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Forord

Jamstélldhetsfragor far allt stérre uppméarksamhet inom transportsektorn,
bland annat pa grund av att jamstalldhet blivit ett av de transportpolitiska
delmalen. Dagens utvarderingsmetoder brister dock i manga avseenden nar
det galler att méta olika atgérders effekt pa jamstalldheten.

WSP har tidigare behandlat jamstélldhet i ett antal rapporter, exempelvis hur
man och kvinnor reser, varfor de reser som de gor, hur de varderar olika sa-
ker och hur tryggheten kan forbattras. Ambitionen med detta projekt ar att
behandla hela kedjan i en atgardsanalys; hur vi genererar alternativ, hur vi
beraknar vilka effekter olika atgarder ger, hur vi varderar effekterna samt hur
vi beskriver dem. Fokus ligger pa prognoser, samhallsekonomiska kalkyler
och konsekvensheskrivningar.

Matts Andersson har varit projektledare, Susanne Nielsen-Skovgaard delpro-
jektledare for konsekvensbeskrivningarna och Isak Jarlebring delprojektleda-
re for modellanalyserna. Ovriga medverkande &r Stina Hedstrém, Asa Vag-
land (VTI), Willy Andersson och Joakim Kéhler.

Projektet &r ett forskningsuppdrag inom CELEST och har kvalitetsgranskats
enligt CELEST s kvalitetsgranskningsrutiner av Magnus Arnek, VTI.

Stockholm i april 2007
Mickey Johansson

Affarsomradeschef
WSP Analys & Strategi
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Sammanfattning

| detta forskningsuppdrag, finansierat av VVagverket, har ambitionen varit att
behandla hela kedjan i en atgardsanalys ur ett jamstalldhetsperspektiv. Rap-
porten belyser hur alternativ genereras, hur atgarders effekter beraknas, hur
effekterna varderas samt hur de beskrivs. Fokus ligger pa prognoser, sam-
hallsekonomiska kalkyler och konsekvensbeskrivningar.

Bakgrund och syfte

Ar 2001 tillkom det sjatte transportpolitiska delmalet "ett jamstallt transport-
system”, men dagens utvéarderingsmetoder brister i manga avseenden nar det
galler att mata effekterna for jamstalldheten av olika atgarder i transportsy-
stemet. | den transportpolitiska propositionen 2005/06:160 Moderna trans-
porter lyfts behovet om att utveckla planeringsverktyg och samhéllsekono-
miska kalkylmetoder. Detta for att ett jamstélldhetsperspektiv ska kunna sat-
tas pa analyser och konsekvensbeskrivningar som gors infor beslut om infra-
strukturutbyggande och storre trafikeringsférandringar. Syftet med detta pro-
jekt har varit att skjuta bade kunskapsfronten framat vad galler hanteringen
av jamstélldhetsperspektivet i analyser och konsekvensbeskrivningar.

Resultat, diskussion och slutsatser

Projektet kan delas upp i tre separata delar. Den forsta delen behandlar jam-
stalldhet i prognoser, den andra jamstalldhet i samhallsekonomiska kalkyler
och den tredje delen behandlar jamstélldhet i konsekvensbeskrivningar.

Prognoser

Inom ramen for det tidigare forskningsprojektet “Transportefterfragan och
varderingsskillnader mellan mé&n och kvinnor” togs separata modeller for
trafikefterfragan fram for trafikefterfragan for kvinnor respektive man. Res-
efterfrigemodellernas parametrar aterspeglar hur mycket olika variabler som
restid, reskostnad, socioekonomiska faktorer och tillgang till fardmedel pa-
verkar individers resefterfragan. De olika variablernas paverkan skiljer sig
modellmassigt mellan kvinnor och mén.
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De kdnsuppdelade modellerna har i detta projekt implementerats pa motsva-
rande satt som Sampers (skissmodellen). | Sampers arbetar man med en re-
gional uppdelning av Sverige i fem regioner, men de kdnsuppdelade model-
lerna har endast implementerats for regionen SAMM (Stockholms lan, Upp-
sala lan, Sodermanland, Gotland, Orebro lan och Vastmanland).

Tre typer av resultat &r mojliga att ta fram med hjalp av modellerna: beteen-
den, tillganglighet och samhéllsekonomiska nyttor. Med beteenden avses
svaret pa fragan om hur kvinnor och man reser: vilka arenden de har, hur
langt de reser och vilka fardmedel de anvander sig av (och framférallt hur
detta paverkas av olika atgarder). Tillganglighet handlar om hur stor uppoff-
ring (i tid och pengar) och hur stora valmojligheter (i potentiella malpunk-
ter/destinationer och disponibla fardmedel) som individen har. Det finns oli-
ka forklaringar till att mé&n och kvinnor har olika tillganglighet:

1. Man och kvinnor varderar tid och pengar olika.

2. Man och kvinnor har olika stor tillganglighet till bil.

3. Mén utfor fler arbetsresor men férre serviceresor an kvinnor.

Resultat i form av samhéllsekonomiska nyttor kan tas ut i form av tids- och
kostnadsvinster uppdelat pa kvinnor och man.

Modellerna har i detta projekt anvénts for att analysera hur vaginvesteringen
Forbifart Stockholm paverkar man och kvinnor. Resultaten visar att Forbifart
Stockholm Gkar antalet resor som kvinnor gor nagot mer an antalet resor
som man gor, bade i absoluta och i relativa tal. Detta trots att en storre andel
av méns resor utfors som bilférare medan kvinnor har storre andelar av sitt
resande pa 6vriga fardmedel. Forbifarten okar resornas langd nagot for bade
mén och kvinnor.

Det ar ytterst sma skillnader mellan mans och kvinnors tillganglighetsfor-
battring for ovrigtresor. Skillnaden &r storre for arbetsresor, dar man har en
betydligt storre tillgdnglighetstékning an kvinnor. Sammantaget minskar
Forbifart Stockholm kvinnors medelrestider med ca 0,4 % och méns med 0,5
%.

Méns samhéllsekonomiska nytta av Forbifart Stockholm &r storre &n motsva-
rande nytta for kvinnor. Nyttornas storlek beror pa tillganglighetsforbattring-
en och pa den monetéra varderingen av denna. For arbetsresor & mans nytta



av forbifarten tre ganger storre an kvinnornas. For Gvrigtresor & mans och
kvinnors nyttor ungefér lika stora.

Var rekommendation ar att modellen tillampas vid analyser av storre atgar-
der. En uppenbar begransning &r att den konsuppdelade modellen endast
finns for Malardalsomradet (SAMM). Innan modellen kan anvandas som
standard kan den ocksa behdva kalibreras. Vi tar inte stallning till i denna
rapport huruvida dessa (eller utvecklade) kénsuppdelade modeller bor ersétta
de modeller som nu finns i Sampers.

Samhaéllsekonomiska kalkyler

Inget beslutsunderlag &r neutralt. Anvdndandet av samhéllsekonomiska kal-
kyler har, som alla beslutsunderlag, en paverkan pa jamstalldheten. Vi har
forsokt att synliggora och diskutera denna paverkan samt peka pa hur ut-
formningen och anvandningen av samhallsekonomiska kalkyler kan foérand-
ras i en politiskt och akademiskt dnskvard riktning.

En samhéllsekonomisk kalkyl kan delas in i foljande fyra steg:

1. Identifiering av problem och rimliga Iésningar.

2. ldentifiering och kvantifiering av relevanta effekter.
3. Monetdr vérdering av relevanta effekter.
4

Berakning av nettonuvardeskvot.

Projektet behandlar de tre forsta stegen. Det fjarde steget beddms inte vara
relevant ur ett jamstalldhetsperspektiv. Det forsta steget ar inte specifikt for
samhéllsekonomiska kalkyler, vara slutsatser har galler alla konsekvensbe-
skrivningsmetoder.

De problem man ser och vilka atgarder man bedémer vara rimliga for att
I6sa problemen beror pa ens egen situation och bakgrund. Ett satt att mot-
verka detta kan vara tydligare kartlaggningar av olika gruppers behov, for att
pa sa satt gora att planerare och politiker inte enbart (medvetet eller omedve-
tet) utgar fran sina egna preferenser. Ett annat, klassiskt, sétt ar en jamnare
representation av kvinnor och man i olika beslutande organ och planerings-
funktioner.
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En intressant fraga & om man i samhallsekonomiska kalkyler identifierar
och kvantifierar de effekter som &r relevanta for kvinnor i lika hdg grad som
man kvantifierar de effekter som &r relevanta for mén. Denna ar naturligtvis
svar att besvara. En ledtrad kan ges fran estimerandet av prognosmodeller.
Dessa brukar stamma nagot battre for man an for kvinnor. Detta kan bero pa
att de faktorer som finns med i modellerna aterspeglar mans nyttofunktion
battre an kvinnors. Det kan dock ocksa bero pa kvinnors mer komplicerade
resmonster.

En omdiskuterad fraga ar om, och i sa fall hur, varderingen av olika poster
bor differentieras. Bor vi ha olika varden for kvinnor och man? De kalkyl-
varden (dvs. den monetéra vérdering) som &r intressanta att diskutera ur ett
jamstalldhetsperspektiv ar de som baseras pa betalningsvilja. Varden som
baseras pa marknadspriser bor i de flesta fall anvandas om de finns (och det
ar svart att differentiera exempelvis biljettpriser mellan mén och kvinnor, de
ar vad de ar — darmed inte sagt att de &r neutrala). Aven vérden som &r har-
ledda fran politikers agerande, exempelvis koldioxid, &r svara att differentie-
ra. Det ar rimligt att tro att olika befolkningsgrupper har olika asikter om vad
dessa varden borde vara, pd motsvarande satt som de har olika politiska pre-
ferenser, men varderingarna ar harledda fran politiska beslut som ar tagna.

Betalningsviljebaserade varderingar anvénds for i huvudsak tre typer av ef-
fekter; tid, olyckor och hdlsa. Nar man bestdammer betalningsviljebaserade
varderingar kan man ha tva forhallningssatt. Det ena ar att utifran ett utilita-
ristiskt synséatt differentiera vardena sa langt det ar "tekniskt” mojligt, det
andra ar att utifran ett egalitart synsatt inte differentiera vardena alls. | Sveri-
ge har vi i hog utstrackning anammat det egalitdra synsattet; det uttrycks
tamligen explicit i det transportpolitiska delmalet om jamstalldhet och det
praglar ASEK:s rekommendationer om kalkylvérden.

ASEK:s rekommendationer om vérdering av statistiska liv* & samma oavsett
vem som drabbas. Det torde vara fa som foresprakar att statistiska liv ska

! Med statistiskt” liv menas en bedémning om att en person mindre kommer att do,
givet att man gor en viss atgard. Vi vet alltsd inte att eller vem, utan gor endast en
bedémning. Om man exempelvis genom att sétta upp ett mittracka péa en vag tror sig
kunna minska antalet doda fran 5 till 3 per ar sparar man tva statistiska liv om aret.
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varderas olika beroende kon (i praktiken att manliga liv skulle vérderas hog-
re an kvinnliga da man tjanar mer).

Huruvida man ska vardera tidsvinster olika ar daremot en svarare fraga. Att
man bor anvanda sa precisa varden som mojligt for att prognostisera olika
gruppers beteende torde vara okontroversiellt; om vi inte tar hansyn till att
olika grupper har olika tidsvarden kommer prognoserna att sla fel. En "tek-
nisk” aspekt dr att det uppstar en inkonsistens i kalkylen om man anvander
differentierade varden i kalkylen och sedan valjer att inte anvanda dessa dif-
ferentierade varden for att vérdera effekterna.

De svenska rekommendationerna om tidsvérden for privatresor ar samma for
man och kvinnor. Om vi skulle anvanda vardena fran modellestimeringen
som presenterades ovan skulle vardena bli hdogre for man. Detta synes dock
inte politiskt 6nskvért.

Vérderingen av tjansteresor differentieras inte efter kon eller inkomst, men
daremot efter vilket fardmedel som anvéands. Differentieringen mellan olika
fardmedel innebar dock indirekt en differentiering mellan kén och framfor-
allt inkomst, da detta paverkar vilket fardmedel som véljs. Da varderingen av
tjansteresor till storsta delen utgar fran effekterna for foretagen ar detta inte
sd etiskt problematiskt.

Generellt s& lampar sig samhallsekonomiska kalkyler och de typer av konse-
kvensbeskrivningar som vi tar upp denna rapport val for analyser av vilka
atgarder som bor valjas for att omfordela mellan olika grupper. En vanlig
slutsats i litteraturen &r dock att de inte lampar sig for att peka ut atgarder
som kommer tillratta med kallan till att ojamstélldhet uppstar. Som vi pape-
kar ovan kan de dock minska ojamstélldheten i processerna for identifiering
av alternativ och rimliga losningar (vilket torde vara en av de storsta kéllorna
till ojamstalldhet inom transportsektorn).

Konsekvensbeskrivningar

Att konsekvensbeskriva atgarders effekter pa jamstélldhet innebér framst att
redovisa nyttor och kostnader separat for kvinnor respektive méan. De konse-
kvensbeskrivningar som gors i transportsektorn idag ar mestadels “kénsblin-
da”, dvs. de tar inte hansyn till jamstalldhetsperspektivet eller redovisar hur
effekterna fordelas mellan méan och kvinnor. Vi foreslar i rapporten ett antal
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matt som kan anvandas for att beskriva jamstalldhetseffekter av olika atgar-
der. Matten har delats in i efter de transportpolitiska delmalen. Tanken med
denna indelning &r att bidra till mojligheten folja upp de transportpolitiska
malen med ett jamstalldhetsperspektiv. Flera av de matt som foreslas ar med
dagens planeringsverktyg och metoder inte mojliga att ta fram. Den nya
”koénsuppdelade” versionen av Sampers medfor dock att kénsblindheten kan
minska och att matt (framst tillganglighet) kan redovisas separat for kvinnor
och man.

