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Forord
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Sammanfattning

Att arbeta for 6kad jamstilldhet dr att verka for att alla manniskor — kvinna som man —
ska kunna forma sina liv som en grundldggande mansklig rattighet. Det dvergripande
malet for svensk jamstilldhetspolitik &r att kvinnor och mén ska ha samma makt
(mojligheter, rittigheter och skyldigheter) att forma samhéllet och sina egna liv vilket
Oversatt till transportsystemet innebdr samma makt att paverka transportsystemets
utformning sévél som egna resor.

Jamstilldhet ar 1 hog grad en kunskapsfraga. Ett arbete for jaimstédlldhet star pé tva olika
ben, dir det ena handlar om att med hjélp av métbara faktorer skapa en tydlig bild av hur
situationer och forhallanden ser ut idag, medan det andra problematiserar och granskar
vilka normer och virderingar som ligger bakom dessa situationer och férhallanden.

Nar transportsektorn granskas framtrader en sektor som har storre genusskillnader dn
manga andra sektorer och ett transportsystem som i huvudsak bygger pa manligt kodade
varderingar. Sévil val av persontransporter, attityder och varderingar till transporter som
makt over beslut skiljer mellan mén och kvinnor dér mén generellt anvénder och véirderar
teknik, fordon och uppifranperspektiv hogre och hallbarhet ldgre dn kvinnor generellt.
Dessa skillnader har betydelse for kollektivtrafikens roll i transportsystemets hallbara
utveckling.

Denna rapport sammanfattar kunskapsléget avseende i skillnader i beteende, virderingar,
attityder och maktfordelning tillsammans med resultat frdn en studie av kvinnors och
mins deltagande som beslutsfattare (%) i den regionala transportplaneringen och dess
kopplingar till kollektivtrafikens utveckling och roll i1 héallbarhetsomstédllningen.
Kartliggningen omfattar vilket organ som formellt tar beslut avseende budget for
transportsektorn, bade generellt och specifikt for kollektivtrafik, i Sveriges 21 regioner.
Bilden av den kvinnliga representationen i relevant organ (regionfullmiktige,
regionstyrelse eller kollektivtrafikndmnd) visar att regionerna pa liknande sdtt som
tidigare studier visat pd kommunal niva for transporter har ldgre jamstélld representation
ju ndrmare den konkreta maktnivdn man kommer.

Slutsatserna for hur transportsystemet kan goras jadmstdllt dr att det krdvs ett
intersektionellt perspektiv som inkluderar sdvél olika gruppers perspektiv som ett
nedifrdnperspektiv pd utformningen av kollektivtrafiken savdl som av transportsystemet
1 stort. Tidigare forskning har pekat pa att myndigheter ofta saknar den kunskap som
behovs for att gora transportsystemet jamstéllt och inget tyder pa att det ser annorlunda
ut regionalt. Exakt vilken kunskap som saknas dr svart att veta eftersom det dannu saknas
studier som, oavsett nivé, tillrdckligt detaljerat undersokt och analyserat hur dessa beslut
gar till, vem som forbereder och har makt 6ver sdvil problemformulering och generering
av alternativ. Det krivs dven fOrstaelse for vad jimstélldhet har for betydelse innan de
metoder for hur jadmstdlldhet kan integreras gor ndgon ndmnvérd skillnad for
transportsystems utformning.
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En konkret atgdrd for ett mer jimstdllt transportsystem ar att kollektivtrafiken far en
tydlig roll i transportsystemets héllbarhetsomstillning mot ett réttvisare och mindre
miljobelastande system. Det ger vikt &t sdvdl kvinnors generella resmonster som
vérderingar kring transportsystemets utveckling.

Avslutningsvis konstateras att det idag saknas forskning som specifikt studerar och ger
rad for hur jimstélldhet och hallbarhet ska integreras i den regionala planeringen — dir
kollektivtrafikens utveckling ar central.
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1. Introduktion

1.1. Jamstalldhet — en del av det transportpolitiska malet

Att arbeta for 6kad jamstélldhet dr att verka for att alla — kvinna som man — ska kunna forma
sina liv som en grundliggande mainsklig réttighet. Det Overgripande malet for svensk
jamstalldhetspolitik &r att kvinnor och mén ska ha samma makt (mdjligheter, rattigheter och
skyldigheter) att forma samhéllet och sina egna liv.

I Sveriges transportpolitiska malformulering och precisering ér det uttryckt som:

”Mélet skall vara ett jamstéllt transportsystem, dir transportsystemet ar
utformat s& att det svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov.
Kvinnor och mén skall ges samma mgjligheter att pdverka transportsystemets
tillkomst, utformning och forvaltning och deras varderingar skall tillmétas
samma vikt.”

Malformuleringen om jamstilldhet har alltsd tva tydliga delar didr den ena handlar om
individens rétt att kunna vilja sitt eget liv och den andra om rétten att pdverka samhéllet. For
transporternas del kan det oversittas till att kunna péverka sitt eget resmonster och att kunna
paverka utformningen av transportsystemet, vilket i forlingningen paverkar mojligheterna att
vilja resmonster.

1.2. Jamstalldhetsarbete kraver kunskap som beskriver och
problematiserar

Jamstdlldhet dr i hog grad en kunskapsfraga. Jamstilldhet handlar inte bara om jamn
konsfordelning utan ocksd om att uppmérksamma attityder, normer, viarderingar och ideal
som paverkar livsvillkoren for kvinnor och mén inom samhallets olika omraden. Ett arbete
for jamstalldhet star pa tva olika ben, dér det ena handlar om att med hjélp av métbara faktorer
skapa en tydlig bild av hur situationer och forhallanden ser ut idag, medan det andra
problematiserar och granskar vilka normer och virderingar som ligger bakom dessa
situationer och forhallanden.

