in” och pé vilket sétt blir d& central.

Ett forhallningssétt som ar intressant att uppméarksamma dr att nagra deltagare relaterar jimstélldhet
till sin egen vardag och sitt eget resande, snarare &n analyserar kvinnors och méns resande som
professionella transportplanerare. Det kan vara ett uttryck for att de inte ser sig som experter i denna
fraga och da istéllet anvidnder erfarenheter fran det egna vardagslivet. Det hér relaterar till Malin
Henriksson som anviander begreppet ’jagmetodologi” och pekar pa hur planerarna anvander sina egna
erfarenheter for att forklara hur och varfér méinniskor reser. De positionerar sig som bade experter och
lekmén, och strivar efter att legitimera sina egna sitt att resa. °* Genom att utgd fran sig sjélv i
planeringen finns en risk att de missar viktiga aspekter som ror tillgénglighet och mobilitet, eftersom
gruppen planerare troligen inte dr representativ for befolkningen. Nar vi tog upp detta pa ett
seminarium, hdvdade planerarna sjélva att deras arbetsgrupper priaglas av mangfald. Det gar dndé, med
visst fog att hdvda att transportplanerare tillhdr en homogen grupp. De ér relativt hogutbildade, tillhor
vad som brukar kallas medelklass i Sverige och satillvida homogen, dven det rdder mangfald pé andra
satt (till exempel alder, etnicitet, kon).

3.5.1. Avslutande kommentar av analysen av samtal med planerarna

Jamstélldheten som en paradox dr ndgot som dterkommer i samtalen. Det rder stor osékerhet om nér
och hur jamstélldhet ska hanteras i den regionala transportinfrastrukturplaneringen. Fragor som fram-
trader ar: Vad dr ”ojamstéllda resbehov” och kan mer jdmstéillda resor forédndra samhéllet? Hur kan

o4 Henriksson, M. (2014). Att resa ritt dr stort, att resa fritt dr storre. (Avh). Linkoping: Linkdpings universitet, s. 122 ff.
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man arbeta med transportsystemet som medel for jamstdlldhet? Nér blir det jamstallt? Svaren ar inte
givna och framf0r allt inte bestandiga. Det handlar om att hantera osikerheter. Planeringsteorin de
senaste decennierna har pekat pé att planeringskontexten blir mer och mer komplex; planeringen har
att forhalla sig till segment av tidigare samhéllsplanering, bebyggelse och transportinfrastruktur. Sam-
tidigt som nya mal och praktiska realiteter stiller specifika krav p& héllbarhet (miljo, ekonomi och
social hallbarhet), och dér planeringen blir avhéngig inflytande fran samrad med aktorer med olika
intressen och mer eller mindre etablerade maktordningar. Ett nytt paradigm, en ny syn pa allminheten
(transportsystemets anvidndare) som mer heterogen tridder fram. Den neutrala allménheten har varit
utan kon och hemvist i manga &r och begrepp som genusordning problematiserar bilden av den
neutrala transportplaneringen.

Jamstélldheten &r en process och foranderlig i och med att det handlar om makt, hierarkier och
ordningar (till exempel genusordning, genuskontrakt) i samhéllet. Om man tittar pa arbetssittet och
maktfordelningen mellan kvinnor och mén kan vissa omradden anses mer jamstéllda 4n andra. Det
handlar om inflytande, mojligheter att paverka planering och beslut, att vara med och sétta agendan for
vad som ska hanteras och diskuteras, och att kunna gora egna val i vardagen. Inom en mer dver-
gripande samhéllsplanering handlar det om inflytande 6ver var och hur bebyggelse och transporter ska
anldggas; hur bostdder, arbeten, utbildning, service, kultur och rekreation binds samman av transport-
system; och sedan i médnniskors vardag, vilka som far tillgang till det som planeras.

Att anldgga ett intersektionellt forhallningssitt i sdvil forskning som planeringspraktik kan hjélpa till
att se de variationer som forekommer, utdver dikotomin kvinna-man. Bédde inom de organisationer
som planerar och i de miljoer som planeringen avser att férdndra, forekommer mangfald pa olika
nivéer. For att bli varse dessa behdvs ibland ett mer kritiskt forhallningssitt till de normer som formar
vardagen.

Planerade artiklar pa amnet:
e Discourse analysis, members’ categorisation: what was brought in the discussion by
members/participants themselves?
e Gender Impact Assessment in Swedish Infrastructure Planning
e Gender mainstreaming in Swedish infrastructure planning
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4. Programteoretisk utvardering

Arbetspaket 3 syftade till att forskarna i néra samarbete med planerare skulle utveckla, testa och
utvérdera metoden for jamstilldhetskonsekvensbedémning®® utifran ett transdisciplindrt arbetssitt.
Arbetet innebér att planerarnas praktiska planerarexpertis och forskarnas kunskaper om JKB-modellen
och jamstélldhet far likvérdig betydelse for att driva arbetet framat. Ett transdisciplinért arbetssétt
kraver ocksé arbetsinsatser mellan triffarna av bdda parter for att hinna férbereda och ibland analysera
eller undersoka frigor som projektet soker svar pa. Det 4r med andra ord en arbetskrivande metod for
alla inblandade parter. Infor revideringsarbetet med lénstransportplanen fanns ett lampligt tillfdlle att
undersoka hur JKB-modellen skulle kunna vara ett stod i att béttre analysera foreslagna atgérder ur ett
jamstalldhetsperspektiv. Framforallt gillde det malen i jamstélldhetspolitiken som syftar till
ekonomisk jamstilldhet, det vill sdga kvinnors och méns lika tillgang till utbildning och arbete, samt
jamn fordelning av det obetalda hem och hushallsarbetet. I kapitel 5.1 beskrivs JKB-modellen som
anvéndes 1 studien.

4.1. Programteori

Programteori dr en utvirderingsmetod som fétt genomslag genom Stuart Donaldsons forskning och
som tar sin utgangspunkt i att forskare dr med och utformar hela utvirderingsprocessen, inklusive att i
dialog med uppdragsgivare analysera utgangspunkterna for utvirderingen som ska genomforas. Mats
Fred” skriver att verktyget framfor allt anvéinds for analys av utvirderingsresultat men att det ocksa
har potential for att gora savil sjilva utvarderingsprocessen som resultatet av utvarderingen mer
anvindbar. Fragan om vilken betydelse utvarderingsresultat har for kvalitet i verksamheter dr en fraga
som debatterats flitigt.”” Fred sammanfattar en rad olika utvirderingspraktiker och hanvisar bland
andra till Evert Vedung®® som identifierar sex modeller for utvirdering: ingenjorsmodellen, upplys-
ningsmodellen, legitimerande anvéndning, interaktiv anvindningsmodell, taktisk anvindning samt
rituell anvindning. Det finns flera exempel pa utvirderingsmetoder” som anvénts med olika syften
och perspektiv utan att nyttorna, kunskaperna och erfarenheterna frn utvéirderingarna faktiskt pa-
verkat utforandet eller resultatet av den fordndring som initierats.

I den komplexa verklighet som organisationer idag befinner sig i krdvs metoder och modeller som
forenklar procedurerna men samtidigt stimulerar ldrande och anvindning av resultaten fran utvér-
deringar. Utvirderingen innehaller sévil process som resultat och slutsatser.!”’ Processutvirderingar
har blivit standard nir EU-finansierade program utvérderas i Sverige.'?! Ett argument som talar for
denna metod é&r att bestillaren av utvirderingen far relevant aterkoppling under tiden som sjilva
utvdrderingen pagér. Ove Karlsson,'’> menar att denna form av utvérdering fokuserar pa de kriterier
som kénnetecknar en fungerande process och genomforandet struktureras pa ett sitt sa att utvirdering-
en uppfyller mélet. Séttet att arbeta pé tar hénsyn till komplexa strukturer och att det finns olika

93 Faith-Ell & Levin, 2013.

% Fred, M. (2013). Programteoretiskt lirande: Hur kan programteori underlétta anvandning och ldrande av utvardering? Sidan 6.
PDF hamtad 2015-09-01 fran https://www.mah.se/upload/Forskningscentrum/CTA/Arbetsliv20artiklar/ Arbetsliv%
202013%201%20citat.pdf

o7 Weiss, C. H. (1998). Evaluation: Methods for Studying Programs and Policies. University of Michigan, Prentice Hall.
8 Vedung, E. (1998). Utvirdering i politik och forvaltning (2:a omarbetade, utdkade upplagan) Lund: Studentlitteratur, s 209f.

% Mark, M. M., & Henry, G. T. (2004). The mechanisms and outcomes of evaluation influence. Evaluation, 10(1), 35-57. Karlsson, O.
(1999). Utviirdering - mer dn metod: Tankar och synsitt i utvdrderingsforskning: En oversikt. Stockholm: Svenska kommunférbundet.

100 Cousins, J.B. (2003). Utilization Effects of participatory evaluation. I T.Kelligan and D.L.Stufflebeam (red.). International handbook of
educational evaluation s. 245-266. Dordrecht: Kluwer Academic Press.

101 Brulin, G. (2011). A#t dga, styra och utvirdera stora projekt. Lund: Studentlitteratur. Sdvenstrand, A., Svensson, L., Holmstrom, P.,

Forssell, R., & Fred, M. (2012). Pdribandsprojekt : Projekt som verktyg i en langsiktig utvecklingsstrategi. SPeL — Strategisk paverkan och
larande.
102 Karlsson, 1999.
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perspektiv och intressen som har betydelse for genomforandet och utfallet.'®® Dialog och forstaelse
stér 1 centrum liksom sjélva interaktionen mellan forskare och aktdrer i organisationen dér utvir-
deringen sker.!* Stewart Donaldson'% menar att programteoretisk utvirdering anvinds for att utveckla
och forbattra sdvil program som ska implementeras, som organisationer som arbetar med ménniskors
behov och intressen. Programteoretisk utvardering bidrar till att underlétta beslutsfattande och
organisatoriskt larande. Metoden bidrar dven till att utveckla ny kunskap och samtidigt mota krav pa
vetenskaplig tillforlitlighet.

Metoden kan anvéndas i transdisciplindra projekt som bygger pa samverkan mellan forskning och
praktik, vilket liknar aktionsforskning.!% Utgéngspunkten ér att de som medverkar i projektet har
expertkunskaper om verksamhet som ska utvirderas och att forskarna bistdr med vetenskapliga
metoder, begrepp och perspektiv, for att pa s sétt 6ka forstaelsen samt forbattra och péverka utfallet
av projektet. Genom att arbeta programteoretiskt 6kar mojligheterna att producera kunskap som
aterkopplas till medverkande organisationer och for att virdet och betydelsen av det som utvirderas
gors mer dtkomligt for de medverkande i projektet.'’” Arbetet i foreliggande projekt har fokuserat pa
forskning och pa att forsoka askadliggora och att (som den programteoretiska metoden erbjuder) ocksa
fokusera processen, inte enbart resultaten. Det kan beskrivas som att lyfta pa locket pa den svarta
1&dan'® och studera vad som faktiskt sker nér ett utvecklingsarbete genomfors. Arbetssittet forutsitter
nira samverkan med i det hér fallet Region Dalarna och Vistra Gotalandsregionen.

Genom néra samverkan och att i tidigt skede diskutera syften och malséttningar for att genomfora ett
projekt, menar foresprakare for programteori att det finns en omedelbar praktisk nytta,' da
aterkoppling sker kontinuerligt. Utan att férdjupa diskussionen om programteori, ar det en metod att
genomfora en analys av ett program eller projekt som ska implementeras vilket tar fasta pa
programmets malsattningar och relaterar dessa till olika resurser som behdver stéllas till programmet
eller projektets forfogande. Hér undersoks hur den logiska kedjan av framskrivna mél och forvént-
ningar hinger ihop med de resurser som stélls till forfogande och som kravs for méluppfyllelse. Med
programteori menas att gora logiken bakom interventionen explicit, det vill sédga beskriva antagandena
om hur det &r tinkt att nd 6nskade mal och effekter samt analysera utfallet samt vilka faktorer som
stodjer eller motverkar projektet och ddrmed utfallet.

4.1.  En arbetsmodell for transdisciplinar forskning

Arbetspaket 3 strukturerades kring den modell for jimstéilldhetskonsekvensbedomning som utvecklats
i Faith-Ell och Levin (2013) och det var denna modell skulle provas i de bdda regionerna. Det var
framf0r allt den explorativa ansatsen som skapade forvéntningar hos forskargruppen kring
delprojektet. Arbetet lades upp som ett processorienterat utvecklingsarbete med fokus pa analys och
metoder for att identifiera kunskapsbehov, befintliga och behdvda kompetenser samt olika typer av
underlag for att kunna genomfora en JKB. I tre heldagsworkshopar kopplades modellens sju steg till

ett arbetssitt baserat programteori''? vilket anvindes som struktur for arbetet med grupperna.

103 Lindholm, K. (2011). Jamstilldhet i verksamhetsutveckling (1. uppl.). Lund: Studentlitteratur.

104 Svensson, L., Brulin, G., Jansson, S. & Sjsberg, K. (red.). (2013). Att fiinga effekter av program och projekt. Lund: Studentlitteratur,

s.22.

105 Donaldson, 2007.

106 e t ex. Johannisson, B., Gunnarsson, E. & Stjernberg T. (red). (2008). Gemensamt kunskapande: den interaktiva forskningens praktik.
Vixj6 University Press.

107 Donaldson, 2007, s. 9.

108 Donaldson, 2007, Rockwell, S. (1999). Program evaluation: Alternative approaches and practical guidelines by Blaine R. Worthen,

James R. Sanders, and Jody L. Fitzpatrick, White Plains, NY: Longman publishers, 1997. The American Journal of Evaluation, 20(3), 599-
601. Forss, K., Reibien, C. & Carlsson, J. (2002) Process use of evaluation: Types of use that precede lessons learned and feedback,

Evaluation, 8, 29-45. Fred, 2013.
109 Donaldson, 2007, s. 14.
10 Donaldson, 2007.
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Motivet till att anvénda arbetsséttet dr att JKB som projektet var upplagt, kan ses som en intervention i
en befintlig arbetsprocess. JKB formulerades som ett program som skulle implementeras for att uppna
en jamstdlldhetskonsekvensbeddmd transportplanering. For att nd malet om en transportplanering som
ar jamstélldhetskonsekvensbeddmd var det angeldget att steg for steg gd igenom planeringsprocessen.
Programteorin ska fokusera pa ’de huvudsakliga aktiva delarna som syftar till maluppfyllelse och
nyckelsituationerna i vilka dessa aktiviteter ska kunna genomforas”.!!! Sjilva processen blir alltsd
central i det hir arbetsséttet. Anledningen till att fokus ldggs vid processen ér att om en forédndring inte
implementeras s& som det &r ténkt, kommer utfallet av utvirderingen att bli missvisande, menar
Donaldson. En annan fordel av att arbeta med programteori i transdisciplindra projekt dr att resultat
och reflektioner kontinuerligt dterkopplas till de medverkande. Det gér saledes att géra medvetna val
som styr mot det mal som dnskar uppnas.

Fran att tidigare ha arbetat med utvirdering som vilar pa en programteoretisk ansats''? kan vi dra
slutsatsen att det finns en podng med att borja i malet som fordndringen ska leda fram till, 1 det har
fallet en jamstélldhetskonsekvensbeddmd transportplanering. For att uppna att malen uppfylls krivs att
de stillningstaganden och beslut om resurser och aktiviteter som ligger till grund for ldnstransport-
planen arrangeras pa ett logiskt sitt. Det kréver vidare att resurser for arbetet med att integrera
jamstalldhet stills till planerarnas férfogande. I arbetet med delprojekt tre fanns det alltsa ett tydligt
motiv bakom att planerarna i Dalarna och Véstra Gotalandsregionen fick till uppgift att beskriva vilka
resurser som fanns tillgdngliga i den egna organisationen eller till exempel lénsstyrelsen och
Trafikverket med vilka man samarbetar med i framtagandet av ldnsplanen och vilka aktiviteter som
genomfors. Genom att beskriva de olika stegen, de olika resurserna och aktiviteterna som genomfors
ges ocksa tillfdlle att reflektera Gver hur de olika stegen i planeringsprocessen hénger ihop. Fran
arbetslivsforskningen vet vi att manga organisationer efterfragar tid till reflektion kring sitt arbete for
att 6ka kvaliteten p& det som ska goras.!'* Genom att borja i malet med forindringen, och spalta upp
de aktiviteter och resurser som finns tillgdngliga uppstar det relativt snart fragor huruvida det ar ratt
aktiviteter, ifall de ar tillrdckliga, samt ifall n6dvindiga resurser har avsatts. Glapp mellan vad som
faktiskt gors och vad man tror att man gor blir ocksa uppenbara. Ibland 4r mélen formulerade pé ett
sadant sitt att det med tillgdngliga resurser och med genomforda aktiviteter inte gar att na.

4.2.  Analys — Hur hantera de politiska jamstalldhetsmalen i transportplaneringen?

I det inledande arbetsmotet gav transportplanerarna uttryck for att det dr besvérligt att hantera
ménniskor i planeringsprocessen. Resonemang som att planering handlar om att dra streck pé kartan
som representerar forflyttningar visar pa ett illustrativt sétt att de individorienterade perspektiven pa
planering inte fatt det genomslag i transportplaneringen som efterfragas nér till exempel jamstilld-
hetsmélen ska beaktas.!'* En diskussion uppstod om huruvida transportplanerare ska ha synpunkter pa
hur familjer och individer organiserar sina vardagsliv. Utgdngspunkten for transportplanerarnas
uppdrag uppfattades som att tillgodose samhéllets behov av transporter. Samhéllet blir i en sddan
diskussion diffust och samhéllsfunktioner snarare dn individer och grupper i befolkningen synliggors.
Aven om det tillkommit ansvarsomraden till planeringsarbetet vilka kriver storre hinsyn till sociala
perspektiv, exempelvis satsningar pa transportslag som géng och cykel, verkar det finnas en trygghet i
att diskutera forutséttningarna for de fysiska strukturerna. Nar jamstalldhetsperspektivet fordes upp till
diskussion i arbetsmétena utgick flera av transportplanerarna frén sina privata erfarenheter av hur de
agerar i vardagen.''> Frigorna vad ett jimstillt transportsystem innebér och hur ett sidant system

1 Donaldson, 2007 s. 23.
12 findkvist Scholten, C., & Forssell, R. (2013). Ambitiésa visioner - vaga mal: Att omsdtta jamstdlldhetspolitik till praktik i vardagen.
Malmé hogskola, Centrum for tillimpad arbetslivsforskning.

113 e t ex. Thelander, E. (2003). Delaktighet och dialog: Pd viig mot héllbara arbetsplatser. Stockholm: Arbetslivsinstitutet.

114 e tex. Ingo angdende det allt mer komplexa uppdrag transportplaneringen ska hantera i Plan 2013.

15 Jfr. Malin Henriksson avhandling At resa rdtt dr stort. Att resa fritt dr storre (2014), 1 vilken hon diskuterar planerarnas satt att utga fran
sina privata erfarenheter.
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utformas har vid traffarna inte fatt tillfredsstillande svar. Ofta diskuterades forslag och atgérder som
till exempel trygghetsfrdgor som kan relateras till det fjarde jamstilldhetsmélet om att méns vald mot
kvinnor ska upphdra. Det andra och tredje jadmstédlldhetsmalet, att det ska vara ekonomisk jamstalldhet
mellan kvinnor och mén samt att det obetalda hem och omsorgsarbetet ska fordelas lika mellan
kvinnor och mén, uppfattades strida mot varandra ur ett transportplaneringsperspektiv. I bade Region
Dalarna och Vistra Gotalandsregionen gav planerarna uttryck for vad de beskrev som dubbelheten i
uppdraget med att arbeta for regionforstoring. Genom att tillhandahalla effektivare och snabbare
regionala persontransporter 6kar ménniskors rackvidd betrdffande arbetsstéllen och
utbildningsmojligheter, vilket gynnar regionerna i ett regionalekonomiskt perspektiv. Samtidigt
menade flera av transportplanerarna att de redan idag kunde iaktta hur denna planering framfor allt
gynnar man. I Region Dalarna har en analys av det regionala genuskontraktet genomforts p& uppdrag
av Winnet''® som drar slutsatsen att Dalarna ar en relativ konstraditionell region betriffande forsorjar-
och hushéllsansvar. De analyser som deltagarna i projektet gjort visade att regionforstoringen ocksa
fick till foljd att den kvarvarande fordldern, oftast kvinnan, dessutom arbetade deltid for att hinna med
omsorgsansvaret.'!” Transportinfrastrukturplaneringen pa regional niva handlar ocksd om att
sékerstélla industrins intressen dér i forsta hand godstransporterna stér i fokus. I diskussionerna
papekade planerarna att samtal forts med néringslivet for att det ocksa handlar om att {4 attraktiv
arbetskraft att kunna ta sig till foretagen i linet pa vettiga villkor. Den konkurrenssituation som finns
pa till exempel jarnvigssidan mellan persontransporter och gods, kan utvecklas till att ocksa inkludera
lokala, regionala och nationella behov. Med ett 6kat resande som ett resultat av
regionforstoringspolitiken 6kar ocksa trycket i vissa delar av transportsystemet.

For att fa en overblick ver dagens situation nér det géller pendling, transporter och tidsanvédndning
blev det darfor viktigt att ta reda pa vilka underlag och tillgéngligt material som transportplanerarna
har att tillgd, samt vilka resurser som avsitts sa att de analyser som behdver goras gar att genomfora.
Uppgiften for planerarna blev att beskriva vilka underlag som fanns, vilka underlag som saknades och
vilka andra resurser som fanns i den egna organisationen eller i samverkande organisationer. I mindre
regioner som till exempel Dalarna &r planeringsorganisationen beroende av att ta hjilp av konsulter for
vissa analyser (detta diskuteras vidare i kapitel 6). Det konstaterades att planerarna vid region Dalarna
behover kunskap om jamstilldhet for att i uppdragsbeskrivningen till konsulterna kunna efterfraga
nddvindiga underlag och dérefter behdver man kunskaper for att kunna genomf6ra genusanalyser. For
detta krivs individbaserad statistik. Den regionala systemanalysen bidrar med underlag till l4ns-
transportplanen och innehéller redovisning av pendlingsstrommar uppdelade utifran kon. Igenom-
gangen visade det sig att det saknades uppgifter for var de storre arbetsstéllena ér beldgna, samt vilka
mojligheter transportsystemet erbjuder kvinnor respektive mén som vill och ska ta sig till och fran
dessa.

Det uppstod ocksa en diskussion om vilka transportslag som gynnas och vem som anvinder vilka
transportslag. I Region Dalarna, som é&r ett av Sveriges biltétaste 1én, kor bdde kvinnor och mén
mycket bil. Med uppdraget fran Trafikverket att 6ka forutsdttningarna for gang- och cykeltrafik
uppstod diskussioner om fordelarna med de olika transportslagen. En av projektdeltagarna visade en
modell av rackvidden mellan bil, buss och cykel 6ver en storre titort i Sverige. Modellen visade att
cykel ibland dr det effektivaste transportslaget i storre tétorter. En diskussion om sdkerhetsaspekter for
olika trafikantgrupper uppstod dir framfor allt barnens villkor i trafiken diskuterades. Det viktigaste
fran diskussionen var emellertid hur ett transportslag, 1 det hér fallet bilen, &ndé gjordes till norm for
persontransporter, samt behovet av att fa bittre underlag for att veta hur mycket olika transportslag
anvénds.

116 Winnet Dalarna http://www.dalarna.winnet.se/.

17 e tex. Lindqvist Scholten, C., & Jonsson, S. (2010). Pabjuden valfiihet? Om langpendlares och arbetsgivares forhallningsscitt till

regionforstoringens effekter. Linnéuniversitetet, Institutionen for samhéllsvetenskaper; och Sandow, E., (2014). Till work do us part: The
social fallacy of long-distance commuting. Urban Studies, 51(3), 526; som visar att dktenskap dér ena parten langpendlar riskerar skilsméssa.
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I samtalen kring transporter och transportbehov och svarigheten att koppla transportsystemet till
individperspektivet fick planerarna i Dalarna i uppgift att fora resedagbdcker. Resedagbdckerna var
strukturerade utifran en aktivitetsbaserad ansats''® som har tydlig koppling till tidsgeografi for att
synliggora vardagens olika aktiviteter och vilka transportbehov som genereras i samband med att
dessa aktiviteter ska kunna utforas. I samband med sammanstillningen av resedagbdckerna gjordes
ocksa sammanstillningar 6ver kvinnors och méns tidsanvindning for olika aktiviteter baserade pa de
uppgifter som finns i Statiska centralbyrdns lathund om jamstélldhet, P4 tal om kvinnor och mén.!"
Da vicktes fragor om hur ocksa fritidens resebehov gar att jamstilldhetsintegrera och hur aktiviteter
varav vissa ar tydligt genuskodade &r olika tillgdngliga med exempelvis kollektiva fairdmedel. I forsta
hand syftade 6vningen till att ge exempel pa ett sétt att samla in data och att visualisera att det finns
skillnader mellan individer och grupper. Eftersom fokus i den hér studien var jamstélldhet utgick vi
ifrén kategorierna kvinnor och mén.

I samarbetet med Vistra Gotalandsregionen framstod det som angeldget att driva pa processen internt
och planerarna framholl att det fanns anledning for medarbetarna att sétta sig ner for att identifiera
vilket anslag som en JKB-process ska ha i regionen. Genom att gruppen som méttes med fa undantag
utgjordes av olika deltagare blev den tinkta kontinuerliga processen svar att driva. Det pagar ocksa
sedan en tid tillbaka en rad olika initiativ i Véstra Go6talandsregionen som handlar om att integrera
sociala perspektiv i transportplaneringen och d& framfor allt i arbetet med trafikforsorjnings-
programmet som dr under revidering. Genom att delta i kurser och arrangera workshops driver
kollektivtrafiksekretariatet fragorna om social inkludering och jamstilldhet som riktar sig till olika
verksamheter internt men ocksa involverar andra intressenter. En konsekvensbedomningsmatris fran
Goteborgs stad for att identifiera olika problemomréaden blev ett underlag som anvéndes vid tva
tillfdllen for att diskutera hur och om en sddan matris kan anvéindas.'® Vad vi kan konstatera, som
ocksa giller for hur diskussionerna fordes i Dalarna, ar att det rdder osékerhet om var i planerings-
processen en JKB bist gor nytta och ska genomforas.

Slutligen konstaterades béde i Region Dalarna och i Viéstra Gotalandsregionen att det produceras en
rad dokument internt i organisationerna som kan anvéndas for att visa hur kvinnor och mén agerar i
transportsystemet och hur detta kopplar till samhéllsplanering i 6vrigt. Ett ndra samarbete med dem
som utarbetar de regionala systemanalyserna underldttar insamlingen av relevanta underlag. Detta for
att gora en kunskapsbaserad analys utifran utbildningsniva, bostadsort, arbetsstille,
fritidssysselsattningar, tidsanviandning och utnyttjande av olika samhéllsfunktioner som barnomsorg
och dldreomsorg. Det finns ocksa medarbetare i de egna organisationerna som kan komma in i
planeringsprocessen mycket tidigare dn vad som &r fallet idag. Expertkunskap kan ocksé inhdmtas fran
de organisationer som ldnstransportplanerarna samarbetar med. Noten att kndcka handlar om
kunskapsbehov hos transportplanerarna om hur jamstélldhet integreras i planeringen, vilka fragor som
ska stéllas for att béttre forsta vad ett jamstallt transportsystem innebér, samt formaga att oversitta
dessa kunskaper till praktiska fardigheter.

I en handbok som utmynnat fran arbetspaket 3 konstateras att ldnstransportplanen ar ett aggregat av
olika dokument som regionerna producerar. Om dessa underlagsrapporter saknar jimstélldhets-
perspektiv dr det mycket svért att konsekvensbedoma lénstransportplanen. Det innebér vidare att
underlag som inhdmtas fran andra myndigheter och organisationer maste ha ett
jémstélldhetsperspektiv. Vidare maste data som inhandlas fran, exempelvis SCB vara konsuppdelad i
for att jimstélldhetsanalyser ska kunna genomforas. Detta diskuteras vidare i kapitel 5.

18 Ellegard, K. (2004). Home as a pocket of local order: Everyday activities and the friction of distance. Geografiska Annaler,

Serie b, (4), 281.

119 SCB. P4 tal om kvinnor och mén. Himtad 2014-09-30 frin www.scb.se

120 Se: Goteborgs stad. Barnkonsekvensanalys och Social konsekvensanalys. http:/goteborg.se/wps/portal/invanare/bygga-o-bo/kommunens-
planarbete/verktyg-for-stadsplanering-2/social-planering/
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4.3. Avslutande kommentarer

Det finns ett stort intresse frén transportplanerarna som deltagit i arbetet med att undersoka var i
planeringsprocessen en JKB ska genomforas, att bli béttre pa att integrera jamstélldhetsperspektiv och
genomfora konsekvensbedomningar med ett jamstélldhetsperspektiv. Deltagarna framforde ocksa
onskemal om att uppdraget frn regeringen och Trafikverket om att jimstélldhetsperspektivet ska
integreras behover bli tydligare for att det pd allvar ska integreras i planeringen. Utan ett tydligt
uppdrag fran regeringen med &terrapporteringskrav, menar flera av de deltagande planerarna att
perspektivet inte kommer att prioriteras.

Transportplanering har historiskt varit en teknisk profession och objektet for verksamheten &r ett
tekniskt system. De tekniska 16sningarna ar en grundldggande forutsittning for att kunna transport-
forsorja samhillet. Samtidigt interagerar transportsystemet med det sociala systemet, ddr manniskor
och grupper pa olika sitt medverkar och paverkar systemets utformning, anpassning och nyttjande.
Genom att utga fran att transportsystemet ar ett sociotekniskt system skulle underlétta for att fora in
sociala dimensioner som exempelvis jidmstélldhet.

Transportplaneringen &r idag prognosstyrd och revideringar av ldnstransportplanen bygger pé fore-
giende plan med eventuella tilliggsdirektiv. Med hiansyn tagen till vad transportpolitiken och
transportplaneringen ska bidra till ifrdga om fungerande transportldsningar for individer och foretag,
person- och godstrafik, maste fragan samtidigt stillas vad en malstyrd transportplanering skulle kunna
innebéra. Fragan har relevans for ett 0vergripande héllbarhetsperspektiv, i vilket sociala fragor utgor
en dimension som maste adresseras. Jamstilldhet utgdr ett av flera grundlaggande perspektiv av social
hallbarhet.

Planerade artiklar pa &mnet:
e Finding ways for gender equality implementation in strategic transport planning.
e Collaborative research method for gender equality in transport planning
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5. En modell for Jamstalldhetskonsekvensbedomning

I detta kapitel presenteras bakgrunden till modellen for jimstélldhetskonsekvensbeddmning som
utgjorde ett underlag for arbetspaket 3.

5.1. Modeller for konsekvensbeskrivningar

Som namnts tidigare har vi valt att utforma modellen for jamstéalldhetskonsekvensbeddmning utifran
en procedur kallat social konsekvensbeskrivning. Bakgrunden till sociala konsekvensbeskrivningar gar
1 sin tur att finna i utvecklingen av miljokonsekvensbeskrivningar. Nedan foljer en beskrivning av
utvecklingen av miljokonsekvensbeskrivningar och sociala konsekvensbeskrivningar i Sverige och
internationellt.

Miljokonsekvensbeskrivningar som fenomen har sitt ursprung i en procedur for miljokonsekvens-
bedomning som inférdes genom den amerikanska lagen National Environmental Policy Act (NEPA)
den 1 januari 1970"!. Bakgrunden till NEPA var att det saknades en tydlig procedur for lokalisering
och provning av miljéstorande projekt dir allminheten kunde delta.'*? Vidare saknades tydliga krav att
beddoma miljokonsekvenserna innan projektet godkindes.'® I NEPA skiljde man pa proceduren/
processen av att gora en succesiv bedomning av miljokonsekvenserna av ett projekt (Environmental
Impact Assessment, EIA) och den slutgiltiga rapport som dverldmnas till beslutsfattaren
(Environmental Impact Statement, EIS).'*

Utover kravet att beddmningen ska ske innan beslut fattas innehdll MKB-proceduren négra centrala
delar'?. Ett var att alternativ ska beskrivas och bedomas. Vidare ska det inom ramen for proceduren
goras en samlad bedomning av miljokonsekvenserna av projektet eller planen. I de fall det dr mojligt
ska atgéirder for att undvika eller minimera konsekvenser foreslas. Slutligen ska allminheten ges
mojlighet att ta stidllning till och yttra sig om konsekvenserna av ett forslag till plan eller projekt innan
beslut fattas. Samtidigt &r det viktigt att komma ih&g att MKB ér ett beslutsunderlag bland flera. Det &r
alltsé inte sé att beslutsfattaren maste vélja det alternativ som &r bést ur miljosynpunkt. Daremot vet
beslutsfattaren, efter en vil genomford miljokonsekvensbeskrivning, konsekvenserna av sitt
handlande.

Manga lander valde att inforliva processer med en procedur snarlik med NEPA relativt snabbt efter det
att NEPA introducerats i USA.'?° Sverige antog inledningsvis en avvaktande hallning till Miljo-
konsekvensbeskrivningar. Redan tidigt under 1970-talet aktualiserades frdgan om huruvida MKB
skulle inf6ras i svensk rétt. Bedomningen i Riksdagen var dock att Miljoskyddslagen som inforts ar
1969 var tillricklig'?’. Ar 1981 infordes bestimmelser i miljéskyddslagen (1969:387) om att tillstinds-
ansokan skulle innehélla en redovisning av de miljoeffekter som verksamheten véntades ge upphov
till.!>® Det var inte forrdn i samband med att Lagen om hushallning med Naturresurser (NRL) infordes
1987 som tydliga bestimmelser om MKB infordes i svensk ritt.!* I och med att miljébalken tradde i
kraft ar 1999 infordes dven kraven EU:s MKB-direktiv i Sverige.

121 Hornberg Lindgren, C. (2005). Miljokonsekvensbedomningar som rittsligt verktyg for héallbar utveckling. (Avh). Juridiska institutionen,
Umed Universitet, Juridiska institutionen skriftserie, no 10/2005.

122 Westerlund, S. (2006). Bakgrundsdokument till Miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) frdn miljordttslig synpunkt. Hamtat: 2015-09-29
fran http://www.mfk.nu/wp-content/uploads/sw-bakgrundsdok-kasam3.pdf.

123 Westerlund, 2006.

124 Hornberg Lindgren, 2005.

125 Hornberg Lindgren, 2005. Carlman, I & Westerlund, S (2007). Miljérdtt — Basboken, Version 2.0, IMIR Institutet for miljoritt.

126 Glasson, J., Therivel, R. & Chadwick A. (2012). Introduction to Environmental Impact Assessment, 4™ ed, Routledge, Oxford.

127 Faith-Ell, C. (2014). Konsekvensutredninger i Sverige — aktuelle problemstillinger, I F. Holth & N.K. Winge (red).

Konsekvensutredninger - Rettsregler, praksis og samfunnsvirkninger. Universitetsforlaget, Oslo.
128

Wallin, A. (2009). Miljokonsekvensbeskrivningen och tillstandsprovningens omfattning. Examensarbete i miljorétt. Juridiska fakulteten,
Uppsala Universitet. Hedlund, A. & Kjellander, C. (2007). MKB - Introduktion till Miljokonsekvensbeskrivning. Studentlitteratur, Stockholm.
129 1,

Faith-Ell, 2014.
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Parallellt med att EIA'* borjade tillimpas i USA kom dven krav p4 att de sociala konsekvenserna
skulle beskrivas och bedomas. Det var sérskilt nagra specifika réttsfall i USA och Kanada som gjorde
att metoden for Sociala konsekvensbeskrivningar utvecklades. Olika modeller for SKB har utvecklats
over tid. Om man ser till den internationella litteraturen finner man dock tva végledningar som utgor
en referens eller startpunkt for tillimpningen av sociala konsekvensbeskrivningar. Den ena végled-
ningen &r utgiven av the Interorganizational Committee on Principles and Guidelines for Social Impact
Assessment (IOCGP) och heter Principles and Guidelines for Social Impact Assessment in the USA'!.
Den andra modellen har utvecklats av International Association for Impact Assesement (IAIA) och
kallas for International principles for Social Impact Assessment.'** Nagot som ménga forskare inom
sociala konsekvensbeskrivningar ofta trycker pa ar att det ar viktigt att skilja pd sociala konsekvenser
och sociala forindringsprocesser.'*

Jamfort med MKB har dock SKB inte fatt lika stor spridning inom samhallsplaneringen. I Sverige har
sociala konsekvensbeskrivningar borjat tillimpas, dock i blygsam skala. Samtidigt kan man se att
SIKA '3 foreslog redan &r 2002 att storre dtgéirder som planeras och genomfors i transportsystemet ska
analyseras fran jimstéilldhetssynpunkt dir effekter pa kvinnor och mén redovisas.!** I rapporten
Etappmal for ett Jamstdllt transportsystem foreslar SIKA att dessa skulle kunna ges ungefar mot-
svarande funktion och form som dagens miljokonsekvensanalyser.'*® SIKAs forslag togs darefter upp i
regeringens proposition Framtidens resor och transporter'’ i vilken regeringen gor foljande
bedomning: “Arbetet med okad jimstilldhet inom transportsystemet mdste ske brett och langsiktigt.
Sociala konsekvensbeskrivningar ai  tt viktigt verktyg i arbetet for ett mer ja~ stdllt transportsystem.”

