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FÖRORD

Den här handboken är ett av resultaten av forskningsprojektet Imple-
mentering av metod för jämställdhetskonsekvensbedömning (JKB) i svensk 
transportinfrastrukturplanering. Forskningsprojektet som pågått under 
cirka två år, mellan 2013 och 2015, finansierades av Vinnova och genom
fördes i samarbete med Region Dalarna, Region Västra Götaland och 
K2,  Nationellt kunskapscenter för kollektivtrafik. Erfarenheterna om hur 
dessa regioner arbetar med länstransportplaner har påverkat utvecklingen 
av den JKBprocess som den här handboken avser. Vidare har erfaren
heterna från tidigare forskningsprojekt inom området bidragit till den 
metod som beskrivs i denna handbok. 

Utgångspunkten för handboken har alltså varit jämställdhet i den re
gionala transportplaneringen. Handboken har utvidgats till en handbok 
för att bedöma jämställdhetskonsekvenser i all transportplanering, det 
vill säga både strategisk planering och planering genom projekt. 

Resultatet från övriga delar av forskningsprojektet redovisas i K2rap
porten Att integrera jämställdhet i länstransportplanering - Slutredovisning 
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av forskningsprojektet Implementering av metod för jämställdhetskonsekvensbe-
dömning (JKB) i svensk transportinfrastrukturplanering (Levin m.fl. 2016).

Huvudansvarig för framtagandet av handboken är Jon Halling, social 
konsekvensanalytiker på WSP AB. Stor hjälp i arbetet med handboken 
har kommit från de andra deltagarna i forskningsprojektet.

Forskarna i projektet har varit: Lena Levin, Åsa Aretun och Karin 
Thoresson, VTI och K2; Charlotta FaithEll och Jon Halling, WSP; och 
Christina Scholten, Malmö högskola och K2.

Ett särskilt stort tack vill vi rikta till dem som deltagit på alla work
shops som genomförts i samband med forskningsprojektet. Trots långa 
dagar och ibland frustration över att förväntningar inte alltid infriats har 
de erfarenheter och den samlade kunskap som förmedlats under dessa 
timmar inneburit värdefull input till projektet. En resa innebär inte alltid 
en spikrak väg till målet.

Stockholm/Linköping
Lena Levin

Charlotta Faith-Ell
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BEGREPP

Här beskrivs några begrepp och teoribildningar som är viktiga att förhålla 
sig till i samband med genomförandet av en jämställdhetskonsekvens
bedömning.

Jämställdhet
Jämställdhet är ett policybegrepp som innebär att kvinnor och män ska 
ha samma rättigheter, skyldigheter och möjligheter inom alla väsentliga 
områden i livet. Jämställdhet är närbesläktat med jämlikhet men medan 
jämlikhet rör alla människors lika värde är jämställdhet förbehållet för
hållandet (jämlikheten) mellan könen. Begreppet jämställdhet i den här 
betydelsen etablerades i samband med att lagstiftning mot könsdiskrimi
nering initierades politiskt i början av 1970talet. År 1979 antog Sveriges 
riksdag den första jämställdhetslagen. Jämställdhet förutsätter en jämn 
fördelning av makt och inflytande, möjligheter till ekonomiskt obero
ende samt lika villkor och förutsättningar inom alla områden i samhället. 

Genus och kön
Ordet genus kommer från latinet och betyder härkomst, släkt, stam, 
kön. När ordet genus (från engelskans gender) introducerades i Sverige 
på 1980talet, användes det för att skilja det socialt och kulturellt kon
struerade från den biologiska könstillhörigheten. Idag finns invändningar 
mot att göra en tydlig gränsdragning mellan det biologiska och sociala 
könet, man talar istället om att kön/genus är sammanvävda och utgör en 
komplex helhet.
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Genusperspektiv
Inom de flesta verksamhetsområden bör man se konsekvenserna ur olika 
perspektiv. Ett viktigt sätt är att se på utredningar, planer och beslut ur 
ett genusperspektiv. När man ska analysera något ur ett genusperspektiv 
gäller det att se saker och ting ur flera olika synvinklar och reflektera över 
vilka föreställningar och invanda tänkesätt som har med kön och normer 
att göra. Att använda ett genusperspektiv är att försöka förstå hur vi män
niskor påverkas av föreställningar om och förväntningar på kön och vilka 
konsekvenser detta får i exempelvis planerings och beslutsprocesser.

Genuskontrakt
Genuskontrakt är ett begrepp för att analysera vad som anses vara man
ligt respektive kvinnligt, det vill säga relationen mellan könen. Det hand
lar inte om ett kontrakt i dess egentliga mening, det vill säga något som 
är förhandlat, utan om föreställningar om hur män och kvinnor ska vara 
mot varandra, vilka rättigheter och skyldigheter de har mot varandra. 
Genuskontraktet är inte statiskt och givet oavsett omständigheter, utan 
måste problematiseras och förstås exempelvis med avseende på tid, klass
tillhörighet och plats.





9TRANSPORTPLANERING I FÖRÄNDRING

1. INLEDNING

efterfrågan på att belysa sociala konsekvenser i samband med trans
portplaneringen växer allt mer i Sverige (Trafikverket, 2014). Ett exempel 
är tunnelbaneutbyggnaden i Stockholm där sociala konsekvensbeskriv
ningar varit en del av processen vid sidan av järnvägsplan och miljökon
sekvensbeskrivning (MKB). Två andra exempel är miljöbedömningarna 
för Stockholm stads nya översiktsplan och för Regional Utvecklingsplan 
för Stockholmsregionen (RUFS) som görs i form av hållbarhetsbedöm
ningar där utgångspunkten är social hållbarhet. Göteborgs stad har också 
arbetat fram ett verktyg för social konsekvensanalys som används i många 
av kommunens stadsutvecklingsprojekt.

Den sociala miljön består av många aspekter, exempelvis jämlikhet, 
och det är en relevant fråga varför handboken fokuserar på en delaspekt 
av jämlikhet, det vill säga mellan kvinnor och män, och inte tar ett hel
hetsgrepp. Svaret är inte att jämlikheten mellan män och kvinnor är vik
tigare än den mellan andra grupper. Anledningen är att det redan finns 
etablerade verktyg för exempelvis barnkonsekvensanalyser. Tillgänglig
hetskrav för personer med funktionsnedsättning och äldre är också väl 
etablerade. Däremot saknas ett etablerat verktyg för att analysera hur en 
förändring påverkar kvinnor och män. Vår uppfattning är också att me
toden för social konsekvensbeskrivning är en processorienterad paraply
metod, likt MKB, under vilken det ingår flera aspekter som vart och ett 
är att betrakta som ett expertområde med specifika analysmetoder. Jäm
ställdhet är ett sådant expertområde och JKB är den analysmetod som i 
dagsläget saknas i transportplaneringen. 
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1.1. HANDBOKENS SYFTE OCH MÅLGRUPP
Den här handboken vänder sig främst till dem som arbetar med trafik
planering och som är intresserad av att bedöma hur projektet eller planen 
påverkar jämställdhet. Handboken är en vidareutveckling av resultaten i 
FaithEll & Levin (2012) och SKL (2013), i vilka relativt övergripande 
förslag presenteras för hur man kan arbeta med jämställdhetskonsekvens
bedömning. Den ger praktisk och tillämpbar vägledning i att bedöma 
konsekvenser på jämställdhet i samband med transportplanering. Hand
boken är ämnad att ge tydliga instruktioner och konkreta exempel med 
begränsat inslag av teoribeskrivningar och följer arbetsgången för att ge
nomföra en jämställdhetskonsekvensbedömning. De exempel som ges är 
fiktiva men bygger på de samlade erfarenheterna inom forskargruppen. 
Vägledningen är inte heltäckande och den beskrivna proceduren bör inte 
uppfattas som slutgiltig utan mer som en inspiration till att komma igång 
med ett jämställdhetsintegrerande arbete i transportplaneringen. Genom 
att tillämpa proceduren för JKB kommer det att uppstå behov att ut
veckla tekniker och verktyg för att analysera och bedöma konsekvenserna 
på jämställdhetsaspekter på grund av en plan eller ett projekt. 

Handboken utgår från befintlig genusteori inom transportområdet. 
För att begränsa handbokens omfattning ingår inget avsnitt om genus
teori, utöver några begreppsförklaringar inledningsvis, men förslag till 
relevant litteratur finns i läsanvisningen, där även referenser står att finna. 
Inledningsvis finns det emellertid några avsnitt av mer allmän karaktär 
för att översiktligt förklara bakgrund och syftet med JKB.
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1.2. HANDBOKENS UPPBYGGNAD
En JKB, och den här handboken följer följande struktur:

Uppstarten

Att göra en avgränsning

Att göra en nulägesbeskrivning

Att göra en konsekvensbedömning

Förebyggande åtgärder

Att skriva JKB-rapporten

Uppföljning av åtgärders påverkan

Jämställdhetskonsekvensbeskrivningens påverkan på 
planens eller projektets innehåll

Att ge förslag på jämställdhetsintegrerande åtgärder i 
den kommande planeringen
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2. VARFÖR BEHÖVS JKB?

utifrån de politiska mål som har formulerats för transportplaneringen 
kan man konstatera att jämställdhet utgör en kärnfråga för transport
planeringen. Definitionen av funktionsmålet för transportpolitiken (se 
avsnitt 4.2 Att göra en avgränsning) innefattar att transportsystemet ska 
vara jämställt. För att förtydliga vad detta innebär har funktionsmålet en 
precisering som rör jämställdhet: 

Arbetsformerna, genomförandet och resultatet av trans port -
politiken medverkar till ett jämställt samhälle. 

Att funktionsmålets formulering om jämställdhet är en förutsättning för 
transportplaneringen finns förtydligat i regelverk och vägledningar som 
styr denna, exempelvis:

I Trafikverkets vägledning Planläggning av vägar och järnvägar ver-
sion 1.0 där ett avsnitt som rör konsekvensbeskrivningen av väg- 
och järnvägsprojekt beskriver att konsekvenser för jämställdhet 
mellan kvinnor och män till följd av vägprojekt ska belysas. 

I Förordning (1997:263) om länsplaner för regional transport-
infrastruktur där det framgår att länstransportplanen ska ange en 
bedömning som innefattar redovisning av påverkan på de trans-
portpolitiska målen, det vill säga bland annat funktionsmålet.
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I den utvärdering av utvecklingen av transportpolitiken som myndig
heten Trafikanalys genomför årligen konstaterades år 2014 att mycket 
lite har skett, bland annat vad gäller jämställdhet, sedan målen antogs 
(Trafikanalys, 2014).

Att större åtgärder som planeras och genomförs i transportsystemet 
bör analyseras från jämställdhetssynpunkt har varit aktuellt i över 10 år. 
År 2002 föreslog den före detta trafikanalysmyndigheten SIKA att ana
lysen av jämställdhet i transportplaneringen skulle ges en liknande funk
tion och form som en miljökonsekvensanalys. I regeringens proposition 
från 2008, Framtidens resor och transporter (Prop 2008/09:35) utvecklas 
idén med formuleringen att arbetet med ökad jämställdhet inom transport-
systemet måste ske brett och långsiktigt. Sociala konsekvensbeskrivningar är ett 
viktigt verktyg i arbetet för ett mer jämställt transportsystem. FaithEll och 
Levin (2012) föreslår, bland annat med hänvisning till propositionen, en 
metod för jämställdhetskonsekvensbeskrivning som baseras på rådande 
praxis för social konsekvensbeskrivning. Författarna menar att valet är 
strategiskt då det svarar mot politiska beslut men kanske ännu viktigare 
att modellen ”svarar mot problem med att precisera mål samt att utreda kon-
sekvenser i förhållande till mål och föreslå adekvata åtgärder – svårigheter 
som mycket präglat arbetet med jämställdhet inom transportområdet”. 

Det finns således en politisk vilja och ett regelverk som pekar på att 
konsekvenserna på jämställdhet ska beaktas i transportplaneringen. Det
ta genomförs dock inte på ett tillfredsställande sätt. Det finns också en 
samsyn i att ett verktyg för att analysera jämställdhetskonsekvenser bör 
utformas. Metoden för JKB är en vidareutveckling av den metod som 
föreslås i FaithEll och Levin (2012). Det är vår uppfattning att JKB 
har potential att utveckla och bidra till att transportplaneringen bättre 
beaktar jämställdhet. 
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3. PROCEDUR FÖR KONSEKVENS
BEDÖMNING AV JÄMSTÄLLDHET

jkb är ett verktyg för att analysera konsekvenserna på jämställdhet av 
planeringen och genomförandet av transportinfrastruktur på ett struktu
rerat sätt. Proceduren har koppling till andra verktyg inom planeringen, 
exempelvis miljökonsekvensbeskrivning (MKB) och social konsekvens
beskrivning (SKB), vilket gör att JKB både kan stå för sig själv eller ingå 
som en del av en MKB eller SKB. Proceduren för JKB baseras på uppfatt
ningen att en sådan procedur har fyra funktioner: 
• Att vara integrerande

JKB:n ska ha en roll i planeringsprocessen. Dels ska en JKB vara inte-
grerad i organisationen, det vill säga jämställdhetskompetens ska finnas 
med i arbetsgruppen/erna. Dels ska jämställdhet integreras i planens 
eller projektets utformning, vilket innebär att jämställdhetsaspekter 
ska utgöra en planeringsförutsättning på samma sätt som exempelvis 
ekonomi och miljö.

• Att vara bedömande
JKB:n ska beskriva och bedöma konsekvenserna av planens eller pro
jektets innehåll och åtgärder. Den här funktionen är det som vanligtvis 
förknippas med konsekvensbedömningsprocessen. Det är en viktigt 
funktion men ger bara själva resultatet och påverkar inte jämställd
hetsintegreringen i sig.