Idag véljer kvinnor och mén olika transportmonster. En del av skillnaderna beror pa dagens
roller och ekonomiska fordelning av resurser. Det rader &nnu pd samhéllsnivd dokumenterad
ojamstélldhet mellan konen avseende sdvdl inkomstnivder, form av sysselsdttning
(hel/deltid), andel av hemarbete mm. Vissa av dessa skillnader har de senaste artiondena sakta
minskats. Fordelningen mellan betalt och obetalt arbete skiljer sig at mellan mén och kvinnor,
dér kvinnors totala arbete bestar av mer obetalt hushallsarbete. Detta har foréndrats dver tid.
Sedan forsta gdngen SCB:s tidsanvindningsstudie genomfordes, 1990/1991, har kvinnor
minskat sin obetalda arbetstid samtidigt som de har okat sitt betalda arbete med ungefér en
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halvtimme per genomsnittlig dag. Man har diremot minskat sin betalda arbetstid med mer &n
30 minuter en genomsnittlig dag, samtidigt som de dgnar enstaka minuter mer at det obetalda
hemarbetet. Fordelningen har alltsa jamnats ut dver tid, men kvinnor gor fortfarande storre
delen av det obetalda arbetet [1]. Aven om det i yngre generationer finns en tendens till
utjdmning kommer det att dr6ja minga &r innan dldre generationer fasats ut och nya in. Och
dirmed kommer &dven dessa stora skillnader 1 resmonster och anvidndning av
transportsystemet i stort bestd annu manga 4r.

Fordndringar av skillnader utgér emellertid en knepighet. Om utformningen av
transportsystemet & ena sidan utgar fran dagens konsskillnader riskeras en cementering av
dessa. Om utformningen av transportsystemet 4 andra sidan istéllet utgér fran ett framtida
samhélle med ett annat (jamstillt) monster riskeras att de olikheter som de facto rader idag
bortses fran.

Aven olika definitioner av jimstilldhet ger olika inriktning pa trafik- och samhillsplanering.
Olika tolkningar bygger genusidentiteter pa olika sitt. Ett exempel ar nir planerare ser pa
jamstdlldhet inom transportplaneringen som en frdga om trygghet for kvinnor. Dels 4r det en
kraftig avgriansning av jdmstélldhetsfragan, dels cementerar det bilden av kvinnor som
innehavare av vissa egenskaper som till exempel att vara rddd, och vice versa nir det géller
mén. Detta kan innebéra att planerare forsoker passa in jamstélldhet i de planeringsideal man
redan har snarare dn att lata olika perspektiv spela in i planeringen [2].

Att beskriva huruvida kvinnor och méan har samma makt att paverka transportsystemets
utformning dr inte lika enkelt. Det finns fortfarande lite forskning att luta sig mot vad géller
att kvinnor och mén faktiskt skulle besluta olika atgédrder &ven om de erfarenheter de for med
sig skiljer sig at. Véra beteende i sévil privatliv som yrkesliv styrs av olika normer dir
transportsektorn historiskt har en utpraglad maskulinitetsnorm [3], i en nyligen publicerad
antologi om hur planering kan bli mer jamstilld beskrivs transportsektorn som en fortfarande
manligt dominerad vérld [4]. I en nyligen publicerad granskning och analys av
konsrepresentation i relation till transportbeslut pA kommunal nivad kunde konstateras att
fragan ar komplex och dessutom svar att mita [5]. Resultaten fran denna kommunstudie visar
att representationen 1 politiska beslutsfattande organ tycks paverka normer som aterfinns i
olika policy-dokument d@ven om representationen inte specifikt kan ses relaterade till
hallbarhetsnormer. Det dr emellertid tydligt att traditionella (framst tekniska) normer utmanas
av héllbarhetsnormer i kommunerna med hogre ambitionsnivd for ett héllbart
persontransportsystem.

For ett jamstallt transportsystem krivs att:

1. Kvinnors och méns resvanor véger lika tungt i planeringen.

2. Miéns och kvinnors instidllning (attityder och vérderingar) till utformning av
transportsystemet tillmits lika stor vikt.

3. Bade kvinnors och mins fOrutsdttningar och virderingar inkluderas i hela
beslutsprocessen — fran problemformulering via alternativgenerering till faststillande
av planer.

For att detta ska ske krivs savil kunskap som vilja. Enbart jimstélld representation riacker

inte &ven om den har ett egenvirde. En generellt hallen slutsats om representation ér att tills
dess att vi vet mer om skillnader i méns och kvinnors agerande i beslutsstéllning dr det minsta
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som maste tillgodoses i besluts- och planeringsprocessen fran tjanstemaén till politiker att detta
fordelas med lika fysisk representation, inte minst med argument om ménskliga réttigheter
och demokrati.

1.3. K2-projektet och luckan det fyller

Denna Outreach ér rapportering av ett K2-finansierat projekt som inkluderar dven annan
forskning som undersokt om myndigheters ambitioner, handlingar och beslut avseende
utveckling av transportsystem och transportutbud har samband med kvinnors representation
och normer i aktuella beslutsorgan. Parallellt med K2-projektet (Betydelse av jimstdllda
kollektivtrafikmyndigheter for utvecklad kollektivtrafik som del av transportsektorns
hallbarhet) som fokuserat pa den regionala nivan har ett stdrre projekt (finansierat av
Energimyndigheten) studerat dessa fragestillningar for svenska kommuner. Regioner och
kollektivtrafikmyndigheter med deras betydelse for kollektivtrafikens roll i omstéllningen av
transportsektorn ar emellertid specifikt intressanta och via detta K2-projekt har inledande
studier paborjats.

K2-projektet har kartlagt kvinnors och méns deltagande som beslutsfattare i den regionala
transportsektorn och dess potentiella kopplingar till agerande avseende kollektivtrafikens
utveckling och dess roll i hallbarhetsomstéllningen.

