Jamstalldhetsanalys av trender PM
inom transportsektorn 2016:16






Jamstalldhetsanalys av trender
inom transportsektorn



Trafikanalys

Adress: Torsgatan 30

113 21 Stockholm

Telefon: 010 414 42 00

Fax: 010 414 42 10

E-post: trafikanalys@trafa.se
Webbadress: www.trafa.se
Ansvarig utgivare: Brita Saxton
Publiceringsdatum: 2016-12-23
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Sammanfattning

De trender som diskuterats i detta PM &r automatisering, digitalisering och delningsekonomi,
klimatanpassning, urbanisering, tkat valstand och deglobalisering samt
befolkningsforandringar. Sarskilt fokus har legat pa automatisering, digitalisering och
delningsekonomi. Resultaten bygger pa underlag fran en workshop med inbjudna experter,
inklusive experternas kortfattade skriftliga analyser. Promemorian bygger dven pa viss
litteratur.

En overgripande slutsats &r att ingen av de analyserade trenderna entydigt skulle géra det
lattare eller svarare att nd uppsatta jamstalldhetspolitiska mal. Trenderna innebéar bade
mojligheter och utmaningar. Majligheten att na malen kan snarare kopplas till hur
jamstalldhetsfrdgorna i sig kommer att hanteras inom ramarna for de férandrade
forutsattningar trenderna skapar. For att nd det 6vergripande jamstalldhetspolitiska malet,
dess delmal samt jamstalldhetsmalet inom transportsektorn kravs darfor ett fortsatt fokus pa
jamstalldhetsfragorna.

Identifierade trender kan innebara en utmaning av traditionella normer, vilket kan ge nya
forutsattningar for jamstalldhetsarbetet. Digitaliseringen ger béttre forutsattningar for
delningsekonomi, ndgot som paverkar transportsystemet pa ett satt som idag ligger narmare
hur kvinnor traditionellt valt eller tvingats att resa. Klimatutmaningen kréaver minskade utslapp
av vaxthusgaser och minskad bilanvandning, vilket &ven detta leder utvecklingen mot nagot
som ligger narmare hur kvinnor traditionellt valt att resa. Teknikutvecklingen, digitaliseringen
och klimatutmaningen kan darmed sammantaget ségas utmana de normer inom
transportsektorn som hittills varit dominerande, med fokus pa bilagande och resmonster som
generellt ligger narmare hur méan traditionellt reser. Ur detta perspektiv skapas, forutsatt att
den potentiellt normbrytande utvecklingen tas till vara, ett forbattrat utrymme for att framfor allt
mota klimatutmaningen men aven for att uppna ett mer jamstallt transportsystem.

| flera avseenden tycks trenderna kunna flytta makt fran den enskilda anvandaren till de som
utformar systemldsningar. Fér autonoma fordon kan det galla makten éver hur fordonen tillats
agera. Med delade fordon handlar det om vem som har makten dver hur fordonet kan
utnyttjas, exempelvis géllande rutter och tidtabeller. | vaxande stader kan det gélla vilka som
har makt att paverka markanvandningen nar marken blir en alltmer knapp resurs och med en
Okande digitalisering kan det galla vilka som &r med och utformar digitala system och
applikationer. Det rader idag en konsobalans pa flera omraden dar systemen formas,
exempelvis inom IT-omradet. Detta ar olyckligt d& teknik inom hushall och
informationsteknologi spelar en alltmer strukturerande roll i manniskors liv. | detta perspektiv
blir en jaAmnare representation av kvinnor och man i beslutssituationer samt férbattrad
kunskap och formaga att stalla relevanta fragor géllande sociala konsekvenser och
jamstalldhet av betydelse for en utveckling i riktning mot jamstalldhetsmalen.

For trenderna géllande automatisering av fordon och 6kad digitalisering kan den férvantade
utvecklingen bade bidra till att férhindra och mojliggéra vissa typer av vald. Om fordonen ar
autonoma kan det antas vara svarare att anvanda fordonen for att skramma, skada eller stéra
andra. | de fall autonoma fordon ersétter kollektiva resor och resor med taxi skulle det ocksa
kunna innebéara en majlighet att slippa sexuella trakasserier fran medpassagerare eller
chaufforer. Digitaliseringen erbjuder nya mdjligheter att skaffa sig information, exempelvis via



mobilapplikationer, for att pa sa satt kunna undvika potentiellt riskfyllda situationer. Samtidigt
ar det viktigt att beakta att detta snarare lindrar symtomen &n angriper orsaken till problemet
med vald och trakasserier. Battre information kan sagas bidra till ett visst individuellt skydd,
men har ingen direkt inverkan pa mojligheten att adressera det strukturella problemet med
maéns vald mot kvinnor. P& den negativa sidan finns risken att digitalisering och autonoma
fordon kan gora det lattare att Gvervaka personer, s val narstdende som andra. Redan idag
ar trakasserier och overgrepp i den virtuella varlden ett stort samhallsproblem. Saval
digitaliseringen som autonoma fordon kan skapa dessutom nya majligheter for mer
tveksamma eller olagliga verksamheter sd som 6vervakning och prostitution.