Vidare anger propositionen under rubriken Jdmstdlldhet i planeringsarbetet att:

Vid beslut av langsiktig och overgripande karaktdir, som i den langsiktiga infra-
strukturplaneringen, finns ett behov av grundldiggande analyser av bl.a. jamstdlld-
hetsaspekter. Planeringsverktyg i form av samhdllsekonomiska kalkylmetoder och
konsekvensbeskrivningar behover finnas till hands. Den samhdllsekonomiska
kalkylmodellen dr hiir ett centralt redskap vid prioritering av dtgdrder. Aven jim-
stdalldhet bor belysas i beslutsunderlagen. Trafikverken bor dven utforma samrdds-
forfaranden sd att kvinnor och mdn far samma forutsdttningar att komma till tals
vid planering av dtgdrder. Infor beslut av infrastrukturutbyggnader och storre
trafikeringsfordndringar bor analyser och konsekvensbeskrivningar ha ett jam-
stdlldhetsperspektiv. Dessa goérs ldmpligen som en del av en social konsekvens-
beskrivning som syftar till att beskriva effekter av planerade dtgdrder for barn,
dldre, personer med funktionsnedsdttning samt ur ett jamstdilldhetsperspektiv. Det
dr regeringens uppfattning att analyser av sociala konsekvenser bor vara en
naturlig del av beslutsunderlaget i dtgérdsplaneringen.’

130 Environmental Impact Assessment, pa svenska Miljokonsvekvensbeskrivning (MKB).
1! Interorganizational Committee on Principles and Guidelines for Social Impact Assessment IOCGP, 2003.

132 Vanclay, F. (2003). International principles for social impact assessment. Impact Asessment and Project Appraisal, 21(1), 5-11.

133 Vanclay, F. (2002). Conceptualising social impacts. Environmental Impact Assessment Review, 22(3), 183-221. Se 4ven: Vanclay (2006).
Principles for social impact assessment: A critical comparison between the international and US documents. Environmental Impact
Assessment Review, 26, 3-14.

134 Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) var en svensk statlig myndighet under Niringsdepartementet (tidigare

Kommunikationsdepartementet) for statistik och analys inom omradet transporter och kommunikationer. SIKA lades ned ar 2010. Det mesta
av verksamheten flyttades 6ver till den nya myndigheten Trafikanalys och en mindre del till den nya myndigheten Trafikverket.

135 STKA. (2002). Etappmdl for ett Jimstdillt transportsystem. Rapport 2002:5.
136 SIK A, 2002. Se dven: SIKA (2005). Vidareutveckling av det transportpolitiska mélet och dess delmél. PM 2005:14.

137 Prop. 2008/09:35.
138 Prop. 2008/09:35.
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Eftersom regeringen sé tydligt pekat ut att metodiken for sociala konsekvensbeskrivningar bor stirkas
har modellen for jadmstédllhetskonsekvensbeskrivning som utvecklats inom ramen for det har
forskningsprojektet och tidigare projekt utgétt frdn praxis rorande social konsekvensbeskrivning. Valet
kan saledes ses strategiskt i forhallande till politiska beslut som ska styra transportmyndigheters arbete
med jdmstilldhet. Men det handlar lika mycket om att den hér typen av modeller svarar mot problem
med att precisera mal samt att utreda konsekvenser i férhéllande till mél och foreslé adekvata atgérder
— svarigheter som mycket priglat arbetet med jamstilldhet inom transportomrédet.'**

Modellen for social konsekvensbeskrivning bygger som tidigare har ndmnts pa nagra grundldggande
steg som #ven kan tillimpas jamstélldhetskonsekvensbedomningar.'*’ Flera olika forskare har tagit
fram snarlika modeller for sociala konsekvensbeskrivningar med syfte att kunna tillimpas i
transportplaneringen.'*! Den modell som testades i foreliggande forskningsprojekt tog dérfor sin
utgangspunkt i IAIA:s International principles for Social Impact Assessment'*och finns beskriven i
boken Kon i Trafiken."” De huvudsakliga stegen i modellen &r:'*

Involvera allmdnheten — identifiera och involvera alla grupper som kan tdnkas bli
paverkade av planen eller projektet. Dessa grupper utgor den framsta
informationskallan i konsekvensbedomningen. Utga fran ett intersektionellt perspektiv
nir gruppen “allménheten” identifieras.

Analysera pdaverkade grupper — identifiera vilka grupper som kan komma att gynnas
respektive forlora pa forslaget, det vill sdga identifiera resursstarka respektive
resurssvaga grupper. Bade kvinnor och mén kan inga 1 dessa grupper.

Avgrdnsa bedomningen — identifiera vilka jamstilldhetsaspekter som den foreslagna
atgarden framst kommer att paverka, fokusera inte bara pa de aspekter som &r “latta” att
arbeta med.

Identifiera metoder och antaganden samt definiera bedémningsgrunder — beskriv hur
jamstélldhetskonsekvensbeskrivningen genomforts, vilka antaganden som har anvénts
samt hur bedomningsgrunderna har definierats.

Aterkoppla konsekvenserna for jamstdlldhet i forslagen till transportplanerarna —
identifiera problem som kan l6sas genom fordndringar av planforslaget eller
alternativen.

Anvdnd personal som har erfarenhet av jamstdlldhetsarbete — personer som har tidigare
erfarenhet av systematiskt jimstélldhetsarbete gor béttre konsekvensbedomningar. Bade
kvinnor och mén kan ha den erfarenheten. Att vara kvinna réknas inte som tidigare
erfarenhet.

Utveckla uppfoljningsprogram — hantera osdkerheter i bedomningarna genom att foresléa
program for uppfoljning.

139 Faith-Ell & Levin, 2012.
140 Faith-Ell & Levin, 2013.
141 Se ¢ ex Engelbrektsson, E. (2005). Social konsekvensbeskrivning (SKB) — en utvdrderande fallstudie i Banverkets verksamhet.

Kulturgeografiska institutionen, Handelshogskolan vid Goteborgs Universitet. Faith-Ell & Levin, 2013. Trivector, 2015. Analys av inférande
av krav pa social konsekvensbeskrivning i infrastrukturplaneringen. Rapport 2015:39, Version 1.1.

142 vanclay, 2003.
143 Faith-Ell & Levin, 2013.
144 Faith-Ell & Levin, 2013.
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5.2.

Analys av tillampning av modellen for jamstalldhetskonsekvensbedémning

Analysen bygger pa erfarenheterna fran arbetspaket 2 och 3 och baseras pa hur Region Dalarna och
Region Vistra Gotaland arbetar med jamstalldhet i ldnstransportplaneringen. Figur 5 visar den
ursprungliga modellen som anvindes som utgéngspunkt for diskussionerna i arbetspaket 3.

Samrad

Behovsbeddmning — behovs en JKB?

Forstaelse av forutsdttningarna i regionen
ur ett jamstalldhetsperspektiv

Identifiering av problemomraden vad galler
jamstalldhet och avgransa bedomningen till
relevanta mal

Medverka i genereringen av strategiska val
(alternativ)

Identifiera metoder och antaganden samt
definiera bedomningsgrunder

Bedom paverkan, effekt och konsekvens for
respektive grupp och aspekt

Foresla atgarder

Uppf6ljning

Figur 5. Modellen som inledningsvis presenterades for regionerna. Notera att detta inte dr modellen som
slutligen foreslds av forskningsprojektet. Den slutliga modellen dterfinns i textboxen nedan.

Som figur 5 visar utgick modellen i mangt och mycket frén proceduren for miljobedémningar av
planer och program. Inledningsvis i arbetet med JKB:n finns ett antal aktiviteter som &r viktiga att
genomfora for att det fortsatta arbetet ska fungera bra. Det handlar om att identifiera var underlag till
lanstransportplanen kommer ifran, att bestimma vilka resurser som behdvs, samt hur arbetet ska
organiseras. Inledningsvis ar det ocksé viktigt att sékerstélla att JKB:n fér ta plats i organisationen.

Utifran resultatet av arbetspaket 2 och 3 justerades modellen (se textruta nedan).
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Ingédende moment i en jamstalldhetskonsekvensbedémning
1. Att gora en avgransning

Avgransningen handlar om att fokusera JKB:n pa det som ar viktigt (for jamstélldheten) och att
jamstdlldhetsintegrera mélen for transportplaneringen. Jamstalldhet finns specificerat i det transportpolitiska
funktionsmalet samt i de jamstélldhetspolitiska mélen. I Nya perspektiv pa transportplanering — en handbok
om jamstdlldhetskonsekvensbedomning av transportplaner presenteras forslag pa hur de
jamstdlldhetspolitiska malen kan omarbetats och verksamhetsanpassas for att passa den regionala
transportplaneringen.

2. Att gora en nulagesbeskrivning

Nulédgesbeskrivningen innebér att beskriva och analysera tillstandet i regionen med avseende pa transporter
och jamstélldhet. Syftet 4r att identifiera utmaningar och problemomraden. Mycket av nuldgesbeskrivningen
baseras pa olika typer av statistik. Handboken presenterar forslag pa vilka typer av kartldggningar som kan
vara relevanta och vilken typ av information som behover samlas in. Nuldgesbeskrivningen &r ocksa det
dokumentet som planens konsekvenser jamfors med.

3. Att delta i val och utformning av atgarder

Att delta i val och utformning av atgérder ar kanske det viktigaste momentet i en JKB. Detta eftersom det &r i
det har momentet som ett jamstélldhetsperspektiv kan integreras i val och utformning. I handboken ges ett
exempel pa hur en diskussion i arbetsgruppen, utifran ett jamstalldhetsperspektiv, kan paverka val av atgérd.

4. Att gora en konsekvensbeddmning

Konsekvensbedomningen sker egentligen genom hela processen, exempelvis i samband med avgriansning,
nuldgesbeskrivning och val och utformning av atgiarder. Konsekvensbedémningen beskriver hur en atgard
paverkar aspekter av jamstélldhet och vilken skillnaden blir jamfort med nuldget. Konsekvensbeskrivningen
kan behova se olika ut beroende pa vilken typ av atgarder som bedoms. Namngivna édtgérder kan bedomas
detaljerat medan atgarder i form av potter, det vill sdga en summa pengar for en viss typ av dtgérd, bara kan
bedémas mer Gversiktligt. I handboken ges exempel pa en detaljerad och mer 6versiktlig
konsekvensbedomning.

5. Att hantera negativa konsekvenser

Konsekvensbedomningen innebdr troligen att ett flertal negativa konsekvenser identifieras. Det kan vara
sadant som inte gétt att hantera vid val av atgérder, men ockséd sddant som inte gétt att forutse i ett tidigare
skede. Att hantera negativa konsekvenser handlar om att arbeta fram forslag pa atgérder som kan forhindra
eller begransa sddana negativa konsekvenser. I handboken ges exempel pé en begrénsande atgérd.

6. Att skriva JKB-rapporten

Rapporten skrivs nér foregdende moment ar fardiga. Genom att dokumentera momenten vél, kan skrivandet
av rapporten i mycket begrinsas till ssmmanfattningar av denna dokumentation.

7. Att folja upp atgarders paverkan

Arbetet med JKB:n é&r inte fardig i och med att rapporten é&r klar och levererad, utan processen fortsitter
genom att folja upp hur utfallet faktiskt blev av genomforandet av planens atgarder. Genom uppf6ljningen
kan JKB:n komma med atgérdsforslag till ndsta revidering av ldnstransportplanen.

8. Att ge forslag pa jamstalldhetsintegrerande atgarder i den kommande planeringen

JKB:n har ocksa en roll i att blicka framat mot vad som hander efter att ldnstransportplanen &r fardig. I
samband med arbetet med JKB:n kan behov av atgérder identifieras, men som inte &r mdjliga att hantera
inom ramen for ldnstransportplanen. Inte minst géller det atgérder som ror detaljutformning, av exempelvis
héllplatser eller gang- och cykelstrak.
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Erfarenheterna fran arbetet med jamstélldhet och regional transportplanering i de tva regionerna har
inneburit att vissa justeringar av modellen har gjorts. Ett exempel pa en justering som gjorts ar hur
man ska forhalla sig till samradsprocessen i lanstransportplaneringen. Samradet &r centralt i MKB-
processen och i modellen for JKB som foreslogs i inledningen av projektet fanns dérfor samrad med
(se figur 5). Under arbetets gang gjordes bedomningen att samradet i samband med genomforandet av
en JKB for en lanstransportplan bor fokuseras pa samrad med berérda myndigheter, kommuner och
relevanta intresseorganisationer eller strategiskt valda grupper hellre &n att arrangera 6ppna samrad
med allménheten. Skélet till denna bedomning &r samréadets tva roller, verktyg for datainsamling samt
verktyg for forankring av planen. I fallet med lanstransportplaner var beddmningen att for data-
insamlingen behdvdes ett mer strukturerat urval av personer for att fa anvéndbara data till planen dn
vad som blir resultatet av inbjudan till mer 6ppna samrddsméten. Vad géller forankringen av planen
var beddmningen att pd den regionala nivan bor den inledningsvis goras genom kommuner och
intresseorganisationer. Samtidigt &r det viktigt att notera att detta kan innebéra att genomférandet av
en JKB for en ldnstransportplan kan upplevas som expertstyrd och ha begridnsad demokratisk
forankring.'**. Samrdd med allménheten ir emellertid viktigt i senare skeden av planeringen,
exempelvis i samband med lokalisering av gang- och cykelvégar eller utformning av hallplatser och
stationer och dven i samband med utformningen av trafikférsorjningsprogram for kollektivtrafiken.
Det ar viktigt att tillse att olika grupper far mojlighet att delta i samraden, genom att vilja tider, platser
och upplégg som inte verkar exkluderande.

JKB-processen skiljer sig ocksé frin MKB 1 det att det finns ett starkare fokus pa att verkligen
integrera jamstélldhet i planeringsprocessen och i utformningen av planens atgérder. Darfor ingar
deltagande i val och utformning av atgirder som ett moment i JKB-processen. Detta &r ett viktigt steg i
utvecklingen av konsekvensmetodiker. Detta eftersom en vanligt forekommande invéindning mot
MKB och liknande é&r att de framst har funktionen av en efterhandsrevision som tillfor lite av vérde.
Att integrera jamstélldhet i val och utformning av atgérder innebér emellertid utmaningar, bland annat
eftersom man d& méste ta hinsyn till och gora avviagningar mellan jimstélldhet och andra intressen.

En invindning mot forslaget pa JKB-process ar att den kan upplevas som tunn och outvecklad. Det
finns flera forklaringar till detta. Erfarenheterna fran regionerna visade pé att det finns ett behov av ett
lattillgingligt verktyg, bland annat eftersom det inte finns tillrackligt med resurser. Dérfor har arbetet
med att utveckla JKB-processen inte fokuserat pa konsekvensbedomningsteori utan haft som mal att
ga sa rakt pa praktiken som mojligt. Vidare saknas etablerade analysverktyg idag. [ handboken fore-
slas GIS (geografiskt informationssystem) som ett anviandbart analysverktyg, men det &r troligt att det
finns fler. Genom att JKB anvénds kommer processen och verktygen att utvecklas, anpassas och
etableras och med tiden kommer en praxis att véixa fram. Foreslagen procedur ar att betrakta som ett
forsta steg i denna utveckling och dr pa inget vis fardig. Ett exempel pa en aspekt som inte hanterats ar
om det ska finnas en kontrollinstans, det vill sdga att JKB:n ska godkénnas, och vilken kontrollinstans
detta da skulle kunna vara.

Som papekades i avsnitt 4, kommer underlag till lanstransportplanen fran flera olika kéllor, bland
annat fran Trafikverket och regionala kollektivtrafikmyndigheter. For att jamstalldhetsintegrera den
regionala transportplaneringen behdver alltsé arbetet med dessa underlag jdmstilldhetsintegreras. Det
vill siga mycket av arbetet med JKB:n behover ske fore sjdlva lanstransportplanen.

En erfarenhet frén regionerna som ingétt i foreliggande forskningsprojekt ar att innehéllet i léns-
transportplanen, det vill sdga dtgéirderna, i ménga fall arbetas fram i den regionala systemanalysen. Om
detta giller generellt for andra regioner har vi inte kunnat svara pa. En rekommendation &r dock att
noggrant kartldgga i vilka utredningar som atgarder utformas, annars blir det svért att jamstélldhets-
integrera transportplaneringen.

145 Jfr. Lindholm, K. (2011). Jamstélldhet i verksamhetsutveckling. Lund: Studentlitteratur.
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51. Avslutande kommentarer

Néagot som var tydligt i fokusgrupperna och workshopparna ar att det kan vara tungt att vara den som
ska driva det jaimstalldhetsintegrerande arbetet. Vidare att det kan vara kénsligt att prata om jamstélld-
het och att det &r litt att jimstdlldhet blir personligt for vissa som deltar i planeringsprocessen. Det dr
dérfor viktigt att den som leder arbetet med linstransportplanen och de som leder arbetet med andra
strategiska dokument aktivt arbetar for att jamstélldhetsperspektivet fér ta plats. For att undvika
personliga kénslor &dr det ocksa viktigt att komma ihag att jamstélldhet i termer av ldnstransportplanen
handlar om att skapa ett transportsystem som i ett rumsligt perspektiv ger lika mojligheter och forut-
sdttningar for kvinnor och mén. Det handlar alltsé inte om enskilda individers faktiska personliga val,
utan om mojligheterna for dem att agera jamstallt i vardagen.

Planerade publikationer:
e Nya perspektiv pa transportplanering — en handbok om jaimstélldhetskonsekvensbeddmning
av transportplaner. Ges ut i K2:s rapportserie.
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6. Utveckling av ett utbildningspaket inom omradet transportplanering och
jamstalldhet

Detta kapitel behandlar det arbete som har genomforts i arbetspaket 4, som utifran aktiviteter och
erfarenheter som gjorts i tidigare arbetspaket, har haft som syfte att kartldgga utbildningsbehov (om
jamstalldhet) och att utforma en hogskolebaserad fortbildningskurs i JKB for yrkesverksamma inom
transportplaneringen.

6.1.  Utbildningsteori

Arbetet med fragor kring kompetensutveckling och fortbildning i projektet har skett med anknytning
till den teori om undervisning och lirande, Konstruktiv ldnkning (eng. constructive alignment) som
utvecklades av professor John Biggs under 1980-talet. Det ar en teori som sedan dess starkt har slagit
igenom i hogre utbildningar, sdvil i Sverige som i andra lander.'*® Teorin dr sirskilt relevant i
forhallande till utbildningar dir det finns stora krav om att de ska generera kunskapsbaserade,
praktiska fardigheter som behdvs i yrkeslivet. Detta kan tyckas sjélvklart men glapp mellan teori och
praktik — att ha kunskap om och att omvandla den till att kunna gora — ar ett aterkommande problem
som ménga utbildningsinstitutioner dras med.

Larandemal

Vad ska studenten
kunna gora?

Larandeaktiviteter
Vad ska studenten gora

for att uppna
larandemalen?

Figur 6. Konstruktiv ldnkning; mellan mal, aktiviteter och examination.

Konstruktiv 1dnkning har tre komponenter med inbdrdes relationer (figur 6). Den forsta komponenten
handlar om att konstruera larandemal sa att kunna géra sétts 1 fokus. Detta sker ofta genom anvéand-
ningen av olika aktiva verb, exempelvis kunna redogéra for, reflektera over, analysera, anvinda,
kombinera, genomfora. Detta till skillnad mot mél som formuleras i termer av att ha kunskap om. Den
andra komponenten handlar om att organisera larandeaktiviteter (undervisning) sa att studenterna
aktivt 6var pa denna typ av ldrandemal, den tredje komponenten kretsar kring att skapa examina-
tionsformer dar det &r just sddana lirandemal som testas. I teorin kan dven detta tyckas sjdlvklart och
enkelt, men i praktiken kan det innebéra dramatiska fordndringar for undervisning som exempelvis i
hog grad bedrivs i katederform, dér studenterna &r passiva, eller for prov med fragor som uppmuntrar
att plugga in och aterge text fran larobocker. I teorin om konstruktiv 1ankning ses inte endast att kunna
gora som ett vérde 1 sig utan ocksé som ett uttryck for djupinlérning, det vill sdga det handlar om
kvaliteten pa kunnandet.

146 Biggs, J. (1996). Enhancing teaching through constructive alignment. Higher education, 32(3), 347-364.
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Implikationer av denna teori i forhallande till JKB-projektet handlar om en syn pa att det inte ricker att
ha kunskap om genus, jimstélldhet och transporter for att realisera jimstélldhetsintegrering i transport-
planeringen. Det krivs dven praktiska fardigheter. Utifran detta perspektiv har det varit viktigt att
genom forskningsprojektets aktiviteter forsoka ta reda pd hur kompetensutvecklingsbehovet bland
involverade planerare ser ut. Det var dven viktigt att se vilket slags lirande som projektets aktiviteter
orienterar planerarna mot, samt den rollférdelning och ansvar (séval implicit som explicit) som uppstar
mellan planerare och forskare avseende att bista med teoretisk respektive praktisk kunskap, och dra
viktiga lardomar av det infor kursutvecklingsdelen.

Teorin om konstruktiv lankning har ocksé vunnit i popularitet dd den svarar mot ett 6kat behov i
samhdllet av professioner som kan hantera avancerade, komplexa frdgor och mélbilder som exempel-
vis héllbar utveckling, i sin yrkesverksamhet. Planering som ska uppna mal om en héllbar transport-
forsorjning ar exempel pé detta, liksom mal om att transportplaneringen ska bidra till ett jaimstéllt
sambhélle. Genus, transport och jamstélldhet samspelar pé synnerligen komplexa sétt (se vidare kapitel
1). Detta stéller hoga krav pé praktiker att kunna omsitta komplex empirisk kunskap till praktiska
fardigheter.

Figur 7. SOLO-taxonomin.'"’

Figur 7 visar SOLO taxonomin (Structure of Observered Learning Outcomes) som ar en kategori-
sering av kunskapsprogression bade vad giller svarighetsgrad och formaga att hantera komplexitet.'*
Taxonomin dr kopplad till teorin om konstruktiv lankning och illustrerar vilket avancerat kunnande
(niva 3-5) som kan komma att krdvas for att jaimstélldhetsintegrering ska kunna realiseras i transport-
planeringen.

SOLO-taxonomi kan anvéndas for att analysera studenters kunnande i férhallande till fradgor om att
utveckla undervisningen, savil som yrkesverksammas behov av kompetensutveckling och av nya
arbetsmetoder och verktyg som svarar mot komplexa malbilder. Den har exempelvis anvénts i ett antal
internationella studier kring ingenjorsutbildningar, och som just visar pa lagt kunnande bland studenter

147 Kiilla: hitps://www.hu.liu.se/om-oss/styrelse_namnder/gun/anvisningar-och-riktlinjer-for-utbildningsplaner/1.487679/SOLO-
taxonomi.png, hamtad 2015-08-28.

148 Biggs, J. B., & Collis, K. F. (1982). Evaluating the quality of learning: The SOLO taxonomy (Structure of the Observed Learning
Outcome). New York m. fl: Academic Press.
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nir det géller hantering av komplexa samhillsfrigor som héllbar utveckling.'* Det finns inte utrymme
i denna text att mer ingdende beskriva hur sddana analyser kan g4 till, men ett illustrerande exempel
kan ges:

Exempel: En plan eller projekt som handlar om kollektivtrafik bedoms som ett bidrag till
jamstélldhet baserat pa en generell information om att kvinnor dker mer kollektivtrafik
an man.

Enligt SOLO-taxonomin skulle detta exempel pa hantering av jamstélldhet forldggas till de tva lagsta
kunskapsnivaerna dé den baseras pa en aspekt (unistrukturell nivd), men dér osikerhet rdder om den ar
relevant (pre-strukturell). Om méns och kvinnors anvdndning av olika firdmedel liknar varandra mer
an vad de skiljer sig at, det vill sdga att skillnaden i anvéindning av kollektivtrafik &r mycket liten
mellan konen, sa ér det inte sdkert att den &r relevant att basera en beddmning av jamstélldhet pa. Vi
vet dessutom inget om kvinnors respektive méns kollektivtrafikanvindning i det konkreta fallet.
Planen eller projektet kanske medfor att framforallt kollektivtrafikforsorjningen till manligt
dominerade arbetsplatser och aktiviteter forbéttras.

Manga aktiviteter i projektet (dokumentanalyser, fokusgrupper, workshops) har haft en inventerande
karaktdr avseende kunskaper och fardigheter i att hantera jamstélldhetsmél i transportplaneringen
bland medverkande praktiker. SOLO-taxonomin har anvénts i analyser av dessa, vars resultat legat till
grund for kursutveckling. Kursutvecklingen har skett utifrdn en ganska strikt tillimpning av teorin
kring konstruktiv lankning.

6.2. Transportomradet som arena for utbildning

Transportomradet utgor ett professionsfilt som sedan lang tid tillbaka vilar pa teknisk-,
ingenjorsméssig kompetens. Ménga yrkesverksamma har en trafikprofilerad civilingenjorsutbildning
men dven personer med annan utbildning, till exempel samhallsplanerare och planarkitekter, ar idag
verksamma inom faltet.

— Design Construction 'O%-eraﬁt-lons and Management
5 * Geometric * Surface Preparation e
| * Data Analysis « Paverment o « Cradin NK Maintenance |
+ Forecasting o Dra g + Intelligent Transportation
* Evaluation ranage * Pavement * Surveillance
* Structural * Bridges
* Control
Experience
Research and Development * Field p
* Technology Transfer M * Analysis |
¢ Projects

Figur 8. Kompetensomrdden inom det trafikprofessionella filtet'’

Figur 8 ovan (hdmtad fran en internationell kontext) illustrerar vilka traditionella kompetensomraden
som ingér i detta professionella félt. Nér det géller transportplanering (till vanster i figuren) har
kompetensomrédet sitt ursprung i 1950/60-talets mél om att matcha okad efterfrdgan pa framforallt

149 Se t ex. Carew, A. L., & Mitchell, C. A. (2002). Characterizing undergraduate engineering students' understanding of sustainability.
European Journal of Engineering Education, 27(4), 349-361. Nicolaou, 1., & Conlon, E. (2012). What do final year engineering students
know about sustainable development? European Journal of Engineering Education, 37(3), 267-277. Segalas, J., Ferrer-Balas, D., & Mulder,
K. F. (2008). Conceptual maps: measuring learning processes of engineering students concerning sustainable development. European
Journal of Engineering Education, 33(3), 297-306.

150 Garber, N.J. & Hoel. L.A. (2002), Traffic and Highway Engineering. Third Edition, Brooks/Cole: Thomson Learning Inc.
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vigtransporter med utdkat kapacitet, det sa kallade predict & provide paradigmet.'>! Over tid har den
transportpolitiska mélbilden blivit betydligt mer komplex, inte minst genom nya malformuleringar om
att uppna ett hallbart transportsystem, savil miljomassigt, som socialt och ekonomiskt. Det innebér att
professionella behover utveckla nya kunskaper och fardigheter som svarar mot nya malbilder.
Kompetensutvecklingen sker dock sakta och ar sérskilt svag pd omrdden som uppfattas befinna sig
langt ifran det tekniska, sdsom det sociala, dit genus och jadmstélldhet kan réknas. Idag ar det relativt
vanligt att ingenjorsbildningar innehéller kursmoment kring exempelvis hallbar utveckling, men de har
ofta en abstrakt, dversiktlig karaktir, och leder inte i s& hog grad till operativa firdigheter.'>> I den
yrkesverksamma praktiken dr det idag dven vanligt med tvérprofessionella projektgrupper eller team.
Detta kan bidra till viss kompetensutveckling som svarar mot nya behov, framforallt inom omraden
som ligger néra varandra (till exempel markanvindning och transporter).'>

Niér det giéller genus och jamstélldhet i transportplaneringen anlitas i ibland extern kompetens, genus-
vetare, jamstélldhetsexperter med flera, for synpunkter och dialog kring planer och projekt. Det ror sig
ofta om resurser som saknar, eller har mycket liten teknisk och ingenjorsmaéssig kompetens inom
trafikomradet. I detta ssammanhang kan problem uppsta med att omvandla den kompetens dessa
resurser tillfor till konkreta, operativa fardigheter. Flera av de verktyg, matt och modeller som utgor
standard i yrkespraktiken har tagits fram och under aren forfinats genom omfattande planerings-
tekniskt forsknings- och utvecklingsarbete. Det dr ocksé i denna kontext som utveckling av alternativa
verktyg utifran nya behov tas fram och kvalitetssikras. Forskning och utveckling som svarar mot
behov av att hantera jamstilldhetsmél i transportplaneringen adr dock mycket liten. Yrkesverksamma
saknar i regel den specialiserade kompetens (matematisk, teknisk) som kravs for att ta fram nya matt
och bedriva modellutveckling, och det ar inte ndgonting som jamstalldhetsexperter och genusvetare pa
egen hand kan bidra med. Idag anvénds framforallt standardiserade verktyg, métt och modeller nar
jamstilldhetsmal hanteras i transportplaneringen, oavsett om dessa lampar sig for detta eller inte.

Att arbeta med jdmstélldhetsmal inom transportplaneringen kraver:

Dels kunskap om det komplexa samspelet mellan genus, jadmstilldhet och transporter i samhéllet.
Forenklat beskrivet handlar om det om kunskap om att ojamstéillda forhéllanden pa olika samhélls-
arenor kan bidra till skillnader i transportmonster. Omvént kan en ojdmstélld transportférsorjning
bidra till ojdmstéllda férhallanden pa andra samhéllsarenor. Nya transportinvesteringar, planer och
projekt kan séval forstiarka ojamstilldhet som bidra till 6kad jamstéalldhet. Pé internationell niva finns
forskningsbaserad kunskap pa detta omrade att tillgd. Den har framforallt byggts upp genom forskning
dér kvinnors och méns resande studeras utifran ett brett vardagslivsperspektiv, och med beaktande av
sociala, ekonomiska och geografiska kontexter.

Dels behovs planeringstekniska fardigheter, som representerar en god operationalisering av denna
kunskap. Det tekniska forsknings- och utvecklingsarbete som trots allt har gjorts kring genus och
jamstilldhet, visar att standardiserade verktyg for att bedoma exempelvis mins och kvinnors tillgang-
lighet dr forenklade och konsblinda. De baseras ofta pé en lokalisering av hem och arbete som inte tar
hénsyn till placering av barnomsorg och skola, eller de tidsrestriktioner kring resande som uppstér
genom hushélls- och omsorgsarbete. Mer komplicerade tid-rum métt behdver anvdndas. Nar det géller
efterfragan pé transporter framhalls att modeller med bas i den sé kallade aktivitetsbaserade ansatsen,
teoretiskt och empiriskt lampar sig béttre for jamstalldhetsanalys 4n konventionell
efterfrigemodellering samt att GIS har en hdg potential i sammanhanget.'>* Aven om denna FoU ir

151 Khisty, C.J. & Lall, B.K. (2003), Transportation Engineering: An Introduction, 3" edition. New Jersey: Prentice Hall.
O’Flaherty, C.A. (red.) (1997), Transport Planning and Traffic Engineering, London: Arnold.
152 Qe t ex. Mulder, K. F., Segalas, J., & Ferrer-Balas, D. (2012). How to educate engineers for/in sustainable development: Ten years of

discussion, remaining challenges. International Journal of Sustainability in Higher Education, 13(3), 211-218.
153 5y, Huxham, C. & Vangen, S. (2005), Managing to collaborate: The theory and practice of collaborative advantage. London:
Routledge.

154 Se tex. McLafferty, S. L. (2002). Mapping women's worlds: Knowledge, power and the bounds of GIS. Gender, Place and Culture: A

Journal of Feminist Geography, 9(3), 263-269. Kwan, M. P. (1999). Gender and individual access to urban opportunities: a study using
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liten sa visar den tydligt att det redan finns en rad alternativa verktyg utvecklade, exempelvis matt,
metoder och modeller, vilka bedoms fungera vil fér genus och jamstilldhet, men de utgér idag inte
standards i verksamheten.

I JKB-projektet har sdrskilt fokus lagts pa tva av de fyra nationella jimstélldhetsmélen da erfarenheter
frén tidigare Forsknings- och utvecklingsprojekt tyder pé att de &r sérskilt svéra att integrera:

Ekonomisk jamstdilldhet
e Transportsystemet ska bidra till likvirdig tillgang till utbildning och arbete for mén respektive
kvinnor.

Jdamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet
e Transportsystemet ska bidra till att skapa jagmn fordelning mellan mén och kvinnor avseende
obetalt hem- och omsorgsarbete.

Integrering av dessa i ldnstransportplaneringen kraver analysverktyg, métt och metoder, samt adekvat
data som kan besvara frdgor om nulédget i regionen med avseende pa transportrelaterade ojamstallda
forhéallanden som de ovanstdende malen tar sats mot. Det behovs dven kapacitet att bedoma vilka
objektsalternativ som forstarker dessa forhallanden och vilka som har potential att bidra till 6kad
jamstdlldhet mellan mén och kvinnor i regionen. En hypotes kring varfoér dessa mal kan vara svara att
integrera ar att de stéller sarskilt hdgra krav pa operativa verktyg och fardigheter, av klassisk
planeringsteknisk och ingenjorsmaissig art (jimfor “data analysis, forecasting, evaluation” till vénster i
figur 8,), men som idag inte erhélls via utbildning eller kan fas via deltagande i ett professionellt
sammanhang. En del utmaningar i projektet ger stod for en sadan hypotes, vilket tagits fasta pd i
kursutvecklingen. Dessa beskrivs mer ingdende nedan.

6.3. Analys av kompetensutvecklingsbehov

Analys av kompetensutvecklingsbehov har gjorts 16pande under projektet, men sirskilda aktiviteter
dér denna fraga stéar i fokus har ocksa genomforts.

6.3.1. De inledande fokusgrupperna

I de samtal som forts genom de inledande fokusgrupperna beskrivs planeringsprocessen som mycket
standardiserad. Inget sédrskilt underlag, data eller analyser som syftar till att hantera jamstalldhetsmal
tas fram. Det dr framforallt i textproduktionsskedet av lanstransportplanen som jamstélldhet behandlas
och dé i form av kortfattade, schablonartade formuleringar kring nagra fa utvalda teman som kollektiv-
trafik och trygghet. I enlighet med SOLO-taxonomin befinner sig dessa framforallt p& den unistruk-
turella nivan. Formuleringarna stimmer val 6verens med vad som anvénds i en vidare transport-
planeringspraktik i Sverige. De dr sdledes inte de medverkande planerarnas eget pafund, utan vél etab-
lerade inom faltet. I den meningen kan de sdgas fungera sanktionerande: det vill sdga det dr godkant
att hantera jamstalldhet pa detta sitt i ldnstransportplaneringen. Deltagarna vittnar ocksa om att de inte
far pabackning av 6verordnade om de hanterar jamstalldhet pa detta standardiserade sétt. De stiller sig
dock sjélva kritiska till ridande praxis med hanvisning till att kvaliteten ar for 1dg och resultatet ganska
intetsdgande; det representerar inte for dem att gora ett gott professionellt arbete kring jamstélldhet i
planeringen.

