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Forord

Det har varit roligt och larorikt att skriva denna uppsats, men utan hjalp fran flera olika
personer sa skulle uppsatsen inte blivit vad den nu ar. Uppsatsen har skrivits pa uppdrag av
Jordens Vanner, genom ett projekt fran Miljébron. Jordens Vanner ar en icke vinstdrivande
organisation som arbetar med miljé och solidaritetsfragor, den svenska grenen av den
internationella organisationen Friends of the Earth. Denna uppsats kommer vara en del av ett
storre projekt som Jordens Vanner driver. Jag vill tacka: Mina kontaktpersoner pa Jordens
Vanner, Sofia Hedstrom och Maria Johansson, som har varit viktiga bollplank for mig under
skrivandets gang. Min handledare Eva Thulin som har kommit med vardefulla kommentarer
och varit ett stort stod i skrivandet. Jag vill dven rikta ett tack till de intervjupersonerna som
stallde upp pa att bli intervjuade och delade med sig av sina erfarenheter och asikter. Samt de
som hjalpt mig att korrekturldsa och kommentera uppsatsen.



Sammanfattning

Det finns manga politiska mal pa omradet trafik och jamstalldhet och det finns &ven ett tydligt
politiskt mal om att trafikplaneringen skall planera for ett jamstallt transportsystem. De
fysiska miljoer som planeras idag kommer sta i 100 ar eller mer och da galler det att forsta
konsekvenserna av dessa strukturers utformning. Trafik och trafikplanering har traditionellt
varit en mycket mansdominerad sektor och planeringen har framst gynnat man och mannens
framsta transportmedel — bilen. For att fa in jamstélldhetsfragorna i planeringen sa kommer
det kravas forandringar. Det som jag vill undersoka med denna uppsats ar hur langt detta
forandringsarbete har kommit i Géteborgs kommun idag.

Syftet med uppsatsen ar att undersoka hur politiker och planerare inom transportsektorn i
Goteborgs kommun ser pa jamstalldhets- och genusfragor samt hur de ser pa kopplingar
mellan dessa fragor och miljofragor. Syftet skall undersékas genom att finna svar pa féljande
fragestallningar:

e Vilka verktyg och metoder anvander planerare och politiker for att hantera genus- och
jamstalldhetsfragor i sitt dagliga arbete?

e Vilka svarigheter respektive mojligheter upplever planerare och politiker att det
uppkommer i arbete med jamstalldhetsfragor i trafikplaneringen?

e Hur staller sig planerare och politiker till att integrerat arbeta med jamstélldhets och
miljofragor?

Genom intervjuer med bade planerare och politiker har jag forsokt att besvara ovanstaende
fragestallningar. Slutsatserna jag kan dra &r att det finns intresse bland planerare att arbeta
med jamstalldhetsfragor, men att det inte sker sarskilt mycket rent praktiskt. Det finns flera
verktyg och metoder, men planerarna och politikerna vet inte om dessa och har inte anvant sig
av dem. De efterfragar istallet nya verktyg och metoder. Det som har arbetats med mest nar
det kommer till jamstalldhet ar trygghet for kvinnor, detta har bade planerarna praktisk
erfarenhet av och politikerna har varit med och fattat sddana beslut. Men utover
trygghetsfragorna sa har det inte skett nagot praktiskt arbete som har béring pa jamstalldhet,
som mina informanter har kant till.

Kunskapen om genusfragor ar ganska lag och varierande mellan mina informanter. Det finns
de som uttrycker att jamstélldhetsarbetet &r klart, medan andra séger att det knappt har borjat.
Nar det kommer till kopplingar mellan miljé och jamstalldhet sa ser inte informanterna det
sjalva som en sjalvklar koppling men de talar anda helt automatiskt om kollektivtrafik och
cykling nar jamstalldhet kommer pa tal. Men nar fragan stélls om hur de tva omradena skulle
kunna kopplas samman, da blir det svarare for informanterna att svara. Generellt sa ar
kollektivtrafik ett hett &mne som bade planerare och politiker garna talar om och da i formen
som ett kvinnligt transportmedel. Uppfattningen bland planerarna &r att om kollektivtrafiken
utokas sa kommer kvinnorna fa det battre och jamstalldheten okar darmed.
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1 Inledning

1.1 Problemformulering

Jag har under min studietid varit intresserad av trafikfragor just for att det verkar vara svart att
fa till forandringar dar. Trafik och transporter ar nagot som beror alla, oavsett om vi vill det
eller ej. Manniskor verkar ha otroligt svart att ge upp sin frihet i form av att réra sig langa
strackor varje dag, for att inte tala om utlandssemestern varje ar. Samtidigt ar transporter
orsak till manga negativa effekter pa miljo och manniskor, dessa maste minska for att fa ett
hallbart och attraktivt samhalle att bo och arbeta i. Jamstalldhetsfragor har kommit upp som
viktiga att ta hansyn till i trafikplaneringen bara pa senare tid. Det finns ett flertal politiska
mal pa omradet, men de omsatts inte alltid i praktiken. Det finns en potentiell motsattning
mellan malen for jamstéalldhet och malen for miljon. For jamstalldhetens skull vore det bra
med Okade transporter och okad tillganglighet medan det fér miljons skull vore béattre med
kraftigt minskade transporter. Detta galler om vi skall uppna jamstalldhet i transportsystemet
genom att fa kvinnor att resa pa samma satt som man. Men det ar inte sakert att det ar det
basta sattet att uppna ett jamstallt transportsystem. Det kan finnas andra battre satt att bade
uppna ett jamstallt och ett ekologiskt hallbart transportsystem pa samma gang.

Stader och infrastruktur ar langlivade strukturer som ger forutsattningar for hur manniskor
kan bo, arbeta, resa och leva sina liv. Dessa strukturer nar de val ar byggda ar svara och kan ta
lang tid att andra pa (Dymén et al 2009) . Det ar darfor av stor vikt att planeringen har ett
langsiktigt perspektiv och tar stallning till vilka sidoeffekter olika projekt far. Sedan bilen
blev ett allmént anvant fordon sa har planeringen av stader och infrastruktur i stort sett utgatt
fran bilen, bilféraren och dess behov. Detta har lett till ett bilberoende med 6kade reslangder
och 6kade koldioxidutslapp (Brusman et al 2008:69). Till en bdrjan hyllades bilen, men de
manga negativa effekter som den ocksa for med sig har borjat fa mer uppméarksamhet; bilen
tar upp stor plats, slapper ut avgaser som ar skadliga for hélsa och miljo, den gor att
manniskor ror pa sig mindre, den ar dyr bade for individ och samhélle m.m. (ex. Wahl &
Jonsson 2008:40).

Sedan Bruntlandrapporten® kom 1987 har hllbar utveckling blivit ett mer och mer prioriterat
mal for samhallsutvecklingen i Sverige (Wahl & Jonsson 2008:40). Det innebér att man bor
planera for ett samhalle som i framtiden ar hallbart savél ekonomiskt som ekologiskt och
socialt (Brusman et al 2008:83). Transportplaneringen liksom alla andra delar av samhéllet
skall arbeta mot detta dvergripande mal. Ekonomisk hallbarhet har funnits med under lang tid
och &r den del som mycket av planeringen har grundat sig i. Men for att uppna verklig
hallbarhet ar det viktigt att alla tre delar far lika mycket uppméarksamhet och att arbeta
integrerat med dessa. Miljomassig hallbarhet har fatt en 6kad betydelse dven om ekonomiska
varden fortfarande ar de som ges storst tyngd. Medan social hallbarhet har kommit in som ett
mal forst pa senare tid (Larsson & Jalakas 2008:35f). For att hallbarhetsbegreppet skall
fungera sa masta alla aspekter fa lika stor uppmarksamhet och tilldelas lika varde, darfor
maste de sociala aspekterna fa ett storre utrymme i planeringsarbetet. Okad jamstalldhet ar en
viktig del av den sociala hallbarheten och kanske ocksa viktigt for att bygga ett totalt sett
hallbart samhélle.

! | Bruntlandrapporten myntades begreppet hallbar utveckling (eng. sustainable development) och vad det
innebér.



Hur vi manniskor skall resa i framtiden ar en stor och mycket intressant fraga, dar det finns
flera utmaningar for planeringen och politiken pa omradet. Global uppvarmning ar en av
manga miljémassiga utmaningar vi idag star infor och de konsekvenser som det kan medfora i
form av hojd medeltemperatur pa jorden. Forbranning av fossila branslen ar en stor kélla till
koldioxid och andra véxthusgasutslapp. Anvandningen av dessa billiga brénslen har varit en
stor del i uppbyggandet av vart moderna samhélle. Transportsektorn ar den sektor som kanske
ar mest beroende av fossila branslen och saledes en stor bov i dramat angaende
koldioxidutslappen som maste minska for att férhindra global uppvarmning. Att forma ett
transportsystem som ar miljomassigt hallbart &r en sak, men att dessutom skapa ett system
som &r socialt hallbart och jamstallt det &r en stor utmaning for planerarna idag.

Det finns en rad politiska mal som skall styra jamstalldhetsarbetet i transportplaneringen.
Jamstalldhetsintegrering ar den metod som regeringen arbetat med for att uppna
jamstalldhetsmalen. Detta innebar att alla kommuner och landsting skall ha en plan for
jamstalldhetsintegrering och att hela organisationen skall arbeta med fragorna. Det skall med
andra ord inte ga att lagga ansvaret pa en sarskild person eller avdelning. Det ar ocksa av stor
vikt att jamstalldhetsarbetet blir en del av det dagliga arbetet och att fragorna genomsyrar alla
beslutsprocesser. (Skr. 2011/12:3; Larsson & Jalakas 2008:37) Att uppna de
transportpolitiska malen (som gas igenom senare, se sid. 12 och 16) ”...bor vara vagledande i
planering och bedémning av fysiska atgarder i transportsystemet och beaktas i den dvriga
markanvindningen...” (Prop. 2008/09:93) Det ar tuffa mal som regeringen satt upp. Malen
visar tydligt att jamstélldhet skall ha en hog prioritering i trafikplaneringsarbetet. Enligt den
litteratur som jag har last verkar det dock vara en bra bit kvar innan dessa mal &r uppfyllda.
Viljan finns bland planerare men i praktiken hander det anda inte lika mycket som vi skulle
kunna 6nska (ex. Larsson & Jalakas 2008:38).

Planering har historiskt varit en mansdominerad sektor, speciellt inom trafikplaneringen
(Friberg & Larsson 2002:36). Pa senare tid har fler kvinnliga planerare kommit till, men det
gor inte automatiskt att planeringen blir mer jamstalld (Larsson & Jalakas 2008:42). Det ar
klarlagt att man och kvinnor har olika resmonster och behov i trafiken. Generellt sa aker
kvinnor mer kollektivt och cyklar mer, medan man kor mer bil (Polk 2003). De kvinnliga
transportmaonstren ar alltsd mer miljomassigt hallbra och genererar mindre klimatpaverkande
gaser an det manliga bildominerade transportséttet. Av denna och flera anledningar ar det
viktigt att ta med genusaspekter i trafikplaneringen. Jamstalldhet uppfattas ofta som att
kvinnor skall bli lika méan och inte tvartom. Men i detta fall vore det nog battre om det var det
kvinnliga beteendet som fick std som norm. Om planerare skulle anvanda kvinnors resmonster
som norm att planera utifran sa borde det resultera i ett mer miljomassigt hallbart och
jamstallt transportsystem.

| denna uppsats kommer fokus att ligga pa Goteborgs kommun. Kommunen tas flera ganger
upp som ett gott exempel pa en plats dar man har arbetat pa ett genomtankt satt med
jamstalldhetsfragor i planeringen, de exempel som omskrivs ar dock fran 90-talet (Friberg &
Larsson 2002; Larsson & Jalakas 2008). | 6versiktsplanen fran 1999 fanns ett eget kapitel som
behandlade jamstélldhet och flera projekt med genusperspektiv har genomforts sedan 80-talet
i kommunen. | litteraturen verkar det dock som att engagemanget har avtagit pa senare tid
(Friberg & Larsson 2002), i gallande 6versiktsplan fran 2009 finns det exempelvis ingen
tydlig fokusering pa jamstalldhet (Goteborg.se). Det kan finnas flera anledningar till att
intresset avtog. Det skall bli intressant att se hur kunskapen i kommunen kring
jamstalldhetsfragorna har utvecklats fram till idag.



Det finns alltsa en politisk vilja, pa nationell niva, att prioritera jamstalldhetsfragor och
miljofragor i trafikplaneringen. Men dessa fragor far fortfarande inte det genomslag i
planeringen som vore onskvart for ett framtida hallbart samhalle. Féljande syfte och
fragestallningar ligger till grund for arbetet med att undersoka kopplingarna mellan den
politiska viljan och det praktiska genomfdrandet av trafikplaner.

1.2 Syfte & Fragestidllningar

Syftet med uppsatsen ar att undersoka hur politiker och planerare inom transportsektorn i
Goteborgs kommun ser pa jamstalldhets- och genusfragor samt hur de ser pa kopplingar
mellan dessa fragor och miljofragor. Syftet skall undersokas genom att finna svar pa foljande
fragestallningar:

e Vilka verktyg och metoder anvander planerare och politiker for att hantera genus- och
jamstalldhetsfragor i sitt dagliga arbete?

o Vilka svarigheter respektive majligheter upplever planerare och politiker att det
uppkommer i arbete med jamstalldhetsfragor i trafikplaneringen?

e Hur staller sig planerare och politiker till att integrerat arbeta med jamstélldhets och
miljofragor?

1.3 Avgrdansningar

Geografiskt avgransas uppsatsen till att behandla Goéteborgs kommun, framst av tidsskal, det
skulle vara intressant att gora en jamforelse mellan flera kommuner, men det récker inte tiden
till.

Jag kommer endast fokusera pa politiker och planerares perspektiv, inte allmanhetens.
Anledningen till att just dessa grupper valdes, var frdmst for att det &r politiker och planerare
som har den storsta makten att paverka planeringen och darfor de mest relevanta grupperna att
undersoka. Jag anser ocksa att det ar intressant att ha med bada grupperna, da det blir mojligt
att gora en jamforelse dem emellan.

Inom hallbarhetsomradet s& fokuserar jag pa de genusrelaterade fragorna i den sociala
hallbarheten och ekologisk hallbarhet, andra aspekterna av hallbarhet behandlas inte. Alla
delarna av hallbarhet samspelar givetvis och det &r svart att helt utesluta nagon del, da de ar
tatt sammankopplade pa olika satt. Men i denna uppsats laggs ingen tyngd pa ekonomiska
fragor av den anledningen att det inte finns utrymme och jag anser det mer intressant att se
kopplingar mellan miljémassiga och sociala faktorer. Att sedan dven ta in ekonomiska
faktorer skulle vara intressant, men som sagt, det blir for stort for att fa plats i denna uppsats.

Inom planeringens omrade sa avgransar jag mig till trafikplanering, &ven om andra delar av
planeringen inverkar pa forutsattningar for rorligheten. Fokus kommer ligga framst pa
persontransporter, ej godstransporter, och hur de kan bli mer hallbara i framtiden.
Anledningen till att jag gér denna avgransning ar framst for att fa ett lite mer unikt och
specifikt omrade att studera, det finns manga intressanta problem relaterade till trafiksystemet
och det ar darfor trafikplanering har valts framfor annan samhéllsplanering. Sedan kan mycket
av mina teorier och reslutat passas in aven pa annan planering och det beror pa att
trafikplaneringen inte &r helt frikopplad fran annan planering, denna avgransning ar saledes
inte helt I&tt att gora.



Tidsmassigt avgransas uppsatsen till att undersoka laget idag, det finns inte tid till att gora
nagon longitudinell studie, men litteraturen ar givetvis éldre, den &ldsta fran 90-talet och pa
det sattet kommer ju jamforelser 6ver tid géras mellan min empiri och min
forskningsoversikt.

1.4 Disposition

| kapitel 2, som féljer har efter, gar jag igenom fér uppsatsen relevant forskning, det handlar
dels om genusteorier och dels om forutsattningar for planeringen, dar kommer ocksa att tas
upp miljoproblematiken relaterat till vart bildominerade transportsystem och ytterligare en del
intressant bakgrunds information. Darefter i kapitel 3 foljer en beskrivning av metoden som
anvants for att skriva denna uppsats och diskussion kring densamma. | kapitel 4 presenteras
de reslutat som framkommit genom de intervjuer jag har haft med planerare och politiker, har
presenteras informationen for planerare och politiker var for sig. Sedan i kapitel 5 analyseras
materialet, har gors jamforelser mellan planerare och politikers svar och kopplingar till den
tidigare forskningen i kapitel 2 gors. Slutligen i kapitel 6 sammanstélls slutsatserna av
undersokningen och har aterknyter jag till de ovan namnda fragestallningarna. | detta
avslutande kapitel finns aven en diskussion och forslag pa fortsatt forskning pa omradet.



2 Tidigare forskning

2.1 Inledning

Det finns en hel del litteratur pa temat genus och planering, det finns aven en hel del litteratur
om trafik/transport/mobilitet och genus, exempelvis hur kvinnor och mén har olika
transportmonster. Men det &r tunnare i litteraturen dver hur trafikplaneringen specifikt har
hanterat genusfragorna. Av denna anledning har jag valt att anvanda mig av litteratur som
behandlar planering i stort, da praktikerna inte skiljer sig namndvart at och trafikplaneringen
ar en del av samhallsplaneringen i stort. Jag har valt att framst fokusera pa litteratur som ror
de Svenska forhallandena.

2.2 Bilen och trafikplaneringen igdr och idag

Mycket av materialet till detta avsnitt &r hamtat ur “Trafiken i den hdllbara staden” med
Christer Hydén som redaktor. Déri finns exempelvis ett kapitel om trafikplaneringens historia.
Efter andra varldskrigets slut sa borjade bilen fa en alltmer framtradande roll i trafiken och i
trafikplaneringen (Wahl & Jonsson 2008:35). Detta gav manga manniskor 6kad frihet och den
geografiska rackvidden i samhallet 6kade drastiskt med bilens hjéalp (Wahl & Jonsson
2008:17). Samtidigt har olika funktioner i samhallet successivt separerats, en forutsattning for
att detta ska kunna ske ar att manniskor kan transportera sig fran en plats till en annan pa ett
snabbt och effektivt satt (Wahl & Jonsson 2008:20). Vilket bilen gav méjlighet till. Men i
forlangningen sa innebéar funktionssepareringen att vi bygger in oss i ett transportberoende
och manga ganger ett bilberoende. Hur stormarknader har etablerat sig en bit utanfor stader
med gigantiska parkeringsplatser framfor ar ett typiskt exempel pa hur stadsbyggnaden har
anpassats till ett stort bilanvandande och i férlangningen bilberoende (Brusman et al 2008:69).
Kdpcentrum utanfor staden har visat sig alstra mycket trafik, vilket ger 6kade utslapp och
bidrar aven till socialt utanférskap for de som inte har tillgang till bil (Ericsson & Ahlstrom
2008:194). Bilens dominans och den andrade prioriteringen i stadsbyggnaden har resulterat i
att vi idag reser betydligt langre strackor varje dag &n vad vi gjorde i bérjan av 1900-talet
(Friberg 1998:25-31; Frandberg et al 2005:38). Denna ¢kade mobilitet ar inte alltid nagot
positivt.

Bilens dominans ifragasattes inte foren fram pa 70-talet, da borjade dven de negativa
effekterna av bilismen att uppmarksammas. Da bérjade man se trafikplaneringen i sin helhet
och hur infrastrukturen och bilismen paverkade stadslandskapet. Miljomedvetenheten i
samhéllet 6kade samtidigt (Wahl & Jonsson 2008:39ff). Genom forbrénning av fossila
bréanslen sa bidrar transporter med stora andelar av olika utslapp, bland annat koldioxid (Wahl
& Jonsson 2008:40). Luftfororeningar fran biltrafiken ger upphov till effekter bade pa lokal,
regional och global niva (Ericsson & Ahlstrom 2008:155). Transporter och bilakande ger
ocksa upphov till bullerproblem, halsoproblem, trangsel, olyckor, det ar dyrt bade for
samhallet och individen, infrastrukturen bidrar till en férfulning av landskapet och végar kan
aven bli till barridrer i samhéllet (Wahl & Jonsson 2008:40; Frandberg et al 2005:63f). Att
minska forbrukningen av fossila brénslen i transportsektorn &r inte 1att, antingen kréavs det en
stor teknikutveckling inom bilbranschen eller en totalt sett minskad rorlighet. (Frandberg et al
2005:37) Men trenden gar inte mot minskad forbrukning istéllet var transportsektorn den
sektor som Okade sin energianvandning mest mellan -96 och -06 (Ericsson & Ahlstrém 2008:
154). Dagens transportsystem som ar baserat pa bilen och dess behov ar mycket ytkravande,
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exempelvis sa tar en person som aker bil till jobbet upp ca 100 ganger mer yta an en person
som gar eller aker kollektivt (Wahl & Jonsson 2008:21; Brusman et al 2008:87). Med ett
forandrat transportsystem skulle mycket yta kunna frigoras, det skulle kunna finnas
marknadsplatser, parker, lekplatser, gagator, torg eller sa skulle man kunna bebygga, dar det
tidigare fanns parkeringsplatser och gatukorsningar.