Automatisering, digitalisering och delningsekonomi forvantas oka tillgangligheten till
transportsystemet och bidra till att fler kan tillgodose sina behov och 6nskemal. Autonoma
fordon skulle kunna underlatta for fler att ta sig dit de vill och darmed i stérre utstrackning delta
i och ta del av det offentliga livet. Digitalisering och delningsekonomi kan ge dkad tillganglighet
genom, bland annat, tjanster for delad mobilitet. Detta forutséatter dock att de som vill utnyttja
tjansterna har tillgang till de tekniska hjalpmedel som behdévs och kunskap att anvanda dem,
vilket kan vara en ekonomisk fraga, men ocksa en frdga om att kunna lara sig nya tekniska
system och att forst& sprak och symboler. Det &r med andra ord inte sjalvklart att de positiva
effekterna kommer alla till del. Eftersom kvinnor generellt sett har lagre inkomster &n mén och
tar storre ansvar for hanteringen av vard-, skol-, och omsorgsresor blir identifierade potentiella
hinder for den nya tekniken viktiga att beakta aven ur jamstalldhetssynpunkt.

Véxande stader, okat klimatmedvetande och en utmanad bilnorm skulle kunna leda till téta
och miljovanliga stader. Fortatning ger en 6kad inomregional tillganglighet till offentliga
inrattningar, arbetsplatser och annat utbud, exempelvis affarer, vilket skulle kunna vara till
gagn for en 6kad jamstalldhet. Givet traditionella kbnsmaonster resor kvinnor kortare strackor
an man och skulle darmed i storre utstrackning kunna vara betjanta av generellt sett kortare
reseavstand inom tata stader. Samtidigt riskerar en fortatning att tranga undan ekonomiskt
svagare grupper till perifera lagen dar tillgangligheten till offentliga inrattningar och
arbetsplatser kan vara begransad, vilket skulle kunna férsamra jamstélldheten med hansyn till
kvinnors generellt mer utsatta ekonomiska situation.

Som en del av klimatanpassningen och urbaniseringen tycks det finnas ett 6kat behov av
cykling som i forlangningen skulle kunna leda till minskad tréngsel och ett mer effektivt
utnyttjiande av staders mark. Aven har &r det dock viktigt att fundera pa vilken typ av cyklister
eventuella satsningar gynnar. Trafikanalys har tidigare visat att cykling bland barn och unga
gar ner. De finns barriarer for att cykla sd som upplevd risk som sarskilt paverkar kvinnor.
Uppdaterad kunskap saknas men aldre studier har visat att kunskapen om cykling ar lagre
bland utlandsfédda kvinnor. For att potentiella vinster av forbattrade majligheter att cykla ska
komma s& manga som mojligt till del &r det viktigt att dessa aspekter tas i beaktande. |
synnerhet att upplevda risker med cykling ar exkluderande.



1 Inledning

Trafikanalys har som huvuduppgift att, med utgangspunkt i de transportpolitiska malen,
utvardera och analysera samt redovisa effekter av foreslagna och genomforda atgarder inom
transportomradet. Vidare ska Trafikanalys bland annat bedriva omvarldsbevakning och
omvarldsanalys inom transportomradet. (SFS 2010:186)

Syftet med denna promemoria &r att ge en bild av hur ett antal, utifran omvarldsanalys,
identifierade trender kan komma att paverka méjligheterna att n& uppsatta mal for
jamstalldhet. | vilka avseenden kan omvarldsutvecklingen gora det lattare respektive svarare
att nd malen rérande jamstalldhet? De trender som analyseras har hamtas fran
omvarldsanalyser som Trafikanalys tidigare har genomfort.

Resultaten ska ocksa bidra till Trafikanalys arbete med att utveckla och félja upp de
transportpolitiska malen (Regeringsbeslut N2016/05490/TS och N2016/05492/TS).

Arbetet borjade med en sammanstéllning och diskussion av relevanta jamstalldhetsmal (i
princip kapitel 2 nedan) samt en beskrivning av omvarldstrender utifran ett antal tidigare
publicerade rapporter.® Utifran detta material identifierades f6ljande trender som sarskilt
relevanta:

e automatisering,

digitalisering och delningsekonomi,

e klimatanpassning,

e urbanisering,

e Okat globalt valstand och péafoljande deglobalisering samt
e befolkningsférandringar.

Den 2 november 2016 genomférdes en workshop med fem externa experter som sedan
tidigare analyserat fragestaliningar i granslandet mellan transport- och jamstéalldhetspolitisk
och fem utredare vid Trafikanalys. Infér workshopen hade samtliga deltagare fatt ta del av
sammanstallningen av jamstalldhetsmal samt en promemoria med ett kort beskrivning av
ovanstaende trender. Syftet med underlagen var att de skulle utgéra en gemensam grund for
diskussion och analys.