Generellt bor i forsta hand matt som &r direkt kopplade till anvandandet av
transportsystemet redovisas uppdelat pa kvinnor och méan. Det handlar da
framst om tillganglighetsmatt och till viss del aven matt for transportkvalitet.



1 Inledning

Sedan 2001 finns ett sjatte delmal i transportpolitiken, "ett jamstallt transportsy-
stem". Bakgrunden till malets tillkomst &r att det antas finnas skillnader mellan
kvinnors och mans forutsattningar att fa sina behov tillgodosedda inom trans-
portsektorn samt att kvinnors perspektiv ar daligt foretradda vid planering, be-
slut och forvaltning av transportsystemet.

Ambitionen med detta projekt ar att behandla hela kedjan i en atgéardsanalys ur
ett genusperspektiv; hur vi genererar alternativ, hur vi beréknar vilka effekter
olika atgarder ger, hur vi varderar effekterna samt hur vi beskriver dem. Fokus
ligger pa prognoser, samhallsekonomiska kalkyler och konsekvensbeskrivning-
ar. Malet med projektet dr bade att vara ett direkt stod i Vagverkets arbete och
att bidra till den allménna forskningen och diskussionen pa omradet.

Dagens utvérderingsmetoder brister i manga avseenden nar det galler att mata
effekterna for jamstalldheten av olika atgéarder i transportsystemet. En av de
storsta bristerna ar att man sallan kan redovisa olika effekter separat fér man
och kvinnor. En stor del av denna rapport behandlar just detta problem. Vi be-
handlar dock inte det efterfoljande steget i beslutsprocessen, det vill séga hur
kunskaper sasom ”X procent av restidsvinsterna tillkommer man, Y procent
tillkommer kvinnor” bor paverka de beslut som fattas. Det finns dock alltid en
poang i sjalva synliggdrandet av skillnaderna.

Nér vi i rapporten talar om jdmstalldhet, talar vi oftast om kvinnor och man som
grupper och inte som enskilda individer. Vi behandlar skillnader mellan kvinnor
och mén pa ett strukturellt plan. Det finns givetvis individuella skillnader inom
grupperna men for att pavisa monster ar generaliseringar nodvandiga.

Vi inleder med en snabb 6verblick av méns och kvinnors resande i kapitel 2.
Efter detta presenteras i kapitel 3 en scenarioanalys som bygger pa separata
modeller for méans och kvinnors resbeteende. Inom ramen for FUD-projektet
"Transportefterfrdgan och varderingsskillnader mellan man och kvinnor” togs
separata modeller for trafikefterfragan for man respektive kvinnor fram. Model-
lerna avser arbetsresor samt Ovriga resor (tjansteresor har inte analyserats).
Inom ramen for detta projekt har ett programmeringsarbete genomforts for att
koppla indata till modellerna. Modellerna anvénds for att analysera hur végin-
vesteringen Forbifart Stockholm péaverkar méan och kvinnor. Vi beskriver olik-
heter i resande (fardsattsval, destinationsval och resfrekvens), olikheter i till-
ganglighet samt vilken samhallsekonomisk nytta man respektive kvinnor far av
investeringen. Vi forsoker ocksa utréna om olikheterna beror pa exempelvis
olika inkomst eller pa “genuina” skillnader i vérderingar.

121 88 Stockholm-Globen WWW.WSpgroup.se
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| kapitel fyra behandlas den samhallsekonomiska kalkylens forhallande till jam-
stalldhet. Vi gar igenom de olika stegen i en samhallsekonomisk kalkyl, bade de
som gors oavsett analysmetod (det vill sdga identifiering av problem och rimli-
ga losningar) och de som ér specifika for en samhallsekonomisk kalkyl (identi-
fiering och kvantifiering av relevanta effekter, monetdr vérdering och berdkning
av nettonuvardeskvot). En fraga som behandlas & om man bér anvanda olika
tidsvarden for mén och kvinnor (vilket analysen i kapitel 3 ger underlag for).

| kapitel 5 foreslas matt for att pa ett systematiskt och pedagogiskt sétt kunna
konsekvensbeskriva effekter pa jamstalldheten. Vi utgar fran en kartlaggning av
hur de olika transportpolitiska delmalen konsekvensbeskrivs idag och vilka
mojligheter som finns att sérredovisa effekterna for man och kvinnor (bland
annat de nya mojligheter som scenarioanalysen i kapitel 3 innebér).

| kapitel 4 behandlas alltsd enbart den samhallsekonomiska kalkylen, det vill
séga de effekter som kan kvantifieras och vérderas monetért. Det vidare begrep-
pet samhallsekonomisk analys (dar i princip alla effekter bor tas med) behandlas
i kapitlen 3 och 5, framforallt i form av fordelningsanalyser.

| kapitel 6 dras slutligen de 6vergripande slutsatserna.



2 Nagratidigare resultat

I detta kapitel sammanstalls kortfattat resultat fran tidigare studier av resmons-
ter och resbehov samt av trygghet och sékerhet.

2.1 Resmodnster och resbehov

NAgra av skillnaderna mellan kvinnors och méns resménster och resbehov &r:?

e Kvinnor gor oftare an man fler arenden pa samma resa och har darmed
ett mer komplext resmonster. Detta galler sarskilt arbetsresor.

e Kvinnor nar en topp i sitt bilanvandande nar yngsta barnet ar i 7-10-
arsaldern. Man anvander bil pa en ganska jamn och hdg niva oavsett
barn.

e Maén har korkort i storre utstrackning &n kvinnor. Skillnaden &r dock
mindre i de yngre aldersgrupperna.

e Man har i storre omfattning tillgang till bil medan kvinnor reser mer
kollektivt. Dessutom gar kvinnor mer.

e Man och kvinnor gor ungefar lika manga resor, men man reser betydligt
langre strackor.

e Kvinnor tar en storre del av hemarbetet an man nar familjen har sma-
barn. Detta medfér dels att kvinnor under denna period i storre ut-
strackning dan man arbetar deltid samt att kvinnan oftare gor drenden i
samband med arbetsresan.

e Om man anvander bil i tjansten, vilket de gor oftare dn kvinnor, sé ar de
mer bendgna att ta bilen till sitt arbete &n en kvinna i samma situation.
De dr d&ven mer benégna att ta bilen till centrala lagen &n kvinnor.

Skillnaderna mellan kvinnors och méans resmdnster och resbehov forklaras ofta
med demografiska, geografiska och sociala faktorer. En kénd hypotes ar ”hus-
hallshypotesen” som utgar fran att kvinnor tar ett stérre ansvar for hushall och
barn. Utifran detta kan man harleda aktivitetsmonster, vilket i sin tur ger dren-
de/resmonster (exempelvis att kvinnor gor fler serviceresor). En liknade diskus-
sion utgdr ifran konsroller. Aven kulturella skillnader brukar lyftas fram, exem-
pelvis att det ses som manligt att kora bil (vilket syns bland annat i filmer) samt
att manlighet forknippas med rérlighet men kvinnlighet till platsbundenhet.

2 Detta stycke baseras framst pd "Ett jamstallt transportsystem - en litteraturstudie”
(Umea Universitet, 2003), ”Jamstalldhet vid val av transportmedel” (Transek, 2005) och
“Etappmal for ett jamstallt transportsystem” (SIKA Rapport 2002:5).
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2.2 Trygghet och sakerhet

Séakerhet har for kvinnor en bredare innebérd &n fér man. Méan kopplar ihop sé-
kerhet med olycksrisk, for kvinnor ar sékerhet ocksa en frdga om trygghet.
Kvinnor har i manga fall utarbetade strategier for hur de ska réra sig i det of-
fentliga rummet nar det & morkt. Parker, cykelvagar och busshallplatser kan
upplevas som hotfulla platser. Det finns exempel pa att kvinnor, av radsla for
overfall och att bli utsatta for konsrelaterat vald, valjer att cykla mitt i gatan
med sléckta lyktor och darmed riskerar att bli pakérda.®

Dé kvinnor aker kollektivt i hogre utstrackning d4n man och ofta kanner sig
otrygga i offentliga miljoer, ar bland annat hallplatsernas utformning av bety-
delse ur ett genusperspektiv.*

3 ”"Rédslans rum — trygghetens rum — ett forskningsprojekt om kvinnors vistelse i trafik-
rummet”, VINNOVA Rapport VR 2001:32 (Andersson, Birgitta, Lunds universitet).

4 "Resandets villkor. Om kollektivtrafikens kénsblindhet”, Feministiskt Perspektiv 2/99
§29-33 (Grahn, Wera).
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3 Separata prognoser for man och
kvinnor

Sambanden for den konsuppdelade modellen skattades i ett tidigare forsknings-
projekt for Vagverket.” Med “konsuppdelad” menas att separata modeller &r
skattade for méan respektive kvinnor. Modellerna har i detta projekt implemente-
rats pA motsvarande satt som Sampers (skissmodellen®) och sedan tillampats pa
Férbifart Stockholm.’

I avsnitt 3.1 beskrivs modellerna for kvinnors och méns resande, bland annat
hur de avviker gentemot Sampers. | 3.2 gar vi igenom vilka resultat som &r re-
levanta att ta ut. | avsnitt 3.3 redovisas resultaten fran analysen av Forbifart
Stockholm och i 3.4 diskuteras resultatens rimlighet och relevans.

3.1 Konsuppdelade modeller

Sampers ar en resefterfragemodell. Baserat pa information om kommunika-
tionsmojligheter (restider, reskostnader, tillgdngliga fardmedel), befolkning,
ekonomi samt geografisk spridning av bostader, arbetsplatser och andra mal-
punkter gér modellen en prognos Over resandet. | Sampers finns det ett visst
hansynstagande for olika preferenser och beteenden beroende pa kon, men det
ar inte fullt utvecklat. Det &r heller inte majligt att ta ut alla resultat uppdelat pa
kon. Det tidigare projektet for Vagverket syftade till att utveckla mer fullstandi-
ga modeller over olikheterna i resande mellan mén och kvinnor och gora dessa
skillnader redovisbara.

Arbets- och dvrigtresemodeller for man och kvinnor

Modellerna &r skattade pa samma basmaterial som Sampersversionerna 2.1 och
2.2, det vill sdga de nationella resvaneundersokningarna (RiksRVU/RES). De
kdnsuppdelade modellerna ar utvecklade for arbetsresemodellen samt évrigtre-
semodellen (fritidsresor, besoksresor, skolresor mm). Tjansteresemodellens un-
derlag ar sa litet att det inte var méjligt att konstruera en konsuppdelad modell
for tjansteresor utan utdkad datainsamling. Aven for den finare uppdelningen i

® »Jamstalldhet vid val av transportmedel”, Transek 2005. Med “modell” menas hér de
empiriska skattningarna (inte de implementerade sambanden). Se dven ”Sampers, Ut-
veckling av Sampers 2.1” (Transek, 2003).

¢ »Skissmodellen” &r en férenklad version av Sampers. Syftet med skissmodellen &r att
minska programmets berakningstid.

" Forbifart Stockholm gar fran E4/E20 vid Kungens Kurva via Sétra, Kungshatt, Lovon,
Vinsta, Lunda, Hjulsta till Haggvik. Trafikleden gér i huvudsak i tunnlar. Vid over-
gangen av Lambarfjarden mellan Lovon och Grimstaskogen gar den pa bro och vid
Hjulsta i ytlage.
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arendemodeller med separata fritids-, besoks- och skolresemodeller ar det exi-
sterande underlaget for litet for att kunna separera pa kon.

Skillnader i varderingar

Resefterfrigemodellernas parametrar aterspeglar hur mycket variabler som res-
kostnad, restid, socioekonomi och tillgang till fardmedel paverkar individers
resefterfragan. Man brukar tala om att parametrarna aterspeglar manifesterade
varderingar. Med vérderingar menas har manniskors preferenser mellan exem-
pelvis hastighet och komfort. | rapporten ”Jamstalldhet vid val av transportme-
del” listas de konsuppdelade modellernas parametrar samt huruvida skillnader-
na mellan dem ar statistiskt sakerstéllda. Ett exempel pa hur skillnader i para-
metrar tolkas ser vi i tabellen nedan dar vi tittar pa parametern for konkurrens
om bil i hushallet (det vill saga huruvida det finns fler korkort &n bilar i hushal-
let). Ar det fallet s3 har man en mindre negativ parameter an vad kvinnor har (-
0,86 respektive -1,10). Det betyder att for bade man och kvinnor s& minskar
sannolikheten att resa med bil om det ar sa att man i hushallet har férre bilar an
korkort, men att sannolikheten minskar mer for kvinnor.

Namn Kvinnor Man Beskrivning

CC_C -1,10 -0,86 bilkonkurrens (bilar/korkort i hushallet)

Tabell 1 Exempel pa parameter fran de bada modellerna for arbetsresor. CC_C
beskriver konkurrensen om bil i hushallet

Nér det galler arbetsresor ar kvinnor kansligare for reskostnader &n man (deras
resande minskar mer an méns vid dkade kostnader). Manligt barnldst singelskap
minskar arbetsresandet i mycket mindre utstrackning &n kvinnligt dito och del-
tidsanstéllning minskar méns arbetsresande mer &n kvinnors.