Trots att de negativa effekterna av bilen nu diskuteras och &r val kanda sa har bilen
fortfarande en stor del i trafikplaneringen, aven om man nu fokuserar tydligare pa dven andra
transportsatt (Wahl & Jonsson 2008:39f). Idag ar regionforstoring ett av malen for trafiken
och planeringen vilket medfor ett behov av 6kade snabba och effektiva transporter. Det finns
en tanke om att det ar bra att ha storsta mojliga tillganglighet, transporterna ska vara snabba
och effektiva, sa att manniskor slipper flytta for att ta ett jobb i en annan stad. Men
regionforstoring kan bli ett problem framforallt for kvinnor, langa arbetsresor kan bli en tung
del av vardagen och bilen blir ett maste for att klara av det. Kvinnor kan ocksa ha samre
mojlighet att utnyttja de forstorade arbetsmarknaderna da de ofta har stérre ansvar for hemmet
och pa sa vis ar mer knutna dit. Kvinnor har dven samre tillgang till bil. (Bjerkemo 2008:477;
Brusman et al 2008:71) En trend i dagens planering ar alltsa regionforstoring men samtidigt
sker det mycket for att gora stader tatare. Det finns i dagslaget saledes tva motriktade trender i
trafikplaneringen, som bada kan ségas har som mal att 6ka tillgangligheten fast pa helt skilda
sétt. (Brusman et al 2008:71)

For att kunna minska trafikens miljopaverkan sa finns det tre nivaer av atgarder som kan
vidtas: Overgripande niva; minskat beroende av motoriserande transporter. Mellanniva;
paverka effektiviteten for transporterna. Detaljerad niva; Paverka utslappsméngderna for
enskilda resor/fordon. Denna indelning ligger till grund for Trafikverkets fyrstegsprincip (se
figur 1) (Ericsson & Ahlstrom 2008: 192). Principen skall ligga till grund for vilka atgarder
som genomfors for att fa bukt med ett visst problem i trafiken. Att bygga nytt ar sista utvagen
om inga andra atgarder fungerar, men forst skall man forsoka andra beteendet pa andra sétt.

1. Téank om
Det forsta steget handlar om att férst och framst 6vervaga atgarder som kan
paverka behovet av transporter och resor samt valet av transportsatt.
2. Optimera
Det andra steget innebar att genomfora atgarder som medfor ett mer effektivt
utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.
3. Byggom
Vid behov genomfors det tredje steget som innebar begransade ombyggnationer.
4. Bygg nytt
Det fjarde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare
stegen. Det betyder nyinvesteringar och/eller stérre ombyggnadsatgarder.

Kalla: Trafikverket.se

Figur 1: Trafikverkets fyrstegsprincip
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Pa miljoomradet finns de 16 nationella miljémalen att arbeta efter, hela 13 av dem har
relevans for och paverkas av trafikplaneringen. De viktigaste ar; God bebyggd miljo,
Begransad klimatpaverkan och Frisk luft (Knutson & Bjarkemo 2008:418). Dessutom &r
miljofragan tydligt utpekad som ett viktigt omrade att beakta i de transportpolitiska malen, ett
av malen lyder:

“Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet “Begransad klimatpaverkan " nas genom
en stegvis 0kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila
branslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila brénslen.
Transportsektorn bidrar till att dvriga miljokvalitetsmal nas och till minskad ohalsa. Prioritet
ges till de miljopolitiska delmal dar transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for
majligheterna att na uppsatta mal.” (Prop. 2008/09:93)

P& nagot satt sd maste utslappen av framst véaxthusgaser fran trafiken minskas for att na de
mal som satts upp pa klimatomradet. Hur anvandandet av bilar kommer férandras ar en viktig
pusselbit i arbetet mot ett mer hallbart samhalle. Brusman et al (2008) tar upp problematiken
kring trafikplaneringens nya utmaningar nar det géaller att fa in de sociala faktorerna i
planeringen. Transporterna har en viktig roll i planeringen av ett samhalle som ar hallbart
saval ekologiskt som ekonomiskt och socialt (Brusman et al 2008:83). Trafikplanering
hamnar latt inom den tekniska sfaren och ar da atskild fran sociala faktorer, dessa behover
ocksa integreras i trafikplaneringen for att uppna hallbarhet. Det kan kravas helt nya tankesétt
for att sammanfoga de tekniska och de sociala faktorerna av trafikplaneringen. Att utdver de
fysiska strukturerna &ven ta hansyn till ménniskors vérderingar och behov kommer bli en
utmaning for planerarna. Aven politikerna kommer beh6va tanka nytt pd omradet (Brusman et
al 2008:83). Traditionellt har transport och trafikomradet préaglats av en manlig dominans
bade bland de som fattar beslut, de som planerar och de som genomfor planen (Friberg &
Larsson 2002:36). Det som traditionellt har varit kvinnors verklighet har osynliggjorts i
planeringen (Brusman et al 2008:57). Detta maste forandras for att kunna fa ett socialt hallbart
och jamstallt transportsystem.

2.3 Genusperspektiv

Det finns skillnader mellan mén och kvinnor idag, det rader det inget tvivel om, vissa
skillnader ar knutna till det biologiska kdnet medan andra ar skapade av samhéllet och
uppfattningar kring vad kvinnor och man bor géra. Genus &r inte detsamma som kon, genus ar
den roll som vi som kvinnor och man har blivit socialiserade in i sedan barndomen. Det som
anses vara manligt eller kvinnligt ar alltsa skapat av det samhalle vi lever i och ar inte nagot
biologiskt forutbestamt (Larsson och Jalakas 2008:49). Var gransen gar, mellan vad som ar
socialt skapat och vad som ar biologiskt kén, ar dock inte ltta att sdga. Men
genusuppfattningar ar nagot som forandras, nagot dynamiskt, dels 6ver tid men ocksa over
rum. Detta &r viktigt att ha med sig i bakhuvudet annars &r det latt att ta skillnader mellan
konen som nagot oforanderligt (ex. Larsson & Jalakas 2008: 46f). Néar jag i uppsatsen
anvander begreppet genus sa menar jag det socialt skapade konet. Med kon sa menar jag det
biologiska konet, liksom nér jag talar om kvinnor och méan. Nér jag anvander begreppet
jamstalldhet som menar jag det politiska malet som beskrivs nedan.

Regeringens mal for jamstalldhetspolitiken &r att kvinnor och méan ska ha samma makt att
forma samhallet och sina egna liv.

Foljande delmal har satts upp for att ytterligare precisera malet:
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e ”Enjamn fordelning av makt och inflytande. Kvinnor och mén ska ha samma rétt och
mojlighet att vara aktiva medborgare och att forma villkoren for beslutsfattandet. ”

o “Ekonomisk jamstélldhet. Kvinnor och man ska ha samma majligheter och villkor i fraga
om utbildning och betalt arbete som ger ekonomisk sjalvstandighet livet ut. ”

o 7Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kvinnor och mén ska ta
samma ansvar for hemarbetet och ha mojligheter att ge och fa omsorg pa lika villkor. ”

o ”Mans vald mot kvinnor ska upphdra. Kvinnor och man, flickor och pojkar, ska ha
samma réatt och mojlighet till kroppslig integritet.” (Skr. 2011/12:3)

Det har skett mycket inom jamstalldheten i Sverige under 1900-talet, kvinnor arbetar i storre
utstrackning, man och kvinnor delar pa hushallsarbetet och jamstalldheten mellan kdnen har
Okat. Sverige brukar raknas som ett av de mest jamstéllda landerna, men det finns fortfarande
stora skillnader (Polk 2003). I planeringen har man gatt fran att tala om kvinnor som
hemmafruar till att tala om kvinnors perspektiv (Dahl & Henriksson 2010). Det ar givetvis en
forbattring, men det finns fortfarande mycket kvar att gora. Enligt en forskningsoversikt sa
har genusfragor i planeringen funnits som forskningsomrade endast sedan 1990-talet (Dahl &
Henriksson 2010). Det &r alltsa ett ganska nytt forskningsfalt vilket ocksa antyder att det inte
ar till fullo undersokt. Sedan 90-talet har dock en mangd litteratur pa amnet producerats.

Jamstalldheten mellan konen har alltsa dkat, men om vi skall dra jamstalldhetshegreppet ett
steg langre sa galler det dven att 6ka vardet pa de traditionellt kvinnliga sysslorna och
platserna fastan de idag delas av bade kvinnor och man. Den privata sfaren skall vara lika
betydelsefull som den offentliga, det skall inte vara en nackdel i karridren att ta foraldraledigt
och sa vidare. Det kan i manga fall vara battre att tala om kvinnligt och manligt i betydelsen
det som traditionellt har ansetts kvinnliga och manliga omraden eller beteenden. Istallet for att
tala om kvinnor och man, da manga kvinnor idag har klivit in pa traditionellt manliga
omraden och vise versa. (Larsson & Jalakas 2008)

Eftersom det & samhéllet som skapar uppfattningar om att mén och kvinnor ar olika och har
olika behov sd medverkar ocksa strukturer i samhallet till genusuppfattningar. Larsson &
Jalakas (2008:51ff) menar att det inte bara ar individens val som gor att det finns skillnader
mellan kvinnor och man utan dven omgivningens form och funktion. Planering &r alltsa
viktigt for att bygga ett jamstallt samhalle, forfattarna menar att man genom planering kan
bidra till 6kad jamstélldhet. Stadens fysiska strukturer bildar férutsattningarna for att skapa ett
for ovrigt jamstallt samhélle.

Jamstalldhetsbegreppet forstas ofta som likhet mellan konen, kvinnor och mén skall ha
samma lon, samma mojligheter och sa vidare. Med det menas ofta att kvinnor skall féras upp
till mannens niva, men i planeringen &r det kanske inte alltid nagot att efterstrava. Man maste
aven se till de olika erfarenheter som méan och kvinnor har och de maktrelationer som finns.
Det galler att ha en forstaelse for vad det & som skall integreras i jamstalldhetsintegreringen.
Larsson & Jalakas (2008:52ff) beskriver ett genussystem som bygger pa tva principer;
isarhallning och éver- och underordning. Med isarhallning menas att méan och kvinnor
forvantas gora olika saker, befinna sig pa olika platser och sa vidare. Med 6ver- och
underordning menas att man systematiskt dverordnas medan kvinnor underordnas. Det galler
inte bara man och kvinnor i sig, utan de omraden som traditionellt har kopplats till kvinnor
respektive man. Detta system kan anvandas i en genusanalys for att se de skillnader som finns
mellan kvinnor och méan som vi ofta ar helt omedvetna om. Mannen har setts som norm, det
som beskrivs som manniskors eller allménhetens basta har ofta en omedveten manlig norm i
grunden, dar kvinnor och kvinnligt beteende ses som nagonting avvikande. Hemmet och det
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privata har till exempel kopplats till den kvinnliga sfaren medan offentliga rum har kopplats
till den manliga. Nagot som tydligt pekas ut som ett problem i dagens planering &r
uppdelningen mellan produktion och reproduktion samt offentligt och privat, dar det
produktiva och offentliga varderas hogre én det reproduktiva och privata. Produktion och
offentliga rum associeras med mén medan reproduktion och privata rum associeras med
kvinnor. Detta ar ett tecken pa mans 6verordning och kvinnors underordning i samhallet. For
att uppna jamstalldhet ar det viktigt att ge produktion och reproduktion lika varde i
planeringen. (Larsson & Jalakas 2008:48-54; Friberg & Larsson 2002:169ff)

Denna uppdelning som garna gors, medvetet eller omedvetet, menar Larsson & Jalakas
(2008:64ff) handlar om att manniskor garna vill férenkla. Att dela upp vérlden i kategorier ar
en vanlig metod for att férenkla, nar bara tva kategorier anvands brukar man inom genusteorin
tala om dikotomier. Ett dikotomipar utesluter varandra och ses ndrmast som varandras
motsatser, om nagonting ar kvinnligt kan det exempelvis inte samtidigt vara manligt. Att dela
in i kategorier pa detta satt ar inget fel i sig men oftast foljer att den ena sidan dverordnas och
den andra underordnas. Detta sétt att tdnka menar forfattarna ar oférenligt med hur
verkligheten faktiskt ser ut, battre vore att se dessa dikotomipar som var sin dnde pa en
kontinuerlig skala, dar verkligheten hamnar nagonstans mitt emellan (se fig. 2). Pa detta sétt
ses inte langre dikotomiparen som motsatser utan de &r mojliga att kombinera.

Traditionellt underordnat Vardagslivet Traditionellt 6verordnat
Traditionellt kvinnligt ——_, el Traditionellt manligt
Privat sfar — . e Offentlig sfar
Reproduktion ———_ ———— D —— Produktion
Detaljplanering < * Oversiktlig planering
Figur 2: Vardagslivsperspektivet (Larsson & Jalakas 2008:65 egen bearbetning)

Larsson & Jalakas (2008:80ff) och flera andra forskare lyfter upp betydelsen av
vardagslivsperspektivet for att hantera dikotomierna och féra dem samman. | vardagen sa
spelar bade produktivt och reproduktivt arbete en vasentlig roll, att utga fran vardagslivet
skulle ge planeringen ett storre helhetsperspektiv. Planeringen borde efterstrava att binda ihop
den privata och den offentliga sféren, for att 6ka jamstéalldheten. VVardagslivsperspektivet
borde fa 6kat inflytande i planeringen sa att de traditionellt kvinnliga omradena kan fa samma
status och tilldelas samma varde som de manliga. (Dahl & Henriksson 2010; Friberg &
Larsson 2002:172f; Brusman et al 2008:76)

Det galler att vara medveten om de maktstrukturer som finns och att inte bli kénsblind genom
att tala om allas basta. Planeringen skall tillgodose ett allmanintresse och kan pa sa satt saga
sig vara konsneutral och gora det som &r for allas bésta, men det allméannas intresse kan visa
sig vara lika med mans intresse, pa sa sétt blir planeringen konsblind och inte kénsneutral.
Om det inte finns nagon slags genusanalys pa planeringen sa &r det valdigt latt att inte se de
dolda 6ver- och underordningarna som anda finns. (Larsson & Jalakas 2008:41; Dahl &
Henriksson 2010; Friberg & Larsson 2002:172)

Friberg & Larsson (2002:164f) kommer i sin studie fram till att det behdvs en motdiskurs som
vander sig fran den konsneutrala utgangspunkten som mycket av planeringen har idag. |
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praktiken blir ofta jamstéalldhetsfragor till kvinnofragor utan jamférelse med man. Kvinnors
situation ses som nagot avvikande, som ett problem eller hinder. I en motdiskurs skulle man
istallet kunna utga fran kvinnors situation som normen i planeringen, eller i alla fall som en av
flera normer (Friberg & Larsson 2002:16). For att 6ka jamstélldheten i trafiksystemet sa skall
mé&n och kvinnor ha samma tillganglighet till olika platser och olika transportslag. Polk (2001)
menar att det finns ett dilemma i detta, jamstalldhet kraver okad tillgang till transporter,
medan ekologisk uthallighet kraver att biltransporterna minskar. Att bygga ett framtida
transportsystem som bade ar jamstallt och miljomassigt hallbart kan ses som en svar konflikt
att 16sa, men det beror ocksa pa vilken norm som utgas ifran och pa vilket satt som
jamstalldheten uppnas.

2.4 Kvinnor har mer hadllbara resemonster dn mdn

| detta avsnitt och aven i resten av uppsatsen sa anvander jag orden resor, resande och sa
vidare. dari ligger alla sorters forflyttningar. Anledningen till begreppsvalet r att det &r de
orden som framst har anvénts i litteraturen.

Polk (2003) gor i sin artikel en grundlig utredning av skillnaderna i kvinnors och méans
resmonster i Sverige, hon kommer fram till att det finns skillnader mellan man och kvinnor
aven om hansyn tas till bakgrundsvariabler som inkomst, utbildning, familjesituation och sa
vidare. Varfor olika individer véljer olika transportsatt beror pa manga olika faktorer och ar
inte helt enkelt att reda ut. Man reser till exempel bade langre strackor och lagger mer tid pa
att resa an vad kvinnor gor. Medan kvinnor gor fler resor kopplade till barn och hushall och
man gor fler arbetsrelaterade resor. Bilen ar det dominerade fardsattet for bade kvinnor och
man, men mannen ar mer beroende av bilen &n kvinnorna. Kvinnor gar, cyklar och aker
kollektivt i storre utstrackning an vad man gor. Kvinnor gor fler riktigt korta resor och
mannen gor fler riktigt langa resor. Bade kvinnor och méan har kérkort i samma utstrackning
men det &r mannen som framst har hand om och koér bilen. Det finns vissa tendenser till att
dessa skillnader ar mindre tydliga bland yngre, skillnaderna kan vara ar pa vag att upplosas.
Framst ar det kvinnornas resmonster som borjar likna mannens. Kvinnor ser dessutom bilens
negativa effekter i storre utstrackning a&n mén gor. (Friberg 1998:25-31; Polk 2003; Frandberg
et al 2005:40)

Dymém et al (2009) skriver bland annat om kvinnors och méns skilda resmonster och vad det
kan bero pa. Det som ar klart &r att kvinnor reser mindre &n man och genererar pa sa satt
betydligt mindre koldioxidutslapp. Ett férslag som framfors &r att infora individuella
utslappsratter for att 6ka jamstalldheten och hallbarheten samt minska koldioxidutslappen.
Skillnaderna i resemonster beror pa att kvinnor och man har olika varderingar och
livsmonster. Dymén et al (2009) menar att det &r mycket viktigt att forsta manniskors
resvanor i vardagen for att kunna paverka desamma genom en val avvagd fysisk planering.
Deras undersokning visar att skillnaderna i kvinnors och méns resemonster beror pa diffusa
och tydligt genuspréglade faktorer; dels ”Personliga virden och personlig identitet hos
individer ” och dels “Traditioner och kultur i familjen, samhallet och andra grupper, olika
domaner som domineras av olika kén”” (Dymén et al 2009) Genus och mobilitet hanger alltsa
ihop, exakt hur &r inte latt att utrona, men genus spelar roll. Genus spelar troligen ocksa en
viktig roll for hallbar utveckling. Hanson (2010) stéller tva avslutande fragor i sin artikel om
genus och hallbar utveckling: Hon vill veta hur hallbar utveckling kan forandra
genusuppfattningar. Hon vill vidare veta hur genusfragor kan bidra till mer hallbar utveckling.
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Polk (2003) kommer inte bara fram till att kvinnor och mén har skilda resemonster, hon
menar ocksa att kvinnor har en annan instéllning till bilens negativa effekter an man har. Polk
(2003) menar att kvinnor generellt & mer oroade dver klimatférandringar och de &r mer
kritiska till bilanvandande. Dérav &ar kvinnor mer positiva till férandringar som reducerar
utslapp fran biltrafik. Kvinnor ar aven mer villiga att forandra sitt eget beteende for att minska
utslapp och reducera biltrafik. Det ar inte alltid enkelt att byta fardsatt fran bilen till ndgot mer
miljovanligt, i vissa fall kanske det inte finns nagot rimligt alternativ. Att sluta kora bil kan bli
en stor personlig uppoffring for miljon som marks i det dagliga livet. Denna uppoffring ar
kvinnor beredda att gora i stérre utstrackning &n man. Med tanke pa att kvinnor sager sig ha
storre vilja att andra transportsétt till mer hallbara sa verkar kvinnor ha en storre
anpassningsbarhet till ett ekologiskt hallbart transportsystem an man har. Kvinnor anvéander
redan idag transportsatt som ar mer anpassningsbara till ett hallbart transportsystem. Kvinnor
ar alltsa mer villiga att andra sitt eget beteende och har dven storre acceptans till biltullar och
andra styrmedel som kan minska trafikens miljopaverkan. Polk séger i en intervju i tidningen
Genus (2009) att om transportsystemet utformades efter de resvanor samt varderingar som
kvinnor har i dag sa skulle den klimatpaverkan transporter ger upphov till minska kraftigt.
Polk menar att hallbarhet och jamstalldhet gar hand i hand. Hon far medhall fran Hanson
(2010) som menar att det inte finns ndgon logik i att utga fran de maskulina rérelsemonstren
om vi vill uppna ett samhélle med hallbar mobilitet.

2.5 Planeringen

2.5.1 Planeringens funktion

Det finns en rad politiska mal géllande hur transportsystemet planeras och utformas, har
kommer jamstalldhetsaspekter in pa ett tydligt satt. Regeringen har satt upp tva dvergripande
mal i transportpolitiken, ett Funktionsmal och ett Hansynsmal. Funktionsmalet, som framst
handlar om tillganglighet, lyder:

“Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvardigt
svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.” (Prop. 2008/09:93)

Detta mal ar vidare uppdelat i sju mer specificerade mal, ett av dessa tar upp jamstalldhet;

”Arbetsformerna, genomfdrandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jAmstallt samhalle.” (Prop. 2008/09:93)

Kommunerna har ansvaret for planeringen och skyldighet att uppratta dversikts- och
detaljplaner (Knutson & Bjerkemo 2008:428). Bjerkemo (2008:445) ger en bra definition pa
planering: Planering innebér att skapa framforhallning, forbereda nagot vi vill eller maste
genomfora. Vidare menar Bjerkemo (2008:474) att trafikplaneringen ofta far handskas med
akuta problem, att fokus hamnar pa att I6sa dagens problem istallet for att planera for ett
miljoanpassat och jamstallt transportsystem i framtiden. Trafikplaneringen borde istallet ligga
i framkant och ha malen langt framfor sig. D& borde malen om ett hallbart och jamstallt
trafiksystem kunna uppnas pa ett mer effektivt satt.

16



Planeringens uppgift &r att idag skapa forutsattningarna for det samhélle vi vill ha i framtiden.
| och med detta menar Friberg & Larsson (2002:144) att planerare har stor makt dver
manniskors liv. Planerarna har dock manga olika krav pa sig, manga olika faktorer att beakta.
En av planeringens viktigaste uppgifter ar att 16sa konflikter nér olika intressen star mot
varandra och véga olika faktorer for att komma fram till den 16sningen som bést stammer
overens med det samhélle som vi vill ha i framtiden (ibid:14). De politiska beslut som tas pa
trafikomradet skall forverkligas genom planeringen. Genom att ha en tydlig och gemensam
vision om hur samhallet skall se ut i framtiden sa kan planeringen pa ett enklare satt arbeta
mot detta mal. Det kommer dock att ta lang tid innan strukturella férandringar ger nagon
namnvard effekt, eftersom stadens struktur redan finns pa plats och den tar mycket lang tid att
forandra (Dymén et al 2009).