• Att hantera konsekvenser
I samband med konsekvensbedömningen ska JKB:n identifiera åtgär
der som är möjliga att genomföra för att antingen maximera positiva 
konsekvenser eller begränsa eller undvika negativa konsekvenser. Syf
tet är dels att förbättra utformningen av planen eller projektet, dels att 
beskriva sådant som skulle kunna gjorts men som av någon anledning 
inte implementerats.
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• Att vara rådgivande
JKB:n ska identifiera sådant som sker när det aktuella planeringsske
det avslutas och övergår i ett annat mer detaljerat skede. Därför är 
den rådgivande funktionen mycket viktig i det att den bidrar till att 
utforma en strategi för den fortsatta hanteringen av konsekvenserna.

JKB passar in i planeringsprocessen med att ta fram en länstransportplan, 
kollektivtrafikplan, en vägplan, en järnvägsplan, en detaljplan etcetera. 
De flesta av momenten i en JKB genomförs redan, exempelvis inom ra
men för en MKB, varför det kan handla om att utvidga dessa moment 
till att även inbegripa jämställdhet. Statistik utgör viktigt underlag i en 
JKB. Det kan vara så att relevant statistik redan är framtagen, exempelvis 
inom organisationen, hos kommunen eller hos SCB. Utmaningen ligger 
i att veta vad man ska leta efter och var man ska leta efter det. Den som 
genomför JKB:n ska ha kunskap om vilken statistik som behövs och hur 
den kan tas fram. För att den ska vara användbar för en JKB måste också 
statistiken vara könsuppdelad, annars är statistiken i praktiken oanvänd
bar. 

JKB är relevant i alla skeden av planeringen och de fyra funktionerna 
som beskrivs ovan är aktuella oavsett planeringsskede. Varje funktion 
innebär olika fokus i JKBproceduren och innebär också olika moment. 
JKBproceduren är alltså sekventiell till sin natur. Emellertid är det vik
tigt att påpeka att det alltid ska vara möjligt att gå tillbaka i proceduren 
om det uppkommer information som påverkar ett tidigare moment. En 
översikt av JKBproceduren och hur dess funktioner, fokusområden och 
moment relaterar till varandra finns i figur 1.

Figur 1. JKB-proceduren och dess huvudsakliga funktion, fokus och moment i 
olika skeden av planeringen.
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4. ATT GENOMFÖRA EN JKB  
– BESKRIVNING AV DE OLIKA MOMENTEN

4.1. UPPSTARTEN
varje plan eller projekt är unikt och det är därför viktigt att fundera 
på när arbetet med JKB ska påbörjas. Viktiga frågor är exempelvis vilken 
typ av projekt det är som ska konsekvensbedömas, vilka underlag som 
behöver samlas in och vilken bemanning som är aktuell. 

Planeringen av ett infrastrukturprojekt påbörjas i vissa fall med en så 
kallad åtgärdsvalsstudie enligt fyrstegsprincipen. En åtgärdsvalsstudie syf
tar till att identifiera vilka typer av åtgärder som är möjliga för att lösa 
ett visst transportbehov. Sådana åtgärdsvalsstudier behöver jämställdhets
integreras för att jämställdhet ska bli en av de parametrar som valet av 
åtgärd baseras på. En JKB för en åtgärdsvalsstudie bör hållas på en över
gripande nivå utan att gå in på detaljfrågor.

Det är också viktigt att tidigt förstå vilken kontext som planen el
ler projektet rör sig inom för att kunna strukturera arbetet med JKB:n. 
För planering på en mer strategisk nivå, exempelvis länstransportplaner 
och översiktsplaner, är det viktigt att förstå den aktuella planens rela
tion till andra planeringsprocesser. Det gäller både sådana som påverkar 
planen, det vill säga sker parallellt eller före, och sådana som planen kan 
påverka, det vill säga i senare skeden i planeringen. Om det är fråga om 
en länstransportplan är det troligt att JKB:n behöver bli omfattande och 
komplex eftersom underlagen till länstransportplanen kan vara många 
och komma från flera olika håll. Exempelvis spelar den regionala system
analysen1 ofta en betydande roll för innehållet i länstransportplanen, men 

1 Regeringen gav den 17 januari 2008 landets län i uppdrag att ta fram regionala sys-
temanalyser som förberedelse för infrastrukturplaneringen för perioden 2010–2021. 
Analyserna ska visa transportsystemets funktion och brister utifrån mål och behov.
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inspel kommer också bland annat från Trafikverket och andra myndig
heter. För att integrera jämställdhet i länstransportplanen måste förmod
ligen dessa underlag inkluderas i JKB:n eftersom det är i dessa processer 
som val av åtgärd görs. JKB:n för en länstransportplan är strategisk till 
sin karaktär och omfattar val av lösningar och lokalisering av alternativ. 
Detaljutformning ingår oftast inte i detta skede.

För alla projekt är det viktigt att identifiera vilka olika processer som 
pågår inom projektet. I mindre projekt samordnas kanske alla processer 
till en arbetsgrupp medan större, mer komplexa projekt har olika arbets
grupper för olika teknikområden, exempelvis en för projektering, en för 
trafikering, en för produktionsplanering, en för miljö, en för kommu
nikation och planering av samråd etcetera. Det är viktigt att identifiera 
dessa olika aktiviteter så att JKB:n kan involveras i arbetsprocesserna. Det 
är också viktigt att så tidigt som möjligt involvera JKB:n i dessa processer. 
Allra bäst är om en ansvarig för JKB:n är med vid startmötet så att alla 
medverkande redan från projektstart förstår att JKB:n ska vara med i pro
cessen. Det är också betydelsefullt att se vilka som är med i projektet och 
kunna etablera personlig kontakt. JKB:n i detta skede blir mer detaljerad 
till sin karaktär i takt med att planeringen blir mer detaljerad.

För ett projekt som påbörjas genom en åtgärdsvalsstudie och går via 
länstransportplan till väg, järnvägs eller detaljplan, är det ideala om ar
betet med JKB:n påbörjas i samband med åtgärdsvalsstudien, och sedan 
fortsätter genom de olika skedena och får ske utan avbrott. Det är också 
idealt om samma personer genomför JKB:n i alla skeden, eftersom det 
effektiviserar arbetet och säkerställer kunskapsöverföring mellan plane
ringsskedena. Figur 2 visar olika skeden i planeringen och vilka plane
ringsdokument som arbetas fram i varje skede.

I en del fall kommer vissa processer att vara påbörjade och vissa också 
avslutade när arbetet med JKB:n påbörjas. Exempelvis om det först en 
bit in i arbetet med planen eller projektet bestäms att en JKB ska genom
föras. Det är därför viktigt att identifiera vilka processer som fortfarande 
pågår eftersom det är beslut som tas i dessa som är möjliga att påverka. 
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Själva konsekvensbedömningen ska emellertid även omfatta sådana ut
formningsbeslut som redan var tagna när arbetet med JKB:n påbörjades. 
När detta är fallet måste det i rapporten tydliggöras vad JKB:n haft möj
lighet att påverka och inte. 

I samband med uppstarten är det viktigt att ta reda på om det gjorts 
en JKB i ett tidigare skede i planeringen, exempelvis för en länstransport
plan. Information från en sådan kan vara mycket värdefull, exempelvis 
för avgränsningen och för källor för datainsamling. Idealfallet är att sam
ma personer genomför JKB:n för alla skeden.

Förslagsvis utses en person som får den specifika uppgiften att kartläg
ga arbetsprocesserna för den aktuella planen eller projektet och huruvida 
en JKB genomförts i ett tidigare skede. Samma person bör få uppgiften 
att samordna det jämställdhetsintegrerande arbetet i de olika processerna. 

En erfarenhet som gjorts av författarna är att jämställdhet, tillsam
mans med andra sociala aspekter, ofta rationaliseras bort när planeringen 
kommer till kritiska skeden. Därför är det viktigt att säkerställa att jäm
ställdhet har mandat att vara en planeringsförutsättning som komplet
terar exempelvis miljö och ekonomi. Ansvaret för detta ska inte läggas 
på den grupp som arbetar med JKB:n, utan den som leder arbetet med 
planeringen, uppdragsledaren och delprojektledare, måste aktivt arbeta 
för att JKB får ta plats. 

Figur 2. Exempel på utredningar och dokument i samband med olika skeden i trans-
portplaneringen som det kan vara relevant att genomföra en JKB för.
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avgränsning
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I ett inledande skede är det också viktigt att besluta om hur arbetet 
med en JKB ska organiseras:
• Hur ska tid och resurser disponeras? 

En utgångspunkt är att momenten Att göra en nulägesbeskrivning och 
Jämställdhetskonsekvensbeskrivningens påverkan på planens eller projek
tets innehåll troligtvis kommer ta mest tid och resurser i anspråk.

• Vem ska genomföra JKB:n? 
Ska en eller flera personer genomföra JKB:n eller ska alla som arbetar 
med transport/infrastrukturplaneringen vara involverade? 

• Säkerställa rätt kompetens. 
Finns relevant kompetens inom organisationen eller behöver någon 
extern kompetens, exempelvis en konsult knytas till arbetet, eller be
höver en person med jämställdhetskompetens anställas? 

• Bestämma arbetsform. 
Ska arbetet ske externt med regelbunden återkoppling till arbetsgrup
pen eller mer integrerat, exempelvis genom workshops där relevanta 
kompetenser är involverade? Är en blandning av arbetssätten det bästa 
upplägget?

• Samråd med myndighet?
Finns behovet att samråda med en specifik myndighet, och i så fall 
vilken/vilka? 

• Samråd med organisationer och allmänheten?
Finns behovet att samråda med intresseorganisationer och allmänhe
ten, och i så fall vilka organisationer och vilken allmänhet?
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Checklista – Uppstarten

Har relevanta processer identifierats?

Har JKB:n integrerats i de processer som fortfarande pågår?

Har relationen till föregående och kommande planeringsskeden 
kartlagts?

Har en person som ansvarar för kartläggningen och som samord-
nar det jämställdhetsintegrerande arbetet utsetts?

Har det kommande arbetet med JKB:n planerats med avseende 
på personal, resurser och tid?

Har behovet av samråd kartlagts?

Är uppstartsskedet dokumenterat?

4.2. ATT GÖRA EN AVGRÄNSNING
Avgränsningen är ett viktigt moment i en konsekvensbedömnings process. 
Momentet syftar till att fokusera bedömningen på det som är relevant 
och göra den effektiv, det vill säga fokusera på det som är relevant men 
också möjligt att påverka. Avgränsningen syftar också till att integrera 
jämställdhet i planeringsprocessen då den bidrar till målformuleringen 
för projektet. För transportplaneringen finns funktionsmålet som bland 
annat omfattar jämställdhet. JKB fyller därför uppgiften att bevaka att 
specificeringen angående jämställdhet i funktionsmålet inte förbises utan 
verkligen integreras i arbetet med projektet. 

Som nämnts tidigare finns det ett transportpolitiskt mål som omfattar 
ett jämställt transportsystem, det så kallade funktionsmålet. Utöver detta 
finns det också mål för jämställdhetspolitiken i Sverige, vilka kan tolkas 
som en nedbrytning av funktionsmålet (se figur 3). I boken Kön i Trafiken 
– jämställdhet i kommunal transportplanering (SKL, 2013) har författarna 
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Funktionsmålet
Funktionsmålet handlar om att skapa tillgänglighet för människor 
och gods. Transportsystemets utformning, funktion och använd-
ning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet 
med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft 
i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara jämställt, det 
vill säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns transport-
behov. 

Målet för jämställdhetspolitiken
Målet för jämställdhetspolitiken är att kvinnor och män ska ha 
samma makt att forma samhället och sina egna liv. Utifrån detta 
arbetar regeringen efter fyra delmål:
• En jämn fördelning av makt och inflytande. Kvinnor och män ska 

ha samma rätt och möjlighet att vara aktiva medborgare och att 
forma villkoren för beslutsfattandet.

• Ekonomisk jämställdhet. Kvinnor och män ska ha samma möjlig-
heter och villkor i fråga om utbildning och betalt arbete som ger 
ekonomisk självständighet livet ut.

• Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. 
Kvinnor och män ska ta samma ansvar för hemarbetet och ha 
möjligheter att ge och få omsorg på lika villkor.

• Mäns våld mot kvinnor ska upphöra. Kvinnor och män, flickor och 
pojkar, ska ha samma rätt och möjlighet till kroppslig integritet.

(www.regeringen.se)

Figur 3. Funktionsmålet och Målet för jämställdhetspolitiken.

gjort detta samt omarbetat de jämställdhetspolitiska målen och anpassat 
dem till transportplaneringen. Längre fram i handboken beskrivs dessa.

Avgränsningen omfattar bland annat att identifiera vilka av de jäm
ställdhetspolitiska målen som är relevanta att bedöma emot. Relationen 
mellan de jämställdhetspolitiska målen och olika skeden i planerings



25TRANSPORTPLANERING I FÖRÄNDRING

processen illustreras i figur 4. Åtgärdsvalsstudier och länstransportplaner 
hamnar i första kolumnen vilket visar att det är mest relevant att fokusera 
på mål 1, 2 och 3, men inte lika relevant att fokusera på mål 4. Detta 
beror på att planeringen i detta skede är övergripande och strategisk till 
sin karaktär och inte fokuserar på detaljutformningen utan på åtgärdens 
rumsliga funktion. I takt med att planeringen går vidare och blir mer 
detaljerad ändras också vad som är relevant att fokusera på i planeringen. 
I en lokaliseringsutredning har det fjärde målet blivit mer relevant att 
arbeta med eftersom planeringen blivit mer detaljerad. Exempelvis kan 
lokaliseringen av en hållplats eller station spela roll för hur trygg mil
jön upplevs. I detaljerade skeden, exempelvis i en väg eller järnvägsplan, 
är det fjärde målet samt det första mest relevanta medan det andra och 
tredje i stort sett har spelat ut sina roller. Figur 2 och figur 4 kompletterar 
varandra och ger tillsammans en god förståelse för planeringens olika 
skeden kopplat till jämställdhet.