I fokusgrupperna {or deltagarna sjdlva betydligt mer komplexa och elaborerade resonemang kring
samspel mellan genus, jamstélldhet och transporter. De tar ofta avstamp i vardagslivets komplexitet — i
likhet med vad som utgér fokus i mycket genusforskning kring transporter — men anviander ofta egna
erfarenheter och illustrerar med exempel ur det egna privatlivet. En forklaring till detta forfarande kan
vara att deltagarna saknar mer komplexa underlag, tidigare arbeten och analyser fran sina profes-

space—time measures. The Professional Geographer, 51(2), 210-227. Meloni, L., Bez, M., & Spissu, E. (2009). Activity-based model of
women's activity-travel patterns. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board, (2125), 26-35.
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sionella sammanhang, som de kan dra in och behandla under diskussionerna. Diskussionerna ror sig
mest kring temat kunskap om, dér en viktig forklaring till det ar att deltagarna ombads att beskriva sin
syn pé genus, jdmstédlldhet och transporter. Men det ska ocksé ses i sammanhanget av att i senare
aktiviteter centrerades latt diskussionerna kring just kunskap om, och det var svart for moderatorer att
styra samtalen i riktning mot att handla om gérandet, de praktiska fardigheterna.

6.3.2.

I slutet av arbetspaket 2 genomfordes en workshop med syftet att just identifiera utvecklingsbehov
kring kunskaper och férdigheter (praktiska tillimpningar) for att i den regionala transportplaneringen
kunna arbeta med de tva jamstdlldhetsmalen. Tabell 8 nedan visar pa de fragor som organiserade
workshopen.

Workshop med syfte att identifiera kompetensutvecklingsbehov

Tabell 8. Fragor som organiserade workshopen.

Kunskapsbehov (kunskap om) Behov av praktiska fardigheter/tillampningar

Bidrar (eller inte) transportsystemet till likvardig
tillgang till utbildning och arbete for man
respektive kvinnor idag i regionen? Vilka

Hur ska kunskaper tillampas om hur transportsystemet
bidrar/inte bidrar till likvardig tillgang till utbildning och arbete
for mén respektive kvinnor i regionen, i arbetet med att

analyser, utredningar med mera behdvs for att
producera kunskap om nuldget som arbetet
mot att uppna jamstalldhetsmal behdver
kopplas till? Vilka kompetenser och kapaciteter
(tid, resurser) behdvs for att producera denna

uppna jamstalldhetsmal rérande lanstransportplanen? Hur
kan kunskapen goras flexibel och anpassas till olika
arbetsmoment och situationer? Vilka underlag behéver tas
fram. Vilka analyser och bedémningar behéver géras? Vilka
kompetenser och kapaciteter kravs?

kunskap?

Bidrar (eller inte) transportsystemet till att
skapa jamn férdelning mellan mén och kvinnor
avseende obetalt hem- och omsorgsarbete i
regionen? Vilka analyser, utredningar med
mera behdvs for att producera kunskap om
nuldget som arbetet mot att uppna
jamstalldhetsmal behdver kopplas till? Vilka
kompetenser och kapaciteter behdvs for att
producera denna kunskap?

Hur ska kunskaper tillampas om hur transportsystemet
bidrar/inte bidrar till att skapa jamn férdelning mellan man
och kvinnor avseende obetalt hem- och omsorgsarbete i
regionen? Hur kan kunskapen goras flexibel och anpassas
till olika arbetsmoment och situationer? Vilka underlag
behdver tas fram. Vilka analyser och beddmningar behdver
goras? Vilka kompetenser och kapaciteter kravs?

Analysen av workshopen visar att deltagarna i betydande utstrackning saknade tillgéng till profes-
sionaliserade kunskaper och fardigheter, for att kunna starta ett eget utvecklingsarbete med att borja
besvara fragorna pa ett professionellt sitt. Amnets komplexitet r mycket hog, och manga diskussioner
utmynnande i en midngd losa trddar som inte kunde foras samman och systematiseras. Avstdndet
mellan radande praxis, och kompetensniva, samt den typ av kompetens som fragorna implicerar, var
mycket stort. Under workshopen framkom ocksa att praktikerna och forskarna delvis hade olika upp-
fattningar om vad respektive part skulle bidra med i projektet. Utgangspunkten for forskarna var att
lara ut en generell lednings — eller arbetsmodell for JKB, samt sta for processtod under projekttiden.
Deltagarna forvantades i hog utstrackning sjdlva kunna omvandla kunskap om det komplexa samspelet
mellan genus, jamstilldhet och transporter till praktiska, operativa fardigheter (datainsamling, métt,
metoder, dataanalyser med mera) och dérigenom fylla modellen med ett konkret innehéll under
projektets gang. Deltagarna forvintade sig att forskarna dven skulle formedla de operativa fardig-
heterna. Annorlunda uttryckt tillskrev forskarna deltagarna férdigheter, som dessa inte uppfattade sig
besitta och som de forvintade sig att forskarna skulle bistd dem med under projektets gang.
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6.3.3. Test och utveckling av JKB-modellen

I arbetspaket tre var syftet att testa och vidareutveckla JK B-modellen tillsammans med arbetsgrupper
for respektive region. Svarigheter som uppstod kring testning och vidareutveckling av modellen
handlade delvis om brist p&4 kompetens i hur kunskap om genus kan omvandlas till operativa fardig-
heter: Hur ska data analyseras? Vad ar det for konkreta fragor som analysen ska besvara? Vad ér det
for data som behdvs? Kraver jimstélldhet att man frangér praxis att bygga pa berdkningar och prog-
noser, till forman for en mer malstyrd planering?

I arbetspaket 3 genomfordes tva mindre foredrag i Region Dalarna. Det forsta handlade om konkreta
exempel pa hur analyser kunde goras med data fran och stod i transportmodellen SAMPERS. Bland
annat analys av hur transportsystemet skapar tillgdnglighet till arbetstillfdllen for mén respektive
kvinnor i region Dalarna. Det andra foredraget behandlade ldmpligheten i att anvénda en aktivitets-
baserad ansats, med bas i tidsgeografi, for att bedoma hur transportsystemet kan bidra till jimn
fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet mellan mén och kvinnor. Nagra konkreta
analysexempel gavs dock inte i detta foredrag. Syftet med foredragen var att inventera behovet av
tekniska och ingenjorsmassiga fardigheter for att kunna hantera de tva jaimstilldhetsmélen inom ramen
for en JKB. Under denna workshop framkom sérskilt tydligt att en region som Dalarna i hog grad
upphandlar avancerade analystjanster och olika underlag av konsultforetag i lanstransportplanearbetet
och att det idag saknads bestillarkompetens for upphandling av alternativa, genuskéinsliga analyser.
Trafikingenjorer och planerare verksamma vid konsultféretag framstod som en viktig mélgrupp for en
framtida utbildning.

Resultatet av inventeringen visar pa ett kompetensutvecklingsbehov avseende professionell kunskap
om det komplexa samspelet mellan genus, jamstilldhet och transporter av relevans for de tvé aktuella
jémstélldhetsmélen. Vidare visar den pé ett utvecklingsbehov med avseende pa praktiska fardigheter i
form av anviindandet av avancerade, genuskinsliga métt, metoder, dataanalyser med mera. Amnets
komplexitet dr mycket hog och behdver reduceras, men pa ett meningsfullt sétt i forhallande till
aktuella jaimstélldhetsmal. Data far inte slds samman sé att relevant information gar forlorad. Detta
kréaver mer komplexa ansatser, métt och metoder 4n vad som idag utgor praxis i ldnstransport-
planeringen'>. Idag saknas standardiserade sddana och det nationella FoU arbetet inom detta omréde
ar mycket litet. Detta medfor sérskilda omsténdigheter avseende att utforma en kunskapsbaserad
hogskoleutbildning inom omradet.

6.4. Forslag om fortbildning (kursutveckling)

Det forslag pa kurs som har utarbetats i arbetspaket 4, Jamstdilld transportplanering (bilaga 4) syftar
till att ge kunskaper och fardigheter i hur samtliga fyra jamstédlldhetsmal kan integreras i transport-
planeringen. Det dr en distansbaserad utbildning av Steg 2-karaktir som riktar sig till yrkesverksamma
inom privat och offentlig sektor som arbetar med utredning och framtagande av transportplaner och
projekt. Kursen foreslas ga pé kvartsfart (25 procent). Undervisning foreslds ske under fem heldagar
samt via webb under en halvarsperiod. Kursen har designats i enlighet med en konstruktiv lanknings-
ansats dér foreldsningar och litteraturstudier hela tiden varvas med praktiknira arbetsuppgifter, labora-
tioner och som avslutas med ett lingre fordjupningsarbete.

135 Jfr. Kwan, M. P. (1999). Gender and individual access to urban opportunities: a study using space—time measures. The Professional
Geographer, 51(2), 210-227.
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Kursen har f6ljande larandemal:

Kunna:
e Redogora for hur transportsystemet paverkar jimstélldhet i samhéllet.
e Redogora for den nationella jdmstélldhetspolitiken (inklusive jamstilldhetsmél) och hur den
kan verksamhetsanpassas till transportomradet.

Anvinda olika metoder och data for att utreda och bedoma konsekvenser av transportplaner
och projekt i forhallande till jamstalldhetsmal.

Undersoka mojligheter att integrera utredning och beddmning av jamstéilldhetskonsekvenser
av transportplaner och projekt, i den egna verksamheten.

Producera underlag som behovs for att mojliggora integrering av jédmstilldhet i den egna
verksamheten.

Kursen innehéller f6ljande huvudmoment:

e Empiriska studier (forskningsbaserad kunskap) kring samverkan mellan genus, transporter och
jamstdlldhet i samhallet.

e Forskning om jamstilldhetspolicy och jamstilldhetsintegrering dels generellt, dels specifikt i
forhéllande till transportomréidet.

e Kuvalitativa och kvantitativa metoder for att utreda och bedéma hur transportplaner och projekt
kan bidra till de fyra nationella jamstélldhetsmalen.

e Fordjupningsarbete kring att integrera jimstélldhet i arbetet med transportplaner och projekt i
den egna verksamheten.

Arbetet med kursutvecklingen utgors av forslag till kursplan, kurshandledning samt instruktion for
fordjupningsarbete. Den storsta utmaningen i kursutvecklingen har varit momenten kring tekniska och
ingenjorsméssiga fardigheter (se till exempel laborationer i bilagan). Som berorts i bakgrundsavsnittet
har den internationella, genusorienterade forskningen och utvecklingen pé detta omrade identifierat
lampliga, alternativa ansatser, métt, metoder och modeller, och arbetat fram forslag p& hur de kan
anvindas for genus- och jamstilldhetsanalyser i transportplaneringen. Lérare som anlitas for dessa
moment behdver vara vl fortrogna med alternativa verktyg. De behover ocksa studera den genus-
orienterade forskningen och utvecklingen inom det planerings- och trafiktekniska omréadet, for att
dérefter utarbeta konkreta undervisningsmoment som svarar mot aktuella behov.

Forslaget behandlades i en workshop av en mindre grupp med representanter fran Region Dalarna och
Trafikverket, som alla arbetade med transportplanering, och dér en av deltagarna hade lang erfarenhet
av att arbeta som konsult inom branschen. Syftet med workshopen var att fa en indikation om kursen
motsvarade deltagarnas syn pd kompetensutvecklingsbehov. Workshopen startade med en minifore-
lasning om konstruktiv lankning. Dérefter behandlade deltagarna de olika kursdokumenten dér de kom
med konstruktiva synpunkter och forslag till forandringar. Dessa rorde mindre detaljer. Som helhet
bedomdes kursen svara mot behov. Kursen skulle dock behdva genomforas foljt av en grundlig kursut-
vérdering, for att kunna gora en bedomning av savil kvalitet som tillgodoseendet av behov, och dar
kursen kan utvecklas over tid.

K2 Research 2016:1 63



6.5. Avslutande kommentar till analysen av utbildningsbehovet

Hur utvecklas och etableras olika praxis och standarder inom transportplaneringen? Denna fréga ar
relevant i forhéllande till fragan om att utveckla och JKB i lénstransportplaneringen. Som framgar i
andra delar av denna rapport uttryckte deltagarna osikerheten i planeringen (ang. hur jadmstélldhet ska
integreras) och betonade vikten av tydliga direktiv fran regering och styrande myndigheter for att JKB
ska ingd i deras arbete. Det finns dock en vixelverkan mellan flera faktorer i hur praxis och standarder
etableras inom en professionell verksamhet:

Krav (t ex
regeringsdirektiv)

Tillampad FoU Professionellt
Utbildning community

Figur 9. Vixelverkan mellan faktorer for hur praxis och standards utvecklas och etableras inom en
profession.

I enlighet med figur 9 ovan kan den kurs som har utvecklats i projektet ses bidra till att standard och
praxis for JKB utvecklas och etableras, genom att savél paverka kravstéllare som ett professionellt
sammanhang. Bidraget dr dock beroende av att jimstélldhet har legitimitet, att utvecklingsbehov
artikuleras, samt jamstélldhetsaktiviteter bedrivs inom samtliga sférer i modellen.

Planerade artiklar pa amnet:
e Educating Transport planners for/in Gender Equity?: Reflections from a Swedish Case
Study
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7. Regionernas reflektion pa forskningsprojektet

I projektet gavs Region Vistra Gotaland, Region Dalarna och Trafikverket mojligheten att 1dgga till
sina reflektioner fran projektet. Region Vistra Gétaland valde att ge sin reflektion som infogats i detta
kapitel.

7.1.  Region Vastra Goétaland

Vi tycker att det har varit mycket positivt att vara med i detta projekt for att det har 6kat var med-
vetenhet kring dessa fragor. Genom vart deltagande har vi tillsammans med representanter fran
kommuner, kommunalfoérbund, trafikverket, Vasttrafik och lansstyrelsen ftt tillfalle att diskutera hur
vi jobbar med jamstdlldhetsfragor och hur vi kan forbattra detta arbete. Projektledarna har lyft olika
fragor, formedlat vardefull kunskap och diskuterat olika metoder med oss. En nackdel med projektet
har varit att det ibland varit 1dngt mellan géngerna vi setts vilket gjort att man inte héller drivet uppe
riktigt. For var egen del borde vi ha varit mer alerta i vart deltagande och mer nyttjat den expertis som
vi fick tillgéng till genom att vara med. Ett tips till projektledningen &r att innan ett projekt gors ta
kontakt med deltagarna och verkligen se till att de forstar vad det innebér. Ett tips till oss sjdlva dr att i
fortsdttningen verkligen ta reda pa vad projekten innebér och vilka resurser vi behover ha.

Vi lyfte i projektets inledning att vi ville titta pa jamstélldhet tillsammans med andra perspektiv sa som
integration, sociala skillnader, barn och ungdom, etcetera. Detta var med i diskussionerna men inte
som en del i framtagandet av metod. Vi dr vdl medvetna om att projektet var avgrinsat till att bara
handla om jamstélldhet. Det &r ockséa bra att renodla for att fa fram bra metoder men vi kommer att
behdva metoder som behandlar fler perspektiv.

Niér det géller metoden sa fick vi bra insyn 1 hur man kan gora och vilken statistik man kan utga ifran
vilket var véldigt vardefullt. Det hade dock varit en fordel om vi i projektet hade hunnit med att
praktiskt ta fram statistiken och tillsammans med projektledarna kunnat analysera och tolka det vi fick
fram. Vi har mycket statistik som ar relativt latt att ta fram, svarigheterna ligger framfor allt i att veta
vilka étgérder som ar lampliga att vidta. Om det till exempel &r manga kvinnor som pendlar till ett
sjukhus med kollektivtrafiken och ménga méan som éker bil till ett industriomrade vilken dr de basta
atgarderna? Mer kollektivtrafik till sjukhuset for att gora det battre for dem som redan reser dit eller
mer kollektivtrafik till industriomradet s att fler kvinnor kan pendla dit, och sa vidare? Samtidigt
vécks andra fradgor som inte har med trafiken att gora.

Just eftersom det ar s& komplext och att ménga nya fragor vicks ndr man borjar jobba med jamstélld-
heten gor att man ocksa behover fundera mer pé vilka olika nivier som jamstélldhetskonsekvens-
beskrivningar behdver goras. Detta hade projektet gjort och det var darfér man kommit fram till av-
gransningen med regional infrastrukturplan. For de olika regionerna tror jag att man behdver ha en stor
diskussion om pé vilka olika nivéer i planeringsskedena som man behover gora en jamstilldhetskon-
sekvensbeskrivning och hur den ska se ut. Infor ett sddant arbete skulle det vara bra om det fanns ett
underlag som belyser konsekvenser av olika beslut, hur man kan ténka och tolka statistiken, etcetera.

Vi pratade vid senaste tillfillet om den utbildning som foreslas. De synpunkter som har ldmnats hir
skulle kunna vévas in i en sddan utbildning. Det skulle vara bra om en s&dan utbildning innehéaller
mycket praktik sd att den som gar utbildningen i princip gor en jamstilldhetskonsekvensbeskrivning
for en region.
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8. Attintegrera jamstalldhet i lanstransportplanering — diskussion

I det hér kapitlet diskuteras resultaten och fordjupas analyserna fran de olika arbetspaketen. Kapitlet
utgdr fran projektets forskningsfragor. Darefter diskuteras ytterligare ndgra teman som identifierats
som centrala i projektet.

8.1.  Hur har jamstalldhetsmal implementerats i lanstransportplanerna?

Resultaten i arbetspaket 2 visar att Region Dalarna ger stérre utrymme for jamstéilldhet i sin lans-
transportplan jamfort med Vistra Gotaland.

I Dalarnas lénstransportplaner kopplas jamstélldhet till arbetsmarknad, sysselsittning, regionfor-
storing, dagspendling, bransch och utbildning pa en generell nivd. Dock gors detta utan detaljanalys
eller konkreta forslag pa hur olika omraden ska hanteras nér konkreta atgardsplaner ska tas fram och
implementeras.

Vistra Gotaland 4 sin sida har utarbetat en tillgdnglighetsatlas ddr man beskriver tillgdnglighet till
olika orter, arbetsmarknader, utbildning, med mera, med olika transportslag (bil och det befintliga
utbudet av kollektivtrafik). Atlasen behandlar inte jamstilldhet mellan kdnen eller andra gruppers
tillgang till de olika transportslagen.

Vidare visar studien att i bada regionerna finns ett antal regionala dokument om jamstilldhet av
strategisk karaktir som inte har direkt koppling till transportsystemet och infrastrukturplanering men
som skulle kunna integreras i lanstransportplaneringen. Exempel pa dessa ér Jamstdlldhetspraktik i
Dalarna — En kartliggning av lokala genuskontrakt'>® och Genusanalys av Dalastrategin'>’ samt
Jamstdllt Vistra Gotaland: Lénsovergripande strategi for jamstdilldhetsintegrering 2014-2017.15%
Rapporten Ar vi pd viig mot en Jimstilld regionforstoring?’” utgiven av Vistra Gotalandsregionen
visar pa pendlingsmonster och diskuterar hur man skulle kunna arbeta for en jimnare fordelning av
resurser for att kvinnor ska kunna ta del av regionforstoringens fordelar. Vidare har Lansstyrelsen i
Dalarnas gett ut rapporten Lika — en checklista for jimstdilld samhdllsplanering.'®® Dessa och flera
andra studier ar relevanta for den regionala transportinfrastrukturplaneringen men har bara i begriansad
omfattning utnyttjats hittills. Metoder och utgangspunkter i rapporterna visar pa olika sitt att arbeta
med jdmstilldhetsmalen.

Analysen av de bada regionerna ger vid hand att bagge behandlar jimstélldhet i sina planer och i vissa
av underlagen till planerna. Samtidigt saknas en systematik i arbetet med jamstélldhet i bada
regionerna. Med detta menar vi att det saknas en tydlighet kring varfér man valt att fokusera pa de
delaspekter pé jamstilldhet som finns med i planeringen men samtidigt valt att inte ta upp andra
delaspekter. Vidare utgors materialet i forsta hand av nuldgesbeskrivningar. Det saknas alltsd bedom-
ningar av vad den aktuella planen innebér for férandringar och vilka konsekvenser detta har for
jamstélldheten.

Vidare saknas det i planerna en tydlig koppling till det nationella jamstdlldhetspolitiska malet eller
dess delmal. Det ar dven svart att se kopplingen till det transportpolitiska funktionsmélet om jam-
stdlldhet. Om man i begreppet implementering lagger betydelsen forverkligande av en policy blir
dérfor svaret pa forskningsfragan att regionerna inte lyckas implementera jaimstalldhetsmal i lans-
transportplanerna.

156 Hedfeldt, M, Trumberg A, Forsberg G (2011). Jamstdlldhetspraktik i Dalarna — En kartldggning av lokala genuskontrakt. Uppsala

research & consulting.
157 Lindberg, M. (2012). Genusanalys av Dalarnas kommunala och regionala strategier for utveckling av ndringsliv och samhdlle. Winnet
Dalarna.

158 Lénsstyrelsen i Vidstra Gotalands lan (2013).

159 Larsson, M. (2008). Ar vi pd viig mot en Jimstilld regionforstoring? Vistra Gotalandsregionen.

160 Ryhag, F. & Bergman, K (2013). Lika — en checklista for jimstdlld samhdllsplanering. Lansstyrelsen 1 Dalarna.
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8.2.  Vilka tankar och idéer (diskurser) om jamstalldhet uttrycker de nyckelpersoner
som arbetar med lanstransportplaner i de bada regionerna?

Ur analysen av de tankar och idéer som framtréder i fokusgruppssamtal med dem som arbetar med
planerna framtréder flera monster. Ett monster som gick att identifiera i samtalen dr att deltagarna
forknippar jamstalldhet med ett antal teman, sdsom kollektivtrafik, trygghet och arbetspendling. Det
handlar om att kvinnor reser mer med kollektivtrafiken &n ménnen gor, att kvinnor brukar framhélla
trygghetsfrigor som viktiga i planeringen av nya transportldsningar och att arbetspendlingen ser olika
ut om man jamfor kvinnor och mén pa en generell niva (mén reser langre &n kvinnor och kvinnors
arbetsmarknader ar mer lokala 4n ménnens).

Ett annat monster ar att man relaterar jamstélldhet till jamlikhet. Nagra enstaka personer uttrycker att
jamstilldhet inte skulle behdva vara en sérskild friga om man arbetar efter devisen “ett transport-
system for alla”. Men samtidigt uttrycks i samtalen en genomgaende osékerhet om vad som utmérker
planeringen for ett jimlikt transportsystem, det vill sdga hur det konkretiseras och omsitts i detalj-
planering samt vig- och jarnvigsplanering.

Kategorierna kvinna och man férekommer inledningsvis i den hér studien, relativt oproblematiserat.
Det talas om mén som pendlar mer med bil. Nér man talar om kvinnor och kvinnors resor handlar det
ofta om att de dker mer kollektivt &n mén och gor andra typer av resor 4n mén, i regel kopplade till
hem- och omsorgsarbete. Aven en tydlig heteronormativitet framskymtar ofta, iven om det i vissa
samtalssekvenser framtrader andra perspektiv pa relationer och familjebildningar, som kan ha
betydelse for hur man ser pé resor och konsménster i transportsystemet. Vidare framskymtar en norm
som tycks omfatta manlig, yrkesverksam, sjélvstindig resenér. Resenérer som avviker frin normen
omtalas pé olika sitt i kategorier, sisom kvinnor, barn, dldre, funktionshindrade, annan etnicitet och
ekonomiskt utsatta personer. Kvinnor blir pa sa vis utanfér normen, tillsammans med grupper som kan
ha sarskilda svarigheter att orientera sig i transportsystemet (exempelvis barn och migranter) eller har
behov av extra stod (funktionsnedsatta och dldre). Det saknas dven en berdttelse om vilka olika
familjekonstellationer som transportinfrastrukturplaneringen méter och avser att serva och dven hur
man ser pa manniskors olika sétt att resa i olika situationer. Ett forhéllningssétt som &r intressant att
uppmérksamma é&r att nagra deltagare relaterar jamstilldhet till sin egen vardag och sitt eget resande,
snarare &n till sin roll som professionella transportplanerare. Detta kan vara ett uttryck for att de inte
ser sig som experter i denna fraga och da istéllet anvinder erfarenheter fran det egna vardagslivet. Att
forstd jamstalldhetsproblematiken utifran ett vardagslivsperspektiv &r bra och troligen nddvandigt. Att
relatera till sin egen vardag kan ge fragan substans, eftersom den implicerar s& méanga olika relationer
och aktiviteter kopplade till resmonster och vardagsproblematiker (det sa kallade vardagspusslet).
Samtidigt, finns en risk med detta forhéllningssétt da de som planerar utgoér en relativt homogen grupp
(hogutbildad, medelklass). For att komma vidare borde planeringen innehalla fler redskap for att
dokumentera och analysera vardagen hos en storre population.

Inom transportplanering kan man se vissa rddande diskurser, som framtriader i hur man sétter ord pa
olika fenomen och kategoriserar miljder, objekt och ménniskor. ®! En tydlig diskursiv skiljelinje ndr
det géller jamstilldhet gar mellan struktur och individ. Dels att jimstélldhet kan uttryckas som ojdm-
likheter pa strukturell niva, ett samhalle dar kvinnor och mén har olika mojligheter i olika samman-
hang och miljder. I fokusgrupperna kommer detta till uttryck niar man talar om kvinnor som kollektiv-
trafikresendrer och méan som bilforare. Som namnts tidigare, framtrader dven ibland i talet om miss-
gynnade grupper, dédr kvinnor jimstélls med andra och kategorier (barn, dldre och funktionshindrade)
som kan behdva extra stod for att fa tillgang till transportsystemet. Olikheter inom en grupp (kvinnor
och médn) problematiseras inte lika starkt i samtalen &ven om den finns. I viss man kan den hir
diskursen forklaras med att transportplanerare maste tillgodose behovet hos stora grupper av resenérer.

161 Avsnittet ska vidareutvecklas till en artikel for publicering i en internationell vetenskaplig kontext.
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Da kan det vara enklast att relatera till de kategorier som ar inarbetade i resvaneundersékningar och
etablerade modeller.

Det finns tendenser till att bryta isir kategorier och en mer intersektionell tolkning av vem som &r
resendr och anvédndare av transportsystemet, framskymtar. Ett exempel ar nér jamstilldhetsmélet som
ror hem och omsorgsarbete kommer pé tal. Ett intersektionellt forhallningssétt problematiserar malet
om tillvixt och regionforstoring, dir utvidgade arbetsmarknader betyder exempelvis léngre resor till
arbete och tillgéng till storre utbud av hogre utbildning. Diskussionen rorde vilka kategorier av med-
borgare som kan dra nytta av och vilka som troligen inte kommer att kunna dra nytta av region-
forstoringens fordelar. Det implicerar att valet av arbete och utbildning ldngre bort fran hemmet kan
tillfora kvaliteter som uppvéger kostnaderna (tid, pengar, mindre socialt umgange i hemmet) for ett
okat resande. I barnfamiljer forutsitter 6kad pendling hos en eller flera vuxna, ocksé att ansvaret for
hemmavarande barn maste tas ndgon annanstans (oftast ndra hemmet).

Diskurs som ror makt och inflytande framtréder ocksa i samtalen, da handlar det ofta om individers
valmgjligheter och hur méjligheter eller begrédnsningar kan kopplas till malet om regionforstoring.
Detta perspektiv kan relateras till historien och det som Hirdman beskriver i termer av dikotomier och
hierarkier — vilket resulterar i att mdnnens resande tas som norm. Planerarna verkar anse att mén har
mer makt dver transportsystemet, dels i och med att fler mén arbetar pa beslutsnivad med transport-
systemets utformning, dels for att mén kan vilja mellan fler snabba transportslag &n kvinnorna.

Niér regionforstoring kommer pa tal gors nigra inldgg om att detta nog kommer att gynna fler mén &n
kvinnor, eftersom de kan aka langre striackor. Generellt sett anvéinder mén och kvinnor lika ldng tid for
forflyttningar men de aker olika langt beroende pa att mén anvénder snabbare transportslag (flyg, tag,
bil) medan kvinnor reser mer med langsamma transportslag (géng, cykel, buss). Sddana beskrivningar
tas ofta som utgangspunkt. En slutsats ar att transportplaneringen tydligare skulle kunna arbeta med att
bryta upp etablerade kategoriseringar som visat sig for grova eller missvisande i relation till
efterfrdgan och behov hos anvidndare och potentiella anviindare av transportsystemet. Inte minst viktigt
ar det pa regional nivé eftersom de nya ldnstransportplanerna som arbetas fram de narmaste aren ska
utgdra basen for kommande nationella prioriteringar och olika atgérder for lokala och regionala
satsningar. Den regionala transportinfrastrukturplaneringen kan séledes utgora en féregangare, och
foresla hur arbetet med jadmstélldhet ska integreras i de prioriteringar som gors.

8.3.  Hur beaktas jamstalldhetsmalen i relation till malen om regionforstoring och
tillvaxt?

Béade Region Dalarna och Vistra Gotalandsregionen kidnnetecknas av att ha starka kiarnor och en i
ovrig bebyggelsestruktur som medfor langa avstdnd. Viastra Gotalandsregionen har dock en storstads-
metropol som attraherar och erbjuder bredd ifraga om utbildnings- och arbetstillfallen. Det medfor
samtidigt att levnadskostnaderna dr relativt hga och bostadsbrist leder till att manga pendlar. I
Dalarna dr det framfor allt Falun-Borldngeregionen som star for en stdrre och mer varierad arbets-
marknad och utbildningsutbud. I bada regionerna arbetar man med att infria regeringens rekommenda-
tioner om regionforstoring. I dessa sammanhang ar det framforallt en attraktiv sparburen trafik som
stér 1 fokus. Mot bakgrund av att jairnvégen ar hart belastad av godstrafik och Dalarna ett av de mest
trafikerade lédnen i Sverige nér det géller godstransporter, pekar planerarna pa en konflikt kring vilka
transporter som ska ha foretrdde. I Véstra Gotalandsregionen konkurrerar godstrafiken med person-
trafiken. Vidare tar man upp att persontrafiken hanterar lokal-, regional- och nationell tagtrafik, vilket
kan skapa konkurrensforhéllanden.

I Dalarna strévar planerarna att f4 till stdnd effektiva och snabba transportmdjligheter till Uppsala,
Arlanda och Milardalen. I Véstra Gotaland handlar det om att knyta samman 49 kommuner indelade i
fyra regionférbund med olika och kompletterande strukturer. I arbetet med att skapa storre funk-
tionella regioner upplever planerarna en komplex och motségelsefull situation dér direktiven ar tydliga
— det vill séiga att storre funktionella regioner ger okad tillgang till arbete och utbildning for alla.
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Samtidigt som regionerna ska verka for 6kad jamstélldhet. Vi har behandlat detta i foregadende avsnitt,
men i arbetspaket 3 fordjupades problematiken i och med att planerarna skulle arbeta med att
konkretisera malen i sin egen region. Planerarna ifragasatte konsekvenserna av att kvinnor och mén
ska fa allt ldngre pendlingsavstdnd och forstar inte hur det ska ga ihop med regeringens mal om 6kad
jamstilldhet. Tvartom menar flera planerare att de noterar att det framforallt 4&r mannen som borjar
langpendla. Kvinnorna viljer att arbeta deltid for att klara omsorgsansvaret, vilket tyder pa att det
(generellt sett) finns ojamlikheter mellan kdnen som transportsystemet istillet forstarker. Har finner vi
alltsé tva politikomraden som inte dr kompatibla. Planeringsuppdraget, dels skapa goda pendlings-
mojligheter som mojliggor for befolkningen i att bo kvar, dels 6ka tillgdngen till attraktiva arbets-
tillfallen vilket bygger pa tanken om regionforstoring. I samtalen kring regionforstoring blev IT-
strategier ocksa uttryck for hur tillgdnglighet kan skapas utan att ménniskor ska forflytta sig fysiskt.

Framtrddande é&r att flera av de kunskapsunderlag som finns vid Region Dalarna och Vistra
Gotalandsregionen inte anvands for att analysera vilka som reser vart och i vilken utstrackning. Nar
planerarna gav uttryck for att mén i storre utstrickning langpendlar jimfort med kvinnor baseras detta
inte pé kartldggningar eller statistik. Istdllet baserades det pa analyser av regionala genuskontrakt som
inte specifikt tog hénsyn till hur familjer organiserar sina liv i forhallande till val av arbetsstille och
pendlingen dit.

8.4. Vilka data och underlag rérande jamstalldhet finns pa regionniva och hur kan
man genomféra en JKB?

I arbetspaket 3 identifierades vilka underlag och tillgéngligt material som transportplanerarna har att
tillga, samt vilka resurser som avsitts sd att de analyser som behover goras gér att genomfora.
Planerarna i Region Dalarna kom fram till att det behdvs individbaserad statistik som gor det mojligt
att dela upp befolkningen i kon, samt att tillse att de datapaket som kops upp av till exempel Statistiska
centralbyran (SCB) har variabeln kon dé det ar relevant. Samtidigt bidrar den regionala system-
analysen med underlag till lanstransportplanen och innehaller redovisning av pendlingsstrommar
uppdelade utifran kon. Det som saknades var dock information om var de storre arbetsstéllena &r
beldgna, samt vilka mdjligheter transportsystemet (med olika transportslag) erbjuder kvinnor
respektive méin som vill och ska ta sig till och fran dessa.

Vidare kunde man konstatera att det produceras en rad underlag och dokument i organisationerna som
kan anvindas for att visa hur kvinnor och mén agerar i samhéllet, vilket kan kopplas till transport-
systemet och samhallsplanering i dvrigt, men att dessa ockséd kan behdva kompletteras. Det framgick
att det finns medarbetare i1 de egna organisationerna (regioner, lansstyrelser) som kan komma in i
planeringsprocessen mycket tidigare 4n vad som ar fallet idag och ddarmed bidra till att integrera jam-
stilldhetsperspektivet i planeringen. Expertkunskap kan ocksa inhdmtas fran de organisationer som
lanstransportplanerarna samarbetar med.

Utifrén forskningsfragan kan vi konstatera att det finns underlag i organisationerna som skulle kunna
utgoéra underlag for en JKB. I vissa fall kan dock underlagen behdva justeras ndgot. Samtidigt fram-
kommer det i diskussionerna att ytterligare underlag och studier behdver genereras for att man ska
kunna bedoma jamstélldhetskonsekvenserna av en lanstransportplan. Vidare behdver regionerna se
over hur man organiserar utarbetandet av lanstransportplaner for att battre kunna utveckla underlag
som beskriver och bedomer jamstélldhet men dven for att aterfora kunskap fran jamstalldhetsexperter
till planeringen.

8.5.  Hur kan utbildning utformas som svarar mot radande kompetensutvecklings-
behov?

Arbetet med fragor kring kompetensutveckling och fortbildning i projektet har skett med anknytning
till en teori om undervisning och larande, Konstruktiv ldnkning (eng. constructive alignment). Teorin
ar sarskilt relevant i forhallande till utbildningar dér det finns stora krav om att de ska generera
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kunskapsbaserade, praktiska fardigheter som behovs 1 yrkeslivet. Detta kan tyckas sjalvklart men
glapp mellan teori och praktik — att ha kunskap om och att omvandla den till att kunna gora — ar ett
aterkommande dilemma som manga utbildningsinstitutioner dras med. Genus, transport och jim-
stélldhet samspelar pé synnerligen komplexa sétt. Detta stiller hdga krav pa planerare att kunna
omsitta komplex empirisk kunskap till praktiska fardigheter. Behov av kompetensutveckling och av
nya arbetsmetoder och verktyg, svarar mot komplexa malbilder. I den yrkesverksamma praktiken &r
det idag dven vanligt med tvérprofessionella projektgrupper eller team. Detta kan bidra till viss
kompetensutveckling som svarar mot nya behov.

Analysen av de arbetsmdten som genomfordes visar pa ett utvecklingsbehov med avseende pa
praktiska fardigheter i form av anvéindandet av avancerade, genuskansliga métt, metoder, dataanalyser
med mera. Amnets komplexitet ir mycket hog och behdver reduceras, men pa ett meningsfullt sitt i
forhéllande till aktuella jadmstélldhetsmal. Data far inte slis samman sa att relevant information gar
forlorad. Det krivs andra métt och metoder &n vad som idag utgér praxis i ldnstransportplaneringen.

