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Föreliggande rapport är en delrapportering av ett forskningsprojekt kallat Jämställdhet och 
genus i järnvägsplaneringen (JämPlan). Projektet drivs av WSP Samhällsbyggnad tillsammans 
med VTI och finansieras av Trafikverket.

Syftet med projektet är att identifiera och utveckla samt testa användbara metoder för hur 
genus och jämställdhet bättre ska kunna integreras i utvecklingen av järnvägssystemet. De 
huvudsakliga frågeställningarna i projektet är: 

Hur kan befintlig statistik om kvinnors och mäns resande samt forskning om genus och •	
jämställdhet användas i utveckling och planering av ny järnväg?
Vilka tidigare forskningsresultat om genus i planering av stora teknik- och miljöutveck-•	
lingsprojekt kan appliceras på Banverkets område? 
Hur ser järnvägsmiljöer ut som appellerar till både kvinnor och män?•	
Vid vilken nivå i utvecklingen bör genus- och jämställdhetsaspekter få störst utrymme?•	

Deltagande forskare i projektet har varit: Charlotta Faith-Ell (WSP), Lena Levin (VTI), Elina 
Engelbrektsson (WSP) och Åsa Aretun (VTI). 

FÖRORD
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SAMMANFATTNING

Den här rapporten syftar till att på basis av forskning kring jämställdhetsintegrering, genus 
och transporter utreda och föreslå en arbetsmodell för att integrera ett jämställdhetsper-
spektiv i planering av infrastrukturprojekt för järnväg. 

I rapporten föreslås att jämställdhetsmål på transportområdet preciseras enligt regeringens 
strategi med jämställdhetsintegrering. Det innebär att de fyra prioriterade delmålen i den 
nationella jämställdhetspolitiken verksamhetsanpassas till transportområdet:

jämn fördelning av makt och inflytande mellan kvinnor och män i besluts- och genomför-1.	
andeprocesser i järnvägsplaneringen.
Järnvägssystemet ska bidra till likvärdig tillgång till utbildning och arbete för män respek-2.	
tive kvinnor. 
Järnvägssystemet ska bidra till att skapa jämn fördelning mellan män och kvinnor  avse-3.	
ende obetalt hem- och omsorgsarbete. 
Risker och rädsla att utsättas för könsstrukturerat våld/brott i samband med tågtranspor-4.	
ter och dess negativa återverkningar på mobilitet ska undanröjas.

Vidare föreslås att de fyra delmålen integreras i en arbetsmodell för jämställdhetskonsekvens-
beskrivning, JämKart. JämKart är en arbetsmodell som innefattar olika steg för att utreda 
hinder och möjligheter för att uppnå jämställdhetsmål, på kort och på lång sikt. Arbetsmodel-
len innefattar bedömning av jämställdhetspåverkan och måluppfyllelse genom skattningsskalor 
(-1 till 5). 

Rapporten behandlar vidare vilka delområden inom transportområdet som adresseras ge-
nom de fyra verksamhetsanpassade delmålen. Genom kunskapsunderlag från forskning om 
genus och transport beskrivs ojämställda förhållanden inom respektive delområde, vilket 
bildar bas för förslag till datainsamling, metod och analys i syftet att åstadkomma adekvata 
utredningar och underlag i förhållande till mål.

I denna rapport har inte arbetsmodellen anpassats till järnvägsplaneringens fyra huvudsteg: 
idéfas, förstudie, järnvägsutredning och järnvägsplan. Rapporten berör kort att arbetet med 
jämställdhet bör vara med från början i planeringsprocessen för att få bästa resultat. Nästa 
steg i JämPlanprojektet kommer möjligheterna integrera jämställdhetskonsekvensbeskrivning-
ar i planeringsprocessens olika steg att studeras. 
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I Sverige finns förväntningar på att planeringsprocesserna inom transportsektorn liksom i 
andra samhällets offentliga verksamheter ska omfattas av ett genus- och jämställdhetsarbete. 
De stora transportverken har de senaste åren utarbetat program och strategier för att öka 
genuskunskaperna och integrera jämställdhet i sin verksamhet. Trots ett målmedvetet arbete 
med genus och jämställdhet i transportsystemet behövs ytterligare och fördjupade kunska-
per. Det som framförallt behövs är användbara metoder för hur genus- och jämställdhet kan 
beaktas vid alla skeden under utveckling och planering av ny infrastruktur. 

Planering av infrastrukturprojektet för järnväg innefattar fyra huvudsteg: idéfas, förstudie, järn-
vägsutredning och järnvägsplan. Planeringen går från avvägningar mellan olika allmänna intres-
sen i de första stegen till att bli mer detaljerad varvid slutligen avvägningar mellan allmänna 
och enskilda intressen görs. Planprocessen är omfattande och sträcker sig i regel över flera år. 

1	 INLEDNING
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Jämställdhet är ett policybegrepp som avser rättvisa förhållanden mellan män och kvinnor; 
jämställdhetsperspektiv handlar om att uppnå det (se t ex Woodward 2008). I den här rapporten 
preciseras jämställdhet på transportområdet utifrån de nuvarande målen för svensk jämställd-
hetspolitik. Jämställdhetsintegrering (eng. gender mainstreaming) är ett policybegrepp som 
står för strategier, arbetssätt, metoder och processer för att uppnå jämställdhetsmål (ibid.). I 
det svenska policysammanhanget betyder det att ett jämställdhetsperspektiv - som utgår från 
de svenska jämställdhetsmålen - ska införlivas i alla verksamhetsområden och i alla led av be-
slutsfattande, planering och utförande av verksamheter.

1.1	 Bakgrund
I fokus för den planeringsinriktning som gäller för järnväg står ökad tillgänglighet i förhål-
lande till mål om regionförstoring. Infrastrukturprojekt ska bidra till att arbetsmarknads- och 
utbildningsregioner vidgas. Medborgare, män såväl som kvinnor ska få en större möjlighet att 
själva avgöra hur och var man vill studera, bo och arbeta Pendlingsstråk mellan städer och 
mellan städer och regioncentrum ska byggas ut (Banverket 2009). Inriktningen kan ses som en 
utmaning ur ett jämställdhetsperspektiv då många studier visar att fler kvinnor än män har 
svårt att dra nytta av regionförstoring. Det handlar bland annat om: att kvinnors arbetsmark-
nad är mer lokal än mäns, att kvinnor i högre grad än män förlorar ekonomiskt på ökad pend-
ling på grund av lägre löner, att den tidsmässiga kostnaden är högre för kvinnor på grund av 
tillgång till långsammare färdsätt och att det så kallade vardagspusslet inte går ihop med ökad 
pendling då kvinnor har ett huvudansvar för omsorg om barn och hushållsarbete (Friberg 2007, 
Hjorthol 1990, Lundholm m fl 2004, Scholten 2003, Solá 2009). 

I Sverige är det övergripande jämställdhetsmålet att kvinnor och män ska ha samma makt att 
forma samhället och sina egna liv. Detta mål är preciserat i fyra delmål (Integrations & Jäm-
ställdhetsdepartementet, 2010):

Jämn fördelning av makt och inflytande
Kvinnor och män ska ha samma rätt och möjlighet att vara aktiva samhällsmedborgare och att 
forma villkoren för beslutsfattandet. 

Ekonomisk jämställdhet 
Kvinnor och män ska ha samma möjligheter och villkor i fråga om utbildning och betalt arbete 
som ger ekonomisk självständighet livet ut.
 
Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet 
Kvinnor och män ska ta samma ansvar för hemarbetet och ha möjlighet att ge och få omsorg på 
lika villkor.  

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

Jämställdhetsintegrering har varit den svenska regeringens strategi för jämställdhetspolitiken 
sedan propositionen Delad makt – delat ansvar (prop. 1993/94:147). Det innebär att de fyra 
delmålen ska prioriteras inom varje politikområde och att statliga myndigheter inom respek-
tive område genom sin verksamhet ska verka för att infria dessa mål. Med utgångspunkt i de 
jämställdhetspolitiska målen finns ett ansvar inom respektive politikområde för att verksam-
hetsanpassade mål formuleras, att uppdrag och återrapporteringskrav lämnas till myndigheter 
samt att uppföljning och utvärdering genomförs (prop. 2005/06:155, s53f). Alla myndigheters 
verksamhet har dock inte lika stor bäring på alla fyra jämställdhetsmålen. Därför åligger det 
varje politikområde att undersöka sin verksamhet för eventuellt framtagandet av ytterligare 
mål. 



10

I utvärderingar som gjorts av statliga myndigheters arbete med jämställdhetsintegrering fram-
kommer att vanliga orsaker till att arbetet inte blir framgångsrikt är alltför många uppdrag och 
perspektivträngsel, svårigheter att konkretisera vad jämställdhetsperspektiv innebär för verk-
samheten, för litet avsatta resurser inom myndigheten. Dessutom har organisationen för dålig 
kunskap om jämställdhet, frågan har inte prioriterats av ledningen, den politiska styrningen 
har varit otillräcklig samt att arbetet hindras av chefer på lägre nivåer (Olofsdotter Stensöta 
2009, s32). 