Åtgärds
valsstudie

Utform
ning av 

lokaliserings
alternativ

Väg/ 
järnvägsplan

1. Jämn fördelning av  
makt och inflytande

2. Ekonomisk jämställdhet

3. Jämn fördelning av 
det obetalda hem- och 
omsorgsarbetet

4. Mäns våld mot kvinnor 
ska upphöra

Figur 4. Olika skeden i planeringsprocessen och när de jämställdhetspolitiska målen 
är aktuella (källa: SKL 2013).
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Att identifiera vilka mål som är relevanta för det skede i planeringen som 
projektet befinner sig är viktigt av flera anledningar. Som beskrivs tidi
gare i handboken är en av JKB:ns funktioner den att vara integrerande. 
Grundläggande i att integrera jämställdhet är att påverka projektmålen så 
att jämställdhet omfattas. På så sätt blir jämställdhet en central fråga för 
projektet som alla teknikområden måste förhålla sig till. Det ger också 
legitimitet åt JKB och gör det lättare att delta i relevanta arbetsproces
ser. En utmaning i att påverka projektmålen ligger i att de kan beslutas 
av beställaren utan inblandning av projektorganisationen, eller att bara 
uppdragsledningen i projektorganisationen är med och tar fram målen. 
Det är därför viktigt att tidigt analysera projektmålen för att se om jäm
ställdhet finns med och i så fall på ett tillfredsställande sätt. Är inte så 
fallet ska uppdragsledningen informeras och funktionsmålets formule
ring och precisering om jämställdhet är då en självklar utgångspunkt för 
argumentationen. Har det emellertid beslutats om att en JKB ska ge
nomföras är det beställarorganisationens ansvar att integrera jämställdhet 
i projektmålen.

Det är också viktigt att identifiera vilka jämställdhetspolitiska mål som 
är relevanta eftersom de har en viktig funktion som bedömningsgrunder i 
konsekvensbedömningen. Det vill säga att konsekvensbedömningen ska 
svara på frågan om och hur planen eller projektet styr mot målen om 
ett jämställt transportsystem. För åtgärdsvalsstudier och i vissa avseenden 
länstransportplaner kan de jämställdhetspolitiska målen fungera som be
dömningsgrunder eftersom planeringen i det skedet saknar detaljer vad 
gäller lokalisering och utformning. I andra fall, exempelvis väg och järn
vägsplaner, är de jämställdhetspolitiska målen emellertid alltför generella 
för att möjliggöra tillräckliga bedömningar. Då behöver identifierade mål 
brytas ner och preciseringar av målen arbetas fram. Det optimala är om 
det är möjligt att definiera indikatorer, som också är möjliga att följa upp. 
Detta eftersom bedömningen då blir mer exakt och det blir lättare att 
följa upp utfallet.
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4.2.1 De jämställdhetspolitiska målen  
– preciseringar och indikatorer 

Mål 1. Jämn fördelning av makt och inflytande
Det första jämställdhetspolitiska målet 
handlar om att kvinnor och män ska ha 
samma rätt och möjlighet att vara aktiva 
medborgare och att forma villkoren för be
slutsfattandet. I boken Kön i Trafiken har 
det första målet omarbetats till Jämn fördel-
ning av makt och inflytande mellan män och 
kvinnor i besluts- och genomförandeprocesser i 
transportplaneringen. Eftersom det innefat
tar både den interna projektorganisationen och den allmänhet som berörs 
av projektet eller planen är målet relevant i alla skeden av planeringen, 
se figur 4. För att göra målet mer hanterbart föreslås dessa preciseringar:

Har kvinnor/män haft samma inflytande i projektgruppen?

Har kvinnor/män haft möjlighet till samma inflytande vid samrådet?

Det första målet karaktäriseras av att det är kvantitativt till sin karaktär 
vilket ger goda förutsättningar för att använda en indikator för bedöm
ning och uppföljning 2. Förslag på indikatorer är:
• Andel kvinnor och män i ledande positioner i projektet (uppdrags

ledare, delprojektledare, teknikområdesansvariga etcetera)?
• Andel kvinnor och män i projektet, totalt sett?
• Andel av taltiden och utrymmet för frågor och diskussion vid (viktiga) 

möten som tas i anspråk av kvinnor respektive män?

2 Det är emellertid viktigt att påpeka att indikatorer inte nödvändigtvis måste vara 
kvantitativa. Kvalitativa indikatorer kan också vara användbara, se indikatorer för 
mål 4, och det är möjligt att kvalitativa indikatorer även kan vara aktuella för mål 1-3.
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• Andel kvinnor respektive män vid samrådsmöten?
• Andel av taltiden och utrymmet för frågor och diskussion vid sam

rådsmöten som tas i anspråk av kvinnor respektive män?

I avsnittet om nulägesbeskrivning och avsnittet om konsekvensbedöm
ning beskrivs utförligare hur det praktiska arbetet går till, exempelvis vil
ka underlag som behöver samlas in och vilka metoder som kan användas.

Mål 2. Ekonomisk jämställdhet
Det andra jämställdhetspolitiska målet 
handlar om att kvinnor och män ska ha 
samma möjligheter och villkor i fråga om 
utbildning och betalt arbete som ger ekono
misk självständighet livet ut. I boken Kön i 
Trafiken har målet omarbetats till Transport-
systemet ska bidra till lika tillgång till utbild-
ning och arbete för män respektive kvinnor. 
Det innebär att ekonomisk jämställdhet här 
handlar om de rumsliga förutsättningar som transportsystemet, det vill 
säga den specifika planen eller det specifika projektet, skapar för tillgäng
ligheten till utbildning och arbete. Målet är därmed som mest relevant 
i samband med lokaliseringen av ett projekt, eller när olika lösningar 
diskuteras, det vill säga i planens eller projektets tidiga skeden, se figur 
4. När lokaliseringen är fastställd och detaljutformningen pågår kan frå
gan fortfarande vara aktuell, men den har minskat i betydelse eftersom 
olika lokaliseringar som påverkar tillgängligheten inte längre är en aktuell 
fråga. För att göra målet mer hanterbart föreslås följande preciseringar:

Bidrar planen eller projektet till att man når lika många kvinnligt och 
manligt dominerade arbetsplatser inom olika tidsintervall från en gi-
ven punkt (till exempel ett bostadsområde)?



29TRANSPORTPLANERING I FÖRÄNDRING

Bidrar planen eller projektet till att möjliga färdsätt till kvinnligt och 
manligt dominerade arbetsplatser är lika? 

Bidrar planen eller projektet till att det är möjligt att under olika tider 
på dygnet nå både manligt och kvinnligt dominerade arbetsplatser?

Bidrar planen eller projektet till att möjliga färdsätt till kvinnligt och 
manligt dominerade utbildningsplatser är lika?

Bidrar planen eller projektet till att man når lika många kvinnligt och 
manligt dominerade utbildningsplatser inom en viss tidsperiod från en 
given punkt (till exempel ett bostadsområde)?

Det andra målet är också kvantitativt till sin karaktär då det handlar om 
antalet utbildningsplatser och arbetsplatser som nås från en viss punkt, 
eller antalet färdsätt till utbildningsplatser och arbetsplatser från en viss 
punkt. Lämpliga indikatorer kan därför vara:

• Antalet manligt respektive kvinnligt dominerade arbetsplatser som nås 
inom 15304560 minuter från en given punkt. Finns det flera möj
liga färdsätt behöver restiden delas upp för respektive färdsätt (det vill 
säga bil, buss, tåg etcetera). 

• Samma som ovan fast för utbildningsplatser (det vill säga yrkesutbild
ning, Komvux, högskola, universitet etcetera).

• Antalet olika färdsätt det går att nå manligt respektive kvinnligt domi
nerade arbetsplatser samt under olika tider på dygnet. 

• Antalet olika färdsätt det går att nå manligt respektive kvinnligt do
minerade utbildningsplatser (det vill säga yrkesutbildning, Komvux, 
högskola, universitet etcetera) samt under olika tider på dygnet.

I avsnittet om nulägesbeskrivning och avsnittet om konsekvensbedöm
ning beskrivs utförligare hur det praktiska arbetet går till, exempelvis vil
ka underlag som behöver samlas in och vilka metoder som kan användas.
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Mål 3. Jämn fördelning av det  
obetalda hem- och omsorgsarbetet
Det tredje jämställdhetspolitiska målet 
handlar om att kvinnor och män ska ta 
samma ansvar för hemarbetet och ha möj
ligheter att ge och få omsorg på lika villkor. 
I boken Kön i Trafiken har målet omarbe
tats till Transportsystemet ska bidra till att 
skapa jämn fördelning mellan män och kvin-
nor avseende obetalt hem- och omsorgsarbete. 
Det här målet handlar, likt det föregående, 
om transportsystemets rumsliga funktion, det vill säga vilka möjligheter 
transportsystemet skapar för en jämn fördelning av hem och omsorgs
arbetet. Målet är också som mest relevant i planens eller projektets tidiga 
skeden, när lokalisering utreds och bestäms. För att göra målet mer han
terbart föreslås följande preciseringar:

Bidrar planen eller projektet till att arbetsresor till manligt respektive 
kvinnligt dominerade arbetsplatser i lika utsträckning kan utföras som 
kedjeresor (det vill säga stopp på vägen för ärenden)?

Bidrar planen eller projektet till att färre kan förväntas pendla längre 
sträckor och/eller lägga mer tid på pendling?

Bidrar planen eller projektet till att barn och unga i högre utsträck-
ning kan nå fritidsarenor (musik, idrott, dans, teater etcetera) på egen 
hand?

Det tredje målet är också kvantitativt till sin karaktär då det handlar om 
antal och avstånd till viktiga målpunkter i vardagen (exempelvis förskola, 
skola, mataffär, omsorgsboenden, fritidsarenor etcetera) som går att nå 
under en viss resväg. Det handlar också om restid, det vill säga hur res
tiden påverkar möjligheten att genomföra ärenden i vardagen samt tid 
för att besöka och vårda anhöriga. Lämpliga indikatorer kan därför vara:
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• Antal viktiga målpunkter i vardagen som går att kombinera med ar
betsresan med en total restid om 60 minuter.

• Antalet arbetsplatser som nås inom 15 och 30 och 45 och 60 minuter 
från en viss punkt (uppdelat mellan olika trafikslag om relevant samt 
under olika tider på dygnet).

• Antal skolor som nås med gång, cykel och kollektivtrafik som barn 
själv kan använda.

• Antalet fritidsarenor som är möjliga att nå utan bil (inom rimlig tids
ram samt rimligt ur trygghetssynpunkt, exempelvis är en cykelväg 
genom en skog till stallet troligtvis inte ett rimligt alternativ under 
vinterhalvåret).

I avsnittet om nulägesbeskrivning och avsnittet om konsekvensbedöm
ning beskrivs utförligare hur det praktiska arbetet går till, exempelvis vil
ka underlag som behöver samlas in och vilka metoder som kan användas.

Mål 4. Mäns våld mot kvinnor ska upphöra
Det fjärde jämställdhetspolitiska målet 
handlar om att kvinnor och män, flickor 
och pojkar, ska ha samma rätt och möjlig
het till kroppslig integritet. I boken Kön i 
Trafiken har målet omarbetats till att Risker 
och rädsla att utsättas för könsrelaterat våld/
brott i samband med resor och dess negativa 
återverkningar på mobilitet ska undanröjas. 
Det fjärde målet handlar om projektets fy
siska utformning samt dess lokalisering, vilket kan påverka den upplevda 
känslan av trygghet. Målet kan också handla om policys och strategier, 
exempelvis om det handlar om kollektivtrafikplanering. Ett exempel på 
detta är det så kallade nattstopp som vissa länstrafiker infört vilket inne
bär att en resenär kan begära att bli avsläppt mellan två hållplatser. Det 
fjärde målet är också kopplat till den omgivande miljön och till ett hela 
resanperspektiv, vilket kan innebära sådant som det aktuella projektet 
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inte har rådighet över. I dessa fall är det viktigt att identifiera dessa frågor 
och kommunicera dem vidare till den instans som har rådighet över frå
gan. Det fjärde målet är som mest relevant i senare skeden av planeringen 
när utformningen av projektet utreds och bestäms. För att göra målet 
mer hanterbart föreslås följande precisering:

Bidrar länstransportplanen till att miljöer kopplade till väg- och järn-
vägsinfrastruktur upplevs som trygga?

Det fjärde målet är mer kvalitativt till sin karaktär eftersom det handlar 
om hur människor upplever en viss miljö, det vill säga om den inger 
en känsla av trygghet eller inte. Därför är det inte möjligt att formulera 
kvantitativa indikatorer utan istället kvalitativa indikatorer som visar på 
människors upplevelser, erfarenheter och åsikter. Lämpliga indikatorer 
kan därför vara:

• Andel tillfrågade som upplever miljön som trygg (denna indikator ger 
ett numeriskt värde men baseras på subjektiv information). Observera 
att det kan behöva ställas flera frågor om hur miljön upplevs, exem
pelvis om det handlar om olika delmiljöer, det vill säga inomhus och 
utomhus eller flera våningsplan samt om olika tider på dygnet.

• Observationer av antalet personer som befinner sig på den aktuella 
platsen vid olika tidpunkter.

I avsnittet om nulägesbeskrivning och avsnittet om konsekvensbedöm
ning beskrivs utförligare hur det praktiska arbetet går till, exempelvis vil
ka underlag som behöver samlas in och vilka metoder som kan användas.



33TRANSPORTPLANERING I FÖRÄNDRING

Checklista – Att göra en avgränsning

Är jämställdhet på ett tillfredsställande sätt integrerat i projekt-
målen?

Har relevanta jämställdhetspolitiska mål identifierats?

Har preciseringar av relevanta mål tagits fram? 

Har indikatorer för relevanta mål tagits fram?

Är avgränsningen dokumenterad?
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4.3. ATT GÖRA EN NULÄGESBESKRIVNING
I det här skedet är det bestämt vad JKB:n ska fokusera på, det vill säga 
vilka mål och preciseringar som är relevanta för planen eller projektet. 
Nästa steg i arbetet med JKB:n är att skapa en grundlig förståelse för vilka 
utmaningar och problem som finns kopplat till jämställdhet och trans
portsystemet inom det område som planen eller projektet berör. Det vill 
säga hur situationen ser ut idag. Detta brukar kallas nulägesbeskrivning i 
konsekvensbedömningssammanhang. 