Flera olika forskare pa omradet séger att det gar trégt med att fa igang ett integrerat arbete
med genusfragorna i trafikplaneringen (Larsson & Jalakas 2008:38; Dahl & Henriksson 2010;
Friberg & Larsson 2002). Nya forskningsresultat som publiceras ger inte heller nagon effekt
pa planeringen (Friberg & Larsson 2002:164f). Det ar viktigt att papeka att for att uppna en
jamstalld planering sa kravs det inte bara att planeringsprocessen ar jamstéalld. Da missar man
latt att det viktiga malet ar att genom planering skapa maéjligheter for manniskor att leva
jamstallda liv. Bara att anstélla fler kvinnor loser alltsa inte jamstalldhetsproblemen. Risken &r
da istéllet att ansvaret for jamstalldhetsfragorna laggs pa kvinnorna och mannen slipper
handskas med fragan. (Larsson & Jalakas 2008:42ff; Dahl & Henriksson 2010; Friberg &
Larsson2002:153) Det som ar tanken med jamstalldhetsintegrering &r att alla anstéllda skall
arbeta med fragan i alla delar av verksamheten.

2.5.2 Ett hallbart transportsystem

Det finns flera problem med dagens transportsystem bade miljomassiga och sociala, det finns
ocksa flera idéer om hur ett mer hallbart transportsystem skulle kunna planeras. Dymén et al
(2009) menar att det ar svart att saga i vilken utstrackning den fysiska strukturen kan bidra till
att minska utslapp av véaxthusgaser, genom att ge forutsattningar for ett mer hallbart
transportsystem. Viss forskning lyfter fram de fysiska strukturernas betydelse, medan andra
havdar att det ar mer fruktsamt att forsoka paverka manniskors beteende. Faktorer sa som
manniskors upplevelser och behov spelar ocksa en viktig roll. Men samtidigt ar den fysiska
strukturen en forutsattning for en hallbar stad, men det kravs troligen aven andra incitament,
till exempel ekonomiska styrmedel, for att sdkert férandra méanniskors beteende i en mer
hallbar riktning. Frandeberg et al (2005:63f) menar att det inte racker med information om
exempelvis bilismens nackdelar, det maste dven finnas goda alternativ for att manniskor skall
byta fardmedel. De menar att mycket kan goras genom planeringen, genom att prioritera mer
miljovanliga fordon och sa vidare. Den fysiska planeringen ar alltsa bara en del, men en viktig
del i farden mot ett mer hallbart transportsystem.

Flera forskare har lyft fram den blandade staden som en I6sning bade pa miljomassiga
problem och jamstalldhetsproblem. Behovet av transporter beror av avstandet mellan boende,
service och arbetsplatser. | dagens samhalle dar bade kvinnor och man forvarvsarbetar och det
finns mindre tid till hushallssysslor sa skulle en blandstad underlatta vardagspusslet, genom
att service och olika funktioner i staden finns ndrmare till hands. Redan idag ar den storsta
delen av bilresorna &r sa korta att de skulle kunna goras med gang eller cykel istallet. | en tat
och blandad stad skulle det bli annu enklare att byta ut dessa resor till mer hallbara. Samtidigt
som utslapp och andra negativa effekter fran transportsektorn minskar. En variant for storre
stader skulle kunna vara att anléagga en flerkarnig struktur, da avstandet till centrum i staden &r
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en viktig variabel for hur langa resestrackor manniskor har. (Wahl & Jonsson 2008:21;
Friberg & Larsson 2002:155; Ericsson & Ahlstrém 2008:193)

Ericsson & Ahlstrom (2008:193f) Foreslar att planerare skulle kunna anvénda sig av variabeln
“alstrat transportbehov’ nér olika lokaliseringar jamfors, det sker inte regelmassigt idag. Ett
annat forslag som de lyfter fram &r att man forst planerar for kollektivtrafiken, sedan for cykel
och gang och sist for biltrafiken. Da biltrafiken ar mest anpassningsbar utan att minska
attraktiviteten till transportsattet och kollektivtrafiken &r mest kénslig. Dymeén et al (2009)
menar att det &r viktigt att 6ka kostnaderna for bilanvandning samtidigt som kollektiva
fardmedel, gang och cykel prioriteras och integreras.

2.5.3 Verktyg

Planerare efterfragar i stor utstrackning verktyg for att kunna arbeta med genus och
jamstalldhetsfragor. Nar Friberg & Larsson (2002:33) gjorde sin studie (se 2.6) sa fanns det
en del sadana verktyg, men det var framst engagerade planerare som hade gjort egna verktyg
och dessa kunde vara svara for andra planerare att hitta och anvanda. Det enda tillgingliga”
verktyg som fanns kallades 3R-metoden och var utarbetad av Sveriges Kommuner och
Landsting (SKL), som en hjalp for jamstélldhetsintegreringen. Vissa kommuner anvande sig
av detta verktyg, men de tyckte inte 3R-metoden fungerade sarskilt bra for planeringsandamal
(ibid:33). Idag daremot finns det ett flertal olika verktyg, Boverket har gjort en
sammanstallning med de mest anvandbara i rapporten "Vidga vyerna” (Boverket 2010)
Underrubriken till rapporten lyder; ”Planeringsmetoder for trygghet och jimstdlldhet”
trygghet ges ganska stort utrymme i rapporten, men flera andra aspekter av jamstalldhet lyfts
ocksa fram och metoderna gar ofta att anvanda till bade och.

Med tanke pa att planerare i stor utstrackning efterfragar verktyg och metoder sa verkar detta
vara viktigt for att fa igang ett genomgripande arbete med jamstélldhetsfragor i planeringen.
Som redan namnts i foregaende avsnitt sa ar det viktigt vilket arbetssatt som planerare valjer
for om kvinnor skall komma till tals och hur jamstalld en plan kan sagas bli. Det ar
exempelvis viktigt att tidigt ta in medborgarnas asikter och att testa nya former for
medborgardialog och samrad. (Friberg & Larsson 2002:44, 54) Boverket har som sagt gjort en
mycket lattillganglig sammanstallning 6ver 18 anvandbara metoder, som just &r till for att fa
planeringen att bli jamstalld (Boverket 2010). Larsson & Jalakas (2008) agnar ocksa ett helt
kapitel at olika verktyg och hur de kan anvandas, men de betonar ocksa vikten av att det finns
bred kunskap och intressen kring genusfragor for att det verkligen skall fungera som tankt. |
Boverkets rapport (2010) sa betonar man ocksa vikten av att ha god bakgrundskunskap kring
fragorna, varfor det ser ut som det gor i samhallet idag. Kunskap ar det forsta steget och sedan
kan nya fragor vackas och arbetas med, Boverket betonar ocksa vikten av att ha med
jamstalldhetsperspektivet genom hela planeringsprocessen och att hitta nya Iésningar
(Boverket 2010). Nedan féljer en genomgang av nagra olika metoder som har belysts i
litteraturen, dessa metoder kan ses som exempel pa olika satt att arbeta med
jamstalldhetsfragor i trafikplaneringen.

3R-metoden som ar en av de allra forsta, storre, satsningarna pa ett jamstalldhetsverktyg
anvandes av kommunerna pa 90-talet. Metoden var dock inte tankt till just planering utan den

2 Med alstrat transportbehov menas hur mycket trafik olika lokaliseringar av en byggnad, exempelvis en
arbetsplats ger upphov till. Placeras den utanfor staden dér det inte finns bussforbindelse kommer den troligen att
alstra mer trafik an en lokalisering inne i staden med val fungerande kollektivtrafik och troligen ocksa
mojligheter for vissa anstéllda att cykla dit.
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skulle fungera i alla sorters verksamheter. Det visade sig dock vara en svaghet och gjorde
snarare att verktyget inte fungerade sa bra. De 3 R:en star for; Representation, Resurser och
Realia. Representation belyser férdelning av man och kvinnor i olika grupper. Resurser
belyser hur mycket tid, pengar och rum som avsétts for olika omraden. Realia belyser de
normer och varderingar som styr arbetet. (Friberg & Larsson 2002:33) Senare har metoden
uppgraderats till 4R med tillagget Realisera, vilket innebar att kommunen satta upp mal for att
genomfora forandringar. (SOU 2007:15) Efter en analys med 3R metoden i Lomma kom man
fram till att kollektivtrafiken byggdes ut till férdel fér mannens pendlingsmdonster. Medan de
strak dar kvinnor pendlade i storre utstrackning inte prioriterades vid en utbyggnad. (Friberg
& Larsson 2002:36) Friberg & Larsson (2002:38f) kommer fram till att det forsta R:et ar
enklast att anvanda och det gav ocksa nagra intressanta utfall och 6kade kunskapen. Medan de
tva sista R:en var svarare att se resultat av. Projektledarna som blivit intervjuade anser att det
ar en bra metod pa mindre avgransade projekt, men svart att applicera pa en 6versiktsplan.
Dock att det &r en konkret och enkel metod. 3R metoden ar sammanfattningsvis inte sarskilt
val lampad att anvanda i planeringen, det upplevs ta for mycket tid och resurser i ansprak och
de tva sista R:en ar svara att anvanda sig av i planeringen. (Friberg & Larsson 2002:179f)

Att anvanda en checklista ar ett enkelt redskap, det kan vara ett dokument med nagra
hallpunkter eller fragor som skall besvaras. Friberg & Larsson (2002:42) tycker att det &r lite
for latt att svara ”ja” pa fragorna utan att trdnga in djupare i problematiken. |1 Boverkets
(2010) rapport poéngteras att det forst kravs kunskap om jamstalldhet innan checklistor ar bra
att anvénda. Friberg & Larsson menar att det kan vara bra som ett forsta steg, for att borja
beakta fragorna, men att arbetet sedan behover fordjupas for att fa verklig effekt. Checklistor
ar nagot som ar latt att producera och den kan anpassas till skiftande behov, det finns flera
stycken som ar till for att fora in jamstélldhet i planeringen som olika kommuner och
landsting har tagit fram (Boverket 2010).

En metod som bade Friberg & Larsson (2002) och Larsson & Jalakas (2008) tar upp &r
studiecirklar. | boverkets (2010) rapport tas inte studiecirklar upp men liknande
tillvagagangssatt som exempelvis “Designdialog”. Studiecirklar benimns som bra ur
demokratisynpunkt, att det ar enkelt att arbeta med och ger en bra effekt. Men att det tar
mycket bade tid och pengar i ansprak och darfor sallan genomfors. Friberg & Larsson menar
att det kan vara svart att arbeta med metoden i 6versiktlig planering da manniskor framst ar
intresserade av detaljer ndra dem sjalva. Studiecirklar kraver att flera traffar 4ger rum med
samma grupp av manniskor, dar kunskapen byggs upp successivt. Forfattarna menar att
studiecirklar pa detta satt kan vara ett bra komplement till samrad. Det ar viktigt att som
planerare vara lyhord, villig att lyssna pa de avvikande asikterna och inte ta for stor plats pa
de moten som &ger rum. (Friberg & Larsson 2002:54f, 74; Larsson & Jalakas 2008:88f;
Boverket 2010)

En SWOT-analys &r en metod for att hitta Styrkor, Svagheter, Mojlighet och Hot hos till
exempel en plan eller pa en plats. Denna metod lyfts fram bade av Larsson & Jalakas
(2008:89) och i Boverkets (2010) rapport. Den skall fungera extra bra nar det géller att fa till
forandring, positivt ar att aven det som ar bra lyfts fram och far lika mycket fokus som det
som ar daligt. Det ar en relativt snabb metod som beskriver nulaget och vad det &r som
behover arbetas med i det specifika omradet som analysen utforts pa.

Det finns ytterligare en stor mangd olika verktyg, sadana som togs upp av bade Larsson &

Jalakas (2008) och i Boverkets (2010) rapport inkluderar; trygghetsvandringar,
enkatundersokningar, tidsgeografiska metoder och kénsuppdelad statistik. | Boverkets (2010)
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rapport finns det aven ytterligare nagra metoder, framst lite mer specifika metoder som ar
analyser av olika slag, rapporten tar ocksa upp barns perspektiv i tva av de presenterade
metoderna. GIS och digitala metoder far ett visst utrymme och déar finns ocksa olika satt att
presentera varderingar i form av diagram. Mentala kartor skulle kunna anvéndas for
jamstalldhetsanalys liksom “jamstélld sightseeing”. Det finns med andra ord ett flertal verktyg
att valja mellan som planerare idag, dar flera dessutom ar anpassade for just
jamstélldhetsintegrering.

2.6 Resultat frdn en liknande studie

Den studie som jag har hittat som ar mest lik min egen ar den som Friberg & Larsson
genomfoérde 2002. Da skickade de forst ut en enkat till planerare i alla kommuner i hela
landet, sedan valde de ut de planerare som hade mest intressanta svar for intervjuer. De ville
undersoka hur planerare arbetade med genusfragorna framst i den 6versiktliga planeringen.
Syftet och omfattningen av studien skiljer sig saledes en del fran min undersokning, de har
exempelvis inte haft med politiker i undersokningen. Studien &r visserligen 10 ar gammal, sa
forutsattningarna har troligen andrats en del fram till idag, men med tanke pa att de planerare
som forfattarna intervjuade var de som hade jobbat mest med genusfragorna i hela Sverige sa
skall det bli intressant att se om deras synsétt har spridit sig till alla planerare idag.

Aven om fa kommuner i Friberg & Larssons undersokning hade ett genomtankt
jamstalldhetsarbete sa var anda de flesta planerare positivt instéllda till, och ansag det viktigt
att arbeta med fragorna. Friberg och Larsson (2002: 16) anser att det finns en potential pa
omradet som kan och bor utvecklas. Men de upptéacker ocksa att det finns stora
kunskapsluckor kring genusfragor, planerarna kanner sig inte bekvama att anvanda genus som
uttryck och de &r inte vana vid att diskutera i termer av kvinnligt och manligt (ibid:13).
Forfattarna finner att det framst ar engagerade kvinnliga planerare som tar tag i och lyfter
genusfragorna och initiativ till olika projekt kommer oftast fran planerare sjélva (ibid:56).
Planerarna kanner sig svikna av politikerna i fragor om jamstalldhet (ibid:126), planerare
séger exempelvis att politiker saknar forvantningar om jamstélldhetsintegrering inom fysisk
planering (ibid:56). En planerare tycker att politiker inom trafiksektorn i alldeles for hdg
utstrackning ar intresserade av stora vagprojekt, medan mindre projekt som satsningar pa
cykling eller kollektivtrafik inte far nagon vidare uppméarksamhet (ibid:78).

Trygghetsfragor for kvinnor ar det omrade som fatt genomslag i planeringen. Friberg &
Larsson (2002:88) menar att det kan bero pa att det inte inskranker pa radande synsatt om
kvinnor som en svag och underordnad grupp som behover skydd. De betonar dock att
jamstalldhetsarbetet inte far stanna vid detta. De omraden som planerare pekade ut som
viktiga att anlagga ett jamstélldhetsperspektiv pa var: Boende/naromrade, sakerhet/trygghet,
trafik/kommunikationer, service/miljo, levnadssétt, social omsorg, nya perspektiv och
medborgarinflytande (ibid:15). Men det var framst sakerhets och trygghetsfragorna som de
hade arbetat praktiskt med. Planerarna séger sig sakna konkreta och praktiska verktyg for att
kunna angripa genusfragorna (ibid:15). Att planerarna efterfragar olika verktyg ar en av de
tydligaste slutsatserna i studien, aven om planerarna efterlyser flera olika saker och har manga
olika synsatt. Det som sammanfor planerarna &r intresset for méanniskors vilja och
medborgarinflytande och drémmen om det goda samhallet (ibid:87).

Aven om de flesta planerare var positivt instillda till genus och jamstalldhetsfragor s& fanns
det i enkaten ett tydligare avstandstagande fran fragorna hos manliga planerare an hos
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kvinnliga. Manliga planerare efterfragar aven i storre utstrackning konkreta verktyg eller
statistik om kvinnors erfarenheter och intressen da de sjélva inte har den erfarenheten. Medan
kvinnor soker djupare kunskaper. (ibid:186f)

Friberg & Larsson (2002:62f) hittar ett monster bland de planerare som anser det viktigt att
arbeta med jamstalldhetsfragor. De har olika strategier for att fa igenom sina forslag. Den ena
gruppen arbetar pa ett 6ppet och tydligt sétt och forsoker dvertyga andra. De forsoker skapa
stod for fragorna, denna grupp talar om jamstélldhet som begrepp och att det skall lyftas. Den
andra gruppen arbetar pa ett tyst sétt, de planerarna baddar in jamstalldhetsfragorna i andra
fragor, medvetet eller omedvetet. De anvander inte termer som jamstalldhet eller genus men
prioriterar &nda fragorna. Denna strategi ar vanlig i starkt mansdominerade miljéer medan den
forra ar vanligare dar 6ppenheten for fragorna &r storre och det finns stod fran politiker.

Alla de goda exempel som Friberg & Larsson (2002) hittar ar projekt av olika slag. Det verkar
vara sa att man hanterar jamstalldhet i projekt, som sedan tar slut med mer eller mindre goda
reslutat. Men nar projekten ar klara sa avstannar jamstalldhetsarbetet, projekten far inte
effekter i form av fler liknande projekt varken i den egna kommunen eller i andra kommuner.
Forfattarna efterfragar tydliga beslut pa ledningsniva, god uppféljning av projekt samt 6kat
engagemang och kunskaper om fragorna. De menar att det &r viktigt att resultat som
framkommer genom olika jamstalldhetsprojekt ocksa ges tyngd i kommande planer och inte
negligeras. For att det skall fungera sa kravs det bade politiskt stod, stod bland planerare och
att projektet ar val forankrat hos ledning och chefer. (ibid:32,156) En nagot oroande slutsats
som Friberg & Larsson (2002:188) kommer fram till &r att jamstalldhetsprojekt inte far vara
for stora, da kan de uppfattas som “hot” de skall inte kosta for mycket i tid, pengar eller
engagemang. Om projekten ar sma sa genomfors de, men mest for att skylta med utat och for
att visa att lagkraven uppfylls.

For jamstalldhetsfragorna ar det viktigt att bdde mén och kvinnor far komma till tals och att
deras asikter varderas lika. Friberg & Larsson (2002:95f) far i sina intervjuer fram att fler man
an kvinnor narvarar vid samrad och att mannen generellt & mer talféra. De menar att det ar av
stor vikt hur samrad utformas for om kvinnor kommer till tals i lika stor utstrackning som
man. Det har ocksa stor betydelse nar under planprocessen som samrad eller medborgardialog
halls. Férfattarna menar att det ar viktigt att fA med medborgare innan nagon planering har
skett. For da kan de asikter som kommer fram verkligen paverka planen. Friberg & Larsson
(2002:144f) efterlyser en ny planerarroll dar man bland annat anvander sig av nya metoder for
samrad. Det kan vara sa att planeraren behover komma ut till omradet som skall planeras och
dar samtala med manniskor, det ar viktigt att inte planera uppifran utan underifran. For att
synliggora manniskorna i planeringen sa ar det viktigt att vdva samman fysiska och sociala
fragor. Den nya planeraren som arbetar underifran och med méanniskorna far en storre
forstaelse for omradet och hur den nya planen kan passas in i den befintliga miljon, planeraren
far ocksa en okad forstaelse for hur det ar att bo och leva i omradet och vilka behov som
invanarna har.

Friberg & Larsson (2002:10) menar att det bade behovs ett attitydforandringsarbete kring
genusfragor och dkad kunskap. De tror att det kanske behdvs en grundutbildning i genusteori
for planerare (ibid:166). I en sadan utbildning, menar forfattarna att det ar viktigt att koppla
teorin till praktik, hur det praktiskt kan inforlivas i planeringen, da ar chanserna storre att
utbildningen far en langsiktig effekt (ibid:182). De poangterar dven att det ar viktigt att
klargora vad som menas med jamstélldhet inom planeringen, det behover konkretiseras, sa att
planer kan jamfdras mot detta (ibid:97).
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Ett par planerare som Friberg & Larsson (2002) intervjuade, som sjalva har genomfort ett
jamstalldhetsprojekt, sager att de har forandrats i sin yrkesroll och fatt manga nya insikter
genom arbetet. De upplever att det anda &r sa att de stora glamordsa projekten far storst
uppmarksamhet och vardagslivsperspektivet gloms bort. Detta géller &ven trafikplaneringen.
(ibid:146ff) En annan planerare framhaller att det ar centralt for en jamstalld trafikplanering
att satsa pa kollektivtrafik, cykel och gang, vilket dven skulle vara positivt ur miljosynpunkt.
Denna planerare sager vidare att trafikplaneringen ar att exempel pa ett omrade dar
tillgangligheten inte har fungerat, paradoxalt nog (ibid:150).

| sin slutsats kommer forfattarna fram till att planering kan anvéndas for att bryta monster av
underordning av kvinnors asikter och beteenden, men att det kraver en del arbete. Friberg &
Larsson menar att det i den radande planerardiskursen inte finns nagot utrymme for
genusfragor och att en motdiskurs skulle behévas (ibid:24). Forfattarna efterfragar en
planering som utgar ifran, att géra manniskor till subjekt med unika erfarenheter och
kunskaper, att synliggtra kvinnor som handlande subjekt ar ett av genusforskningen starkaste
bidrag till planeringen och nagot mycket viktigt for jamstalldheten (ibid:159). De tycker ocksa
att det ar av stor vikt att 6ka dialogen med medborgarna och hdja vardet av
vardagslivskunskap. Planeringen skall efterstrava att vara kommunikativ, den skall ha olika
strategier for att inhamta information fran de som planeringen ér till for och deras asikter och
erfarenheter problematiseras (ibid:179). Vidare menar forfattarna att det ar mycket viktigt att
uppmarksamma kvinnors specifika erfarenheter och att ge kvinnors asikter lika varde som
mans for att fa en jamstalld planering (ibid:188). Planeraren skall ha en lyssnande roll och
planeringen behover soka kunskaper for en annorlunda planeringsprocess med nya samrads
forfaranden (ibid:174, 184).