Jämställdhetsmålet på transportområdet utgörs idag av skrivelsen, att transportsystemet ska 
vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns transportbehov 
(prop. 2008/09:35). Det är ett funktions/tillgänglighetsmål. För att förtydliga målet tillika mål-
inriktning har regeringen formulerat att det innebär att arbetsformerna, genomförandet och 
resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jämställt samhälle (Näringsdepartementet, 
2009). Denna skrivning ska ses mot bakgrund av svårigheter att precisera det transportpoli-
tiska jämställdhetsmålet sedan det infördes år 2001 (prop. 2001/02:20). Det har vidare med-
fört svårigheter att arbeta med jämställdhetsmålet i planeringen: utreda, föreslå åtgärder och 
bedöma resultat i förhållande till mål (se t ex SIKA 2002). Metod för att integrera ett jämställd-
hetsperspektiv i planering av verksamhet handlar just om tillvägagångssätt och procedurer för 
att uppnå verksamhetsmål.

1.2	 Tillvägagångssätt och upplägg
Studien utgörs av en begränsad litteraturundersökning med fokus på att utreda användbara 
arbetssätt och metoder som kan implementeras i transportplanering för att uppnå jämställd-
hetsmål. Litteraturen innefattar vetenskapliga publikationer, FoU – uppdrag samt utredningar 
inom myndigheter kring hur jämställdhetsmål inom transportområdet har/kan/bör tolkas och 
hanteras. Litteraturen innefattar också publikationer kring mer konkretiserade angreppssätt, 
perspektiv och verktyg som syftar till att införliva ett jämställdhetsperspektiv i planerings-
processen. Publikationerna har analyserats mot bakgrund av internationell forskning kring 
jämställdhetsintegrering; vad som utgör hinder och möjligheter för att uppnå jämställdhetsmål 
inom olika verksamheter. Vidare förankras analysen i det nationella arbetet med jämställdhets-
integrering av statliga myndigheters verksamhet inom olika politikområden.

Rapporten består av tre delar. I den första delen redogörs för svårigheter kring tolkning och 
precisering av jämställdhetsmålet och dess konsekvenser för transportplanering. Delen avslu-
tas med förslag om att verksamhetsanpassa de nuvarande fyra nationella jämställdhetsmå-
len till järnvägsplaneringen i projektet JämPlan. I del två redogörs för metoder som i Sverige 
har används för jämställd planering på transportområdet och där de utreds i förhållande till 
internationell forskning om jämställdhetsintegrering (eng. gender mainstreaming). Det bör 
poängteras att området jämställd planering kännetecknas av integration mellan trafikplanering 
och samhällsplanering (fysisk planering) – det gäller för samtliga publikationer inom området. 
Termen jämställd planering används med den betydelsen genom hela rapporten. Del två avslu-
tas med presentation och förslag på arbetsmodell för jämställdhetskonsekvensbeskrivningar 
(JämKart) i planering av infrastrukturprojekt för järnväg.

I den här rapporten betecknar termen arbetsmodell övergripande metod för jämställdhetsinte-
grering. Termen metod används för frågor kring datainsamling och analys för att skapa plane-
ringsunderlag enligt modellens olika steg. Del tre behandlar mer ingående vilka delområden 
som adresseras genom de fyra verksamhetsanpassade målen och där särskilt utrymme ges till 
regionförstoring. Genom kunskapsunderlag från forskning om genus och transport beskrivs 
ojämställda förhållanden inom respektive delområde, vilket bildar bas för förslag till datain-

samling, metod och analys i syftet att åstadkomma adekvata utredningar och underlag. 
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2	 HUR KAN JÄMSTÄLLDHETSMÅLET I 
JÄRNVÄGSPLANERINGEN PRECISERAS?

Hur det transportpolitiska jämställdhetsmålet ska tolkas och preciseras har diskuterats sedan det 
infördes år 2001. Flera FoU uppdrag kring att utreda frågan har också genomförts (SIKA 2002, 
Transek 2004, 2006, VTI 2004). Utmärkande för dessa uppdrag är att genusaspekter av andra 
(tidigare sex) transportpolitiska mål har utretts där kunskapsunderlag utgjorts av resvaneunder-
sökning kring skillnader i mäns och kvinnors resmönster. Utmärkande är också att skillnader i 
resmönster har tolkats som att kvinnor och män har olika värderingar och behov – att tillgodose 
dessa skillnader har definierats vara jämställdhetsmålet. Anknytning till regeringens jämställdhets-
politik och strategin med jämställdhetsintegrering har varit svag (jfr Polk 2008). Transportsyste-
mets betydelse som hinder och möjlighet att uppnå av regering och riksdag prioriterade jäm-
ställdhetspolitiska mål har inte utretts. 
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Det finns flera studier kring hur jämställdhetsmålet har tolkats och hanterats av transportmyn-
digheter. Åsa Vagland (2004) belyser svårigheter bland berörda aktörer att förstå innebörden i 
målet om ett jämställt transportsystem, vilket delvis kan förklaras med att det rör sig om ett 
nytt och relativt komplext mål. Merritt Polk (2008) hävdar att bristen på konkretisering av må-
let beror av en rad barriärer: 1) Jämställdhetsmålet uppfattas fortfarande inte som ett relevant 
mål inom transportsektorn. 2) Det saknas grundläggande kunskap om genus och jämställdhets-
perspektiv. 3) Det saknas en systematisk strategi för att hantera jämställdhetsmålet. 4) Det sak-
nas resurser (tid och pengar) för att arbeta med jämställdhetsmålet. Eva Wittbom (2009) belyser 
i sin avhandling att arbetet med jämställdhetsmålet har tenderat att stanna vid jämn numerär 
representation av kvinnor och män i olika sammanhang samt att det finns en ovilja bland be-
rörda myndigheter att gå längre i arbetet. 

Myndigheters publikationer kring jämställdhet som syftar till att fungera som konkreta verk-
tyg i planeringsprocessen bygger i hög grad på resultat och perspektiv hämtade från genusve-
tenskaplig forskning om transporter – ofta bedrivna med en kvalitativ ansats (Banverket 2005, 
Boverket 2006, Vägverket 2006, 2009). Genusvetenskapens användbarhet hänger samman med 
att det ofta råder ett emancipatoriskt kunskapsintresse i denna forskning. Jämställdhetsmål 
konkretiseras inte explicit i dessa publikationer. Genom att belysa ojämställdhet inom befors-
kade områden framgår det implicit att publikationerna syftar till att öka jämställdheten inom 
dessa områden. 

De beforskade områdena är många som en konsekvens av att forskningen kring genus och 
transporter bedrivs inom olika forskningsfält. Vad som utgör angelägna forskningsfrågor och 
empiriskt fokus bestäms delvis av disciplintillhörighet och forskningsinriktning. Kunskapsö-
versikterna i dessa publikationer är uttömmande och täcker den mesta forskningen inom 
området. Vidare innehåller de ofta betydande avsnitt kring genusvetenskap och genusteori. 
Vetenskaplig kompetens inom detta område framhålls i regel som viktig för att kunna bedriva 
jämställd planering. Samtidigt är anknytningen till nationell jämställdhetspolitik svag eller 
obefintlig. Kunskapsöversikterna baseras på forskningspublikationer där det avseende jäm-
ställdhet saknas en problematisering kring rollfördelning mellan forskning och politik (jfr 
Weingart 1999, Woodward 2008).

Sammantaget karaktäriseras försök att konkretisera jämställdhetsmål på transportområdet 
av expertis eller expertstyrning snarare än politisk målstyrning. Breda inventeringar av kun-
skapsläget har lett till att ojämställda förhållanden identifierats inom en betydande mängd 
delområden. Dessa publikationer fyller väl funktionen att öka kunskapen på området. Bredden 
erbjuder planerare att göra urval utifrån varierade behov, men medför också svårigheter kring 
avgränsning och prioritering av delområden utifrån jämställdhetsmål, vilket minskar genom-
förbarheten.

Det tidigare Banverket har tagit fram ett omfattande planeringsdokument, Planering för ett 
jämställt järnvägstransportsystem (Banverket 2005) som ska fungera som ett konkret plane-
ringsverktyg i planeringsprocessen. Detta dokument innehåller fem genomförandepunkter för 
Banverkets arbete för att nå målet om jämn fördelning av makt och inflytande inom myndig-
heten (intern jämställdhet). Målet om ett transportsystem som svarar mot både kvinnors och 
mäns transportbehov är indelat i flera delområden: Kommunikation och samråd med 14 genom-
förandepunkter. Fysisk planering med 18 genomförandepunkter. Trygghet och säkerhet med 
fem genomförandepunkter. Många genomförandepunkter, framförallt de under fysisk planering 
kräver komplicerade analyser för att ta fram underlag, exempelvis:

Se över om resenärerna kan ta sig från dörr till dörr. Har olika grupper av kvinnors och •	
mäns (med hänsyn till kön, ålder etc) fria rörlighet i området (ta sig till affärer, nyttja olika 
institutioner etc) och eventuella barriärer i området tagits i beaktande? (Banverket 2005, 
s16).

Den här typen av punkt implicerar att resenärerna delas upp i olika undergrupper med avseen-
de på ålder och kön, tillgång till transportresurser och nyttjande av olika transportslag. Vidare 
innebär det analys av gruppernas nyttjande av de olika funktioner och destinationer som ingår 
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i deras vardagsliv, destinationernas lokalisering, vidare vägnätens (för olika transportslag) lo-
kalisering i förhållande till destinationerna och hur transportförsörjningen till dem ser ut. Hur 
den här typen av analyser ska gå till, vilka resurser som krävs och deras koppling till konkreta 
jämställdhetsmål behandlas inte i dokumentet. 