Under arbetsmoten framkom ocksé att planerarna och forskarna delvis hade olika uppfattningar om
vad respektive part skulle bidra med i projektet. Utgangspunkten for forskarna var att ldra ut en
generell lednings — eller arbetsmodell for JKB, samt sta for processtod under projekttiden. Deltagarna
forvantades 1 hog utstrackning sjélva kunna omvandla kunskap om det komplexa samspelet mellan
genus, jamstélldhet och transporter till praktiska, operativa fardigheter (datainsamling, matt, metoder,
dataanalyser med mera) och dirigenom fylla modellen med ett konkret innehall under projektets gang.
Deltagarna forvéntade sig att forskarna dven skulle formedla de operativa fardigheterna. Med andra
ord, forskarna hade forvéntningar pa deltagarnas fardigheter, medan deltagarna inte uppfattade sig
besitta dess fardigheter och istéllet forvintade sig att forskarna skulle bistd med under projektets géng.

Det framkom dven att det idag saknas bestillarkompetens for upphandling av alternativa, genus-
kénsliga analyser. Trafikingenjorer och planerare verksamma vid konsultféretag framstod som en
viktig mélgrupp for en framtida utbildning.

Forskningsprojektet har utformat ett forslag pa kursplan som svarar mot behovet av kompetens-
utveckling for transportplanerare. Kursen kan integreras i utbildningsprogram for planerare pa
hogskoleniva, men dven goras som en distansutbildning f6r redan yrkesverksamma. Se bilaga 4.

8.6.  Transportplaneringens komplexitet

Transportplaneringen idag dr prognosstyrd. Revideringar av lanstransportplanen bygger pé foregdende
plan med eventuella tilldggsdirektiv. Med hénsyn tagen till vad planering implicerar, i frdga om fram-
tida behov och 18sningar, hur transportpolitiken och transportplaneringen ska bidra till fungerande
transportldsningar for individer och foretag, person- och godstrafik, méste fragan stéllas vad en mer
malstyrd transportplanering skulle kunna innebédra. Fragan har relevans for ett dvergripande hallbar-
hetsperspektiv dir sociala fragor utgér en dimension som maéste adresseras i mycket hdgre grad fram-
gent. Jamstélldhet utgdr ett av flera grundldggande perspektiv av social héllbarhet.

Analysen av inledande arbetsmoten visar att planerarna i betydande utstrackning saknade tillgéng till
professionaliserade kunskaper och fardigheter, for att pa egen hand kunna starta ett utvecklingsarbete
mot en mer mélstyrd planering med inriktning pa sociala aspekter. Amnets komplexitet dr mycket hog
och redskap behovs som hjélper till att systematisera arbetet. Svarigheter som uppstod kring testning
och vidareutveckling av modellen handlade delvis om brist pa kompetens i hur kunskap om genus kan
omvandlas till operativa fardigheter: Vad &r det for data som behovs? Hur ska data analyseras? Vad ar
det for konkreta fragor som analysen ska besvaras? Kréver jamstélldhet att man fringar praxis att
bygga pa berdkningar och prognoser, till forméan for en mer mélstyrd planering?

Det visade sig dven att mycket av data som finns inte &r tillgéinglig for analys pé regional nivd. Man
saknar ocksé: konsuppdelad statistik pé regional nivé 6ver pendlingsmonster med olika transportslag,
resmonster uppdelat pa delresor och tillgdnglighetskartor som omfattar flera transportslag och
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problematiserar hela-resan-perspektivet. Resursbrist i form av expertkunskaper och tid framkom och
under projekttiden har en del av dessa brister kunnat 6verbryggas i och med att kunskaperna har dkat
och jamstélldhet har kommit p4 agendan i de tva fallstudieregionerna men det kvarstar saker att géra
infor arbetet med den nya ldnstransportplanen.

8.7. Jamstalldhetens paradox

En &terkommande paradox dr den om att forsoka se och méta ”ojédmstéllda resbehov’” och att bidra till
att fordndra samhéllet med transportsystemet som medel for 6kad jamstélldhet. Uttolkningen och
verksamhetsanpassning av policymalen uteblir — varfor? Ett svar pa fradgan ar att man utgér fran den
befintliga processen och arbetsordningen néar man diskuterar var och hur jamstélldhet kan och bor
komma in.

Transportplanering préglas av en teknisk ingenjorsmassig yrkesprofil och en rationell installning till
planering. Det finns en viss osdkerhet i all planering men nér det ror sociala aspekter i en teknik-
dominerad bransch och nér osdkerheten ror frdgor som inte kan besvaras med inarbetade berdknings-
modeller, framtrdder ambivalens och betinksamheter infor arbetsuppgiften. Det yttrar sig bland annat i
att man reducerar fragan till individniva och relaterar till sig sjdlv och sin egen vardag istéllet for att
agera professionellt, en sa kallad jag-metodologi.'®? En slutsats vi kan dra tillsammans (forskare och
planerare) dr att det hittills har saknats “redskap”, metoder och rutiner for att beakta jaimstélldhets-
fragorna pa ett tillfredsstillande sitt i linstransportplaneringen. Aterkommande tar deltagarna upp
frdgor om vilka faktaunderlag som kan anvindas och hur man ska ”’stélla rétt frigor” i sina analyser.
JKB-proceduren kan delvis 16sa dessa dilemman genom att spalta upp frdgeomraden, sitta in dem i
planeringsprocessen, samt foresla vilka data som bor anvéndas. Darutover behovs en annan typ av
stdd. Planerarna efterfragar ocksa tydligare riktlinjer om jédmstélldhet, infogade i de direktiv som ges
till regionerna infor framtagandet av lanstransportplanerna, och menar att dessa riktlinjer borde
komma fran Regeringen eller Trafikverket. Utan ett tydligt uppdrag fran regeringen med ater-
rapporteringskrav, menar flera planerare att jamstilldhetsperspektivet inte kommer att prioriteras.

Direktiv och kunskap hénger ofta ihop. Ofta maste man metodutveckla, men det behovs tydliga
direktiv, for att jamstilldhetsperspektivet ska prioriteras i konkurrens med andra perspektiv.

162 Jfr. Henriksson (2014).
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9. Slutsatser och forslag pa fortsattning

9.1.  Slutsatser av projektet

En slutsats i forskningsprojektet &r att det behdvs ett mer systematiskt arbetssitt med avseende pa
implementeringen av jamstéilldhetsmélen for att kunna foérverkliga intentionerna i jamstélldhets-
politiken. Var beddmning &r att regionerna behdver arbetsmetoder for en systematisk analys av
jamstalldhet. Modellen for JKB som testats och utvecklats i detta forskningsprojekt skulle kunna
anvindas eller till exempel en modell for social konsekvensbeddmning dér genusperspektivet
inkluderas tillsammans med andra sociala aspekter.

Som &ven tidigare forskning om implementering av jamstélldhet i verksamhetsutvecklande syfte visat,
behovs det tydliga direktiv och en engagerad ledning. Vidare behdver man, inom planerings-
organisationerna, arbeta med kompetens inom jamstalldhet. Kompetensen kan delas upp i tva delar:
dels enskilda experter som kan genus och jdmstélldhet, dels den generella jimstéilldhetskompetens
som behdvs inom projektgruppen som arbetar med att ta fram linsransportplanerna. Aven personal
som upphandlar expertkompetens (konsulter) kommer behdva denna kompetensutveckling.

En slutsats ér ocksa att transportplaneringen tydligare skulle kunna arbeta med att bryta upp etablerade
kategoriseringar som har med kon och jamstilldhet att gora. Det skulle kunna géras genom att arbeta
med intersektionalitetsbegreppet som en resurs och sdka utmana normer. Detta bor ses som en
successiv process som kan ske inifran (s som har skett i de bada regionerna vi har arbetat tillsammans
med), men ocksa behdver stod utifran politikens héll. Stdd kan ocksa behdvas fran ytterligare forsk-
ning som arbetar med kunskapsutveckling och normkritiska ansatser.

Det récker alltsé inte med den modell for jadmstélldhetskonsekvensbedomning (JKB) som forsknings-
projektet foreslar. Organisationen maste arbeta aktivt med jimstélldhetsintegrering. Detta innebér att
en forandringsprocess maste inledas. Regionerna behover forsté att de ger sig in i en
forandringsprocess.

9.2.  Erfarenheter av att bedriva den har typen av projekt

Vad ska man ténka pa? Fast vi som forskare tyckte vi var noga med upplagget, upplevde planerarna i
regionerna att det var oklart for dem vad som forvéntade av dem och vad som forskarna kunde bidra
med.

Inledningsvis var vi noga med att podngtera Omsesidigheten i utbytet, att det forvantades att planerarna
skulle bedriva utvecklingsarbete parallellt med att forskarna stillde frdgor, dokumenterade och
analyserade arbetet utifran sina forskningsfragor. I bada regionerna holls inledande méten mellan de
projektledande forskarna och kontaktpersoner i regionerna. Kontaktpersonerna satte i samrad med
forskarna samman grupper till de olika moten som forskarna initierade. Upplédgget med fokusgrupper
och reflektion samt efterfoljande workshops skulle borga for att alla medverkande kunde kdnna sig
delaktiga och fa tillfdlle att lyfta sina fradgor och funderingar.

Under arbetsmoten framkom att planerarna och forskarna delvis hade olika uppfattningar om vad
respektive part skulle bidra med i projektet. Utgangspunkten for forskarna var att introducera och
vidareutveckla en arbetsmodell, eller snarare procedur for JKB, samt sté for processtdd under projekt-
tiden. Planerarna forvintades i hog utstrackning sjilva kunna fylla modellen med ett konkret innehall
under projektets gng (data, utredningar, analyser). Samtidigt, visade det sig hade planerarna forvént-
ningar pa att forskarna éven skulle formedla de operativa férdigheterna. Forskarna trodde sig ocksa ha
en inledande forforstaelse sig att planerarna redan kénde till de generella jamstalldhetsmalen pa
nationell niva och att de behédrskade en metod for att tolka malen pé regional niva. Med andra ord,
forskarna hade forvantningar pa deltagarnas fardigheter, medan deltagarna inte uppfattade sig besitta
dess fardigheter och istillet forvintade sig att forskarna skulle bistd med under projektets gang.
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Samproduktion eller med en mer vetenskaplig term ett transdisciplinért arbetssatt!'®®, har genomsyrat
projektet. Det innebér att forskare har arbetat tillsammans med planerare i regionerna. Flera av oss har
tidigare erfarenhet av tvirvetenskaplig forskning och av att formulera problem utifrén ett perspektiv pd
tillimpbarhet, men det transdisciplinéra arbetsséttet ar relativt nytt for oss, sdval forskare och
planerare. I foreliggande projekt har projekttiden varit en begréansande faktor for att kunna utveckla de
forslag som framkommit i arbetspaketen och att etablera dem i planeringspraktikerna. Tva ar betraktas
vanligtvis som kort tid i forskningssammanhang och vi upplever att det var extra snévt tilltaget hér
eftersom praktiknéra samarbeten behdver fa tid vixa fram. De planerare som deltagit har i flera fall
varit hart pressade att delta i de vardagliga rutinerna samtidigt som de varit engagerade i1 utvecklings-
projektet JKB. Var beddmning 4r dnda att vi genom det transdisciplinira arbetsséttet troligen har
kommit léngre i vara slutsatser dn vad vi hade gjort om vi arbetat mer frikopplat fran varandra.

9.3. Behov av fortsatt forskning och utveckling

Forst och frimst utdver de bada regioner som ingatt i foreliggande forskningsprojekt finns 18 regioner
som inte har ingatt i projektet och som i varierande omfattning hanterar jamstélldhet i planeringen.
Saledes, arbetet behdver vidareutvecklas mot kartldggning av alla svenska regioner och planerna bor
uppdateras s att de svarar mot transportpolitikens jamstilldhetsmal i alla 20 regionerna.

Koppling till planeringsteori behover goras starkare vid utveckling av konsekvensanalyser av
jamstilldhet men dven av andra sociala aspekter. Inriktningen mot malstyrning istéllet for prognos-
styrning bor utvecklas och metoder att hantera osékerheter inom det sociala kunskapsfaltet behover
relateras till transportplaneringens vardagspraktik.

Utbildning av planerare, pa grundniva foreslas i foreliggande projekt, men mer forskning behdvs med
fokus pa svensk kontext och jimforelse med internationell forskning inom relaterade omraden Social
Impact Assessment och Gender Impact Assessment.!®* Det finns ocksé variationer mellan den
regionala nivan och nivaerna 6ver och under (dvs. nationellt och lokalt), som behdver utredas nirmare
teoretiskt och metodmassigt.

Kunskapsdversikt och kunskapsutveckling med medverkan fran internationella forskare behover
utvecklas. Vi foreslér till att borja med en konferens eller avancerad workshop med inbjudna
internationella forskare. Forskargruppen i foreliggande projekt avser att soka medel for ett sadant
utbyte under 2016-2017.

En praktikorienterad kunskapsoversikt med internationellt fokus behover tas fram. Forskare men ocksa
planerare behover utbyte med internationella kollegor (speciellt med fokus pé transportutveckling
inom Europa). Svensk transportinfrastruktur har en del férdelar, men ocksa en del att ldra av andra
landers FOU och praktik.

Direktiven, vilket planerarna papekade i1 forskningsprojektet, behdver formuleras tydligare och foljas
upp. Transportpolitikens mal om ett jamstillt transportsystem, behdver bli mer integrerat i verk-
samheten, idag dr det mer en utsmyckning och en fasad.'® Idag dverskuggas ofta sociala aspekter,
inklusive jamstilldhet, av dvriga mal om regionforstoring, tillvixt och héllbarhet. Man vet inte s&
mycket om hur social héllbarhet ska operationaliseras i svensk transportinfrastruktur och eftersom man
inte tar in s& mycket teori om méanniskors vardagsliv i transportplaneringen ar det osékert om de
miljéer som skapas genom fysisk planering kan bidra till ménniskors vélfard och utveckling.
Planeringen kan ocksa gé tvirtemot den meningsfulla vardag ménniskor sjilva forsoker skapa. '

163 Hirsch Hadorn, G., Bradley, D., Pohl, C., Rist, S. & Wiesmann, U. (2006). Implications of transdisciplinarity for sustainability research.

Ecological Economics, 60(1), 119-128.

164 Qe t ex: Vanclay, F, & Esteves, A.M (Eds.). (2012). New Directions in Social Impact Assessment. Conceptual and Methodological

Advances. Cheltenham, UK; Northampton, MA, USA: Edward Elgar.
165 Jfr. Svedberg 2013.

166 Jfr. Nystrom & Tonell (2012).

K2 Research 2016:1 73



Aktivitetsbaserade metoder och kvalitativa metodansatser behover utvecklas och anpassas for den
fysiska planeringen (bebyggelse och transportinfrastruktur), for att belysa sociala méatt och ddrmed
komplettera de kvantitativa, ofta prognosstyrda och ekonomiska virderingssétten i planeringen.
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Forord

Foreliggande PM utgdr en delrapportering av forskningsprojektet Implementering av metod for
jamstdlldhetskonsekvensbedomning (JKB) i svensk transportinfrastrukturplanering.

Projektet genomfors av VTI, K2 (forskning och utveckling av héllbar kollektivtrafik), Malmo
hogskola och WSP, i ndra samarbete med Region Dalarna och Véstra Gotalandsregionen dér
vi studerar hur och nir malet om jdmstédlldhet kommer in i den regionala atgédrdsplaneringen
och arbetet med trafikforsorjningsprogram for kollektivtrafik.

Syftet med projektet:
* Arbeta med en metod for att bedoma jamstélldhetskonsekvenser

* Att vidareutveckla metoden och utveckla god praktisk kunskap for jamstéalldhets-
konsekvensbeddmning (JKB)

»  Utvirdera processen medan den pagér
» Utgér fran svensk jamstilldhetspolicy

* Har utvecklats stegvis tidigare i FOU-projekt (Trafikverket och kommuner) men inte
testad 1 sin helhet tidigare.

Projektet ar indelat i sex stycken arbetspaket (WP, work packages).

WP 1 Uppdragsledning och organisation; WP 2 dokumentanalys, fokusgrupper, reflektion; WP
3 Vidareutveckling och test av modellen; WP 4 utveckla utbildningspaket, testa
utbildningsmoment och ordna seminarier; WP 5 Rapportering inom projektet och
populdrvetenskaplig kommunikation; WP 6 vetenskapliga publikationer.

Denna PM ingar i WP2 och &r en avrapportering av den dokumentanalys som genomforts av
fil dr Karin Thoresson, VTI. PM:n har sammanstéllts av Karin Thoresson och Lena Levin, VTI.

Linkoping 2014-08-25, uppdaterad 2015-09-10.

Lena Levin, projektledare
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1 Inledning

Denna text dr resultatet av en mindre dokumentstudie. De dokument som studerats innefattar
planer, planunderlag och strategiska dokument om jamstélldhet i Dalarnas respektive Vistra
Gotalands ldn. Syftet har varit att undersoka vilket utrymme som ges for jamstilldhetsfragor i
materialet och pa vilket sitt som jamstdlldhet konstrueras eller ramas in, till exampel vilka
aspekter av jamstidlldhet som dr mest framtrddande och framstdr som mest relevanta i
dokumenten. Tillvdgagéngsséttet har varit genomldsning av materialet samt nérlédsning och
analys av utvalda delar av sirskilt intresse for studien.! De mest centrala dokumenten ir
lansplanerna — tva planer for varje region. Foljande fragor har varit vigledande for analysen av
planerna och underlaget till dem:

Vilka mélséttningar dr centrala i ldnsplanerna?
Vilka prioriteringar har gjorts?
Hur konstrueras jamstélldhet i planerna?

B -

Hur beaktas och konstrueras jamstélldhet i underlaget till planerna?

Denna studie kan knappast betraktas som uttdmmande med héinsyn till dess begridnsade
omfattning, men den ger dnda en empiriskt grundad bild av hur jamstilldhet behandlas i ett
urval av planer och planeringsunderlag. Analysen syftar till att ligga till grund for vidare
diskussioner med planerare 1 de tva regionerna och utgdra bakgrund infor utveckling av en
modell for att konsekvensbedéma jamstédlldhet i den regionala infrastrukturplaneringen med
uppréttandet av lansplaner.

KORT OM UPPRATTANDET AV LANSPLANER

Uppréttandet av lansplaner sker pa regeringens uppdrag och styrs bland annat av direktiv.
Direktiven frn regeringen, genom Néringsdepartementet, kom i januari och december 2008
och 1 december 2012 (for upprittandet av lidnsplaner for perioderna 2010-2021 respektive
2022-2025). Direktiven ror dels vilka utgdngspunkter som ska vara styrande for prioriteringen
1 planforslagen och dels specifika krav pa hur prioriteringarna ska redovisas. Utdver det ges
information om pd vilka grunder som planforslagen kommer att bedomas nér regeringen ska
fatta beslut om den slutgiltiga resursfordelningen av medel mellan ldnen. Under rubriken
“Redovisning och granskning” i direktiven ségs att de foreslagna dtgdrderna kommer att
bedomas baserat pa foljande kriterier:

e regeringens tidigare stillningstaganden [...] [bl.a. fyra propositioner som lyfts fram 1
direktivet]

e samband med andra relevanta planer inom Sverige och andra lédnders planer

o uppfyllelse av transportpolitiska mal

! Vissa dokument har bedémts som ett sekundért material och hér har vi inte ldst igenom rapporterna i sin helhet,
bl.a. tidsskal. I dessa fall har vi kombinerat 6versiktlig l1dsning med s6kningar och anvént foljande s6kord: transp*,
infrastr*, planer*, kollektivtr*, resa, resor, pendl*. Detta tillvidgagangssétt har tillampats for regionala strategiska
dokument om jamstélldhet utan direkt koppling till infrastrukturplaneringen.
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e samhillsekonomisk effektivitet, samt
e den samlade effektbedémningen?

De tre senare punkterna ar direkt kopplade till de etablerade objektsunderlag som forekommer
i planeringen: det dr den samhéllsekonomiska analysen och den samlade effektbedomningen
(detta underlag omfattar en sammanfattning av savél samhéllsekonomisk analys, MKB samt
en fordelningsanalys och en bedomning av maluppfyllelse).

Planeringsdirektiven &r intressanta eftersom de ér ett centralt styrdokument. Om krav stélls pa
jamstalld planering och redovisning av planens effekter ur jamstélldhetssynpunkt bor de finnas
1 det dokumentet. Direktivet dr ocksa viktiga eftersom det utgér en ram for de regionala
aktorerna och hur planforslagen kommer att bedomas. Jamstdlldhet utgér ingen central
utgangspunkt 1 direktiven. Kravet pa att redovisa en samlad effektbeddmning innebér dock ett
krav pad att redovisa bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse, vilket inbegriper
funktionsmaélet som i sin tur innehaller en del om jamstélldhet.

DISPOSITION

Denna kortfattade inledning f6ljs av fem avsnitt. De foljande tre berdr i forsta hand de fyra
lansplanerna (tvd 1 vardera regionen), varav det forsta behandlar malséttningar, det andra
prioriteringar och det tredje hur jimstilldhet konstrueras, det vill sdga hur det beskrivs och
vilka aspekter som tas upp och framstar som centrala. Det femte avsnittet i texten handlar om
planunderlag och regionala strategiska dokument om jamstalldhet. I den forsta kategorin ingér
regionala systemanalyser och underlaget samlad effektbedomning. I den andra ingéar
handlingsplaner, ldgesrapporter och strategier for jamstdlldhet och jamstilldhetsintegrering i
respektive 1in. Det sjitte och sista avsnittet &r en sammanfattning av slutsatser 1 punktform.

2 Lansplanernas malsattningar

Ett flertal politiska malsattningar bildar utgangspunkt for planerna. Enligt plandirektiven fran
regeringen till planupprittarna ska planerna utformas for att bidra till uppfyllelsen av de
transportpolitiska malen, men ocksa ta hinsyn till de nationella miljokvalitetsmalen. Vidare
bildar regionala malsittningar en viktig utgdngspunkt for lansplanerna. Jamstélldhet dr en del
av de nationella transportpolitiska mélen och ingér i det dvergripande funktionsmélet om
tillganglighet:

Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla
en grundldggande tillgénglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra till

2 Regeringsbeslut 2012-12-20. Uppdrag att ta fram forslag till nationell trafikslagsdvergripande plan for
utveckling av transportsystemet och trafikslagsdvergripande lénsplaner for regional transportinfrastruktur”.
Bilaga 4, s. 8.



utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstéllt, det vill sdga
likvirdigt svara mot kvinnor respektive miéns transportbehov.?

Delen om jamstilldhet specificeras i ett av de underliggande funktionsmalen:

Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstéllt samhalle.*

Dessa malsittningar antogs av riksdagen den 20 maj 2009.° Ett transportpolitiskt
jamstilldhetsmél har dock funnits sedan 2001.° Innan det ersattes med en ny formulering 2009
16d det enligt foljande:

Ett jimstallt transportsystem, dér transportsystemet &r utformat sa att det svarar mot
bade kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och mén ska ges samma mojligheter
att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och férvaltning och deras
virderingar ska tillmédtas samma vikt.”

I den nyare malformuleringen &r jdmstélldhet bdde en del av funktionsmalet och dess
specificering. Det &r tydligare kopplat till tillgdnglighet och av specificeringen framgar att
transportpolitiken ska bidra till ett jamstdllt samhdlle. Det innebdr att transportsystemet bade
utgdr mal och medel for jimstélldhet: transportsystmet ska vara jamstillt, genom att svara mot
bade kvinnors och méns transportbehov, men ocksa bidra till att ménniskor kan leva jimstéllda
liv. I bdda mélformuleringar forekommer begreppet transportbehov. En annan likhet r inslaget
som fokuserar inflytande och genomf6rande. En skillnad &r att virderingar inte berdrs pa
samma sétt i den nyare formuleringen.

Vad angér de lansplaner som ingér i den hér studien sa géllde den dldre mélformuleringen nér
uppdraget att upprétta planer for perioden 2010-2021 gavs, och den nyare for planperioden
2014-2025. Hur méalet om jamstdlldhet dr formulerat &r inte ovdsentligt, detta kan ha betydelse
for hur jamstélldhet beskrivs 1 de studerade ldnsplanerna.

DALARNA

Dalarnas ldnsplan fokuserar sérskilt pd mojligheterna till arbetspendling och att tillgodose de
transportbehov som aktualiseras av turistndringen och andra viktiga néringar i regionen. Planen
beror delvis olika strék. I ett kapitel 1 planen behandlas “’regionens forutsattningar och krav pa
transportsystemet”. Hér tar planen bland annat upp regionforstoring, ndringsliv och
godstransporter,  befolkningsutveckling, arbetsmarknad, kompetensforsorjning och
utbildningsmojligheter. Industrin genererar transporter av ravaror och produkter och
turistndringen persontransporter, sdrskilt under hogsdsong. Mgjligheten till arbetspendling ar
kopplat till regionforstoring och ”funktionella arbetsmarknader” som innebér att skapa lokala
arbetsmarknader som &r funktionella 1 bemaérkelsen sjdlvstindiga. Indelningen 1 lokala
arbetsmarknader bygger pa statistik om arbetspendling. Arbetspendling uppstar enligt SCB:s

3 Regeringskansliet. *Transportpolitikens mal”. Himtad 2014-07-01 frén www.regeringen.se
4 Ibid.

5 Prop. 2008/09:93, Bet. 2008/09:TU14, Rskr. 2008/09:257.

¢ Prop. 2001/02:20, Bet. 2001/02:TU2, Rskr. 2001/02:126.

" 1bid., s. 25.
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definition om en person bor i en kommun och arbetar i en annan dt vill sdga pendling sker 6ver
kommungrins. Processen med att skapa lokala (funktionella) arbetsmarknader sker genom att
forst bestimma forekomsten av lokala centra och darefter avgora till vilket lokalt centrum
ovriga, det vill sdga osjdlvstindiga kommuner ska foras. Det finns dven ett tredje steg som
innebdr att urskilja flerkéirniga lokala arbetsmarknader.®

Stora delar av Dalarna beskrivs som en glesbygd. De sa kallade tvillingstdderna Falun och
Borldnge utgor ett lanscentrum. I planen berdrs ocksa vikten av tillgangen till hogre utbildning,
hir ndmns hdgskolorna i Falun och Givle, men ocksa ldrositena i Uppsala, Orebro och
Stockholm.

I planens tredje kapitel redovisas de politiska mél som paverkar planens utformning. Har nimns
transportpolitiska mal pa europeisk och nationell niva, liksom Dalarnas mélbild pa regional
niva. Utgangspunkterna for den regionala malbilden ar enligt planen dels en regional
funktionsanalys och dels en analys av det regionala transportsystemet. Sérskilt nimns det
regionala utvecklingsprogrammet, Dalastrategin, som avser att ta vara pa Dalarnas mojligheter
att utvecklas i positiv riktning och att “na en fortsatt hallbar tillvéxt”. Dess strategiska végval
fomrulera i termer av: "Det samspelta Dalarna”, ”Det grinslosa Dalarna”, ”Det attraktiva
Dalarna”, ”Det barkraftiga Dalarna” och ”Det vilkomnande Dalarna”. Dessa fem delar kan i
tur och ordning sédgas representa: ledarskap, utbyte med omvérlden, livskvalitet, det regionala
néringslivet och slutligen befolkningstillvéxt och turism.

Avseende jamstélldhetens betydelse finns foljande formulering i strategin:

Kvinnors och mdns jamstdillda medverkan och inflytande dver innovationsarbete och
arbetsmarknad blir en alltmer kritisk tillvixtfaktor. En hogre grad av jamstdlldhet
bidrar till att méta néringslivets behov av kompetenser och forbdttrar Dalarnas
forutsdttningar for entreprendrskap och innovationskraft och bidrar dessutom till att
oka Dalarnas attraktivitet. I Dalarna, liksom i andra ndraliggande regioner, dr
ndringsliv och arbetsmarknad starkt konssegregerad. Tillvéixten i Dalarna skulle
stirkas om detta monster bryts.’

Som ett av sex inriktningsmal i den regionala transportinfrastrukturplanen (lansplanen) nimns
jamstilldhet."® Planen relaterar dven till nationella och regionala miljomal och ett
strategidokument for miljdanpassade transporter i Dalarna nimns.!! De sex inriktningsméalen
for planen konkretiseras i tva steg: fran madl till delmal till funktion. For malet om jamstélldhet:

8 Se: Hedin & Tegsjo: Lokala arbetsmarknader — egenskaper, struktur och utveckling. SCB: Metoden att skapa

lokala arbetsmarknader (LA). www.scb.se

° Region Dalarna (2014), sid. 5.

10 Region Dalarna (2010) ”Lénsplan for regional transportinfrastruktur for Dalarna 2010-2021”. s. 19f.
! Region Dalarna 2010, s. 20.
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Mal Delmal Funktion

Jamstélldhet Main och kvinnor anser i lika | Pendlingsmdjligheterna ska
hog grad att kollektivtrafiken | motsvara mén och kvinnors
ar ett attraktivt resealternativ. | behov.

Lika mdjligheter for mén och | Savél kvinnor som mén ska

kvinnor att bredda sin med hjélp av transport-
arbetsmarknad. systemet pa lika villkor na en
utokad arbetsmarknad.

Kaélla: Region Dalarna (2010) ”Léansplan for regional transportinfrastruktur for Dalarna 2010-
20217.s.20-21.

Ett sdrskilt kapitel i planen handlar om “Effektbedomning” och i detta kapitel gors
beddmningar av maluppfyllelse for planen som helhet. Den sammantagna bedémning som gors
dr att atgdrderna 1 planen bidrar till ”en relativt god maluppfyllelse av de nya transportpolitiska
mélen och de regionala mélen”.'? 1 detta avsnitt gérs ocksd mer specifika beddmningar av
bidraget till enskilda mél, bland annat jimstilldhet. Har konstateras att planeringsprocessen
inte ar jamstilld, eftersom ménnen &r betydligt fler an kvinnorna, sarskilt pa tjanstemannaniva
men dven bland de politiska beslutsfattarna. Planen tar vidare upp att effekterna av en atgérd
ar olika for mdn och kvinnor, pa grund av skillnader i dessa gruppers resmonster. Den
sammantagna beddmningen dr att “valet av atgidrder svarar bdde mot kvinnors och méns
transportbehov”, men att jirnvigssatsningar gynnar mén mer dn kvinnor i och med att de reser
langre och fér tillgdng till en storre arbetsmarknad. I avsnittet om konstruktioner av
jamstélldhet dterkommer vi till denna passage.

Den néstfoljande planen som géller perioden 2014-2025 har i allt vdsentligt samma inriktning
och malsittningar.

VASTRA GOTALAND

Vistra Goétalands lansplan har ett overgripande fokus pd regionfOrstoring genom Okade
mdjligheter till arbetspendling och pa kollektivtrafik, tva inriktningar som dverlappar varandra.
Arbetet med planen sigs ha végletts av tillvaxt” och "milj6” som tva centrala utgangspunkter.
Under rubriken “Utgangspunkter” 1 ldnsplanen for perioden 2010-2021 skriver Vistra
Gotalandsregionen:

12 Ibid., s. 54.



Tillvaxt och milj6 har varit ledord under arbetet med den regionala planen. I strdvan
mot det héllbara samhéllet har en ambition varit att béttre utnyttja och knyta samman
de olika delarna av transportsystemet. Prioriteringarna har dven styrts av fastlagda mél
och underlagsrapporter som regeringens infrastrukturproposition och
planeringsdirektiv, de transportpolitiska malen, miljobalken, Vision Véstra Gotaland,
det regionala tillvixtprogrammet m.m. En rad utredningar om till exempel
regionforstoring, jamstilldhet, internationellt transportberoende, objektsbeskrivningar
m.m. har varit viigledande for vilka atgirder som har kunnat inrymmas i planen. '3

De nationella transportpolitiska malen behandlas i ett sédrskilt avsnitt som redogér for en
bedémning av planens bidrag till maluppfyllelse.'* Ur ett regionalt perspektiv framstar regional
tillvixt, regionforstoring och den regionala malbilden ”K2020” som sérskilt centrala delar.
Utan hénvisning till explicita mil ndmns t.ex. vikten av ndringslivets transporter och
kollektivtrafiken betydelse for ett jaimlikt transportsystem. !>

Den regionala maélbilden "K2020” syftar till att skapa en gemensam framtidsbild for
utvecklingen av kollektivtrafiken 1 Goteborgsregionen. Arbetet koncentreras till den centrala
delen av Goteborgsregionen, som omfattar titortsomradet 1 Goteborg, Molndal och Partille.
Det omfattar ocksd struktur och resande 1 Goteborgs lokala arbetsmarknadsomrade, vilket 1
princip innebir omradet med en timmes pendlingsavtind till Géteborg. '®

Jamstélldhet ndmns 1 redogdrelsen for lansplanens utgdngspunkter som framgar av citatet ovan,
men utvecklas inte ndrmare integrerat med andra mal eller i samband med motiveringen for
hur prioriteringar har gjorts. Det dterkommer dock i avsnittet om planens bidrag till nationella
mal 1 ett separat avsnitt med en egen rubrik. Hir gors bedomningen att planen framfor allt
moter kvinnors behov genom satsningarna pa kollektivtrafikanldggningar och kvalitets-
hojningar pad vissa jarnvdgar. Hastighetshojningar pa vissa vigar sigs gi emot
jamstélldhetsmélet, medan trafiksdkerhetsatgirder bidrar till méluppfyllelse. Denna slutsats
dras med utgangspunkt i att “’sdkerhet i trafiksystemet prioriteras hogre av kvinnor dn [av]
min.”'7 Vi aterkommer till detta avsnitt i planen nedan. Avsnittet kan betraktas som en slags
sarredovisning av jamstélldhet, vilket syftar att det finns andra mél som knyts nirmare de
prioriteringar som gjorts i planens beskrivningar och som darmed integreras mer i texten.

I anslutning till detta dr d&ven beddmningen av planens bidrag till maluppfyllelse vad giller
social héllbarhet intressant. Social héllbarhet har en koppling till jimstélldhet 1 att alla
ménniskors rattigheter ska respekteras och att ingen ska diskrimineras, att samhéllet ska vara
rittvist. Planen berdr bade jimstélldhet och tillgédnglighet for funktionsnedsatta resenérer i
olika delar, men ndr det giller bedomningen av G&vergripande maluppfyllelse for social
hallbarhet gors foljande utsaga:

13 Vistra Gotalandsregionen (2010) ”Regional plan for transportinfrastrukturen i Vistra Gotaland 2010-2021”. s.
5.

14 Vistra Gotalandsregionen 2010, s. 181F.

51bid. s. 5

16 K2020. Malbild for kollektivtrafiken i Goteborgsregionen. Goteborgsregionens kommunférbund. Himtad
2015-10-06 fran http://www.grkom.se/toppmenyn/dettajobbargrmed/miljosamhallsbyggnad/projekt/k2020

17 Vistra Gotalandsregionen 2010, s. 23
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Planens sociala héllbarhet har inte analyserats djupare. Genom att planen innefattar
atgirder som forbéttrar mojligheterna till arbetspendling i alla delar av regionen och
med forstérkta insatser for andra firdmedel 4n bil talar det for att inriktningen &ven i
detta avseende ir positiv.'®

Detta citat &r en illustration av den generella asymmetri i svensk infrastrukturplanering som
praglar mal om jamstélldhet och social hallbarhet 1 forhallande till andra mal med avseende pa
analyser, underlag och krav p4 redovisning.'’

I den efterfoljande ldnsplanen, for perioden 2014-2025, finns ett nyskrivet avsnitt som redogor
for vilka nationella och regionala mél som styr planen. Specifika mal beskrivs inte ndrmare,
och jamstilldhet nimns inte i detta avsnitt. Ddremot ndmns regionala mal bland annat kopplade
till Vistsvenska paketet>* om stdrre arbetsmarknadsregioner, konkurrenskraftig kollektivtrafik,
god livsmiljo med mera. Sérskilt kollektivtrafiken dr ett &terkommande tema. I detta avsnitt
beskrivs dven riktlinjerna for processen och prioriteringen av atgérder, som till exempel samlad
effektbeddmning och fyrstegsprincipen.?! Liksom i foregdende plan finns ett avsnitt om
jamstélldhet som handlar om planens bidrag till detta mal.