2.7 Goteborgs kommun - en foregdngare?

Som jag tidigare namnde i inledningen sa har Géteborg tagits upp som ett gott exempel pé en
kommun som jobbat aktivt med jamstélldhetsfragorna. Dessa exempel var dock fran 80- och
90-talet till exempel fanns en egen rubrik for jamstalldhet i dversiktsplanen (OP) fran 1999.
Goteborgs kommun har arbetat med jamstalldhet i planeringsprocesser sedan 80-talet. De har
(eller hade) ett planeringskoncept som gar pa djupet med jamstalldhetsfragorna, det var det
mest utvecklade arbetet som Friberg & Larsson fann i sin genomgang fran 2002. Det var dock
endast ett fatal personer involverade i processen, ett par driftiga kvinnor hade egentligen gjort
det helt pa eget initiativ. De upplevde sig ha politiskt stod i arbetet sa de kunde fortsatta.
Goteborgs kommun tog under samma period dven fram jamstélldhetsplaner. Dock verkar
intresset ha avtagit med tiden, de tva forsta aren var jamstalldhetsplanerna omfattande men
efter det sa blir planerna mycket mindre i omfattning. | jamstalldhetsplanerna fran 90-talet
och OP-99 anvinder kommunen nya begrepp som, “medborgarkraft” i stil med barkraft och
konkurrenskraft, for att belysa vikten av medborgarinflytande. De talar ocksa om “det lilla
Goteborg” och det stora Goteborg”. Som representerar det lokala i stadsdelarna samt
Goteborg som knytpunkt och handelscentrum. | Géteborg har man tagit fram och prévat en
rad nya arbetsmetoder, de arbetade med studiecirklar for kvinnor i samband med planeringen
av ett nytt bostadsomrade. 3R-metoden anvéandes ocksa, men de fick problem nar de tva sista
R:en skulle analyseras, Resurser och Realia. Sa ett nytt alternativ system byggdes upp; BKT-
principerna, som star for; Blandning, Kontinuitet och Tillganglighet. De tyckte att detta
systemet passade planeringen béttre, jag har dock inte hittat nagra tecken pa att detta system
fortfarande anvands. Utgangspunkterna for planerarna i Goteborg som tog initsiativet till
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jamstélldhetsarbetet var att; Planeringen skall ske med snarare &n fér manniskor, alla
synpunkter och asikter och att planera for ett gott vardagsliv. (Friberg & Larsson 2002:130—
140) 1 den gallande 6versiktsplanen for Géteborg sa finns det 13 strategiska fragor dar ett av
dessa ar: ”Mangfald, trygghet och mansklighet 7, det handlar om att alla skall kanna
tillhorighet till det offentliga rummet och ménniskors olika behov skall beaktas. (Goéteborg.se)
Men det verkar som att jamstalldhet inte podngteras lika mycket i denna éversiktsplan som i
den fran 1999. Jag hoppas att detta beror pa att jamstalldhetsfragorna nu har integrerats val i
planeringen och att det inte behdver poangteras speciellt langre.
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3 Metod

3.1 Metodval

For att svara pa mina fragestallningar har jag valt att gora en fallstudie av Goteborgs
kommun, det empiriska materialet har samlats in via kvalitativa intervjuer med politiker och
planerare. Goteborg valdes som fallstudieomrade for att det verkade vara en intressant plats
att undersoka, kommunen har forekommit som gott exempel i litteraturen och verkar tidigare
arbetat en del med fragorna. Det passar dven bra for mig eftersom jag bor dar och det blir
enklare att hitta tider och platser for intervjuer nér jag slipper resa. Det skulle &ven vara
intressant att gora en jamforande studie mellan tva eller flera kommuner men den tid som jag
har till forfogande racker bara till en kommun. Jag soker framst en djupare forstaelse for hur
planerare och politiker i Géteborg arbetar med genusfragor, for att fa denna djupare forstaelse
sa har jag valt att géra semistrukturerade intervjuer. Jag har intervjuat tre planerare och tre
politiker (se tabell 1). Jag anser att mina intervjupersoner har fungerat som informanter
snarare an respondenter eftersom jag intervjuat dem i sin yrkesroll och framst for att forsta hur
de arbetar. Det har aven kommit fram mycket personliga asikter i intervjuerna och det ar
ocksa en viktig del, men inte det primara.

Tabell 1: Informanter

Namn Titel Datum

Johan Nyhus Ordforande i trafikndmnden, kommunalrad 19 april

Elisabeth Undén 2:a vice ordférande i trafikndmnden, ordférande i 23 april
Goteborgs parkering AB

Roland Rydin 1:a vice ordférande i trafiknamnden 24 april

Sara Brunnkvist Planerare pa strategiska avdelningen - 26 april
Stadsbyggnadskontoret

Max Falk Chef pa Trafikkontoret, strategiska avdelningen 26 april

Anna-Sofia Sjodquist | Detaljplanerare med fokus pa sociala fragor - 2 maj
Trafikkontoret

Denscombe (2009:233) poangterar att intervjuer ar en bra metod nar det ar asikter,
uppfattningar, kéanslor eller erfarenheter som efterfragas. Vidare menar Denscombe
(2009:233) att det &r bra med intervju som metod om forskaren &r ute efter privilegierad
information, om de personer som blivit intervjuade ar i en speciell position och av den
anledningen kan ge specifik information. Bada dessa argument passar bra in pa min
undersokning da jag efterfragade planerares och politikers uppfattningar och erfarenheter.
Mina intervjupersoner ar personer pa speciella poster som i och for sig skulle kunna bytas ut,
men det finns ett begransat antal personer som jag skulle kunna intervjua med samma typ av
uppdrag och arbetsuppgifter.

Jag valde semistrukturerade intervjuer som metod framst for att det fanns vissa specifika
fragor som jag ville fa svar pa medan jag samtidigt ville ha méjlighet att fraga vidare om nya
intressanta teman som dok upp. Jag ville till exempel fa reda pa hur informanterna ser pa
genusfragor vilket kan kréava en del olika sorters fragor. Samtidigt ville jag ocksa veta vilka
specifika verktyg de anvande sig av och jag ville fraga alla om kopplingen mellan miljéfragor
och jamstalldhet. Jag skrev min intervjuguide utifran mina fragestallningar och den
information som framkommit i litteraturstudien (se bilaga 1 och 2). P4 sa sétt kan jag kalla
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min studie for en teoristyrd fallstudie”, enligt Denscombe (2009:62f) anvands fallstudier
oftast for induktiva undersokningar, men de kan anvandas aven vid deduktiva och blir da till
en sa kallad teoristyrd fallstudie. Det finns olika sétt att ga tillvaga for att finna kunskap. Om
man som forskare har en induktiv metod sa bérjar man med empirin och forsoker utifran den
att formulera en teori. Om forskaren istéllet har en deduktiv metod sa utgar hon/han istallet
fran teorier, dessa testas sedan genom empiriska undersokningar. Gren & Hallin (2003:34ff)
menar dock att den vanligaste metoden ar abduktiv, en forskare som har en abduktiv metod
arbetar véxelvis med empiri och teori. Min metod &r deduktiv med abduktiva inslag, jag har
forst samlat in teori och tidigare forskning for att utifran den skriva mina intervjufragor och
sedan gora intervjuerna. Men samtidigt s arbetade jag aven vidare med teorin efter
empiriinsamlandet och jag har flatat samman teori och empiri i analysen.

Infor analysen valde jag att transkribera intervjuerna i sin helhet, det ar tidskraévande men om
jag hade deltranskriberat finns alltid en risk att missa nagot vasentligt. Intervjuerna skrevs ut,
lastes och aterkommande teman och motstridiga asikter plockades ut for ytterligare analys.
Analysen gjordes med syftet och fragestéllningarna i bakhuvudet. Nar de mest intressanta
temana hade identifierats sa jamfordes dessa med tidigare forskning for att hitta det som
stamde val 6verens med eller motsade min empiri. | resultatdelen later jag intervjuerna tala
ganska mycket for sig sjalva, men jag beskriver vad som har kommit fram i intervjuerna
istallet for att bara anvanda mig av citat, en del viktiga citat finns dock med for att fa en béattre
forstaelse for intervjuerna. I analysdelen beskriver jag intervjuerna och kopplar dem samman
med mina teoretiska utgangspunkter.

Det finns givetvis flera alternativa metoder som jag skulle kunna anvénda mig av, man skulle
exempelvis kunna tanka sig gruppintervjuer, strukturerade intervjuer, enkater eller
ostrukturerade intervjuer. Alla dessa metoder skulle vara intressanta att anvanda pa samma
omrade och de skulle troligen ge nagot annorlunda resultat, men jag tror att de andra
alternativen, forutom ostrukturerade intervjuer, inte skulle ge lika tydliga individuella
perspektiv. Enkéater och strukturerade intervjuer skulle kunna vara bra, det ger material som &r
enklare att analysera eftersom exakt samma fragor stalls till alla informanter. Jag valde dock
bort enkater eller strukturerade intervjuer for att jag tycker att det ger for lite djup i svaren och
flexibilitet for mig som intervjuare. Med enkaéter eller strukturerade intervjuer skulle jag
kunna fa in svar fran fler personer speciellt om jag skulle anvanda mig av en pappersenkat.
For min undersdkning anser jag dock att djupet i svaren &r viktigare &n antalet intervjuer. En
annan nackdel med enkaéter &r att det inte finns nagon mojlighet for mig att forklara vad som
menas med en fraga, fragorna maste darfor formuleras mycket noga for att minimera risken
for missforstand. Jag anser att det personliga métet ar en viktig del av materialinsamlandet,
bade for att jag kan forklara saker i fragorna som &r oklara och jag far ocksa en battre
forstaelse for vad informanterna menar med sina svar och kan sjalv be om en forklaring dar
det behdvs. Gruppintervjuer ar ett annat mojligt alternativ, dar skulle jag ocksa kunna fa in
fler personers asikter, det skulle sakert leda till mycket intressanta diskussioner. En risk &r
dock att det skulle kunna vara svart att fa fram individuella asikter speciellt om olika personer
i gruppen har starkt motstaende asikter och att vissa personer tar éver och pratar mer an andra.
Jag valde framst bort detta alternativ for att jag skriver uppsatsen sjalv och det &r lite svart att
hantera en gruppintervju ensam. Det kan ocksa vara svart att sammanfora olika politiker och
planerare med tanke pa att de har ganska fullbokade kalendrar, jag hade i sa fall behovt vara
ute i mycket god tid, viket det inte fanns mojlighet till inom ramen for denna uppsats.
Ostrukturerade intervjuer eller djupintervjuer hade jag ocksa kunnat anvanda, men
ostrukturerade intervjuer anvands ofta nar omradet som skall utforskas ar relativt nytt och
forskaren inte vet vilka svar som kan véantas. Med tanke pa att jag hade en del information och
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teorier att utgd ifran och vissa specifika fragor som jag ville ha svar pa sa tycker jag det
passade battre med en semistrukturerad intervju. Svaren fran semistrukturerade intervjuer blir
ocksa enklare att jamfora med varandra eftersom jag har stallt ungefar samma fragor till alla
intervjupersoner.

3.2 Tillvdgagdngssdtt

Problemomradet som jag undersoker ar i forsta hand utarbetat av Jordens Vanner, som ar min
uppdragsgivare, men jag har sjalv bearbetat problemomradet och preciserat syfte och
fragestallningar. Jordens Vanner har saledes givetvis paverkat inriktningen pa uppsatsen, men
detta tycker jag framst ger relevans till undersékningen eftersom problemomradet har
identifierats som viktigt att undersoka utanfor forskarvarlden. Jag har inte kant mig styrd fran
Jordens Véanners sida utan jag har haft fria tyglar att sjalv styra uppsatsens upplagg, metodval
och sa vidare.

For att fa tag pa intressanta personer att intervjua sa borjade jag med att soka pa internet, det
var enkelt att hitta politiker dar men svarare med planerare. Mina utgangspunkter nar jag
letade efter intervjupersoner var att de skulle arbeta inom transportsektorn, men det var inte
lika viktigt att de arbetade med genusfragor. Jag efterstravar att fa en uppfattning om hur den
“vanlige” planeraren och politikern inom transportsektorn ser pd genusfragor, dérfor sokte jag
mig inte speciellt till de som jobbade mest med genusfragor. Enligt jamstalldhetsintegreringen
sa skall ju alla jobba med dessa fragor. Jag forsokte ocksa att fa en nagorlunda jamn
fordelning mellan méan och kvinnor. Jag fokuserade pa trafiknamnden for att fa tag pa
politiker som framst sysslade med trafikfragor, det gick bra, efter nagra e-postmeddelanden
och telefonsamtal sa hade jag bokat intervjuer med ordféranden och de tva viceordforandena i
trafiknamnden. En kvinna och tva man, som representerade; socialdemokraterna, moderaterna
och miljopartiet.

Det var lite svarare att hitta planerare att intervjua, jag borjade med att ringa till
stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret och héra mig for om vilka personer som jobbade
med fragorna och kunde stalla upp pa en intervju. Jag lotsades lite fram och tillbaka och
tillslut hade jag aven tre planerare att intervjua. Tva som arbetar pa trafikkontoret och en som
arbetar pa stadshyggnadskontoret, denna gang tva kvinnor och en man. Man skulle kunna
kalla mitt urval riktat men relativt slumpartat. Nagra personer tackade nej pa grund av att de
inte hade tid och da valde jag att ringa vidare till andra personer som hade mer tid till
forfogande. De planerare som jag tillslut intervjuade beror delvis pa att jag fick dem
rekommenderade till mig fran andra planerare.

Infor intervjuerna skickade jag ut ett bakgrundsmaterial till de flesta av intervjupersonerna.
Anledningen till att vissa inte fick det var att en intervju holls samma dag som
bakgrundsinformationen skickades ut och det hanns da inte med att lasas och en annan person
fick den inte pa grund av fel med e-postadressen. Det bakgrundsmaterial som jag skickade ut
innehOll endast en kort beskrivning av vad uppsatsen handlar om, jag holl den ganska allmén
for att inte styra intervjupersonernas svar for mycket.

Varje intervju holls enskilt, i beméarkelsen att jag intervjuade bara en person at gangen.
Platserna for intervjuerna valdes av informanten, men alltid i en nagorlunda lugn miljo, i hans
eller hennes rum, eller som vid ett tillfalle pa ett café. Intervjuerna varierade lite i langd en var
bara 30 minuter lang och tva intervjuer var nastan 60 minuter langa, men i genomsnitt varade
intervjuerna i ca 40 minuter. Alla intervjuer spelades in, informanterna samtyckte till detta,
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men jag hade &ven block och penna med mig for att anteckna sarskilt viktiga saker. Under
intervjuerna foljde jag inte intervjuguiden helt och hallet, utan jag anvande den snarare som
ett stod, jag stallde inte alltid alla fragor och jag stallde alltid andra foljdfragor for att fordjupa
vissa intressanta delar. Speciellt i de senare intervjuerna nér jag kunde guiden mer eller
mindre utantill, tittade jag inte pa den lika mycket. Efter varje intervju sa transkriberade jag
hela intervjun i sin helhet, jag hoppade bara 6ver vissa bitar som var uppenbart icke relevanta
for undersokningen. Nar alla intervjuer var transkriberade och klara, skrev jag ut dem och
laste igenom materialet. Jag markerade intressanta delar och jamfdérde svar, de teman som jag
hittade blev till viss del uppdelade efter de fragor som jag stallt. Jag valde att forst jamfora hur
politiker respektive planerare hade svarat pa fragorna och forsokte hitta likheter och skillnader
inom de tva olika grupperna och sedan analyserade jag och jamforde politiker och planerare
med varandra.

For att inte avsloja vilken informant som har sagt vad sa har jag valt att inte satta ut nagra
beteckningar i stil med; planerarel, planerare 2, och sa vidare vid citat i resultatdelen. Med
tanke pa att det ar sa fa informanter kan det da bli ganska enkelt att identifiera vilken
informant det ror sig om. Jag anser inte att det viktiga & vem som sagt vad utan om det &r en
planerare eller politiker generellt.

3.3 Vetenskapsuppfattning

Det finns tva huvudsakliga inriktningar inom vetenskapen; den positivistiska och den
hermeneutiska. Positivismen har sina rotter i naturvetenskapen, en positivistisk forskare soker
efter absolut, positiv, kunskap. Sadan kunskap kan genereras pa tva sétt; genom att rakna ut
nagot logiskt, med fornuftet eller det som kan upplevas genom vara sinnen. Saledes ar
fysiken och matematiken viktiga for positivisten, det ar viktigt att reslutat gar att kvantifiera
och att gora statistiska analyser. FOr positivisten ar det viktigt att forhalla sig objektiv till sitt
studieobjekt, forskarens egna asikter, erfarenheter och sa vidare far inte paverka forskningen
och dess resultat. En positivistisk forskare strévar efter att finna lagbundenheter som géller
universellt, det & mycket viktigt att reslutat skall ga att generalisera. Inom positivismen
anvéander man sig ofta av kvantitativa metoder. (Patel & Davidson 2011:26f; Thurén 2007)

Hermeneutik betyder tolkningslara och anvénds framst inom human-, kultur- och
samhallsvetenskaperna. Hermeneutiken har fatt std som motvikt till positivismen och de kan
narmast ses som varandras motsatser. Hermeneutiken kopplas ofta samman med kvalitativa
metoder, dar forskaren vill forsta eller tolka och har en subjektiv, engagerad forskarroll. |
motsats till positivismens harddata, kvantitativa metoder och forskarens objektiva hallning.
Inom hermeneutiken ser man till helheten och anser att det &r viktigt att se helheten och inte
stycka upp undersokningen i olika bitar sa som ofta gérs inom positivismen. Forskarens
forforstaelse ar viktig och ses inte som ett hinder i forskningsprocessen utan snarare som ett
verktyg for att forsta och tolka material. (Patel & Davidson 2011:26ff) Till skillnad fran
positivisten sa soker den hermeneutiske forskaren forstaelse for foreteelser och personer
genom att anvéanda sig av sin empatiska formaga. Inom hermeneutiken ar forforstaelsen
viktig, man menar att alla har forforstaelse som paverkar hur vi ser pa var omgivning detta
paverkar hur vi tolkar resultat och uppfattar verkligheten. Den egna forforstaelsen kan vara
svar att vara medveten om och den gar inte att bortse ifran menar hermeneutikern. (Thurén
2007)
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Jag har i denna uppsats utgatt fran en hermeneutisk vetenskapssyn, jag har genomfort en
kvalitativ undersokning dér jag har behdvt tolka svaren. Jag har genom forskningsprocessen
forsokt att vara medveten om min forforstaelse och anvant den for att stélla foljdfragor och
driva intervjuerna framat. Jag tycker att det har varit en viktig del av studien att traffa mina
informanter personligen, det ger en rikare forstaelse for deras svar nar man aven ser gester
och miner. Det ar framst en okad forstaelse som jag har eftersokt och darfor har detta
tillvagagangssatt fungerat bra.

3.4 Problematisering

Det ar viktigt att en undersokning har bade hog validitet och reliabilitet. For att en
undersokning skall ha hog validitet sa galler det att det material som samlas in verkligen
svarar pa de fragor som har stallts i problemformuleringen. For att en undersokning skall ha
hog reliabilitet sa galler det att undersokningen skall kunna goras om vid en annan tidpunkt
eller av en annan forskare, med oforandrat resultat. (Halvorsen 1992:41f) Detta ar det
traditionella séttet att se pa validitet och reliabilitet, men dessa begrepp ar framst utformade
for kvantitativa forskningsmetoder, de fungerar inte lika bra pa kvalitativa undersokningar
som min egen. Patel & Davidson (2011:105ff) menar att man i kvalitativa studier behdver
lagga en annan innebdrd i begreppen for att de skall fungera. Om jag skulle géra om nagon av
mina intervjuer sa skulle jag fa andra svar, men detta behdver inte betyda att undersékningen
har en lag reliabilitet utan kan bero pa att det ar en ny situation, informanten kanske har fatt
nya insikter eller bytt asikt. Detta skulle istallet berika en kvalitativ studie da forstaelsen
fordjupas i varje intervju.

Sjalvklart beror de svar jag har fatt pa de individer som jag har intervjuat. Hade jag intervjuat
andra personer hade jag fatt andra svar, men jag tror &nda att de tydligaste tendenserna i
svaren skulle kunna varit samma. Politikernas svar fargas av deras respektive parti, om jag
hade haft politiker fran andra partier sa skulle deras svar troligen skilja sig fran de jag nu har
fatt. Om jag hade intervjuat andra planerare skulle svaren givetvis dven dar ha skiftat.
Eftersom urvalet av informanter har varit sa pass litet si kommer det vara svart att dra nagra
generella slutsatser fran resultaten av denna studie. En fallstudies storsta nackdel ar att den
kan vara svar att generalisera utifran menar Denscombe (2009:72). Men syftet ar inte heller
att dra generella slutsatser, utan att forsta hur det kan fungera i ett specifikt fall. Alla fall &r i
nagon man unika, men de ar samtidigt en del av ett storre sammanhang (Denscombe
2009:68). Hade den valda platsen varit en annan hade resultaten troligen ocksa blivit
annorlunda. Men jag tror att mina reslutat anda malar en relativt rattvisande bild av hur
genusfragor behandlas i trafikplaneringen i Goteborgs kommun. Med tanke pa att jag har
jamfort min studie mot en tidigare gjord rikstackande studie och fatt fram en stor del liknande
svar sa visa detta anda en viss generaliseringsgrad. Nar jag ser pa de storre och tydligare
tendenserna i de svar som jag har fatt och i jamforelse med Friberg & Larssons (2002) studie
sa finns det viss mojlighet att generalisera, detta bor dock goras med forsiktighet. | detalj ar
det dock omajligt att dra nagra generella slutsatser som skulle kunna galla i alla kommuner i
Sverige utifran min studie.