Den insyn i planeringsunderlag som skett via det påbörjade arbete med JämPlan tyder på att 
Planering för ett jämställt järnvägstransportsystem inte har kommit till konkret användning 
inom myndigheten. Projektet JämPlan bör dra lärdom av detta och ta fram ett underlag byggt 
på en annan strategi för att öka genomförbarheten. Den strategi som föreslås är att utifrån ett 
mindre antal konkretiserade jämställdhetsmål fokusera på delområden där genusvetenskap-
lig forskning kring transporter bidrar med kunskapsunderlag. Det innefattar försök att utreda 
möjliga prioriteringar i förhållande till jämställdhetsmål; vilka resor och tillgång till desti-
nationer som bör prioriteras i utredningar. Vad är viktigast för att uppnå jämställdhetsmål i 
en situation med begränsade offentliga resurser som kräver prioriteringar? Att kunna pendla 
men samtidigt hinna lämna och hämta barn på dagis inom rimliga tidsgränser eller hinna till 
och från mataffären under vardagarna? Avgränsningen ökar också möjligheter att utveckla och 
testa arbetsmodeller och metoder i konkreta infrastrukturprojekt.
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2.1	 Förslag till precisering – de fyra jämställdhetsmålen

Merritt Polk (2008) har pekat på att regeringens strategi med jämställdhetsintegrering för samt-
liga departement och myndigheter inte slagit igenom på transportområdet. Av litteraturgenom-
gången framkommer att prioriterade jämställdhetsmål inte har fungerat som politiska styrme-
del i de utredningar som gjorts kring precisering av jämställdhet på transportområdet. 

Regeringens precisering av jämställdhetsmålet är att arbetsformerna, genomförandet och 
resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jämställt samhälle (Näringsdepartementet, 
2009). Jämställt samhälle är en vid term. De fyra delmålen utgör de politiska prioriteringar 
som råder kring denna term i nuläget. I JämPlan föreslås därför att trafikverket i första hand 
ska verksamhetsanpassa dessa mål i arbetet med jämställd järnvägsplanering. I korthet kan en 
preciserad verksamhetsanpassning av dessa mål se ut enligt följande:

Jämn fördelning av makt och inflytande 1.	  
Jämn fördelning av makt och inflytande mellan kvinnor och män i besluts- och genomförandeprocesser i 
järnvägsplaneringen.
Ekonomisk jämställdhet 2.	  
Järnvägssystemet ska bidra till likvärdig tillgång till utbildning och arbete för män respektive kvinnor. 
Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet 3.	  
Järnvägssystemet ska bidra till att skapa jämn fördelning mellan män och kvinnor avseende obetalt hem- och 
omsorgsarbete. 
Mäns våld mot kvinnor ska upphöra4.	  
Risker och rädsla att utsättas för könsstrukturerat våld/brott i samband med tågtransporter och dess nega-
tiva återverkningar på mobilitet ska undanröjas.

I den internationella forskningen kring utveckling och implementering av jämställdhetspolicy 
framhålls vikten av tydligt formulerade jämställdhetsmål; där det klart framgår vilka ojäm-
ställda förhållanden som målen avser att reducera. Syftet med de fyra jämställdhetsmålen är 
att åstadkomma det. Studier på detta område visar att om tydliga mål inte existerar, tenderar 
frågor kring genus och jämställdhet att omlokaliseras och omformuleras inom ramen för andra 
politiska mål såsom att skapa nya arbeten, ekonomisk tillväxt eller fattigdomsbekämpning 
(Bacchi & Eveline 2010). På transportområdet föreligger exempelvis risk för att kvinnors högre 
andel kollektivtrafikåkande formuleras i förhållande till miljömål med tillhörande satsningar 
på att ytterligare öka deras andel. Det skapar ojämställdhet på miljöområdet, dvs att kvinnor 
avkrävs ett högre ansvar att realisera miljömål och där de uppfattas vara beredda att betala 
priset genom försämrad mobilitet eftersom det idag saknas resurser att bygga ut kollektivtrafi-
ken så att den medför samma effektivitet och framkomlighet som bilen. Sociala dimensioner av 
hållbar utveckling innebär en rättvis fördelning av miljöansvar mellan människor för att uppnå 
den ekologiska dimensionen i begreppet (se t ex Lucas m fl 2004). Det innebär att åtgärder fram-
förallt bör inriktas mot mäns högre andel bilåkande i syftet att få dem att åka mer kollektivt 
(Jfr Polk 2001).
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2.2	 Från ”svara mot skilda behov” till ”bidra till ett jämställt 
samhälle”

Litteraturen kring problem avseende tolkning och precisering av jämställdhetsmål bygger på 
den skrivning som rådde före proposition 2008: 09/93. Då var skrivningen att Målet skall vara 
ett jämställt transportsystem, där transportsystemet utformas så att det svarar mot både 
kvinnors och mäns transportbehov. Kvinnor och män skall ges samma möjligheter att påverka 
transportsystemets tillkomst, utformning och förvaltning och deras värderingar skall tillmätas 
samma vikt (prop. 2001/02:20). Av litteraturgenomgången framgår att berörda myndigheter har 
haft lättare att tillämpa målformuleringen kring makt och inflytande än formuleringen kring att 
transportsystemet ska svara mot både kvinnors och mäns transportbehov (Polk 2008, Wittbom 
2009). 

Frågan om olika transportbehov för män och kvinnor är kopplad till en pågående diskussion 
kring hur statistiskt uppvisade olikheter i resmönster med avseende på kön ska förstås och 
hanteras för att nå resultat avseende ökad jämställdhet. Diskussionen är centrerad kring att om 
olikheter i resmönster och skilda resbehov uppstår som en produkt av ojämställda förhållan-
den så är frågan om ett bättre tillgodoseende av dessa behov ökar jämställdhet eller förstärker 
ojämställdhet, på kort och på lång sikt (SIKA 2002). På aggregerad nivå råder idag en ojämn 
fördelning av bil- respektive kollektivtrafik mellan män och kvinnor i gemensamt hushåll. Det 
är dock inte troligt att avsaknad av satsningar på förbättrad kollektivtrafik kommer att leda till 
att män utnyttjar den i högre grad och att kvinnor får ökad tillgång till bil. En väl fungerande 
kollektivtrafik kan istället förväntas leda till att förbättra kvinnors förhandlingsposition i hus-
hållet kring fördelning av transportresurser. Mao argumentet att även mannen kan åka kollek-
tivt förstärks om kollektivtrafiken förbättras, inte tvärtom.

Osäkerhet kring vilka åtgärder som förbättrar jämställdheten kan delvis ses som en konsekvens 
av problematik som följer med fokuseringen på ”skilda behov” framför exempelvis ”jämn fördel-
ning” eller ”lika rättigheter” i svensk jämställdhetspolicy på transportområdet. Behovsbegrepp 
förekommer flitigt i det som i den internationella forskningen om jämställdhetsintegrering 
kallas för ”könsskillnadspolicy” Könsskillnadspolicy karaktäriseras i regel av att könsmönster 
hanteras som uttryck för (statiska) egenskaper hos män respektive kvinnor. Politiken tar formen 
av respons på empiriskt uppvisade könsmönster med mål om att hantera skilda egenskaper ge-
nom att tillfredsställa dem formulerade som behov. Forskningen visar att könsskillnadspolicy 
har varit mindre framgångsrik i att reducera ojämställdhet – ofta bevaras status quo (Bacchi 
2004a, Beveridge m fl 2000). Mer framgångsrik är jämställdhetspolicy där intresset riktas mot 
vilka könsförhållanden som producerar könsmönster; om förhållandena är uttryck för ojäm-
ställdhet och hur de i så fall kan förändras i jämställd riktning, på kort och lång sikt. 

Svenska forskare på planeringsområdet har också poängterat problematiken med behovsbe-
greppet och den risk som föreligger kring essentialism och naturalisering av könsskillnader (se 
t ex Larsson & Jalakas 2008, s47). Begreppet är dock fortfarande med i målformulering i den 
senaste revideringen av de transportpolitiska målen. Regeringens precisering av jämställdhets-
målet - arbetsformerna, genomförandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett 
jämställt samhälle – är dock inte behäftad med könsskillnadsperspektiv. Genom målsättningen 
jämställt samhälle öppnar skrivningen också för möjligheten att tydligare anknyta till natio-
nella jämställdhetssträvanden och prioriterade jämställdhetsmål.
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3	 Arbetsmodell för jämställd planering