For resor i ovriga arenden verkar kvinnor i malarregionen (inklusive Orebro
lan) ha en storre sannolikhet att resa som bilpassagerare &n vad man har. Aven
for Gvriga arenden ar mans resande mindre negativt paverkat av bilkonkurrens
an kvinnors.

Varderingar av restid

Mén och kvinnor har olika varderingar av restid, dvs. forandringar av restiden
paverkar mans och kvinnors val olika. Varderingen av restid forandras for bade
mén och kvinnor med férandrad inkomst, mé&nniskor med hdg inkomst &r be-
redda att betala mer i kronor for att slippa restid a&n manniskor med lag inkomst.
De restidsvarderingar som ar uppmatta och inférda i modellen for arbetsresor
visas i figuren nedan.
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Figur 1 Mans och kvinnors vardering av restid som funktion av arsinkomst

Kvinnor representeras av den heldragna linjen och man av den streckade. Vid
en arsinkomst pa 100 tusen kronor varderar kvinnor nyttan av att slippa en res-
tid pa en timme till 59 kronor, 6kar inkomsten till 150 tusen kronor per ar sa
Okar varderingen till 71 kronor. Motsvarande varderingar for man &r 90 och 100
kronor. Med 6kade inkomster gar kvinnors tidsvarderingar fran att vara lagre an
mans till att bli lika stora och sedan ga forbi. Vid vissa inkomster ar alltsa kvin-
nor beredda att betala mer &n méan med samma inkomster for att slippa restid.

Vid implementeringen® av de kénsuppdelade modellernas i Samperssystemet
har av datahanteringsskal en metod valts dar kvinnors och méns genererade re-
sor har réknats fram med medelvarden av inkomster 6ver hela populationen. |
figuren nedan ser vi att s& punkten ddr man hittar medelrestidsvarderingen for
kvinnor ligger langre till vanster motsvarande punkt for man (da kvinnor i ge-
nomsnitt har lagre inkomster). De skillnader i restidsvardering som slar igenom
i resandet for man och kvinnor beror alltsa delvis pa skillnader i inkomst.

8 Modellerna som sadana ar rent matematiska, de bestar endast av ett antal ekvationer.
Att “implementera” modeller betyder att de fors in i ett datorprogram pa sadant satt att
ekvationerna kan berdknas med olika forutséattningar.
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Figur 2 Skillnader mellan att jamfora restidsvarderingar vid respektive kons me-
delinkomst (lodréata linjer av samma typ som korsad kurva) eller vid
den gemensamma medelinkomsten (lodrat, gra linje)

| figuren ovan har vi ringat in fyra punkter. Punkten som ligger i skérningen
mellan kvinnornas kurva for tidsvarde och den lodrata heldragna linjen (som
indikerar kvinnors medelinkomst) ar det tidsvarde som modellen anvander for
kvinnor. Motsvarande punkt i skarningen mellan méns tidsvardeskurva och de-
ras lodrata medelinkomstlinje ar det tidsvarde som anvands for méan. Antar vi
istallet att man och kvinnor har samma medelinkomst sa skulle de gra ringarnas
tidsvarden anvéndas.

Hur stor skillnad dr det da mellan att anta tidsvarden baserade pd medelinkoms-
ter som skiljer sig mellan kénen och att anvanda tidsvéarden baserade pa samma
medelinkomst? | Tabell 3 visas de medelinkomster som har anvénts i den im-
plementerade modellen foér mén och kvinnor samt en medelinkomst for alla obe-
roende av kon.
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Grupp medelinkomst

Man 230 000 kr

kvinnor 165 000 kr

Alla 197 500 kr

Tabell 2 Tabell 6ver de medelinkomster som ligger i modellen.’

Antar vi en resa som kostar 100 kronor, i vilken riktning verkar da anvandandet
av medelinkomster uppdelade pd man och kvinnor jamfért med gemensam me-
delinkomst?

Mén kvinnor Tillsammans
olika medelinkomster -1,22 -1,96 -3,18
samma medelinkomst -1,34 -1,69 -3,03

Tabell 3 Skillnad mellan bidrag (parameter multiplicerad med variabel) till nytto-
funktionen for en resa som kostar 100 kr beroende pa om man antar
skilda eller gemensam medelinkomst fér man och kvinnor.

Att alla siffror i tabellen ovan ar negativa betyder att resandet paverkas negativt
av de 100 kronorna, skulle det kosta noll kronor skulle bade man och kvinnor
resa mer.

Med samma medelinkomst underskattas den negativa effekten pa kvinnors re-
sande (-1,7 istéllet for det mer korrekta -2,0) samtidigt som den negativa effek-
ten pa mans resande overskattas (-1,3 istallet for -1,2).

Vad har da det har for implikationer, man har ju de facto hdgre medelinkoms-
ter? Jo, det visar att dven med helt utjamnade I6ner, eller i en jamférelse mellan
kvinnor och man som har samma I6ner, sa finns det skillnader i hur kostnader
och restid paverkar mans och kvinnors resandeefterfragan. Aven med samma
16n &r man i storre utstrdckning &n kvinnor beredd att acceptera 6kad reskostnad
mot minskad restid (utom for de allra hdgsta inkomsterna).

° Medelinkomsterna kommer fran intervjuerna i RiksRVU/RES, de avviker ndgot fran
de medelinkomster som rapporteras av SCB (kvinnor har en mindre andel av mans in-
komster i RVU jamfort med vad SCB rapporterar). En mojlig forklaring till denna avvi-
kelse kan vara att man i resvaneundersokningen sjalv far uppge sin arsinkomst, en siffra
som man kanske inte har exakt kunskap om, medan SCB tar sina uppgifter fran mer
exakta kallor. SCB:s siffror jamfor ocksa heltidsarbetande man med heltidsarbetande
kvinnor. | vara siffror ingar kapitalinkomst.
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Implementering av arbets- och dvrigtresemodellerna i
Sampers

Arbets- och Gvrigtresemodellerna har implementerats i tva versioner av Sam-
pers, en version for kvinnors resande och en version for mans resande.

I det har projektet har ett par steg som bor inga i en fullstandig implementering
har forbigatts.

I en fullstandig implementering bér modellerna kalibreras. En modell dér inga
aggregeringar har gjorts aterspeglar resbeteendet perfekt, men eftersom Sam-
pers innehéller ett antal aggregeringar far man skillnader i resultat gentemot
resvanedata.’’ De kénsuppdelade modellerna validerats mot den stora resvane-
undersokning som utférts i Stockholm 2004 med goda resultat (fardmedelsan-
delar aterspeglade pa tiondels procentenhet nar), vilket tyder pa att behovet av
kalibrering inte ar sa stort.

| "vanliga” Sampers anvands medelinkomster per sams-omréde™, i det hér pro-
jektet anvéndes gemensamma medelinkomster fér hela Stockholms 1an. | en
fullstdndig implementering bor de konsuppdelade modellerna konstrueras som
de tidigare Sampersmodellerna i detta avseende.

I Sampers arbetar man med en regional uppdelning av Sverige i fem regioner.
De, i det tidigare utvecklingsprojektet for véagverket, utvecklade modellerna
géller for alla dessa fem regioner men har i detta projekt endast implementerats
for regionen SAMM.

10 Modellerna &r konstruerade sa att de rent matematiskt kan appliceras en géng for var-
je individ som ingar i befolkningen vars resande ska forutsagas. Att faktiskt applicera
dem pé det sattet blir dock for minnes- och tidskravande for att vara mojligt. Darfor
raknar man med zoner, sma geografiska omraden, inom vilka alla innevanare anses ha
medelvérden av en del socioekonomiska variabler som t.ex. inkomst.

1 Se t.ex. "Mans och kvinnors resande” (Transek 2006).

2 small Area Market Statistics, SAMS, &r en rikstackande indelning av homogena bo-
stadsomraden. SAMS ar framtagna av SCB i samarbete med kommunerna. | Sampers
anvands sams-indelningen med vissa justeringar i storstadsomraden dar omradesindel-
ningen har forfinats ytterligare.
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SAMM PALT SYDVAST SKANE SYDOST
Stockholm Dalarna Halland Blekinge Ostergotland
Uppsala Gavleborg Véastra Gotaland | Skane Jonkoping
Sédermanland Vasternorrland Varmland Kronoberg
Gotland Jamtland Kalmar
Orebro Vasterbotten

Vastmanland Norrbotten

Tabell 4 De fem olika regionen som Sveriges lan ar uppdelade i vid Samperstil-
lampningar.

3.2 Vilkaresultat ar relevanta?

Efter att modellerna ar utvecklade och implementerade kommer vi till fragan
om vad som &r méjligt och relevant att ta ut som resultat fran modellerna. Tre
typer av resultat ar av intresse: beteenden, tillganglighet och samhéllsekono-
miska nyttor.

Beteende

Med beteende menar vi svaren pa fragan hur man och kvinnor reser: i vilka
arenden, hur langt och med vilka fardmedel.

I resultatfilen fran ett regionalt prognossteg i Sampers listas en mangd uppgifter
om resandet som med de nya modellerna kan presenteras konsvis: antal resor
uppdelat pa fardmedel, drendetyp och reslangd, trafikarbete (personkm) och
tidsarbete (persontimmar).
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Arenden Fardmedel
Arbete Bil, forare
Ovrigt Bil, passagerare

Kollektivt

Cykel

Gang

Tabell 5 Behandlade arenden och fardmedel

Utover de resandeuppgifter som kan fas fran resultatfilen sa finns det en ytterli-
gare mojlighet att titta pa resultaten pa olika ledder i den sa kallade Hyperku-
ben. Déar kan resultat delas upp efter alder, forvarvsarbetande/ej forvarvsarbe-
tande, geografisk indelning osv.™

Tillganglighet
Tillganglighet handlar om hur stor uppoffring (i tid och pengar) och hur stora
valmajligheter (i potentiella malpunkter/destinationer och disponibla fardmedel)

som individen har nér hon vill uppfylla sina behov. Tillgéngligheten definieras
fran den plats man bor pa.

Man och kvinnor har olika tillganglighet &ven om de bor pa samma stéllen av
ett antal olika skal:

- De varderar tid och pengar olika vilket gor att uppoffringen i restid och
reskostnad ser olika ut.

- De har olika stor tillgang till bil.

- De har i sitt resande olika fordelning av &renden (méan utfor fler arbets-
resor men farre serviceresor an kvinnor). Det gor att kombinationen av
malpunkter skiljer sig, vilket i sin tur gor att tillgangligheten till de plat-
ser man har behov av att resa till skiljer sig.

Den forsta anledningen ger troligen mén och kvinnor skilda tillgangligheter som
var for sig ar proportionerliga mot den allméanna tillgangligheten oberoende av
bostadsort. Skillnader som beror pa olika stor tillgang till bil ar troligen mindre

¥ Hyperkuben &r egentligen ett sétt att studera den underliggande matematiska model-
len. Det gor att sakerheten i varje uppdelning ar den sdkerhet som motsvarande para-
metrar ar skattad med. Det &r alltsd inte ett problem att géra manga uppdelningar (vilket
det skulle vara att dela upp ett statistiskt material i mindre segment da antalet observa-
tioner per skattning minskar).
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ju centralare bostaden ar belagen eftersom biltillgang ger ett mindre tillskott i
tillganglighet ju battre tillgangligheten med kollektiva fardmedel &r. Skillnaden
i tillgangliga malpunkter varierar med geografisk fordelning av arbetsplatser,
kopcenter, skolor och dagis etc. Tillganglighet beskrivs ofta med hjalp av till-
ganglighetskartor. | ett projekt for \Vagverket region Stockholm® utvecklades
nedanstaende karta for skillnaden i tillganglighet mellan man och kvinnor i
Stockholms I&n.

VARMDO ;

Summa_D

- 2,000000

2.000001 - 4.000000

4.000001 - 6.000000
| 6.000001 - 8.000000
[/ 8.000001 - 10.000000
I 10.000001 - 12.000000

HANINGE

HANINGE I 12.000001 - 14.000000
’ v I 14.000001 - 16.000000
' I 16.000001 - 99.000000

Figur 3 Skillnad i tillganglighet mellan méan och kvinnor beskrivet som kronor per
resa. Ju morkare farg ju battre ar mans tillganglighet jamfért med
kvinnors.

Ju morkare farg, desto battre &r méans tillganglighet jamfort med kvinnors.

4 «Gruppers tillganglighet” (Transek 2005).
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Den ljusare fargen indikerar att i centrala Stockholm sa &r skillnaderna i till-
ganglighet sma, troligen beroende pa att tillgangen till kollektivtrafiken ar sa
bra dar att skillnaden i biltillgang inte slar igenom sérskilt hart.

I den norra delen av kartan (Norrtélje) &r skillnaderna i tillgadnglighet som storst
for man och kvinnor. Det kan bero pa att biltillgang ger stor 6kning av tillgang-
ligheten dar samt att kombinationen av malpunkter dar ger man en storre till-
ganglighet &n kvinnor.