For att hitta kopplingar mellan beslut och vem som fattar dessa har vi kartlagt vilket organ
som formellt tar beslut avseende budget for transportsektorn, bade generellt och specifikt for
kollektivtrafik i regionerna. Baserat pa denna kunskap har den kvinnliga representationen i
relevant organ (regionfullmiktige, regionstyrelse eller kollektivtrafiknimnd) kartlagts.
Analyser har dven gjorts for att undersoka samband mellan representation av kon i de
beslutande organen och héllbarhetsutfall, nagot som visat sig lattare sagt 4n gjort. Resultaten
frdn de regionala analyserna redovisas i avsnitt 3.2 och en ingdende redovisning av de
metodologiska svarigheterna redovisas 1 Winslott Hiselius et al. [37].
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2. Jamstalldhetsperspektiv |
transportsektorn — vad sager
forskningen

Transportsektorn dr en sektor som har storre genusskillnader &n manga andra sektorer. Det
géller inte minst i relation till framtiden och héllbar utveckling. Savdl val av
persontransporter, attityder och virderingar till transporter som makt over beslut skiljer
mellan mén och kvinnor [6,7,8,9].

2.1. Beteendeskillnader

Skillnader mellan hur kvinnor och mén reser dr vdldokumenterade. Men dven skillnader 1
resmonster inom konen dr stora och skiljer sig mycket beroende pa alder, inkomst och
utbildningsniva. Aven om dessa skillnader 4r mycket stdrre in de mellan konen, finns det
genomgaende och konstaterade skillnader mellan mén och kvinnor som grupp nér det géller
resande. Det giller framfor allt val av fairdmedel och resldngder [10, 11]. Det finns ocksa
skillnader mellan konen i tillgang till olika resalternativ, till exempel har mén oftare tillgdng
till bil [12, 13].

Det finns dvergripande skillnader mellan hur l&ngt mén respektive kvinnor i genomsnitt
forflyttar sig, trots att mén och kvinnor utfoér ungefar lika manga drenden per dag. Skillnaden
1 reslangd beror helt pa att mén i genomsnitt reser betydligt laingre med bil och flyg. For
Ovriga fardsétt reser kvinnor och mén ungefir lika langt per person och dag, Tabell 2-1. Att
main och kvinnor reser lika langt med kollektivtrafik betyder dock inte att de har samma
resmonster. Min reser farre men langre kollektiva resor och kvinnor i gengild fler och kortare
[14].

Skillnaderna mellan méns och kvinnors transportarbete med bil finns i alla aldersgrupper,
utom bland yngre (<22 &r) dar kvinnor reser ldngre totalt och for alla &renden utom
arbete/skola. Skillnaderna finns dven i alla utbildningsnivaer bade for biltransportarbete och
totalt transportarbete som visas i Figur 2-1. Skillnaderna mellan hur min och kvinnor i
singelhushall spenderar sina resurser visar att min spenderar betydligt mer pa just transporter
och specifikt pa bil [15] vilket illustrerar att dessa skillnader inte enbart handlar om férdelning
av roller och uppgifter 1 ett gemensamt hushall utan ocksd om preferenser.

Min reser dessutom totalt lingre for alla drenden, dven till exempelvis service- och
inkOpsresor. De ojamforligt storsta skillnaderna géller emellertid tjinsteresande foljt av
pendlingsresande, Figur 2-3.
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Tabell 2-1.
Genomsnittligt antal resta kilometer per person och dag uppdelat pa fardmedel.

Bil Kollektivtrafik Cykel Gang Annat TOTALT
Mén 33,20 6,62 72 ,92 12,68 54,14
Kvinnor 23,17 6,59 ,50 1,06 8,15 39,47
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mbil mkoll mcykel mgang Mannat
Figur 2-1.

Genomesnittligt antal resta kilometer per person och dag per fardsatt uppdelat pa kén och alderskategorier. Kalla: RVU
Sverige 2011-14.
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Figur 2-2.

Genomesnittligt antal resta kilometer per person och dag per arende uppdelat pa kén och utbildningsniva. Kalla: RvU

Sverige 2011-14.

Kvinnor Alla

m Arbete/skola M Tjansteresa ®Inkop/service MFritid ™ Annat

Figur 2-3.
Genomesnittligt antal resta kilometer per person och dag uppdelat pa drende (alla fardmedel inkluderade).

Svenskarna reser i genomsnitt 47 km per person och dag varav 28 km med bil. Min reser i
genomsnitt 37 % langre per dag dn kvinnor och énnu lite langre (43 %) med bil [16]. Mén
gor oftare arbetsrelaterade resor jamfort med kvinnor, medan kvinnor oftare gor resor
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kopplade till hushéllet eller det sa kallade obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kvinnor gor
oftare flera drenden under en resa, det vill sdga har oftare komplexare resor (sa kallade
kedjeresor) 4n mén [6, 12].

Min anvinder oftare bilen for sina resor, medan kvinnor oftare anvinder olika fardsitt
jamfort med mén och da oftare kollektivtrafik. For framtidens resande kommer troligen en
minskning av skillnader mellan méns och kvinnors resande [16, 17, 18]. En del av de
skillnader som syns dd& genomsnitt for populationen jamfors beror pa relativt sett storre
skillnader mellan méans och kvinnors olika ekonomiska forutséttningar, olika bilinnehav och
korkortsinnehav 1 édldre generationer. Bland dagens yngre har kvinnor 1 20-arsdldern (och
yngre) badde hogre utbildningsniva och andel koérkort. De anvédnder dven bil ndgot mer 4n vad
mén i samma alder gor, &ven om skillnaderna bland dessa yngre dr sma jamfort med skillnader
pa andra héllet i1 dldre alderskategorier (Figur 2-1).