I JämPlan föreslås att termen arbetsmodell används för att beskriva valet av övergripande 
metod för hur jämställd planering genomförs. En basal definition av metod är hur man gör för 
att uppnå ett visst objekt, en definition som inte tar hänsyn till skalnivå. I litteraturen kring 
jämställdhetsintegrering förekommer termerna modell och metod men också termen verktyg 
för ganska övergripande designer – och omvänt. I järnvägsplaneringen är det dock viktigt att 
kunna skilja på metod som handlar om övergripande design och metoder för att ta fram spe-
cifika underlag - datainsamlingar och analyser - enligt designens olika delar eller steg. Termen 
metod föreslås därför för det sistnämnda. 
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I publikationer kring jämställd planering inom statliga myndigheter utgörs den vanligaste 
arbetsmodellen av checklistor (Banverket 2005, Boverket 2006, Vägverket 2006, 2009). Det präg-
lar också länsstyrelsernas arbete (se t ex Länsstyrelsen i Dalarna 2001, Länsstyrelsen i Skåne 
2004). Checklistor är generellt en vanlig strategi inom svenska myndigheter. Inom området jäm-
ställd planering är det också en arbetsmodell där en hög grad av verksamhetsanpassning har 
skett med avseende på innehåll (transporter), i mindre grad med avseende på hur planerings-
processen organisatoriskt och praktiskt bedrivs inom trafikverk. Checklistorna är utformade på 
basis av genusvetenskaplig forskning om transporter och fysisk planering/samhällsplanering. 
Publikationerna syftar till att både ge en bred kunskapsbas och praktiska verktyg för plane-
ringsprocessen. Checklistor är formulerade som punkter med frågor som ska besvaras i fram-
tagning och/eller granskning av planer, exempelvis:

Underlättar eller försvårar planen eller processen, utifrån val av transportmedel, något av •	
könens tillgänglighet (Vägverket 2009, s29)
Finns kollektivtrafik till flickors och pojkars, kvinnors och mäns fritidsaktiviteter? (Boverket •	
2006, s14)

Checklistor har inom genusforskningen kritiserats för att göra det enkelt för planerare att utan 
större arbetsinsats ”bocka av” punkter (Sharp & Broomhill 2002, Verloo 2001). Efter avbockning 
kan myndigheten sedan hävda att jämställdhetsperspektivet har integrerats. Kritik har också 
riktats mot att checklistor i regel används i slutet av verksamhetsplanering och därför inte 
påverkar slutresultatet särskilt mycket. Internationell forskning kring implementering av jäm-
ställdhetspolicy pekar också på att arbetet med jämställdhetsperspektiv ger mest resultat om 
det är med från start (March m fl 1999). Det gäller dock oavsett val av arbetsmodell, d v s det är 
inte något särskilt utmärkande för checklistor. Det finns inte heller något i själva arbetsmodel-
len som gör det enkelt att ”bocka av”. En myndighet kan välja att svar på checklistans frågor 
kräver omfattande kartläggning och analys och tilldela personalresurser för det. 

Som tidigare berörts är det ofta ett stort antal punkter och frågor som ingår i dessa checklistor. 
Frågor kring vilken data som ska samlas in och hur den ska analyseras samt vad resultaten 
står för i förhållande till jämställdhetsmål lämnas i mycket obesvarade. Utmärkande för dessa 
checklistor är att de inte uppmanar till mer avancerade utredningar. De ska istället syfta till 
reflektion, medvetandegöra och diskussion. I tranportplaneringen ska denna ambitionsnivå ses 
i relation till framtagandet av planeringsunderlag utifrån omfattande utredningar. I interna-
tionell forskning om jämställdhetsintegrering belyses att det är relativt vanligt med så kallade 
mjuka åtgärder inom detta område; åtgärder som syftar till socialisation i genusmedvetenhet, 
-perspektiv, -teori. Inom denna forskning förespråkas en övergång till så kallade hårda åtgärder 
som medför att organisationer får lägga ner betydligt mer resurser på jämställdhetsintegrering, 
exempelvis utredningar och åtgärdsplaner. Mjuka åtgärder har i regel inte resulterat i ökad 
genusmedvetenhet, utan snarare bidragit till jämställdhetsfrågornas marginalisering inom 
verksamheten (Hafner-Burton & Pollack 2009, Woodward 2008).

I publikationer kring jämställd planering ges också förslag på andra arbetsmodeller, som emel-
lertid innehållsmässigt inte har verksamhetsanpassats konkret till transportområdet. De flesta 
är hämtade från regeringens arbete med jämställdhetsintegrering. En samling som används 
ofta är JämStöds Praktika: Metodbok för jämställdhetsintegrering (SOU 2007:15). Metoderna 
är ofta kortfattat beskrivna och eftersom de inte har verksamhetsanpassats är de inte enkla att 
applicera i planeringsprocessen. Av litteraturen kring jämställd planering framgår inte huru-
vida någon av dessa övergripande arbetsmodeller har används. Systematiska utvärderingar 
saknas kring fältet i stort. 

I flera publikationer finns mindre redogörelser och fallstudier av goda exempel avseende an-
vändandet av metoder, på olika skalnivåer. Samrådsprocesser – ökat inflytande och delaktighet 
för kvinnor dominerar. Exempel som rör andra sakområden/jämställdhetsmål är få. Texterna är 
i regel inte organiserade utifrån principen huruvida använda metoder har gett resultat i för-
hållande till uppställda verksamhetsmål på jämställdhetsområdet. För att anknyta till mana-
gementbegreppet Best practice går det inte via publikationer inom fältet att ta reda på vilka 
modeller och metoder som fungerar bättre än andra. Med utgångspunkt i de fallstudier som 
gjorts behöver syntesstudier, med överblick och värdering av olika metoder genomföras mer 
systematiskt (jfr Hafner-Burton & Pollack 2009).
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3.1	 Vardagslivsperspektiv?

Arbetsmodeller hämtade från regeringens arbete med jämställdhetsintegrering av statliga 
myndigheters verksamhet har starkt kritiserats av framstående svenska forskare kring ge-
nus och fysisk planering (se Larsson & Jalakas 2008, s153ff). Enligt dessa forskare duger inte 
modellerna i planeringssammanhang och bör undvikas. Om de används kan de lätt bli kontra-
produktiva. De skäl som anges är att de inte utmanar den manliga planeringsnormen och inte 
ifrågasätter könsmönster och stereotyper. En avgörande anledning till det - enligt dessa fors-
kare - är att modellerna implicerar kvantifierade jämställdhetsanalyser. Forskarna hävdar att 
istället måste den könsblinda planeringsprocessen angripas kvalitativt genom att dra nytta av 
både genusteori och planeringsteori. 

Dessa forskare representerar en betydande riktning kring jämställd planering i Sverige. Rikt-
ningen förespråkar att jämställd planering ska bedrivas utifrån ett vardagslivsperspektiv. I 
korthet innebär det att utgå från mäns och kvinnors hinder och möjligheter att organisera sin 
vardag inkluderat alla aktiviteter, deras lokalisering, de förflyttningar som de medför och den 
tid som resor och aktiviteter tar i anspråk. Det bryter en manlig norm där produktion står i 
centrum för planeringen. Vikten av ett vardagslivsperspektiv har slagit igenom och framhålls i 
del flesta publikationer kring jämställd planering. 

Tidsgeografiska metoder såsom dagsprogram är det som förespråkas vara lämpligast att an-
vända för att realisera ett vardagslivsperspektiv i planeringsprocessen. Planerare ska studera 
och inrikta sig på var begränsningarna finns för män respektive kvinnor, vad som gör vissa 
val möjliga och andra omöjliga. Dagsprogram kan vara faktiska genom att planerare samlar in 
material från medborgarna i form av tidsdagböcker. De kan också vara konstruerade – en slags 
standardmedborgare – genom att de skapas utifrån SCB statistik kring människors tidsanvänd-
ning. 

Kritiken ska ses i relation till att i det arbete som regeringen genomför för att samla och sam-
manställa modeller och metoder för jämställdhetsintegrering ingår för närvarande ett 50-tal 
med olika inriktning innefattande såväl kvalitativa som kvantitativa inslag (se www.jamstall.
nu). Forskarnas kritik sammanfaller dock med vad som har visats i internationell forskning om 
modeller för jämställdhetsintegrering. Kritiken handlar om att komplexa problemområden han-
teras genom enkla redogörelser av könsuppdelad statistik som inte svarar mot problemets art. 
En förklaring till det är att arbetsmodeller ofta är ambitiösa i sitt omfång - med många frågor 
och områden som ska utredas - i kombination med liten resurstilldelning (Sharp & Broomhill 
2002).

Liknande dilemma råder i de försök som gjort kring så kallad Equality Impact Assessment på 
transportområdet, en form av social konsekvensanalys som inte endast omfattar genus utan 
även ålder, funktionsnedsättning, etnicitet och socioekonomi (Dft 2006). Det är ett utvecklings-
arbete som framförallt har bedrivits på transportområdet i Storbritannien. Ett sätt att hantera 
dessa svårigheter har varit att begränsa undersökningar genom lokalisering och fokusering på 
utsatta grupper och deras specifika problem när ny transportinfrastruktur planeras. Det kan 
exempelvis handla om att samla in data för att analysera hur kollektivtrafik skapar tillgänglig-
het till arbetsplatser för det åldersspann inom ungdomspopulationen som har hög arbetslöshet 
och lågt bilinnehav. Det kan också handla om analyser huruvida kvinnor med låg inkomst och 
med arbeten nära hemmet har råd att utnyttja nya kollektivtrafiksatsningar för att få tillgång 
till en utvidgad arbetsmarknad och (presumtivt) fler karriärmöjligheter.