Samhallsekonomiska nyttor

Vi bedomer att det ar mest relevant att ta ut konsumenteffekter fran de nyut-
vecklade modellerna (med konsumenteffekter menas tids- och kostnadsvinster
eller annorlunda uttryckt tillganglighetsférandringarna varderade i kronor). Det-
ta da det ar dessa effekter som kan berdknas pa basis av skillnader i mans och
kvinnors beteende utifran den forskning vi utfort i projektet. For att exempelvis
olyckor ska kunna beréknas pa detta satt kravs ytterligare forskning (mer om
detta i kapitlet om konsekvensbeskrivning). Varderade konsumenteffekter kan
tas ut pa manga olika ledder uppdelat pa man och kvinnor. Exempel pa intres-
santa fragestallningar ar hur stor del av nyttan av en investering som tillfaller
man respektive kvinnor och hur prioriteringarna mellan olika atgarder skulle se
ut om man enbart foljde kvinnors preferenser.

3.3 Analys av Forbifart Stockholm

Den trafikprognos som har gjorts galler for ar 2015. De omvarldsforutsattningar
som anvants for persontrafikprognoserna utgar i stort fran ”Regional utveck-
lingsplan 2001 for Stockholmsregionen” (RUFS 2001). Med “omvaérldsforut-
sattningar” avses saker utanfor transportssystemet som paverkar transportefter-
fragan (befolkning, inkomster med mera).

Persontransportprognoserna har utférts med Sampers version 2.1.° med model-
lerna for arbets- och dvrigtresor utbytta mot motsvarande kdnsuppdelade mo-
deller.

De forutsattningar som har anvants i den har scenariokorningen &r tagna fran ett
projekt dar Transek utvarderade de samhéllsekonomiska effekterna av en nord-

15 Baséret for prognoserna &r 2001. Detta har tagits fram genom att utga fran omvarlds-
faktorerna for det aktuella aret och gora en modellberaknad trafikprognos som sedan
justerats mot trafikrakningar for ar 2001-2005 (for att pa sa satt fa ett sa aktuellt basar
som mojligt).
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sydlig forbindelse i Stockholms 14n*. I utredningen om Nordsydliga forbindel-
ser utreddes tva alternativ, Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda. Vi ut-
reder har endast Forbifart Stockholm. Resultaten fran utredningen om Nord-
sydliga forbindelser ar inte riktigt jamférbara med den scenariekdrning som har
gjorts i det har projektet da ett antal moment som inte har direkt relevans for
uppdelningen man/kvinnor har inte har gjorts. De moment som inte gjorts ar:

e Tjansteresor har inte beréknats (for dessa resor finns ej modeller uppde-

lade pa kon)

o Yrkestrafik har ej berdknats

e Tung trafik har ej berdknats

e Endast Stockholms l&n har berdknats, inte hela mélardalsregionen

e Endast resor frén varje startpunkt har beraknats®’

Resultat med icke kdnsuppdelade modeller

Resultaten fran prognosen och den samhallsekonomiska kalkylen for Forbifart
Stockholm i det tidigare projektet for VVagverket Region Stockholm var som
foljer.

Trafikarbetet med Forbifart Stockholm ar 3,1 % stdrre an i jamforelsescenariot
(35,2 miljoner fordonskilometer med gentemot 34,2 miljoner fkm utan). Ok-
ningen representerar nya resor, alltsd inte bara en omflyttning fran kollektivtra-
fik till bil (vilket till viss del ocksa skett).

Forbifart Stockholm beréknas ar 2015 ha en trafikbelastning pa mellan 93 000
och 127 000 fordon per dygn. Delar av den belastningen &r trafik som annars
skulle ha gatt pa 6vriga infarter, delar ar nygenererad trafik.

Tillgangligheten i lanet 6kar med Forbifart Stockholm, med hojd tillganglighet
langs Forbifart Stockholms strackning och i centrala Stockholm.

16 Transek rapport 2006:18 “Samhallsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga férbindel-
ser i Stockholm”.

17 Vanligen beréknas aven resor till varje slutpunkt, efterfrigematrisen transponeras
och adderas till sig sjalv. Det kan ses som en mandver dar returresor laggs till tur-resor.
Detta moment ar viktigt vid kapacitetsberakningar (for att fa med all trafik) men mindre
viktigt om skillnader i olika gruppers resande skall jamforas.
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Figur 4 Tillganglighetseffekter (kr per enkelresa) av Forbifart Stockholm. Positi-
va tal (bla farg) innebar att tillgangligheten forbattras.

Forbifart Stockholm beréknades ge restidsvinster motsvarande 21 miljarder

kronor i 1999 ars prisniva).

Resultat med de kdnsuppdelade modellerna

Beteende
Genereringen av resor med de kdnsuppdelade modellerna tycks fungera val.
Den modellberdknade fordelningen mellan kénen av de gjorda arbets- och 6v-
rigtresorna innan Forbifart Stockholm byggs ar ungefar samma som i den res-
vaneundersokning som genomférdes i Stockholm 2004.

18 5 “Mans och kvinnors resande” (Transek 2006).
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Arbete

Ovrigt

Sampers

RVU

Sampers

RVU

Man

53%

55%

49%

46%

Kvinnor

47%

45%

51%

54%

Tabell 6 Resor i Stockholms lan uppdelade pa andel man och kvinnor. Jamfo-
relse mellan de utvecklade Sampersmodellerna och den resvaneun-
dersokning som genomfdrdes i Stockholm 2004.

Man i Stockholms l&n reser ungefar 900 000 arbetsresor och knappt 1,5 miljo-
ner dvrigtresor per dygn totalt. Nar Forbifart Stockholm byggs 6kar méns re-
sande med ca tva tusen resor (+ 0,09 procent).

Arbetsresor Ovrigtresor Totalt
Fore Forbifart Stockholm 942 457 1478 467 2420924
Efter Forbifart Stockholm 942 743 1480 299 2423042

Tabell 7 Méns resande Stockholms lan fore och efter byggandet av Forbifart
Stockholm

Kvinnor reser drygt 800 tusen arbetsresor och ca 1,5 miljoner dvrigtresor. For-
bifart Stockholm okar deras resande med ca 0,12 procent (ca 2800 resor). Forbi-
fart Stockholm o6kar alltsa kvinnors resande nagot mer &n mans bade i absoluta
och i relativa tal.

Arbetsresor Ovrigtresor Totalt
Fore Forbifart Stockholm 823931 1536 382 2360 313
Efter Forbifart Stockholm 824 433 1538 701 2363134

Tabell 8 Kvinnors resande i Stockholms lan fore och efter byggandet av Forbi-
fart Stockholm

En storre andel av mans resor utfors som bilférare medan kvinnor har storre
andelar av sitt resande pa 6vriga fardmedel.
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Figur 5 Fordelning av mans och kvinnors resande pa fardmedel for arbetsresor
innan Forbifart Stockholm byggts.

Vad galler Gvrigtresor sd accentueras skillnaderna d&nnu mer med undantag for
resor med cykel, dar méns resande utgor en storre andel av mans totala 6vrigt
resande jamfort med kvinnors.
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Figur 6 Fordelning av méns och kvinnors resande pa fardmedel for 6vrigtresor
innan Forbifart Stockholm byggts.

Fardmedelsvalsforandringarna nar Forbifart Stockholm byggts &r relativt lik-
formiga for arbets- och 6vrigtresor. Bilresorna okar (bade som forare och pas-
sagerare) medan Ovriga resor minskar.
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Figur 7 Forandring i arbetsresor for olika fardmedel vid byggande av Forbifart
Stockholm.
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Figur 8 Foréndring i ovrigtresor for olika fardmedel vid byggandet av Forbifart
Stockholm.

Man reser i genomsnitt langre resor an kvinnor, bade arbetsresor och Gvrigtre-
sor. Forbifart Stockholm 6kar resornas langd nagot for bade man och kvinnor.
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Arbetsresor Ovrigtresor Totalt

Fore Forbifart Stockholm 14,83 8,90 11,21

Efter Forbifart Stockholm 14,97 8,96 11,30

Tabell 9 Méns medelreslangd i km fére och efter Forbifart Stockholms inféran-

de.
Arbetsresor Ovrigtresor Totalt
Fore Forbifart Stockholm 11,49 7,76 9,06
Efter Forbifart Stockholm 11,56 7,82 9,13

Tabell 10 Kvinnors medelreslangd i km fore och efter Forbifart Stockholms info-
rande.

Bade méan och kvinnor reser kortare dvrigtresor an arbetsresor. Skillnaderna vad
géller dvrigtresor ar mindre mellan kénen an vad galler arbetsresorna.

Man utfor ett trafikarbete pa ca 27 miljoner personkm och kvinnor pa ca 21 mil-
joner personkm. Bada gruppernas trafikarbete 6kar med Forbifart Stockholm,
méns med 1% och kvinnors med 0,88 %. Man utfor en knapp majoritet och
kvinnor en knapp minoritet av sitt trafikarbete néar de utfor arbetsresor.

Arbetsresor Ovrigtresor

Man 53% 47%

Kvinnor 45% 55%

Tabell 11 Mans och kvinnors fordelning av trafikarbete (personkilometer) pa
Ovrigt- och arbetsresor fore inférandet av Forbifart Stockholm.

Man lagger ungefar 37 miljoner persontimmar pa sitt resande, kvinnor ca 31
miljoner. Med Forbifart Stockholm minskar tidsarbetet (battre kommunikatio-
ner minskar restider) med ca 0,3 % (0,36 for man och 0,27 for kvinnor). Fordel-
ningen dver darenden ser snarlik ut den som géller trafikarbete.

Arbetsresor Ovrigtresor

Man 55% 45%

Kvinnor 49% 51%

Tabell 12 Méans och kvinnors fordelning av tidsarbete (persontimmar) pa 6vrigt-
och arbetsresor fore inférandet av Forbifart Stockholm.
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Kvinnor reser arbetsresor som i medel tar 18 minuter och évrigtresor som tar 10
minuter i medel. Inférandet av Forbifart Stockholm minskar kvinnors medelres-

tider med ca 0,4 %.

Arbetsresor

Ovrigtresor

Totalt

Fore Forbifart Stockholm

21:59

11:20

15:29

Efter Forbifart Stockholm

21:53

11:17

15:24

Tabell 13 Mans medelrestider i minuter foére och efter Forbifart Stockholm.

Méans arbetsresor tar i snitt 22 minuter och deras 6vrigtresor drygt 11 minuter,
Forbifart Stockholm minskar méns medelrestider med ca 0,5 %

Arbetsresor

Ovrigtresor

Totalt

Fore Forbifart Stockholm

18:38

10:30

13:20

Efter Forbifart Stockholm

18:33

10:28

13:17

Tabell 14 Kvinnors medelrestider i minuter foére och efter Forbifart Stockholm.

De nagot langre resorna gor att medelreskostnaden med bil 6kar nagot efter
Forbifart Stockholm an innan. Okningen ar ungefar pé tva procent for alla aren-
den och bada konen. Man har i utgangslaget en hogre medelreskostnad vilket ar

konsistent med de langre resor som man i snitt gor.

Arbetsresor Ovrigtresor
Fore Forbifart Stockholm 24,91 kr 20,23 kr
Efter Forbifart Stockholm 25,68 kr 20,56 kr

Tabell 15 Mans medelreskostnader med bil i kr/resa fore och efter Forbifart

Stockholm.
Arbetsresor Ovrigtresor
Fore Forbifart Stockholm 20,58 kr 18,48 kr
Efter Forbifart Stockholm 21,03 kr 18,78 kr

Tabell 16 Kvinnors medelreskostnader med bil i kr/resa fore och efter Forbifart
Stockholm.

Tillganglighet

Tillgangligheten vad galler Ovrigtresor forbattras av Forbifart Stockholm, men
det &r ytterst sma skillnader mellan man och kvinnor. De stora effekterna av en
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byggd Forbifart Stockholm beror pa béattre framkomlighet i hogtrafik, da framst
arbetsresor gors, medan det i mellanperioder da fler Gvrigtresor gors inte blir sa
stora effekter.

Kartorna for méans och kvinnors tillgénglighet for dvrigtresor ar i princip iden-
tiska, sa vi presenterar bara kartan for kvinnors dkade tillganglighet har. Senare,
i stycket om nyttor, sa ser vi att skillnaden i restidsvinster mellan man och kvin-
nor for Ovrigtresor endast ar cirka fyra procent medan de for arbetsresor ar en
skillnad pa tvahundra procent.

Figur 9 Tillganglighetsforandring for kvinnors ovrigtresor med byggd Forbifart
Stockholm. Motsvarande bild for méan ar identisk.

Skillnaderna mellan kénen ar storre for arbetsresor dar méan har en betydligt
storre tillgdnglighetsokning an kvinnor.
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Figur 10 Méans (6verst) och kvinnors (underst) 6kningar i tillganglighet med For-
bifart Stockholm. Mdrkare blatt indikerar hogre tillganglighetsvinster.

Nedan visas en skillnadskarta (skillnaden mellan méns och kvinnors tillganglig-
hetsforandring). Rod farg indikerar att mén har en storre tillganglighetsvinst an
kvinnor. Ju morkare farg desto storre skillnad mellan méan och kvinnor. Att
skillnadskartan ser ut ungefar som kartorna for vardera kén betyder att tillgang-
lighetsvinsterna fordelar sig ungefér likadant geografiskt for man och kvinnor.
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Figur 11 Skillnad i tillganglighetseffekt for man och kvinnor av Forbifart Stock-
holm. Ju morkare rétt ju mer tjanar man gentemot kvinnor pa att For-
bifart Stockholm byggs.