Utgångspunkten för nulägesbeskrivningen är den avgränsning av mål, 
preciseringar och indikatorer som gjordes i avgränsningen. Emellertid är 
det viktigt att inte låsa sig vid detta utan vara öppen för att avgränsningen 
kan behöva revideras med hänsyn till ny information i samband med nu
lägesbeskrivningen. Baserat på de mål, preciseringar och indikatorer som 

Tidsbudgetanalys
En tidsbudgetanalys innebär att utvalda personers eller gruppers 
tidsanvändning kartläggs och analyseras. Syftet är att kartlägga 
hur tiden, exempelvis ett vardagsdygn, disponeras. Det vill säga på 
vilka aktiviteter spenderas tiden. Ur ett jämställdhetsperspektiv 
är det exempelvis intressant att se hur mycket tid män respektive 
kvinnor lägger på hem- och omsorgsarbete eller hur mycket tid som 
läggs på pendling och hur pendlingsmönstret ser ut. Linköpings uni-
versitet har publicerat ett verktyg, Vardagen 2011, som kan använ-
das för att analysera vardagslivet utifrån tidsdagböcker (https://
www.tema.liu.se/tema-t/medarbetare/ellegard-kajsa/tidsgeogra-
fiskt-natverk/program-att-ladda-ner?l=sv).

En förenklad variant av tidsbudgetanalys är att konstruera en si-
tuation utifrån schabloner avseende tid för att sova, arbetstid, tid 
för olika vardagliga aktiviteter samt pendlingstid. Det kan ge god 
förståelse för hur olika pendlingstider påverkar det tidsmässiga 
utrymmet att genomföra andra vardagliga aktiviteter. En utgångs-
punkt kan i detta fall vara de tidsanvändningsstudier som Statis-
tiska centralbyrån (SCB) genomför.
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Lokala/regionala genuskontrakt
I Hedfeldt m.fl. (2011) analyseras regionala genuskontrakt i ett antal 
kommuner i Dalarna. Ett genuskontrakt beskriver vad som förvän-
tas av kvinnor och män. Genuskontrakt kopplat till olika platser, det 
vill säga geografisk avgränsade genuskontrakt, benämns exempelvis 
lokala eller regionala genuskontrakt. Ett exempel är traditionella ge-
nuskontrakt som kännetecknas av en arbetsmarknad som är starkt 
uppdelad mellan män och kvinnor, vilket har grundats i traditionen 
av ensidig ekonomisk utveckling och patriarkal struktur. Dessa åter-
finns framförallt i industri- och skogsbygder. Ett annat exempel är 
det modernistiska kontraktet. Det skiljer sig från det traditionella 
kontraktet genom att servicesektorn är dominerande på arbets-
marknaden, att kvinnor är aktiva i lokalpolitiken och att den offent-
liga sektorn står för mycket av den sociala infrastrukturen. Dessa 
återfinns framförallt i större städer och storstadsregioner.

För att kartlägga lokala och regionala genuskontrakt brukar upp-
gifter ur den offentliga statistiken användas. Exempel på variabler 
som har använts i en kartläggning av kontrakt på kommunnivå i 
Sverige är: representation i kommunfullmäktige, eftergymnasial 
utbildning, inkomster, förvärvsfrekvens, uttag av föräldrapenning 
och civiltillstånd. 

är aktuella samlas statistik och andra underlag in med syftet att återge en 
bild av hur situationen ser ut inom det område som planen eller projektet 
berör. Skalan är därför viktig och kan sträcka sig från nationell till lokal, 
beroende på typ av plan eller projekt. Att nulägesbeskrivningen baseras 
på indikatorer är viktigt eftersom det ger möjlighet till mer detaljerade 
bedömningar samt att bedömningarna är möjliga att följa upp, det vill 
säga hur utfallet blev i verkligheten och i jämförande studier över tid. Nu
lägesanalysen ska emellertid inte begränsas till en beskrivning av ett antal 
indikatorer utan bör omfatta en mer djupgående analys och beskrivning 
av jämställdhet inom det område som planen eller projektet berör och 
berörs av. Det är viktigt för att kunna förutse hur planen eller projektet 
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kommer påverka den aspekt av jämställdhet som är i fokus, exempelvis 
fördelningen av det obetalda hem och omsorgsarbetet. Exempel på så
dana fördjupande analyser är tidsbudgetanalys och genuskontrakt men 
också exempelvis kartläggning av utbildningsnivå, sysselsättningsnivå 
och hushållens sammansättning. På sida 3435 beskrivs vad som avses 
med tidsbudgetanalys och genuskontrakt.

Ett sätt att se på JKB är som berättandet av en historia, det gäller 
att hitta och behålla den röda tråden både i processen och i rapporten. 
En rekommendation är att strukturera nulägesanalysen utifrån vilka mål 
som är relevanta. Genom att göra detta skapas en naturlig koppling mel
lan processens och rapportens olika delar. I följande avsnitt ges förslag 
på analyser som kan behöva genomföras i samband med nulägesanalysen 
samt källor till underlag.

4.3.1. Nulägesbeskrivning – Mål 1
Nulägesbeskrivningen för det första målet skiljer sig från de övriga målen. 
Den omfattar sådant som sker inom projektet och planeringsprocessen och 
inte något som rör transportsystemets rumsliga eller fysiska utformning. 
Nulägesbeskrivningen behöver baseras på erfarenheter från liknande projekt 
som genomförts tidigare. Det spelar ingen roll om det är projekt genomförda 
av en annan organisation men datainsamlingen underlättas troligtvis om det 
är projekt genomförda av samma organisation. I tabell 1 ges förslag på hur 
man kan tänka och gå till väga vid genomförandet av nulägesbeskrivning. 

Det är viktigt att nulägesanalysen omfattar både kvinnor och män, det 
vill säga representativiteten, samt hur kvinnor och män kommer till tals. 
En jämn fördelning i representativitet leder inte per automatik till jäm
ställdhet, men kombinerat med exempelvis en analys av taltiden och vilka 
frågor och diskussioner som genereras av kvinnor och män kan ge bättre 
förståelse för hur fördelningen av makt och inflytande har fördelats.

Det kan vara värt att fundera över hur nulägesanalysen ska presen
teras. Vad gäller det första målet om jämn fördelning av makt och in
flytande rekommenderas att nulägesbeskrivningen först beskriver hur 
nuläges beskrivningen har genomförts, vilka underlag som den baseras 
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på etcetera, och att resultatet därefter presenteras i en tabell, exempelvis 
som i tabell 2. Vid behov kan tabellen kompletteras eller ersättas med en 
skriftlig beskrivning men det är viktigt att indikatorerna alltid finns med.

Indikator Frågor att ställa sig Källor till underlag

Andel kvinnor och män 
i  ledande positioner i 
projektet (uppdrags-
ledare, del projektledare, 
teknikområdes ansvariga 
etcetera)?

• Hur ser planerings-
gruppers/arbetsgrup-
pers sammansättning 
ut i liknande projekt?

• Projektplaner för 
liknande projekt

• Bemanningsplaner 
för liknande projekt

• Intervjuer
• Enkäter

Andel kvinnor och män i 
projektet, totalt sett?

• Hur ser bemanningen 
ut i liknande projekt?

• Projektplaner för 
liknande projekt

• Bemanningsplaner 
för liknande projekt

• Intervjuer
• Enkäter

Andel av taltiden och utrym-
met för frågor och diskus-
sion vid (viktiga) projekt-
möten som tas i anspråk av 
kvinnor respektive män?

• Hur har kvinnor och 
män kommit till tals 
under viktiga möten i 
liknande projekt?

• Protokoll och 
 minnesanteckningar

• Intervjuer
• Enkäter

Andel kvinnor respektive 
män vid samrådsmöten?

• Hur ser fördelningen 
mellan män och kvin-
nor ut vid samrådsmö-
ten i liknande projekt?

• Vilka frågor engagerar 
män respektive kvinnor 
vid samrådsmöten?

• Vilka ansträngningar 
har gjorts för att nå ut 
till kvinnor och män?

• Samråds-
redogörelser

• Presentations-
material i samband 
med samråd

• Inbjudningar till 
samråd

• Intervjuer
• Enkäter

Andel av taltiden och 
utrymmet för frågor och 
diskussion vid samrådsmö-
ten som tas i anspråk av 
kvinnor respektive män?

• Hur har kvinnor och 
män kommit till tals 
under samrådsmöten i 
liknande projekt?

• Samråds-
redogörelser

• Intervjuer
• Enkäter

Tabell 1. Frågor och underlag vid genomförande av nulägesbeskrivning av mål 1 (om-
arbetad efter tabell i SKL 2013).
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Indikator Nuläge

Andel kvinnor och män i ledande positioner i projektet 
(uppdragsledare, delprojektledare, teknikområdesansva-
riga etcetera)?

X % män; X % kvinnor

Andel kvinnor och män i projektet, totalt sett? X % män; X % kvinnor

Andel av taltiden och utrymmet för frågor och diskus-
sion vid (viktiga) möten som tas i anspråk av kvinnor 
respektive män?

X % män; X % kvinnor

Andel kvinnor respektive män vid samrådsmöten? X % män; X % kvinnor

Andel av taltiden vid samrådsmöten som tas i anspråk av 
kvinnor respektive män?

X % män; X % kvinnor

Tabell 2. Nulägesbeskrivning Mål 1.

4.3.2. Nulägesbeskrivning – Mål 2
Till skillnad från det första målet omfattar detta den rumsliga situatio
nen, det vill säga hur tillgången till arbetsplatser och utbildningsplatser i 
det område som planen eller projektet berör ser ut för kvinnor respektive 
män. I tabell 3 ges förslag på hur man kan tänka och gå till väga vid ge
nomförandet av nulägesbeskrivning.

Indikator Frågor att ställa sig Källor till underlag

Antalet manligt respek-
tive kvinnligt dominerade 
 arbetsplatser som nås 
inom 15-30-45-60 minu-
ter från en given punkt. 

Finns det flera möjliga 
färdsätt behöver restiden 
delas upp för respektive 
färdsätt (till exempel bil, 
buss och tåg).

• Hur ser arbets-
marknaden ut?

• Var är arbetsplatser 
lokaliserade?

• Andel kvinnor och män 
som arbetar på olika 
arbetsplatser?

• Med vilka transport-
medel kan man ta sig till 
arbetsplatserna?

• Kommunal-  eller 
regionbaserad 
statistik om var 
manligt och kvinn-
ligt dominerade 
arbetsplatser är 
lokaliserade

• Analys av mål-
punkter

• Arbetsplatsunder-
sökningar



39TRANSPORTPLANERING I FÖRÄNDRING

Indikator Frågor att ställa sig Källor till underlag

Samma som ovan fast 
för utbildningsplatser (till 
exempel yrkesutbildning, 
Komvux, högskola och 
universitet).

• Var är utbildningsplatser 
lokaliserade?

• Utbildningsutbud?
• Andel kvinnor och män 

på olika utbildnings-
platser?

• Universitet
• Högskolor
• Yrkesutbildningar
• Komvux
• Kommunal-  eller 

regionbaserad 
statistik om var 
utbildningsplatser är 
lokaliserade

Antalet olika färdsätt det 
går att nå manligt respek-
tive kvinnligt dominerade 
arbetsplatser samt under 
olika tider på dygnet. 

• Med vilka transport-
medel går det att nå 
manligt respektive 
kvinnligt dominerade 
arbetsplatser?

• Målpunktsanalys
• Kartor
• Regionala 

kollektivtrafik-
myndigheter

Antalet olika färdsätt det 
går att nå manligt respek-
tive kvinnligt dominerade 
utbildningsplatser med (till 
exempel yrkesutbildning, 
Kom vux, högskola och uni-
versitet) samt under olika 
tider på dygnet.

• Med vilka transport-
medel går det att nå 
manligt respektive 
kvinnligt dominerade 
utbildningsplatser?

• Målpunktsanalys
• Kartor
• Regionala kollektiv-

trafikmyndigheter

Tabell 3. Frågor och underlag vid genomförande av nulägesbeskrivning av mål 2 (om-
arbetat efter tabell i SKL 2013).

Det är viktigt att nulägesbeskrivningen innefattar indikatorerna, exem
pelvis redovisade i en tabell, då det underlättar arbetet med konsekvens
bedömningen och uppföljningen av konsekvenserna. Utöver den kart
läggning av nuläget som beskrivs i en tabell kan nulägesbeskrivningen 
kompletteras med exempelvis kartläggning av:
• Hur förvärvsfrekvensen ser ut för män respektive kvinnor
• Utbildningsnivån hos män respektive kvinnor
• Hur mäns respektive kvinnors arbetsmarknadsregioner påverkas av 

tillgång till kollektivtrafik
• I vilka geografiska riktningar arbetspendlingen går för kvinnor respek

tive män



TRANSPORTPLANERING I FÖRÄNDRING40

• Befolkningsutvecklingen uppdelat på kön
• Hur orts/samhällsstrukturen ser ut
• Lokala/regionala genuskontrakt
• Tidsbudgetar.

En sådan utökad nulägesbeskrivning kan ge en djupare förståelse för hur 
situationen ser ut vad gäller könsfördelningen i det område som berörs av 
planen eller projektet. Det möjliggör även ökad förståelse för varför det 
ser ut på ett visst sätt och är en grund för analysen av vilket utslag planen 
eller projektets åtgärder kommer få i praktiken.

Figur 5. Exempel på hur statistik kan visualiseras för att underlätta analysarbetet i 
nulägesbeskrivningen. Källa: Samhällseffekter av Sydostlänken, ÅF Infraplan (2009).

��

Fig 2.4:1 Näringslivsstrukturen i stråket har omfattande tillverkningsindustri.
Statistikälla: SCB. Bearbetning: ÅF Infraplan.
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Den alltmer globaliserade ekonomin innebär 
skärpta utmaningar, vilket kräver fortlöpande 
höjning av förädlingsgraderna, effektiviseringar 
och specialiseringar. Detta kräver kritisk massa 
och tillgänglighet till arbetskraft, högre utbild-
ning och forskning. 

Specialiseringen innebär samtidigt att det upp-
står arbetsmarknadsobalanser mellan kommuner 
i de fall orterna inte kan samspela genom effek-
tiva kommunikationer. 