3 Prioriteringar i lansplanerna

Redovisningen av atgérder i planerna delas in 1 olika dtgdrdsomrdden, hur detta ser ut varierar
lite mellan lanen. Enligt plandirektiven maste storre objekt namnges. Pengar som ska anvéndas
till mindre atgédrder far budgeteras i sa kallade potter som kan utgd ifrén sérskilda strék eller
typer av atgirder, till exempel gang- och cykelvégar eller trafiksdkerhetsdtgidrder. Potterna
erbjuder en flexibilitet under planperiodens géng eftersom de tillater en 16pande beddmning av
vilka mindre atgirder som &r mest angeldgna. De regionala vigobjekten utgdr en relativt stor
del av planerna och det beror delvis pa hur ansvarsfordelningen ser ut mellan den regionala och
den nationella planuppréttaren. Dessa dtgirder kan ha olika huvudsyfte; det kan vara okad
tillginglighet, trafiksdkerhetsdtgirder eller forbéttringar for kollektivtrafiken. Trafikverket
(staten) ansvarar for det nationella vignétet och storre delen av jarnvagsnitet. Den regionala
planupprittaren ansvarar for regionala védgar och ldnsjdrnvdgar. Samtidigt finns det en
mdjlighet for den regionala planuppréttaren att medfinansiera nationella objekt som &r av stort
regionalt intresse och som utan medfinansiering riskerar att inte komma med i den nationella
planen.

18 Ibid, s. 20f.

19 Thoresson, Karin (2011) Att bercikna det goda samhiillet: Samhdillsekonomiska analyser och griinslandet
expertis—politik inom transportomrddet. Akademisk avhandling. Linkdpings universitet, Linkdping.

20 Se: http://www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-gotaland/Vastsvenska-paketet/

21 Vistra Gotalandsregionen (2013) “Forslag till regional plan for transportinfrastrukturen i Vistra Gotaland 2014-
2021”. Remissversion 2013-06-10. s. 10f.
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DALARNA

Dalarnas lidnsplan redovisar dtgirderna utifran fyrstegsprincipen. Storre projekt 4r namngivna
och fér de mindre atgirderna finns potter.?? 29 procent av den totala planeringsramen pa 983
miljoner kronor &r tdnkt att gé till ’samfinansiering av atgdrder i det nationella vdg- och
jarnvigsnitet”.?? Steg 1-atgirderna (Steg 1 i fyrstegsprincipen innebdr beteendepaverkan)
omfattar totalt 5 miljoner kr. Steg 2- och 3-atgéirder (effektivare utnyttjande och begriansade
ombyggnadsatgirder) redovisas tillsammans och omfattar totalt 367 miljoner kronor. Steg 4-
atgirder (nyinvesteringar och storre ombyggnadséatgiarder) omfattar totalt 611 kr. Kategorin for
steg 2 och 3 innehéller en jarnvégsatgird, ett flertal trafiksdkerhetsatgérder, flera potter for
trafiksdkerhet och potter for regional och lokal kollektivtrafik. Kategorin for steg 4 innehaller
forutom potten “enskilda végar” endast namngivna objekt. Det dr jarnvigsobjektet
”Dalabanan”, fyra riksvigar och en linsviig.>* Av planbeskrivningen att ddma prioriteras olika
slags atgirder — atgédrder for framkomlighet, trafiksédkerhet inklusive gang och cykelvigar,
kollektivtrafikatgdrder, dtgdrder som gynnar néringsliv, 6kad pendling och turism.

Dalarnas lidnsplan for perioden 2014-2025 féljer huvudsakligen foregiende plans inriktning.?
Fordelningen mellan olika dtgdrdomraden skiljer sig mellan planerna. I den senare planen
fordelas en storre andel pé steg 1-3-atgirder én i planen for perioden 2010-2025.

VASTRA GOTALAND

I Vistra Gotaland har man prioriterat atgdrder pa det regionala vidgnitet och
kollektivtrafikatgarder. Detta svarar mot en 6vergripande prioritering av satsningar som véntas
bidra till regionforstoring genom dkade mojligheter till arbetspendling. Planeringen har utgétt
ifrén nio regionala strdk. Det underlag for planen som pekas ut som det mest centrala dr den
regionala systemanalysen. Den dr resultatet av forsta fasen i planeringen dar den Gvergripande
inriktningen faststélldes. Den regionala systemanalysen har ett tydligt fokus pa néringslivets
behov och pa regionforstoring.

Resurserna i planerna fordelas mellan regionala vigobjekt, kollektivtrafikétgiarder och ett antal
olika potter. Potterna innefattar till exempel riktade trafiksdkerhetsdtgirder, funktionshinder,
pendelparkeringar, “0vriga K2020-itgdrder”, med mera. I planen omfattar de regionala
vigobjekten sammantaget 62 procent av planeringsramen och utgér ddrmed det klart storsta
atgdrdsomradet. Alla objekt dr inte namngivna, 1 denna kategori ingér ett antal potter. Dérefter
foljer kollektivtrafikatgdrder som omfattar 23 procent. En stor del av dessa atgérder ror
kollektivtrafikanldggningar (resecentrum) pa olika héll i Vistra Gotaland, dven i kategorin
kollektivtrafikatgéarder ingar potter.

22 Region Dalarna 2010, s. 44.

2 Ibid.

24 Lansplan 2010-2021 s. 45.

25 Region Dalarna (2013a) ”Lansplan for regional transportinfrastruktur for Dalarna 2014-2025”. Preliminér plan
2013-12-04.

26 Vistra Gotalandsregionen (2007) “Okad tillviixt och en biéttre miljo — atgérder i transportsystemet i Vistra
Gotaland 2010-2019”.
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Planen for 2014-2025 dr en fortsdttning pa foregdende lansplan. Den version som har ingétt i
denna studie dr remissversionen. I planen stér:

Vistra Gotalands ekonomiska ram for perioden 2014-2025 &r preliminért 6259
miljoner kr. Av dessa medel dr det 2051 miljoner kr som tillkommer i och med planens
forlingning med fyra &r mellan 2022-2025.27

Vistra Gotalandsregionen avser inte revidera den plan som redan antagits i ndgon storre
utstrackning och av den anledningen ligger fokus i den nyare planen pa hur de tillkommande
tvd miljarderna ska fordelas.?® Planforslaget innebdr att dessa fordelas pa fyra stdrre
atgdrdsomraden och tva mindre. De fyra stora &r: vég, kollektivtrafik, jarnvégar i nationell plan

och cykel. De tva mindre ir: bidrag till kommuner och dvrigt.?’

4 Beskrivning av jamstalldhet och maluppfyllelse
lansplanerna

I detta avsnitt analyseras hur jimstélldhet beskrivs i planerna, analysen har skett genom att de
delar av texten som behandlar jamstilldhet i planen nirstuderats.

DALARNA

Region Dalarnas ldnsplaner ger storre utrymme at jimstélldhet i jimforelse med Vistra
Gotalands planer och integrerar jimstédlldhet mer med det 6vriga innehdllet 1 planen. I Dalarnas
lansplaner kopplas jdmstélldhet till arbetsmarknad, sysselséttning, regionfGrstoring,
dagspendling, bransch och utbildning.*® Planen konstaterar till exempek att besoksniringen ir
en ndring som erbjuder sysselséttning till en stor andel kvinnor. Jimstélldhet ndmns inte bara i
ett eget avsnitt utan integreras i annan text, detta géller framfor allt avsnitten om regional
arbetsmarknad och kompetensforsorjning. I avsnittet om arbetsmarknad (som finns i bdde den
nyare och senare planen) beskrivs méns respektive kvinnors sysselséttning och arbetspendling.
Avsnittet arbetsmarknad redogor for sysselséttning och arbetspendling uppdelat pa kén och
illustrerar pendlingsmonstret pa kartbilder.>! I anslutning till detta skriver Region Dalarna:

Néringslivsstrukturen och mojligheterna till forvarvsarbete varierar kraftigt mellan
kommunerna i Dalarna. Detta understryker behovet av goda kommunikationer mellan
de lokala arbetsmarknaderna, sa att bade kvinnor och mén kan hitta arbeten som passar
deras 6nskeméal och kompetens inom rimligt reseavstind.*

7 Vistra Gotalandsregionen 2013, s. 19.

2 Ibid. s. 19

2 Ibid. s. 21.

30 Region Dalarna 2010, s. 8, 14ff; Region Dalarna 2013a, s. 8, 15ff.
31 Region Dalarna 2010, s. 14f, Region Dalarna 2013a, s. 15ff.

32 Region Dalarna 2010, s. 16.
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Man konstaterar ocksé att de lokala arbetsmarknaderna ser olika ut for kvinnor och mén, ”’bland
annat beroende pa att kvinnor pendlar mindre”*’. Planen noterar att obalansen i andelen
hogutbildade invanare mellan smé och stérre kommuner ofta ér sérskilt tydligt for mén.>

Béda Dalarnas planer innehéller ett kapitel med titeln “Effektbeddmning” som innehaller
bedomningar av maluppfyllelse for nationella transportspolitiska mél, nationella miljomal
savdl som regionala mél. Detta dr bedomningen av méluppfyllelse som vi refererade till ovan
(till det nationella transportpolitiska funktionsmalet som inbegriper jamstélldhet):

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

I forankringsprocessen for att ta fram ldnsplanen har bade méan och kvinnor deltagit. I
den politiska beslutsprocessen ér fordelningen ca 70 procent méan och 30 procent
kvinnor, medan minnen dominerar deltagandet kraftigt pa tjainstemannaniva.

Kvinnors och méns resande skiljer sig generellt vad géller pendlingsavsténd, val av
transportsitt och attityder till milj6é och trafiksékerhet. Effekterna for kvinnor och mén
paverkas darfor olika beroende pé vilka atgérder som prioriteras. Kvinnor arbetar
nirmare hemmet och reser mycket kortare strackor dn vad mén gor. Mén har tillgdng
till stérre och mer vaxande arbetsmarknadsregioner och reser mer arbetsrelaterat.

Valet av dtgérder svarar bade mot kvinnors och méns behov. Satsningar i jarnvéigsnétet
forbattrar dock mojligheterna till arbetspendling mera for mén genom att de reser
ldngre och fér en storre tillgang till vixande arbetsmarknadsregioner. 3>

I samma kapitel finns ett ytterligare ett stycke om jdmstélldhet som berdr det regionala malet:

Jamstalldhet

Funktionen for jamstilldhet dr inte framtagen.3¢

Delmalet dr att mén och kvinnor i lika hog grad anser att kollektivtrafiken dr ett
attraktivt resealternativ samt att det rdder lika mojligheter for mdn och kvinnor att
bredda sin arbetsmarknad.

Satsningar i jarnvéagsnétet forbattrar mojligheterna till arbetspendling mera for mén
genom att de reser langre och fér en storre tillgang till vixande
arbetsmarknadsregioner.

Kvinnor har jimfort med mén, en positivare instédllning till kollekivtrafik. Planerade
satsningar for regional och lokal kollektivtrafik i resecentra, stationer och
bussterminaler, forbattrar tryggheten, vilket har storre betydelse for val av fairdmedel
for kvinnor an for mén. Kvinnor virderar dven satsningar pa trafiksdkerhets- och
miljoatgarder hogre dn vad man gér samt har ett storre stod for nollvisionen. Mén
anser det vikitigare att folja trafikrytmen dn hastighetsgrianserna. Badde mén och
kvinnor har en likartad syn pé vilka trafikbeteenden som é&r viktigaste (sic!) for
trafiksdkerheten. Mén tar fler risker i trafiken dn kvinnor och 16per dérfor storre risk att
dodas eller skadas samt orsakar fler olyckor.

3 Ibid.

34 Region Dalarna 2010, s. 17; Region Dalarna 2013a, s. 18.

35 Region Dalarna 2010, s. 541,

36 Oklart vad som menas hr, eftersom funktionen anges i tabellen pé s. 22f'i planen, se tabellen ovan i denna PM.
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Sammanfattningsvis beddms 1 huvudsak att planens satsningar genom avvagningar
mellan olika steg 1-4 atgérder i vdg- och jarnvagssystemet, motsvarar kvinnors och
min behov i lika hég grad.’’

Som framgar av citatet kopplas jamstédlldhet till kollektivtrafik och tillgdnglighet till
arbetsmarknaden (arbetspendling). Aven trygghet i samband med kollektivtrafikresor nimns
som en central jimstilldhetsaspekt, liksom trafiksédkerhet. Avsnitten om jamstilldhet i den
senare planen (2014-2025) &r delvis identiska med den foregaende; inga stora skillnader
finns.3® Fordelningen mén/kvinnor i den politiska beslutsprocessen har emellertid foréindrats
fran 70/30 procent till 65/35 procent.>® En del av citatet nirmast ovan (efter “nollvisionen”
fram till “Sammanfattningsvis”) har uteldmnats i den senare planen.

VASTRA GOTALAND

I planen for perioden 2010-2021 behandlas jamstédlldhet framfor allt 1 ett avsnitt om
maluppfyllelse, som vi ndmnt ovan. Detta aterges i sin helhet:

JAMSTALLT SAMHALLE

Transportsystemet ska vara jamstillt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive
méns transportbehov. Méns och kvinnors transportbehov styrs av respektives
livssituation. Med stora likheter i denna s finns &dndé vissa skillnader i virderingar och
val, bl.a. synen pa hastigheten i vig- och gatusystemet. Fler kvinnor dker kollektivt
och 6kningen av antalet som pendlar pa ldngre avstand har varit storst for kvinnor.
Men det ar fortfarande mén som dominerar vad géller ldngre pendlingsresor. Genom
planens satsning pa kollektivtrafikanldggningar och bidrag till kvalitetsh6jning pa
vissa jarnvagar moter vi kvinnors behov. Déremot &r satsningen pa att behélla dagens
hastighet pa vissa vigstrickor inte i linje med de flesta kvinnors prioriteringar.
Sakerhet i trafiksystemet prioriteras hégre av kvinnor 4n mén. Satsningen pa
trafiksdkerhetsatgarder dels 1 vag-/gatunitet och dels vad géller terminaler m.m. f6ljer
de flesta kvinnors vérderingar. I planeringsprocessen har det varit en medveten strategi
att arbeta pé ett mer jamstéllt sétt. Dokumentation har gjorts och i diskussionerna har
ett jimstillt transportsystem fAtt ett storre utrymme jaimfort med tidigare.*

I denna beskrivning av jamstélldhet ligger fokus pa transportsystemet och planeringsprocessen
som mal snarare &n medel for jamstélldhet. Det innebér att beskrivningen i huvudsak kretsar
kring att tillgodose det som uppfattas vara kvinnors behov (kvinnor aker mer kollektivt &n mén)
och virderingar (kvinnor tenderar att prioritera sdkerhet hogre dn vad mén gor) samt att skapa
en jamstilld planeringsprocess, snarare dn hur transportsystemet (och planeringen) kan bidra
till en jamstdlld arbetsmarknad eller en jamstdlld fordelning av det obetalda hem- och
omsorgsarbetet, det vill siiga i forlingningen ett jimstillt samhille. Aven i den foljande planen
(2014-2025) behandlas jamstalldhet i ett sarskilt avsnitt om maluppfyllelse:

37 Region Dalarna 2010, s. 57.

38 En skillnad &r att samarbetsprojektet med VT och WSP nidmns i Region Dalarna 2013a, s. 60.
3 Region Dalarna 2013a, s. 59.

40 Vistra Gotaland 2010, s. 23
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Jamstallt samhiélle

Transportsystemet ska vara jimstillt, dvs. likvirdigt svara mot kvinnors respektive
méns transportbehov. Méns och kvinnors transportbehov styrs av respektives
livssituation. Men med stora likheter i denna sé finns 4ndéa vissa skillnader i
vérderingar och val, bl. a. synen pé hastigheten i vdg och gatusystemet. I genomsnitt
reser mannen ndstan fem mil om dagen, vilket &r 20 procent mer &n kvinnornas fyra
mil. Kvinnorna gér dock en storre andel av sina resor med kollektivtrafiken &n
ménnen.*! Att skapa forutsittningar att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel bidrar till
okad jimstilldhet for bade kvinnor och mén, om én pé olika sitt.*> Kvinnor gér en
storre andel av sina resor med kollektivtrafiken 4n ménnen. Att satsa pa kollektivtrafik
gynnar ddrmed generellt kvinnor. Samtidigt ar potentialen for dkat resande med
kollektivtrafik storst for mannen. Satsningar pd forbattrad kollektivtrafik som innebér
att fler mén stiller bilen och istéllet ger 6kade mojligheter att aka kollektivt kan ocksa
ses som ett led for okad jamstilldhet.*

De forsta tre meningarna i citatet skiljer sig inte alls at mellan de tva planerna. I de resterande
delarna finns bade likheter ocksé skillnader. Likheterna finns i beskrivningen av hur kvinnor
och min reser, att kvinnor dker mer kollektivt och man mer bil, samtidigt som mén ocksa
pendlar ldngre striackor. En skillnad bestar i att skrivningen om trafiksékerhet och kvinnors
véirderingar inte finns med i1 den nyare planen. I den nyare planen stir heller ingenting om
jamstélldhet 1 planeringsprocessen. Ytterligare en intressant skillnad &r att i det forsta citatet
formuleras jimstéilldhet implicit som ndgot som i forsta hand handlar om kvinnor och att méta
kvinnors behov, medan den nyare planen skriver om jamstilldhet som niagot som handlar om
bdde kvinnor och mén.

5 Jamstalldhet i planunderlag och strategidokument

I detta avsnitt flyttas fokus till de underlag som ligger till grund for planen. Dels finns det
underlag for planen som helhet, till exempel den regionala systemanalysen, och dels finns det
underlag for specifika objekt i planen. De senare omfattar sdrskilt samhillsekonomisk analys,
miljokonsekvensbedomning  och  samlad  effektbedomning;  vilket  motsvarar
redovisningskraven i direktiven. Av direktiven framgér att Trafikverket bér ett stort ansvar for
underlagen, eftersom “Trafikverket ska vara ett stod i1 ldnsplanupprittarnas arbete med
lansplanerna genom expertkunskap, underlag, dialog och samverkan” (Regeringsbeslut 2012-
12-20, Bilaga 4, s. 4). Trafikverket d4r den myndighet som ansvarar f6r utvecklingen av den
samlade effektbedomningen (SEB), det enda obligatoriska objektsunderlag som har en tydlig
koppling till jamstélldhetskonsekvenser. Dels genom den bedomning av maluppfyllelse som
ingdr, och dels genom det avsnitt som behandlar férdelningsanalys. Det har inte varit mojligt
att granska enskilda samlade effektbedomningar for de objekt som ingér i de fyra ldnsplanerna,
eftersom uppgiften dr for omfattande med hénsyn till den tid som funnits till férfogande. Nedan

41 RVU Sverige — den nationella resvaneundersdkningen 2011, Trafikanalys. [Obs! Referens angiven i originalet]
42 Bygg om eller bygg nytt, Effektsamband for Transportsystemet, Trafikverket 2012-08-31 [Obs! Referens
angiven i originalet]

4 Vistra Gotalandsregionen 2014-2025 s. 39.
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behandlas istéllet avsnittet om jamstélldhet 1 den handbok for sammanstéllningen av en SEB
som Trafikverket har gjort.

REGIONAL SYSTEMANALYS

De regionala systemanalyserna gjordes infor den forsta planeringsomgangen (for perioden
2010-2021). Den kan beskrivas som ett slags inriktningsunderlag som syftar till att med
utgangspunkt 1 nationella och regionala mal identifiera centrala funktioner i det regionala
transportsystemet, for att forst i nésta steg landa i vilka objekt och andra investeringar som ska
prioriteras. Innehallet har inte analyserats i sin helhet, vigledande for analysen har istéllet varit
fragan om i vilken utstrackning som jamstélldhetsmal och funktioner i relation till dem ingatt
i den regionala systemanalysen.

I Region Dalarnas regionala systemanalys berdrs jdmstédlldhet i samband med konsfordel-
ningen i planeringsprocessen, nationella och regionala mél samt regionala arbetsmarknader,
regionforstoring och i viss man kompentensforsdrjning.** Mélet jimstélldhet indelas i tvé
delmal och en funktion for varje delmal identifieras, detta dterkommer senare i ldnsplanen (se
tabell i avsnitt 2, ovan).*> Fokus ligger pa tillgiinglighet och arbetsmarknad. I systemanalysen
beskrivs méns och kvinnors sysselsittning och pendling separat, och deras pendlingsmonster
illustreras med kartbilder.*¢

Den regionala systemanalysen for Vistra Gotaland omfattar tvd dokument, en kortfattad
redovisning till Ndringsdepartementet och ett inriktningsunderlag som ligger tillgrund for det
forra dokumentet. Under rubriken “Regionforstoring for dkad tillvdxt och béttre jamlikhet”
berdrs jamstdlldhet 1 en formulering: ”Kvinnors lokala arbetsmarknader 4r mindre till ytan &n
mins. Forbittrade pendlingsméjligheter maste tillgodose bade kvinnors och méns behov.”*" 1
det langre inriktningsunderlaget omnamns jamstélldhet pa flera stillen, antingen som ett av de
transportpolitiska malen eller i samband med regionfOrstoring, arbetsmarknad och
kollektivtrafik.*® I ett kapitel om regionforstoring behandlas jimstilldhet i ett eget avsnitt. Hir
konstateras att det inte finns nagra enkla samband mellan jamstdlldhet och regionforstoring,
men att kvinnors tillgédnglighet till arbete och utbildning bor 6ka med satsningar pa
kollektivtrafik. Det finns en bilaga till den regionala systemanalysen som utgdrs av ett PM dir
man forsokt gora en stegvis identifiering av funktioner, delfunktioner och atgérder med
utgéngspunkt i jimstilldhetsmal och delmal.*’

4 Region Dalarna (2008) “Regional systemanalys Dalarna”. Slutrapport 2008-10-01.

45 Region Dalarna 2008, s. 63, 75.

46 Region Dalarna 2008, s. 75, 20ff.

47 Vistra Gotalandsregionen (2008) Sikra tillvéixten och forbéttra miljon. Vistra Gotalandsregionens redovisning
av regional systemanalys mm till Regeringen/Néringsdepartementet 20080923.” s. 3.

4 Vistra Gotalandsregionen 2007, s. 3ff, 145, 19, 23.

4 Vistra Gotalandsregionen. “Regionala systemanalyser. Jimstilldhetsperspektiv: funktion — atgirder”. PM
2008-06-02.
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SAMLAD EFFEKTBEDOMNING

Underlaget och metoden ”Samlad effektbeddmning har successivt utvecklats under de ar som
planeringsprocesserna for de aktuella ldnsplanerna pdgatt. Det fanns till exempel redan vid den
forsta planeringsomgangen samlade effektbedomningar for de enskilda objeken. Metoden har
utvecklats och forvaltas av Trafikverket som har huvudansvaret for planunderlagen. Pa
myndighetens hemsida finns en integrerad mall och handbok, samt andra stoddokument, till
for de handldggare som ska tillhandahalla underlag for specifika objekt. For denna studies
syften har vi tittat pd en handledning som var aktuell vid den forsta planeringsomgangen (2009)
och den allra senaste handledningen som publicerades varen 2014.

Handledningen fran 2009 4r en text som géar igenom olika delar av den samlade
effektbedomningen. Under rubiken ”Ett jédmstdllt transportsystem” finns det é&ldre
jamstélldhetsmélet formulerat. Trafikverket konstaterar att ’det &r svart att mata och bedoma
effekterna av enskilda atgirder i transportsystemet ur ett jamstélldhetsperspektiv”. Detta foljs
av en kort sammanfattning om kvinnors och méns resande baserat pd resvaneundersdkningar,
samt fem punkter om vad som #r rimligt att anta utifrdn denna kunskap.>°

Den senaste handboken ingar i en excelfil som innehéller en mall som handlaggaren kan fylla
i direkt, 1 mallen finns vidgledning. En bedomning av bidraget till uppfyllelsen av
funktionsmaélet ingér i ett storre avsnitt om transportpolitisk maluppfyllelse. Har finns félt som
ror jamstélldhet: en beddmning av om atgédrden bidrar till ”Jamstélldhet — lika mdjligheter att
utforma sina 1iv”’ och en bedémning av om atgirden bidrar till ”Lika pdverkansmdjlighet”.
Jamstélldhet som helhet sammanfattas ”Arbetsformerna, genomforande och resultaten av
transportpolitiken medverkar till ett jimstallt samhélle”. For samtliga mél och delmal i1 avsnittet
anvénds en absolut skala med fyra alternativ och utéver det uppmanas handldggaren att ge en
kort beskrivning av &tgérdens bidrag som skrivs direkt i cellen.’!

Sedan 2009 har listan pa konkreta exempel och implikationer utdkats. Ett av stdddokumenten
ar 2014 utgoér en sammanfattning i punktform som upptar 2 A4-sidor. En del har rubriken Hur
Trafikverket [kan] bidra till uppfyllande av jimstilldhetsmalen inom transportomradet — nagra
konkreta exempel.”?

REGIONALA HANDLINGSPLANER OCH ANDRA DOKUMENT OM JAMSTALLDHET

Béde Region Dalarna och Vistra Gotalandsregionen har sammanstéllt strategiska dokument
specifikt inriktade pa jamstdlldhet, i bdda fallen relativt nyligen: 2013 och 2014. Dessa
dokument berdr foljaktligen centrala jamstilldhetsfragor, men har ofta liten koppling till den
fysiska planeringen.

30 Trafikverket. ”Samlad effektbeddmning — Handledning” 090831.

5! Trafikverket (2014) Samlad effektbedomning. Grundmall. 140401.

52 Trafikverket. ”Sammanfattning/Jimstilldhet — nigra konkreta exempel” Hémtad fran Trafikverket webplats
20140821.
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I Dalarnas “Handlingsplan for jimstilld regional tillviixt”> identifieras infrastruktur som ett

omrade som &r angelédget att jimstédlldhetsintegrera. Flera centrala aktorer i Dalarna har ocksa
undertecknat en gemensam avsiktsforklaring om jimstilldhet.>* Den och tre andra dokument
utgodr tillsammans Dalarnas strategi for jamstilldhetsintegrering. Har ingar fGrutom
avsiktsforklaringen en statistikbok®> om kvinnor och min i Dalarna, en ldgesrapport®® och
sjilva strategin®’ for vad som ska goras. I statistikboken redovisas skillnader mellan kvinnors
och méns arbetspendling; mén pendlar mer dn kvinnor. I ldgesrapporten och strategin berors
inte arbetspendling, transportsystemet eller infrastrukturplaneringen explicit. Arbetet har
bedrivits av Lénsstyrelsen i samverkan med Region Dalarna och en rad andra centrala
organisationer i ldnet.

I Vistra Gotalandsregionens “Jamstillt Vistra Gotaland. Léansstrategi for jamstélld-
hetsintegrering 2014-2017” behandlas inte transporter och fysisk planering.’® Den ojimstillda
arbetspendlingen nimns dock i foregangaren fran 2000.> I Vistra Gétalands handlingsplan for
jamstilld regional tillvixt ndmns inte heller transporter och infrastrukturplanering men en
atgird 1 handlingsplanen dr att ’ta fram statistik som visar vilka jaimstalldhetskonsekvenser som
samhillsplanering leder till, t ex nir det giller tillgéinglighet, trygghet och service”®. Precis
som 1 Dalarna finns en statistikbok 1 Véstra Gotaland, utgiven av linsstyrelsen och regionen
gemensamt, med titeln: ”Om kvinnor och min i Véstra Gotalands ldn”. Skriften innehéller
bland annat statistik uppdelad pa kon och kommun som rdr sysselséttning och arbetspendling.
Arbetspendlingen ir stérre for mén én for kvinnor i linet.®!

Avslutningsvis vill vi ndmna ytterligare tva rapporter frdn Véstra Gotaland med inriktning pé
resande och tillgdnglighet. I rapporten “Resa Jimt”, utgiven av Véstra Gotaland for Visttrafik
redovisas resultatet av ett utvecklingsprojekt med fokus pé hur kollektivtrafiken kan géras mer
jamstilld.®? Den &r i huvudsak inriktad pa attityder, dSnskemél och viirderingar hos befintliga
och potentiella kollektivtrafikresenédrer och applicerar ett jamstdlldhetsperspektiv pa detta
tema. Vistra Gotalandsregionen och Visttrafik har dven publicerat en tillginglighetsatlas.5
Tillgdnglighet har hog relevans for infrastrukturplaneringens mdjlighet att bidra till
jamstilldhet 1 samhillet, men denna publikation anldgger inte ett jimstédlldhetsperspektiv.
Syftet har varit ett annat, ndmligen att med hjélp av kartor redovisa “tillgénglighet i form av

33 Region Dalarna (2013b) ”Handlingsplan for jdmstélld regional tillvéixt”. s. 24.

3 ”For ett jimstillt Dalarna. Regional avsiktsforklaring 2014-2016.” Undertecknad av foljande organisationer:
ALMI foretagspartner, Arbetsformedlingen, Dalarnas Idrottsforbund, Foretagarna, Forsékringskassan, Hogskolan
Dalarna, Landstinget Dalarna, Léansstyrelsen i Dalarnas ldn, Polismyndigheten Dalarna och Region Dalarna.

55 Lansstyrelsen Dalarna (2013) ”Om kvinnor och mén i Dalarna 2014-2016”.

56 Linsstyrelsen Dalarna (2014) ”Ar Dalarna jimstillt? Ligesrapport 2013” Rapport 2014:04.

37 Lansstyrelsen Dalarna (2014) “Dalarnas strategi for jamstélldhetsintegrering 2014-2016” PM 2014:3.

8 Liansstyrelsen i Vistra Gotalands lin och Vistra Gotalandsregionen (2013) “Jamstéllt Vistra Gotaland.
Lénsstrategi for jamstéilldhetsintegrering 2014-2017.

> Linsstyrelsen i Vistra Gotalands ldn och Vistra Gotalandsregionen (2000) “Balans i livet: Jimstélldhetsstrategi
for Vastra Gotaland 2000-2005”. s. 25.

60 Vistra Gotalandsregionen (2012a) “Jémstilldhet gor skillnad. Handlingsplan for jémstilld regional tillvaxt i
Vistra Gotaland 2012-2014.” s. 10.

6! Lansstyrelsen i Vistra Gotalands ldn och Vistra Gotalandsregionen 2012, s. 45.

2 Vistra Gotalandsregionen (2012b) ”Resa Jimt.” Rapport 2009-2011 for Visttrafik.

3 Vistra Gotalandsregionen (2012¢) “Tillginglighetsatlas dver Vistra Gotaland.”
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restider frdn en startpunkt till en eller flera malpunkter for resor med bil respektive med
kollektivtrafik.”*

6 Sammanfattning och slutsatser

e Jamstdlldhet ndmns i avsnitt om transportpolitiska mal och maluppfyllelse i ldnsplanerna
men utgdr inget centralt overgripande tema i ndgon plan. Bada regionernas (Dalarna och
Vistra Gotaland) planer priglas sérskilt av en inriktning mot regionforstoring och mojlighet
till 6kad arbetspendling.

e En skillnad mellan Dalarnas planer och Vistra Gotalands planer dr att de senare
sarredovisar jamstédlldhet 1 nagot hogre utstrickning. I Dalarnas plan integreras
jamstélldhetsaspekter i avsnitt som ror arbetsmarknad och kompetensforsorjning.

e Bada planerna innefattar satsningar pa sévil véiginfrastruktur som kollektivtrafik och andra
atgdrdsomraden. En betydande del av medlen gér till olika potter. Det gér inte att pé ett
enkelt sitt sluta sig till i vilken utstrdckning som gjorda prioriteringar bidrar till ett jamstéallt
transportsystem och ett jimstéllt samhélle, &ven om bidraget i samtliga planer bedoms som
positivt.

e Hur jamstdlldhet konstrueras varierar mellan olika typer av dokument. Planer och
planunderlag kopplar jamstilldhet till regionala arbetsmarknader och (ibland indirekt)
ekonomisk jdmstilldhet. Men instdllningen till sambandet mellan regionforstoring och
jamstélldhet dr inte entydig.

e Det forekommer ocksa skrivningar om att kvinnor foredrar kollektivtrafik, prioriterar
trafiksékerhet och miljo mer &n mén, medan mén reser langre och mer med bil. Evidensen
1 dessa skrivningar dr svag, eftersom de inte baseras kontexten regional
transportinfrastrukturplanering utan mer pa utredningar av generell karaktir (sdsom
nationella resvaneundersokningar).

e [planunderlagen finns ansatser att identifiera funktioner i transportsystemet som dr centrala
med utgangspunkt i jamstdlldhetsmélen. Planunderlagen, vilket inbegriper regional
systemanalys och samlad effektbedomning, saknar dock av allt att doma en analys som ger
en helhetsbild av det regionala transportsystemet ur jimstidlldhetssynpunkt. Dalarnas
regionala systemanalys illustrerar pendlingsmonster pé kartbilder uppdelat pa kon, vilket
ar ett steg pd vdgen. For bada lidnen finns statistik om sysselsdttning och pendling for
kvinnor och mén som skulle kunna kopplas till transportsystemet i hogre utstrackning.

e Det finns ett antal regionala dokument om jdmstdlldhet av strategisk karaktér som inte har
en direkt koppling till transportsystemet och infrastrukturplaneringen. De behandlar bland
annat ekonomisk jamstdlldhet och mdgjligheterna att gora arbetsmarknaderna inom

% Vistra Gotalandsregionen 2012c, s. 6.
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respektive region mer jamstillda. F& av dessa dokument gor explicita kopplingar till vilken
roll planeringen av transportsystem kan spela i en sddan fordndring, &ven om undantag
finns.

e De strategiska jaimstdlldhetsdokumenten verkar i begrinsad omfattning ha utgjort ett
underlag for lansplanerna. Kopplingen mellan den regionala infrastrukturplaneringen och
det regionala jamstédlldhetsarbetet ger dirmed intryck av att vara relativt svag, &tminstone
utifrn de slutsatser som kan dras utifrdn denna dokumentstudie.
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Forord

Foreliggande PM utgor en delrapportering av forskningsprojektet Implementering av metod for
Jjamstilldhetskonsekvensbedomning (JKB) i svensk transportinfrastrukturplanering.

Projektet genomfors av VTI, K2 (forskning och utveckling av hallbar kollektivtrafik), Malmo hogskola
och WSP, i nédra samarbete med Region Dalarna och Vistra Gétalandsregionen dér vi studerar hur och
ndr malet om jamstdlldhet kommer in i den regionala atgirdsplaneringen och arbetet med
trafikforsorjningsprogram for kollektivtrafik.

Syftet med projektet:
* Arbeta med en metod for att bedoma jdmstélldhetskonsekvenser

* Att vidareutveckla metoden och utveckla god praktisk kunskap for jamstilldhets-
konsekvensbeddmning (JKB)

*  Utvdrdera processen medan den pagér
»  Utgér fran svensk jamstélldhetspolicy

*  Har utvecklats stegvis tidigare i FOU-projekt (Trafikverket och kommuner) men inte testad i
sin helhet tidigare.

Arbetet dr indelat i sex stycken arbetspaket (WP, work packages): WP 1 Uppdragsledning och
organisation; WP 2 dokumentanalys, fokusgrupper, reflektion; WP 3 Vidareutveckling och test av
modellen; WP 4 utveckla forslag pa utbildningspaket och testa utbildningsmoment i workshops och
seminarier; WP 5 Rapportering inom projektet; WP 6 vetenskaplig publikation.

Under véren 2014 genomfordes inom WP2 fyra fokusgruppssamtal (tva i vardera regionen) som lyfte
frdgor om hur man ser pa och hanterar jamstélldhet i planeringsprocessen.

Utifran tidigare erfarenheter vet vi att det behovs en gemensam grundforstaelse ndr man ska arbeta med
jamstilldhet i planeringssammanhang. Forsta steget dr att forstd att jaimstilldhet har med den egna
verksamheten att gora, att 6ka kunskapen hos sig sjdlv och sina medarbetare om nuvarande arbetssétt
och att formulera gemensamma mal. Detta dr en reflexiv fas. En av de fOrsta aktiviteterna som
genomfordes inom projektet var darfor en studie med tvd fokusgruppssamtal i vardera regionen
(Dalarna och Vistra Gotalands Regionen) dér vi diskuterade nuvarande arbetssétt och forvantningar pa
projektet. Fokusgruppssamtalen ligger ocksa till grund for workshops i regionerna och ett gemensamt
seminarium i september 2014. Dessa aktiviteter dokumenteras ocksa och ska ligga till grund for vidare
arbete med praktikndra metodutveckling under projekttiden och senare i utbildningsinsatser som
utvecklas utifran de behov som identifierats under projektets géng.

Denna PM ir en avrapportering av den analys av fokusgrupperna som genomforts av fil dr Karin
Thoresson, VTI. PM:n har presenterats pa seminarium for regionerna och for projektets referensgrupp
och dérefter uppdaterats nagot.