Mans tillganglighet gynnas alltsa mer av Forbifart Stockholm &n kvinnors. Spe-
ciellt langs Forbifart Stockholm och centralt i lanet.

Samhallsekonomiska nyttor

Méans nyttor av Forbifart Stockholm &r storre &n motsvarande nyttor for kvin-
nor. Skillnaden i nyttor ar stérre for arbetsresor &n for dvriga resor.

Nyttornas storlek beror pa tillgangligheten och den monetéara varderingen av
denna. Tillgangligheten kan beskrivas som méangden tillgangliga malpunkter
och uppoffringen som kravs for att na dessa malpunkter. Den monetéra varde-
ringen av tillgéngligheten ar liksom tidsvérderingen beroende av inkomst for
arbetsresor, allt annat lika sa vérderar en person med hogre inkomst en viss till-
ganglighet for arbetsresor hdgre &n vad en person med lagre inkomst gor. | ta-
bell 18 visas skillnaden i nyttor for man och kvinnor givet att vi rdknar med
samma medelinkomst (197 500 kr) for bada kénen och givet att vi raknar med
skild medelinkomst for kvinnor (165 000 kr) och mén (230 000 kr).

Man Kvinnor
Andel av den totala nyttan givet | 76% 24%
gemensam medelinkomst
Andel av den totala nyttan givet | 79% 21%
skild medelinkomst

Tabell 17 Nyttor i arbetsresor av byggd Forbifart Stockholm foér kvinnor och méan
givet gemensam eller skild medelinkomst.

Man har alltsa en tre ganger sa stor nytta av Forbifart Stockholm nar det galler
arbetsresor &n vad kvinnor har. Med gemensam medelinkomst ser det ut som
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kvinnor far storre del av nyttorna an vad de egentligen far och méan far mindre
nyttor an vad de egentligen far.

For dvrigtresor var skillnaden i hur nyttan vérderas inte stor nog i modellskatt-
ningen for man ska kunna sdga att den skiljer sig, vi presenterar darfor en nytta
for mén och en nytta for kvinnor. Mans och kvinnors nyttor ar ungefar lika sto-
ra, trots att man reser farre ovrigtresor an vad kvinnor gor. Troligen beror detta
pa mans storre andel bilresande.

Man Kvinnor

Summa nyttor 51% 49%

Tabell 18 Nyttor i 6vrigtresor for kvinnor och méan

3.4 Slutsatser

Av den genomférda scenarioanalysen kan en del slutsatser dras, dels vad géller
ansatsen och dels vad géller resultaten.

Ansatsen

e Det ar genomforbart att gora prognoser 6ver resande uppdelat pa kon.

o Konsuppdelade modeller ger mojlighet att bedéma fordelning av nyttor.

e Skillnader i inkomster paverkar varderingar, beteenden och nyttor

e Tas inte hansyn till mans hogre medelinkomster kommer regelmassigt
nyttor som tillfaller mén att underskattas och nyttor som tillfaller kvin-
nor att dverskattas, vilket doljer en eventuell ojamstélld fordelning.

Resultaten

e Man reser fler arbetsresor och farre dvrigtresor &n kvinnor.

e  Kvinnor reser en storre andel resor med kollektivtrafik &n vad mén gor.

e Kvinnor reser i medel kortare resor &n man.

e Forbifart Stockholm forlanger bade mans och kvinnors medelresléangd
samt minskar kostnaden for medelresan.

e Ovrigtresor uppvisar sma skillnader i tillganglighetsvinster for kvinnor
och mén.

e For arbetsresor ar tillganglighetsvinsterna betydligt stérre for man an
for kvinnor

e Man har tre ganger sa stor nytta av forbifarten nar det galler arbetsresor
&n vad kvinnor har.
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4 Jamstalldhet och samhallsekonomi

4.1 Inledning

Inget beslutsunderlag &r neutralt. Anvandandet av samhallsekonomiska kalky-
ler™ har, som alla beslutsunderlag, en paverkan pa jamstélldheten. Den uppgift
som vi foretagit oss i detta kapitel ar att synliggora denna paverkan och att peka
pa hur den bor forandras beroende pa om man valjer ett egalitart eller nyttomax-
imerande synsatt.

En samhallsekonomisk kalkyl kan delas in i féljande fyra steg:®

1. Identifiering av problem och rimliga I6sningar.

2. ldentifiering och kvantifiering av relevanta effekter.
3. Monetér vardering av relevanta effekter.
4

Berakning av nettonuvardeskvot.

Vi behandlar de tre forsta stegen var for sig. Det fjarde steget, berdkning av net-
tonuvéardeskvot, behandlas inte: visserligen star planeraren infor en del val har,

men vi beddmer inte att de ar sarskilt relevanta ur ett jamstéalldhetsperspektiv.

4.2 ldentifiering av problem och rimliga Idsningar

Vilka problem man ser och vilka atgarder man bedomer vara rimliga for att 16sa
problemen torde i hog grad bero pa ens egen situation och bakgrund. Detta sker
bade medvetet och omedvetet. En politiker eller lobbyist ar ofta 6ppen med att
han eller hon endast foretrader vissa grupper i samhéllet. Aven en planerare
(som formellt inte foretrader en specifik grupp) kan dock omedvetet féra en viss
grupps talan; bade planerare och politiker tanker ofta pa sig sjalva som “medel-
befolkning” eller "folkets rost”. Tva saker lyfts ofta fram for att komma till ratta
med denna, medvetna och omedvetna, sérbehandling.

19 Vi kommer att anvanda tva termer: samhéallsekonomiska kalkyler och samhallseko-
nomiska analyser. Den forsta avser de effekter som &r mojliga att kvantifiera och varde-
ra monetéart. Den andra dr ett vidare begrepp och inkluderar (i princip) alla effekter,
aven de effekter som inte & mojliga att kvantifiera och vardera monetart. | detta kapitel
behandlas framst samhéllsekonomiska kalkyler (jamstélldhetsanalyser, som &r en viktig
del av samhallsekonomiska analyser, behandlas i kapitlen 3 och 5).

20 Stegen kan benamnas pa olika satt. Vi har valt att anvanda samma benamningar som
i "Bidrar de samhallsekonomiska kalkylerna till bristande jamstalldhet i transportsek-
torn?” av Sofia Grahn-Voorneveld, SIKA, da detta papper har diskuterats i Sverige.
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Den forsta ar att man som planerare inte bara bor utgd ifran sig sjalv utan bor
starta med att kartlagga olika gruppers behov, vilket sallan gors idag. Kartlagg-
ningen av olika gruppers behov bor bidra bade till genereringen av alternativ
och till fordelningseffektsanalysen. For VVagverket kan indelningen i kundgrup-
per vara ett satt att kartldgga olika gruppers viljor. Det &r dock viktigt att skilja
pa metoderna for att identifiera problem och I6sningar respektive metoderna for
att prioritera mellan atgarder. | det forsta steget talar man om kartlaggning av
olika gruppers viljor, i det andra om fordelningseffektanalyser. Ett for stort fo-
kus pa kartlaggningen nar man kommer till prioriteringen kan leda till att starka
sarintressen far odnskat stor makt eller till att transportpolitiken praglas av att
"alla far nagon del av investeringskakan” (istéllet for att resurserna fordelas ef-
ter behov).

Den andra saken ar att olika grupper bor representeras lika i beslutande organ.
Transportsektorn har historiskt sett varit mansdominerad. Ar 2004 gjordes en
kartlaggningsstudie av konsfordelningen i beslutande organ.?? Kartlaggningen
visar att idag ar styrelser inom transportsektorn i hdg grad dominerad av man.
Undersokningen omfattar sammanséttningen i styrelser, VD samt styrelseordfo-
rande i den politiska ledningen, transportmyndigheter och évriga myndigheter
samt paverkans- och branschorganisationer sasom utévare, speditorer, utbildare
och tillverkningsindustri. En vanlig slutsats i litteraturen &r att den manliga
Overrepresentationen inneburit att méans preferenser och varldsbild satts i forsta
rummet.”® Jamit* kom till en liknande slutsats, de fann att kvinnor med stor
sannolikhet inte har eller har haft samma paverkansmajligheter som man efter-
som de &r och har varit kraftigt underrepresenterade inom omraden som arbetar
med utformning och forvaltning. Férutom att kvinnor och mén ar representerade
ar det viktigt att bade planerare och beslutsfattare har kunskaper om jamstalld-
hetsanalyser.

Identifiering av problem och rimliga losningar &r ett steg som ligger fore den
analys av l6sningarna som gors, varfor detta steg inte &r sa beroende av den ana-
lysmetod som anvands. Den relevanta fragan ar alltsa inte om detta steg sker pa
ett ur ett jamstélldhetsperspektiv dnskvart sett i just samhéllsekonomiska analy-
ser utan om samhallsekonomiska analyser forstarker eller motverkar den
bristande jamstalldnet som uppkommer i detta steg. Var bedomning ar att struk-

22 "Representation av kvinnor och man i beslutande organ inom transportsektorn”
(Markér AB 2004).

28 Se exempelvis SIKA rapport 2002:5 “Etappmal for ett jamstallt transportsystem”.

24 SOU 2001:44 »Jamstélldhet — transporter och 1T”.
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turerade beslutsunderlag som samhallsekonomiska analyser har potential att
motverka bristerna. De maktmetoder olika grupper kan anvéanda for att driva
igenom sina asikter (sittande av dagordning, nedtystande av opposition etc.)
kan motverkas av att forslag utvarderas stringent och vetenskapligt. Just vikten
av att tydliggora &r en av slutsatserna fran Jamit.”

For att samhéllsekonomiska analyser (eller andra analysmetoder) ska kunna
motverka den bristande jamstalldhet som kan antas finnas vid identifiering av
problem och rimliga lésningar kréavs tva saker; att flera alternativa forslag lyfts
fram och att de analyseras. Ett satt att paverka denna alternativgenereringspro-
cess kan vara att sitta upp regler for hur processen ska ga till. Det tydligaste
exemplet pa sadana regler ar Fyrstegsprincipen, som togs fram av Vagverket
och senare gjorts till en mer allmén transportpolitisk princip. Liksom inom
andra omraden racker det dock inte att sdtta upp regler for att beteenden ska
4ndras.”

4.3 Identifiering och kvantifiering av relevanta ef-
fekter

Identifiering och kvantifiering av relevanta effekter gar i de flesta samhallseko-
nomiska analyser inom transportsektorn till pa ett standardiserat sétt. Detta in-
nebdr att vi framst bor soka efter kallorna till bristande jamstélldhet inom sjalva
metodiken, inte hos den enskilde planeraren.

Den mest intressanta frdgan ar om man i analyserna identifierar och kvantifierar
de effekter som dr relevanta for kvinnor i lika htg grad som man kvantifierar de
effekter som ar relevanta for man. Denna fraga kan betraktas bade fran prognos-
och fran kalkylsidan.

N&r man estimerar prognosmodeller har man iakttagit att modellerna stdmmer
nagot béttre fér man an for kvinnor.?” Detta kan bero pé tva saker; att kvinnor
har mer komplicerade resmonster eller att de faktorer som finns med i model-
lerna aterspeglar mans nyttofunktion béttre an kvinnors. Oavsett vilken av dessa

%5 SOU 2001:44 "Jamstalldhet — transporter och IT”.

%6 Uppféljningar har visat att fyrstegsprincipen valdigt sallan foljs i planeringen. Se
SIKA rapport 2005:11 "Fyrstegsprincipen - Infrastrukturplaneringens nya Potemkinku-
liss?”.

2T »Transportefterfrdgan och varderingsskillnader mellan man och kvinnor” (Transek
2006). lakttagelsen géller sa kallade revealed preference-modeller (som baseras pa fak-
tiskt beteende). Stated preference-modeller (som baseras pa respondenters svar vid hy-
potetiska valsituationer) ger samma och ibland battre forklaringsgrad for kvinnor som
for mén.
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orsaker som &r viktigast &r botemedlet forfinade modeller och ytterligare forsk-
ning om resmodellering.

Om man betraktar fragan fran kalkylsidan sa kan man skilja pa tva fragor. Den
ena ar om man tar med de faktorer som kvinnor vérderar i lika hdg grad som
man tar med de faktorer som man vérderar. Studier har visat att kvinnor vérde-
rar trygghet och komfort i hogre grad an man. Dessa faktorer ingar oftast inte
explicit i samhéllsekonomiska kalkyler (dven om komfort ibland gor det). Att
de inte ingar explicit innebar dock inte att de inte &r med. Alla faktorer som ar
specifika for ett fardmedel fangas upp i tidsvérdet i den man de varierar med
tiden.?® De fangas ocks& upp i resandeprognosen for det fardmedlet.

Den andra fragan &r om atgarder som inriktar sig pa just de faktorer som kvin-
nor prioriterar i hogre grad an méan analyseras med samhéllsekonomisk metodik
lika ofta som andra atgarder. Man kan misstanka att sa inte ar fallet. Sektorsat-
garder analyseras exempelvis inte alls i samma utstrdckning som objektsinve-
steringar. Det finns dock alltfor fa attitydundersokningar for att kunna uttala sig
med nagon storre sakerhet om skillnaderna mellan mans och kvinnors preferen-
ser och attityder.