2.2. Skillnader i varderingar & attityder

En del av de skillnader i resmonster som finns mellan mén och kvinnor beror pa roller i
arbetsliv och hem, samt pé skilda ekonomiska forutsittningar. Det finns dock skillnader i
varderingar mellan kvinnor och mén nér det géller resande som inte kan forklaras av faktorer
som inkomst, utbildning, civilstand etc. Till exempel varderar kvinnor miljo och hallbarhet
hogre jdmfort med vad min gor[6, 19, 20, 21]. Genomgaende i litteratur som beskriver
konsskillnader for transporter beskrivs hur kvinnor oftare ser andra transportalternativ én
bilen, och ocksé forsoker anvinda dem [21, 22, 23].

En av de mest genomgaende skillnaderna i attityder och virderingar kopplade till resandet
handlar om hallbarhet. Kvinnor har ett uttalat mer hallbart firdmedelsval jamfort med mén
[6] i en storleksordning som skulle innebéra att bilanvandningen skulle vara i niva med vad
som skattas som hallbart for malar 2050 om alla reste som kvinnor i snitt [20]. Bland
forvarvsarbetande och hogutbildade, visar en studie att min dr mindre motiverade att &ndra
sina resvanor mot ett miljovanligare beteende &n vad kvinnor dr och det krdvdes mer for att
Overtyga minnen att dndra sitt beteende &n kvinnorna [24]. En analys frdn 2007 av skillnader
mellan kvinnor och min i Naturvardsverkets &terkommande undersékning om svenska
folkets kunskap och attityd till klimatférdndringar visade att skillnaden mellan kénen var
storre for svaren gillande transportfragor dn for andra miljorelaterade fragor, som exempelvis
reglering av temperatur inomhus och vid tvéttning av klader [6]. Av kvinnorna var 80 %
villiga att minska sin bilkorning for att reducera koldioxidutslappen medan samma andel av
ménnen var 66 %. 75 % av kvinnorna och 53 % av méinnen var villiga att 6ka sin anvdandning
av kollektivtrafik. Naturvardsverket har gjort senare undersokningar pd samma fragor, den
senaste frdn 2018, men inte redovisat nagra siffersatta skillnader mellan méns och kvinnors
svar. Samma monster som redovisades 2007 syns emellertid dven 2018. Kvinnor tror i storre
utstrickning dn mén att klimatférdndringarna kommer att paverka oss i Sverige och dr mer
positivt instéllda till insatser for att bromsa klimatférdndringarna och éndra sitt eget beteende.
Studien utforskar dven attityder gentemot olika klimatatgérder och visar att kvinnor i hogre
grad kan tinka sig att vidta atgérder som att samaka mer, kora bil langsammare, aka tag istéllet
for flyg (om det ar mojligt) och stélla bilen till forman for cykel eller elcykel jamfort med
mén. Kvinnor dr ocksa i storre utstraickning mer positiva till att aka kollektivt, 38 procent,
jamfort med mén, 24 procent [25]. Det skulle vara intressant att efter de senaste arens
klimatdebatt mer ingdende undersdka om gapet 1 attitydskillnader 6kat, minskat eller bestar.
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Det finns en omfattande litteratur som betonar méns starkare band till bilen och som
diskuterar hur mobilitet och kon ar oskiljaktiga och paverkar varandra pa en rad olika sétt
[26]. Mobilitet &r starkt sammanflatat med vara vardagsliv, tillgdnglighet och roller [27]. Mén
ar generellt ocksd mindre villiga att byta till andra fardsatt [23]. Enligt en rad forskare finns
det en stark koppling mellan maskulinitet och transport, bilar och transportplanering dir
transport och ”teknik” ofta &r associerade med traditionellt maskulina attribut och ideal [28].
Det finns dven en koppling till aspekter kring risktagande och hastighet géllande maskulinitet
och bilanvéindning [29]. Tidigare forskning har t.ex. visat att kvinnor vérderar trafiksdkerhet
hogre #n min [30]. Aven i populdrkultur har resande historiskt framstillts som ett manligt
omrade och identitetsprojekt [31].

2.3. Maktfordelning ligger inte enbart i representation

Huruvida kvinnor har samma makt att paverka transportsystemets utformning som méan &r
inte lika enkelt att faststilla. Det finns fortfarande mycket lite forskning att luta sig mot vad
géller att kvinnor och mén faktiskt skulle besluta olika atgérder for transportsystemet, dven
om de erfarenheter de for med sig (minst sd ldnge samhéllet 1 Gvrigt inte dr jamstallt) skiljer
sig 4at. Forskning som undersokt kopplingen mellan kvinnlig representation 1
foretagsledningar och dessa foretags prestanda avseende hallbarhet [32,33] ger anledning att
anta att det dven skulle kunna finnas ett sddant samband for myndigheter och dessas
hallbarhetsprestanda. Till det kan ldggas att forskning som studerat normer relaterat till
transportbeteende som bilanvéindande [34] och mobilitet [35] savdl som miljomedvetenhet
[12] visar att sadana normer inte dr kdnsneutrala utan kopplade till maskulinitet [36].

Aven om det enligt litteraturen #r troligt att hillbarheten skulle 6ka med 6kad jimstilldhet i
transportsektorn, dr det svart att hitta sddana statistiskt belagda samband [37]. Till dess att vi
vet mer om méns och kvinnor skilda agerande i beslutsstéllning dr det minsta som maste
tillgodoses i besluts- och planeringsprocessen fran tjdnstemén till politiker att makt fordelas
med lika representation av kvinnor som mén. Generellt har kvinnor, som ovan beskrivits,
dock hogre engagemang i miljo- och sdkerhetsfragor och visar en hogre bendgenhet till
forandring.