Vardagslivsperspektiv är en vid term. Teoretiskt innefattar den all mänsklig aktivitet. I likhet 
med breda checklistor erbjuder perspektivet planerare att göra urval utifrån varierade behov, 
men det medför också svårigheter kring avgränsning och vilka kriterier som avgränsningen 
görs ifrån. Det jämställdhetsmål som framträder genom perspektivet är att få det så kallade 
vardagspusslet att gå ihop. Det skiljer sig från tillgänglighetsmål och där tillgång till vissa 
samhällsfunktioner såsom arbete och utbildning prioriteras politiskt. I JämPlan har därför inte 
valts att använda vardagslivsperspektivet som uttalad arbetsmodell. Vardagsliv och tidsgeogra-
fiska synsätt kommer däremot att integreras där de har relevans för jämställdhetsmål.
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3.2	 Dagsprogram kontra SAMPERS?
Forskning om genus och transporter kan grovt delas in i två riktningar. Den ena karaktäriseras 
av kvantitativa undersökningar kring skillnader i mäns och kvinnors resmönster i stora befolk-
ningar. Denna forskning har genererat kunskap kring att exempelvis män reser betydligt längre 
sträckor varje dag än vad kvinnor gör på grund av att männens arbetsplatser ligger längre bort 
från hemmet än kvinnors; att kvinnor åker något mer kollektivt än vad män gör; att en större 
andel av mäns resor sker mellan destinationerna bostad och arbetsplats medan en större andel 
av kvinnors resor utgörs av så kallade kedjeresor som hänger samman med hushållsärenden 
och omsorgsuppgifter (Friberg m fl 2004, Friberg 2007, Hjorthol 1990, Lundholm m fl 2004, 
Scholten 2003, Solá 2009). 

Styrkan i den kvantitativa forskningen är att leverera kunskapsunderlag kring generella res-
mönster med avseende på kön som berör stora befolkningspopulationer. Däremot saknas med 
få undantag mer komplicerade tolkningar av forskningsresultaten i dessa studier. Genusteori 
är applicerbar i detta sammanhang, men har hittills inte använts i någon större omfattning i 
kvantitativa studier. Hjorthol (2001) problematiserar tidsanvändningen i relation till transport-
systemet utifrån ett genusperspektiv och Polck (1998, 2001, 2002) ställer kvinnors och mäns 
resmönster i relation till diskussioner om jämställdhet mellan könen och utvecklingen mot 
ekologisk hållbarhet. I dessa studier handlar det om att öka förståelsen hur transportsystemet 
influeras av och influerar frågor om genus utanför transportsystemets egen domän.

Utmärkande för den kvalitativa forskningen kring genus och transporter är att genusteori an-
vänds i syfte att analysera könsmaktsförhållanden. Denna forskning har levererat kunskapsun-
derlag i form av kvalitativt förbättrade tolkningar kring hur skillnader i resmönster kan förstås 
– exempelvis att skillnader i reseavstånd och kedjeresor skapas genom ojämställd fördelning av 
betalt och obetalt arbete mellan kvinnor och män. Bilen lämpar sig bättre för kedjeresor. Kol-
lektivtrafik lämpar sig däremot bättre för enkla resor såsom mellan bostad och arbete. Kvin-
nors högre nyttjande av kollektivtrafik speglar därför ojämställd fördelning av transportresur-
ser mellan könen eftersom kvinnor oftare reser kortare sträckor och uträttar ärenden på vägen 
till och från arbetet (sk kedjeresor) (Larsson & Jalakas 2008).

Som tidigare berörts är det också kvalitativ forskning som hittills haft störst inflytande på 
utformningen av området jämställd planering. Det har även tenderat att de utgångspunkter, 
design och metoder som används i kvalitativ forskning också förespråkas för planerare i pla-
neringsprocessen. Vardagslivsperspektiv och tidsgeografiska metoder är tydliga exempel på 
det. Dessa metoder kan förväntas leda till planeringsunderlag som skiljer sig radikalt från den 
typ av underlag som idag har tyngd och ligger till grund för beslut i planeringsprocessen inom 
transportområdet - samhällsekonomiska prognoser och beräkningar. 

När det gäller persontransporter i tågtrafik ska särskilt transportefterfrågemodellen SAMPERS 
nämnas. SAMPERS är ett nationellt modellsystem för samhällsekonomiska analyser inom per-
sontransportområdet. Systemet har under 20 års tid utvecklats av transportforskare på upp-
drag av SIKA och trafikverken. Modellen ska kunna leverera underlag för att göra samhällseko-
nomiska lönsamhetskalkyler av investeringar och andra åtgärder i transportinfrastrukturen. 
Det som prognostiseras är kundens efterfrågan av olika transporter enligt logiken predict and 
provide (Algers m fl 2009). 

Det har också utvecklats en Sampersvariant för fördelningsanalys av jämställdhetseffekter, 
SAMM som har stort inflytande för vilka metoder som inom trafikverket lyfts fram för att bedö-
ma jämställdhet i järnvägsplaneringen (Banverket m fl 2008). Den generella problematiken med 
modeller som SAMM är att skillnader i mäns och kvinnors resmönster hanteras som uttryck för 
skillnader i efterfrågan (behov) istället för som ett resultat av ojämställda förhållanden. 
Inom forskningsfältet kring trafikmodellering och prognostisering sker dock metodutveckling 
som bättre lämpar sig för jämställdhetsanalyser. Det handlar om exempelvis om modeller för 
tillgänglighetsanalyser utifrån differentierad befolkningsstatistik och aktivitetsbaserade mo-
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deller för analys av kedjeresande (Mattsson m fl 2005, Preston & Rajé 2007). Behovet av metod-
utveckling ska ses i relation till internationell forskning som visar att tågtrafik är särskilt svår 
att prognostisera och ofta innebär överskattning av antalet tågresenärer (Flyvberg m fl 2006, 
Ma & Banister 2006). 

Konstruerade dagsprogram med standardmedborgare framtagna via analys av bland annat 
befolkningsstatistik är exempel på försök att utveckla kvalitativ metod i kvantitativ riktning. 
Metodproblem uppstår dock kring vilka människor som standardiserade medborgare repre-
senterar. Problemen handlar exempelvis om att människor bor och arbetar på många olika 
håll inom det geografiska område som ett infrastrukturprojekt avser. Män och kvinnor utgör 
inte homogena kategorier utan skiljer sig åt avseende yrke, inkomst, livsfas och hushållssam-
mansättning, vilket påverkar både transportvillkor och destinationer. I nästa avsnitt kommer 
rapporten så långt det är möjligt att peka på metodologiska alternativ som minskar avståndet 
mellan jämställdhetsanalys utvecklad på basis av kvalitativ forskning och forskning om trans-
portmodellering. Det handlar om att uppmärksamma metodutveckling som utlovar kapacitet att 
leverera analysresultat kring de kvaliteter som är viktiga för att bedöma jämställdhet. Syftet är 
också att flytta området jämställd planering närmare ”maktens centrum”.

Den här strategin är ett svar på den inomvetenskapliga kritik som börjar växa fram i den 
internationella forskningen om jämställdhetsintegrering. Kritiken omfattar att genusforskare 
tenderar att betona vikten av kompetens i genusteori i policysammanhang, men visar mindre 
intresse för att överbrygga klyftan mellan teori och praktik. Det handlar också om hur genus-
forskares betoning av kvalitativa angreppssätt framför kvantitativa i praktiken tas som intäkt 
för att inte behöva lägga särskilt mycket resurser på att utreda jämställdhet – en ”sammetsre-
volution” (Haynes 2008, Meyerson & Kolb 2000, Verloo 2001).
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3.3	 Män och kvinnor - heterogena grupper
Som berörts ovan utgör inte män och kvinnor homogena befolkningsgrupper utan skiljer sig åt 
avseende ålder, yrke, inkomst, livsfas och hushållssammansättning – något som reflekteras i 
deras transportvillkor och aktivitetsmönster. 

Det finns internationell forskning kring genus och transporter där skillnader inom gruppen 
kvinnor problematiseras. Denna forskning är orienterad mot att belysa förhållanden mellan ge-
nus, transporter, social exkludering och fattigdomsproblematik (se t ex Lucas m fl 2004). Forsk-
ningen visar på skillnader i tillgång till transporter mellan olika samhällsgrupper och där kvin-
nor drabbas värst av transportrelaterad social exkludering i de mest utsatta grupperna. Den 
här genusforskningen har en stark anknytning till vidare forskning kring transporter, mobilitet 
och social exkludering (se t ex Hine & Mitchell 2003). Det är en forskningsinriktning som inte är 
starkt representerad i Sverige, vilket kan hänga samman med att välfärds- och fördelningsfrå-
gor inte har haft en framträdande roll i svensk transportpolitik. 

Utmärkande för den mesta svenska forskning om genus och transporter – både den kvalitativa 
och kvantitativa – är att kvinnor och män framställs som relativt homogena grupper. Det får till 
konsekvenser att skillnader i mäns och kvinnors resmönster överbetonas och likheter underbe-
tonas, något som exempelvis leder till problem när mäns respektive kvinnors transportbehov 
ska formuleras. En annan konsekvens är att utsatta grupper av kvinnor och män med avseende 
på tillgång till transporter riskerar att osynliggöras. Det handlar om att statistiskt uppvisade 
könsskillnader såsom kvinnors något högre andel kollektivtrafikåkande, lägre bilinnehav och 
bilåkande till betydande del kan vara ett resultat av specifika gruppers transportvillkor. Om det 
förhåller sig på det sättet, vilka dessa i så fall är och förbättringar av deras villkor är viktigt att 
utreda ur fördelningssynpunkt. 