4.4 Monetar vardering av relevanta effekter

De kalkylvarden (dvs. den monetdra vérdering) som &ar mest intressanta att dis-
kutera ur ett jamstalldhetsperspektiv ar de som baseras pa betalningsvilja.

Viérden som baseras pa marknadspriser, exempelvis fordonskostnader och bil-
jettpriser, bor i de allra flesta fall anvéndas i samhallsekonomiska kalkyler om
de finns; om det finns faktiska priser som avser betalningar som faktiskt kom-
mer till stand behdver man inte gora betalningsviljeundersokningar. Om en
marknad praglas starkt av monopol (ett fatal séljare styr priserna) eller monop-
soni (ett fatal kopare styr priserna) kan det dock finnas skal att franga mark-
nadspriset. Ett exempel & om endast en arbetsgivare finns och denna ger l6ner
som understiger produktiviteten (da kan man istallet anvanda utlandska Iéner). |
den svenska transportsektorn finns dock inga poster dar dylika forhallanden fo-
religger. Att vi anvander marknadspriser dar de finns innebdr inte att vi betrak-
tar dem som neutrala, antalet "réster” pa en marknad bestams av mangden
pengar.

%8 Detta galler oavsett skattningsmetod (se exempelvis "Basic Econometrics” for en mer
ingdende ekonometrisk forklaring). En intuitiv forklaring kan vara foljande. Antag du
vill skatta sambandet mellan X och Y samt att Y &r perfekt korrelerad med Z (dvs. om
Y gér upp sa gar aven Z upp). | din skattning kommer du da inte att kunna skilja pa vad
som orsakas av Y och vad som orsakas av Z.
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Aven virden som ar harledda fran politikers agerande, exempelvis koldioxid, ar
svara att differentiera mellan olika befolkningsgrupper (aven om det ar rimligt
att tro att olika befolkningsgrupper har olika asikter om vad dessa varden borde
vara, pa motsvarande sétt som olika grupper har olika politiska preferenser).

Betalningsviljebaserade vérderingar® anvands for i huvudsak tre typer av effek-
ter; tid, olyckor och hélsa. Nar man bestdammer betalningsviljebaserade varde-
ringar kan man ha tva forhaliningssatt. Det ena &r att utifrén ett utilitaristiskt™
synsatt differentiera vardena sa langt det ar tekniskt” mojligt. Pa detta satt tor-
de individernas nytta maximeras.*> Man kan &ven ha ett egalitart forhallnings-
satt; ingen individ bor prioriteras fore nadgon annan, varfor effekter bor varderas
lika oavsett vem de tillkommer/drabbar. | Sverige har vi i hdg utstrackning an-
ammat det egalitdra synsattet; det uttrycks tdmligen explicit i det transportpoli-
tiska delmalet om jamstalldhet och det praglar ASEK:s* rekommendationer om
kalkylvérden.

2% Termen "vardering” avser hér individernas preferenser fér olika saker, matt genom
deras betalningsvilja. Det bor alltsa inte blandas ihop med varderingar sasom “trygga
karnfamiljer” eller "motstand mot krig”.

% Utilitarism &r en etisk teori enligt vilken det ratta handlandet &r det som leder till
storsta mojliga nytta &t storsta méjliga antal.

31 »Nytta” &r ett centralt begrepp inom valfardsekonomin (dar samhallsekonomiska ana-
lyser &r en del). Nyttan vérderas i kronor med hjélp av skattningar av individernas "nyt-
tofunktioner”, det vill sdga genom skattningar av deras betalningsvilja (allt individen
har en betalningsvilja for ar alltsa en nytta for individen). Da betalningsviljan antas ater-
spegla individens nyttofunktion 4r en grundlidggande fraga om alla individer har samma
marginalnytta av pengar. Den mesta empirin (och intuitionen) talar for att s inte ar fal-
let. Motiveringen till att anda anvanda betalningsvilja ar istallet bland annat att inkomst-
fordelningen i ett samhalle i hog grad ar politiskt bestamd och att den atgard man stude-
rar oftast inte ar det lampligaste sattet att omfordela valfard. Ett komplement till den
strikt betalningsviljebaserade kalkylen blir da fordelningseffektsanalyser (se kapitel 3)
och viktad CBA (se kapitel 4.2). Att vérdera tidsvinster for olika manniskor lika innebér
att man antar att manniskor har samma marginalnytta av tid (givet deras budgetrestrik-
tion, det vill sdga inte matt i pengar). Detta behdver inte vara ett starkare antagande an
att de har samma marginalnytta av pengar. Det finns flera bra larobdcker i CBA dar
man kan lasa mer om dylika fragor, exempelvis ”Cost-Benefit Analysis — Concepts and
Practice” av Boardman mfl.

%2 ASEK &r en publikation med samlade rekommendationer om samhallsekonomiska
kalkyler som ges utan av SIKA, Statens institut for kommunikationsanalys. De senaste
rekommendationerna finns i SIKA pm 2005:16.
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ASEK:s rekommendationer om vérdering av statistiska liv®® &r samma oavsett
vem som drabbas. Manniskors verkliga vérdering 6kar med 6kad inkomst, som
de flesta andra betalningsviljebaserade vérderingar, Den skiljer sig dven mellan
man och kvinnor. Det torde dock vara fa som foresprakar att statistiska liv ska
varderas olika beroende pa inkomst eller kén. Om vi i kalkylen ska kunna asatta
olika typer av olycksbesparande atgéarder olika véarden pa detta satt maste vi
ocksa veta vilken typ av atgarder som paverkar vilka grupper. Har ar mojlighe-
terna begransade, dven om det finns viss statistik som skulle kunna anvandas for
att ta fram uppdelade samband. Det bor papekas att det ar intressant att veta vil-
ka gruppers trafiksakerhet som paverkas av olika atgarder att d&ven om det, pa
grund av att alla statistiska liv varderas lika, inte paverkar den samhallsekono-
miska kalkylen.

Den diskussion om differentiering av vérderingen av statistiska liv som fors
inom transportsektorn har gallt vissa halsoeffekter. Inom héalsoekonomin brukar
liv varderas utifran “kvalitetssakrade levnadsar”. Att radda ett liv pa en ung
manniska blir da mer vart an att radda ett liv pa en gammal, da den yngre har en
langre forvantad livslangd. Att pa detta sétt véardera olika manniskoliv olika an-
ses ofta vara kontroversiellt. Det vanligaste pro-argumentet &r att de flesta dnda
varderar olika manniskoliv olika, varfér man bor bygga denna vardering pa ve-
tenskapliga metoder. Inom sjukvarden vet man, till skillnad fran nar det galler
trafiksékerhetsatgarder, i valdigt hog grad vilka atgérder riktar sig mot vilka
grupper, man vet ocksa vem som ar patienten. Vad galler halsoeffekter vet man
aven inom transportsektorn vilka de drabbar (frdmst dldre). ExternE, den vérde-
ringsmetod som troligtvis kommer att borja anvandas for vardering av halsoef-
fekter i Sverige, baseras pa ansatsen om kvalitetssakrade levnadsar.

D4 tid ingar i resendrernas reseuppoffring paverkar tidsvardet aven hur olika
grupper reser.* Frigan om vérdering av tid kan darfor delas upp i tva delar; vil-
ken vérdering som bor anvéandas i resandeprognosen och vilken vérdering som
bor anvandas i den slutliga kalkylen (dvs. ndr man ska stélla samman alla effek-
ter). Genom resvaneundersokningar vet vi var, i vilket arende och med vilket
fardmedel olika grupper reser. Genom varderingsstudien som presenterades i

% Med ”statistiskt” liv menas en beddmning om att en person mindre kommer att do,
givet att man gor en viss atgdrd. Vi vet alltsd inte att eller vem, utan gér endast en be-
démning. Om man exempelvis genom att satta upp ett mittracka pa en vag tror sig kun-
na minska antalet doda fran 5 till 3 per ar sparar man tva statistiska liv om aret.

* Resuppoffring kan aven kallas resans generaliserade kostnad. Allt som resenaren ser
som en uppoffring med att resa ingar, det vill sdga bade tid och monetara kostnader
(fordonskostnad eller biljettpris). Huruvida olyckrisk bér inga i den generaliserade kost-
naden (och darmed péaverka resbeteendet) har diskuterats mycket pa senare tid, det ar
dock inte implementerat i dagens prognosmodeller.
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scenarioanalyskapitlet vet vi &ven hur olika grupper vérderar olika typer av re-
sor. Det ar alltsa fullt mojligt att avgora vilken grupp som gynnas av exempelvis
tillganglighetsforbattringar och hur de varderar dem.

Att man bor anvanda sa precisa varden som majligt for att prognostisera olika
gruppers beteende torde vara okontroversiellt; om vi inte tar hénsyn till att olika
grupper har olika tidsvarden kommer prognoserna att sla fel.

Huruvida man ska anvénda olika varden ndr man sedan varderar effekterna for
olika grupper &r daremot en svarare fraga. En "teknisk” aspekt &r att det uppstar
en inkonsistens i kalkylen om man anvénder differentierade varden i kalkylen
och sedan véljer att inte anvanda dessa differentierade vérden for att vardera
effekterna. Exempelvis kan en person med hoga tidsvarden prognostiseras éka
ett snabbt men dyrt alternativ, vilket sedan nar kalkylen med genomsnittsvarden
(istallet for individens faktiska, hoga, tidsvarde) sammanstalls raknas som en
forlust for individen. Denna inkonsekvensproblematik har endast betydelse nér
vi gor prognoser for resendrernas beteende (inte i EVA® dar resenérernas bete-
ende inte antas paverkas).

Den principiella aspekten &r avvagningen mellan egalitéra principer (att samma
tidsvinst ska varderas lika oavsett vem den tillfaller) och utilitaristiska principer
(att tidsvinster for personer som vérderar dem hogre ska varderas hogre). De
svenska rekommendationerna om tidsvarden skiljer mellan privat- och tjanste-
resor.*®

| privatresor ingar alltsa arbetsresor, besoksresor, inképsresor mm. Vardering-
arna baseras helt pa betalningsvilja. Den enda uppdelning som sker ar mellan
resor dver och under 5 mil; man differentierar inte efter inkomst, kdn eller dy-
likt. Det har sedan lange funnits mojligheter att differentiera efter inkomst. | och
med studien som scenarioanalyserna bygger pa har vi dven moéjlighet att diffe-
rentiera efter kon. Detta synes dock inte sérskilt [ampligt; effekten skulle bli att
mans resor varderas upp i jamforelse med kvinnors (detta &ven om man korrige-
rade for att méan har hdgre inkomster).

% EVA ar Vagverkets kalkylverktyg fér mindre investeringsatgarder. EVA star for Ef-
fekter vid VVagAnalyser. | bilaga 1 finns ett exempel pa en EVA-kalkyl inklusive en sa
kallad effektprofil. Kalkylerna gors under antagandet att resandet inte &ndras mellan
jamforelse- och utredningsalternativet, daremot andras resandet mellan basar och pro-
gnosar. Anledningen till detta forenklande antagande ar att huvuddelen av effekterna for
de flesta vagtrafikatgarder uppkommer for de trafikanter som redan innan atgarden akte
pa strackan, varfor man prioriterat att rakna noggrant for dem.

% SIKA rapport 2002:4.
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Vérderingen av tjansteresor differentieras inte efter kon eller inkomst, men dar-
emot efter vilket fardmedel som anvands. | Sverige varderas tjansteresor med
den sa kallade Henscheransatsen, som tar hansyn till bade effekten av inbespa-
rad tid for foretaget och for individen. Varderingen av tjansterestid &r generellt
hogre an véarderingen av privatresor. | ”Jamstalldhet vid val av fardmedel” un-
dersoktes inte varderingen av tjansteresor. Ett rimligt utfall av en sadan analys
ar att mans tjansteresor varderas hogre (da man i genomsnitt har hogre léner).
Pa motsvarande satt som for privatresor ar en differentiering efter kon alltsa inte
att rekommendera av etiska skal.

Differentieringen mellan olika fardmedel innebdr indirekt en differentiering av
kon och framforallt inkomst, da detta paverkar vilket fardmedel som vaéljs. Den-
na “sjalvvalseffekt”®’ &r dock inte hela forklaringen till skillnader i vérdering,
skillnaderna mellan fardmedlen forklaras till stor del av hur mycket av den in-
tjanade restiden som skulle ha anvants till arbete och av mojligheten att arbeta
pa resan (det & mer vart att spara in pa improduktiv tid). Bor vi da, pa motsva-
rande satt som for privatresor, vardera alla tidsvinster for tjansteresenarer lika
om vi utgar fran ett egalitart perspektiv? Har torde svaret bli nja. Foretagsdelen
av tjanstetidsvardet (som star for den storsta delen av skillnaderna) ar etiskt for-
svarbar att differentiera, dven utifran ett mycket egalitart perspektiv, pa grund
av att vinsterna tillfaller just foretag. Individdelen bor dock, pa motsvarande sétt
som for privatrestidsvarderingen, vérderas lika for alla individer om man ska
vara konsekvent med den egalitdra principen.