Linkdping 2014-08-25, uppdaterad 2015-09-10.

Lena Levin, projektledare



1. Inledning

Denna PM sammanfattar analysen av fyra fokusgruppsamtal med planerare inom transport-
omrédet i Dalarnas och Vistra Gotalands 14n. Fokusgrupperna arrangerades med fem till tio
deltagare i varje grupp och deltagarna fritt fick uttrycka sina erfarenheter, kunskaper och idéer.
Gruppsamtalen leddes av en moderator. De fragor som inledde samtalen handlade om hur man
ser pa jamstilldhet och uppfyllandet av jadmstilldhetspolitiska mél i transportsystemet, hur man
arbetar idag med jdmstédlldhet och hur man vill arbeta med jamstidlldhet. Syftet med
fokusgrupperna var att starta en diskussion och en reflektion inom organisationen och att ge
forskargruppen kunskaper om hur arbetet bedrivits hittills.

Fokusgruppssamtalen leddes av en moderator och en forskare som dokumenterade samtalen
med anteckningar och med ljudbandspelare. Samtalen transkriberades sedan nordagrant och
analyserades genom kvalitativ innehallsanalys. Det transkriberade materialet omfattar nirmare
200 sidor. Den kvalitativa analysen har gjorts i flera steg. Forst ldstes hela materialet igenom
fran borjan till slut. Darefter tematiserades (kodades) hela materialet systematiskt. De teman
som kodades var en blandning av pa forhand givna teman och induktivt genererade teman dir
vi utgick frdn vad som framtradde i samtalen. I ett tredje steg ordnades analytiska teman, som
till stor del aterspeglas i1 rubrikerna nedan. Dérefter skrevs denna redogdrelse.

I tre av fyra fokusgrupper finns exempel pa hur ”specialister” priaglar samtalet. Sarskilt tydligt
ar det 1 en fokusgrupp, relativt framtrddande i tvé ytterligare och i ndgot mindre omfattning i
den fjarde. Dessa personer dr mer insatta i jaimstilldhetsfragor, i flera fall pd grund av att de
har arbetat med olika former av jamstédlldhetsprojekt. De har kapacitet att diskutera jamstélldhet
pA ett annat sitt in dvriga deltagare, vilket i dtminstone ett fall' ser ut att prigla samtalet som
helhet. Vi aterkommer till detta senare.

Texten &r disponerad i sju avsnitt, varav det forsta dr denna kortfattade inledning. Det andra
avsnittet redogor for vad deltagarna lagger 1 begrepp som jdmstdilldhet och jdamstdllt
transportsystem. Det beskriver dven aspekter som framstar som centrala for planerarna nér de
talar om jamstillda transporter och jamstilldhet i planeringen. I f6ljande avsnitt beskrivs det
som av deltagarna uppfattas som komplext, svart och komplicerat att hantera nar det géller att
arbeta med jamstélldhet i1 infrastrukturplaneringen. Det fjdrde avsnittet behandlar hur de
forsoker relatera till frdgan utifrén sin praktik, den befintliga planeringsprocessen, hur de talar
om fordndring och barridrer samt sitt eget handlingsutrymme. I det femte avsnittet fokuseras
kunskap, metoder och verktyg for att beakta jamstéilldhet i1 planering. Det handlar dels om
avsaknad, dels om vilken typ av stdd och verktyg som planerna anser sig behdva. Avsnitt sex
behandlar hur anvédndare och resendrer kategoriseras i1 fokussamtalen. Det sjunde och sista
avsnittet summerar de centrala slutsatserna i analysen av fokusgruppsamtalen.

'FGI.



2. Vad ar jamstalldhet?

Deltagarna i1 fokusgrupperna uppmanades att berdtta om sina associationer om jamstdlldhet
generellt 1 samhiéllet savél som kopplat till transportsystemet och infrastrukturplaneringen. I
samtalet berdrdes flera grundliggande dimensioner av jdmstdlldhet som ekonomisk
jamstilldhet (inkomst och arbetsmarknad)?, obetalt hem- och omsorgsarbete’, makt och
inflytande* samt miéns véald mot kvinnor. Det sista temat berdrdes endast indirekt genom att
deltagarna tog upp kvinnors trygghet’® i samband med resor. Ett par exempel pa hur deltagare
beskriver vad jamstélldhet i samhéllet innebér:

...forut sé har jag ju alltid ténkt att det maste vara, eh att kvinnor ska ha samma
mdjligheter till allting som mén har, men det &r inte s& enkelt utan det handlar om att
oavsett kon sa ska man ha samma mojligheter att egentligen utbilda sig och leva det liv
man vill utan att stéta pa hinder.®

Samma méjligheter och skyldigheter och rittigheter for kvinnor och mén.”

En deltagare menar att jimstalldhet kan betraktas som ett medel for andra mél i samhéllet, som
tillviixt.> Hon betonar ocksa att jimstilldhet i forsta hand bor forstds som ett strukturellt
problem, inte ett individuellt. Det handlar om ekonomisk jaimstéilldhet; att offentliga resurser
ska fordelas pa ett likvérdigt sitt till mén och kvinnor”; och om att ”skapa strukturer som gor
att fordelningen av obetalt hem och omsorgsarbete jimnas ut”.” Hon ir en av de deltagare som
ar sdrskilt insatt i jimstélldhetsfrdgor och i denna fokusgrupp blir frdgan om individ-struktur
central.'® Andra deltagare tar hellre utgdngspunkt i individen och anser att en central uppgift
for planeringen #r att skapa forutsittningar for individuella valméjligheter.!! Implicit
forknippas jamstdlldhet med likvardiga mojligheter att kunna gora individuella val. Flera av
fokusgruppernas deltagare relaterar ocksa till sig sjdlva och sin vardag for att begripliggora vad
jamstélldhet kan och bor vara.

ETT JAMSTALLT TRANSPORTSYSTEM

Ett jamstillt transportsystem innebir att bdde kvinnors och méns transportbehov tillgodoses,
och forutsitter att infrastrukturplaneringen tar hinsyn till systemets olika anvédndare, enligt
fokusgruppernas deltagare.!> De berdr olika aspekter av ett jamstillt transportsystem i
fokusgruppsamtalen, mest frekvent aspekter som ror regionforstoring och arbetspendling samt
kollektivtrafik. Vissa deltagare associerar ocksa till trygghetsfragor, exempelvis att hallplatser
och géngvigar till kollektivtrafiken ar ordentligt upplysta. Samtidigt nimns just denna aspekt

2FGl: 7, 14f; 25, 29, 46; FG2: 34, 40; FG3: 15, 18, 21, 29; FG4: 15, 30.
3FG1: 7,9, 15, 34; FG2: 20, 45f ; FG4: 13, 14f, 30.
4FG1: 18f, 22ff; FG2: 9, 14, 26ff, 39. FG3: 22; FG4: 15f.
SFGI: 13,37; FG2: 10, 50; FG3: 14 26; FG4: 27.

%FG3: 21.

TFGl: 24.

8 FG1: 7ff, 25, 44.

°FGl: 8.

19FG1.9,19, 22, 25, 27, 29, 34, 44.

11 FG3: 24; FG4: 4.

2FG1: 11; FG2: 3, 6, 13; FG3: 1, 2, 4; FG4: 3.



vid nagra tillfillen som ett exempel pd nidr jamstélldheten reduceras och forenklas i
planeringen. Ytterligare en aspekt som deltagarna engagerar sig i ror makt och inflytande i
sjdlva planeringsprocessen. Det vill sdga hur kvinnor och mén kan komma till tals, och hur
kvinnors och mins erfarenheter kan tas tillvara .

Regionforstoring #r en striivan i bada regionernas planering'? det vittnar dven fokusgrupperna
om. Deltagarna talar om att satsningar pa regionforstoring rymmer flera olika jamstélldhets-
aspekter. Dels dr fundamentet en utbyggd kollektivtrafik, nagot som ofta betraktas som en
satsning som gynnar kvinnor och ddrmed bidrar till ett mer jamstéllt transportsystem. Dels
innebér det tillgang till en stérre arbetsmarknad, men detta, tror flera deltagare, dr ndgot som 1
huvudsak gynnar mén. De skal till detta som tas upp ar tva: att arbetsmarknaden &r segregerad
pa ett sétt som gor att kvinnor arbetar narmare bostaden, och att 6kad arbetspendling forutsatter
att den andra parten i ett férhallande tar hand om det obetalda hem- och omsorgsarbetet, vilket
ofta dr kvinnor. Darmed kopplas regionforstoring bade till ekonomisk jdmstélldhet och till
ansvaret for hem- och omsorgsarbete i fokusgruppsamtalen. Ett utdrag:

...nu kan folk pendla langre strackor, det blir enklare. Men det &r ju bara oftast en part
i en relation som kan pendla ldngre strickor. For ndr en person borjar pendla langre
strackor och kvill... alltsé det blir ldngre frdn hemmet till exempel, s& blir den andra
personen i ett forhdllande — for man &r ju oftast tvd dnd4, om man har barn — blir ju
kanske dnnu mer inlast eftersom den personen far &nnu mer ansvar for hem, barn...
alltsa det som &r markservice s att siga. Och i Dalarna sé ar det ju oftast kvinnor, men
det kan ju dven vara mén, sé det dr alltsé... ni forstar vad jag menar? For jag ténker
liksom pa... jag d4r mycket langre fram i tanken, jag &r inte sd mycket inne i den hér
fysiska planeringen, jag dr mer som; okej, hur anvédnds det hdr? Vem kan anvénda det
och hur..."

Det rader dock en forhallandevis stor osékerhet hur verkligheten ser ut, och vilka positiva och
negativa effekter som regionforstoring och dkad arbetspendling far ur jimstilldhetssynpunkt.
Som nedanstéende utdrag illustrerar problematiseras antagandet om att utbyggd kollektivtrafik
(automatiskt) bidrar till 6kad jamstilldhet:

Vi har det ganska tydligt uttalat, att vi ska jobba for regionforstoring och knyta ihop
[...] de fyra olika delarna som finns i Véstra G6taland, som ar ett stort 1an. Hur gor
man det? Jo, det gér man genom att ka fort och snabbt med tdg. Och da &r det inte
manga stationer man ska stanna pa. Det [...] sdger sig sjélvt att d& ar det det som rader
pa nagot sétt. Jag tror att jamstélldhet i det hér fallet, det far stryka pa foten liksom.
Det dr inte med i diskussionen pé det sittet, jag upplever det inte si, utan det ar andra
mal som star hogre, det dr dem vi ska jobba for. Och sedan sa far man... s blir det vél
dnda ndr man gor... ndr man gor saddana hir objektsbeskrivningar, ndr man ska bygga
ut kollektivtrafikanldggningarna, da har man alltid den dér rutan liksom; jimstélldhet,
gynnar det eller gynnar det inte? Dé kan man ju plocka fram detta: Jo, men det 4r ju en
kollektivtrafikanldggning, det &r fler kvinnor &n mén som aker kollektivtrafik, da
gynnar det och sé kryssar vi i den. Nu &r jag lite... raljerar lite hiar, men det &r ungefér
s& hir det fungerar faktiskt.'>

13 Se PM Analys av planeringsdokument.
4 FG1:7.
SFG4: 9.



Vem som pendlar och vem som tjdnar pé att ta ett arbete pd distans, eller i forlingningen pa
regionfOrstoring, dr centrala i fokusgruppsamtalen. Hér utgar samtalen till stor del frin ett
heteronormativt familjeliv; kvinna och man med barn. Ett exempel:

Da kommer vi just till det hér att, ja, det 4r médn som star for en regionforstoring som
arbetspendlar langre. D4 dr ju det dér att en kan bara gora... for dagen ar ju bara atta
till fyra med barn pa dagis och sa vidare. Och da har det ofta givit sig det hér att, ja, da
blir det ménnen som kan nyttja det hér till en storre arbetsmarknad och attraktiv
arbetsmarknad, eller ha storre att vilja pa.'¢

Flera deltagare séger att det i forsta hand dr min som tjénar pa regionforstoring och dkad
arbetspendling!’, dven om en person menar att dkade méjligheter till studiependling skulle
gynna kvinnor och dirmed kunna utgdra ett bidrag till jimstilldhetsmalet.'8

JAMSTALLDHET SOM JAMLIKHET — ETT TRANSPORTSYSTEM FOR ALLA

Ett dterkommande mdnster i fokusgruppernas samtal var att relatera jimstéilldhet till jamlikhet,
oftast genom att “bredda perspektivet” och dédrigenom inordna jimstilldhet som en del av
jamlikhet.!” Det innebir att kvinnor behandlas som en av flera marginaliserade grupper i
samhédllet och 1 en mening ocksd ”jdmstéills” med betydligt mindre grupper.
Jamlikhetsbegreppet &syftar alla ménniskors lika virde, vilket utéver kon aktualiserar
diskriminering baserad pa till exempel klass, etnicitet, funktionshinder och alder. Deltagarnas
beteende att dterkommande relatera jamstélldhet till jamlikhet ger intryck av en vilja att inte
vilja forbise annan diskrimering och orittvisa, samtidigt som det riskerar att reducera fragor
om jamstdlldhet till en underkategori. Manga génger talar planerarna explicit eller implicit om
ett “transportsystem for alla”.?’ En av dem séger:

Vi talar inte s mycket kanske [om] mdn och kvinnor, utan att erbjuda sd ménga som
mojligt bra resandealternativ. Och det ticker ju liksom béagge konen, det &r ju inte det
ena eller det andra. Det 4r att erbjuda regionens invanare och medborgare vettiga
resalternativ. Sedan kan inte vi dstadkomma det i alla resrelationer, men det &r ju en
annan fraga. Och alla innefattar just bade barn och dldre och... allihopa, vi jobbar inte
sd mycket min—kvinnor pé det sittet, utan resenédrer och medborgare, och det
inkluderar fler.?!

I en annan fokusgrupp:

Mod: Men jamstélldhet, vad ar jamstélldhet d&? Nér ni hor ordet jamstélldhet sa har
runt bordet, vad tdnker ni da?

A: Ja, man tdnker p& kvinnor och médn. Sedan sa sdg jagi... det stod ju bra
beskrivet dér i borjan, i inledningen pé checklistan, skillnaden mellan
jamstalldhet och jamlikhet. Jag tycker som vanligt... jag tycker alltid att det ar
svart nédr begreppen léter nastan lika, att hélla isdr. Det vore béttre om det stod
svart pa det ena och vitt pa det andra, da ar det lattare att hélla i sir, men ja...
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Men det r ett vitt begrepp kédnner jag ocksd. Och man vill gérna gora
jamstélldhetsbegreppet till pa nadgot vis jamlikhetsbegrepp och ténka pé... Det
ar inte bara det hiar med kvinnor och mén, utan funktionshinder och...

B: Barn och éldre ...

C: Barn och éldre, svéarighet med spraket och inte, jamen dverhuvudtaget. I
transportsektorn finns det jattemycket att tinka p4.2?

Trots att detta synsitt pa jamstélldhet ar aterkommande 1 materialet dr det viktigt att notera att
alla deltagare inte aktivt ger uttryck for den, medan andra personer gor det flera ganger under
ett samtal. Det finns ocksa ett par deltagare som ar kritiska till forhallningssattet:

...och dir tycker jag egentligen inte om att satta jimstalldhet med de hér grupperna
[andra diskriminerade grupper] som... om man har det simre ekonomiskt stillt eller
om man ar barn [...] att da siga att kvinnor dr med dér [bland dem] kénns lite halvdant
med tanke pé att det dr halva befolkningen. [---] ...man kan inte séga att det bara
handlar om jémlikhet [...].2

De tillfdllen dé& deltagare ifrdgasdtter inramningen av jdmstéilldhet som endast en del av ett
storre jamlikhetsbegrepp #r dock f4.2* Det finns exempel pa att fokusgruppsamtalen berdr
intersektionalitet, det vill sdga “dubbelt fortryck™ eller samverkan mellan olika typer av
maktordningar. Det sker till exempel nér deltagare relaterar till kvinnor med annan etnicitet dn
den svenska som en marginaliserad grupp. Samverkan mellan olika typer av maktordning i
materialet r6r bdde kon och etnicitet?® och kén och klass?®. Dessa beskrivningar handlar ofta
om att vissa kvinnor till exempel inte kan spraket eller att de arbetar pa obekvéma tider,
exempelvis med stddning eller vard och att det sdtt som transportsystemet dr organiserat kan
utgdra inverkan pé deras vardagsmobilitet. I fallet med stddning och vardarbete pa obekvima
arbetstider (sena kvillar, nétter och tidiga morgnar) problematiserar deltagare att
kollektivtrafiken inte ar lika tit vid dessa tider pa dygnet. Men klassdimensionen kan ocksa
handla om vem som har ett yrke som tillater att restiden kan utnyttjas som arbetstid.

EN JAMSTALLD PLANERINGPROCESS?

En jdmstélld planeringsprocess innebér att bdde mén och kvinnor ges makt och inflytande dver
transportsystemets utveckling, och att deras vérderingar tillmits samma vikt. En del av
fokusgruppsamtalen kretsade kring temat makt och inflytande 1 planeringen och ledde ibland
till reflektioner kring den egna arbetsgruppen, organisationen eller tidigare yrkeserfarenheter.
En reflektion som gjordes var att planerare inte dr en yrkesgrupp som ér representativ for de
varierade grupper som finns i samhéllet:

Och om man ténker pa bara vi som sitter har nu, vi &r nog inte sa hemskt
representativa for... vi dr representativa for planeringssamhéllet idag, men inte om vi
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kallar det det verkliga samhdllet, det ser inte riktigt sa... eftersom det &r ju ganska

segregerat [...].77
En vanlig instdllning 1 fokusgrupperna var att det blir bdttre med jdmstilldheten i
planeringprocessen, men att det fortfarande finns brister. Kommunerna ir inte alltid sa
jamstillda, menade ett par deltagare,?® bland annat for att mdnga kommunalrad 4r mén. En del
av samtalen handlade om andelen kvinnor och vilken betydelse en jamn konsfordelning har:

Jag ténkte att om man far en mer jimstélld fordelning i besluten, da far man ju
kvinnors synpunkt, det ir matematik.?

En deltagare menar att om syftet dr att utarbeta andra strukturer i samhéllet, strukturer som ar
mer jamstillda, d& ar jamn konsfordelning i1 samhéllsplaneringens arbetsgrupper och
beslutsorgan langt ifrén tillrackligt:

Jag ér radd att man fastnar i individniva s att... [...] for att det blir sa konkret, for att
du maste kunna... om du ska ténka [pd] [...] det hér storre strukturella, dd maste du
kunna ganska mycket, d& maste de som sitter i de hér grupperna, oavsett kén, veta att
det ser ut sa har pa strukturell niva. For att annars s maste den... [...] de kvinnorna
och de ménnen vara [...] representativa just for sin grupp pa strukturell niva. Och den
chansen #r ju ganska liten p4 sétt och vis, kan jag tinka mig.>°

Flera deltagare menade att en jimn konsfordelning — och, mer generellt, heterogena
arbetsgrupper eller beslutande forsamlingar — gor att fler synpunkter och erfarenheter kommer
fram i processen.’! En deltagare menar (som framgir av citatet) att planerares och
beslutsfattares kunskaper om jdmstélldhet spelar storre roll &n deras konstillhdrighet och att en
jamn konsfordelning inte heller kan ses som en garanti for att kvinnor far lika stor makt och
inflytande, eller att resultatet blir bra ur jimstilldhetssynpunkt.’? Tva andra deltagare (i olika
fokusgrupper) framforde liknande synpunkter men framholl att det handlar om kultur — och att
samtalsklimatet styr fortfarande till stor del.*> Om det finns en “manlig” méteskultur kan det
vara svart att som kvinna fa lika stort talutrymme eller sa kan andra fragor dn jamstélldhet
tillmitas storre vikt. Det handlar ocks& om vilka poster som min och kvinnor sitter p4.>*

Ytterligare en aspekt av makt och inflytande som diskuterades i flera fokusgrupper var
samrad.*> Mer specifikt handlade detta om utmaningen i att lita medborgarna komma till tals
pa ett jaimstillt sitt. Aven hir fanns en tendens att vilja “bredda perspektivet” i samtalet genom
prata om marginaliserade grupper generellt, och sedan att bade kvinnor och mén skulle kunna
inkluderas ett sddant angrepssitt. En frdga som vicktes var hur man ndr de grupper som inte
kommer till tals i samma utstrickning som andra:
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Men att man nér liksom alla, hur man nar nu d& den hér gruppen som kanske upplever
en jattestor brist eller problem, hur man... alltsa... Och det &r ju, det kanske man inte
fér prata om, men det ir ju liksom det forsta d&, hur bjuder jag in, eller hur nér jag
vilka som upplever en brist i samhillet?3

En annan fokusgrupp:

...ndr man har en dialog ute [...] dé vittnar ju ménga om att [...] dd kommer ju ocksa
pensiondrsgubbarna liksom och sa framfor de sina asikter valdigt starkt och sa sitter
det ndgra som kanske [...] inte riktigt vigar sidga emot [...].%’

Sammanfattningsvis ser deltagarna jamstélldhets- och jadmlikhetsaspekter i samrad som handlar
om att veta vilka grupper som ska bjudas in, att kunna na dem och att ge dem mojlighet att
komma till tals pa plats. Det kan bade handla om att nagra dominerar samradsmotena och att
nagra inte vagar sidga sin mening. Formerna for samrdden ar ocksa viktiga att diskutera, for att
fler ska kunna komma till tals.

3. Fragans komplexitet och svarigheter att arbeta med den

Samtidigt som jamstdlldhet fylls med ett antal betydelser i fokusgruppsamtalen menar manga
deltagare att det &r ett svardefinierat begrepp som ir komplicerat att hantera 1 praktiken. Det
upplevs som stort, allomfattande, vagt och i behov av konkretisering. Detta dr en bakgrund till
en ytterligare svarighet som beskrivs 1 fokusgrupperna: att veta vad ett jamstéllt
transportsystem egentligen innebér och att kunna omsétta det i planeringen.

En genomgéende komplexitet som berors i tre av fyra fokusgrupper dr en upplevd konflikt
mellan att tillgodose ojdmstéllda transportbehov eller att forsoka fordndra denna efterfragan
och, 1 forlingningen, samhéllet genom transportsystemet. Problemet kan beskrivas med en
fraga: om kvinnor aker mer kollektivt &n mén och tar ett storre ansvar for resor kopplade till
det obetalda hem- och omsorgsarbetet, ska transportsystemet forsoka mota denna efterfragan
och riskera att cementera detta monster? Deltagarna resonerar kring om ett jaimstéallt
transportsystem bidrar till eller 1 sjdlva verket kan motverka ett jamstillt samhille.

Och da fragade vi oss, vad ar det egentligen vi ska uppna? Ska vi uppnd femtio procent
kvinnor och femtio procent médn som reser med kollektivtrafiken eller dr
kollektivtrafiken ett medel att uppné jamstélldhet i samhéllet? For det ar ju tva helt
olika saker och vi kom aldrig fram liksom till ndgon bra... definition. Jag tror vara
politiker sa att det skulle vara det sistnimnda vid négot tillfdlle, att kollektivtrafiken &r
ett medel att uppnd jimstélldhet i samhillet. Det betyder att da ska vi inte efterstrdva
femtio/femtio... [som dker med kollektivtrafiken] [---] Men samtidigt konserverar man
ju kanske ett gammalt system ddr ménnen har bilen och kvinnorna éker kollektivt, om
man hardrar det. Och vi tyckte att det var véldigt svart att liksom... bedéma déar hur vi
ska... hur kollektivtrafiken ska utvecklas for att man ska uppna jamstélldhet i
samhillet.3
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Fokusgrupperna kommer ibland in pa andra fordndringar som skulle vara nddvéndiga i
samhillet och uppmirksammar dirmed fragans sektorsdverskridande karaktir. Aven detta kan
upplevas som en begrinsning, eftersom delar ligger utanfor planeringens rickvidd.*

Négra deltagare i olika fokusgrupper menar att det dr svart for att jimstilldhet dr en
kontroversiell fraga. En séger att det dr ”minerat omrade” och att det finns en riddsla hos vissa
att trampa i klaveret, vilket himmar diskussionen. En annan siger att det kan vara ett kansligt
amne och en tredje att det ar kénsligt for att det ar létt att ndgon kinner sig personligen
anklagad.*® Detta tyder p4 att det inte #r i egenskap av en planeringsprofession som de talar om
jamstilldhet, utan att nir detta diskuteras berdrs de egna virderingarna och de monster vad
géller arbetsfordelning mellan kdnen som finns i samhéllet och som dven planerare (troligen)
omfattas av.

Majoriteten av deltagarna menar att jamstilldhet &r en viktig fraga och att det ar betydelsefullt
att den inte blir “ett sidospér” utan integreras i den ordinarie planeringen, samtidigt kan detta
vara “svért att gora till en naturlig del av vanlig planering”*! enligt en deltagare. Jimstélldheten
ar svar eftersom den inte passar in i rddande planeringsmodell och -rutin.

4. Hur ska jamstalldhet ’komma in” i planeringen?

FRAGANS VIKT

Trots att majoriteten av deltagarna i fokusgrupperna framhaller att jimstilldhet dr en viktig
frdga som borde ge avtryck i planeringen pekar manga beskrivningar pa att jamstélldhet i
praktiken viger litt i forhillande till andra mal.** De beskrivningar som gors av jimstilldhet i
planer och objektsbeskrivningar framstar som niagot med symbolvérde snarare &n en reell
analys av konsekvenser som har betydelse for prioriteringen av atgérder.

Men det dr ingen som lyfter den hér fragan om jamstélldhet som... nagon diskussion
kring den fragan 6verhuvudtaget. Det dr pa nagot sétt som att det gors i efterhand, sa
skriver man ner; ja, det hir ar bra for jamstilldheten, eller nagonting sadant dér,
det...®

En annan fokusgrupp:

A: ...for manga génger tror jag ocksé att man sdger sa hir: ”’Men det... ja, det ar
intressant, men jag har inte riktigt... jag jobbar inte riktigt med jamstélldhet i
min verksamhet.” [---]

B: Men jag tror att det dr lika vanligt att séga att... [...] ”Jo, men det &r sjdlvklart,
vi tittar ju pa jamstélldhet, det gor vi alltid.” Och s& kommer det 4ndé inte med,
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for att man... for att det blir l4tt att man bara skriver: Jamen vi har tittat pa
jamstélldhet nu, vi har...”%

En person menar att frigan inte ”syns i styrningen”.*> Att frigan viger litt innebir inte att den
vager lika latt 6verallt. En del planerare menar att den “ar en icke-fraga” pa Trafikverket, att
det har férsvunnit i samband med den organisationsférdndring som skedde i samband med den
nya myndighetens bildande.*® Den diskussion som fors om de regionala planernas
sammansdttning dr ocksa till stor del en politisk diskussion, som fors bland politiker. Det
politiska inflytandet 6ver fragans vikt och tjdnsteménnens handlingsutrymme berdrs vid nagra
tillfillen i fokusgruppsamtalen.*’

DEN BEFINTLIGA PROCESSEN AR EN UTGANGSPUNKT

I alla intervjuer resonerar planerarna kring hur och var i planeringsprocessen som
jamstélldhetsfrdgorna kan integreras ytterligare. De relaterar dterkommande fragan till den
befintliga planeringsprocessens olika steg och de arbetssétt som redan finns. Flera deltagare i
olika fokusgrupper menar att det 4r avgorande att fragan behandlas i planeringens tidiga

skeden.*®

Valet av atgdrder tidigt i processen &dr centralt menar deltagarna, och de
atgirdsvalsstudier som inforts i planeringen sedan ndgra &r tillbaka betraktas som en mdjlighet
dir jamstilldhetsaspekter skulle kunna spela en storre roll.*’ Flera planerare ndmner ocksé
fyrstegsprincipen.’® Ett par deltagare nimner ocksi metoder och verktyg som social

konsekvensanalys och samlad effektbedémning.”!

Mod: Om vi fortsétter hiar d& med jamstéilldheten, vad tinker ni om jamstélldhet i
transportplaneringen och vad innebér det, vad kan det innebdra? Om man har
med den fragan. Ni sa att den borde vara med mer nér ni pratade om det forut.

A: Ja, men jag tanker att det beror vél pa, alltsi man behdver kanske inte vara sa
explicit, utan man pratar om grupper som berors och paverkas av det hir. Att
man lyfter det i olika sammanhang tidigt; vilka ar det har? Och sedan kan man
ju... ja. Alltsé de flesta manniskor ar ju vildigt kunniga, alltsa de &r ju inte...

“FQG2: 52.
4 FG2: 56.
46 FG2: 34, 53, 56; FG3: 9.
4T FG3: 2ff ; FG4: 6, 20.
®FG1: 13; FG2: 13,21,51; FG4: 7, 8, 9, 42.
Y FG1: 39, 44; FG2: 4f, 7ff, 23, 37, 51, 54; FG3: 35; FG4: 9, 37, 38.
S0 FG1: 41f, FG2: 5, FG4: 37.
S1FG3: 9, 35; FG2: 22.
Fyrstegsprincipen:
1) Téankom
Det forsta steget handlar om att forst och framst dvervéga atgérder som kan paverka behovet av transporter och resor samt valet
av transportsatt.

2) Optimera
Det andra steget innebir att genomfora atgirder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.
3) Byggom

Vid behov genomfors det tredje steget som innebdr begransade ombyggnationer.
4)  Bygg nytt
Det fjarde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det betyder nyinvesteringar och/eller storre
ombyggnadsatgérder.
”Hallbart resande ldgger tyngdpunkten pa de tva forsta stegen, som handlar om att bearbeta attityder och att framhalla och

marknadsfora hallbara resval.” Hamtad 2015-09-0 fran http://www.trafikverket.se/
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alla ménniskor &r ju det, de kénner ju till hur det ser ut om man bara tanker
efter. Och kan man bjuda pa det i den hér processen, aterigen i
atgardsvalsstudien da till exempel, sa tror jag att dd borjar man ténka kvinnor,
mén och barn och unga och tjejer och killar eller vad det ar ganska... Jag tror
att man som processledare har en stor mdjlighet att pdverka det, om vi tinker
igenom innan; hur integrerar man det i...%

Hér ndmns atgérdsvalsstudier och att fragan bor lyftas tidigt 1 processen. Citatet dr ocksé ett
exempel pa hur jimstilldhet relateras till jamlikhet, &ven om det inte ndmns explicit. Personen
talar istdllet om att ta hdnsyn till olika grupper.

FORANDRING OCH BARRIARER

Det blir battre med jamstilldheten, bade i samhéllet och i infrastrukturplaneringen, menar flera
deltagare.’ En person siger:

Har man bara normmedvetenhet, alltsa att man vet om vad man béar med sig for normer
om... liksom mén och kvinnor och olika grupper i samhillet och sa déir sé ar det ju...
funkar ju det dir jattebra nufortiden.>

Flera sdger ocksa att infrastrukturplaneringen inte dr lika mansdominerad som forr, vilket gor
den mer jamstilld sett till konsfordelning. Men det ges ocksa flera exempel pa hinder och
trogheter som motverkar forandring. Att frigan behandlas pa individniva och inte pa strukturell
niva var ett hinder som &terkom i ett fokusgruppsamtal.’> Aven i andra grupper dterkommer ett
nirliggande tema som handlar om forenkling,>® att jimstélldhet i transportsystemet reduceras
till fragor om trygghet och fungerande kollektivtrafik utan att en férdjupad analys gors.

...det [4r] ju s l4tt att det landar pa; jo men det méste vara upplyst pa busshallplatsen
sd att mén och kvinnor vagar vénta pa bussen , alltsa... [...] att vi forsoker tinka lite
stérre [...].%7

...jag tror att det &r valdigt bra om man skulle kunna jobba fram lite battre verktyg. Vi
[...] gor ju sddana hér samlade effektbedomningar numera och dé gér man ju den hér
mélanalysen [bl.a. mal om jamstélldhet, forf. anm.] och man ska ocksé fora ett
resonemang om atgirden gynnar kvinnor eller mén eller béda [...] och dér har vi ju en
schablonformulering som man alltid sétter in da att om man bygger ny vég sa gynnar
det nog mest mén for de kor bil men det dr nog bra for kvinnor om de éker buss, lite

s4.%8

Ett annat hinder som ndmns &r att politiken efter hand tenderar att ”snda in” pa objekten, snarare
4n att anta ett anviindarperspektiv.”® Andra former av trégheter som nimns i intervjuerna ir
traditionella konsroller pd landsbygden, vilket skapar traditionella och ojdmstéllda resmonster,
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att planeringen oftast préiglas av tidspress, att jimstélldhetsfrdgan kan verka avskrickande for
att det finns en ridsla att séiga fel, och att det finns kulturella barriirer.*

VEMS ANSVAR? SYNEN PA DET EGNA HANDLINGSUTRYMMET

En liten del av fokusgruppsamtalen beror frdgor om det egna handlingsutrymmet, det vill sdga
vad planerarna sjdlva anser sig kunna gora. Synen pa detta ser ut att variera mellan olika
deltagare och vara beroende av vilket stod som finns i form av verktyg, kunskap och metoder
(foljande avsnitt), men dven resurser i form av tid och pengar. Det forekommer att deltagarna
uttrycker att handlingsutrymmet ar begriansat, exempelvis genom att hénvisa till politiska méal
eller direktiv och till andra myndigheter, eller till att fradgan sa sektorsdvergripande att det
begrinsar méjligheten till fordndring.®! En deltagare menar att det ibland #r oklart vem som
ska ta ansvaret i infrastrukturplaneringen.®? En annan deltagare siger:

...vi pratade om det hiar med helgarbetare [...] som oftast &r kvinnor d& och
kvinnodominerade yrken. Dér kédnner jag att det vi inom transportpolitiken, det vi kan
gora liksom &r bara att... vi kan erbjuda och underlétta fér dem, inte forsvara eller..
[...] men sedan &r det ju den andra aspekten; vad som kommer till i det stora
jamstalldhetsperspektivet att man... kanske gor... om just det har med att hoja 16nerna
exempelvis eller ta tag 1 helhetsgreppet just kring. .. kvinnoyrken [...] det &r sa mycket
som man kan greppa hir men jag kanner att det vi kan gora, vi kan underldtta deras
vardag %

Detta citat anknyter till ett par saker som berdrts ovan; dels den upplevda konflikten mellan att
tillgodose ojamstillda behov eller att bidra till en fordndring i samillet, dels att begreppet
jamstélldhet upplevs som sé stort och sektorsdvergripande att det blir svart att hantera. Inte
minst blir det svart att omsétta 1 konkreta implikationer f6r planeringen av transportsystemet. |
sista meningen gor deltagaren sin syn pa handlingsutrymme explicit.

5. Kunskap, metoder och verktyg

I samtliga fokusgrupper finns en 1 stort sett entydig uppfattning om att det saknas kunskap,
verktyg och metoder for att integrera och arbeta med jamstélldhetsfragor i infrastruktur-
planeringen.®* Ingen deltagare siger att det stdd som behdvs for detta ir tillfredsstéillande i
dagsldget, dven om synen pa hur stort detta problem &r varierar mellan deltagare. Tva utdrag
frdn samma fokusgrupp:

Sedan sa tror jag att man behdver nog... eller jag tror att vi behdver en hogre kunskap
kring jamstélldhet generellt, men det kanske é&r... Ibland sa kidnns det som att vi kénner
att vi maste vara specialister pa allting, och det tror jag inte vi behdver vara. Generell
kunskap och sedan liksom ritt frigor, ritt metoder, ritt verktyg liksom.%

0 FG2: 43, 52, 54; FG3: 9, 24, 25, 26; FG4: 33, 41.

61 FG2: 48, 54; FG3: 3, £, 29, 34; FG4: 6, 191, 21, 26.

62 FG3: 11.

63 FG3: 29.

“FGI1:8, 11, 12,28, 38; FG2: 15, 16, 53; FG3: 9, 32, 33; FG4: 3, 20f, 41, 46.
5 FG4: 37.
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Vi har ju inte verktygen att bedoma ut ett jamstélldhetsperspektiv var satsningarna gor
storst nytta, det &r ju det vi saknar.%

Vid nagra tillfallen under fokusgruppsamtalen hidnder det att deltagare ger uttryck for en
o0dmjukhet eller till och med uppgiven instillning, att man 6nskar att kunskapsldget hade varit
bittre eller att frigan kommit lingre i planeringen.®’ Planerarna efterfragar flera typer av stod
och forbéttringar for att utveckla arbeta med jamstilldhetsfrigor. De kan summeras:
konkretisering®®, objektiva eller “opartiska” faktaunderlag®, mer kunskap hos dem som
planerar och beslutar’’, t.ex. genom utbildning’!, samt utvecklade metoder’* for att analysera
konsekvenser och hitta 16sningar. Det forsta temat, konkretisering, kretsar kring att forsta de
konkreta implikationerna for transportsystemet och svarar mot den ovan beskrivna svérigheten
att begreppet jamstélldhet upplevs som stort och svargripbart. Det kravs helt enkelt en slags
oversittning fran det generella till det specifika, enligt fokusgrupperna:

Men ér det inte alltid s& hér, allts& ndr man borjar jobba med jamstalldhet i nya fragor,
att man behdver den hér specifika kunskapen och hur den &r kopplad till det [specifika]
omradet. For nér vi... nér vi har jobbat med jamstilldhet och tillvéxt s& upplevde vi
att... ja men alla ménniskor som jobbar i vara organisationers malgrupper, ja dom har
ju suttit pd dom hér jadmstalldhetsutbildningarna alltsa, och pratat om det pa nagon
allmén niva. Men alltsd dom gér hem och har inte en susning om alltsa hur dom ska
koppla det hir till sin verksamhet sedan. [---] S& det hér &r ju... att du maste ju kunna i
omrédet jimstilldhet inom ditt omréde som du ska jobba med.”