Ett ytterligare exempel är tidspress i samband med resor och vardagslivets logistisk . I forsk-
ningslitteraturen presenteras det ofta som ett generellt problem för kvinnor, kopplat till obetalt 
arbete och kedjeresande. Av SCB:s tidsvaneundersökningar framkommer dock att de grupper 
som upplever störst tidspress i vardagen är män och kvinnor med hemmavarande barn. En 10 
% skillnad råder mellan könen i denna ålders/livsfasgrupp. Störst tidspress upplever ensam-
stående med barn, där merparten enligt statistiken är kvinnor. Andelen kvinnor och män utan 
hemmavarande barn upplever betydligt mindre tidspress (SCB 2003). 

I annan transportforskning är det relativt vanligt att dela upp befolkningen utifrån flera vari-
abler såsom ålder, kön, inkomst och utbildning. Det rör exempelvis forskning kring arbetsre-
sor, geografisk rörlig och tillgång till arbetstillfällen ( se t ex Johansson m fl 2003, Zenou m fl 
2006). I denna forskning problematiseras dock inte förhållanden mellan könen. Det finns också 
forskning kring utveckling av trafikmodeller som delar upp befolkningen med avseende på 
hushållstyp - dvs där hushållstyp utgör den minsta analytiska enheten (Mattsson 2005). När 
hushållstyp utgör minsta analytiska enhet så osynliggörs könsförhållanden inom hushållet.

Det är nödvändigt att jämföra män och kvinnor för att synliggöra ojämställda förhållanden. 
Alla män och kvinnor är dock inte jämförbara med varandra. I JämPlan bör utredas vilka grup-
per av kvinnor och män som är lämpliga att jämföra med varandra med avseende på att de 
delar exempelvis ålder, inkomst, hushållsstyp eller utbildning. 
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3.4	 Jämställdhetskonsekvensbeskrivning - JämKart
För att stödja statliga myndigheters arbete med jämställdhetsintegrering, gav regeringen i juli 
2008 Nationella sekretariatet för genusforskning vid Göteborgs universitet ett uppdrag – Jämi, 
jämställdhetsintegrering i staten - som innefattar att sammanställa och vidareutveckla ar-
betsmodeller och metoder för jämställdhetsintegrering. Dessa finns samlade i portalen www.
jamstall.nu. Modellerna kan ha olika fokusering såsom utbildning, medvetandegörande, kun-
skapsspridning samt kartläggning och analys. Vissa modeller riktar in sig på den interna or-
ganisationen medan andra riktar in sig på extern verksamhet, effekterna och konsekvenser för 
män respektive kvinnor som berörs av verksamheten. En del omfattar både internt och externt 
jämställdhetsarbete samt relationen däremellan. 

Många arbetsmodeller är nationella i den meningen att de har anpassats till nationella jäm-
ställdhetsmål. Designen är ofta internationell, d v s den här typen av modeller förekommer i 
många länder och det bedrivs genusvetenskaplig forskning kring dem (Bacchi & Eveline 2010, 
March m fl 1999). Av denna forskning framgår vikten av att anpassa modeller efter lokala förut-
sättningar och mål. Kritik riktas mot försök att standardisera jämställdhetskonsekvensbeskriv-
ningar genom att mål tas fram utifrån exempelvis internationellt konventioner kring kvinnors 
rättigheter (det är också behäftat med miniminivåsproblematik).

Till projektet JämPlan föreslås en arbetsmodell för jämställdhetskonsekvensbeskrivning där 
extern verksamhet fokuseras. Jämställdhetskonsekvensbeskrivning betyder att konsekven-
ser för män respektive kvinnor utreds i förhållande till jämställdhetspolitiska mål, vilket 
exempelvis begreppet genuskonsekvensanalyser inte implicerar (Bacchi 2004b). I proposition 
2008/09:35 (s179f) anges att planeringsverktyg i form av analyser och konsekvensbeskrivningar 
som underlag för beslut bör ha ett jämställdhetsperspektiv. Regeringens bedömning är vidare 
att konsekvensbeskrivningar med avseende på jämställdhet bör ingå i arbetet med att utveckla 
sociala konsekvensbeskrivningar i bred bemärkelse, ett arbetssätt i analogi med miljökon-
sekvensbeskrivningar. Valet av en arbetsmodell för jämställdhetskonsekvensbeskrivning kan 
således ses strategiskt i förhållande till politiska beslut som ska styra transportmyndigheters 
arbete med jämställdhet. Men det handlar lika mycket om att den här typen av modeller sva-
rar mot problem med att precisera mål samt att utreda konsekvenser i förhållande till mål och 
föreslå adekvata åtgärder – svårigheter som mycket präglat arbetet med jämställdhet inom 
transportområdet.

Exempel på arbetsmodeller från Jämi med ett stort inslag av jämställdhetskonsekvensbeskriv-
ning utgörs av JämKart, JämKas Bas, JämKas Plus och JämUr. Dessa metoder finns också redo-
visade mer ingående och med förslag till arbetssätt i JämStöds Praktika: Metodbok för jäm-
ställdhetsintegrering (SOU 2007:15). Av dessa föreslås JämKART (ibid, s33-39). Argumentet för 
det är att arbetsmodellen leder till tydlig avgränsning i förhållande till formulerade jämställd-
hetsmål, vilket skapar möjligheter till fördjupade analyser kring politiskt prioriterade delom-
råden. Arbetsmodellen har utvecklats av Länsstyrelsen i Stockholms län och bygger på samma 
ide som ett tidigare infört miljöledningssystem. Den statliga utredningen JämStöd har därefter 
ytterligare omarbetat modellen. Nedan presenteras modellens olika steg sammanfattande. 
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Steg 1 Inventera jämställdhetspåverkan
Inventering syftar till att besvara frågan om vilka delområden inom verksamheten som har 
relevans för jämställdhet mellan män och kvinnor. Delområden väljs ut i förhållande till priori-
terade jämställdhetspolitiska mål och/eller andra mål specifika för verksamheten. I denna rap-
port har verksamhetsanpassade mål preciserats utifrån nationella jämställdhetspolitiska mål. 

Steg 2 Undersök bidraget till jämställdheten
I detta steg ska resultat från steg 1 användas. Frågan är om verksamhet med relevans för jäm-
ställdhet har eller skulle kunna ha potential för att bidra till att uppnå jämställdhetspolitiska 
mål. 

Steg 3 Bedöm dagsläget
Detta steg handlar om att bedöma hur långt arbetet kring steg 1 och 2 har kommit idag samt 
huruvida ytterligare steg har tagits i form av exempelvis åtgärder eller handlingsplan. I Jäm-
Kart föreslås en skattningsskala 0-5 byggt på följande riktlinjer: 

	 0 Verksamheten missgynnar ettdera könet eller berörs inte alls av jämställdhet
	 1 Ett visst jämställdhetsperspektiv finns
	 2 Ett arbete med jämställdhetsintegrering har påbörjats
	 3 Arbetet med jämställdhetsintegrering pågår och är förankrat
	 4 Ett systematiskt jämställdhetsintegreringsarbete pågår
	 5 Ett systematiskt och hållbart jämställdhetsperspektiv finns i verksamheten. Det föl 
	    upp och ger resultat.

I JämPlan föreslås att skattningen avseende punkt 0 delas upp i två punkter eftersom det råder 
en kvalitativ skillnad mellan att missgynna ettdera könet respektive att jämställdhet inte be-
rörs av verksamheten. Riktlinjerna för skattningen blir då följande:

-1 Verksamheten missgynnar ettdera könet

 0 Verksamheten berörs inte alls av jämställdhet

 1 Ett visst jämställdhetsperspektiv finns

 2 Ett arbete med jämställdhetsintegrering har påbörjats

 3 Arbetet med jämställdhetsintegrering pågår och är förankrat

 4 Ett systematiskt jämställdhetsintegreringsarbete pågår

 5 Ett systematiskt och hållbart jämställdhetsperspektiv  finns i verksamhe-
ten. Det följs upp och ger resultat

Steg 4 Hitta fördelar och hinder
I detta steg handlar det om att inventera fördelar med att ett jämställdhetsperspektiv integre-
ras i planeringen. Fördelar handlar först och främst om att uppnå jämställdhetsmål. Att arbeta 
med jämställdhetsmål kan också ge andra fördelar såsom exempelvis tillfälle till nödvändig 
metodutveckling, utveckling av trafikslagsövergripande analys samt bidra till andra verksam-
hetsmål. Hinder kan vara exempelvis målkonflikter, brist på kompetens och resurser. 
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Steg 5 Bedöm förbättringspotentialen
Det här steget innebär att utifrån fördelar och hinder bedöma förbättringspotentialen i bety-
delsen hur mycket tid, arbete och pengar man förbinder sig att lägga ned på jämställdhetsarbe-
tet. Även i denna skattning föreslås i JämPlan tillägg av en minuspunkt: 

-1 Försämrad förbättringspotential

 0 Ingen förbättringspotential

 1 Marginell förbättringspotential

 2 Liten förbättringspotential

 3 Medelstor förbättringspotential 

 4 Stor förbättringspotential

 5 Mycket stor förbättringspotential

Steg 6 Planera förbättringsåtgärder
Detta steg handlar om att konkretisera förbättringspotentialen med tidsatta konkreta åtgärder 
som ska genomföras och resurstilldelning.