Transportsektorn spelar en avgorande roll for hallbarhetsomstéillningen. Men trots att behovet
av omstéllning av transportsektorn &r stort &r mycket av det som gors och de beslut som fattas
for transportsektorn fortfarande baserat pa traditionella maskulinitetsnormer och utgér fran
prognoser och 6kad bilanvindning [38]. Samtidigt som de skillnader som finns pa generell
nivd mellan mén och kvinnor kan ses som problematiska inger ocksa de stora skillnaderna i
beteende och vérderingar hopp for transportsystemets klimatomstéllning, eftersom det visar
att det ar fullt mojligt att hir och nu leva med ett mer hallbart transportbeteende.

Det ér en sjalvklar demokratifraga att jimstéllt inkludera kvinnor och mén i utformningen av
transportsystemet, men det dr dven en demokratifraga att inkludera hallbarhetsperspektivet
pa utformningen av transportsystemet eftersom kvinnor sa tydligt viarderar denna dnnu oldsta
frdga betydligt hogre. For transportsystemets klimatomstéillnings skull dr det dessutom
angeldget att ta tillvara alla mojligheter till &ndrad inriktning — som till exempel att inkludera
ett jamstélldhetsperspektiv pd utformning och beslut for transportsystemet. Det finns darmed
en rad olika anledningar till att jamstédlldhet i och for transportsystemet bor ges resurser och
legitimitet.

K2 Outreach 2019:3 13



3. Hur ser det ut med representationen
| transportsektorn?

Transportsystemets olika delar &r sammanlénkade och beslut pa alla olika nivder paverkar
helheten och de utfall som blir resultatet.

3.1. Representation pa nationell och kommunal niva

Transportsektorn har ldgre andel kvinnor, jamfort med andra sektorer (till exempel energi-
och miljosektorer) som arbetar med och fattar beslut som péverkar utsldpp av vixthusgaser
[39]. Samtidigt kunde en granskning av representation av kvinnor och mén i processen for att
ta fram de nationella och regionala &tgardsplanerna for investeringar i transportinfrastruktur
for 2010-2021 konstatera att det i just grupper for miljobedomningar fanns en dvervikt av
kvinnor [40]. Aven en studie av jimstilldhets- och klimatarbetet i svenska transport- och
tillverkningsforetag fran 2016 visar bland annat att kvinnor har ldgre representation i
ledningen 4n genomsnittet for svenska foretag. Medeltalet kvinnor i styrelserna inom svenska
transport- och tillverkningsforetag var 15 procent jamfort med sverigesnittet pd 29%, och av
ordforande var endast 4 procent kvinnor och av alla vd:ar endast 7 procent kvinnor [41].

Vad géller kvinnors representation i kommunala beslutsorgan dterfinns en stadig, statistiskt
signifikant 6kning av kvinnors representation som ordinarie ledamot i Kommunstyrelse och
transportrelaterade namnder fran 2003 till 2011 (Figur 3-2 och Figur 3-3), medan den
kvinnliga representationen i Kommunfullmdktiges har varit stabil, Figur 3-1 [37]. I studien
fanns dock ingen signifikant skillnad i kvinnors representation fran 2011 till 2015. Kvinnors
representation minskade — statistiskt signifikant — fran valet 2015 fram till 2017 (period
mellan val). Under den studerade perioden fran 2003 till 2017 blev det visserligen fler
kommuner som 6kade representationen samtidigt som det fortfarande finns kommuner som
helt saknar kvinnorepresentation.

14 K2 Outreach 2019:3



Andel kvinnor i Kommunfullméktige
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Figur 3-1.
Diagram 6ver kvinnors representation (ordinarie ledamot) i kommunfullméaktige

Andel kvinnor i Kommunstyrelse
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Figur 3-2.
Diagram 6ver kvinnors representation (ordinarie ledamot) i kommunstyrelse

Andel kvinnor i transportrelaterade namnder
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Figur 3-3.
Diagram 6ver kvinnors representation (ordinarie ledamot) i kommunala ndmnder dar beslut kopplade till
transportsystemet tas.
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Pa nationell niva indikerar trenderna likasa att kvinnors representation i riksdagen generellt
sett 0kat Over tid, &ven om en stagnation och mindre tillbakagang skett sedan 2006, Figur 3-
4. Riksdagen beslutar bland annat om de transportpolitiska mélen, infrastrukturpropositioner
och budgeten for det nationella malet for transportsystemet. En reflektion kring maktfragan
ar att majoriteten av de beslut som lett fram till det ohallbara transportsystem vi har idag tagits
da riksdagen bestatt av en majoritet médn, d&ven om ingen — varken mén eller kvinnor — haft
samma kunskap vi har idag om de utmaningar klimatfrdgan nu stéller oss infor.
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Figur 3-4.
Diagram &ver kvinnors representation i Sveriges riksdag fran 1922 till 2018. Egen figur baserat pa statistik fran SCB, 2019.

3.2. Representation i olika beslutsgrupper kopplade till
kollektivtrafik

I K2-projektet Betydelse av jdamstdillda kollektivtrafikmyndigheter for utvecklad
kollektivtrafik som del av transportsektorns hallbarhet har en kartliggning gjorts av
kvinnors representation i beslutande organ pa regional nivd samt en analys av samband
mellan representationen och investeringsniva till hallbara transporter.

3.2.1. Kartlaggning

I studien har en kartldggning gjorts dver kvinnors representation i organ relevanta for
beslut kring kollektivtrafik, gang, cykel och en analys av dess koppling till andel av total
budgeten som avsdtts for gdng, cykel och kollektivtrafik samt till
kollektivtrafikproduktion (antal utbudskilometer/invanare). Studerade faktorer har dven
analyserats 1 forhallande till nyckeltal inhdmtade ifr&n SCB for regionen si som
invanartéthet 1 regionen och regionens ytstorlek.