Det är av stor betydelse att orterna införlivas i 
en långsiktigt hållbar nätverksfunktion i form av 
framtidens storregioner.

Näringslivssammansättningen varierar idag 
starkt mellan kommunerna i regionen, vilket är 
nödvändigt, men orsakar obalanser med dagens 
otillräckliga ortsamspel.

2.4 Näringsliv

��

Fig 2.5:1 Sysselsättningen för män är hög under högkonjunktur. 
Statistikälla: SCB. Bearbetning: ÅF Infraplan.
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Sverige: 77.4% 

Inom regionen finns en lång tradition av entre-
prenörsanda. Näringslivet är sammantaget brett 
och konkurrenskraftigt med såväl stora, domi-
nerande företag som många mindre företag. 
Till följd av otillräckligt ortssamspel är dock 
arbetsmarknaderna idag alltför åtskilda.

Vid högkonjunktur ligger förvärvsfrekvensen 
överlag högt för män för hela södra Småland, 
östra Skåne och västra Blekinge. Regionen har 
traditionellt låg arbetslöshet på grund av arbets-
tagares vana att själva ta initiativ till företagande 
och/eller pendling vid neddragningar. Detta 
skulle, med goda tågkommunikationer, stärka 
den regionala utvecklingen.

I lågkonjunktur och strukturomvandlingar finns 
risk att förvärvsfrekvensen sjunker, då det finns 
en inbyggd sårbarhet i ortsystemet med långa 
restider till potentialle kompletterande arbets-
marknader. 

Under senaste finanskrisen 2008-09 har flera 
varsel om uppsägning lagts i stråket. Volvo i 
Olofström varslade totalt 460 anställda om upp-
sägning i oktober 2008. Under 2008 varslades 
30 personer vid distributionsenheten i Älmhult, 
varav 24 ledde till uppsägningar. I mars 2009 
varslades ytterligare 30 personer vid enheten.

2.5 Arbetsmarknad

�0

Fig 2.5:2 Sysselsättningen för kvinnor är relativt sett låg i Olofströmsområdet med näromgivningar. 
Älmhult, Växjö/Alvesta, Karlshamn och Tingsryd har höga förvärvsfrkevenser för kvinnor.

Statistikälla: SCB. Bearbetning: ÅF Infraplan.
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Förvärvsfrekvenserna för män låg 2005 högst i 
Älmhult, Alvesta, Växjö och Tingsryd. I Olof-
ström, Kristianstad, Bromölla, Sölvesborg och 
Ronneby var förvärvsfrekvenserna också höga, 
några procentenheter över rikssnittet. 

Kvinnor har till skillnad från män låga förvärvs-
frekvenser i många av kommunerna. Detta speg-
lar den näringslivssammansättning som råder i 
området, med hög andel tillverkningsindustri 
med främst manlig arbetskraft. 

Älmhult har genom IKEA höga förvärvsfrekven-
ser för såväl kvinnor som män. 

Växjö och Karlskrona har höga förvärvsfrek-
venser för kvinnor, vilket hänger samman med 
rollerna som region- och utbildningscentra.

Restiderna till kompletterande arbetsmarknader 
är ofta alltför långa. De geografiska obalanserna 
mellan centrum och periferi är liksom i övriga 
landet betydligt mer påtagliga för kvinnor än 
män. Utveckling av tågkommunikationerna i 
regionen  skulle därför i särskilt hög grad stärka 
kvinnors möjligheter att pendla till komplette-
rande arbetsmarknader. 

��

Fig 2.6:2 Arbetspendlingen för kvinnor är mycket låg i stråket. Olofström – Älmhult finns nästan 
ingen pendling (< 15 kvinnor), medan viss pendling förekommer mellan Olofström och Karlshamn

Statistikälla: SCB. Bearbetning: ÅF Infraplan.
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Sett över riket arbetspendlar kvinnor mindre än 
män. I ortsrelationer med god kollektivtrafik 
kan dock pendlingen vara av samma storleksord-
ning.

Även i östra Skåne och i södra Blekinge är pend-
lingen för kvinnor i många resrelationer mer 
begränsad än för män, trots att de stora geogra-
fiska obalanserna i förvärvsfrekvens borde moti-
vera ett större pendlingsutbyte. Den begränsade 
pendlingen beror i hög grad på otillräcklig 
dagspendlingstillgänglighet till kompletterade 
arbetsmarknader som, Kristianstad, Karlskrona, 
Växjö och Älmhult.

Arbetspendlingen för kvinnor är relativt hög 
(jämfört med för män) från Osby till Älmhult 
samt från Olofström till Karlshamn. Även strå-
ket Älmhult - Alvesta - Växjö har relativt hög 
arbetspendling för kvinnor (jämfört med för 
män), vilket delvis kan förklaras av de tågres-
möjligheter som skapas med Öresundståget.

Sydostlänken kommer att öka arbetsmarknads-
samspelet, vilket innebär att arbetskraftsbehovet 
kan tillgodoses bättre och att obalanser kan 
utjämnas. 
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Box 1. Exempel på sammanfattad  
fördjupad nulägesbeskrivning för mål 2
Genom en kartläggning på regional nivå visade det sig att män ge-
nerellt har bättre tillgång till arbetsplatser än kvinnor. Kartlägg-
ningen baserade sig på a) var manligt respektive kvinnligt domine-
rade arbetsplatser är lokaliserade, b) med vilka transportsätt det 
gick att ta sig till de olika arbetsplatserna samt c) av regionala ge-
nuskontrakt. Nedbrutet visade det sig att män har bättre tillgång 
på större avstånd (upp till 60 minuter) medan skillnaden är mindre 
på kortare avstånd (15 minuter). Vidare visade det sig att det mest 
effektiva transportsättet till manligt dominerade arbetsplatser är 
bil eller regionaltåg medan det är effektivast att ta sig med bil eller 
buss till kvinnligt dominerade arbetsplatser. Mäns arbetsmarknad 
är större än kvinnors och män använder det regionala transportnä-
tet i en större utsträckning. 

Analysen av regionala genuskontrakt visade att kvinnor i större 
utsträckning än män förväntas lämna och hämta på förskola och 
skola medan ansvaret för övrigt hem- och omsorgsarbete förvän-
tas delas någorlunda lika. Kvinnor har generellt sett sämre tillgång 
till bil i regionen. En översiktlig tidsbudgetanalys visade att på 
grund av det större ansvaret för hämtning och lämning är gruppen 
kvinnor generellt sett begränsade till att arbeta mellan 08:30 och 
16:30. Beaktas tid för pendling och lunch är kvinnor generellt sett 
begränsade att arbeta cirka 6,5-7 timmar per dag. 

Notera att jämställdhet omfattar både män och kvinnor.

I box 1 beskrivs ett kortfattat exempel på hur en djuplodande nuläges
beskrivning kan se ut. En viktig aspekt att uppmärksamma är att mycket 
av underlaget till nulägesbeskrivningen är geografisk data vilka med för
del hanteras, analyseras och presenteras med hjälp av GIS (geografiskt 
informationssystem). I figur 5 ges några exempel på hur statistik kan 
visualiseras med hjälp av GIS. 
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4.3.3. Nulägesbeskrivning – Mål 3 
I likhet med målet om ekonomisk jämställdhet omfattar det tredje målet 
också den rumsliga situationen. I det här fallet avses dock möjligheten 
att genomföra arbetspendling som kedjeresor, exempelvis i kombination 
med lämning och hämtning på förskola och skola eller inköp. Till det 
tredje målet kopplar också förutsättningarna för att ta sig till fritidsare
nor (exempelvis musik, idrott, dans, teater). Vidare omfattar målet också 
möjligheten till flexibilitet i vardagen (exempelvis möjligheten att kunna 
avbryta arbetsdagen och ta hand om sjukt barn eller möjligheten att be
söka och vårda anhöriga). I tabell 4 ges förslag på hur man kan tänka och 
gå till väga vid genomförandet av nulägesbeskrivning. 

Det är viktigt att nulägesbeskrivningen innefattar indikatorerna, ex
empelvis redovisade i en tabell, då det underlättar arbetet med konse
kvensbedömningen och uppföljningen av konsekvenserna. Utöver den 
kartläggning av nuläget som beskrivs i tabell 4 kan det vara värt att utöka 
nulägesbeskrivningen med exempelvis kartläggningar av:
• Lokala/regionala genuskontrakt
• Tidsbudgetar
• Hur mäns respektive kvinnors arbetsmarknadsregioner påverkas av 

tillgång till kollektivtrafik
• Hur befolkningsutvecklingen ser ut uppdelat på kön
• Hur orts/samhällsstrukturen ser ut.

En sådan utökad nulägesbeskrivning kan ge en djupare förståelse för hur 
situationen ser ut vad gäller jämställdhet i det område som berörs av 
planen eller projektet. Det möjliggör till ökad förståelse för varför det ser 
ut på ett visst sätt och är en grund för analysen av vilket utslag planen 
eller projektets åtgärder kommer få i praktiken. I box 2 ges ett kortfattat 
exempel på en nulägesbeskrivning av mål 3.
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Tabell 4. Frågor och underlag vid genomförande av nulägesbeskrivning av mål 3 (om-
arbetat efter tabell i boken Kön i Trafiken, SKL 2013).

Indikator Frågor att ställa sig Källor till underlag

Antal viktiga målpunk-
ter i vardagen som går 
att kombinera med 
arbetsresan.

• Hur är kvinnors och mäns 
arbetsplatser placerade i 
förhållande till bostäder?

• Med vilka transportme-
del sker arbetspendling?

• Hur är förskolor och 
skolor placerade i förhål-
lande till stråk för olika 
trafikslag?

• Hur är handel och ser-
vice placerade i förhål-
lande till stråk för olika 
trafikslag?

• Kommunal- eller 
 regionbaserad statis-
tik om var mäns och 
kvinnors arbetsplatser 
är lokaliserade

• Resvane-
undersökningar

• Lokal/regional data 
över bebyggelse

• Platsbesök

Antalet arbetsplatser 
som nås inom 15 och 
30 och 45 och 60 
minuter från en viss 
punkt (uppdelat mellan 
olika trafikslag om 
relevant).

• Med vilka transport-
medel sker arbets-
pendling?

• Hur långt når man med 
olika trafikslag?

• Var är manligt respektive 
kvinnligt dominerade 
arbetsplatser lokalise-
rade?

• Kommunal- eller 
 regionbaserad statis-
tik om var mäns och 
kvinnors arbetsplatser 
är lokaliserade

• Resvane-
undersökningar

• Tidtabeller
• Restidsberäkningar 

för olika trafikslag

Antal skolor som nås 
med gång, cykel och 
kollektivtrafik som 
barn själv kan använda.

• Hur tar man sig till skolor 
i det aktuella området?

• Resvane-
undersökningar

• Intervjuer
• Fokusgrupper
• Riktade samråd

Antal fritidsarenor 
som är möjliga att nå 
utan bil (inom rimlig 
tidsram samt rimligt 
ur trygghetssynpunkt, 
exempelvis är en cykel-
väg genom en skog till 
stallet troligtvis inte 
ett rimligt alternativ).

• Var är fritidsarenor 
 placerade inom det 
aktuella området?

• Hur tar man sig till de 
olika fritidsarenorna?

• Lokal/regional data 
över bebyggelse

• Intervjuer
• Fokusgrupper
• Riktade samråd
• På-plats-observa-

tioner
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Box 2. Exempel på sammanfattad fördjupad nulägesbe
skrivning för mål 3
Nulägesbeskrivningen för mål 3 kan till viss del baseras på samma 
analyser som för mål 2 vilket är fallet här. I det aktuella området 
har det visat sig att mäns arbetsmarknad är större än kvinnors 
som är mer lokal till sin karaktär. Män pendlar oftast med bil och 
regionaltåg medan kvinnor oftast pendlar med bil och buss. Kvin-
nor har generellt sett sämre tillgång till bil i regionen. Att kvinnors 
arbetsmarknad i större utsträckning är kopplad till den egna tät-
orten där också förskolor och skolor är lokaliserade samt att kvin-
nor i hög utsträckning pendlar med buss betyder att de har bättre 
möjlighet att kombinera pendling med lämning och hämtning på 
förskola och skola jämfört med männen som oftare pendlar till ar-
betsplatser utanför tätorten. En analys av regionala genuskontrakt 
bekräftar detta då den visade att kvinnor i större utsträckning än 
män förväntas lämna och hämta på förskola och skola medan an-
svaret för övrigt hem- och omsorgsarbete förväntas delas någor-
lunda lika. Att män oftare har längre arbetspendling, både tidsmäs-
sigt och geografiskt, innebär också att män generellt har svårare 
att avbryta arbetsdagen och exempelvis snabbt åka och hämta ett 
sjukt barn på förskolan. Å andra sidan åker männen oftare bil vilket 
innebär att de har mer tidseffektiva arbetsresor som skulle inne-
bära att de kan skjutsa och/eller hämta barn.
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4.3.4. Nulägesbeskrivning – Mål 4
Preciseringen av mål 4 omfattar ett projekts lokalisering, dess utformning 
och hur planen eller projektet påverkar upplevelsen av trygghet bland 
kvinnor och män. Vad gäller lokalisering är en viktig aspekt placeringen i 
relation till andra funktioner i det aktuella området. Exempelvis upplevs 
ofta en hållplats nära bostadsbebyggelse som mer trygg jämfört med en 
hållplats utan direkt koppling till bebyggelse. Ett projekts utformning 
handlar dels om tekniska lösningar som bredd på trappor, siktlinjer, be
lysningar, övervakning etcetera dels om underhåll, det vill säga att bygg
nader hålls hela och fräscha samt att kringliggande miljöer (växtlighet) 
hålls efter. Detta tillsammans förmedlar en känsla att någon bryr sig om 
platsen. I tabell 5 ges förslag på hur man kan tänka och gå till väga vid 
genomförandet av nulägesbeskrivning. 

Indikator Frågor att ställa sig Källor till underlag

Andel tillfrågade som 
upplever miljön som 
trygg.

• Hur upplevs miljön 
idag?