%7 Denna “sjalvvalseffekt”, det vill saga att samplet inte &r representativt for populatio-
nen, uppkommer vid flera tillféllen vid betalningsviljestudier. Ett exempel &r att de som
bosétter sig nara en vég oftast ar de som har en lag vérdering av buller (och har laga
inkomster).
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5 Konsekvensbeskrivning av jam-
stalldhet

Att konsekvensbeskriva atgarders effekter pa jamstalldhet innebér framst att
redovisa nyttor och kostnader separat for mén respektive kvinnor. Konsekvens-
beskrivning av jamstélldhet bor genomsyra hela den kedja som foregar genom-
forande av en atgard i vagtransportsystemet samt utvéarderingen av genomforda
atgarder. Detta galler oavsett om atgarden &r en fysisk vagatgard, en sektorsat-
gard eller en underhéllsatgard. De konsekvensbeskrivningar som gors idag i
transportsektorn dr mestadels “konsblinda”, de tar inte h&nsyn till jamstalld-
hetsperspektivet eller visar hur effekterna fordelas mellan man och kvinnor.®
De metoder for fordelningseffektsanalys som finns tillampas séllan.*

I detta kapitel fors en diskussion om hur Gvriga transportpolitiska delmal kan
konsekvensbeskrivas ur ett jamstalldhetsperspektiv, med fokus pa Végverkets
verksamhet. Vi ger forst en bild av det pagaende arbetet pa VVagverket och Ban-
verket. Sedan behandlar vi vad den senaste transportpolitiska propositionen in-
nebar for arbetet med jamstalldhetsmalet. Slutligen foreslas ett antal matt som
kan anvandas for att folja upp jamstalldhetsmalet i planering och uppfoljning av
transportsystemet (i forsta hand vagsystemet).

5.1 Pagaende arbete

Allmént om Véagverkets metodik

Véagverket utnyttjar ett antal olika verktyg for trafikprognoser, effektberakning-
ar, samhéllsekonomiska kalkyler etc. EVA dar det mest spridda verktyget och
anvands for analys av nybyggnads- och forbattringsatgarder. Programmet be-
raknar effekter av en atgard, varderar effekterna i monetara termer samt stéller
samman en samhéallsekonomisk kalkyl. De effekter som behandlas ar:

e Restidsforbrukning ¢ Antal doda och skadade

e Fordonskostnader e Antal viltolyckor

e Drivmedelsforbrukning ¢ Normal drift och underhalls-
e Avgasemissioner kostnad

¢ Antal olyckor o Restidstillagg pga halt vaglag

38 Jamstdd, utredningen for jamstalldhetsintegrering i staten.
% Ett av de f& undantagen &r Stockholmsforsoket. Se Transek rapport 2006:36 ”Sam-
héllsekonomiska fordelningseffekter av Stockholmsfoérsdket”.
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For varje objekt som analyseras med EVA-verktyget gors dven en effektprofil.
Effektprofilen ar strukturerad efter de transportpolitiska delmalen och syftar till
att komplettera den samhéllsekonomiska kalkylen och miljokonsekvensbeskriv-
ningen genom att pa ett dverskadligt satt illustrera en atgards bidrag till malupp-
fyllelse samt synliggora effekter som &r svara att vardera i pengar. Effektprofi-
len togs fram innan det sjatte delmalet om ett jamstallt transportsystem hade
tillkommit, varfor effekter pa jamstalldheten inte beskrivs.

For storre atgarder och systemanalyser anvands Sampers istallet for EVA. Den
principiella skillnaden mellan Sampers och EVA &r att Sampers beraknar nytill-
kommen och dverflyttad trafik, medan EVA antar att antalet vagtransporter inte
paverkas (se kapitlet scenarioanalys for en vidare beskrivning av Sampers).

For fysiska atgarder och i viss man underhallsatgérder finns alltsa modeller och
metoder for att berdkna restid, olyckor, utslapp mm. For vissa underhallsatgéar-
der finns metoder och modeller for konsekvensbeskrivning, men de anvands
sallan. Sektorsatgarder saknar i stor utstrackning liknande metoder och model-
ler, &ven om det finns vissa mojligheter till konsekvensbeskrivning.

Vagverkets arbete med jamstalldhetsmalet

Utover denna rapport kan tva véagverksprojekt namnas som har relevans for
konsekvensbeskrivning av jamstalldhet.

Végverkets SARA-projekt gar ut pa att sammanstalla effekter av genomférda
sektorsatgarder. Syftet ar att fa fram underlag for effektsamband, dvs. samband
mellan atgard och effekt. Resultat fran SARA-databasen kommer forhopp-
ningsvis att underlatta konsekvensbeskrivningen av sektorsatgarder samt moj-
liggora jamforelse mellan sektorsatgarder och dvriga atgarder. Det ar oklart om
indata samlas in uppdelat pa kvinnor och man sa att de kan anvéndas i jam-
stalldhetsanalyser.

Véagverket Konsult arbetar med ett projekt pa uppdrag av Vagverket dar man
forsoker utveckla en metod for sociala konsekvensbeskrivningar dar jamstélld-
hetsperspektivet finns med.

Banverkets arbete med jamstalldhetsmalet

Arbetet med att inarbeta ett jamstélldhetsperspektiv i Banverkets konsekvens-
beskrivningar har paborjats. | en Banverksrapport fran 2003 beskrivs en metod
for social konsekvensbeskrivning med syfte att synliggdra vilka olika grupper i

41



Jamstélldhet i prognoser, kalkyler och konsekvensbheskrivningar

samhallet som péverkas av &tgarder.*® Metoden &r ett stod i arbetet med att sys-
tematiskt undersoka och beskriva de konsekvenser som olika atgarder far for
olika utpekade grupper. De grupper som pekas ut ar barn 0-5 ar, flickor och
pojkar 6-17 ar, kvinnor och man 18-64, kvinnor och man 65-, samt personer
med foljande funktionshinder: syn, horsel, rorelse, kognitiv, astma - och allergi.
Den arbetsprocess som foreslas innehaller atta steg.

1. Kunskapsinsamling 6. Sammanvagning alla beslutstod
2. Effektbeskrivning 7. Bygg- och driftfas
3. Konsekvensbeskrivning 8. Uppfdljning

4. Sammanvagning

5. Samrad

5.2 Nya krav i propositionen "Moderna transporter”

Under senare ar har jamstélldhetsfragor kommit att bli allt mer aktuella. Enligt
regeringens proposition 2005/06:160 Moderna transporter bor trafikverken sys-
tematiskt genomfdra analyser av hur ett jamstalldhetsperspektiv kan integreras i
verksamheten. Bland annat kravs att planeringsverktyg i form av samhéllseko-
nomiska kalkylmetoder och konsekvensbeskrivningar utvecklas. Analyser och
konsekvensbeskrivningar som gors infor beslut om infrastrukturutbyggnader
och storre trafikeringsforandringar bor ha ett jamstalldhetsperspektiv, exempel-
vis som en del av en social konsekvensanalys. Overhuvudtaget bor befolkning-
ens vérderingar kring trafik och infrastruktur h&mtas in, redovisas och behand-
las pa ett sddant satt att kvinnors och mans varderingar tillmats samma vikt.
Jamstalldhetsintegrering i transportpolitiken lyfts fram som en strategi for arbe-
tet. Etappmalet for jamstalldhet innebér att transportpolitikens alla andra
etappmal skall féljas upp ur ett jamstalldhetsperspektiv.*

I och med regeringens nya transportpolitiska proposition stélls alltsa krav pa att
konsekvensbeskrivningar ska goras med avseende pa jamstalldhet. Detta medfor
att nuvarande planeringsverktyg och metoder maste vidareutvecklas. Konse-
kvenserna i form av nyttor och kostnader maste kunna beskrivas for kvinnor
och méan separat for exempelvis trafiksédkerhet och inbesparad restid. Upplagget

40 Social konsekvensheskrivning. Ett forslag till metod som beskriver sociala konse-
kvenser vid byggande av ny transportinfrastruktur. Banverket, 2003-12-17. (Fahlgren,
Susanne).

41 Moderna transporter Prop. 2005/06:160
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av samhallsekonomiska kalkyler och konsekvensbeskrivningar maste ses over
sa att samtliga relevanta effekter for bade kvinnor och man ingar i analysen.

5.3 Modjliga matt

I detta avsnitt beskrivs ett antal mojliga matt for konsekvensbeskrivning av jam-
stalldhet. Matten redovisas i samband med de Gvriga delmalen da syftet ar att,
som det uttrycks i "Moderna transporter”, konsekvensbeskriva de transportpoli-
tiska delmalen ur ett jamstalldhetsperspektiv. Matten for delmalet om tillgang-
lighet och delmalet om regional utveckling ar tamligen lika, vi redovisar darfor
dem tillsammans (s& goér dven SIKA i maluppféljningen?). Sammantaget far vi
alltsa foljande fyra mattgrupper:

° God tillganglighet och en positiv regional utveckling
° Hog transportkvalitet

° Séker trafik

° God miljo

De matt vi presenterar ar att tankta som en bruttolista. For att gora den stora
mangden matt 6verskadlig har vi valt att redovisa dem i tabellform. Under varje
transportpolitiskt delmal redovisas en tabell som innehaller:

1. Faktorer som kan ha paverkan pa respektive mal och som kan vara viktiga
ur ett jamstalldhetsperspektiv. Faktorerna &r dels de som férekommer idag,
exempelvis i Véagverkets redovisningar, dels nya matt som vi anser har rele-
vans for jamstélldheten (exempelvis trygghet).

2. Vara forslag pa hur de olika faktorerna kan operationaliseras till matt.
Varifran matten kan hamtas/beraknas. De flesta matten ar kopplade till den
nya versionen av Sampers som beskrivs i kapitel 3, det finns inga mojlighe-
ter att ta fram effekter uppdelade pa kvinnor och man med dagens version
av EVA.

4. Huruvida matten kan séarredovisas for man respektive kvinnor idag och om
det gors automatiskt, kraver manuella analyser eller kréver utvecklingsin-
satser. Ibland kan matten vara viktiga ur ett jamstalldhetsperspektiv, aven
om en uppdelning pa kvinnor och man inte &r relevant.

5. Vilken typ av analyser som mattet bor anvandas vid; objektsanalyser eller
systemanalyser, alternativt vid de arliga sektors- och arsredovisningarna da

“2 Se exempelvis SIKA Rapport 2004:5 "Métt for maluppféljning — Tankbara matt for
de transportpolitiska delmalen om tillganglighet, regional utveckling och transportkvali-
tet. L&gesrapport persontransporter.”
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transportsystemet analyseras pa nationell niva, eller vid framtagande av
strategiska planer (t.ex. Nationell plan for végtransportsystemet).
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God tillgénglighet och en positiv regional utveckling

Tabell 19 Matt konsekvensbeskrivning jamstalldhet — god tillganglighet och en

positiv regional utveckling

1. Faktor 2. Matt som redovisas 3. Hamtas 4. Uppdelat 5. Typ av
uppdelat pa kvinnor och fran man-kvinnor analys
man idag
Restid Restid uttryckt i timmar Sampers, nya Ja, automatiskt Objekt
eller kronor. Totalt och modellen och sy-
genomsnittligt per resa. stem
Reskostnad Reskostnad uttryckt i Sampers, nya Ja, automatiskt Objekt
kronor. Totalt och genom- modellen och sy-
snittligt per resa. stem
Antal resor Per fardmedel Sampers, nya Ja, automatiskt Objekt
. modellen och sy-
Per arende stem
Logsumma Kartor med logsummor Sampers, nya Ja, automatiskt Objekt
per samsomrade modellen (till- och sy-
ganglighets- stem
kartor)
Reslangd Per fardmedel Sampers, nya Ja, automatiskt Objekt
. modellen och sy-
Per arende stem
Trafikarbete Personkilometer Sampers, nya Ja, automatiskt Objekt
modellen och sy-
stem
Tidsarbete Persontimmar Sampers, nya Ja, automatiskt Sektors-
modellen rapport
Antal arbets- inom x minuter Sampers, nya Ja Sektors-
platser modellen rapport
Antal hégsko- Inom x minuter Ej mojligt i Nej Sektors-
le-platser dagslaget rapport
Antal service- Inom x minuter Sampers, nya Ja Sektors-
inrattningar® modellen (till- rapport
ganglighets-
kartor)
Antal kultur- Inom x minuter Sampers Nej Sektors-
och fritidsan- rapport
laggningar

“3 Exempelvis sjukvard, handel, flygplatser, skolor och barnomsorg.
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Hog transportkvalitet

Tabell 20 Matt konsekvensbeskrivning jamstélldhet — hog transportkvalitet

1. Faktor 2. Matt som redovisas 3. Hamtas 4. Uppdelat 5. Typ av
uppdelat pa kvinnor fran man-kvinnor analys
och man idag
Trangsel i Trangselindex, restids- Sampers Nej. Objekt
vagnatet kvot skyltad hastig- och sy-
het/beraknad hastighet stem (vid
vag storstads-
objekt).
Trangsel i Belaggningsgrad kollek- Trafikhuvud- Nej. Objekt
kollektiv- tivtrafik man/ och sy-
trafiken . stem (vid
Trafik- storstads-
operator Ob]ekt)
Turtathet Hogtrafik, mellantrafik, Trafikhuvud- Ej relevant Sektors-
kvéllstrafik och per fard- man/ rapport
medel .
Trafik-
operator
Tillforlitlig- Restidens standardavvi- | Sampers samt Nej Objekt
het/restidsosa kelse, varderat i kronor tillaggs- och sy-
kerhet berékningar stem (vid
storstads-
objekt).
Bekvamlig- Resultat av rese- | Trafikhuvud- Resultat av Objekt
het/komfort narsundersokningar* man/ exempelvis och sy-
) resenarsunder- stem
e Standard Trafik- sékningar bor
- kollektivtrafikfordon operatdr/ redovisas upp-
. ) NVDB/ Ban- delat pa k\_{innor
héllplatser och stationer verk/ Vagverk och man
- vagar, gc-vagar och och kommun
vagutrustning
- jarnvag™®
Trygghet NVDB Trafik- Nej. Sektors-

* Resenarsundersokningar gors bland annat av kollektivtrafikbolagen. | rapporten
“Upplevd kvalitet i SL-trafiken”, 2006, redovisas resultaten fran en enkat som gjordes
ombord pa alla SL-fordon i oktober 2006. | enkéten har fragor stallts om renhallning,
storningsinformation, trygghet etc.