Information om organisationsstruktur for att identifiera representation 1 relevanta
beslutsorgan har samlats in genom skrivbordsstudier, internetsokningar och mejl-
korrespondens som kompletteras med telefonintervjuer. I denna datainsamling har den
forandrade organisationsstrukturen inom kollektivtrafikmyndigheterna de senaste &ren
utgjort en utmaning och gjort detta moment tidskrdvande.
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Data avseende representation i respektive region utgdrs dels av representation av kvinnor
i regionfullméktige (eller motsvarande beslutande organ) och dels representationen av
kvinnor 1 kollektivtrafikndmnden (eller motsvarande ndmnd). I studien har &dven
information om budget samlats in for kollektivtrafik inom respektive region samt
fordelning av budget i Lénstransportplanen (LTP) till hallbara transporter (kollektivtrafik,
géng och cykel) samt statistik avseende utbudskilometer av kollektivtrafik.

For regionernas arsbudget har information om den kvinnliga representationen i
regionfullmiktige samt kollektivtrafikndmnd vid beslut om budgeten for 2017 samlats in.
Insamlingen baseras pa sammantradesprotokoll 6ver nirvarande ledaméter nér beslut om
2017 ars budget i regionen tagit, och (om uppgifter finns) for erséttare. Denna statistik
har samlats in fran protokoll tillgéngliga pa respektive (ddvarande landsting) eller regions
webbsidor. Representation av kvinnor i kollektivtrafikndmnden har skett pa samma vis
men dir ndmndens mdte ndrmast innan eller efter fullméktiges beslut om budget legat till
grund for vilket protokoll som anvénts for insamlingen. Information har inte varit mojlig
att ta fram for samtliga regioner. For arsbudgeten har andel kostnad for kollektivtrafikdrift
av total kostnad for regionen under 2017 berdknats baserat pa siffror frdn databasen
KOLADA dér statistik frin kommuner och regionernas verksamheter sammanstills.

For LTP har information om den kvinnliga representationen i regionstyrelse eller
beslutande ndmnd vid beslut om budget for 2018-2029 anvints. P4 motsvarande sétt har
insamling skett av protokoll vid tillfallet for beslut i fullmédktige (eller motsvarande
beslutande organ) nér faststdllande av den regionala ldnstransportplanen 2018-2029
beslutades under 2017. For regionernas LTP har information om totalbudget och anslag
till omraden for kollektivtrafik, cykel och géng samlats in frd&n dokument som finns
tillgéngliga via regionernas eller Trafikverkets webbsidor.

Resultatet fran kartlaggningen redovisas 1 tabell 3-5. I tabellen aterfinns dels statistik
géllande andel medel till kollektivtrafik, gdng och cykel for regionbudget samt LTP samt
statistik géllande den kvinnliga representationen i1 olika organ vid tillhoérande
budgetbeslut.

Resultatet avseende kvinnlig representation i1 organ relevanta for beslut om
regionbudgeten (regionfullméktige eller styrelse) visar pd en genomsnittlig representation
pa 45% och en relativt liten variation mellan de olika regionerna. Genomsnittet for
andelen kvinnor i1 kollektivtrafikndmnder dr ungefdr detsamma 40% men med en
betydligt storre variation mellan regionerna. Dalarna sticker ut med en kvinnlig
representation pd 100% 1 kollektivtrafikndmnden vid tidpunkt for beslut om
kollektivtrafikbudgeten. Med denna observation borttagen blir medelvérdet 36%. De
organ som ir relevanta for beslut om LTP dr ungefdr desamma som for beslut om
regionens budget varfor resultatet avseende kvinnlig representation vid beslut om LTP
budget for 2018-2029 ar liknande.

Andel medel till kollektivtrafik 1 &rsbudgeten respektive andel medel till héllbara
transporter i LTP skiljer ndgot. Variationen for andel medel till kollektivtrafik &r relativt
liten och de regioner med hdgst andel medel till kollektivtrafik &r frimst storstadsregioner
eller nérliggande. Hér &terfinns dven regioner som dar mer glest befolkade sd som
Vérmland och Dalarna. Andelen medel till hallbara transporter i LTP visar pa en storre
variation och det dr svart att se ett monster i forhallande till typ av region.

K2 Outreach 2019:3 17
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3.2.2. Analys av samband mellan kvinnlig representation och beslut

Projektet syftade dven till att studera kvinnors representations eventuella paverkan pé beslut
om héllbara transporter. Medel avsatta for héllbara transporter har anvints som indikator for
regionens ambitionsniva avseende framst kollektivtrafik men dven ging och cykel. Antal
utbudskilometer av kollektivtrafik per invanare anvands som indikator for utbudet av hallbara
transporter.

Korrelationsanalysen av en eventuell samvariation mellan kvinnlig representation och avsatta
medel till hdllbara transporter respektive utbud av kollektivtrafik redovisas 1 Tabell 3-6.
Resultatet visar inte pd nagot signifikant samband. Det finns en hogre korrelation mellan
avsatta medel for hallbara transporter och kontextuella faktorer s som invédnarantal och
befolkningstéthet.

Tabell 3-6.
Skattade korrelationskoefficienter
Andel Andel Andel kvinnor i
kvinnor i kvinnor i styrelse eller
fullméktige kollektivtrafi beslutande Folk Landarea Invanare
eller styrelse k-namnd namnd for LTP mangd li km2 per km2
Utbudskm
kollektivtrafik
2017/invanare -0,37 0,22 0,04 0,24 -0,09

Andel kostnad
kollektivtrafik av
total kostnad -0,05 0,12 0,66 -0,22 0,62
Andel medel till
hallbara transporter

av total budget i
LTP 0,27 0,61 -0,07 0,58

3.2.3. Slutsatser

Det visade sig inte vara mojligt att visa nagra samband mellan representation av kvinnor
1 beslutande organ pd regional nivd och de beslutade investeringar som inventerats.
Litteraturen gor troligt att ett samband finns, men fran de analyser vi gjort pa savil
regional som tidigare pd kommunal niva [37] drar vi slutsatsen att djupare analyser kravs.
Det dr troligt att det &r ndrmare savil makt som i konkreta praktiska fragor som
konskodade skillnader kan hittas/méitas [38, 42, 43]. Precis som for representationen i
kommunala beslutsorgan sjunker representationen av kvinnor ju nirmre de konkreta
16sningarna de olika organen hanterar, Tabell 3-7.