• Trygghetsvandringar
• Intervjuer
• Enkäter
• Fokusgrupper

Antal personer som 
befinner sig på den 
aktuella platsen vid olika 
tidpunkter.

• Rör sig människor i 
området över dygnets 
alla timmar? 

• Vilka är det som rör 
sig vid olika tidpunkter

• Varför rör man sig inte 
på platsen vid vissa 
tidpunkter?

• På plats observationer
• Intervjuer
• Enkäter

Tabell 5. Frågor och underlag vid genomförande av nulägesbeskrivning av mål 4 (om-
arbetat efter tabell i boken Kön i Trafiken, SKL 2013).

Vad gäller det fjärde målet om att mäns våld mot kvinnor ska upphöra 
rekommenderas att nulägesbeskrivningen först beskriver hur denna har 
genomförts, vilka underlag som den baseras på etcetera. Resultatet pre
senteras därefter i en tabell, exempelvis som i tabell 6. Vid behov kan 
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tabellen kompletteras eller ersättas med en skriftlig beskrivning men det 
är viktigt att indikatorerna alltid finns med.

Indikator Nuläge

Andel tillfrågade som upplever miljön som trygg. X % män; X % kvinnor

Antal personer som befinner sig på den aktuella 
platsen vid olika tidpunkter.

X % män; X % kvinnor

Tabell 6. Nulägesbeskrivning Mål 4.

4.3.5. Att identifiera och involvera berörda grupper 
Under arbetet med avgränsningen bör den allmänhet och de organisatio
ner som man behöver genomföra samråd med identifieras. Som framgår 
av nulägesbeskrivningarna för flera av målen är genomförandet av olika 
typer av aktiviteter med allmänheten en viktig källa till underlag. 

Allmänhetens rätt att ta del av en plan eller projekt samt att lämna 
synpunkter är säkerställt i olika lagstiftningar, exempelvis Plan och bygg
lagen, Miljöbalken, Lagen om byggande av järnväg och Väglagen. I och 
med att JKB:n involverar berörda grupper fördjupas denna demokratiska 
process. Nulägesanalysen genomförs tidigt i processen, och involverandet 
av berörd allmänhet föregår troligtvis den formella samrådsprocessen för 
planen eller projektet. Samrådet ska dock uppfattas som något som sker 
löpande genom hela processen och inte något som görs en gång och se
dan är det över.

Exempel på berörda grupper (uppdelat efter kön) är:
• Barn
• Unga
• Unga vuxna (1825)
• Vuxna (2550)
• Äldre vuxna (5065)
• Äldre (65+)
• Etnisk bakgrund
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• Religiös bakgrund
• Socioekonomisk bakgrund
• HBTQ (kan innebära fler definitioner av kön än man och kvinna)
• Andra.

Exempel på metoder för att involvera berörda grupper:
• Intervjuer
• Fokusgrupper
• Enkätstudier
• Webbaserade verktyg för medborgardialog
• Trygghetsvandringar
• Riktade samråd
• Identifiera talespersoner för olika grupper.

4.3.6. Avslutande kommentarer
Nulägesbeskrivningen fyller en viktig funktion för konsekvensbedöm
ningen då den skapar en kunskapsgrund mot vilken planens eller pro
jektets effekter relateras. Den utgör på så sätt, tillsammans med mål och 
indikatorer, en bedömningsgrund. Kvaliteten på nulägesbeskrivningen 
avgör kvaliteten på konsekvensbedömningen – en god kunskap om nu
läget och om förutsättningarna för jämställdhet i det aktuella området 
innebär bättre träffsäkerhet i bedömningarna. Det är därför viktigt att 
tillräckligt med resurser allokeras till nulägesbeskrivningen.

Vid en första genomläsning av råden i denna handbok, kan det kanske 
upplevas som en överväldigande uppgift att genomföra nulägesbeskriv
ningen. Dock kommer sällan alla de fyra jämställdhetspolitiska målen 
att vara aktuella för planen eller projektet. Inte minst på grund av var i 
planeringen man befinner sig, men också på grund av planens eller pro
jektets karaktär. Därför är avgränsningen av vilka mål som är relevanta 
viktig. Vidare är de indikatorer och de frågor som är kopplade till dem 
enbart förslag på vad som kan vara aktuellt att analysera. Det innebär 
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att även om exempelvis mål 2 bedöms som aktuellt för planen så behö
ver nödvändigtvis inte alla indikatorer inklusive frågor kopplade till dem 
vara aktuella för nulägesbeskrivningen. Dessutom kan genomförandet av 
nulägesbeskrivningarna för mål 2 och mål 3 baseras på delvis samma 
underlag.

I arbetet med JKB:n är det viktigt att fokusera på sådant som planen 
eller projektet har rådighet över, det vill säga skapa förutsättningar för 
en transportplanering som svarar mot mäns och kvinnors erfarenheter 
och behov. Det är också viktigt att förstå att JKB:n och transportplane
ringen inte kan lösa alla jämställdhetsutmaningar. När det gäller att för
stå transportsystemet som den länk som skapar möjligheter att nå olika 
målpunkter, serviceställen, arbete/utbildning, etcetera behövs en helhets
bedömning av jämställdheten, kopplad till andra delar av samhällspla
neringen i det aktuella området. Samsyn mellan sektorer och samarbete 
med bebyggelseplanering (bostäder, arbetsplatser, utbildningslokaler, 
rekreationsområden, med mera) är således nödvändigt i det långsiktiga 
arbetet för en mer jämställd samhällsutveckling. I detta har JKB:n en 
rådgivande roll genom att kommunicera med berörda parter om sådant 
som uppmärksammats i arbetet med JKB:n men som den aktuella planen 
eller projektet inte har rådighet över.

Checklista – Att göra en nulägesbeskrivning

Har nulägesbeskrivningar gjorts för relevanta mål?

Har nulägesbeskrivningarna omfattat mer djuplodande analyser 
om förutsättningarna för jämställdhet i det berörda området?

Har berörda grupper identifierats och involverats?

Är nulägesbeskrivningen dokumenterad?
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4.4. JÄMSTÄLLDHETSKONSEKVENSBESKRIVNINGENS   
PÅVERKAN PÅ PLANENS ELLER PROJEKTETS  INNE HÅLL

Som beskrivits tidigare i handboken är en av JKB:ns funktioner att inte
grera jämställdhet i arbetet med planen eller projektet. Den integrerande 
funktionen består av flera delar. En är att integrera jämställdhet i projek
tet, bland annat i arbetsgrupper och i projektmålen (se avsnitt 4.1). En 
annan är att jämställdhet ska vara en förutsättning för planering och ut
formning på samma sätt som ekonomi, miljö samt andra sociala aspekter 
är det. Hur det integrerande arbetet går till i praktiken varierar från plan 
till plan och från projekt till projekt. Det viktigaste är att jämställdhet 
tas med i projektmålen och att jämställdhetskompetensen är med från 
början av projektet (till exempel att JKBsamordnaren deltar i startmöten 
och när olika arbetsgrupper definieras). Att kontinuerligt delta på möten 
och interagera med andra teknik och kompetensområden ansikte mot 
ansikte gör att jämställdhetsfrågan får legitimitet. En erfarenhet är att det 
är svårare att få gehör för jämställdhetsperspektivet om frågan aktualise
ras först efter att planeringsprocessen pågått ett tag och arbetsprocesser 
redan etablerats. I större projekt kan det också vara svårt att få överblick 
över projektorganisationen om man inte varit med från början. På grund 
av att planer och projekt är olika till sin karaktär vad gäller aktuella frågor 
och detaljeringsgrad ges här ett förslag på arbetssätt för att påverka en 
plan och ett förslag för att påverka ett projekt.

4.4.1. Att påverka utformningen av en plan
Vid transportplanering på en mer strategisk övergripande nivå, exempel
vis länstransportplaner, åtgärdsvalsstudier, systemvalsanalyser och lokali
seringsutredningar, handlar integreringen om att vara delaktig i de pro
cesser där olika alternativa lösningar diskuteras, analyseras och beslutas. I 
box 3 ges ett kortfattat exempel på en sådan process. Det arbetssätt som 
brukar ge bäst resultat är workshops där deltagare från olika teknik och 
kompetensområden sitter samman och diskuterar och analyserar olika 
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alternativ. Samtidigt är det viktigt att uppmärksamma att i vissa fall fattas 
beslut om alternativ i processer som är skilda från planen. Till exempel 
bygger alternativen i en länstransportplan ofta på inspel från exempelvis 
den regionala systemanalysen men också från Trafikverket och den na
tionella transportplanen. För planer på en strategiskt övergripande nivå 
är detaljeringsgraden oftast begränsad och det är inte alltid relevant att 
i analyser gå ner på indikatornivå utan istället förhålla sig till enbart till 
målen och dess preciseringar. Centralt för att kunna påverka utformning
en av planen är:
• att identifiera i vilka processer som beslut fattas
• att få möjlighet att delta i relevanta processer.

Box 3. Exempel på processen bakom val av åtgärd 
I arbetet med den regionala systemanalysen identifierades behov 
av att förbättra kommunikationerna mellan orterna A och B. Det 
alternativ som först diskuterades var att bygga ut vägen till en par-
tiell 1+2 väg. Personen som ansvarade för jämställdhet invände och 
menade att det främst gynnar tillgängligheten till arbetsplatser i 
orternas utkanter, som till stor del utgörs av industrier. Nuläges-
beskrivningen hade också visat att det fanns behov av att få kvin-
nor att pendla mellan orterna, och att deras arbetsplatser främst 
är lokaliserade i de centrala delarna. Därför omarbetades förslaget 
till ett snabbusskörfält med anslutning till resecentrum i centrum. 
Då invände återigen personen med ansvar för jämställdhet och 
menade att kvinnor troligen tar ett stort ansvar för lämning och 
hämtning och är därför begränsade vad gäller restid och resans på-
litlighet. Det resulterade i förslaget om partiellt dubbelspår mellan 
orterna vilket medförde störst restidsvinst men också ökat antal 
avgångar och ett i jämförelse pålitligt transportmedel.
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4.4.2. Att påverka utformningen av ett projekt 
Vid transportplanering för projekt, exempelvis järnvägsplaner och väg
planer men också detaljplaner, handlar det om att vara delaktig i de pro
cesser där utformningen av projektet diskuteras, analyseras och beslutas. 
Ett av de vanligaste tillvägagångssätten är mötesserier i vilka olika teknik
områden träffas och diskuterar och analyserar olika utformningsförslag. 
Skillnaden mot processen för planer är att detaljeringsgraden vanligen är 
mycket högre för projekt. Det gör att det ofta är relevant att göra analyser 
på indikatornivå i det här skedet. Det kan även vara värt att fundera över 
vilket arbetssätt som är det mest effektiva när det gäller möjlig heten att 
påverka projektets utformning. Det är kanske inte effektivast att enbart 
delta i projekteringsmöten utan också vara delaktig i exempelvis arki
tektens (om en sådan är involverad) arbete med att ta fram ritningar. 
I box 4 beskrivs ett exempel på en sådan process. I planeringen av pro
jekt omfattas även byggskedet och JKB:n måste även vara involverad i de 
planeringsprocesser som är kopplade till byggskedet. Knäckfrågor för att 
kunna påverka utformningen av projektet är:
• att identifiera vilka processer för den färdiga anläggningen som är 

lämpligast att delta i
• att identifiera hur JKB:ns påverkansgrad kan maximeras
• att identifiera vilka processer för byggskedet som är lämpligast att delta i.

4.4.3. Avslutande kommentarer
Som berörs i box 4 är det angeläget att finnas med tidigt i planerings
skedet. Utöver vad som beskrivs i box 4 kan svårigheten att få med JKB 
tidigt i processen bero på att det redan från början i projektet finns en 
idé om vilken utformning som är bäst lämpad. Det kan exempelvis bero 
på att liknande problem ofta lösts på ett visst sätt tidigare, på trender 
om vad som är en bra lösning eller att det finns en företrädare med stort 
inflytande som förordar en viss lösning. Olika externa intressenter och 
aktörer, exempelvis handel, industri och turism, kan också ha olika syn 
på vilken lösning som är bäst. 

Det är viktigt att komma ihåg att inte alla strategiska val måste beakta 
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Box 4. Exempel på hur utformningen  
av ett projekt kan påverkas
I arbetet med ett större infrastrukturprojekt beslutades, efter att 
projektet pågått ett tag, att en social konsekvensbeskrivning (SKB) 
skulle genomföras. SKB:n skulle inkludera bedömningen av konse-
kvenser på jämställdhet. En uttalad önskan från beställaren var att 
arbetet med, i det här fallet, SKB:n skulle ha inflytande på projek-
tets utformning. Initialt i projektet identifierades de arbetsproces-
ser där projektets utformning skulle komma att bestämmas och 
SKB-samordnaren började att delta vid dessa möten. Rätt snart 
insåg SKB-samordnaren att det var svårt att få någon talan på 
dessa möten och än mindre få någon påverkansgrad på projektet. 
Ett skäl till detta var att mötesstrukturen redan var satt och alla 
visste sina roller. Ett annat skäl var också att det i arbetsgruppen 
fanns liten förståelse för de sociala frågorna. SKB-samordnaren 
beslöt istället att etablera ett samarbete med arkitekten som tog 
fram ritningarna. Arkitekten var med på mötena där projektets 
utformning diskuterades och bestämdes och åtnjöt också en hög 
grad av respekt bland de andra. Genom att påverka arkitektens 
arbete kunde SKB:n påverka projektets utformning. Samarbetet 
med arkitekten följde följande struktur:

1. Granskning av relevanta ritningar
2. Ändringsförslag ritas på ritningar samt dokumenteras i en Excel-

mall
3. Ritningar och Excelmall skickar till arkitekten
4. Möte med arkitekten där ändringsförslag diskuteras
5. Arkitekten kommenterar vilka åtgärder som är möjliga att imple-

mentera och inte i Excellmallen och skickar denna till ansvarig för 
SKB/JKB

6. Resultatet dokumenteras av ansvarig för SKB/JKB
7. Processen startar om när nya ritningar blir aktuella
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jämställdhet. Det kan finnas val och beslut som uppenbart inte kommer 
ha någon påverkan för någon jämställdhetsaspekt. Resurser ska därför 
läggas där det finns möjlighet att välja mer jämställda alternativ och som 
också styr mot länstransportplanens mål. 