Resultaten från de olika stegen förs in i tre arbetsblad (vilka finns bilagda sist i rapporten). 
Nedan redovisas ett sammanfattande exempel av arbetet med de tre olika arbetsbladen. Exem-
plet är hämtat från Länsstyrelsen i Stockholm och återfinns i JämStöds praktika (SOU 2007:15, 
s36).

Det bör lyftas fram att skattningsskalorna i arbetsmodellen är behäftade med rangordnings-
problematik för bedömningar av både kvalitativa och kvantitativa aspekter. Den här typen av 
rangordningsproblematik existerar idag i transportplaneringen avseende framtagning och til-
lämpning av indikatorer för bedömning av olika grader av måluppfyllelse för respektive trans-
portpolitiskt mål (jfr SIKA 2008). I det fortsatta arbetet med JämPlan bör denna problematik 
utredas ytterligare och förankras i det vidare utvecklingsarbetet kring indikatorer i transport-
planeringen.
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4	 UTREDNING OCH UNDERLAG 		​ 
FÖR JämKart
I internationell forskning kring implementering av jämställdhetspolicy betonas vikten av att inte 
ha en övertro på modeller. Vad som stoppas in i modellen avgör vad som kommer ut, vilket 
beror av arbetsinsats och resurstilldelning (Hafner-Burton & Pollack,  2009, Verloo 2001, Wood-
ward 2008). Fördelen med modellen JämKart är möjligheten att utreda vad som behöver göras 
och vad som kan göras med hänsyn till tillgängliga resurser och kompetenser. Det möjliggör att 
lägga upp jämställdhetsarbetet på kort och lång sikt. Arbetet i JämPlan med Jämkart kan leda 
till en sådan inventering. Idag finns krav om en mer kostnads- och tidseffektiv planeringsprocess 
samtidigt som fler aspekter ska utredas, såsom jämställdhet och med bättre kvalitet. 

Nedan beskrivs de olika delområdena som hänger samman med de fyra verksamhetsanpas-
sade jämställdhetsmålen. Syftet är att synliggöra komplexiteten kring hur ojämställdhet genere-
ras inom respektive delområde och vilka krav på komplex datainsamling och analys som krävs 
för att kunna producera adekvat planeringsunderlag. Arbetet i JämPlan kan fortsätta genom att 
datainsamling och analys i begränsad skala väljs ut och testas. Det innebär att resultat som visar 
på positiva eller negativa konsekvenser för jämställdheten för exempelvis vissa orter eller popu-
lationer inom ett transportstråk, medför att dessa konsekvenser inte kan uteslutas gälla även för 
större områden eller populationer. Så kan resultaten från testning användas konkret. 
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4.1	 Jämn fördelning av makt och inflytande

Mål: Jämn fördelning av makt och inflytande mellan kvinnor och män i besluts- och genomföran-
deprocesser i järnvägsplaneringen

Samråd är en process som hör den externa verksamheten till. Det inleds i förstudieskedet och 
pågår under hela planeringen. Syftet med samrådsprocessen är att kommunicera projektet med 
en vidare krets och att samla in synpunkter. 

Samråd sker med olika aktörer. De vanligaste aktörerna är:
Länsstyrelse. Deltar i samråd om åtgärder kan antas medföra betydande miljöpåverkan. •	
Lämnar synpunkter på avgränsningar i miljökonsekvensbeskrivning (MKB). Medverkar i 
underhandsdiskussioner och avgör slutligen om miljökonsekvensbeskrivningen ska godkän-
nas eller inte.
Allmänhet och organisationer. Deltar i samråd och lämnar synpunkter på förslaget.•	
Sakägare. Deltar i samråd och markägarsammanträden.•	
Andra myndigheter och berörda kommuner. Deltar i samråd och yttrar sig vid remissförfar-•	
ande.

Samråd med allmänheten är en viktig del av denna process. Samråd annonseras ofta i tidning-
ar. Formen för samråd med allmänheten är relativt öppen. Det kan ske skriftligt och muntligt. 
Planer kan ställas ut på bibliotek eller öppna möten kan anordnas där planer presenteras och 
diskuteras med medborgare. Olika former av dialogmöten med mer riktade frågor till olika 
grupper av medborgare kan också förekomma.

Svensk forskning visar att i den vanligt förkommande samrådsformen med öppna möten med 
medborgare dominerar äldre män medan kvinnor, ungdomar och även yngre män i viss mån 
är underrepresenterade. De ämnen och intresseområden som framträder på samrådsmötena 
handlar ofta om tekniska lösningar av det väg-/järnvägsprojekt som står i fokus, ekonomi, 
trafiksäkerhet, miljö och markägarfrågor. Samråd präglas också av problem kring vilka män och 
kvinnor som nås med avseende på ålder, utbildning, inkomst och etnicitet. Idag saknas utvär-
deringar kring vilket inflytande mäns respektive kvinnors synpunkter har för den fortsatta 
planeringsprocessen (Faith-Ell mfl 2010). 

Jämställdhetsmålet om jämn fördelning av makt och inflytande i samrådsprocesser kan öka 
genom förändrade tillvägagångssätt och arbetsformer på en rad områden. Olika projekt har 
de senaste åren arbetat med att kartlägga och utveckla samråden ur ett genusperspektiv. Idag 
finns konkret utarbetade verktygslådor för det som kan testas i JämPlan. För att jämställdhets-
frågor ska komma på dagordningen i samråd krävs att jämställdhetskonsekvensanalys ingår i 
den information som presenteras. Resultatet av samråd avseende mäns och kvinnors inflytande 
bör utvärderas i planeringsprocessen likväl som samrådens hantering av jämställdhetsfrågor. 
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4.2	 Ekonomisk jämställdhet

Mål: Järnvägssystemet ska bidra till likvärdig tillgång till utbildning och arbete för män respektive 
kvinnor.

Målet om att järnvägssystemet ska bidra till jämställd tillgång till utbildning och arbete ska 
ses i relation till den nuvarande planeringsinriktningen där stort fokus ligger på regionförsto-
ring i betydelsen geografiskt växande arbetsmarknader, vilket implicerar ökad pendling. Målet 
är att få tillstånd en bättre matchning mellan arbetsgivare och arbetstagare och att människor 
ska erbjudas fler arbetstillfällen och utbildningsmöjligheter. Det är dessa ambitioner som legi-
timerar många infrastrukturprojekt i järnvägsplaneringen. 

Som kunskapsbas finns forskning om genus, arbetspendling och regionförstoring. De studier 
som har bedrivits på området visar att kvinnor inte drar lika stor fördel av regionförstoring 
som män. Skälen till det är att kvinnors arbetsmarknad är mer lokal än mäns. Kvinnor arbetar 
mer i den offentliga sektorn medan män arbetar mer i den privata. Kvinnor vinner inte heller 
lika mycket ekonomiskt på ökad pendling, d v s längre arbetsresor för män är tydligare kopplat 
till högre lön. Kvinnor använder färdmedel som går långsammare än mäns och får därför högre 
”restidskostnader” när de ska pendla längre avstånd. Kvinnor i hushåll med hemmavarande 
mindre barn har kortast restider, vilket hänger samman med att de oftare tar ett högre ansvar 
än män för att hämta och lämna inom barnomsorg (Friberg m fl 2004, Friberg 2007, Hjorthol 
1990, Lundholm m fl 2004, Scholten 2003, Solá 2009). Majoriteten ensamståendehushåll utgörs 
av kvinnor med barn (SCB 2010). Det är en särskilt utsatt grupp när det gäller transportrelate-
rad exkludering på utbildnings- och arbetsmarknaden. 

Den fråga som ska utredas i förhållande till kunskap på området är vilken ökad tillgång till 
arbete och utbildning det specifika infrastrukturprojektet kan förväntas bidra med för män res-
pektive kvinnor. Ökad jämställdhet uppnås om skillnaden mellan män och kvinnor kan förvän-
tas minska. Ökade skillnader förstärker ojämställdheten på området.

Att utreda detta sakområde kräver regionbaserad statistik kring var kvinnors och mäns ar-
betsplatser är lokaliserade, arbetstidsförläggning, regional resdata kring olika trafikslag samt 
befolkningsdata där samband mellan kön, inkomst och hushållssammansättning kan utredas. 
Jämställdhetskonsekvenser kring samband mellan kedjeresande och tillgång till utbildning/
arbete prognostiseras. Den kedjeresa som ska prognostiseras är bostad - barnomsorg/skola - 
järnvägsstation – järnvägsstation - arbetsplats. Eventuella väntetider bör ingå.
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4.3	 Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet 

Mål: Järnvägssystemet ska bidra till att skapa jämn fördelning mellan män och kvinnor avseende 
obetalt hem- och omsorgsarbete. 

Målet att järnvägssystemet ska bidra till att skapa jämn fördelning mellan män och kvinnor 
avseende obetalt arbete hänger nära samman med järnvägens roll i att skapa förstorade arbets-
marknadsregioner. Tillgång till arbete, pendling och fördelning av obetalt arbete är samman-
kopplade. Detta har berörts ovan. En något annan fokusering i utredningen av denna punkt än i 
den förra föreslås dock.