Jag ville garna ha en nagorlunda jamn fordelning mellan mén och kvinnor bland mina
informanter, det blev tillslut sa jamnt som det kunde bli med tva kvinnliga planerare och en
manlig och tva manliga politiker och en kvinnlig. Mina reslutat hade troligen paverkats om
alla informanterna istéllet hade varit kvinnor eller mén. Att jag sjalv ar kvinna och bar med
mig olika genusforestallningar paverkar givetvis ocksa, om en man skulle gjort
undersokningen skulle den troligen pa nagot sétt blivit annorlunda. Mitt forhallande till
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informanterna kan ha paverkat deras svar, att jag ar kvinna och stéller fragor om jamstalldhet
som ofta kopplas samman med kvinnor till aldre mén, dari finns en makt hierarki som kan
paverka intervju situationen. Jag har forsokt att tanka pa dessa problem som kan uppsta men
jag upplevde att intervjuerna gick bra och att informanterna svarade pa bra sétt pa fragorna
som jag stallde. Det &r dock svart att komma ifran att genusfragor ofta blir till kvinnofragor.
Min litteratur &r i stort satt bara skriven av kvinnor, den som &r skriven av mén behandlar
oftast inte genusfragor. De av mina informanter som har varit mest intresserade och
engagerade i fragorna har varit kvinnorna. Jag ar kvinna, de som ar mina kontaktpersoner pa
Jordens Véanner ar kvinnor, dven min handledare &r kvinna. Detta skulle kunna vara ett
problem, men det finns ingen litteratur pd omradet som géller svenska forhallanden som &r
skriven av man, inte nagot som jag har hittat i alla fall, det blir alltsa svart att atgarda
problemet. Ur en vetenskaplig synvinkel behdver det kanske inte vara ett problem att alla
involverade ar kvinnor, men det kan bli ett problem ur ett genusperspektiv.

Jag har som alla forskare en forforstaelse kring @amnet redan innan jag borjade utforska det pa
djupet. Forforstaelsen bygger pa mina tidigare upplevelser och erfarenheter. Jag hade framst
kunskaper om miljévetenskap och kulturgeografi innan jag paborjade uppsatsen, jag hade inte
tidigare fordjupat mig nagot namnvart i genusteori. Detta kan givetvis pa olika satt paverkat
uppsatsen, hur jag har stallt fragor och hur jag har narmat mig problemet. Jag har forsokt att
vara sa forutsattningslos som majligt men jag ar fullt medveten om att jag inte kan vara helt
objektiv och det har inte heller varit malet.

Den litteratur som jag har anvant mig av &r framst bocker skrivna av olika forskare, men jag
har &ven anvéant mig av rapporter som utgivits av myndigheter och vetenskapliga artiklar. Den
information som jag har hamtat fran internetsidor galler framst regeringens olika mal pa
jamstalldhetsomradet. Jag bedomer att mina kallor &r tillforlitliga, det som skulle kunna
papekas 4r att det inte ar sarskilt manga rent kulturgeografiska forskare som skrivit
litteraturen. Tora Friberg ar kulturgeograf och hon har varit med pa vissa av de viktigaste
kallorna, men det finns dven litteratur som inte har en kulturgeografisk grund. Detta beror pa
att jag inte har hittat kulturgeografisk litteratur som har behandlat det omrade som jag vill
undersoka.
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4 Resultat

4.1 Inledning

Efter totalt sex intervjuer sa hade jag mycket material att bearbeta, i detta kapitel presenterar
jag den information som kom upp pa intervjuerna. Givetvis har det skett en sallning i
materialet, jag har valt ut de svar som &r mest intressanta for undersékningen, de som
aterkommer mer frekvent och de som motséger nagot som nagon annan sager. Har presenteras
materialet sa nara sin ursprungliga form som majligt. Forst gar jag igenom planerarnas svar
och sedan politikernas svar, i nasta kapitel analyseras och jamfors svaren med varandra och
med den tidigare forskning som presenterades i kapitel 2.

4.2 Planerarnas svar

Nér jag ber informanterna att beskriva vad ett jamstallt transportsystem innebér eller hur
genusaspekterna tar sig uttryck i trafiken sa finns det vissa tydliga tendenser i svaren. Det
handlar mycket om kollektivtrafik, att det ar kvinnornas transportsétt och att detta nu
prioriteras istéllet for bilen och det gynnar da kvinnorna. En informant ser kollektivtrafiken
som ett traditionellt kvinnligt transportsétt och att det ar en utmaning att fa fler méan att aka
kollektivt. En av planerarna lyfter fram att kollektivtrafiken faktiskt har 6kat mycket pa senare
tid och att det kanske snarare &r en allmén samhéllstrend &n en medveten planering som ligger
bakom. Det verkar vara latt att borja tala om hallbara transportsystem nar fragan galler
jamstallda transportsystem. Aven gang och cykel lyfts fram och man patalar vikten av att
tillhandahalla bra gang och cykelbanor som ar vél belysta. En blandning av transportslag skall
prioriteras dar alla trafikslag tar sig fram pa ett ndgorlunda jamt satt. Kollektivtrafiken ar en
av de fragor som direkt dyker upp tatt foljt av trygghetsfragorna, de verkar ligga nara tillhands
nar genusfragor kommer pa tal och &r det som planerarna har erfarenhet av att jobba med rent
konkret nar det galler jamstalldhet. De som lyfter fram trygghetsfragorna ar dock medvetna
om att det finns manga andra fragor for jamstalldheten, och de papekar detta men har svart att
lyfta fram nagra andra konkreta fragor. Informanterna papekar i olika hdg grad att
jamstalldhetsfragan &r en del av en stor mangd olika parametrar som skall tas hansyn till,
andra sociala faktorer och daven miljé och ekonomi ndmns. Att man kanske inte pratar om
genus specifikt utan det skall finnas med bland de andra sociala fragorna, man verkar inte
heller tala om kvinnor och mén i sarskilt stor utstrackning, att ALLA, oavsett kon, skall ha
tillgang till transportmedel ar standigt aterkommande i alla intervjuerna. En av informanterna
sdger sig anldgga ett genusperspektiv nar det géller barnperspektiv, speciellt nar det galler
tondringar som har tydliga konsroller, att det inte bara anlaggs en skejtpark nar nagot skall
goras for tonaringarna. Att arbeta med jamstalldhet har blivit ett tydligare utpekat mal pa
senare tid, nu ar det ett krav fran politiskt hall att arbeta med fragorna. En informant papekar
behovet av en beteendeforandring att alla dven ska kunna tanka sig att aka kollektivt. Alla
sager att jamstalldhetsfragan ar komplexa och inte helt latt att arbeta med. Men att det
diskuteras pa kontoret, en informant uttryckte sig sa har:

”Men vi diskuterar ju jamstalldhet ibland har och det &r ju huvudsaken kan jag kédnna, att det

inte &r en dod fraga. Men det ar en valdigt liten fraga i samhéllet tycker jag. Det ar ingen
fraga som ar fardig eller dod, jag tror att den behover fortsatta drivas lange. ”
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Nar jag efterfragade olika sorters verktyg och metoder for att implementera genusaspekterna i
planeringen sa fick jag framforallt ett svar; social konsekvensanalys (SKA). Alla planerarna
hade hoga forhoppningar kring detta relativt nya och oprévade verktyg. SKA har ett bredare
perspektiv an bara jamstélldhet, den tar upp manga olika aspekter av social hallbarhet
daribland konsaspekter. Informanterna papekar att de ar i borjan av processen och att de inte
har hunnit lara sig verktyget helt och hallet an. Verktyget har anvants i nagra detaljplaner
(DP) men inget av de projekten har annu hunnit landa, sa annu vet ingen vilket genomslag
analysen far i verkligheten eller hur uppfoljningsmekanismen fungerar. Samtidigt som SKA
togs fram sa har dven en barnkonsekvensanalys (BKA) tagits fram och dessa tva tillsammans
hoppas informanterna pa skall lyfta in de mjuka vardena i planeringen. Bada dessa verktyg &r
uppbyggda som matriser vilket skulle kunna underlatta fér mer tekniskt lagda planerare att
forstd modellen, menar en av planerarna. Aven om informanterna &r positiva till SKA och tror
pa verktyget sa ar de inte sakra pa hur det skall anvandas och de vet inte vilket resultat man
kan vanta sig att arbetet skulle ge pa jamstalldheten. Planerarna hoppas pa att den ska hjélpa
till att fa ett systematiserat arbetssatt, sa att alla arbetar pa samma séatt. En informant som
arbetar med befintlig miljo papekar att modellen inte riktigt passar deras arbetssatt, sa de
arbetar med att forma om modellen sa den kan anvéandas aven i deras arbete. Tanken dr att alla
som haller pa med planering skall anvanda SKA och BKA och en uthildningsinsats har
genomforts. De har tva analysverktygen ar framtagna av Goteborgs kommun och ar mer eller
mindre unika i landet, de har fatt ganska mycket uppméarksamhet fran andra kommuner och
Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) har visat intresse.

Nar jag fragar om de verktyg som anvants tidigare, innan SKA for att fa in genus och
jamstalldhetsfragor i planeringen sa blir svaren osakra. En informant som har lang erfarenhet
sager att miljokonsekvensbeskrivningen (MKB) ibland &ven behandlar socialfragor och att de
har en handbok (TRAST-handboken) som eventuellt behandlar jamstalldhetsfragor.
Uppfattningen finns att fragan diskuteras och att den beaktas men férutom den nya SKA sa
finns det inga tydliga verktyg eller metoder for att arbeta med jamstélldhet som mina
informanter anvénder sig av eller vet om. En planerare lyfter dock fram att det ar forst nu som
det finns en person som har sociala fragor som sitt fokusomrade, det har inte funnits tidigare.

"Jag tycker att det dir jitteintressant och roligt att fa in de mjuka parametrarna i det rent
tekniska men det svara for varan del dar vi jobbar nara marken, det ar hur ska vi géra, ska vi
jobba med matt eller ska vi jobba med modeller eller krav? Vi ar valdigt tekniska, fyrkantiga,

da kanske det ar matt man ska prata om, men vad &r det for matt? Hur kan man méta att det
ar jamstéallt eller att vi har tankt pa det eller att vi har tankt pa barnen, hur mater man det?
Ar det 3,5 meter eller? Det dir vildigt svdrt...”

Det blir tydligt att det ar viktigt att ha konkreta verktyg, men hur jamstalldhet skulle kunna
matas ar en standigt aterkommande fraga utan svar. En informant pekar pa att det finns viss
konsuppdelad statistik som skulle kunna anvandas for att se forandringar och trender dver tid,
men sager samtidigt att det dr mycket svart att visa att det ar just de atgarder som de pa
trafikkontoret har genomfort som leder till en forandring, det kanske beror pa andra faktorer.
Att loneskillnaderna mellan kénen maste forsvinna kom ocksa upp i diskussionen. En
informant sager att SKA kan vara svarare att jobba med eftersom det ar fler aspekter som
skall beaktas och att BKA &r ett enklare verktyg att anvénda av den anledningen.

Jag fragade om hur planerarna upplevde krav och mal fran politiken och hur de upplever

kommunikationen mellan politik och tjansteman. Har skiljde sig svaren at en del, en av
informanterna sa sig inte alls veta vilka krav politiken hade pa dem. Medan en annan visste att
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det finns mal och krav pa omradet och att det funnits i flera ar, fast inte exakt hur de sag ut,
men att det mest handlade om att beakta fragan. Informanten menar att det ar viktigt att
politiken staller mer direkta krav, och inte bara sager att fragan skall beaktas, da riskerar man
att fragan negligeras. Nar en trafikstrategi foredrogs for trafiknamnden sa lade politikerna ett
tillaggsyttrande om att jamstalldhetsperspektivet och barnperspektivet skulle beaktas
ytterligare. De krav som planerarna vet ligger pa dom ar att SKA och BKA skall beaktas och
att det star i budgeten att jamstalldhetsfragor skall beaktas. En informant tycker att det finns
“ett driv en onskan bdde fran oss (planerare) och frdan politiken att fa med de fragorna mer.”
Informanten tror darfor att det ar at det hallet som de kommer att jobba.

Nar jag stallde fragor kring vad planerarna kénner att de behover for att arbeta med
jamstalldhetsfragor och genusfragor sa kommer det upp flera olika funderingar. Informanterna
vill ha tydligare direktiv fran ledningen att alltid se till dessa fragor, det finns inte i dagslaget.
Trots att alla ar medvetna om och tycker att SKA &r ett bra verktyg sa efterfragas konkreta
verktyg for att arbeta med jamstalldhetsfragorna. De saknar ocksa resurser och nagot slags
matt eller metod for att mata jamstalldhet. Nagon ser att en blandning av kompetenser pa
kontoret skulle underlatta arbetet. Ett systematiskt arbetsséatt efterfragas, en informant vill ha
“nagot satt som gor att man kan jamfora olika projekt eller jamfora ar for ar.” |
sammanhanget papekas ocksa att det ar viktigt att detta matt eller metod som skall anvandas
for att arbeta med jamstalldheten inte far bli for jobbig, inte ytterligare “utanpé-arbete”, utan
det maste ge effekt i arbetet. Jamfarelser med miljokonsekvensbeskrivningar dyker upp och
informanten menar att planerare idag gor miljokonsekvensbeskrivningar bara for att de maste.
Men sedan agerar de inte utefter resultatet i miljokonsekvensbeskrivningen, detta menar
informanten &r en viktig lardom att ta med sig nér ett eventuellt verktyg utformas for
jamstalldhetsfragorna. Informanten menar att jamstalldhetsfragorna maste komma in forst i
planprocessen liksom miljéfragorna for att kunna anpassa planen efter vad som &r bast for
miljon och jamstalldheten. Flera informanter menar att det krévs att ndgon satter sig ner och
tillverkar ett verktyg och dar SKA skulle kunna vara en grund att bygga vidare pa. Men att det
ar nodvandigt att forst skapa verktyget innan arbetet kan spridas till alla pa kontoret. Hur ett
sadant verktyg skulle kunna se ut finns bara l6sa funderingar kring, men en av informanterna
som har sociala perspektiv som sitt fokusomrade pekar pa nagra mojliga véagar att ga.
Informanten menar att man skulle kunna gora ett matt” eller ett dokument med héllpunkter,
en checklista, viktigt ar i alla fall att lyfta fragan och det séger informanten att de inte har varit
sd bra pa an. Ett annat satt skulle kunna vara att lagga till en rubrik i det PM som medfoljer
ritningar dar planeraren maste beskriva hur avvagningar har gjorts pa jamstalldhetsomradet
och hur fragorna har beaktats, det skulle vara en enkel atgard att bérja med. Informanten séger
ocksa att jamstalldhetsfragan kanske inte ska ha samma prioritet alltid utan att det ar viktigare
att arbeta med den i vissa omraden an i andra. Att fragan behover diskuteras pa kontoret
kommer ocksa fram som en viktig del i arbetet. Informanten betonar att det ar viktigt i vilket
format verktyget blir, att det inte blir for mjukt sa att aven de tekniska planerarna kan forsta,
att behalla matrisen fran SKA skulle kunna vara en 16sning, men att arbeta om den nagot. Det
ar mycket viktigt att det blir enkelt inte tar for mycket tid och blir “sd fa grejer att tinka pd
som mdjligt”. En informant efterfragar studier som visar att bilen inte alltid &r det snabbaste
och basta fardmedlet for att fa manniskor att stalla bilen. En annan av planerarna tror att det ar
bra att satsa pa pilotprojekt for att ha ett gott exempel som man sedan kan anvanda som bas
for att utga ifran. “Titta hur man har gjort har och det blev ju sa bra!” Men informanten ser
problem i att det knappast finns projekt som &r rena jamstalldhetsprojekt och da kan det bli
svart med pilotprojekt. BKA lyfts ocksa fram som ett viktigt verktyg att arbeta vidare med. En
informant sager att det kravs att alla jobbar med fragorna for att de inte ska forsvinna och att
det troligen hanger ganska mycket pa kvinnor. En av planerarna poangterar att det dven ar
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viktigt att se till att alla detaljer pekar i samma riktning, man kan inte lata nagra smagrejer
peka at nagot annat hall &n den utpekade riktningen, da far man en langsiktig planering som
haller. Samma informant tycker ocksa att det ar viktigt att arbeta med trafikverkets steg ett
och tva pa prioriteringslistan (se figur 1).

Det finns en tydlig skillnad mellan den manlige och de kvinnliga planerare som jag
intervjuade. Nar jag fragade om de upplever att kvinnors perspektiv kommer i skymundan sa
svarar mannen “’nej” medan kvinnorna svarar ’ja”. Deras svar var inte helt utan nyanser men
anda en tydlig skillnad, mannen sager exemelvis att man har ett storre intresse i trafikfragor
och darfor hors nagot mer medan, kvinnorna pakar pa att det generellt &r sa att mannen hors
mest pa moten for medborgardialog. En av kvinnorna menar att det ar viktigt att anvanda sig
av alternativa metoder for medborgardialog sa att alla har mgjligheten att saga sitt bade
kvinnor och andra grupper i samhallet som kanske inte far sina réster hérda pa ett vanligt
samrad. Den andra kvinnan upplevde pa sin gamla arbetsplast, pa vagverket, att
jamstalldhetsfragorna ofta lyfts av kvinnor och att de ofta nonchaleras och att det troligen ar
mannen som vinner pa detta. Hon upplever dock att pa stadsbyggnadskontoret sa ar det inte

lika svart att driva fragorna som det var pa Vagverket.

Vilka mojligheter ser planerare nar det kommer till att arbeta med genus och jamstélldhet?
Det fick jag ocksa skiftande svar pa, en av informanterna sa att samhallet i stort kommer
vinna pa att trafiksystemet blir mer jamstallt, att det blir en vinst i det stora hela, men att det
skulle vara svart att mata de vinsterna. En annan planerare namner SKA igen och att arbetet
med denna kommer komma igang och att det dari ligger jamstélldhet ocksa. Den tredje
planeraren lyfter fram att arbetet med medborgardialogerna behdver fortsétta och att det ar
viktigt att fa in genusaspekterna dar.

Nagot som kom upp under alla intervjuerna, antingen genom en fraga eller att informanten
sjalv tog upp det, var om kvinnor och man jobbar pa olika sétt och hur viktigt det & med jamn
fordelning mellan kénen i planeringsprocessen. De &r relativt Gverens om att det inte spelar
nagon roll om en planerare & man eller kvinna for hur personen arbetar och prioriterar. De
betonar att mixen av mén och kvinnor &r viktig av princip och for att det gor att
jamstalldhetsfragorna inte faller bort. En av informanterna tror att det framst beror pa
individen, vilka intressen och bakgrund personen har och inte pa kén, om man prioriterar
jamstalldhet eller inte. Alder kanske snarare &r en faktor dn kén tror samma informant, att de
aldre (som ofta &r man) inte har samma forstaelse for fragorna som de yngre (som ofta ar
kvinnor). Den sista informanten sager att det kan spela roll om det ar kvinnor eller médn som
sitter pa olika poster men att det inte beh6ver vara nagon skillnad och betonar ocksa vikten av
att ha en blandning.

| slutet pa varje intervju tog jag upp miljofragorna och hur de skulle kunna kopplas samman
med jamstalldhets och genusfragor. Jag fick ganska blandade svar, en av informanterna
beskriver problemet med hallbarheten sa har;

”Det ar ju de har tre aspekterna av hallbarheten, det ar sociala och sa ar det ekonomiska och
sa ar det miljomassiga. Ekonomin star ju hela tiden och liksom forsoker att se till att det bli
sa billigt som majligt och vad ar det da som far stryka pa foten? ”

En informant sager att bade miljo och jamstélldheten &r eller borde vara helt oantastliga

amnen som ingen kan saga nej till och att miljéfragorna har hunnit bli mer sa én
jamstalldheten &n sa lange. Om jamstalldhetsfragorna far samma status som miljofragorna sa
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kan det halla dver tid. En informant menar att det gar i vagor, att det just nu & mindre fokus
pa miljofragor och det istéllet ar lage att satsa pa sociala fragor. En informant ar kritisk till att
blanda ihop jamstalldhet med miljo for att man da riskerar att jamstalldheten forsvinner bland
det andra, men séger samtidigt att om en och samma atgard kan vara bra for manga olika
saker sa kan det vara lattare att fatta beslut om det. En annan informant séger direkt att man
skulle kunna géra en sadan koppling och tar upp kollektivtrafiken som exempel. Informanten
séger att det kommer bli mer kollektivtrafik och mindre bilanvandning, om inte annat for att
snart kommer det vara for dyrt med bil. Men att man med planering kan skynda pa den har
forandringen som redan dr pa gang i samhallet. Tva av planerarna ar skeptiska till att man
uttalat gor en sadan koppling. En informant plockar fram att man ju redan jobbar fokuserat pa
de mer hallbara transportsatten, kollektivtrafik, cykel och gang och att det & samma fokus
som skulle kunna vara bra att jobba med for att 6ka jamstalldheten.

”Nar man pratar om hallbarhet sa tror alla att man snackar om miljoméassig hallbarhet for
det &r ett sant vedertaget begrepp, men nar jag sager hallbarhet sa menar jag alla tre, och vi
maste jobba med alla tre, for att fa det att fungera, men det kanns som att den sociala
hallbarheten &r det viktigaste den maste fungera for annars fungerar inte de andra tva, sa ar
det! Den (sociala hallbarheten) &r svar att mattsatta. Ekonomin; da kan man prata pengar, i
miljon kan man prata utslappskvoter, men i det sociala sa blir det svarare, man kan ju prata
pengar da ocksa, men det ar ju langre vag till pengarna déar, och da &ar det nog véaldigt latt att
fokusera pa de andra tva.”