Tabell 3-7.

Andel kvinnor i regionala politiska organ som tar beslut om regionala transportbudgetar och planer.
Politiskt organ 2019 2017
Regionalt organ (RS/RF beroende pa beslutsordning) for beslut om LTP 46%
Regionala kollektivtrafiknamnden 38%
Ordférande regionala kollektivtrafiknamnden 18%
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Analysen kan alltsa inte pavisa nagot samband mellan kvinnlig representation i politiska
organ i regionen relevanta for beslut kring budget for héllbara transporter. Det har samtidigt
varit mycket svart att fa en bild 6ver beslutsstrukturen pa regional niva vad géller beslut om
medel for hallbara transporter, dvs vem som beslutar, vem som bereder etc.

Det finns sédledes osdkerhet kring maktfordelningen mellan kollektivtrafikndmnd och
regionfullméktige/regionstyrelse vad giller beslut om kollektivtrafikbudget. Det har dven
varit svart att urskilja kollektivtrafiknimndens inblandning i beslut kring andel av LTP budget
som avsdtts for héllbara transporter. P4 pappret dr det exempelvis regionfullméktige eller
regionstyrelse som tar beslut om regionens arsbudget samtidigt som kollektivtrafiknimnden
ofta lamnar underlag och dnskemal om Onskade midngd medel. Det &r dock osdkert om
regionfullméktige &r det organ som har den reella makten over fordelningen av medel till
kollektivtrafiken och hur konsrepresentationen ser ut for denna. I vissa regioner fick vi bilden
av att kollektivtrafikndmndens 6nskemal om anslag for kollektivtrafiken inte ifragasittas av
regionfullméktige/styrelse. Det kan alltsé variera mellan regionerna om det dr den kvinnliga
representationen 1 kollektivtrafikndmnden eller regionfullméktige/styrelse som bor studeras
eller om det dr en mindre presidiegrupp som innehar den faktiska makten, vilket forsvérar
analysen av eventuella samband.

En annan problematik da vi forsoker finga paverkan av kvinnlig representation 1 planeringen
for hallbara transporter &r osdkerheten kring betydelsen av representation pa
tjinstemannanivd respektive politiken. Ar det si att for vissa typer av beslut #r
representationen pa tjanstemannaniva mer betydelsefull? Foreliggande studie har fokuserat
pa den politiska nivd och i framtida studier &r det relevant att studera den kvinnliga
representationen sd att saval tjdnstemannaniva som hierarkiska strukturer fangas.

Ytterligare en aspekt som inte fingats 1 studien dr de eventuella konskodade normer som
rader for den regionala planeringen och beslut avseende regionala medel till trafiksystemets
olika delar.
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4. Diskussion & slutsatser

4.1. Medvetandegora och bryta normer

P& grund av sina roller, livsmonster och ekonomiska forutsittningar har kvinnor idag i
genomsnitt ett annat transportbeteende d4n mén, med ldgre bilanvindning och mer komplexa
resmonster. Med oOkat och béttre transportutbud av kollektiva fardmedel skulle kvinnors
mojligheter att transportera sig, bosdtta sig och pa det séttet forma sina liv efter egna
virderingar Oka. I ett ldngre perspektiv, oavsett om vi ndtt en 1 Ovrigt jamstdlld
samhaéllsstruktur, kommer samma formuleringar fortfarande att vara géllande ur ett
jamlikhetsperspektiv. Ett 6kat utbud av relativt sett likvéardiga alternativ till transporter okar
allas mdjligheter att paverka sina val, oavsett tillgang till korkort eller tillgang till bil.

Det ér viktigt att ett jamstélldhetsperspektiv pd utformningen av transportsystemet inte
vattnar ur andra gruppers perspektiv. Ingen individ definieras helt och enbart av nagot av de
tva juridiska konen. Ett perspektiv som inkluderar olika gruppers perspektiv liksom ett
nedifranperspektiv pa utformningen kridvs for ett inkluderande och jimlikt — savél som
jamstallt — transportsystem. Varje individ tillhor en variation av olika grupper och ingen &r
den andre helt lik. Individ, vardagsliv och tillgdnglighet bor vara utgdngspunkt och i centrum
for planeringen [27].

Normer, vanor och sanningar som tas for givet styr vart sétt att tinka och agera. De utgdr en
grundpelare 1 olika sektorers syn péd hur saker forhaller sig, vad som é&r rétt och rddande
virderingar. S& dven i transportsystemet ddr maskulinitetsnormer dominerar. Mén som
kvinnor socialiseras till radande konskodade normer men vi péverkas ocksd av andra
virderingar och normer, till exempel de som rader inom den utbildning vi skaffar oss. Det
betyder att det inte &r givet att kvinnor for vidare varderingar kopplade till femininitet, sarskilt
inte om den bransch de verkar i genomsyras av maskulinitetsnormer. For att synliggdra och
bryta maskulinitetsdominansen till en ny norm som inkluderar sédvdl maskuliniteter som
femininiteter krdvs kunskap och en aktivt kritisk granskning av dagens sétt att utreda, utforma
och besluta om transportsystemet.

4.2. Svart att veta hur besluten gar till, vem som definierar och
vem som har makt

Forskning om jdmstélldhet i den svenska transportsektorn har kommit fram till att trots att
bade jaimstélldhets- och hallbarhetsmal har funnits sedan lang tid tillbaka, dels genom allmén
lagstiftning, dels genom sirskilda insatser i transportsektorn, sa tycks atagandena forsvinna
ndr de ska omsittas i konkreta handlingar. Problemet tycks inte vara franvaro av regelverk,
lagstiftning eller olika policydokument utan i sjdlva genomforandet av malet, alltsa nér policy
eller direktiv ska omsittas till handling i den dagliga verksamheten. Goda intentioner
avseende jamstilldhet som finns uttryckt i olika policy-dokument trivialiseras ofta och
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organiseras ut ur myndighetens verksamhet. I slutindan forvandlas beslut ofta till en helt
urvattnad atgérd som inte alls liknar det som var ursprungligen tankt [42].