...framfGrallt tror jag att [man behdver] forenkla det, hela begreppet jamstalldhet pa
nagot sétt, och konkretisera det for just det hdr — transportsystemet — vad innebér det
for oss rent konkret? For jamstalldhet ar ju sé stort; det &r ju s mycket kan man ténka;
jag menar: det skrivs ju bocker om det, en hel bok liksom och hur ska man ta till sig
den? Sé att man pa ndgot sitt... [...] smalna ner det sé att... ja sd att man inte blir sa
lika rddd for det varje géng; man kdnner som du sdger ’a gud hur ska vi gora, det &r ju
s& stort’; utan bara liksom forsoka tratta ner det till att borja med.”

Négra deltagare efterfrdgar objektiva kunskapsunderlag som kan bidra till att
jamstilldhetsfragor tas pa storre allvar. Det handlar om att skaffa sig goda argument och kunna
vinna andras gehor for fragan, eller att skapa forutséttningar for att dverhuvudtaget kunna fora
en saklig diskussion:

Det var ju ndgon gang, jag vet inte om det var fran Trafikverket, vi fick en dragning i
alla fall i den hér strategiska gruppen om trafiksékerhet och olyckor [...] det blev
liksom svart pa vitt; iskalla fakta liksom, man kunde inte vérja sig mot det; positivit
eller negativt; och man kanske skulle gora ndgot liknande nar det géller jamstalldhet.
[Att] titta vilka konsekvenser det fér eller, alltsd, iskalla fakta som man inte kan vdrja
sig mot.”®
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Ett till exempel:

Jag kan kénna, jag tdnker véldigt mycket pa de hir frdgorna, men jag har... jag kan
tycka det &r svart att... att komma ndgon vart med det, for ofta tycker jag att det
handlar om kultur och det handlar om... Nej, jag skulle girna vilja ha verktyg och
liksom konkreta... fakta, alltsé allt som kan... allt som kan stddja en om man ska ta
tag i ndgot. For ibland kan det kdnnas... det kan kénnas sa anklagande att bara hoppa
pa: “har du ténkt pé att det bara ar ni mén som pratar?” Det kinns ju sa dér... Det ér
inte sd att man uppréttar en hérlig diskussion dé, utan det blir ju valdigt liksom... [...]
ja, jag skulle vilja ha hjélp att liksom lyfta och se pa det lite bredare och se det... visa
pa nyttorna for alla, alltsa... Nar det kommer till jamstélldhet och sadant, jag tror inte
att... det &r inte en frdga om att bara: Hér forlorar alla kvinnor pé att det ar sa hér”,
utan alla, bade kvinnor och mén forlorar mycket pa att det &r s& hir. Nér det handlar
om mansroller och... att det blir... det far storre konsekvenser 4n man tror.”

Aven deltagaren bakom det andra citatet efterlyser objektiva kunskapsunderlag; “konkreta
fakta”. Ocksa hir handlar det om att kunna vinna gehor for frdgan, men denna person beror i
hogre grad forutsittningarna for att kunna diskutera jamstélldhet. Den beskrivningen handlar
mer om makt och inflytande i planeringsprocessen dn om konsekvensanalyser av atgérder, och
den illustrerar ocksa erfarenheten av att frigan kan vara kontroversiell.

6. Kategorisering av transportsystemets anvandare

KATEGORIERNA KVINNOR OCH MAN

Kategorierna kvinna och man anvénds ofta utan att problematiseras, genom att man t.ex. talar
om kvinnors och méns olika “behov”, resmonster, preferenser eller viarderingar. Det handlar
om att kvinnor aker kollektivt i hogre utstrdckning och utfor andra typer av resor, ofta kopplade
till hem- och omsorgsarbete, att mén reser ldngre och mer med bil och att kvinnor vérderar
trafiksékerhet hogre 4n mén. [ materialet finns ett inslag av osékerhet hos flera deltagare kring
kon och resmonster, framfor allt kring tankbara orsaker. Nedanstdende utdrag dr centrerat kring
kvinnor och beror bdde arbetsresor och resor kopplade till hem- och omsorgsarbete. Det dr
ocksa ett utdrag som belyser en trevande ingéng till jimstélldhet i transportsystemet som é&r
representativ for storre delen av fokusgruppsamtalen och majoriteten av deltagarna. I vilken
utstrdckning beror kvinnors och méns olika resmonster pa individuella val, livssituation,
preferenser och samhallsstrukturer?

A: Men ir det inte sa att kvinnor véljer... arbetsplats ndrmare sin bostad dn vad méin gor i
hogre grad, och da blir det ju lattare att vélja ett annat fairdmedel [dn bilen], tanker jag.

B: Men det ar ju ocksa olika beroende pa var man befinner sig i for livssituation. Det ar
ju...
C: Men kvinnor reser inte sa ldnga strickor som mén gor i alla fall, och har kortare

avstand mellan bostad och arbetsplats.

Mod: Ja, vad beror det pa da?

76 FG4:
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B: De tycker inte att det dr sé skoj att dka sé langt, jag vet inte...

C: I genomsnitt sé tar ju kvinnorna stdrre ansvar for barnen. Vi pratar om, med korta

resor, att man reser mer i kedja, kanske aker via och hamtar barnet pa hemvégen och
S 77
sa.

Det forekommer att deltagare ifrdgasétter meningsfullheten 1 kategorierna kvinnor/mén, i
synnerhet som beteckningar for enhetliga grupp. Flera menar att variationerna inom grupperna
kvinnor och mdn ar sa stora att det dr missvisande att sdga nigot om vad kvinnor eller méin
tycker generellt eller hur de i regel viljer att resa. Kategorierna star for ett tinkt genomsnitt,
men dven det kan vara en forenkling om variationen dr stor. De deltagare som ifragasétter kon
som kategori pd det hdr séttet hinvisar till omstédndigheternas betydelse, den enskildes
livssituation och att ménniskor ir individer mer in kon.”®

YTTERLIGARE KATEGORIER

I linje med fokusgruppernas tendens att vilja underordna jdmstélldheten jimlikhetsbegreppet
ndmns ocksd en rad andra kategorier av resendrer. Deltagarna pratar om resendrer och
anvindare som har en annan etnicitet’’, som har funktionshinder®®, om dldre, barn och
ungdomar, om medborgare och invanare, kunder och kundgrupper eller bara olika grupper.
Vid ett tillfille talar man om att vara singel i motsats till att ha familj, det senare genomsyrar
talet om kvinnors resor. Ett annat undantag ar turister och “ovana resendrer”. Detta dverlappar
till viss del med hur fokusgrupperna talar om makt och inflytande i planeringen, dér tanken &r

att samrad och arbetsgrupper ska representera olika grupper av resenirer och deras intressen.

Beskrivningen av dessa kategorier av resendrer blir séllan sidrskilt djupgéende i
fokusgruppsamtalen, och det hinder att den tangerar stereotyper. Generellt &r merparten av
dessa kategorier dr baserade pa mer eller mindre vedertagna synséttt pa avvikelse fran normen,;
det handlar om etnicitet, funktionshinder, alder och i viss man ocksa klass eller socioekonomi.
Man pratar om invandrare som inte kan spréket eller invandrarkvinnor som inte har korkort,
kvinnor som jobbar inom varden och pd helger, funktionshindrade som har svért att komma pé
taget med rullstol, dldre som inte kan ha for langt till busshéllplatsen och barn och unga som
inte har rad att kdpa dyra biljetter.

7T FG4: 13.

8FG4: 7,12, 17.

T FG1: 24; FG2: 14, 271, 36, 39; FG3: 12, 17, 28; FG4: 7, 27.
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. Sammanfattning och slutsatser

Jamstalldhet forknippas med en rad olika saker, antingen med koppling till transport-
systemet och planeringen eller mer generellt i samhéillet. Vissa monster finns, till exempel
kollektivtrafik (fler kvinnor &n min reser kollektivt), trygghet (kvinnor véirderar trygghet
1 transportsystemet) och arbetspendling (olikhet mellan kvinnors och méns arbetsresor)
aterkommer som centrala teman. Ytterligare ett monster ar att relatera jamstélldhet till
jamlikhet, och att fokusera pé ett “’transportsystem for alla”.

Deltagarna uppvisar en trevande instidllning nar det géller saval jamstélldhetsbegreppet
som dess implikationer for planering och transportsystem. Det finns generellt en
genomgaende oklarhet kring vad jamstélldhet i infrastrukturplaneringen innebér — vad ér
det som ska uppnas, vad ar ett jamstéllt transportsystem och hur kan detta konkretiseras
och omsiittas i detaljplanering?

Det dr tydligt att vissa deltagare dr mer insatta 4n andra, och de har kapaciteten att
diskutera frdgan pd ett annat sdtt. De har utbildning och erfarenhet av att arbeta med genus
och jamstilldhet, medan andra menar att de saknar kunskaper som skulle behovas.

En aterkommande paradox som upplevs av planerare dr den mellan att mdta “ojamstéllda
resbehov” och att fordndra samhillet med transportsystemet som medel. Man utgér till
stor del ifrdn den befintliga processen nir man funderar Over och diskuterar hur
jamstélldhet kan beaktas i planeringen, det dr en naturlig utgangspunkt. Fragan om var
jamstélldhet kan/bor "komma in” och pa vilket sétt dr central.

Det ér en tydlig och genomgéiende slutsats att det i allt visentligt saknas verktyg och
metoder for att beakta jamstélldhetsfragor pa ett tillfredsstdllande sétt i planeringen. Man
efterfragar sirskilt konkretisering, metoder for att “stdlla ritt frdgor” och “fakta”, det
sistnimnda uppfattas kunna anvéndas for att fa storre gehor for fragan hos andra.

Kategorierna kvinna och man anvinds relativt okomplicerat i stdrre delen av materialet
men problematiseras vid nagra tillfillen. Nar man talar om kvinnor och kvinnors resor
handlar det ofta om att de dker mer kollektivt och gor andra typer av resor én mén, i regel
kopplade till hem- och omsorgsarbete.

I fokusgrupperna omtalas anvéndare/resendrer ofta och pa olika sitt. Till stor del ar det
aterkommande monster som oftast handlar om grupper som avviker fran normen: som kan
uppfattas i termer av vit, medelklass och man i yrkesfor dlder. Grupper som avviker frin
denna norm &r: kvinnor, barn, ungdomar, éldre, funktionshindrade, annan etnicitet, andra
socio-ekonomiska forhallanden. Man berdr dven intersektionella fragor, om &n begrinsat.
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Inledning

| detta dokument aterkopplas det arbete som genomforts i arbetspaket 3 inom ramen for projektet
JKB — jamstalldhetskonsekvensbeddmning i lanstransportplaneringen till Region Dalarna och Vastra
Gotalandsregionen. | denna PM presenteras arbetets upplagg och genomférande. Vi kommer ocksa
att reflektera 6ver processen och de resultat som denna del i projektet genererat. Arbetet leddes av
Christina Scholten, Malmé hogskola tillsammans med Jon Halling fran WSP. | tre heldagsworkshops i
respektive region diskuterades hur och var i transportplaneringsprocessen som en JKB lampligen
genomfars. Processerna i de tva regionerna kom att utvecklas i nagot olika inriktning beroende pa olika
faktorer som gruppernas sammansattning, tidigare erfarenheter av att arbeta med sociala fragor
kopplade till transportplanering och inte minst av att de regionala férutsattningarna och strukturerna
skiljer sig stort mellan Region Dalarna och Vastra Goétaland. Region Dalarna ar en utpraglad
landsbygdsregion, dar Falun och Borlange utgor den regionala kdrnan och en rad mindre orter spridda
i geografin bidrar till en regional struktur. Vastra Gotalandsregionen ar en stor region bestaende av 49
kommuner och kannetecknas ocksa av att det finns mycket landsbygd, men hér finns ocksa en tat
storstadsstruktur med Goteborgs stad som central nod i regionen. Detta generar villkor som ar
liknande for de bada regionerna men ocksa tydliga skillnader, inte minst ifraga om hur manga som ar
involverade i regionerna med transportplaneringen.

Syfte och fragestallningar

| denna PM ar syftet att beskriva och sammanfatta de aktiviteter, reflektioner och resultat som arbetet
med arbetspaket 3 (fortsattningsvis WP 3)! genererade. Fokus i arbetet var att testa och utifrdn de
analyser som grupperna i regionen genomforde utveckla den modell fér konsekvensbedémning ur ett
jamstalldhetsperspektiv som presenterades i boken ”Kon i trafiken” (Faith-Ell & Levin 2012). Modellens
utformning bygger pa forskargruppens tidigare erfarenheter av att arbeta med
miljokonsekvensbedémningar och sociala konsekvensbedémningar i samhallsplanering. Denna PM
syftar till att sammanfatta vad som skett inom ramen fér WP 3 samt gbra en analys av arbetets
genomférande och beddmning av maluppfyllelse. Avslutningsvis fors ett resonemang om
utformningen av en JKB utifran de slutsatser som dras av arbetet i det har momentet.

Foljande fragor kommer att behandlas:
e Har arbetet i WP 3 foljt den plan som fanns for delprojektet? Om inte vad ar anledningen till
det?
e Vilka principiella slutsatser gar det att dra fran arbetet i WP 3?
e Pa vilket satt bidrar erfarenheterna fran WP 3 till att utforma processer for
jamstalldhetskonsekvensbedémningar?

Nedan presenteras hur arbetet i WP 3 lades upp och genomférdes. Darefter diskuteras de tva
jamstalldhetspolitiska malen om ekonomisk jamstdlldhet mellan kvinnor och man samt jamn
fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet som projektet sarskilt ville fokusera. Darpa féljer
ett avsnitt om material, underlag och metoder foér att kunna genomféra jamstéalldhetsanalyser. Nasta
avsnitt ar en analys av erfarenheter fran delprojektet ifrdga om upplagg, genomférande och resultat
och avslutningsvis gors en sammanfattning.

1 WP = eng. work-packages. Arbetssattet féljer EU-standard for att organisera forsknings- och
utvecklingsprojekt.



Arbetets upplagg

Projektet var strukturerat som ett transdisciplinart projekt (Walter, Helgenberger, Wiek & Scholz,
2007) som innebér att projektgruppen bestar av bade forskare och verksamma i de bada regioner som
ocksa deltagit i projektet. Det transdisciplindra arbetssattet innebér att vi har haft tata samarbeten
med nyckelpersoner som arbetar med att uppratta lanstransportplaner och att de har varit delaktiga i
forskningsprocessen (Hirsch Hadorn, Bradley, Pohl, Rist & Wiesmann, 2006). Denna form av forskning
garanterar att relevanta fragor for organisationerna far lika mycket plats som forskarnas intresse for
att underséka hur jamstalldhetskonsekvensbedémning kan féras in planeringsprocessen. Projektet blir
darmed processorienterat och det som sker under projektets gang &r av lika stor betydelse for
projektets utfall som de faktiska resultaten som projektet levererar. Det blir en form av interaktiv
laroprocess for bade forskare och planerare (Ellstrom, 1996, Johannisson, Gunnarsson & Stjernberg,
2008). Projektgrupper bildades i de bada regionerna bestaende av personer som deltar i arbetet med
att ta fram lanstransportplanen. Gruppernas roll var att med stéd av forskargruppen granska och
kritiskt reflektera 6éver JKB-modellens olika steg, vad de olika stegen i JKB-processen kraver for typer
av underlag och analyser, om dessa underlag finns tillgangliga i organisationen, om underlag kdps in
av konsulter eller SCB samt hur dessa underlag analyseras.

Arbetet som skulle genomforas bestod i realiteten av tva delar: dels en analys av planeringsprocessen
som den bedrivs i nuldget utifran de olika stegen i JKB-proceduren for att identifiera vad som gors i
nuvarande planprocess och for att hitta glapp i relation till vad JKB kraver; dels testa en reviderad
modell fér att kunna justera JKB-proceduren sa att den harmonierar och stdéder planeringsprocessen.
WP 3 skulle alltsa resultera i en testad och justerad JKB procedur med beskrivning av hur den har
konsekvensbedémningen praktiskt ska ga tillvaga. Tidpunkten var val vald mot bakgrund av att en ny
planeringsomgang skulle sattas igang och att erfarenheterna fran projektet darmed skulle kunna fa
genomslag i den kommande lanstransportplanen.

Arbetet i WP 3 féregicks av fokussamtal och workshopar pa temat jamstdlldhet och regional
transportplanering med representanter fran Region Dalarna, Vastra Gotalandsregionen, Trafikverket,
kommunerna, lansstyrelserna och lanstrafikféretag. Ur dessa storre grupper utkristalliserades en
mindre grupp i respektive region som deltog i arbetet i WP 3. Arbetet genomfdordes som tre
heldagsworkshopar under september-november. Fran forskargruppen medverkade Christina
Scholten, ansvarig forskare, och Jon Halling expert pa sociala konsekvensbeddmningar. Vid
introduktionen till WP 3 i september 2014, papekades det att det var viktigt att det blev samma
personer som deltog vid alla tre traffarna for att den kunskapsprocess som en modell som denna, nar
den fungerar, kraver kontinuitet. Det kom att bli olika forutsattningar i Region Dalarna dar gruppen
varit i stort sett intakt medan gruppen i Vastra Gotaland har utgjorts av olika individer vid alla tillfallen.
Linda Billberg, utredare vid Kollektivtrafiksekretariatet har varit sammankallande for gruppens mote
som hallits vid kollektivtrafiksekretariatets lokaler i GoOteborg. Hon tillsammans med
namndsekreterare Suzanne Freij har utgjort den staende representationen och utéver denna har en
rad olika aktorer deltagit som representanter for Goteborgs stad och Vasttrafik samt andra kollegor pa
Kollektivtrafiksekretariatet.

Strukturen for arbetet
| WP 3 har arbetet strukturerats utifran en programteoretisk modell (Donaldson, 2012) som anvands
inom utvarderingsforskning for att fa en uppfattning om hur medarbetare i verksamheten resonerar,
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agerar i form av specifika aktiviteter och avsatter resurser for att nd malet med inférandet av ett
program, i det har fallet en JKB-process for att framja en jamstalld transportplanering. | vad som Evert
Vedung (1998) beskriver som ingenjorsmodellen inom utvardering, har implementeringsprocessen av
fordandringar inte bara betraktats utan ocksa hanterats, som en ”svart 1ada” i vilken nagot hander som
ibland gor att det blir ett utfall, i basta fall i linje med de intentioner som finns i planen, och ibland inte.

e ]

Figur 1. Ingenjorslogik vid utvardering. Utifran Vedung, 1998.

Modellen forutsatter en linjar process men vad som avgor utfallet av implementeringen gar inte att
identifiera da sjalva processen inte studerats. Den ansats som vi utgatt fran kallas programteori
(Donaldson 2012) och bygger pa att goda processkvaliteter (Vedung, 1998) ar avgorande for att na
malet med den fordandring som ska genomfdras. Det handlar bland annat om att identifiera vad
lankarna mellan investerade resurser och genomforda aktiviteter dels innehaller, dels hur dessa styr
mot det avsedda malet. En schematisk bild av processen som anvandningen av en programteoretisk
ansats forsoker analysera kan uttryckas pa foljande satt:

Figur 2. Modell 6ver direkta och indirekta effekter.

| den hadr modellen finns ett program som ska implementeras. Boxen “program” skulle i det har fallet
kunna vara WP3 for att infora JKB i transportplaneringsprocessen. Boxen ”“utfall” representerar i det
har fallet resultatet av att borja arbeta med jamstalldhetskonsekvensbeskrivning i transport-
planeringen. For att fa ett utfall krdvs att det avsatts resurser, att aktiviteter genomférs och foljs upp
samt att det finns arbetsformer som stddjer processen med att inféra ett jamstalldhetsperspektiv.
Detta symboliseras av den ovala figuren med texten “medlare”. Men hur den har processen konkret
genomfors, vilken kvalitet processen kdnnetecknas av och vad eller vilka som dr med och paverkar
utfallet &r inte givet. | WP 3 finns moderatorer i form av att forskargruppen ar med och paverkar
processen.

WP 3 &r inte en utvardering men likheterna mellan det forsta steget i en programteoretisk utvardering
och reflektionsarbetet kring hur en JKB for transportplanering skulle kunna utformas har flera likheter.
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| kartlaggningsarbetet av hur planeringsprocessen generellt bedrivs, ingar att identifiera de
organisatoriska férutsattningar som finns for driva planarbetet. Med detta menas att sammanstalla
vilka personella resurser som finns tillgangliga och hur dessa allokeras, vilken kompetens som behéver
kopas in och vilken data att anvdanda som underlag for analyser som produceras internt respektive som
behover kopas in fran till exempel SCB. Men det innebéar ocksa att reflektera 6ver hur forandringar i
planprocesser initieras och drivs, vilken praxis som géller ifriga om problemformulering och
probleminventering, vilka kunskapsbehov som finns och vad planerarna bedémer som strategiskt
viktiga fragor att fa svar pa for att fa en annan planeringspraktik till stand som i det hér fallet innebar
en planeringsprocess som breddas och inkluderar sociala perspektiv som jamstalldhet.

Genom att lyfta pa locket till den svarta ladan synliggors de olika aktiviteter, resurser och arbetsformer
som samverkar i implementeringsprocessen, men det ar inte forran locket ar lyft och de olika
aktiviteterna och resurserna synliggérs som det gar att stalla fragor om det som sker i processen driver
arbetet i den riktning som maluppfyllelsen kraver, dvs. om de aktiviteter och resurser ar de ratta, att
de hanger ihop och hadnger ihop pa ratt satt. | modellen pekas ocksa moderatorerna ut. Moderatorer
ar de som pa olika satt aktivt bidrar till processen. Moderatorer kan utgoras av chefer, media,
konsulter, medarbetare och forskare som pa olika satt paverkar implementeringen av programmet och
de aterfinns i olika delar av processen.

Figur 3. Olika aktorer som paverkar direkta och indirekta effekter i implementeringen.

JKB blir i det hér fallet det program som ska implementeras for att fa en jamstalld transportplanering.
Processen leds, drivs och mojliggérs genom medarbetarna vid exempelvis Vastra Gotalandsregionen
och deras engagemang och medverkan i projektgruppen och samverkan med forskarna. Tillsammans
med moderatorer drivs processen med samverkansaktérer som Trafikverket, Lansstyrelsen och
rattighetskommittén vid Vastra Gotalandsregionen. Men det finns fler moderatorer och fler medlare
av processen an de som ar atergivna i modellen. Har aterfinns kollegor och chefer som inte ar direkt
berdrda av JKB-arbetet men som har inflytande dver processens utfall. De kan agera som grindvakter
for hur aktiviteter som dger rum inom ramen fér implementeringen i projektet, tillats ha inflytande
och paverkan pa transportplaneringen eller inte. Detta sker genom att de kan stédja och bifalla
forandringar, eller aktivt skapa motstand och foérhindra att resultat blir kdnda eller tillats paverka
arbetet.



Jamstalldhet i transportplanering

Utgangpunkt for arbetet i projektet har varit det nationella jamstalldhetspolitiska malet att kvinnor
och man ska ha samma makt att forma samhallet och sina egna liv. Detta Overgripande mal ar
nedbrutet i fyra delmal som nedan har skrivits om for att battre stdmma 6verens med ett transport-
och mobilitetsperspektiv:

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

2 Ekonomisk jamstalldhet
* Transportsystemet ska bidra till likvardig tillgang till utbildning och arbete f6r man respektive
kvinnor.

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

4 Mans vald mot kvinnor ska upphora
* Risker och radsla for att utsattas for konsstrukturerat vald/brott i samband med transporter
och dess negativa aterverkningar pa mobilitet ska undanrdjas.

Jamstélldhetspolitiken ska genomsyra alla politikomraden och i transportpolitiken kommer det till
uttryck i funktionsmalet:

Transportsystemets utformning, funktion och anvidndning ska medverka till att ge alla en
grundldggande tillganglighet med god kvalitet och anvdandbarhet samt bidra till utvecklings-
kraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara
mot kvinnors respektive méans transportbehov.

Tidigare forskning om jamstalldhet i transportplanering har framfor allt forhallit sig till delmal 1 och 4
av de nationella jamstalldhetspolitiska malen som handlar om jamn férdelning av makt och inflytande
samt att mans vald mot kvinnor ska upphora. Mal 1 kan uppnas genom jamnare representation i
beslutande forsamlingar och jamnare fordelning av kvinnor och man i olika samradsgrupper som har
inflytande Over planeringen. Mal 4 kan uppnas genom trygghetsskapande atgarder i offentliga rum och
fysisk utformning av miljoer i transportsystemet. Delmal 2 och 3 forhaller sig framfor allt till kvalitativa
dimensioner av jamstalldhetspolitikens innehall och grundldggande fragor om makt och inflytande,
normer och praxis som ibland ar baserade pa kdnsstereotypa forestallningar om kvinnors och mans
preferenser. Detta skapar osdkerhet och bidrar till svarigheter att studera hur malet ska omséttas
praktiskt. Analysen forutsatter en formaga att dversatta jamstalldhetspolitiken till olika vardagliga
praktiker, vilket dr en relativt abstrakt process som kraver god insikt i bade verksamheten som
jamstalldhetsmalen ska implementeras i och vad jamstélldhetspolitiken innebar ur ett genusteoretiskt
perspektiv.



Mal 2 och 3 tenderar ocksa att bli reducerade till individuella val istallet for strukturella villkor. Fragor
kopplade till jamn fordelning av tillgang till utbildning och arbete samt jamn fordelning av det
oavlonade hem och omsorgsarbetet staller hoga krav pa transportplanerare att identifiera
generaliserbara strukturer utifran individuella beteenden. Det kraver en analys pa strukturell niva som
tar sikte pa det som kan uttryckas som individens sjalvstandiga val och stéller krav pa att identifiera
ojamstallda villkor och kulturella férestallningar kopplade till familjebildning, sysselsdttning, naringsliv,
fritidsaktiviteter och tidsanvdndning. For att implementera jamstélldhetspolitikens mal i
transportplaneringen behover dels de jamstalldhetspolitiska malen brytas ned och bli hanterbara i ett
transportplaneringsperspektiv, dels behover sjdlva planeringsprocessen granskas med ett kritiskt
perspektiv som staller sig frdgan om dagens planering och lanstransportplanens struktur gor det
moijligt att integrera sociala dimensioner i analyserna av de behov som skrivs fram. | regeringens
proposition papekas vikten av att integrera ett jamstalldhetsperspektiv och att det behovs
strukturerande metoder dar konsekvensanalyser ar ett satt att langsiktigt verka for att transport-
systemet blir mer jamstallt:

Arbetet med 6kad jamstdlldhet inom transportsystemet mdste ske brett och Idngsiktigt. Sociala
konsekvensbeskrivningar dr ett viktigt verktyg i arbetet fér ett mer jimstdllt transportsystem
(Prop 2008/09:35).

Arbetets genomforande
Syftet i WP 3 formulerades som:

*  Utga fran en befintlig metod for att bedoma jamstalldhetskonsekvenser av
lanstransportplaner.

* Att vidareutveckla metoden och utveckla god praktisk kunskap for jamstalldhets-
konsekvensbedémning (JKB).

» Utvdrdera processen medan den pagar.

* Spridning av kunskap, fortbildning mm.

Arbetet i WP 3 forutsatte ett aktivt arbete av transportplanerare och forskare med den nu gallande
lanstransportplanen for att anvdanda den som testyta for JKB-modellen. Genom att utga fran befintlig
lanstransportplan och det arbete som nyligen genomférts med framtagandet av planen skulle det
finnas goda mojligheter att prova JKB-proceduren som den utformats och anvénts i tidigare projekt.
Metoden for JKB ar den procedur som utvecklades av Charlotta Faith-Ell och Lena Levin (2013) i ett
projekt om kommunal transportplanering. Infor projektet om jamstalldhet i lanstransportplaneringen
anpassades modellen till en regional planeringsprocess:



Vart forslag till JKB-process

| Behovsbeddémning — behdvs en JKB? |

| Analys av paverkade grupper |

| Avgransning av aspekter / mal |

Identifiera metoder och antaganden
samt definiera bedémningsgrunder

Samrad

Beddm paverkan, effekt och
konsekvens for respektive grupp och
aspekt

Uppfdljning

Figur 4. Forslag till procedur for jamstalldhetskonsekvensbeddmning, JKB.

Projektgruppens sammansattning

Infor projektets start hade flera personer med strategiskt viktiga ansvarsomraden och med ansvar for
lanstransportplanen bjudits in att medverka. Genom det interdisciplindra upplagget i projektet bade
forvantades och kravdes det arbetsinsatser av saval transportplanerarna som forskarna dven mellan
de tre traffarna som planerades in. For att gora adekvata analyser av saval lanstransportplanen som
JKB-proceduren bedomde forskargruppen att det var viktigt att fa tid till att gemensamt beskriva och
analysera hur processen bakom framtagandet av lanstransportplanen gar till. | kartlaggningen ingar
att beskriva vilka arbetsmoment och resurser som behdéver tillforas planeringsprocessen for att det
slutliga dokumentet ska kunna sagas vara jamstalldhetsintegrerat och att JKB:n blir en del av praxis i
framtagandet av planen.

| inbjudan till medverkan i projektet efterfragades en bredd av aktérer som ingar i arbetet med
lanstransportplaneringen. Det framholls ocksa att det fanns en podng av att vara en skara som
traffades regelbundet for att arbeta med processen och kunna ta vid dar det féregaende motet
avslutades. Projektgruppen kom slutligen att besta av forskare, verksamma planerare fran Region
Dalarna, Vastra Gotalandsregionen och tjanstemdn fran andra organisationer som Trafikverket,
Vasttrafik och Goteborgs stad.

Strukturen for de tre traffarna hade organiserats utifran de olika stegen i JKB-proceduren (se figur 4).
Saledes skulle de tva forsta stegen vara i fokus for forsta traffen. Dessa handlar om behovsbedémning
och analys av paverkade grupper. Det andra tillfdllet skulle sarskilt fokusera pa avgransningar av
aspekter och mal samt bedéomningar av paverkan, effekter och konsekvenser for olika grupper. Det
tredje och sista tillfallet skulle sarskilt fokusera paverkan, effekt och konsekvenser av planens forslag
samt vilka moment en utbildning om JKB for trafikplanerare behéver innehalla.



Infor forsta traffen hade gruppen fatt instruktioner om att ldsa lanstransportplanen med
"jamstalldhetsglaségon”, dvs. att identifiera skrivningar om kvinnor och man och pa vilket satt och i
vilka sammanhang som kon uppmarksammades i planen. Darefter fick arbetet i de bada regionerna
olika inriktning som berodde pa vilka deltagarna var vid de olika tillfdllena och hur respektive region
arbetat med sociala perspektiv tidigare. Det andra tillfallet innebar dock att reflektera 6ver vilka
underlag Trafikverket och lansstyrelsen kan bidra med samt vilka data som regionerna behéver képa
in externt, vilka analyser som genomférs internt och pa vilket satt dessa underlag integreras i det
nuvarande transportplaneringsarbetet. | Vastra Gotalandsregionen kom en matris for analys av social
jamstalldhetskonsekvensbedémning att utgdra underlag for gemensamma diskussioner om hur
jamstalldhetsperspektivet kan introduceras i planprocessen och i Region Dalarna genomférde ett antal
medarbetare en resedagbok som samlade intryck fran resor som utférdes under vardag respektive
helg och lag till grund for en diskussion om vilka typer av resor som blir synliga som
transportplaneringen idag ar utformad och vilka perspektiv som inte blir lika tydliga.

Forutsattningar for att jobba med JKB

Professioner kannetecknas av att utévarna av yrket har formella och dokumenterade kunskaper som
ar inhdmtade genom utbildningar. Vidare kdnnetecknas professioner av att de ar tydligt avgransade
fran varandra och att yrket ar sjalvstandigt och har nagon form av kodex och en begreppsapparat som
ger yrkesutovarna gemensamma referensramar (Brante, 2005). Enligt Brantes genomgang av
professionsforskning varnar professionsutévare sin doméan och i de fall professionella grupper har
uppdrag som ligger nara varandra uppstar en kamp om vem som ska ha tolkningsféretrade (Brante,
2005:5). Detta har betydelse for hur nya perspektiv integreras i det professionella uppdraget. Tidigt i
WP 3 lyfte deltagarna i Region Dalarna 6nskemal om att de behévde fa kunskap om vad ett
jamstalldhetsperspektiv pa transportplanering innebér, vilka underlag som behovs for att kunna
genomfdra analyser utifran kvinnors och mans villkor, vilka fragor som ska stallas och vilka analyser
som maste goras.

| politiskt styrda organisationer som regionférbund, lansstyrelser och myndigheter regleras verksam-
heten av mal, direktiv och instruktioner samt krav pa aterrapportering. Tjanstemannen vid Region
Dalarna och Vastra Gotalandsregionen arbetar gentemot de direktiv som formuleras av statliga
myndigheter, den regionala politikens malformuleringar och verksamhetens ledning. | de inledande
samtalen om JKB framkom att det inte finns nagra direktiv som kraver att transportplanerarna
genomfor en jamstalldhetskonsekvensbedémning av lanstransportplanen eller arbetar aktivt med
jamstalldhetsperspektivet.

Diskussionerna ledde vidare till att verksamheterna (Regionerna och Trafikverket) fick beratta hur
jamstalldhetsperspektivet integreras i planeringsprocesserna idag. Jamstalldhetsperspektivet
beskrevs som en ickefraga i arbetet med lanstransportplanen, dven om medarbetarna reflekterade
over behovet att integrera jamstalldhet pa ett mer initierat satt an den standardformulering som
brukar anvandas i plandokumentet. Planerarna beskrev ocksa att det saknas riktlinjer, direktiv och
aterrapporteringskrav nar det géller jamstalldhetsperspektivet. | gruppen férdes diskussioner om
behov av verksamhetsstyrning och malstyrning som styr mot de jamstéalldhetspolitiska malen. Enligt
trafikplaneringstrategerna pa Region Dalarna behovs ett direktiv fran Trafikverket om jamstéalldhet ska
integreras pa ett strukturerat satt i arbetet med att ta fram lanstransportplanen, och det uttrycktes



samtidigt en oro runt bordet for att de personer som driver arbetet med framtagandet av lans-
transportplanen riskerar std ensam i arbetet med jamstalldhetsfragor om det inte finns tydlig styrning
fran politiken och chefer (Lindholm, 2011). Ytterligare en dimension till diskussionen om direktiv var
att om det formuleras ett politiskt krav pa att JKB ska genomféras i samband med lanstransportplanens
framtagande, ska dessa riktlinjer vara formulerade sa att alla regioner arbetar med samma uppdrag
for att underlatta jamforelser mellan olika regioner och lan. Idag gors nationella tolkningar av de
transportpolitiska malen dar planerare fran hela Sverige mots for att tillsammans med Trafikverket ga
igenom vad det ar som efterfragas i lanstransportplanen sa att det finns en gemensam utgangspunkt
for arbetet.