45 Ett alternativ till resenarsundersokningar kan vara att titta pa indikatorer for bekvam-
lighet och komfort. For kollektivtrafikfordon kan exempelvis tillverkningsar, frekvens
underhall, utrustning (tex Internet), informationstavlor och tillganglighet (sénkbar
pastigning) utgora indikatorer for fordonens standard.. Motsvarande indikatorer for
héllplatser och stationer skulle kunna vara byggar, frekvens underhall, utrustning (va-
derskydd, bankar, toaletter, skotbord), informationstavlor och tillganglighet (hiss, rull-
trappa, plattformsanpassning till tag/buss). Standardindikatorer for vagar, gc-vagar och
vagutrustning kan exempelvis vara underhallsfrekvens samt utformning och frekvens av
rastplatser. Exempel for jarnvag kan vara utformning och frekvens av underhall.
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. Trygghets-46 huvud-man/ rapport
certifiering )
e  Resultat av rese- Trafik-
narsundersokningar operator samt
kommunens
renhallnings-
namnd, Lans-
styrelsen
Vagverket

Bristande trygghet har negativ inverkan pa tillgangligheten men redovisas gene-
rellt under delmalet hog transportkvalitet.

Séaker trafik

Tabell 21 Matt konsekvensbeskrivning jamstéalldhet — séker trafik

1. Faktor 2. Matt som redovi- 3. Hamtas 4. Uppdelat man- 5. Typ av
sas uppdelat pa frén kvinnor idag analys
kvinnor och méan

Dodade Antal EVA, Sam- Nej. Kravs utvecklings- Objekt och

och svart pers insatser system

skadade

Idag saknas effektsamband uppdelade pa man och kvinnor vilket gor att det inte
gar att berdkna hur manga farre dodade och skadade kvinnor respektive méan
som en atgard innebar varken i Sampers eller i EVA-verktyget. Det finns dock
statistik (bade om hur riskerna fordelas mellan kvinnor och man i olika aldrar
och om hur anvandningen av olika végtyper skiljer sig mellan kvinnor och man)
som skulle kunna kopplas till hur risken for att drabbas varierar for olika vagty-
per.

46 En trygghetscertifiering kan exempelvis ske genom att ett antal hallplatser granskas
och kriterier for en jamstalld hallplatsmiljo utarbetas. Kriterierna kan exempelvis galla
den fysiska utformningen och lokalisering, bemanning och renhallning. Vid en trygg-
hetscertifiering av en hallplats gors forst en inventering med avseende pa de Kriterierna
for en jamstalld hallplatsmiljo. Efter inventeringen tas forslag till kompletteringar fram
och nar hallplatsen atgardats kan en certifiering goras. Se ”En precisering av det trafik-
politiska malet Ett jamstallt transportsystem” av Elisabet Berglund (VTI notat 49 2004).
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God miljo

Tabell 22 Matt konsekvensbeskrivning jamstélldhet - en god miljo

1. Faktor 2. Matt 3. Hamtas 4. Uppdelat 5. Typ av
fran man-kvinnor analys
idag
Buller Antal utsatta manni- Sampers, EVA, Nej Objekt och
skor BUSE system
Utslapp luftfor- Utslappsniva.(kronor, Sampers, EVA Nej Objekt och
oreningar kilo, antal halsopaver- system
kade méanniskor).
Intrdng Saknas Saknas Nej Objekt och
system.
Natur- och kul- Saknas Saknas Nej Objekt och
turmiljo system.
Barriar Fordréjningstid/restid GC-barriar Nej Objekt och
till foljd av barriér, modell system
olyckor till féljd av bar-
riar,
barriarens storlek.
(antal, tid eller kronor)

5.4 Utvecklingsinsatser

Betalningsviljestudier

Det finns flera omraden som kan utvecklas for att i framtiden battre kunna be-
skriva atgarders konsekvenser for kvinnor och mén. Ett omrade &r betalningsvil-
jestudier, det vill saga skillnader i hur kvinnor och man monetéart varderar olika
effekter. Bland annat behdvs studier kopplat till komfort, trygghet och miljopa-
verkan for att sedan kunna kvantifiera dessa i konsekvensbeskrivningar. Ett fler-
tal studier pekar pa att komfortfaktorer kan paverka val av resrutt och fardme-
del.”’

EVA-verktyget och effektsamband

EVA-verktyget &r det mest spridda verktyget for effektberédkningar och sam-
héllsekonomiska kalkyler av nybyggnads- och forbattringsatgarder i vagtrans-
portsystemet. Med dagens version av EVA finns inga mojligheter att ta fram
effekter uppdelade pa kvinnor och maén. Ett viktigt utvecklingsomrade &r att
integrera ett jamstalldhetsperspektiv i de analyser som gors med EVA. Denna
utveckling kan goras med olika ambitionsniva och i olika steg. Ett forsta steg
kan vara att underlag fran resvaneundersokningar om resande i olika relatio-

" Komfortens betydelse for spar- och busstrafik - Trafikantvarderingar, modeller och
prognoser for lokala arbetsresor, VINNOVA Rapport VR 2001:8.
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ner/resandestrommar for kvinnor och man programmeras in (alternativt anges
andelar for kvinnor respektive man). Resultatet av en EVA-analys kan da pre-
senteras uppdelat pd kvinnor och man. Det ar dock viktigt att papeka att analy-
ser av denna typ inte kommer att ta h&nsyn till eventuella skillnader i kvinnors
och méns beteende, endast hur andelen resande fordelar sig mellan kvinnor och
man som kommer att paverka resultatet. Om exempelvis 40 procent av resena-
rerna ar kvinnor kommen resultatet fran EVA bli att kvinnliga resenarer star for
40 procent av olyckorna.

Ett andra steg i EVA-utvecklingen dr att effektsambanden bor kunna ge resultat
baserade pa kvinnors och mans beteende. En programmering av denna skillnad
mellan mans och kvinnors riskbeteende kommer att paverka resultatet av analy-
serna som gors med EVA. En kvinnlig resandeandel om 40 procent kommer da
inte nédvandigtvis att ge resultatet att kvinnor star for 40 procent av olyckorna.

Jamstalldhet i samlad effektbeddmning

Utover utvecklingen av sjalva EVA-verktyget bor den kompletterande samlade
effektbedémningen (den nuvarande effektprofilen) utvecklas for att kunna han-
tera jamstalldhetsperspektivet. En vidareutveckling av (ett urval) av de matt
som foreslagits i detta kapitel kan goras. De matt som valjs ut bor darefter testas
i ett eller flera pilotprojekt.

Sampers

De flesta av de matt som foreslagits i detta kapitel ar kopplade till den nya
Sampersversionen som beskrivs i kapitel 3. | dagslaget finns den nya Sampers-
versionen endast implementerad for regionen SAMM (Stockholms lan, Uppsala
lan, Orebro l4n, Gotlands lan, Sédermanland och Véstermanland). For att de
matt som projektet foreslar ska kunna tillampas vid analyser av atgarder i dvriga
Sverige, kravs att modellen implementeras dven for 6vriga regioner.

5.5 Rekommendationer

Var huvudrekommendation ar att i s3 hog grad som mojligt berdkna och redovi-
sa konsekvenser uppdelade pa kvinnor och mén. For att detta ska vara mojligt
krdvs att verktyg och analysmetoder utvecklas och anpassas for att kunna hante-
ra effekter for kvinnor och man.

Syftet med transportsystemet ar att skapa tillganglighet for kvinnor och man.
Darfor ar det viktigt att ta fram tillganglighetsmatt, som exempelvis restider och
reskostnader, uppdelat pa kvinnor och man. Nar konsekvensbeskrivningar gors
bor bade majligheterna att anvanda transportsystemet beskrivas for kvinnor och
méan men aven hur kvinnor och mén férorsakar negativa effekter samt hur kvin-
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nor och man drabbas av dessa. Av de matt som visar hur kvinnor och méan indi-
rekt paverkas av transportsystemet ar trafiksakerhetsmattet doda och svart ska-
dade viktigt att kunna redovisa for kvinnor och man.

Det ar dven viktigt att bade kvinnor och man deltar i alla delar av processen,

fran identifieringen av problem till utvarderingen av atgarden i fraga, samt att
de kan anlagga ett jamstalldhetsperspektiv pa fragorna.
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6 Slutsatser

| Sverige har vi gatt langt i det egalitara tankandet i samhéallsekonomiska kalky-
ler; alla effekter varderas lika oavsett vem som paverkas. Detta innebér att net-
tonuvéardeskvoten &r oberoende av om mén eller kvinnor gynnas/drabbas, vilket
ar etiskt tillfredstallande. Det &r inte nédvandigtvis ar mer “teoretiskt” inkorrekt
att pa detta satt anta att individerna vérdera tid lika som att anta att de varderar
pengar lika. Ett problem som maste beaktas ar dock att detta innebér att indivi-
derna "byter” vardering mellan prognos och kalkyl (i prognosen bér man an-
vanda de ”sanna” varderingarna for att kunna bedéma resandeeffekterna).

Aven om nettonuvardeskvoten inte paverkas av vem som gynnas/drabbas finns
det en mangd anledningar att belysa vilka grupper som paverkas, bland annat att
politiker alltid &r intresserade av detta. Idag sarredovisas effekterna for man och
kvinnor mycket séllan i konsekvensbeskrivningar; jamstélldhetsanalyser ar tam-
ligen ovanliga och de standardiserade resultatredovisningsrekommendationer
som finns (exempelvis Végverkets effektprofil) ar inte kdnsuppdelade. | detta
projekt har vi darfor arbetat med att ta fram en analysmetod och med att ga ige-
nom vilka matt som ar relevanta att redovisa separat for man och kvinnor.

Analysmetoden, det vill sdga de kdnsuppdelade modellerna som implementerats
i Sampers, har vi funnit ge intressanta resultat ur ett jamstalldhetsperspektiv.
Var rekommendation &r darfor att modellen tillampas som standard vid analyser
av storre atgarder, dvs. de dar Sampers anvands. En uppenbar begransning i an-
vandandet ar att den konsuppdelade modellen endast finns for Malardalsomra-
det. Innan modellen anvands som standard kan den ocksa behdva kalibreras. En
diskussion som vi inte tagit i denna rapport ar huruvida de kénsuppdelade mo-
dellerna i ett langre perspektiv bor ersétta nuvarande Sampers, detta bor be-
handlas i senare arbete. Huvudpoangen med de nya modellerna ar just att resul-
taten kan redovisas uppdelat pa kon. Att modellerna ar mer detaljerade gor att
de ocksa ge battre prognoser for det totala resandet (detta bygger dock pa att
tillrackligt underlag finns da mer detaljerade modeller kraver mer skattningsun-
derlag).

Vara rekommendationer om vilka matt som bor redovisas uppdelat pa man och
skiljer pad objektsanalyser, strategiska analyser och sektorssamman-
stallningar/maluppféljning. Syftet med transportsystemet ar att skapa tillgang-
lighet for kvinnor och man. Darfor ar det viktigt att ta fram tillganglighetsmatt,
som exempelvis restider och reskostnader, uppdelat pa kvinnor och man. Nar
konsekvensbeskrivningar gors bor bade mojligheterna att anvanda transportsy-
stemet beskrivas for kvinnor och man men éven hur kvinnor och man férorsakar
negativa effekter samt hur kvinnor och mén drabbas av dessa. Av de matt som
visar hur kvinnor och méan indirekt paverkas av transportsystemet &r trafiksa-
kerhetsmattet doda och svart skadade viktigt att kunna redovisa for kvinnor och
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man. | och med den nya Sampersmodellen kan vissa matt redan idag anvandas i
analyser, andra matt kraver utvecklingsinsatser eller ett manuellt arbete. Det ar
viktigt att konsuppdelade konsekvensuppdelningar gors till en naturlig del av
analysarbetet och inte till en extravagans.

Generellt sa lampar sig samhéllsekonomiska kalkyler och de typer av konse-
kvensbeskrivningar som vi tar upp denna rapport val for omférdelning mellan
olika grupper. En vanlig slutsats i litteraturen &r dock att de inte lampar sig for
att komma tillratta med kallan till att ojamstalldheten uppstér.“® Den storsta kal-
lan till ojamstalldhet inom transportsektorn torde vara processerna for identifie-
ring av alternativ och rimliga losningar. Ett satt att komma &t ojamstalldheten
som uppstar har ar att 6ka den kvinnliga representationen i olika organ. Ett an-
nat séatt kan vara just strukturerade beslutsunderlag som belyser effekterna av
atgardsforslag; makt utévas genom sattande av dagordning och dylikt, sallan
genom strukturerade beslutsunderlag.

“8 Se exempelvis Naila Kabeer “Evaluating Cost-Benefit Analysis as a Tool for Gender
Planning”.
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