Checklista – Att påverka planens eller projektets innehåll

Har relevanta arbetsprocesser identifierats?

Har JKB:n haft möjlighet att delta i identifierade processer?

Är arbetsprocessen dokumenterad?
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4.5. ATT GÖRA EN KONSEKVENSBEDÖMNING
Även om konsekvensbedömningen samlas under en egen rubrik så sker 
den egentligen löpande under hela processen, dock med olika fokus och 
detaljeringsgrad beroende på planeringsskede. Bedömningen börjar re
dan i samband med avgränsningen där det krävs en tidig översiktlig ana
lys av vilka jämställdhetspolitiska mål som är relevanta för planen eller 
projektet. Under arbetet med nulägesbeskrivningen fördjupas förståelsen 
för projektet och vilka förutsättningar för jämställdhet som råder i det 
aktuella området. När JKBprocessen integreras med utformningen av 
planen eller projektet påbörjas det stora arbetet med konsekvensbedöm
ningen. Detta eftersom det krävs kunskap om hur en viss lokalisering, 
trafikering, utformning etcetera medför konsekvenser på olika aspekter 
av jämställdhet för att kunna argumentera för att en viss lösning är bättre 
än en annan. I det här skedet jämförs alltså olika alternativ mot varan
dra. När åtgärden eller utformningen är bestämd görs den slutliga konse
kvensbedömning som redovisas i rapporten.

För att strukturera upp konsekvensbedömningen bör den delas upp 
i termer av påverkan, effekt och konsekvens. Indelningen är viktig för att 
undvika att det som är en påverkan eller en effekt benämns som en kon
sekvens. Nedan beskrivs vad som vanligtvis avses med de olika begreppen:

Påverkan
Påverkan är den fysiska förändring som planen eller projektet orsakar, 
exempelvis att en väg lokaliseras på ett visst sätt eller att ett resecentrum 
utformas på ett visst sätt med placering av olika funktioner. 

Effekt
Effekten är den förändring av sociala kvaliteter (i det här fallet kopplat till 
jämställdhet) som uppstår till följd av planens eller projektets påverkan, 
till exempel förändrad tillgänglighet till arbetsplatser eller god överblick
barhet och avsaknad av undanskymda utrymmen inne i ett resecentrum. 
Effekter kan, men inte alltid, beskrivas i kvantitativa termer.
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Konsekvens
Konsekvens är effektens, eller flera effekters, betydelse för olika intressen. 
Vad gäller jämställdhet utgörs intressen av de jämställdhetspolitiska må
len och preciseringarna av dessa. 

Konsekvensernas grad av betydelse avgörs av förutsättningarna för 
jämställdhet i det aktuella området. Det är först när indikatorerna kan 
sättas i relation till en förståelse för förutsättningarna som en bedöm
ning av konsekvenser kan genomföras. Därför är det viktigt att nuläges
beskrivningen omfattar en sådan analys. Kvaliteten på denna avgör kvali
teten på bedömningen av konsekvenser. 

Konsekvenserna som åtgärderna har på de jämställdhetspolitiska må
len kan beskrivas och värderas med följande termer (där det är relevant):
• om de är positiva eller negativa
• omfattningen (hur många kommer påverkas?)
• dess rumsliga utsträckning 
• dess varaktighet (kort eller lång sikt)
• om de är permanenta eller icke permanenta
• dess sannolikhet
• styrning mot relevant jämställdhetsmål.

4.5.1. Konsekvensbedömning av föreslagna åtgärder
Som handboken berört i föregående avsnitt genomförs konsekvensbe
dömning av föreslagna åtgärder löpande under hela planeringsprocessen, 
se också figur 1. Konsekvensbedömningarna av föreslagna åtgärder är 
viktiga då de tjänar till att rangordna olika alternativ. Samtidigt behöver 
konsekvensbedömningarna inte alltid vara särskilt detaljerade. Det som 
avgör detaljeringsgraden är den kunskapsnivå som krävs för att kunna 
skilja olika alternativ åt. 

Hur de löpande konsekvensbedömningarna genomförs är upp till den 
enskilde JKBsamordnaren. En rekommendation är att bedömningarna 
dokumenteras som arbetsrapporter eller PM; då det kan uppstå situatio
ner då man behöver gå tillbaka för att påminna sig om hur man tänkte 
vid en viss tidpunkt i processen. Vidare rekommenderas det att arbets
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processen för JKB:n beskrivs i slutrapporten. Detta för att redovisa vilka 
alternativ som valts bort och varför, eller för att redovisa att det fanns 
bättre alternativ men att de av någon anledning valdes bort. Bedöm
ningen av den slutliga utformningen underlättas också genom att vissa 
bedömningar redan har gjorts och dokumenterats och på så sätt enkelt 
kan sammanfattas, och fördjupas vid behov. 

Sammanfattningsvis behöver konsekvensbedömningarna som genom
förs i detta moment dokumenteras. Hur omfattande och detaljerad JKB 
rapporten är i det skedet avgörs av planens eller projektets detaljerings
grad. Eventuellt ingår JKB som ett avsnitt i exempelvis järnvägsplanen.

4.5.2. Konsekvensbedömning av slutlig utformning
När planeringsprocessen närmar sig den slutliga utformningen inleds 
konsekvensbedömningen av den plan eller det projekt som ska fastställas 
eller beslutas om. Har den löpande konsekvensbedömningen under de 
tidigare momenten dokumenterats underlättas detta arbete. 

Konsekvensbedömningen i JKBrapporten behöver troligtvis fördju
pas ytterligare för vissa aspekter än vad som gjorts tidigare. Det kan vara 
så att det räckt med att beskriva effekter under de tidigare momenten 
och att en konsekvensbedömning först blivit aktuell i detta skede. Vi
dare är konsekvensbedömningen eller effektbeskrivningen under de tidi
gare momenten troligtvis inriktade på att vara alternativskiljande. I JKB
rapporten behöver konsekvensbedömningen utvidgas till att omfatta en 
jämförelse med nuläget och/eller ett nollalternativ. Detta för att beskriva 
hur en förändring i transportsystemet påverkar ett eller flera jämställd
hetsintressen jämfört med situationen om åtgärden inte genomförs eller 
med hur situationen ser ut idag. 
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4.5.3. Exempel på olika typer av konsekvens  
bedömningar av slutlig utformning

Exemplen i box 5, 6 och 7 visar på hur betydelsefull nulägesbeskriv
ningen är för konsekvensbedömningen. Utan kunskap om jämställdhe
ten inom det område som är aktuellt är det svårt att göra kvalificerade 
bedömningar av hur planens åtgärder kan förväntas förhålla sig till de 
jämställdhetspolitiska målen. I exemplet i box 6 handlar det om kunskap 
om att det råder en obalans mellan ort A och B vad gäller tillgång och 
efterfrågan på arbetskraft till kvinnodominerade arbetsplatser, samt att 
gruppen kvinnor begränsas av att de måste ta ansvar för lämning och 
hämtning på förskola och skola och att både kvinnor och män upplever 
det gamla resecentrumet som otryggt på grund av begränsad överblick
barhet och ödslighet.

En uppmärksam läsare har kanske noterat att det kan råda konflik
ter mellan exempelvis uppfyllelse av mål 2 och mål 3. Som ett exempel 
kan utbyggnaden av partiellt dubbelspår användas, se box 6. Nuläges
beskrivningen visade att det i ort A är stor skillnad mellan könen vad gäl
ler tillgång till arbetsplatser och att kvinnor förväntas ta större ansvar för 
lämning och hämtning på förskola och skola. Utbyggnaden av ett partiellt 
dubbelspår bedömdes innebära att skillnaden i tillgång till arbete jämnas 
ut och styrning mot uppfyllelse av målet om lika tillgång till arbete och 
utbildning. Med vald lösning bedöms transportsystemet medföra bättre 
tillgång till kvinnligt dominerade arbetsplatser och ökade möjligheter till 
arbetspendling mellan orterna, men om det kommer att påverka fördel
ningen av det obetalda hem och omsorgsarbetet vet vi inte på förhand. 
Målkonflikter och osäkerhet i måluppfyllelsen kan uppstå. Sådana kon
flikter och osäkerheter är viktiga att uppmärksamma och beskriva för att 
kunna fatta välgrundade beslut. Vad transportplaneringen kan göra är att 
lyfta fram aspekter som kan förbättra familjernas förutsättningar att dela 
på arbete i och utanför hemmet. Ibland finns lösningarna på flera sam
hällsarenor, där transportsystemet bara utgör en del (se också avsnitt 4.6.).
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Box 5. Exempel på konsekvensbedömning av  
en (ospecificerad) åtgärd i en länstransportplan
En pengapott avsätts för gång- och cykelåtgärder på det statliga 
vägnätet. Totalt avsätts medel för att bygga cirka 4 mil gång- och 
cykelväg. Konsekvensbedömningen av en sådan pott måste till stor 
del baseras på formuleringen av pottens innehåll då man inte kän-
ner till var åtgärderna verkligen kommer att ske. Prioritering av åt-
gärderna ska ske utifrån att förbättra möjligheterna till arbets- och 
skolpendling (inklusive barns säkerhet) mellan näraliggande tätorter 
samt vidare till målpunkter för handel, fritid/tätortsnära utflyktsmål 
och turism. Det är också viktigt när det gäller arbets- och skolpend-
ling att utveckla bytespunkter i kollektivtrafiken som även är attrak-
tiva, trygga och säkra för cykelresenärer. Det är därför nödvändigt 
att utforma ett gång- och cykelsystem med hög tillgänglighet inom 
tre kilometer till resecentrum/bytespunkt. Frågan är hur formu-
leringen kan tänkas påverka lika tillgång till arbete och utbildning 
samt lika fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet? 

Från nulägesbeskrivningen känner vi till att kvinnor i större ut-
sträckning har en lokal arbetsmarknad och i mindre utsträckning 
har tillgång till bil jämfört med män. Utifrån ett sådant kunskaps-
underlag går det att, översiktligt, göra bedömningen att pottens 
åtgärder medför en bättre tillgång till arbetsplatser för kvinnor 
jämfört med nuläget. Vi vet också att kvinnor i större utsträck-
ning tar ett större ansvar för lämning och hämtning på förskola och 
skola. Åtgärder för att förbättra möjligheterna för barns skolresor 
bedöms kunna medföra att barn i större utsträckning själva kan 
ta sig till skolan. Detta bedöms som positivt för gruppen kvinnor, 
både ur ett arbetsmarknadsperspektiv då tid frigörs som kan an-
vändas som arbets- och pendlingstid samt att kvinnor behöver ta 
mindre ansvar för det obetalda hem och omsorgsarbetet. Åtgärden 
bedöms ha potential att medföra positiva konsekvenser för till-
gång till arbete för gruppen kvinnor. Detta ska inte förväxlas med 
att genuskontraktet förändras, det vill säga att männen börjar ta 
större ansvar, men en större tillförlitlighet i transportsystemet ur 
ett hela-resan-perspektiv ger en ökad möjlighet för familjer att 
dela på hem- och omsorgsarbetet.
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Box 6. Exempel på konsekvensbedömning  
av en detaljerad åtgärd (Plan)
I den regionala systemanalysen har det identifierats ett behov av 
kapacitetshöjande åtgärder, det vill säga partiellt dubbelspår, på 
järnvägen mellan ort A och ort B. Infrastrukturen förbättras mel-
lan orterna, vilket bedöms påverka pendlingen mellan orterna. Det 
partiella dubbelspåret innebär att det nu tar kortare tid att resa 
mellan orterna och att det går fler tåg vilket ger bättre möjligheter 
till pendlingen mellan städerna. Detta är effekten. Konsekvensen 
beror på kontexten där förändringsprocessen sker, det vill säga hur 
det kan förmodas påverka människors beteende? I det här fallet 
har nulägesbeskrivningen visat att i ort A har gruppen män bättre 
tillgång till arbete än gruppen kvinnor (fler arbetsplatser inom ett 
visst tidsintervall med resultatet att förvärvsfrekvensen bland 
kvinnor är lägre). I ort B har det dock visat sig att det finns ett fler-
tal arbetsplatser som är kvinnligt dominerade och att det finns be-
hov av att anställa fler. Analysen av lokala genuskontrakt har visat 
att kvinnor i ort A förväntas ta ett större ansvar för det obetalda 
hem och omsorgs arbetet (i synnerhet för lämning och hämtning 
på förskola och skola), och de har inte samma tillgång till bil. Kon-
sekvensen av åtgärden är att den bidrar till att tillgången till ar-
bete jämnas ut mellan könen vilket bidrar till måluppfyllelse av det 
andra jämställdhetspolitiska målet: 1. Eftersom tillgängligheten till 
arbete ökar, 2. Eftersom restiden minskar och antalet avgångar 
ökar blir det lättare att pendla mellan orterna A och B (i båda rikt-
ningar), vilket underlättar att dela på hem- och omsorgsarbetet. 