Planerarna i bade Véastra Gotalandsregionen och Region Dalarna féreslog att kollektivtrafik-
forsorjningsprogrammet kunde tjana som exempel pa planering med ett integrerat jamstalldhets-
perspektiv.

| det nu géllande regionala kollektivtrafikforsorjningsprogrammet i Dalarna hade ett jamstalldhets-
perspektiv lyfts in i samband med att planen aterremitterades till tjanstemannen av den politiska
namnden. Aterremitteringen hade dock inget med jamstalldhetsperspektivet att géra och det var inte
heller nagon i den politiska ndmnden som sarskilt papekat att ett jamstalldhetsperspektiv borde
inforas. Pa fragan hur det kom sig att skrivningen om jamstalldhet kommit med i planen var det ingen
som kunde dra sig till minnes hur eller pa vems initiativ som skrivningen inférts i dokumentet. Enligt
planerarna hade man helt enkelt passat pa nar man fick tillbaka planen. Kollektivtrafikforsorjnings-
programmet utformas av en medarbetare vid Region Dalarna tillsammans med en konsult. Den
politiska namnden hade inte ndgra synpunkter pa att jamstéalldhet fanns i dokumentet nar planen
slutligen faststalldes.

| Vastra Gotalandsregionen famlade planerarna i hur ett jamstalldhetsperspektiv skulle kunna
integreras i planen. De uppfattade sin medverkan i JKB-projektet som en méjlighet att fa input till hur
de skulle agera. Till stod och hjalp for det fortsatta arbetet hade medarbetare tidigare deltagit i kurser
som arrangerats i hur jamstalldhet kan integreras i transportplanering.

Ett viktigt underlag for transportplaneringen ar de regionala systemanalyser som genomférs vid
Regionerna. Relationen till det regionala utvecklingsdokumentet och andra analyser som anvands vid
planeringen var inte entydig. Planerarna aterkom till den regionala systemanalysen som underlag till
en rad av de plandokument som utformas. Centrala omraden i systemanalysen &r transportsystemets
utformning, funktionella regioner, naringslivsstruktur, arbetsmarknad, bostadsmarknad, utbildning
och socioekonomi. | systemanalyserna finns underlag om till exempel pendling som utgar fran kon,
men vad analysen av pendlingsmonstren utifran kén betyder i relation till funktionsmalet om
jamstélldhet i transportsystemet eller de nationella jamstélldhetsmalen aterstar att goéra. Dock
konstaterades att om ett jamstalldhetsperspektiv kan inforlivas i systemanalysen skulle slutsatserna
fran systemanalysen som lanstransportplanen grundar sig pa leda till jamstélldhetsintegrering av
lanstransportplanen och effekterna samt konsekvenserna foér kvinnor och man bedémas.

Winnet Dalarna (www.dalarna.winnet.se) har kartlagt kvinnors féretagande i lanet och kartlaggningen
visar att manga kvinnor ar sysselsatta inom besoksnaringen. Genom att redogéra fér omfattningen av
naringen och dess betydelse for det regionala naringslivet har lanstransportplanen pa ett mer adekvat
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satt lyft fram besbdksnaringens transportbehov. Har menar transportplanerarna att jamstalldhets-
perspektivet “kommit in bakvagen” i lanstransportplanen genom att de underlag som anvandes hade
ett jamstalldhetsperspektiv. Istdllet for att benamna det ”"bakvdgen” visar det arbete Winnet Dalarna
gjort, hur jamstalldhet kan integreras i det ordinarie arbetet genom att vara konsekvent och tydligt
med att utga fran kénsuppdelad statistik som analyserna baseras pa.

Underlag och metoder

For att kunna genomféra jamstalldhetsanalyser behévs kunskaper om genusanalys och kénsuppdelad
statistik. | dagslaget anvands offentliga statistik och en del av denna statistik ar konsuppdelad men det
skulle enligt planerarna behdévas specialdesignade uttag ur statistikdatabaserna foér att kunna
genomfdra bra analyser av regionen, men att kdpa data fran SCB ar dyrt. Kopplat till tillgangen till data
ar ocksa bestadllarkompetens och kunskaper i genusanalys. Vid upprepade tillfdllen papekade
deltagarna att de kande sig osdkra och behovde kunskaper i hur jamstalldhetsanalyser genomférs. En
av deltagarna lyfte fram 3 och 4-R-metoden (Svenska kommunférbundet, 2002, SOU 2007:15) som
handlar om representation av kvinnor och man, resursfordelning, realia samt resultat av jamstalldhets-
kartlaggningen. En svarighet med dessa metodhandbocker ar att de ofta ar inriktade pa jamstélldhets-
integrering i organisationer och inte pa kdrnverksamheten. | samtalen om genusperspektiv och
genusanalys blev det svart att Oversdtta metoderna for jamstalldhetskartlaggning till transport-
omradet utan att samtidigt fa metodstod som ocksa férstod kdrnverksamhetens uppdrag.

Winnet Dalarna har arbetat med regionala genuskontrakt (Forsberg, 1997) som ar ett satt att analysera
kvinnors och mans regionala livsvillkor utifran genusperspektiv. Det var framfor allt denna analys av
besoksnaringen som bidrog till att kunskapen om naringens betydelse for det regionala naringslivet
och kvinnors féretagande kom att synliggoras liksom de transportbehov som naringen har. En
svarighet som planerarna lyfte fram handlade om att géra samhallsekonomiska bedémningar av till
exempel besodksnaringen. Diskussionen utvecklade sig till att handla om kvalitativa mal generellt.
Resonemanget pekar pa en grundldggande svarighet i att integrera jamstalldhetspolitiska mal i
transportplaneringen som den bedrivs idag. Det finns en rad matbara kvantitativa matt som ar
prissatta och som kan beraknas ifraga om framkomlighet, tidsvinster, sdkerhet, mm. Jamstéalldhet har
en kvantitativ dimension som handlar om antalet kvinnor och man. Men antalet kvinnor respektive
man sager inget om den kvalitativa inneborden av jamstalldhet. Har uppstar en svarhanterlig situation
dér en form med en typ av framstdllning — den radande lanstransportplanen — méter krav och
forvantningar pa andra satt att skriva fram behov, analysera konsekvenser och dra slutsatser som inte
vilar pa i forsta hand kvantitativa varden. Det behdvs som en av planerarna uttryckte det, metoder
som hjalper till att “mata” det svarmatbara”. Forslag till metoder som framférdes av grupperna var att
gora intervjuer och genomfdéra fokusgruppsamtal med olika malgrupper for att fanga andra
dimensioner av transportplaneringen an den som berdknas genom de kvantitativa metoder som idag
anvands. For att klara detta krdvs god insikt i hur dagens modeller fungerar och vilka analyser som
dessa modeller tillater.

Nar ska en JKB genomforas?

Utifran illustrationen av den procedur fér JKB som forskarna i projektgruppen foreslagit (figur 4) restes
inga invandningar, flera av planerarna kdnde igen sig i de olika stegen utifran hur en miljékonsekvens-
bedémning genomfors. Daremot blev det diskussion om nar i planeringsprocessen JKB ska

11



genomforas. Diskussionerna rorde sig fran att JKB ska anvandas i den regionala analysen som ligger till
grund for lanstransportplanen sa att planen darmed ar jamstalldhetskonsekvensbedomd, att objekt
for objekt ska genomga en JKB, till att JKB ska genomforas i ett mycket tidigt skede som till exempel
att forslag enligt fyrstegsprincipen ska jamstalldhetskonsekvensbedémmas. Detta pekar ocksa mot
ytterligare en fraga som behover besvaras och som handlar om att jamstalldhetsintegrera planen
relativt att beddoma enskilda satsningar utifran en konsekvensmetodik. Bada satten syftar till 6kad
jamstalldhet men malet med JKB som proceduren utvecklats handlar om att analysera konkreta
atgarder. Lanstransportplanen och dess underlag kan — dven om namngivna objekt och potter finns
angivna, mer uppfattas som inriktning och policydokument. Utifran ett JKB-perspektiv finns det
anledning att stilla sig fragan vad som konkret bidrar till att planeringen blir jamstalld. Kanske ar
kombinationen att jamstalldhetsintegrera lanstransportplanen och genomfora JKB pa enskilda objekt
det som bor efterstravas.

Vad har vi da lart oss av arbetet i WP3?

Organisationens forutsattningar

Jamstalldhetsperspektivet maste vara tydligt formulerat i de krav som stélls pa lanstransportplanens
innehall. Planerarna efterlyser tydligare direktiv fran Trafikverket med krav pa aterrapportering och en
modell att folja s att arbetet med att integrera ett jamstalldhetsperspektiv blir likvardigt i hela landet.
Det behovs ocksa tydligare verksamhetsstyrning som tar fasta pa de nationellt formulerade
jamstalldhetspolitiska malen sd att verksamheten arbetar mot att uppfylla malen. Idag upplever
planerarna svagt eller inget stod fran sina chefer eller den politiska ledningen for att arbeta med
jamstalldhetsfragorna pa ett systematiskt satt i lanstransportplanen

For att integrera ett jamstalldhetsperspektiv kravs det konsuppdelad statistik och kunskaper om
metoder for att gora en genusanalys. Genom diskussioner och samtal kring planeringsprocessen
framkom att det finns en rad dokument och uppgifter samt register och databaser i de organisationer
som gemensamt bidrar med underlag till lanstransportplanen och som kan anvandas for att gora
genusanalyser. Den nationella vagdatabasen, kommunernas éversiktsplaner, den regionala analysen
och Stigfinnaren var nagra av de databaser och dokument som namndes. Till dessa tillkommer
ytterligare underlag som produceras vid Lansstyrelsen, Winnet, Trafikverket, Trafikanalys, med flera
organisationer och myndigheter. Ambitionen fanns att fa en 6verblick 6ver vilka dokument som
faktiskt finns att tillga men den kartlaggningen lyckades vi inte genomféra. Genom att lyfta fragan i
grupperna kunde en rad resurser danda identifieras, som till exempel utpendlingskartor i Vastra
Gotalandsregionen. Svarigheterna som planerarna pekade ut handlade framfor allt hur det material
som finns ska tolkas och analyseras sa att relevanta slutsatser kan dras. Flera av deltagarna i gruppen
menade att de utgick fran egna erfarenheter nar underlag och férslag granskades, nagot som Malin
Henriksson (2014) i sin avhandling visar dr ganska vanligt. Kunskaper i genusvetenskapligt perspektiv
behovs ocksa for att kunna efterfraga relevant data fran till exempel statistikproducenter. Som ett
forsta led i kunskapspafylinad arrangerades en férelasning med Ana Gil Sold, forskare vid Géteborgs
universitet, som i sin forskning tagit fasta pa flera av de faktorer som lanstransportplanerarna arbetar
med; bostadsmarknad, arbetsmarknad, mobilitetsmoénster och jamstalldhet.

En viktig fraga som diskuterades vid flera tillfdllen handlade om att veta var i planprocessen som
genomférandet av JKB gor storst nytta. Gruppen kunde inte enas huruvida JKB-analyser ska goras i de

12



forarbeten som ligger till grund for lanstransportplanen som till exempel den regionala
systemanalysen eller om det &r enskilda objekt som ska konsekvensbedémmas utifran ett
jamstalldhetsperspektiv. | gruppen diskuterades ocksa om JKB ska kopplas till fyrstegsprincipen, det
vill sdga den princip som ska ligga till grund for infrastrukturinvesteringar for att battre nyttja befintliga
strukturer och som introducerades i samband med den transportpolitiska propositionen 1997/98.

Slutligen gar det att konstatera att transportplaneringen kannetecknas av knappa resurser som gor det
svart for medarbetare att avsatta tid for arbete med forskningsprojekt som kraver aktiv medverkan.
Arbetsinsatsen utOver att delta vid de tre arbetsdagarna krdvde ocksa att tydligt beskriva
planeringsprocessen, hur deltagare till arbetsgrupper utses och pa vilka grunder, att ta fram styr-
dokument och presentera hur jamstalldhetsperspektiv integrerades i organisationerna. Detta hade
forskargruppen behovt folja upp battre. For planerarna ar arbetssituationen sadan att de har svart att
avsatta heldagar for att arbeta i externa projekt och att det uppstar akuta situationer som de behéver
hantera. Nedan dras nagra slutsatser om vad som behdvs for att kunna foéra in JKB i planprocessen.

Tydligt uppdrag, enkla verktyg och hjalp med oversattning av politikens mal

| samtalen med planerarna framkom ett tydligt behov av direktiv fran Trafikverket for att arbeta med
jamstalldhetsperspektivet. Verksamheten behover tydlig malstyrning som styr mot att uppfylla de
jamstalldhetspolitiska malen. Detta ligger utanfor det konkreta arbete som genomforts i WP 3 men ar
i linje med vad tidigare studier visar (Lindholm, 2011). Utan tydliga direktiv och krav pa
aterrapportering ar det svart att skapa utrymme och resurser i verksamheten att arbeta med nagot
som kan uppfattas som sarintresse trots att det ar ett politiskt mal och ska integreras i det ordinarie
arbetet.

For att arbeta med JKB behdver planerarna verktyg som ar enkla att anvanda och sjalvinstruerande for
att sjalva skatta behovet av JKB-analys och veta nadr de behover efterfraga konsultstod for att
genomfdéra analyser. Det handlar om att skilja mellan politikens mal om ett jamstallt samhélle och det
genusvetenskapliga kunskapsomradet som ger verktyg i form av begrepp och tankestrukturer for att
kunna bestélla underlag, samla och sammanstéilla egna undersdkningar och analysera materialet
utifran ett genusperspektiv. Det kraver ocksa en 6ppenhet i hur arbetet med transportplanering
genomfors. | nuldget uppfattas transportplaneringen som relativt hart styrt enligt tidigare praxis som
vilar pa en kvantitativ kunskapstradition, men dar ett genusperspektiv utmanar den typ av fasta
kategoriseringar som kdnnetecknar arbetet med transportplaneringen.

Svarigheterna med att arbeta med mal 2 och 3 i de jamstalldhetspolitiska malen ar att de maste
formuleras om fran individuella preferenser till strukturella forutsattningar. | diskussionerna kring de
jamstalldhetspolitiska malen aterkom vid flertalet tillfdllen en diskussion om att planerarna inte kunde
bestimma hur enskilda individer ska leva sina liv och férdela ansvarsomraden inom hushallet. Har
behover planerarna stod for att formulera underlag som tar fasta pa strukturella villkor, att ekonomisk
jamstalldhet och transportsystemets utformning for att ge kvinnor och man lika férutsattningar att
dela pa det obetalda hem och omsorgsarbetet handlar om att tillgodose transportmajligheter som
mojliggor ett jamstallt samhalle, inte forsvarar for en grupp eller transportslag. Planerarnas roll handlar
om att ta fram ett utredningsunderlag som hjalper till att dra konsekvenser av att vilja ett utpekat
objekt framfor andra ur ett jamstalldhetsperspektiv.
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Forslag till konkretisering av de jamstalldhetspolitiska malen

En svarighet med arbetet i WP 3 har varit att bryta ned de jamstéalldhetspolitiska malen till att bli
konkreta och relevanta i ett transportplaneringsperspektiv. Tillgangen till arbete och utbildning ar ett
grundlaggande jamstalldhetspolitiskt mal och individens rackvidd ifraga om arbete och utbildning &r
bland annat beroende av tillgangen till transportmaijligheter.

Det andra jamstalldhetspolitiska malet ar med transportfokus formulerat som:

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

Fragan kvarstar dock vad ”bidra till likvardig tillgdng” innebar. Ett forslag till konkretisering av mal 2
och som bygger pa diskussionerna i gruppen i Dalarna skulle kunna vara:

Transportsystemet ska bidra till likvardig tillgang till utbildning och arbete fér man respektive kvinnor.
Detta innebar att olika trafikslag ska ha likvardig rackvidd inom varje storre ort (Borlange, Falun, Mora,
Ludvika...) For boende i mindre orter ska malsattningen vara att skillnaden i tillgang till antalet
arbetsplatser/utbildningsplatser med olika trafikslag ska vara sa liten som mojlig (60 minuters restid).
Inom regionen ska det finnas likvardiga alternativa resmajligheter mellan orter som majliggor pendling
(upp till 60 minuters restid).

Nar det géller mal 3 vackte det stor frustration att forsoka omséatta detta mal till att forstas inom ramen
for transportplaneringen och svarigheten bestod i att identifiera och halla fast i ett strukturperspektiv
pa ett mal som uppfattades som individorienterat. Fragan hur transportsystemet ska bidra till att skapa
jamn fordelning av det obetalda hem och omsorgsarbetet mellan kvinnor och man uppfattades som
en omojlighet for planeringen och nagot som planeringen inte ska beh6va dgna sig at. Men om kvinnor
och méan ska kunna dela pa det obetalda hem- och omsorgsarbetet maste férutsattningarna for att
forflytta sig mellan vardagens olika malpunkter vara sadana att transportsystemet utjamnar restids-
kvoter mellan olika transportslag och knyter ihop transportslagen pa ett sadant satt att kedjeresor blir
mojliga ocksa utan bil.

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

Forslaget till konkretisering ar:

Transportsystemet ska bidra till att skapa jamn férdelning mellan man och kvinnor avseende obetalt
hem — och omsorgsarbete genom att trafiksystemet tillhandahaller mojligheter att genomféra
kedjeresande pa ett likvardigt och transportslagsneutralt satt.

Hur enskilda individer valjer att agera i transportsystemet ligger utanfor transportplaneringens
uppdrag. Vad transportplaneringen daremot ska bidra till ar likvardiga och mdjliga alternativ for
forflyttningar till vardagens malpunkter.
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Kopplingen till systemanalysen och lanstransportplanen

En utmaning ar att koppla de jamstalldhetspolitiska malen, konkretiserade, till att hantera
transportplanering med de regionala strukturer som sammantaget fogar samman Dalarna och Vastra
Gotaland till funktionella regioner. Ett led i ett sddant arbete ar att i planeringen stalla fragor om de
funktionella regionerna ar de samma for kvinnor som maéan, pa vilket sitt kvinnors och mans
malpunkter i vardagen skiljer sig at, hur kvinnor och man reser; inte bara i termer av malpunkter utan
ocksa ifraga om fardmedel, tidsatgang och kostnad. | diskussionerna om transportplaneringen och
arbetet med att utvidga de funktionella regionerna ar tidsanvandning och ekonomiska resurser samt
socioekonomiska forhallanden perspektiv som kan bidra till att nyansera analysen och prioriteringar
av objekt och potter; genom att regionforstoring ocksa innebér ett riskmoment fér dem som befinner
sig i transportsystemet. Riskkalkylen bestar av att inte alltid har kontroll 6ver sin egen tidresurs nar
systemet inte fungerar pa grund av trafikolyckor, trangsel eller andra stopp i trafikeringen.
Pafrestningen att inte kunna l6sa omsorgsansvar eller tvingas att pa distans losa situationer som
uppstar for att man &r langt fran bostaden eller arbetsplatsen och inte kan komma fram enligt
berdkningar behover inkluderas i de kalkyler som tas fram for 6kad regionforstoring.

Sammanfattning

| projektbeskrivningen formulerades syftet att arbetet i detta arbetspaket skulle utga fran en befintlig
metod for att bedoma jamstalldhetskonsekvenser av lanstransportplaner, att metoden skulle vidare-
utvecklas och projektet utveckla praktisk kunskap foér jamstalldhetskonsekvensbedémning (JKB) samt
att processen att bedriva lanstransportplanering skulle utvirderas medan den pagick. Syftet var ocksa
att sprida erfarenheterna och att bidra till att utveckla en fortbildning for planerare. Inom WP 3 har
uppldgget reviderats under arbetets gang och anpassats till arbetsgruppernas forférstaelse och tillgang
till olika resurser (till exempel underlag och expertkunskaper). Nar JKB-processen presenterades for
projektgruppen var igenkdnningsfaktorn hoég. Modellen bygger pa erfarenheter hamtade fran
miljokonsekvensbedémningar (MKB) som &r legio vid lanstransportplanering. Det framkom &aven att
MKB ofta genomfors av konsulter, som finns utanfér organisationerna som arbetar med de regionala
planerna.

Lanstransportplanen var precis antagen ndr WP 3 paborjades och en mer prioriterad fraga for
planerargruppen var revideringen av den regionala systemanalysen. Har fordes férslag fram om att en
jamstalldhetskonsekvensbedémning av den regionala systemanalysen skulle bidra positivt till att
kunskapsunderlaget som lanstransportplanen grundas pa skulle bidra till en mer jamstélld
transportplanering. Den relevanta fragan for arbetsgruppen var inte om utan snarare ndr i
planprocessen som JKB:n ska genomforas, vad det kravs for underlag for att genomfora analysen och
vilka analyser som ska goras.

| bade Vastra Gotaland och Dalarna konstaterade grupperna att det &r viktigt att det finns
jamstalldhetskompetens med i bildandet av arbetsgrupper nar en ny planeringsperiod inleds och att
personer med genuskompetens finns med i arbetet kontinuerligt. Nar grupperna reflekterade 6ver
vilka verksamheten och personer som brukar ingd i arbetet med att ta fram strategiska
planeringsdokument blev det tydligt att det finns bade i Dalarna och Vastra Gétaland flera personer
med genuskompetens.
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Vi bedémer att en central fragestallning ar nar en JKB ska genomfdras. Vart forslag ar att underlagen
som lanstransportplanen bygger pa ska vara jamstédlldhetsintegrerade. Diarmed gar det att i
lanstransportplanen redogdra for vilka investeringar, objekt och potter som har tagit hansyn till ett
jamstalldhetsperspektiv samt argumentera varfor jamstalldhetsperspektivet inte beaktats i alla
avseenden. Modellen nedan &r ett forsok att summera hur JKB-projektet kan férstds som en process,
som till exempel Region Dalarna for narvarande befinner sig mitt uppe i.

Figur 5. En modell som stodjer en saklig grund for genomforande, eller ej genomforande, av JKB.

JKB-projektet tillkom som ett program for att paverka transportplaneringen och géra den mer
jamstalld. Vi kan konstatera att WP 3 inneburit att en rad behov i organisationerna som ansvarar for
lanstransportplaneringen har identifierats. Dessa behov handlar om verksamhetsstyrning mot de
jamstalldhetspolitiska malen. Det finns en rad moderatorer som kan paverka hur arbetet fér 6kad
jamstalldhet och i forlangningen en integrerad process for att genomféra JKB, implementeras. Dessa
moderatorer ar utvecklingsstod for att strukturera upp vilka aktiviteter och resurser som behovs for
att arbetet mot malet ska kunna realiseras. Men det handlar ocksa om chefernas stéd, uttalade krav
och efterfragade resultat som regleras genom direktiv fran staten.

Hur dessa direktiv utformas paverkar ocksa hur det praktiska arbetet organiseras med att organisera
arbetsgrupper, knyta kompetenser till arbetsgrupper, bestalla utredningar och genomféra egna
undersoékningar samt att analysera dessa. Genom att tillfora kunskap till organisationen star den
ocksa béttre rustad for att kunna utforma kriterier och nyckeltal som ocksa inkluderar kvalitativa
dimensioner av jamstalldhet utdver de kvantitativa matt som anvands. Med checklistor och metoder
samt jamstalldhetsintegrerade beslutsunderlag 6kar mojligheten till battre och mer konsistenta
beddémningar. Det betyder inte att en JKB alltid ska gbras, men det gar att motivera varfor beslutet
till att en JKB inte genomfoérs och det beslutet ar fattat pa sakliga grunder.
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KURSPLAN

Jamstalld transportplanering 7,5hp

Kursen Jamstalld transportplanering syftar till att ge kunskaper och fardigheter i hur
jamstalldhetsmal kan integreras i arbetet med transportplaner och -projekt. Det ar en
distansbaserad utbildning av Steg 2-karaktar. Kursen gar pa kvartsfart (25 %). Undervisning
kommer att ske under 5 heldagar samt via webb under en halvarsperiod.

Mal

Efter avslutad kurs ska den studerande kunna:

e redogora for hur transportsystemet paverkar jamstalldhet i samhallet.

e redogora for den nationella jamstalldhetspolitiken (inklusive jamstalldhetsmal) och hur
den kan verksamhetsanpassas till transportomradet.

e anvanda olika metoder och data for att utreda och bedéma konsekvenser av
transportplaner och projekt i forhallande till jamstalldhetsmal.

e understka majligheter att integrera utredning och bedémning av
jamstalldhetskonsekvenser av transportplaner och projekt, i den egna verksamheten.

producera underlag som behdvs for att mojliggora integrering av jamstalldhet i den
egna verksamheten.

Kursinnehall

Kursen behandlar forsknings- och utvecklingsfragor kring hur transportplaneringen kan bidra
till policymal om jamstalldhet mellan kvinnor och man i samhallet. Kursen riktar sig till
yrkesverksamma inom privat och offentlig sektor som arbetar med utredning och
framtagande av transportplaner och -projekt.

Kursen innehaller féljande huvudmoment:

e Empiriska studier (forskningsbaserad kunskap) kring samverkan mellan genus,
transporter och jamstalldhet i samhallet.

e Forskning om jamstéalldhetspolicy och jamstalldhetsintegrering dels generellt, dels
specifikt i forhallande till transportomradet.

e Kvalitativa och kvantitativa metoder for att utreda och bedéma hur transportplaner
och -projekt kan bidra till de fyra nationella jamstalldhetsmalen.

e Fordjupningsarbete kring att integrera jamstéalldhet i arbetet med transportplaner och
-projekt i den egna verksamheten.



Undervisning/Arbetsformer

Kursen dr upplagd som en distansbaserad utbildning med undervisning, litteraturstudier (200
sidor per heltidsvecka) varvat med arbetsuppgifter och fordjupningsarbete. Studierna
kommer att bedrivas i form av ett introduktionstillfalle samt fyra kurstillfallen som foljer
huvudmomenten ovan, varvat med arbetsuppgifter som l6ses individuellt och till del
behandlas gruppvis via en webbaserad utbildningsplattform. Arbetsuppgifter utgor
integrerade led i fordjupningsarbetet. Studieuppldgget innebar att arbeta problemorienterat
med praktikfall hamtade ur den studerandes egen yrkesverksamhet kring jamstalldhet.

Examination
Obligatoriska moment
Deltagande vid seminariet under sista kurstillfallet utgér ett obligatoriskt moment.

Examination
Kursen examineras genom arbetsuppgifter och fordjupningsarbete. Detaljerad information
aterfinns i kurshandledningen.

Studerande som underkants tva ganger pa kursen eller del av kursen har ratt att begéra en
annan examinator vid férnyat examinationstillfalle.

Forkunskap
For tilltrade till kursen kravs grundlaggande behdorighet.

Betyg
Pa kursen ges betyget Godkand eller Underkand.

Kursbevis

Kursbevis utfardas av xxx fakultetsstyrelsen, efter begaran av den studerande. Begdran om
bevis ska goras pa sarskild blankett som finns att hamta pa xxx eller via http..xx Blanketten
lamnas till xx.

Kurslitteratur
Lista Over kurslitteratur faststalls av ansvarig institution/motsvarande

Ovrigt

Planering och genomférande av kurs skall utga fran kursplanens formuleringar. Den
kursvardering som skall inga i varje kurs skall darfor behandla fragan om hur kursen
dverensstammer med kursplanen.

Kursen bedrivs pa ett sadant satt att bade mans och kvinnors erfarenhet och kunskaper
synliggors och utvecklas



KURSHANDLEDNING

Jamstalld transportplanering 7,5hp

Kurstillfallen

1. Introduktion

Under detta tillfdlle ges en allman introduktion till kursen: kursplan, kurshandledning,
litteratur, genomgang av webbaserad utbildningsplattform, kurstillfallen, arbetsuppgifter och
fordjupningsarbete, schema & tidplan.

2. Genus, jamstalldhet & transporter

Detta moment behandlar empiriska studier (forskningsbaserad kunskap) kring samverkan
mellan genus, transporter och jamstalldhet i samhallet. Momentet dr uppdelat i fyra
delmoment med tillhdrande litteratur och arbetsuppgifter, baserade pa de fyra nationella
jamstalldhetsmalen, verksamhetsanpassade till transportomradet:

1. Jdmn férdelning av makt och inflytande mellan kvinnor och mdn i besluts- och
genomférandeprocesser i transportplaneringen.

Delmomentet baseras pa studier av makt och inflytande 6ver transportplaneringen
historiskt och ur genusperspektiv. Delmomentet baseras ocksa pa studier kring
samrad avseende kdnsrepresentation samt dominerande samradsformer, amnen och
intresseomraden ur genusperspektiv samt hur samraden kan forandras i jamstalld
riktning.

2. Transportsystemet ska bidra till likvirdig tillgang till utbildning och arbete fér mén
respektive kvinnor.

Delmomentet baseras pa empiriska studier kring férhallanden mellan genus,
transportrelaterad tillgang till utbildning och arbetstillfallen, yrkeskarridrer &
inkomster. | momentet ingar ocksa studier kring regionforstoring och arbetspendling
ur genusperspektiv.



3. Transportsystemet ska bidra till jimn férdelning mellan mén och kvinnor avseende
obetalt hem- och omsorgsarbete.

Delmomentet baseras pa empiriska studier kring forhallanden mellan genus,
transporter (inklusive pendling) och férdelning av obetalt hem- och omsorgsarbete
samt kopplingar till ekonomisk ojamstalldhet. | momentet ingar ocksa studier kring
regionforstoring och arbetspendling ur genus- och jamstalldhetsperspektiv.

4. Risker och rédsla att utsdttas for konsstrukturerat vald/brott i samband med
transporter och dess negativa Gterverkningar pd mobilitet och tillgdnglighet ska
undanréjas.

Delmomentet behandlar studier kring risker och radsla for konsrelaterat vald i
samband med transporter. Det ror bland annat studier som visar en
overrepresentation av denna typ av vald i offentliga miljoer som svarar mot funktioner
i transportsystemet - trafikseparerade gang och cykelvagar, gang- och cykeltunnlar,
stationsomraden, busshallplatser och parkeringar samt anslutande gangvagar. Studier
som belyser hur dessa funktioner kan utformas for att minska risker och skapa 6kat
trygghet behandlas ocksa.

Arbetsuppgifter:

Delmoment 1: Att analysera ett samradsfall ur jamstalldhetsperspektiv med hjalp
av kurslitteraturen.

Delmoment 2-3: Att kritiskt granska underlag for ett trafikobjekt ur
jamstalldhetssynpunkt med hjalp av kurslitteraturen.

Delmoment 4: Att genomfoéra risk- och trygghetsanalys av 3-4 vanliga offentliga

miljéer som utgor funktioner i transportsystemet med hjalp av
kurslitteraturen.

Litteratur:



3. Jamstalldhetspolicy & jamstalldhetsintegrering

Detta moment behandlar forskning om jamstalldhetspolicy och jamstalldhetsintegrering dels
generellt, dels specifikt i forhallande till transportomradet. Olika évergripande arbetsmodeller
som JKB behandlas.

Arbetsuppgift: Att utifran kurslitteraturen utarbeta forslag pa hur jamstalldhet
kan integreras i arbetsprocessen med transportplaner/projekt i
den egna verksamheten.

Litteratur:

4. Kvalitativa & kvantitativa metoder

Detta moment behandlar kvalitativa och kvantitativa metoder for att utreda och bedéma hur
transportplaner och projekt kan bidra till de fyra nationella jamstalldhetsmalen,
verksamhetsanpassade till transportomradet:

1 Jdmn férdelning av makt och inflytande mellan kvinnor och mdn i besluts- och
genomférandeprocesser i transportplaneringen (samrdd, kvalitativa metoder).

Delmomentet fokuserar pa forskningsbaserade metoder och verktyg som syftar till
att géra samraden, och vad som kommer ut av dem (material och analys), mer
jamstallda.

2 Transportsystemet ska bidra till likvdrdig tillgdng till utbildning och arbete fér mdn
respektive kvinnor (kvantitativa metoder)

Delmomentet fokuserar pa metoder for att utreda vilken forandring i tillgang till
arbete och utbildning planen/projektet forvantas bidra med for man respektive
kvinnor. Okad jamstélldhet uppnds om skillnader i tillganglighet fér man respektive
kvinnor kan férvantas minska. Okade skillnader férstarker ojamstalldhet.
Momentet behandlar relaterade datafragor: statistik kring var kvinnors och mans
arbetsplatser ar lokaliserade, arbetstidsforlaggning, transportforsorjning, resdata
for olika trafikslag mm.



3 Transportsystemet ska bidra till jimn férdelning mellan mén och kvinnor avseende
obetalt hem- och omsorgsarbete.

Detta delmoment ar ndra relaterat till det foregdende delmomentet, dar metoder
medfor ytterligare analys av det underlaget som tagits fram i detta moment och som
kraver delvis liknande data. Det ror sig om metoder influerade av en aktivitetsbaserad
ansats. Den centrala fragan som ska utredas ar huruvida planen/projektet underlattar
eller forsvarar att genomfoéra typiska dagsscheman for hushall med barn. Momentet
behandlar relaterade datafragor: lokalisering av mans respektive kvinnors
arbetsplatser. Barnomsorg ar i regel placerad i narmiljon kring boendet. Skolverket har
statistik kring barns vistelselangd i barnomsorg tillika kommuner. SCB:s statistik och
studier kring tidsanvdandning anvands for att konstruera dagsscheman.

4 Risker och rddsla att utsdttas for konsstrukturerat vald/brott i samband med

transporter och dess negativa Gterverkningar pG mobilitet och tillgéinglighet ska

undanréjas.

Delmomentet behandlar kvalitativa & kvantitativa metoder kopplad till fysisk

utformning och design, inklusive space-syntax.

Arbetsuppgifter:

Delmoment 1:

Delmoment 2-3:

Delmoment 4:

Litteratur:

5. Seminarium

Ovning i att organisera samrad samt i att anvdnda analysmetoder
for kollektiv samtalsdata, rapport.

Laborationer i statistiska dataanalyser av relevans for omrade 2-3,
labbrapport

Laborationer i fysisk utformning och design samt Space Syntax,
labbrapport.

Gemensamt seminarium dar férdjupningsarbetena examineras.



FORDJUPNINGSARBETE

Jamstalld transportplanering 7,5hp

Inledning

Kursens slutexamination utgors av ett fordjupningsarbete kring ett praktikfall
(transportplan/projekt) hamtad fran den studerades egen yrkesverksamhet.
Fordjupningsarbetets syfte ar att den studerade ska uppna kursmalen, dvs. kunna tillampa
kunskaper och fardigheter, som lars ut och 6vas genom olika kursmoment, i den egna
yrkesverksamheten. Redan under forsta veckan introduceras och paborjas arbetet med
fordjupningsarbetet som sedan pagar parallellt med 6vrig undervisning under hela kursen.
Uppgiften ska bearbetas och skrivas individuellt men far garna diskuteras och behandlas i
mindre studentgrupper. Regelbundet erbjuds dessutom handledning dar arbetet kan
diskuteras med larare i kursen.

Innehall

Fordjupningsarbetet bestar av att planera en jamstalldhetskonsekvensbedémning av valt
praktikfall (jfr arbetsmodeller, moment 3). Planen ska innehalla foljande steg (steg 1-3 mer
utredande, steg 4-6 mer diskuterande):

Steg 1 Inventera jadmstdlldhetspaverkan
Inventeringen, som ar inledande, syftar till att besvara fragan om
planen/projektet har relevans for jamstalldhet mellan man och kvinnor och
darfor bor utredas vidare. Vilka jamstalldhetsmal berors? Relevansen beddms
utifran de kunskaper som erhalls via empiriska studier (moment 2).

Steg 2. Beddm jamstdlldheten i dagsldget (nollalternativ)
Vilka metoder ar lampliga att anvanda? Vad ska undersokas? Vem ska
undersoka? Resurstilldelning? (moment 4)

Steg 3. Undersék jimstdlldhetskonsekvenser av plan/projekt i férhallande till dagsldget
Vilka metoder ar lampliga att anvanda? Vad ska undersokas? Vem ska
undersoka? Resurstilldelning? (moment 4)

Steg 4 Bedém férbdttringspotentialen av plan/projekt
Ta fram forslag pa hur bidraget till jamstalldhet kan 6ka, ev. negativa
konsekvenser férebyggas, begransas eller kompenseras. Atgarder och resurser?

Steg 5. Inventera alternativ
Finns mer jamstallda alternativ till aktuell plan/projekt?

Steg 6 Rekommendationer

Baserat pa steg 1-5,vad ska rekommenderas?
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