Tidigare forskning har foreslagit att forhdllandet mellan kvinnors representation och nivan pa
hallbarhet i transportplanering kan analyseras genom dokument, strategier och planer [39,44].
Detta samband har studerats for ett antal kommuner med hog respektive 1ag andel kvinnor i
transportrelaterade ndmnder och som samtidigt har hog eller lag hallbarhet i
transportsystemet maétt utifran forekomst av atgiarder for hallbara transporter, planer och
program [43]. Resultaten visade att maskulinitetsnormer dominerar dven for kommunerna
med hog hallbarhetsnivé vad géller transporter men att de dir blandats upp med maskulina
och feminina normer kopplade till héllbarhet. Det saknas emellertid fortfarande forklaringar
till hur och var fordandringen sker.

En delforklaring till svarigheten i att fa jimstélldhetsambitioner att ge reell effekt bedoms
bero pa att myndigheter saknar den kunskap som behovs for genomforandet [45]. Exakt
vilken kunskap som saknas &r svart att veta eftersom det d&nnu saknas studier som tillrackligt
detaljerat undersokt och analyserat hur dessa beslut gar till. Det handlar inte enbart om det
konkreta beslutsfattandet, utan ocksd om vem som forbereder och har makt dver savil
problemformulering och generering av alternativ.

4.3. Fragan om varfoér och konkretisering

Var erfarenhet sdger att det ofta efterfragas modeller och metoder for hur jimstélldhet ska
inkluderas i planeringen och utformningen av transportsystemets olika delar. Samtidigt kan
vi konstatera att det finns en uppsjo metoder och modeller for hur jamstélldhet kan
synliggdras och ges betydelse for utformningen av transportsystemet, men att dessa sillan
anvands. Det géller pa nationell niva likvdl som pa regional och lokal niva. P& nationell niva
finns beslut om att jimstélldhet ska ges betydelse i transportpolitiken, men lite hdnder nir
uppfoljningar och forskning visar att jamstélldheten inte, eller i vart fall mycket séllan,
inkluderas.

Relationen mellan vem som sitter pa makt dver utformningen gar isir. Ar det politiken som
stdller for vaga krav pa tjansteorganisationen? Eller &r det tjdnstepersoner som inte for fram
underlag till politiken? Genom kontakter med tjédnstepersoner och politiker pa olika nivéer
har ett kunskapsbehov identifierats kring fragan varfor det ar viktigt med jamstilldhet i
transportsystemet och dess betydelse for utformningen. Sa linge det inte finns forstaelse for
jamstélldhetens betydelse dr det mindre relevant att ta fram ytterligare metoder for hur
jamstélldhet kan inkluderas i planeringen. Det méiste finnas en kunskap kring dessa fragors
relevans for att det ska finnas incitament att tillimpa de handbocker och metoder som redan
finns.

Ett forsta steg vore att stilla kunskapskrav pé alla befintliga utbildningar for sektorn. Den
tidshorisont for nér en sddan insats skulle ge reella resultat dr dock betydligt 1dngsammare dn
vad den stora potential som jamstélldhetsintegreringen bér med sig for transportsystemets
hallbarhetsomstéllning pékallar. Olika kunskapsho6jande insatser och krav pa utbildningar &r
trots det viktigt. For att 6ka genomslaget for jimstélldhet kan kanske konkreta exempel for
att beskriva vad ojamstélldhet betyder vara ett sdtt att na fram till dem som praktiskt arbetar
med denna utformning och som @nnu inte besitter denna kunskap. Ett sddant exempel skulle
kunna vara att redovisa fordelningseffekterna av olika konkreta 16sningar pa motsvarande satt
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som exemplet med jamstélld snordjning som SKL tagit fram en film om for att forklara. Ett
annat konkret exempel skulle kunna vara att illustrera skillnader i status mellan olika
trafikslag genom att visa pa skillnader i kvalité och utbud och hur utnyttjandet av dessa skiljer
sig &t mellan mén och kvinnor.

4.4. Jamstalldhet behover tydliggoras i kollektivtrafikens uppdrag

Fran forskningens sida dr det tydligt att jamstdlldhet har betydelse for utformningen av
transportsystemet, som i sin tur har betydelse for transportbeteende med potentiellt stort
hallbarhetsutfall for transportsystemet. Det giller den miljomaéssiga hallbarheten [11] liksom
den sociala. For jamstilldhetspotentialen i att fordndra raddande normer for transportsektorn
och jamstéllt inkludera femininitetsnormer skattas en energieffektiviseringspotential pa 29 %
[46]. For att en sadan potential skulle kunna realiseras krévs att kvinnors transportbeteende
skulle vara utgangspunkten, och norm, for savél transportpolitiken som transportbeteendet.
Fragan ar hur detta skulle kunna astadkommas sé att jamstilldhet forutom sitt egenvirde
skulle kunna bidra till transportsystemets klimatomstallning for minskade utslédpp. En konkret
atgird som vi ser dr att uppdraget till kollektivtrafiken omformuleras sa att kollektivtrafiken
far en tydlig roll 1 transportsystemets hallbarhetsomstédllning mot ett réttvisare och mindre
miljobelastande system. Det ger vikt at sdvél kvinnors generella resmonster som vérderingar
kring transportsystemets utveckling. Idag saknas forskning som specifikt studerar och ger rad
for hur fragor som ror jamstélldhet kan integreras i den regionala planeringen — dir
kollektivtrafikens utveckling &r central.
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