4.3 Politikernas svar

Politikernas syn pa genus och jamstalldhet varierar mycket mellan de olika informanterna. En
av dem kopplar direkt genusfragor till hur de politiskt har beslutat om
jamstalldhetsintegrering, den viktigaste jamstalldhetsfragan ar “lika lon for lika arbete” och
att det alltid skall finnas en liten jamstéalldhetsanalys i alla dokument. Denna informant ser
framst jamstéalldhet som jamn fordelning mellan kénen i olika férsamlingar och att det ar i
stort sett klart redan, man talar inte om fragan i trafiknamnden.

”Namnden ar 50/50, férvaltningen ar 50/50, fragan &r inte sa stor. Jag sdger inte att vi ar
perfekta, langt ddarifrdn. Men man diskuterar inte en fraga ndr den inte finns.”

En annan av informanterna kopplar jamstalldhet till kollektivtrafiken och arbetet for att 6ka
andelen kollektivtrafik. Informanten menar att om man bygger ut kollektivtrafiksystemet sa
okar automatiskt andelen méan som aker kollektivt. Vidare lyfter informanten upp
trygghetsfragorna och da framst att det ar viktigt att ha trygga hallplatser for att fa fler att aka
kollektivt. Informanten menar ocksa att nya utformningar av bussar och hallplatser ar viktigt
ur jamstalldhetssynpunkt sa tillgangligheten okar for mammor med barnvagnar.

”Det var ju inte sa enkelt tidigare nar man skulle klattra upp for flera steg. Nu kan man ju
komma pa med bade barnvagn och matkassar mycket lattare. ”

Den tredje informanten borjar en jamforelse mellan hur genusaspekter behandlas inom olika
politikomraden och menar att det finns fler kvinnor i stadsdelsnamnderna an det gor i
trafiknamnden och att det ar ganska nyligen som kvinnorna har borjat komma in pa
trafikomradet. Att det &r en traditionellt mycket mansdominerad miljo och att det ar forst pa
senare ar som kvinnor har kommit in pa ledande poster.
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Nar det kommer till vilka problem som politiker upplever nar det galler genusaspekterna sa
far jag ocksa ganska olika svar, en av informanterna tycker att de djupare analyserna inte
alltid finns dér att det kan bli lite ytligt och att man gor det lite enkelt for sig. En annan sager
att hela trafiksystemet ar sa trogt, att det tar valdigt lang tid att forandra saker och att en
generationsvaxling kravs for att fa till forandring.

" Jag tror vildigt mycket, det som mdste till éir en generationsviixling, tyvirr, for man ser pa
de yngre politiker fran olika lager och yngre tjansteman att man har ett annat ténkt, bade nar
det giller trafikfragor generellt och genusfragor generellt och kopplingen emellan.”

Ater lyfts fragan om lika 16n for kvinnor och man; “Ja for mig dr det inte primart
trafikfragorna, for mig &r det primart lika 16n for lika arbete, det maste nagon gang bli
ordning pad detta.” En annan av informanterna tror att I6neskillnaderna kan leda till att
kvinnor har farre valmojligheter i trafiken &n vad man har. En av politikerna lyfter fram ett
exempel pa en cykelsatsning som beslutades om politiskt och det avsattes pengar for att
genomfora planering och byggande, men sedan hande det ingenting och pengarna lamnades
tillbaka och anvandes inte. Informanten menar att tjanstemannen inte alltid utfér det som
politikerna ber om, att vissa projekt inte prioriteras och att genomforandet gar valdigt
langsamt. En annan informant pratar om samma projekt men menar att det &r svart att
genomfdra och forsvarar att tjansteméannen inte har genomfort planen. Ett annat problem som
lyfts fram &r att vetenskapliga ron inte tas pa sa stort allvar, informanten menar att man inom
politiken gar mer pa kansla och tyckande &n vetenskapligt belagda teorier nar beslut skall
fattas. En av informanterna lyfter fram ekonomin som ett problem;

“Det dr vdl snarare ekonomi i sd fall, att man skulle vilja géra mycket mera dn det finns
resurser for stunden, men det ar ju bara att man har en bra planering och att man formar
gora prioriteringar sa kan man ju se cndd till att det i rimlig tid kan genomforas. ”’

Medan det i kommunens namnder och forvaltningar ar jamn fordelning mellan kénen, sa tror
en informant att "'vi har en resa att gora i vdara bolag”, att bolagen annu inte ar lika
jamstéllda i styrelser och bland anstéllda. Detta stdammer bra 6verens med vad en annan
politiker har sagt som jobbar i ett kommunalt bolag, dar informanten papekar att det &r en
starkt manligt praglad kultur och svart att komma in som kvinna.

Det som politikerna lyfter fram som positivt med att jobba med jamstélldhet och genusfragor
ar framst kollektivtrafiken och att fa fler mén att aka kollektivt, men hur mycket det finns kvar
att jobba med varierar stort mellan de olika respondenterna, medan en av dem ar valdigt
positiv och tycker att allt flyter pa bra och ser i stort sett inga problem pa omradet sa ser en av
de andra en mojlighet i att det ar sa lite gjort pa omradet sa att ganska sma forandringar
fortfarande kan ge stor utdelning. Den tredje séger att det har hdnt en del, det ar fler mén som
cyklar och sager sedan att de kommande generationerna kommer vara mer jamstallda.

Nagot som alla tar upp ar hur det har férandrats over aren med férdelningen mellan kvinnor
och méan. En av informanterna séager att; “zrafikomradet ar lite gammelkonservativz”” och alla
har uppfattningen att det var mycket mer mansdominerat forr medan det idag kommer in
mycket unga kvinnor som planerare och i politiken. En av informanterna séger sig ha upplevt
att det kommer in andra vérden nér kvinnor & med och planerar. En annan att det betyder
mycket for genusfragorna att det kommer in fler kvinnor. En informant séger att det spelar
stor roll om det ar kvinnor eller man som sitter pa vissa poster och lyfter ocksa fram att alla
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medborgare borde vara representerade i politiken och att det &r lattare med jamstalldheten &n
att till exempel fa in invandrargrupper.

"Nd, utan jag tror att man mdste ha representation och inte bara kvinnor, utan alla daldrar
och invandrargrupper, man maste vara dar. Du kan inte vara expert pa min situation utan det
kan bara jag vara.”

Det verkar inte finnas sarskilt mycket verktyg for politikerna att anvanda for att fa in
genusfragorna i beslut som tas. Nar jag fragar om verktyg och metoder sa far jag inga
sjalvklara eller tydliga svar. Det skall finnas “en liten rad” dar det beskrivs hur
jamstélldhetsaspekterna har vagts in. En informant menar att ett verktyg &r nér de mater
konskvoter och I6neskillnader pa kontor och forvaltningar och som uppféljning namns att
budgeten utvérderas. Bara en av politikerna nd&mner sociala konsekvensanalyser (SKA) och
barnkonsekvensanalyser (BKA) och sager att BKA har hamnat fore SKA.

”Alltsd, eftersom det gar sa trogt med det har med barnperspektivet, sa tror jag att det ar
nagra steg innan vi kan borja gora jamstalldhetsanalyser pa planeringen. ”

En av informanterna séager sig inte veta om nagra konkreta verktyg alls och tar istéllet upp att
det ar ett generellt mal for politiken att jobba med jamstalldhet och att det gors, men kan inte
séga hur.

Jag stallde fragor kring miljo och hur det kan kopplas samman med genusfragorna, och da far
jag ater skiftande svar. Helhetsbhilden lyfts fram, att allt hanger ihop och att kvinnor kan vara
battre pa att se ett helhetsperspektiv. En informant séger att kvinnor &r mindre bekvama och
kan darfor tanka sig lite mer krangel med kollektivtrafik. ”Det ar inte for inte som de forsta
politiska miljokdmparna var kvinnor.” En informant upplever att:

"miljofrdgorna tar mer plats, om jag skall vara helt konkret, sa tycker jag att vi har kommit
langre med jamstalldhets fragorna an miljofragorna, det ar den pressen jag kanner varje dag.
Jag behover inte ta lika mycket diskussioner kring jamstélldhetsfragor som kring miljofragor.

Jag tror vi har mer kvar och storre utmaningar kvar pa miljésidan.”

En annan informant séger att “istdllet for att kvinnorna skall bete sig som mdnnen sd kan vdl
méannen bete sig som kvinnorna. Och det hade ju varit battre pa alla satt och mycket billigare
for systemet, det dr vildigt dyrt att bygga for bilarna.”

Samma informant sager sig forsoka jobba med att koppla ihop de tva omradena. Den tredje
informanten svarar sa har pa fragan:

“Jag vet inte, ndr jag tinker pa miljoforbdttrad total stadsmiljo och miljoeffekterna av trafik
och transporter sa tanker inte jag pa genusfragor i forsta hand utan jag téanker pa
teknikutveckling att man far fordon som slapper ut mindre farliga avgaser och att vi har en
saker trafikmiljo. Det ar val inte i forsta hand genus men det &r ju bra for alla.”

Det ar forst nar jag pekar pa kopplingar mellan miljé och jamstélldhet som denna informant
ocksa ser att det kan finnas sddana kopplingar.

En fraga handlade om var initiativ till att ta tag i jamstalldhetsfragorna kommer. Tva av
informanterna svarade att det kom framst fran politikerna, att det ar framst politiken som
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driver frdgorna. Medan en annan informant tyckte att det mest kommer fran akademin och
forskningsvarlden, informanten tycker att det ar for fa politiker med akademisk bakgrund och
att vetenskapliga ron pa sa satt inte far lika stort genomslag. Att det kan komma initiativ fran
enskilda kommer ocksa fram men att det inte &r sa vanligt. Planerare kan &ven komma med
initiativ, men en politiker upplever att det inte &r sa vanligt medan en annan upplever att det ar
framst kvinnliga planerare som lyfter jamstalldhetsfragorna.

Politikernas framtidsvisioner om ett jamstallt transportsystem handlar mycket om de hallbara
transportsatten och att bilen inte ska ha en lika framtradande roll. En av informanterna séger
att det ska vara valdigt enkelt att ga och cykla och det skall finnas en valdigt bra
kollektivtrafik bilen skall komma pa 4:e plats i prioriteringen efter de andra transportslagen,
da har vi ett jamstallt transportsystem. Nasta informant ar inne pa samma spar med gang,
cykel och kollektivtrafik men ndmner ocksa alternativa branslen till bilar och flygplan. Den
tredje informanten betonar mer att det skall finnas bilpooler och att bilen fortfarande maste ha
nagon slags plats i samhéllet men sager ocksa att kollektivtrafiken skall dka.

Nar det kom till ansvar och vem som bér ansvaret for att jamstélldhetsfragorna lyfts sa pekade
politikerna pa sig sjélva eller "alla”. Att det dr ett gemensamt ansvar i samhillet att se till att
jamstélldheten 6kar och att politikerna har ett ansvar eftersom de representerar folket och de
som har valt dem samt att satta upp krav och mal for planerarna.

En mycket vanlig kommentar fran alla informanter ar att olika atgarder och forandringar skall
vara bra for alla, det skall inte bara bidra till 6kad jamstalldhet utan ALLA i samhéllet skall ha
sa hog tillganglighet som majligt och skall ha s& manga valmajligheter som majligt. En
informant papekar att om man jobbar med jamstélldhet sa gynnas svaga grupper och det blir
battre for alla. Manga papekar att det &r svarare att fa in representation fran invandrargrupper
och att alla aldersgrupper far sin vilja fram, medan det ar enklare med kvinnor. Alla olika
grupper av personer skall finas representerade i politiken och deras roster skall horas lika
mycket och deras skiftande behov skall beaktas i planeringen. Alla & mana om att betona att
det ar mycket som skall beaktas och det &r inte helt enkelt att gora det.

Jag fragade alla politiker hur de tycker att planerarna pa trafikkontoret och
stadsbyggnadskontoret genomfor de beslut som politikerna fattar. Svaren har var valdigt
skiftande, nagon av informanterna var vildigt positiv och tyckte att planerarna gér som de ska
gora och att de tar hansyn till genusaspekterna pa ett bra satt. Informanten upplevde det som
att planerarna har en medvetenhet kring fragorna och att de hinder som finns for
genomforandet plockas bort. Medan en annan informant var mycket kritisk till planerarnas
agerande kring genusfragorna, informanten upplevde att direktiv fran politiken inte gick fram
till planerarna eller att de valde att inte folja de direktiv som getts i budgeten. Informanten
upplevde att planerarna ar fast i gamla tankemonster dar det ar bilen som star i forsta rummet
och det ar otroligt svar att fa till en forandring. Informanten efterlyser nagot slags
patryckningsmedel som kan anvandas mot forvaltningar som uppenbarligen inte jobbar i den
riktningen som politiken har pekat ut, i dagslaget finns inget sadant, men diskussioner fors.
Informanten upplever att de fran politikens sida har varit valdigt tydliga med vad de vill och
“pekat med hela handen” men att det anda inte hander nagot pa trafikkontoret.

“Vi har gett ett uppdrag att de skall jobba med jamstélldhetsintegrering, men jag tycker att
dom &r valdigt daliga pa att géra det.”
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En tredje informant ar lite mer forsiktig i sitt svar och tycker att tjansteméannen gor ett bra
jobb generellt men inte “rakt éver linjen”’, det finns mer att énska. Sedan framhaller ocksa
informanten de kvinnliga planerarna och att de gor att genusfragorna lyfts och tas in i
planeringen pa ett tydligare sétt.

Jag fragade alla om de upplevde att kvinnors perspektiv kommer i skymundan. Ett svar var:
“Ja, absolut” ett annat: "Nd, jag vet inte”. En informant séger att det &r bra att ha erfarenhet
av "manliga miljéer” f6r att komma in i transportsektorn som kvinna, att man som kvinna
kan bli ganska ifragasatt. Informanten upplever att de kvinnodominerade transportsatten,
cykel, kollektivtrafik och gang, inte raknas pa samma satt som bilisterna. En annan informant
svarar att det idag finns storre 6ppenhet for perspektiven och att det har skett forbattringar.
Nar jag fragar om positiva aspekter av att ta tillvara kvinnors perspektiv sa lyfter en informant
upp skillnader mellan kvinnor och mén och att det ar viktigt att bada synsatten fa komma
fram. Kvinnor kan bidra till storre helhetssyn och en annan struktur i debatten, tror
informanten. En annan av informanterna tycker att det viktigaste ar att det finns kvinnor bland
planerare och tjanstemén och att ha “kdnselsprét” ute i samhallet.

Jag ber politikerna beskriva vad for verktyg de skulle vilja ha och vad mer de tycker sig
behdva for att arbeta mer med genusfragorna. En av politikerna skulle vilja ha en checklista
som alla maste kolla av, att det blir en ruta som man maste ta sig forbi, som ett forsta steg. Det
skulle hjalpa till att konkretisera fragorna och "fd folk att borja tinka”. Nér jag fragar en
politiker vad som kravs i framtiden for att arbeta vidare med jamstalldhetsfragan sa far jag
svaret:

“Jag tycker man har verktygen och méjligheterna och ndr det dessutom
finns medvetenhet s tror jag att det gar i ratt riktning. ”

De andra informanterna har under intervjuerna lyft fram att det nog ska till en
generationsvaxling for att fragorna verkligen skall prioriteras. Eller att det kréavs olika
verktyg, battre fordelning mellan kvinnor och man, och att det &r viktigt att lyssna pa kvinnors
asikter i storre utstrackning.
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5 Analys

5.1 Generella iakttagelser

Alla mina informanter visar ett intresse for fragorna och de uttryckte att jamstalldhetsfragorna
ar viktiga att arbeta med. Det uttrycktes ocksa manga funderingar kring vad som kan behévas
for att fordjupa arbetet. Planerare uttryckte att det ar viktigt att det finns ett stod och ett krav
uppifran att arbeta med fragorna, bade att politiken satter mal och krav och att det finns ett
stod fran ledningen pa kontoret. Detta 6verensstammer med vad Friberg & Larsson (2002:32)
kommer fram till, de podngterar &ven att det skall finnas ett stod bland planerarna sjalva. Vad
som tydligt framkom var att det inte finns ett systematiskt arbete med jamstalldhetsfragor i
trafikplaneringen, varken i planeringsprocessen eller i beslutsprocessen. Mina informanter
verkade inte ha nagra problem att tala om genus, men de lade ofta olika betydelser i
begreppet. Friberg & Larsson (2002:20) upplevde det som att genus som begrepp inte var helt
ként i planerarkretsar och att det var enklare att anvanda sig av begreppet jamstélldhet i
intervjuer.

Det &r tydligt att vissa av mina informanter har en stdrre kunskap om genus &n vad andra har.
Det kommer till uttryck pa flera olika sétt, flera informanter blandar exempelvis ihop
uttrycket jamstélldhet” med “jamlikhet”. Jamlikhet har med alla manniskors lika vérde att
gora medan jamstélldhet bara handlar om kvinnor och méan. Vissa informanter tilldelade
kvinnor sarskilda egenskaper, som att de har en béttre helhetssyn &n mén, att gora pa det sattet
ar dock ett satt att forstarka isarhallningen mellan kvinnor och man i enlighet med Larsson &
Jalakas (2008:48-54). Vad som laggs i begreppet jamstalldhet &r ocksa valdigt olika och det
ges ocksa uttryck for i hur langt olika informanter tycker att man har kommit i arbetet mot
jamstalldhet. Nagon tycker att arbetet ar mer eller mindre klart, da handlar det framst om att
det skall vara jamn fordelning mellan kvinnor och man i olika forsamlingar. Medan nagon
annan tycker att arbetet knappt har borjat och att det ar langt kvar innan vart samhélle &r
jamstéllt. Det finns en tydlig risk i att tro att planeringen blir jamstalld bara for att det ar en
jamn fordelning mellan kvinnor och mén i ndmnder och férvaltningar. Det finns inget
automatiskt samband daremellan (Larsson & Jalakas 2008:42). Att det finns bade kvinnor och
mé&n med i processen &r dock principiellt viktigt och ett steg mot 6kad jamstalldhet, men som
sagt ingen garanti for att planeringen blir jamstalld. Pa senare tid har det ocksad kommit in fler
kvinnor i planerings- och beslutsprocesser och det ar nagot som alla mina informanter tar upp.
Planering och framforallt trafikplanering har traditionellt varit ett manligt dominerat omrade
(Larsson & Jalakas 2008:51ff). De informanter som har jobbat Idnge i branschen vittnar om
denna foréandring. Forr var det bara mén som var planerare och de hade tekniska utbildningar,
idag kommer det in fler kvinnor och andra kompetenser &n de tekniska tas in. Uppfattningen
ar att for 10-20 ar sedan sa fanns det knappt nagra kvinnliga planerare, men att detta andrats i
snabb takt och nu &r i stort sétt jamn fordelning. Denna férandring lyfter manga av
informanterna upp som en stor forandring som &r positiv for jamstalldheten. Vissa
informanter sager att det som kravs for att jamstalldhetsfragorna skall lyftas ordentligt i
planeringen &r en generationsvéxling.

Ytterligare en tydlig tendens &r att borja prata om kvinnor néar genus och jamstéalldhet kommer
pa tal. Alla informanter kopplar direkt samman jamstalldhet med kvinnor och att kvinnor skall
hjélpas, hojas pa olika satt. Det kan handla om allt fran att kvinnors 16n skall hojas till att
”mammor med barnvagn ” skall fa det lattare att komma pa bussen. Medan det ar valdigt
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sdllan som man namns. Detta kan ses som en bekraftelse av att det fortfarande &r manliga
beteenden som &r normen medan det kvinnliga beteendet ses som det avvikande. Att fokusera
pa kvinnor kan leda till att genusfragorna ses som kvinnors ansvar, nar egentligen alla borde
arbeta med fragorna enligt jamstalldhetsintegreringens principer. (ex Larsson & Jalakas
2008:42) Att kollektivtrafiken ar ett kvinnligt fardmedel rader det enighet om, men detta tas
som ett faktum och problematiseras inte. Man skulle kunna fraga sig varfor det &r sa att
kvinnor i hogre grad aker kollektivt och angripa anledningarna till att det ar sa istallet for att
forbattra kollektivtrafiken. Sen ar det ju givetvis sa att en forbattrad kollektivtrafik i sig ar
nagonting bra, framst ur en miljomassig synvinkel och ur tillganglighetens synvinkel, men
inte nédvandigtvis for jamstélldheten. Planerare och politiker kopplar jamstélldhet till kon och
inte till traditionellt manliga och kvinnliga doméaner. Nagon av informanterna sager
uttryckligen att mycket av arbetet med jamstalldhet troligen kommer att laggas pa kvinnor.
Det kan ses som ett kunskapsproblem att planerare och politiker inte har djupare forstaelse for
hur genusrelationer fungerar och for genusteorier. Jag fick ocksa fram en tydlig skillnad
mellan de kvinnor och de mén som jag intervjuade, kvinnorna upplevde att kvinnornas asikter
kom i skymundan medan mannen inte upplevde det i samma utstréckning.

Alla informanter pekar pa att det &r svart att se till endast genusfragor i en plan eller ett beslut,
det &r sa manga fler aspekter som skall tas hansyn till. De lyfter fram att olika etniska grupper
och olika aldersgrupper ocksa maste tas hansyn till inte bara kvinnor och méan, dessa och
andra faktorer &r viktiga delar av den sociala hallbarheten. Men det kan bli till ett problem nar
vissa informanter inte vill se man och kvinnor och inte vill prata i termer av kén och genus,
utan man pratar hellre om alla. ”Alla” ska ha bista mojliga tillganglighet och planeringen ar
till for alla, sa att alla far det sa bra som mojligt. Att tala pa detta satt utan att narmare
identifiera vilka alla &r gor att planeringen riskerar att bli konsblind. Planerare vill garna lyfta
fram planeringen som kdnsneutral och att den skall se till det allménnas bésta, detta
poangteras ocksa av politikerna. Men risken &r att det allmannas bésta blir det samma som
méannens basta om det inte finns en genusanalys. (Larsson & Jalakas 2008:41) Att inte kunna
se kvinnor och man i planeringen handlar ocksa om att inte se de individer som planeringen &r
till for, da far planeringen latt ett uppifran perspektiv. Att tala om allas basta eller
allmanhetens basta &r en tydlig trend bade bland planerare och politiker, bade i min
undersdkning och i Friberg & Larssons (2002) undersokning. Nar man talar om allas basta
forsvinner latt dven aldersdimensioner, etniska skillnader och sa vidare.