TRANSPORTPLANERING I FÖRÄNDRING62

Box 7. Exempel på konsekvensbedömning  
av slutlig utformning (Projekt)
Projektet omfattade framtagandet av en detaljplan för ett nytt rese-
centrum. Avgränsningen innebar att det var främst det fjärde jäm-
ställd hetspolitiska målet som bedömdes vara relevant. En fokus-
gruppsstudie med kvinnor och män i olika ålderskategorier visade 
att yngre kvinnor upplever oro för att utsättas för sexuella när-
manden och övergrepp i samband med resor med kollektivtrafiken. 
Vidare visade fokusgruppsstudien att män i de flesta ålderskate-
gorier upplever obehag i samband med resor med kollektivtrafi-
ken på grund av att de tror att andra upplever dem som ett hot, 
främst i samband med glest befolkade hållplatser och stationer 
samt i samband med resor kvälls- och nattetid. En kompletterande 
enkätstudie med resenärer på det befintliga resecentrumet visade 
att 75 procent av de kvinnliga respondenterna någon gång känt sig 
otrygga på resecentrumet i samband med resa. Vidare visade en-
käten att 35 procent av kvinnorna någon gång undvikit att resa via 
rese centrumet på grund av otrygghet. Cirka 50 procent av männen 
hade någon gång känt sig otrygga medan i stort sett ingen undvikit 
att resa via rese centrumet. Det som i synnerhet upplevdes som 
otryggt var undanskymda ställen, exempelvis vid hissarna, samt 
att resecentrumet vid vissa tidpunkter upplevdes som ödsligt. 
JKB:n tog fasta på detta och drev frågan om vikten av siktlinjer 
och överblickbarhet i det nya resecentrumet. Den slutliga utform-
ningen innebar att hissar placerades så att siktlinjer skapades, att 
lokaler för handel och service tillkom och att resebutiken placera-
des så att den blev synlig från stora delar av resecentrumet. Fler 
sikt linjer, bättre överblickbarhet i det nya resecentrumet samt att 
platsen förhoppningsvis kommer befolkas i en större utsträckning 
på grund av butiker och verksamheter innebar att JKB:n bedömde 
att utformningen innebär positiva konsekvenser vad gäller preci-
seringen av det fjärde jämställdhetspolitiska målet. Detta innebär 
att fler bedöms komma att uppleva det nya resecentrumet som 
tryggare jämfört med det gamla, det vill säga nuläget.
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Samlad bedömning
Efter att konsekvensbedömningen är avslutad kan en samlad bedömning 
göras. Den samlade bedömningen syftar till att ge en snabb överblick över 
planens konsekvenser samt ge en helhetsbedömning av vad planens kon
sekvenser innebär. En samlad bedömning är främst relevant vid större och 
mer komplexa projekt, exempelvis om det är flera olika alternativ som ska 
jämföras mot varandra, om projektet avser en längre sträcka eller om flera 
av de jämställdhetspolitiska målen samt preciseringar av dessa är relevanta 
för planen eller projektet. En lättillgänglig översikt kan i sådana fall hjälpa 
läsaren att utläsa vad planen eller projektet verkligen innebär. I tabell 7 ges 
ett exempel på hur en samlad bedömning kan utformas i en JKB.

Åtgärd
Relevant jämställdhetspolitiskt 
mål och precisering

Påverkan: ,  eller 
– för ingen påverkan

Partiellt dubbel-
spår mellan ort X 
och ort Y

Mål 2, Bidrar länstransport-
planen till att man når lika många 
kvinnligt och manligt dominerade 
arbetsplatser inom olika tidsinter-
vall från en given punkt?



Partiellt dubbel-
spår mellan ort X 
och ort Y

Mål 3, Bidrar planen eller projektet 
till att färre kan förväntas pendla 
längre sträckor och/eller lägga mer 
tid på pendling?



Tabell 7. Exempel på samlad bedömning.

Checklista – Att göra en konsekvensbedömning

Har planens eller projektets påverkan, effekter och konsekvenser 
beskrivits och bedömts, både positiva och negativa?

Har en samlad bedömning genomförts?

Är detta dokumenterat?
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4.6. FÖREBYGGANDE ÅTGÄRDER
Under JKBprocessen kommer både positiva och negativa konsekvenser 
att identifieras som ett resultat av den föreslagna åtgärden. Som nämnts 
ovan är det viktigt att JKB:n har möjlighet att påverka utformningen 
av åtgärden eftersom det ger en möjlighet att arbeta bort sådana nega
tiva effekter och konsekvenser som är möjliga att undvika eller begränsa. 
Samtidigt kan troligtvis inte alla negativa konsekvenser undvikas. Att 
vissa konsekvenser inte är möjliga att undvika kan bero på flera orsaker. 
Exempelvis kan de tekniska förutsättningarna i vissa fall inte möjliggöra 
en bättre lösning. Det kan också bero på att det finns målkonflikter och 
att det inte går att undvika alla negativa konsekvenser, se box 4 och box 7. 
Eller att vissa negativa konsekvenser bättre hanteras i ett senare plane
ringsskede. De konsekvenser som är möjliga att undvika realiseras tro
ligtvis inte och kan sorteras bort, men kan ändå vara värda att bevaka. De 
konsekvenser som bara går att begränsa kommer troligtvis att realiseras 
tillsammans med de konsekvenser som inte alls är möjliga att begränsa. 
I de fall en negativ konsekvens uppstår är det viktigt att fundera på om 
det finns några möjligheter att begränsa den. I box 8 ges ett exempel på 
en begränsande åtgärd.

Troligtvis uppstår det också positiva konsekvenser som ett resultat av 
genomförandet av planen eller projektet. När så är fallet kan man fun
dera på om det finns någon åtgärd för att maximera den positiva konse
kvensen. Det finns alltid en osäkerhet i om en konsekvens verkligen får 
genom slag och genom maximerande åtgärder höjs troligtvis sannolikhe
ten att konsekvensen kommer realiseras.
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Box 8. Exempel på begränsande  
åtgärd av en negativ konsekvens
Konsekvensbedömningen av en vald åtgärd visade att den skulle 
innebära negativa konsekvenser vad gäller fördelningen av det obe-
talda hem- och omsorgsarbetet. Då åtgärden bedömdes vara vik-
tig för regionens utveckling bestämde sig gruppen som arbetade 
med länstransportplanen att ta fram förslag på åtgärder för att 
begränsa den negativa konsekvensen. Det förslag som togs fram 
handlade om att utrusta bussar och tåg med internet för att möj-
liggöra att utnyttja pendlingstiden som arbetstid eller för uträttan-
de av olika typer av ärenden. Åtgärden förväntades underlätta för 
långpendlare att kunna ta mer ansvar för vissa delar av hem- och 
omsorgsarbetet. Denna åtgärd skulle kombineras med en reklam-
kampanj på bussar och tåg om möjligheterna med att ha tillgång 
till internet på resan.

Checklista – Att hantera konsekvenser 

Har åtgärder föreslagits för sådana negativa konsekvenser som 
inte varit möjliga att arbeta bort?

Har åtgärder föreslagits för att maximera positiva konsekvenser?

Är detta dokumenterat?
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4.7. ATT SKRIVA JKBRAPPORTEN
Resultatet av JKBprocessen summeras och presenteras i en rapport. 
Samtidigt är det viktigt att poängtera att huvudfokus i en JKB inte ska 
läggas på själva rapporten utan på processen. Det vill säga att arbetet med 
jämställdhetsintegrering av planen eller projektet. Rapporten är alltså 
den fysiska produkten som beskriver resultatet av detta arbete. Samtidigt 
är det viktigt att lägga tid på dess utformning, det vill säga rapporten ska 
vara lättläst och lättillgänglig. En målsättning som rekommenderas är att 
se rapporten som en sammanfattning av arbetet i de olika momenten i 
JKBprocessen. Detta innebär att det ofta är bättre att lägga underlagen 
i bilagor som sedan hänvisas till. Rapportens omfattning styrs givetvis av 
hur komplex och omfattande en plan eller ett projekt är.

En kontinuerlig dokumentation under arbetets gång innebär att skri
vandet av rapporten i mycket kan begränsas till sammanfattningar av 
exempelvis PM som framställts för varje moment i JKBprocessen. Kon
sekvensbedömningen och att ta fram förslag för att hantera konsekvenser 
kan ske direkt i rapporten för att spara tid.
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Checklista – Att skriva JKBrapporten

Har en JKB-rapport skrivits?

Sammanfattning

Syftet med åtgärden/planen/projektet

Syftet med JKB:n 

Avgränsning

Nulägesbeskrivning

Metoder och tillvägagångssätt

Påverkan på planens/projektets innehåll

Påverkan, effekter och konsekvenser

Förebyggande åtgärder

Uppföljningsprogram

Vem som har genomfört JKB:n

Samråd
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4.8. UPPFÖLJNING AV ÅTGÄRDERS  
JÄMSTÄLLDHETSPÅVERKAN

För att JKBprocessen ska vara verkningsfull behöver utfallet av åtgärden 
och åtgärder för att minimera påverkan, för de aspekter som bedömts 
vara mest betydande, följas upp. Uppföljningen fyller flera syften. Ett syf
te är att ta reda på hur utfallet faktiskt blev. Utifrån resultatet av uppfölj
ningen kan, vid behov, förslag på kompletterande åtgärder arbetas fram. 
Ett annat syfte med uppföljningen är att den är kunskapsbyggande. Ge
nom uppföljningen återförs kunskap om hur olika typer av förändringar 
påverkar olika jämställdhetsintressen. Sådan kunskap innebär möjlighet 
till mer precisa bedömningar i kommande planer och projekt. 

Uppföljningen kan göras på flera sätt. För att uppföljningen ska vara 
trovärdig måste den genomföras med samma metoder som bedömningen 
av konsekvensen baserades på. Vilka data som behöver samlas in och med 
vilken metod avgörs alltså av vilka data och metoder nulägesbeskrivning
en baserades på. Samtidigt kan indikatorer för uppföljning behöva tas 
fram. Ett uppföljningsprogram kan behöva arbetas fram som specificerar 
vad som ska följas upp och hur, vem som ska genomföra uppföljningen 
och vem som ska bekosta den.

Alla konsekvenser kan vara värda att följa upp. Emellertid kan en av
gränsning behöva göras för att fokusera på de viktigaste frågorna, exem
pelvis de konsekvenser som bedömts mest betydande. Om uppföljningen 
visar på att förebyggande åtgärder inte fungerat beror möjligheten att 
åtgärda detta på vad som orsakar den negativa konsekvensen. Åtgärder 
som innebär permanenta fysiska avtryck, exempelvis anläggandet av en 
väg eller järnväg, är inte särskilt enkla att justera. Andra åtgärder är mer 
flexibla till sin karaktär, det kan exempelvis handla om trafikeringen på 
en sträcka (busskörfält exempelvis), hastighetsbegränsningar, placering 
av hållplatslägen eller som exemplet i box 8 om internet ombord på buss 
och tåg. Sådana åtgärder är relativt enkla att ändra på om uppföljningen 
visar att åtgärden är verkningslös. 
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Checklista – Att skriva uppföljningsprogrammet

Har ett uppföljningsprogram tagits fram?

Vem ska följa upp?

Vad ska följas upp?

Hur ska det följas upp – indikatorer?

Om inte utfallet är det önskade – vad ska göras då och vem 
ska göra något?

Vem ska bekosta uppföljningen?
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4.9. ATT GE FÖRSLAG PÅ JÄMSTÄLLDHETSINTEGRERANDE 
ÅTGÄRDER I DEN KOMMANDE PLANERINGEN

En JKB har också en rådgivande funktion. Transportplaneringen genom
går vanligen flera skeden (se figur 2). I varje skede råder en viss typ av 
förutsättningar vilket i sin tur påverkar vilka jämställdhetsfrågor som är 
aktuella (se figur 4). Det är därför viktigt att dels identifiera vilka frågor 
som är aktuella i det skede planen eller projektet befinner sig (vilket görs 
i och med avgränsningen) dels identifiera sådant som hanteras bättre i se
nare planeringsskeden. Det kan också vara så att man under planeringen 
identifierar påverkan som inte är möjligt att hantera inom ramen för nå
got av projektets skeden. En av JKB:ns roller är därför att vara rådgivande 
för efterkommande skeden. Det vill säga, som en del av processen behö
ver man identifiera förutsättningar eller aspekter som behöver hanteras 
i efterkommande skeden och kommunicera detta i JKBrapporten eller 
genom någon form av överlämning till efterkommande plan/projekt
organisation. Exempel på vad som kan behöva kommuniceras är:
• I lokaliseringsutredningsskedet – kommunicera behovet av jämställd

hetsintegrering vid utformning av hållplatser/stationer
• Vid utformning av projektet, exempelvis av hållplatser/stationer – 

kommunicera ett behov av en jämställdhetsintegrerad helaresan analys
• Vid genomförandet av nulägesbeskrivningen – kommunicera vidare 

information om jämställdhet till väg eller järnvägsprojekt inom sam
ma geografiska område

• Vid genomförandet av nulägesbeskrivningen – kommunicera vidare 
information om jämställdhet till berörda politiker och tjänstemän, 
exempelvis utbildningsbehov eller behov av andra typer av transport
åtgärder i området.
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Checklista – Att ge förslag på jämställdhetsintegrerande 
åtgärder i den kommande planeringen

Har sådant som påverkar jämställdhet men som planen eller 
projektet inte har rådighet över identifierats och har detta i så fall 
kommunicerats vidare till berörd part?

Vilka aspekter behöver utredas vidare/fördjupas?

Vilka åtgärder har föreslagits/antagits och som måste tillämpas i 
den fortsatta planeringen?

Vilka parter har det samråtts med och behöver ingå i det fort-
satta arbetet?
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utgångspunkten för den här handboken är det transportpolitiska policymålet 
och de jämställdhetspolitiska målen att skapa tillgänglighet och utveckling-
skraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara jämställt, vilket 
innebär att tillgodose både kvinnors och mäns transportbehov och inflytande 
över sina förflyttningar. Boken riktar sig till dem som utreder och planerar 
transportinfrastruktur i Sverige.

Jämställdhet uppfattas ofta som svårt av planerare, som säger sig sakna 
indikatorer och verktyg för att mäta och implementera jämställdhetsmålet. 
Boken erbjuder verktyg och inspiration för jämställdhetskonsekvens-
beskrivning (JKB). Den går igenom och föreslår hur de jämställdhetspolitiska 
 målen kan verksamhetsanpassas för infrastrukturplanering. Vidare ger bo-
ken förslag på indikatorer för att genomföra en nulägesbeskrivning, imple-
mentering och uppföljning av jämställdhetsmålen i planeringen. Proceduren 
går att känna igen eftersom den anknyter till andra verktyg som används 
inom planeringen, exempelvis miljökonsekvensbeskrivning (MKB) och mil-
jöbedömning samt social konsekvensbeskrivning (SKB). Detta gör att JKB 
kan stå för sig själv eller ingå som en del i en MKB eller SKB.

Författarna är själva planerare och/eller forskare med lång erfarenhet av 
att studera sociala dimensioner i samhällsplaneringen. Boken har finansierats 
via forskningsrådet VINNOVA.
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