Tidsanvändningsundersökningar visar att kvinnor med barn har kortare restid och reslängd än 
kvinnor utan barn. Någon motsvarande skillnad mellan män i olika livsfaser existerar inte (SCB 
2003, 2010). Skillnaderna står för ett mönster där män kan pendla till arbeten längre bort trots 
att de har barn medan kvinnor förkortar både restid/längd och arbetstid för att hinna utföra 
barnomsorg. Idag har föräldrar rätt att arbeta deltid t o m det år barnet fyller åtta år. Kortad 
arbets- och restid är sammanbunden med barns vistelselängd inom barnomsorg/skola/fritids-
hem. Korta vistelselängder ingår i många föräldrars uppfattningar om god omsorg och omvård-
nad av barn (se t ex Tyrkkö 1999.

Järnvägssystemet kan bidra till jämnare fördelning av obetalt arbete om det möjliggör pend-
ling inom förstorad arbetsmarknad där hämtning och lämning av barn kan skötas inom rim-
liga tider ur ett föräldraperspektiv. Det gäller både för deltids- och heltidsarbete. Om det inte 
är möjligt att både pendla och hämta/lämna barn inom rimliga tider ger forskningen stöd för 
att könsmönster befästs där män kommer att pendla, vilket minskar deras del av det obetalda 
arbetet (Friberg m fl 2004, Friberg 2007, Hjorthol 1990, Lundholm m fl 2004, Scholten 2003, Solá 
2009). Ensamstående föräldrar med små barn är en särskilt utsatt grupp som bör uppmärksam-
mas i utredning. 

Den kedjeresa som ska prognostiseras är bostad - barnomsorg/skola - järnvägsstation – järn-
vägsstation - arbetsplats. Eventuella väntetider bör ingå. Trafikslagsövergripande analys krävs. 
I utredning bör beaktas att cykel som lokalt transportmedel är årstids- och väderleksbundet. 
Det bör även uppmärksammas att vid flera barn utgör cykel i regel inte ett alternativ (plats för 
ett barn i barnstol på cykel) samt att barn vid omkring fyra års ålder är för stora för barnstol 
på cykel samtidigt som de är för små för att cykla själva/komma upp till normalhastighet. 

Analys kräver lokalisering av mäns respektive kvinnors arbetsplatser. Barnomsorg är i regel 
placerad i närmiljön kring boendet. Skolverket har statistik kring barns vistelselängd i barnom-
sorg tillika kommuner. SCB: s statistik och studier kring tidsanvändning kan också användas. 
Modellen med faktiska och konstruerade dagsprogram kan utvecklas och användas i den här 
typen av utredning och så kallade aktivitetsbaserade modeller (se Larsson & Jalakas 2008). 
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Konstruerat exempel

Startpunkt/stationär 
aktivitet

Målpunkt Färdslag Tidsåtgång

Bostad Dagis/fritids/skola gång 15
Lämna barn 10
Dagis/fritids/skola Busshållplats gång 10
Väntemarginal 10
Busshållplats Järnvägsstation Buss 15
Väntemarginal 10
Järnvägsstation Järnvägsstation Tåg 60 
Väntemarginal 10
Järnvägsstation Busshållplats arbets-

plats
buss 15

Busshållplats arbets-
plats

arbetsplats gång 5

Total tidsåtgång 160 minuter

Kommentar : En heltid med arbetstidsförläggning mellan 8.00 – 17.00 medför att barnet får vara på dagis från klockan 6.15 till klockan 18.45. Det 
innebär att tidsgränser har uppnåtts för att inom rimlig tid hinna med matlagning samt att föräldrarna inte hinner med att följa barnen till eventu-

ella fritidsaktiviteter som i regel är förlagda tidigare på eftermiddagen/kvällen.
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4.4	 Mäns våld mot kvinnor ska upphöra

Mål: Risker och rädsla att utsättas för könsstrukturerat våld/brott i samband med tågtransporter 
och dess negativa återverkningar på mobilitet ska undanröjas.

Ett framträdande område i forskningen om genus och transporter handlar om hur kvinnors mo-
bilitet begränsas och försvåras på grund av rädsla och risk för könsstrukturerat våld/brott mot 
person vid förflyttning utomhus (för en review, se Pain 1997). 

Skillnader mellan kvinnors upplevda risk och brottsstatistik har lett till en diskussion kring 
huruvida det går att informera bort problemet, d v s att lösningen utgörs av ”korrekt” infor-
mation om brottsstatistik. Det har väckt kritik inom genusforskningen utifrån argumentet 
att kvinnors internalisering av sårbarhet för manligt våld utomhus är del i hur en ojämställd 
könsordning reproduceras i samhället. I detta sammanhang har genusforskningen influerats 
av forskning kring viktimisering, människors uppfattning om egen sårbarhet. Inom sårbarhets-
forskningen betonas att rädsla utgörs av en kombination av skadans art, sannolikhet att den 
inträffar och möjligheter till skydd. Viktimiseringsforskning visar att människor i regel är mer 
rädda för att utsättas för våld än egendomsbrott eftersom de bedömer skadorna som allvarli-
gare (se t ex Van der Wurff, & Stringer 1989). Kvinnor förknippar just risker utomhus med våld i 
kombination med att de uppfattar sig som fysiskt svagare än manliga förövare (Valentine 1990, 
Warr 1984).

När det rör våld mot person utomhus är offentliga miljöer överrepresenterade statistiskt sett. 
Många av dessa miljöer svarar mot funktioner i transportsystemet - trafikseparerade gång och 
cykelvägar, gång- och cykeltunnlar, stationsområden, busshållplatser och parkeringar samt 
anslutande gångvägar. Nyare studier belyser att kvinnors rädsla är tids- och platsbunden (inte 
generell) och svarar mot tids- och platsbunden brottsstatistik. Det har kastat nytt ljus på frå-
gan om rädsla är ett irrationellt fenomen hos kvinnor som kan informeras bort.

Trygghetsundersökningar visar att närvaro av människor är det som förknippas med störst 
trygghet vid förflyttning utomhus (Brå 2006, 2007, 2008, 2009). Närvaro uppstår när människor 
förflyttar sig i transportrummet och vistas i samma miljöer vid samma tidpunkter. Närvaro 
kan skapas genom noggrann trafik- och bebyggelseplanering så att människors rörelsemöns-
ter överlappar i tid och rum. Närvaro kan också åstadkommas genom nära kontaktytor mellan 
människor utomhus och människor inomhus, exempelvis i form av gatubebyggelse. Närvaro 
kan också åstadkommas med övervakningskameror kopplade till vakter – men det är en omde-
batterad åtgärd eftersom det kommer i konflikt med mål om personlig integritet. 

När det gäller kvinnors rädsla används belysning ofta som trygghetshöjande åtgärd. Kvinnor 
ska kunna se vad som finns i transportrummet och belysningen ska också försvåra för gär-
ningsmän att gömma sig. Belysning minskar rädsla, men idag saknas kunskap i vilken utsträck-
ning den förebygger brott. Andra vanliga åtgärder är att skapa genomsiktliga rum med flera in 
och utgångar, undvika långa och slutna transportrum såsom tunnlar. Den här typen av åtgärder 
handlar om att använda flyktstrategier för att hantera risker: se och upptäcka risk i tid för att 
hinna undan samt ha flera vägar att tillgå, vilket inte är lika tryggt som närvaro av människor 
(se vidare Aretun 2009, Hillier 1996). 

Järnvägssystemet kan bidra till målet att risker och rädsla att utsättas för könsstrukture-
rat våld/brott i samband med tågtransporter ska undanröjas, genom att beakta principen om 
närvaro av människor samt flyktstrategier i fysisk planering av stations- och tågmiljöer. Space 
Syntax är ett analys- och planeringsverktyg som kan användas för närvaro (Aretun 2009, Hillier 
1996) Flest publikationer inom trygghetsområdet finns kring flyktstrategier.
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5 SLUTSATS

Resultatet av litteraturstudien pekar på behovet av att ämställdhetsmålen på transportom-
rådet preciseras enligt regeringens strategi med jämställdhetsintegrering. Det innebär att de 
fyra prioriterade delmålen i den nationella jämställdhetspolitiken verksamhetsanpassas till 
transportområdet:
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jämn fördelning av makt och inflytande mellan kvinnor och män i besluts- och genomför-1.	
andeprocesser i järnvägsplaneringen.
Järnvägssystemet ska bidra till likvärdig tillgång till utbildning och arbete för män respek-2.	
tive kvinnor. 
Järnvägssystemet ska bidra till att skapa jämn fördelning mellan män och kvinnor  avse-3.	
ende obetalt hem- och omsorgsarbete. 
Risker och rädsla att utsättas för könsstrukturerat våld/brott i samband med tågtranspor-4.	
ter och dess negativa återverkningar på mobilitet ska undanröjas.

Vidare bör de fyra delmålen integreras i en arbetsmodell för jämställdhetskonsekvensbeskriv-
ning. JämKart bedöms vara en lämplig arbetsmodell för integreringen av målen. JämKart är en 
arbetsmodell som innefattar olika steg för att utreda hinder och möjligheter för att uppnå 
jämställdhetsmål, på kort och på lång sikt. Arbetsmodellen innefattar bedömning av jämställd-
hetspåverkan och måluppfyllelse genom skattningsskalor (-1 till 5). 

Nästa steg i JämPlanprojektet kommer möjligheterna integrera jämställdhetskonsekvensbe-
skrivningar i planeringsprocessens olika steg att studeras.
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