5.2 Kollektivtrafik

Den generella trenden for trafikplaneringen ar att bilismen skall minska och kollektivtrafiken
och gang och cykel skall 6ka och forbattras. Alla mina informanter har pratat om
kollektivtrafiken, den skall byggas ut och da gynnas ocksa kvinnorna eftersom kvinnor aker
mer kollektivt &n man. Kollektivtrafiken ses som kvinnornas transportsatt och dven i viss man
gang och cykel. Dessa fardséatt anvands ocksa i storre grad av kvinnor (Polk 2003). Vissa
informanter papekar att det pa senare tid har skett forandringar och att méan idag aker
kollektivt och cyklar i storre utstrackning. Det finns vissa antydningar till 6kad jamstalldhet
nér det galler transportsatt i litteraturen, men inga tydliga trender (ex. Polk 2003). Att
kollektivtrafiken ses som ett typiskt kvinnligt transportmedel kan ocksa visa en fastlasning av
konsrollerna, att kollektivtrafiken alltid har varit och alltid kommer att vara ett kvinnligt
fardmedel. Flera av informanterna sade att man underlattar for kvinnorna genom att gora
kollektivtrafiken battre, men nagon problematisering kring att kollektivtrafiken ar kvinnligt
dominerad kom inte fram i intervjuerna. Har kan finnas en risk i att skillnader mellan kénen
ses som nagot pa forhand givet (Larsson & Jalakas 2008:46f). Att kvinnor har en forkarlek for

40



kollektivtrafik ses som ett faktum men det ses som ett problem att mannen inte aker
kollektivt. De bakomliggande normerna i samhallet som skapar skillnader mellan mén och
kvinnor kommer inte pa tal, inte heller att det kan vara ett problem ur genusperspektiv att
kvinnor aker mer kollektivt. Istallet ser man det som en utmaning att fa fler méan att aka
kollektivt. Att genom jamstalldhetsarbete 6ka kollektivtrafiken lyftes ocksa fram som en
mojlighet, nar jag fragade efter mojligheter med att arbeta med genusfragorna.

For att fa manniskor att dndra beteende sa ar den fysiska strukturen viktig men dven andra
saker paverkar, sa som ekonomiska styrmedel, information m.m. (Dymén et al 2009) En
informant betonade att det ar viktigt att fa alla att kunna tanka sig att dka kollektivt, att fa det
mer socialt accepterat. Detta skulle kréva en beteendefdrandring och inte enbart 6kad kvalité
pa kollektivtrafiken. Det kan alltsa vara av vikt att anvanda olika sorters styrmedel och fysisk
struktur for att fa ett andrat beteende som ar mer jamstallt och hallbart. Detta gar i linje med
ett uttalande fran en annan informant som papekade att detaljerna inte far peka at fel hall, det
ar viktigt att allt som gors pekar mot det gemensamma malet. Som idag kan sagas vara en
hallbar utveckling. Nar politiker och planerare talar om att forandra sociala monster sa kan det
ocksa tolkas som att genusuppfattningar skall forandras, exempelvis att kollektivtrafik inte
langre skall ses som ett kvinnligt transportsatt. Detta ligger mer i linje med att forandra
strukturer av underordning av traditionellt kvinnliga doméner &n att bara 6ka kollektivtrafiken
och hoppas pa att jamstalldheten pa nagot satt okar av sig sjalvt.

5.3 Trygghet

Trygghetsfragorna ar det som har arbetats med mest inom planeringen for att 6ka
jamstalldheten (Friberg & Larsson 2002:88), det ar ocksa den fraga som mina informanter har
konkret erfarenhet av att jobba med och de lyfter fram detta som viktiga atgarder for
jamstalldheten. Bade politiker och planerare lyfter fram den har fragan som nagot som man
har arbetet mycket med, som att det &r ett etablerat omrade. Kvinnor skall kanna sig trygga pa
och kring hallplatser, det handlar bland annat mycket om belysning och borttagande av
skymmande buskar och undvikande av gangtunnlar. Att det ar denna fraga som fatt
genomslag, kan bero pa att den inte inskranker pa radande synsatt pa kvinnor som en svag och
underordnad grupp som behover skydd (Friberg & Larsson 2002:88). Friberg & Larsson
(2002:88) betonar att jamstalldhetsarbetet inte far stanna vid detta. Planerarna och en av
politikerna som jag har intervjuat séager ocksa att det finns manga andra omraden som ar
viktiga att beakta nar det kommer till genusfragor men trygghet ar det enda som tas upp som
redan har arbetats med konkret. Nagon slags utveckling har dnda skett sedan Friberg &
Larssons undersokning 2002, a&ven om den &r liten. Idag ser man inte langre trygghetsfragorna
som de enda jamstalldhetsfragorna, men man vet inte vilken fraga som blir nésta stora
jamstalldhetsfraga inom planeringen.

5.4 Verktyg

For att genusfragorna verkligen skall fa genomslag i planering sa ar det viktigt att
perspektiven tas in tidigt i planeringsprocessen, detta lyfts fram av informanterna och det kom
aven Friberg & Larsson (2002) fram till i sin studie. Medborgardialoger skall goras i ett tidigt
skede s att de synpunkter som kommer fram har en verklig mojlighet att paverka planens
inriktning (Friberg & Larsson 2002:54). Flera av informanterna pratar om att ta fram nagon
slags checklista som maste bockas av for att kunna genomféra ett beslut eller en plan. Sadana
checklistor finns redan flera stycken som har anvénts i olika kommuner, metoden far dock en
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del kritik i litteraturen. Checklistor &r ett enkelt redskap men risken blir att man forlorar den
djupare reflektionen som kréavs, men checklistor kan vara bra som en forsta atgard (Friberg &
Larsson 2002:42). Eftersom man i GOteborg redan har tagit fram det lovande verktyget SKA
sa vore det ett steg tillbaka att nu satsa pa en checklista for att se till att jamstalldhetsfragorna
lyfts fram. Det finns redan manga anvandbara verktyg som bland annat presenteras i
Boverkets rapport "Vidga vyerna” (2010) som &r tankta att anvandas just till att beakta
jamstalldhetsfragor.

Under mina intervjuer sa efterfragades det anda konkreta verktyg, det finns fler sadana idag
an vad det gjorde nér Friberg & Larsson (2002) gjorde sin undersdkning. Fortfarande
efterfragas det dock verktyg, fast idag efterfragas aven kokreta matt och modeller for att mata
jamstalldhet. Det kan ses som en utveckling fran att bara efterfraga verktyg och att det nu &r
lite n&rmare att verkligen genomforas ett verkligt jamstalldhetsarbete. SKA ar det framsta
verktyg som namns fran informanterna, alla, framst planerarna, tror starkt pa detta verktyg.
SKA ar dock inget specifikt jamstélldhetsverktyg, SKA behandlar istallet flera olika sociala
faktorer dar kon ar en faktor. | SKA finns vardagslivsperspektivet med pa ett genomgripande
satt och kan pa sa satt sagas vara ett bra verktyg for jamstalldhet, men detta ar inte nagot
uttalat i verktyget (Goteborg.se2). Vissa av informanterna séger att det kanske behdvs ett
verktyg som behandlar specifikt jamstalldhetsfragorna for att det skall ga lattare att arbeta
med det. Da lyfts det framst fram att skapa nagon ny metod eller att vidareutveckla SKA, men
nagon av de 18 metoderna som beskrivs i "Vidga vyerna” (Boverket 2010) borde ha potential
att anvéndas istallet for att skapa helt nya metoder. Informanter betonar uppbyggnaden av
SKA runt en matris som nagot positivt och att denna metod gor det lattare och mindre abstrakt
att arbeta med fragorna. Hittills finns inga svar pa om det ar en fungerande metod, men
matriser &r ett nytt grepp som inte har anvénts i andra metoder kring genus och jamstalldhet
som jag har sett. Fran planerares synvinkel verkar det vara av stor vikt just i vilken form ett
verktyg skapas, det far inte bli for abstrakt och mjukt utan skall vara enkelt och effektivt att
anvanda sig av.

En informant tror att ett pilotprojekt pa jamstalldhetsomradet skulle hjalpa till att lyfta fragan.
| Friberg & Larssons (2002) undersokning sa var alla jamstalldhetsarbeten i projektform pa
olika satt. Men de fann inte att dessa projekt hade genererat nya eller fordjupade projekt utan
oftast hade arbetet runnit ut i sanden. Det &r viktigt att resultat som framkommer genom olika
jamstalldhetsprojekt ocksa ges tyngd i kommande planer och inte negligeras. (Friberg &
Larsson 2002:32) Om man kan fa till ett bra projekt och att det sedan f6ljs upp och att det
redan fran borjan finns en plan for hur det skall arbetas vidare med sa kan det kanske vara en
idé. Med tanke pa att det har genomforts pilotprojekt i Goteborg med goda resultat, som ingen
langre kanner till sa verkar det inte vara den basta metoden. | projekten som genomfordes i
Goteborg pa 90-talet sa anvande planerarna sig av studiecirklar, i litteraturen lyfts denna
metod fram som mycket bra ur demokratisynpunkt men att den tar mycket tid och resurser i
ansprak for att genomforas (Friberg & Larsson 2002:54). En projektledare som Friberg &
Larsson (2002) intervjuat ger dock tipset att ett projekt kan vara ett bra satt att starta upp
jamstélldhetsarbetet.

Oavsett hur ett framtida verktyg kommer att se ut sa ar det viktigt att fragan lyfts, att den
diskuteras och problematiseras. Flera av informanterna ser det som ett viktigt steg bara att
jamstalldhets diskuteras, att det &r ndgot som man pratar om. Men informanterna poéangterar
ocksa att det arbetssatt som kommer att tas fram for att realisera jamstélldhetsanalysen inte far
vara for jobbigt, det far inte ta for 1ang tid eller kdnnas som en belastning for planerarna.
Informanterna betonar att det &r viktigt att metoden bidrar till planeringsprocessen istéllet for
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att bara vara extraarbete. En av slutsatserna i Friberg & Larssons (2002) studie var att
jamstalldhetsprojekt inte far vara for stora eller kosta for mycket i tid eller pengar.
Jamstéalldheten far inte ta for stor plats. Detta kan tyda pa en underordning som gors
omedvetet (Larsson & Jalakas 2008:48-54).

5.5 Miljo

Nar det galler miljéfragor och hur de kopplas ihop med jamstalldhetsfragor sa blir resultatet
nagot forvanande. Alla respondenter kopplar automatisk och troligen omedveten ihop
jamstalldhet med transportsatt som ar mer halbara ur miljosynpunkt. Informanterna borjar
direkt tala om kollektivtrafik, gang och cykling nér jamstélldhet kommer pa tal. Det &r
positivt att den kopplingen gors och det kan tyda pa att planeringen borjar utga mer ifran
kvinnors transportsatt. Men det kan ocksa tolkas som att det ar miljomassig hallbarhet som &r
det dvergripande malet med planeringen for tillfallet och att allt som skall beaktas maste passa
in i den malbilden. Risken ar har att fokus bara hamnar pa den miljoméassiga hallbarheten och
de sociala perspektiven tappas bort. En politiker upplever att arbetet med
jamstalldhetsfragorna har kommit langre an arbetet med miljéfragorna, informanten séger sig
inte mota lika mycket motstand nar det géller jamstalldhet som nar det géller miljo. Detta
skulle dock ocksa kunna tyda pa att fragan inte ar sarskilt stor och att det fortfarande ar
mojligt att undvika de kénsliga bitarna, att man inte behover ga pa djupet med frdgorna &n.

Nar jag staller den mer konkreta frdgan om hur man skulle kunna koppla ihop jamstélldhet
och miljo for att vinna férdelar for bada perspektiven sa blir svaren mer tveksamma och vissa
informanter ser inte att det skulle kunna finnas en koppling 6ver huvud taget. Detta tyder pa
att det radande planeringsmalet om ett hallbart transportsystem 6verskuggar alla andra mal
som ocksa skall uppnas. Det verkar ocksa som att hallbarhet har fatt betydelsen endast
miljomassig hallbarhet, de andra delarna gléms bort. Jamstélldhet skulle ocksa kunna uppnas
pa andra satt an pa ett som samtidigt ar hallbart ur miljons synvinkel. Men sadana maéjligheter,
som till exempel att 6ka biltrafiken, tas inte Over huvud taget upp. Det ar bara en av
informanterna som sager sig aktivt forsoka arbeta pa ett integrerat satt med milj6 och
jamstalldhetsfragor, detta ar ocksa den informant som verkade ha den storsta kunskapen om
genus och kanske mest engagemang i fragorna. Flera av informanterna sager dock att om en
atgard har flera olika positiva effekter pa olika omraden sa &r det lattare att fatta beslut om
detta, har borde det finnas en stor mojlighet att koppla samman flera delar av hallbarheten.
Om bade de miljomassiga, sociala och eventuellt andra férdelar identifieras borde det alltsa
vara enklare att genomfora olika projekt for jamstalldhet i trafiken. En informant papekade att
den sociala hallbarheten &r den viktigaste delen av hallbarhet och att den maste fungera forst,
annars kan inte de andra tva delarna fungera. Anda ar det sa att det gar trogt med arbetet med
den sociala hallbarheten.

5.6 Politik

Politikerna som jag intervjuade var inte alltid helt ndjda med hur tjansteméannen pa kontoren
genomforde beslut som tagits nar det géller jamstélldhet. En informant saknade de djupare
analyserna, medan en annan tyckte att det gar valdigt trogt att andra inriktningen pa
trafikplaneringen, det ar fortfarande for mycket bilfokus menar informanten. | flera av de
bocker jag last sa betonas ocksa att arbetet med jamstalldhetsintegrering i trafikplaneringen
gar valdigt trogt (ex Larsson & Jalakas 2008:38). Pa senare tid har jamstalldhet borjat
prioriteras hogre i alla fall bland politiken pa nationell niva. Att jamstéalldheten skall finnas
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med i transportplaneringen blir ett allt tydligare politiskt mal och nu star det uttryckligen i de
transportpolitiska malen att det ar ett jamstallt transportsystem som skall uppnas. Politikerna
sjalva upplever att de driver fragan pa ett tydligt sétt och enligt dem sjalva sa ger de klara
direktiv till férvaltningarna att arbeta med jamstalldhetsfragorna. Planerarna &r medvetna om
att det finns krav pa omradet fran politiken men de ar inte sdkra pa exakt hur kraven ser ut
eller vilken prioriteringsordning fragan har. Pa politikomradet har det skett en forbattring
sedan Friberg & Larssons (2002) undersokning, da kande planerarna sallan att det var
politikerna som drev frdgorna, utan initiativen hade helt kommit fran planerarna sjalva. Idag
har fragan lyfts politiskt men det ar inte sékert att planeringen har uppfattat denna forandring
som har skett politiskt. Regeringen har satt upp dessa tydliga mal och lokalpolitikerna séger
ocksa att de prioriterar fragan och ger signaler till tjanstemannen att arbeta med fragorna.
Planerarna som jag har talat med &r intresserade och tycker att fragorna ar viktiga, men vittnar
ocksa om att det inte sker sarskilt mycket konkret arbete med jamstalldhet.
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6 Slutsatser och avslutande diskussion

| detta kapitel gar jag forst ater igenom mitt syfte och mina fragestallningar, dessa kommer att
ligga till grund for slutsatserna, dar jag skall visa att jag har fatt svar pa mina fragor. Sedan
foljer en diskussion kring slutsatserna med forslag pa fortsatt forskning pa omradet.

6.1 Slutsatser

6.1.1 Syfte & fragestdllningar

Syftet med uppsatsen ar att undersoka hur politiker och planerare inom transportsektorn i
Goteborgs kommun ser pa jamstalldhets- och genusfragor samt hur de ser pa kopplingar
mellan dessa fragor och miljofragor. Syftet skall undersdkas genom att finna svar pa foljande
fragestallningar:

e Vilka verktyg och metoder anvander planerare och politiker for att hantera genus- och
jamstalldhetsfragor i sitt dagliga arbete?

e Vilka svarigheter respektive majligheter upplever planerare och politiker att det
uppkommer i arbete med jamstalldhetsfragor i trafikplaneringen?

e Hur staller sig planerare och politiker till att integrerat arbeta med jamstélldhets och
miljofragor?

6.1.2 Verktyg och metoder

Det existerar ett stort antal verktyg och metoder for att fora in jamstéalldhetsaspekterna i
trafikplaneringen. Trots detta sa efterfragar planerare verktyg for att kunna arbeta med dessa
fragor. Politiker efterfragar ocksa verktyg fast inte i lika hog grad. Social konsekvensanalys
(SKA) ér den metod som framst lyfts fram, fast detta inte &r ett renodlat jamstélldhetsverktyg.
Det finns dock manga verktyg som kan anvéndas for att beakta jamstalldhetsfragor i
planeringen anda efterfragar planerare att i forsta hand utveckla nya metoder. Dessa nya
metoder skulle kunna utga fran SKA eller byggas helt fran grunden, mycket grundlaggande
forandringar som att ta fram en checklista eller genomfora ett pilotprojekt namns. Bade for
planerare och politiker sa verkar det vara av mycket stor vikt att konkretisera vad det innebar
att arbeta med jamstalldhet och man vill garna kunna mata eller pa annat satt hitta
kvantifieringar for att kunna behandla fragan i planeringen.

6.1.3 Problem och mojligheter

Informanterna sag generellt fler problem an mojligheter nar det kom till arbetet med genus
och jamstalldhetsfragor. Problem rérde sig om allt fran att kvinnors asikter negligeras till att
det saknas resurser for att arbeta med jamstalldhetsfragor. Generellt ses den traditionellt
manliga dominansen pa omradet som ett problem for att fa in genusaspekterna i arbetet. Vissa
informanter tror att det kan kravas en generationsvaxling innan fragorna kommer att
prioriteras ordentligt. Nagra informanter ser det som nodvandigt att fler kvinnor kommer in pa
omradet medan andra mer pekar pé aldersaspekten. De ”gamla gubbarnas”
prioriteringsordning maste brytas det star klart, liksom bilens dominans i trafiksystemet.
Planerare ser problem i att det saknas resurser, det saknas verktyg, modeller och matt for att
mata jamstalldhet. De ser problem i att fa tekniska planerare att borja jobba med dessa mjuka
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fragor, risken finns att de inte forstar. Vissa av informanterna ser varken stora problem eller
mojligheter de ser att jamstalldhetsfragan ar mer eller mindre 16st. Detta framst grundat pa att
fordelningen mellan kénen ar jamn, det aterstdende problemet &r att I6nerna fortfarande skiljer
sig at, men far vi bukt med loneskillnaden sa kommer de resterande jamstéalldhetsproblemen
att 16sa sig menar vissa informanter. Den framsta mojligheten som informanterna ser ar att fa
fler man att aka kollektivt, satsningar pa kollektivtrafik betonas av manga informanter.
Generellt gar asikterna isar tydligt nar det galler mojligheter och problem pa omradet. Vissa
informanter ser méjligheter i att det redan ar sa mycket gjort och att det bara géller att
fortsatta arbetet, det kravs inte sa mycket mer. Medan andra informanter ser moéjligheter i att
sa lite har gjorts pa omradet och att da endast sma atgérder kan gora stor skillnad.

6.1.4 Integrerat arbete med miljo och jamstalldhet

Alla som jag har intervjuat har direkt kopplat samman kollektivtrafik, cykel och gang med
jamstalldhetsfragor. Uppfattningen ar att om dessa trafikslag 6kar och forbéattras sa okar ocksa
jamstalldheten. Men informanterna far svarare att se kopplingar mellan de tva omradena nar
jag staller en konkret fraga om detta. Detta kan tyda pa att det &r den miljomassiga
hallbarheten som dominerar och den lyfts garna fram, men en djupare reflektion om vad det
innebar for jamstalldheten saknas. Pa vilket satt som exempelvis 6kad kollektivtrafik skulle ge
en okad jamstalldhet ar fragor som informanterna har svart att svara pa. Informanter papekar
dock att det &r en stor fordel om samma atgard har flera positiva effekter, da blir den enklare
att genomfora.

6.2 Avslutande diskussion och forslag pad fortsatt
forskning pd omradet

Det finns metoder, det finns pilotprojekt, mycket har redan gjorts for att arbeta med genus och
jamstalldhetsfragor i trafikplaneringen och planeringen i stort. Men planerarna vet inte om
och anvander sig inte av dessa verktyg och metoder. Varfor ar det pa detta satt, varfor vet inte
planerarna om de verktyg som finns? Beror det pa att rapporterna inte sprids tillrackligt eller
beror det pa att planerarna inte har tid eller intresse av att ta de till sig? Jag tycker att det &r s
onddigt att planerarna pratar om att skapa nya verktyg, nar det redan finns fardiga som bara ér
att borja anvanda. Det kan ju vara sa att de verktyg som finns inte &r tillrackligt bra, men de
skulle nog anda kunna anvéandas som nagot slags forsta steg. Att ta fram verktyg tar ju tid och
da skjuts arbetet med att verkligen genomfora jamstalldhetsanalyser upp.

Kunskapen om genus verkade generellt vara ganska lag bland mina intervjupersoner, kan det
vara sa att planerarna inte riktigt vet hur de skall narma sig fragan och darfor hander det
ingenting? Det finns en troghet i systemet mot att fa in jamstalldhetsfragor i planeringen det
har blivit tydligt under arbetets gang, men den fragan som jag inte har fatt svar pa ar, varfor?
Ar det kunskap som saknas eller ar det vilja eller ar det resurser? Kravs det kanske till och
med att det lagstadgas om att till exempel att en SKA skall goras for varje plan innan det blir
verklighet? Ar det kanske sa att det fortfarande kravs en riktig eldsjal som tar tag i frdgorna,
annars hénder det inget.

| G6teborg som jag har undersokt verkar de vara mycket seridsa med SKA och att detta
verktyg nu skall borja anvandas pa alla planer. Det skulle vara intressant att se hur det ser ut i
andra kommuner, om de ha liknande projekt pa gang och om arbetet med att ta in
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jamstalldhetsfragorna har kommit langre eller inte. Det skulle ocksa vara intressant att se hur
arbetet med SKA har fungerat nar det har varit igang ett tag och att se hur mycket utrymme
som ges till genusfragorna i analysen.

Det fanns hos mina informanter ett intresse och en medvetenhet om att jamstalldhets och
genusfragor ar viktiga att arbeta med. Men det ar det kontinuerliga arbetet som saknas, att fa
in genusanalysen i det dagliga arbetet. Det sker inte idag, jamstalldhetsintegreringen ar alltsa
langt ifran klar, mojligtvis nagot paborjad men inte mer. Informanterna talade garna om att
behandla jamstalldhet i projekt eller pa andra sétt i avgransade former. Kan detta vara ett
tecken pa en omedveten underordning av jamstalldhet och kvinnors asikter? Det maste till en
medvetenhet om att genusuppfattningar ar nagot som alla har, man kan inte forséka bortse
fran det. Istallet behdvs ett arbete med att forandra uppfattningarna om hur man och kvinnor
borde transportera sig. Hari ligger ocksa att det ar viktigt att problematisera de bakomliggande
normerna som planeringen grundar sig i och som har varit de manliga. Vad skulle det
innebdra att planera utifran kvinnliga normer istallet? Eller skulle man kunna planera utifran
flera olika normer, bade kvinnliga, manliga och andra? Vad skulle det innebara? Det &r aven
av stor vikt att ha en insikt om att genusuppfattningar &r nadgot som standigt forandras. Med
tanke pa att vi alla har genusuppfattningar som vi &r mer eller mindre medvetna om sa finns
det alltid en risk att forstarka de genusstrukturer som finns genom vad man séger, hur man
agerar, hur beslut fattas och omraden planeras. Men att vara radd for att detta skall ske och
inte vaga gora en atgard tror jag ar fel véag att ga. Jag tror det ar béttre att forsoka, misslyckas,
lara sig av misstaget och sedan forsoka igen. Det &r otroligt komplext med genusfragor
speciellt nar man har borjat satta sig in lite djupare i fragorna. Jag tror att det behdvs kunskap
och medvetenhet och tid till att reflektera kring dessa fragor for att de skall kunna fa en storre
plats i planeringen.

Det ar latt att det blir fel &ven om avsikten fran borjan var god. Att arbeta med trygghetsfragor
kan vara ett satt att saga att man arbetar med jamstalldhet men egentligen laser fast de
genusstrukturer som finns i samhéllet. Att arbeta med trygga miljéer kan givetvis vara
positivt, men om planerare utgdr fran att kvinnor &r radda utan att undersoka orsaken till detta
sa finns det en risk att resultatet istallet blir en forstarkning av de strukturer som redan finns.
Kvinnor skall vara radda, de skall skyddas och sa vidare. Det &r inte alls sakert att denna
sortens atgarder verkligen okar jamstalldheten, det ar kanske t.o.m. tvart om. Jag far kanslan
av att man gérna botar symptomen i stallet for sjukdomen, néar det kommer till
jamstalldhetsatgarder. Att forbattra kollektivtrafiken tror jag inte automatiskt dkar
jamstalldheten, man maste ocksa undersoka varfor kvinnor aker mer kollektivt &n man, de
bakomliggande faktorerna.

Det &r viktigt att ha en jamstalldhetsanalys pa planeringen eftersom det ar strukturer som
kommer att sta i kanske hundra ar om inte mer. Fragan ar om det ar mojligt att tillverka ett
jamstélldhetsverktyg som kan anvéndas i alla planer, som ar enkelt, effektivt och som kan
anvandas utan nagra storre forkunskaper? Sa som det efterfragas av planerarna, det ar viktigt
att de som &r tekniker skall kunna anvédnda sig av verktyget liksom de som har mer
samhallsvetenskapliga bakgrunder, men skulle det kunna fungera i praktiken? Hur skulle ett
sadant verktyg kunna se ut?

Jag har stallt fragan om hur ett jamstallt transportsystem kan se ut till alla mina informanter.
Om jag sjalv skulle svara pa fragan nu efter hela arbetet ar gjort sa blir det lite annorlunda mot
de andra svar som jag har fatt pa fragan. Jag tycker att ett jamstéallt transportsystem skall
genomsyras av att alla kvinnor och mén har samma valmojligheter nér det kommer till
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transportsatt oavsett vilka transportsatt man valjer mellan. Detta far till foljd att alla
transportsatt har lika stor andel kvinnor och mén. Det skall vara lika vanligt att se kvinnliga
cyklister som manliga och det skall vara lika manga kvinnor som man som aker pa
arbetsresor. Darav foljer ocksa att alla transportsatt varderas lika hogt och att de traditionellt
kvinnliga transportsatten har samma status att férdas med som de traditionellt manliga. Det
skall varderas lika hogt att aka kollektivt som att kéra egen bil, bade bland planerare och i
samhallet i stort. Sedan spelar det mindre roll for jamstéalldheten om det &r ett
kollektivtrafikbaserat transportsystem eller om gang och cykel blir de vanligaste
transportmedlen. For miljons skull vore det saklart bast om framtidens transportsystem inte
baserades helt pa bilen i alla fall. Detta &r saklart en utopi och kanske inte mojligt att uppna,
framforallt sa kravs det att resten av samhallet ocksa ar jamstallt, men det &r en vision att
arbeta mot. Jag tror att det &r viktigt att ha en vision att arbeta mot, oavsett om det &r en
omdjlig drom, for da ar varje steg mot den visionen ett steg mot att planera for ett jamstallt
transportsystem.

48



Referenslista

Skriftliga kallor:

Bjerkemo, S-A. (2008) Planeringsstrategier (kap 15) i Hydén, C (red.) Trafiken i den hallbra
staden Malma@: Studentlitteratur

Boverket. (2010) Vidga vyerna - planeringsmetoder for trygghet och jamstalldhet
Brusman, M et al. (2008) Resande, planering, makt Lund: Arkiv forlag

Dahl, E & Henriksson, M. (2010) Genusdimensioner i Svensk kommunal planering och
krishantering En forskningsoversikt Linkoping: VTI

Denscombe, M. (2009) Forskningshandboken — for smaskaliga forskningsprojekt inom
samhallsvetenskaperna Lund: Studentlitteratur

Dymén, C et al. (2009) Framtidens nordiska stad Stockholm Nordregio

Ericsson, E & Ahlstrom, P. (2008) Miljo (kap 5) i Hydén, C (red.) Trafiken i den hallbra
staden Malm@: Studentlitteratur

Friberg, T. (1998) Forflyttningar, en sammanhallande lank i vardagens organisation
Stockholm: KBF

Friberg, T & Larsson, A. (2002) Steg framat — strategier och villkor for att forverkliga
genusperspektivet i Oversiktlig planering Rapporter och notiser 162 Lund: KFS Lund AB

Frandeberg, L et.al. (2005) Rorlighetens omvandling. Om resor och virtuell kommunikation -
monster, drivkrfter, granser Lund: Studentlitteratur

Gren, M & Hallin, P-0O. (2003) Kulturgeografi — en &mnesteoretisk introduktion Lund: Liber
Halvorsen, K. (1992) Samhallsvetenskaplig metod Lund: Studentlitteratur

Hanson, S. (2010) Gender and mobility: new approaches for informing sustainability Gender,
Place and Culture Vol. 17

Hydén, C (red.). (2008) Trafiken I den hallbara staden Malmao: Studentlitteratur

Knutson, A & Bjarkemo, S-A. (2008) Lagstiftning och myndighetsroller (kap 13) i Hydén, C
(red.) Trafiken i den hallbra staden Malmo: Studentlitteratur

Larsson, A & Jalakas, A. (2008) Jamstalldhet néasta! Samhallsplanering ur ett
genusperspektiv Stockholm: SNS forlag

Patel, R & Davidson, B. (2011) Forskningsmetodikens grunder — att planera, genomféra och
rapportera en undersékning Lund: Studentlitteratur

49



Polk, M. (2001) Gender equality and sustainable development: The need for debate in
transportation policy in Sweden VINNOVA

Polk, M. (2003) Are women potentially more accommodating than men to a sustainable
transportation system in Sweden? Transportation Research Part D 8 75-95

Prop. 2008/09:93 Mal fér framtidens resor och transporter Regeringen
Skr. 2011/12:3 Jamstalldhetspolitikens inriktning 2011-2014 Regeringen

SOU 2007:15 JamStods Praktika - Metodbok for jamstalldhetsintegrering Stockholm Statens
offentliga utredningar

Thurén, T. (2007) Vetenskapsteori for nybérjare Malmo: Liber
Tidningen ”Genus” 2/2009 Miljoforskaren som lockades av Sverige

Wahl, C & Jonsson, L. (2008) trafikens uppkomst och drivkrafter (kap 1) i Hydén, C (red.)
Trafiken i den hallbra staden Malmo: Studentlitteratur

Muntliga kallor:

Brunnkvist, Sara Planerare, intervju holls den 26 april 2012

Falk, Max Planerare, intervju holls den 26 april 2012

Nyhus, Johan Ordforande i trafikndmnden, intervju holls den 19 april 2012

Rydin, Roland 1:a vice ordftrande i trafikndmnden, intervju holls den 24 april 2012
Sjooquist, Anna-Sofia Planerare, intervju holls den 2 maj 2012

Undén, Elisabeth 2:a vice ordforande i trafikndmnden, intervju hélls den 23 april 2012
Internetkallor:

Goteborg.se http://www.goteborg.se/wps/portal/oversiktsplan Géteborgs dversiktsplan 2009
Hamtad den 25 maj 2012

Goteborg.se2

http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/04 SB8K8xLLMIMSSzPy8xBz9CP00s3gjU-
9AJYMVYWMDSYycXA6MQFXNDPwtTIwMnM6B8pFmM8s7ujh4m5j4GBhYm7qYGniZO n4
dzoKGBpzEB3X4e-bmp-
gW5EeUANVINIA!/dI3/d3/LOIDUOIKSWdrbUEhIS9JRFIBQUIpQ2dBek15cXchLzRCRWo
4bzBGbEdpdC1liWHBBRUEhLzdfMjVLUUIlySiMwMDICRDAYVEQOMU44NT IwQjcvU0
1VZHMIMTIYyMDAwWMwW!!/?WCM_PORTLET=PC 7 25KQB2J3009BD02TD41N8520B7
000000 WCM&WCM_ GLOBAL_ CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/i
nvanare/bygga_bo/stadsplanering/akt n300_opa_barnperspektiv Social konsekvensanalys
(SKA) Hamtad den 28 maj 2012

50


http://www.goteborg.se/wps/portal/oversiktsplan
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/04_SB8K8xLLM9MSSzPy8xBz9CP0os3gjU-9AJyMvYwMDSycXA6MQFxNDPwtTIwMnM6B8pFm8s7ujh4m5j4GBhYm7gYGniZO_n4dzoKGBpzEB3X4e-bmp-gW5EeUAnviNlA!!/dl3/d3/L0lDU0lKSWdrbUEhIS9JRFJBQUlpQ2dBek15cXchLzRCRWo4bzBGbEdpdC1iWHBBRUEhLzdfMjVLUUIySjMwMDlCRDAyVEQ0MU44NTIwQjcvU01VZHM1MTIyMDAwMw!!/?WCM_PORTLET=PC_7_25KQB2J3009BD02TD41N8520B7000000_WCM&WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/invanare/bygga_bo/stadsplanering/akt_n300_opa_barnperspektiv
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/04_SB8K8xLLM9MSSzPy8xBz9CP0os3gjU-9AJyMvYwMDSycXA6MQFxNDPwtTIwMnM6B8pFm8s7ujh4m5j4GBhYm7gYGniZO_n4dzoKGBpzEB3X4e-bmp-gW5EeUAnviNlA!!/dl3/d3/L0lDU0lKSWdrbUEhIS9JRFJBQUlpQ2dBek15cXchLzRCRWo4bzBGbEdpdC1iWHBBRUEhLzdfMjVLUUIySjMwMDlCRDAyVEQ0MU44NTIwQjcvU01VZHM1MTIyMDAwMw!!/?WCM_PORTLET=PC_7_25KQB2J3009BD02TD41N8520B7000000_WCM&WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/invanare/bygga_bo/stadsplanering/akt_n300_opa_barnperspektiv
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/04_SB8K8xLLM9MSSzPy8xBz9CP0os3gjU-9AJyMvYwMDSycXA6MQFxNDPwtTIwMnM6B8pFm8s7ujh4m5j4GBhYm7gYGniZO_n4dzoKGBpzEB3X4e-bmp-gW5EeUAnviNlA!!/dl3/d3/L0lDU0lKSWdrbUEhIS9JRFJBQUlpQ2dBek15cXchLzRCRWo4bzBGbEdpdC1iWHBBRUEhLzdfMjVLUUIySjMwMDlCRDAyVEQ0MU44NTIwQjcvU01VZHM1MTIyMDAwMw!!/?WCM_PORTLET=PC_7_25KQB2J3009BD02TD41N8520B7000000_WCM&WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/invanare/bygga_bo/stadsplanering/akt_n300_opa_barnperspektiv
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/04_SB8K8xLLM9MSSzPy8xBz9CP0os3gjU-9AJyMvYwMDSycXA6MQFxNDPwtTIwMnM6B8pFm8s7ujh4m5j4GBhYm7gYGniZO_n4dzoKGBpzEB3X4e-bmp-gW5EeUAnviNlA!!/dl3/d3/L0lDU0lKSWdrbUEhIS9JRFJBQUlpQ2dBek15cXchLzRCRWo4bzBGbEdpdC1iWHBBRUEhLzdfMjVLUUIySjMwMDlCRDAyVEQ0MU44NTIwQjcvU01VZHM1MTIyMDAwMw!!/?WCM_PORTLET=PC_7_25KQB2J3009BD02TD41N8520B7000000_WCM&WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/invanare/bygga_bo/stadsplanering/akt_n300_opa_barnperspektiv
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/04_SB8K8xLLM9MSSzPy8xBz9CP0os3gjU-9AJyMvYwMDSycXA6MQFxNDPwtTIwMnM6B8pFm8s7ujh4m5j4GBhYm7gYGniZO_n4dzoKGBpzEB3X4e-bmp-gW5EeUAnviNlA!!/dl3/d3/L0lDU0lKSWdrbUEhIS9JRFJBQUlpQ2dBek15cXchLzRCRWo4bzBGbEdpdC1iWHBBRUEhLzdfMjVLUUIySjMwMDlCRDAyVEQ0MU44NTIwQjcvU01VZHM1MTIyMDAwMw!!/?WCM_PORTLET=PC_7_25KQB2J3009BD02TD41N8520B7000000_WCM&WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/invanare/bygga_bo/stadsplanering/akt_n300_opa_barnperspektiv
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/04_SB8K8xLLM9MSSzPy8xBz9CP0os3gjU-9AJyMvYwMDSycXA6MQFxNDPwtTIwMnM6B8pFm8s7ujh4m5j4GBhYm7gYGniZO_n4dzoKGBpzEB3X4e-bmp-gW5EeUAnviNlA!!/dl3/d3/L0lDU0lKSWdrbUEhIS9JRFJBQUlpQ2dBek15cXchLzRCRWo4bzBGbEdpdC1iWHBBRUEhLzdfMjVLUUIySjMwMDlCRDAyVEQ0MU44NTIwQjcvU01VZHM1MTIyMDAwMw!!/?WCM_PORTLET=PC_7_25KQB2J3009BD02TD41N8520B7000000_WCM&WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/invanare/bygga_bo/stadsplanering/akt_n300_opa_barnperspektiv
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/04_SB8K8xLLM9MSSzPy8xBz9CP0os3gjU-9AJyMvYwMDSycXA6MQFxNDPwtTIwMnM6B8pFm8s7ujh4m5j4GBhYm7gYGniZO_n4dzoKGBpzEB3X4e-bmp-gW5EeUAnviNlA!!/dl3/d3/L0lDU0lKSWdrbUEhIS9JRFJBQUlpQ2dBek15cXchLzRCRWo4bzBGbEdpdC1iWHBBRUEhLzdfMjVLUUIySjMwMDlCRDAyVEQ0MU44NTIwQjcvU01VZHM1MTIyMDAwMw!!/?WCM_PORTLET=PC_7_25KQB2J3009BD02TD41N8520B7000000_WCM&WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/invanare/bygga_bo/stadsplanering/akt_n300_opa_barnperspektiv
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/04_SB8K8xLLM9MSSzPy8xBz9CP0os3gjU-9AJyMvYwMDSycXA6MQFxNDPwtTIwMnM6B8pFm8s7ujh4m5j4GBhYm7gYGniZO_n4dzoKGBpzEB3X4e-bmp-gW5EeUAnviNlA!!/dl3/d3/L0lDU0lKSWdrbUEhIS9JRFJBQUlpQ2dBek15cXchLzRCRWo4bzBGbEdpdC1iWHBBRUEhLzdfMjVLUUIySjMwMDlCRDAyVEQ0MU44NTIwQjcvU01VZHM1MTIyMDAwMw!!/?WCM_PORTLET=PC_7_25KQB2J3009BD02TD41N8520B7000000_WCM&WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/invanare/bygga_bo/stadsplanering/akt_n300_opa_barnperspektiv

Trafikverket.se http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-
utreda/Sambhallsplanering/Kapacitetsutredning-for-transportsystemet/Hant-i-

kapacitetsutredningen/2012-04/Fyrstegsprincipen/ Trafikverkets fyrstegsprincip Hdmtad den
16 maj 2012
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Bilaga 1 Intervjuguide planerare
Beratta om ditt arbete, vilken roll har du i planeringsarbetet?
Vad innebér det for dig att anlédgga ett genusperspektiv i planeringen?

Hur arbetar ni med jamstalldhetsfragor har pa kontoret?
-l vilket skede i planeringsprocessen kommer fragorna in?
- Verktyg? Fungerar de?
- Ge exempel!

Upplever du att kvinnors perspektiv kommer i skymundan?
- Vad kan man gora for att vérdera kvinnors perspektiv hogre?

Arbetar du med jamstélldhet/genus i ditt dagliga arbete?
- Hur?
- Tror du att den fysiska planeringen kan bidra till 6kad jamstalldhet i samhallet?
- Konkretisera/ ge exempel!
- Hur kan man se/méta att genus har beaktats i en plan? Uppféljning?
- Varifran kommer initiativen till att fora fram jamstalldhetsfragor i
planeringsprocessen?
- Politiker, Planerare, Allmanheten
- Kvinnor, méan
- Kanner du att du som planerare har mdjlighet att paverka?
- Tror du att det har betydelse om det finns fler kvinnliga planerare?

Upplever du nagra hinder for att arbeta med jamstélldhet i trafikplaneringen?

- Vilken typ av problem?

- Exempel!
Vilka vinster/fordelar ser du med att arbeta med genusfragor?

- Ser du ndgon poang med att fokusera pa just kvinnors perspektiv i

planeringsprocessen?

- Vilka mojligheter ser du med att arbeta med genusfragor i trafikplaneringen?

Hur vérderas information som kommer in fran medborgare?

Vad tror du kravs for att fa till en jamstalldhetsintegrering i trafikplaneringen?
- Vem bdr ansvaret?

Har jamstalldhetsfragor relevans for hallbar utveckling?
- Pavilket satt? / Varfor inte?

Miljofragor — skillnader och likheter med jamstalldhetsfragor?
- Hur hanteras de i planeringsprocessen?

Med tanke pa att kvinnor har mer hallbara resemonster, skulle man kunna utnyttja det for att
uppna ett mer hallbart transportsystem?

Nagot mer du vill tillagga?
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Bilaga 2 Intervjuguide politiker
Beratta om ditt arbete, vilken roll har du?
Vad innebér det for dig att anlagga ett genusperspektiv i trafikplaneringen?

Hur arbetar ni med jamstalldhetsfragor i trafiknamnden?
- Verktyg? Fungerar de?
- Exempel!
- Prioriteras fragorna i beslut?

Tror du att den fysiska planeringen kan bidra till 6kad jamstalldhet i samhéllet?
- Varfor/varfor inte?

Upplever du att kvinnors perspektiv kommer i skymundan?
- Vad kan man gora for att vardera kvinnors perspektiv hogre?

Varifran kommer initiativen till att fora fram jamstalldhetsfragor i planeringsprocessen?
- Politiker, Planerare, Allménheten
- Kvinnor, mén
- Kanner du att du har mojlighet att paverka?
- Tror du att det har betydelse om det finns fler kvinnliga planerare?

Upplever du nagra hinder for att arbeta med jamstélldhet i trafikplaneringen?
- Vilken typ av problem?
- Exempel!

Vilka vinster/fordelar ser du med att arbeta med genusfragor?
- Ser du nagon poang med att fokusera pa just kvinnors perspektiv i
planeringsprocessen?
- Vilka mojligheter ser du med att arbeta med genusfragor i trafikplaneringen?

Vad tror du kravs for att fa till en jamstalldhetsintegrering i trafikplaneringen?
- Vem bdr ansvaret?

Har jamstalldhetsfragor relevans for hallbar utveckling?
- Pavilket satt? / Varfor inte?

Miljofragor — skillnader och likheter med jamstélldhetsfragor?
- Hur hanteras de i beslutsfattandet?

Med tanke pa att kvinnor har mer hallbara reseménster, skulle man kunna utnyttja det for att
uppna ett mer hallbart transportsystem?

Nagot mer du vill tillagga?
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