1 Godstransporter i stader — scenarier for framtiden. Trafikanalys, rapport 2014:8.

Godstransporter - en omvarldsanalys. Trafikanalys, PM 2016:6.

Cykel och cyklisten — omvarld och framtid. Trivektor, rapport 2014:103.

Bekvamt och effektivt — om de unga far valja! En undersékning om ungas resvanor. Trafikanalys, 2012.

Nya tjanster for delad mobilitet. Trafikanalys, rapport 2016:15.

Migration, invandring och framtida transportpolitik. Trafikanalys, rapport 2016:14

Sjélvkdrande bilar — utveckling och méjliga effekter. Trafikanalys, rapport 2015:6.

Omvarlden mot 2040; viktiga omvarldsfaktorer av relevans for en svensk flygstrategi. Kairos Futures, 2016-02-
14.



De inbjuda experterna hade infor workshopen ombetts att fundera pa fragestallningarna
nedan och aven skriftligen dokumentera sina analyser?. Fokus skulle ligga pa den forsta
fragestallningen.

e Om, och i sé fall hur, paverkas maluppfyllelsen av jamstalldhetsmal av respektive trend?
Vilket/vilka jamstalldhetspolitiska delmal paverkas?

e Finns det fragestallningar som &r intressanta att analysera vidare?

e Finns det utifrin identifierade utmaningar och majligheter skl att revidera det
transportpolitiska jamstalldhetsmalet?

e Finns det indikatorer pa jamstalldhet som blir intressanta att folja?

| de transportportpolitiska malen finns skrivningar om jamstalldhet (se vidare kapitel 2).
Jamstalldhet som begrepp boérjade anvandas under 1960- och 70-talet. Jamstélldhet handlar
om relationen mellan kvinnor och man, medan jamlikhet handlar om relationen mellan sociala
klasser. (SOU 2015:86) | workshopen var fokus pa jamstélldhet, men eftersom det finns
skillnader i férutsattningar inom gruppen kvinnor och gruppen man sa kom &aven fragor om
bland annat alder, socioekonomisk bakgrund och skillnader mellan personer med svensk
respektive utlandsk bakgrund upp till diskussion. Denna promemoria ar en analys som bygger
pa resultaten fran workshopen samt viss litteratur p4 omradet. Det innebar att analysen har ett
nagot bredare anslag an enbart frigor rérande relationen mellan kvinnor och man.

2 Dessa finns diarieforda hos Trafikanalys.
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2 Jamstalldhetsmal

| detta kapitel presenteras jamstélldhetsmalet inom transportpolitiken, de sektorsévergripande
jamstalldhetspolitiska malen och FNs Globala mal om jamstalldhet. Det sker ocksa en
diskussion om dessa mal och jamstélldhetsintegrering. Kapitlet syftar till att Iagga en grund for
analysen av trender inom transportomradet i kapitel 3.

2.1 Transportpolitiska mal

Det 6vergripande transportpolitiska malet har sedan slutet av 1990-talet varit att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Ett delmal om jamstalldhet inférdes i transportpolitiken i
infrastrukturproposition 2001/02:20. | denna proposition kompletterades de fem davarande
delméalen® med ett sjatte delmal om ett jamstallt transportsystem, “ddr transportsystemet &r
utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov”. | delmalet angavs
ocksa att kvinnor och méan skall ges samma majligheter att paverka transportsystemets
tillkomst, utformning och forvaltning och deras véarderingar skall tillmatas samma vikt.

De transportpolitiska mal som galler idag presenterades i proposition 2008/09:93 . |
propositionen ersattes delméalen med ett funktionsmal om tillganglighet och ett hansynsmal om
sékerhet, miljo och halsa. Funktionsmalet beror bland annat jamstalldhet och lyder:

“Transportsystemets utformning, funktion och anvédndning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft
i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors
respektive méns transportbehov.”

Till funktionsmalet hor sju sa kallade preciseringar, som uttrycker sarskilt prioriterade
omraden. En av dessa preciseringar handlar om jamstélldhet: “Arbetsformerna,
genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jGmstéllt samhélle.”

| propositionen sags ocksa den huvudsakliga strategin for att utveckla jamstalldhetsarbetet
vara jamstalldhetsintegrering, det vill séga en férandringsstrategi som innebér att beslut inom
alla politikomraden ska ha ett jamstalldhetsperspektiv.

2.2 Jamstalldhetspolitiska mal

De jamstélldhetspolitiska malen i Sverige har funnits i sin nuvarande ungefarliga utformning
sedan borjan pa 1990-talet. Det Gvergripande malet for jamstalldhetspolitiken ar att kvinnor
och man skall ha samma makt att forma samhallet och sina egna liv (prop 2005/06:155).
Under det 6vergripande malet finns fyra delmal:

3 Ett tillgangligt transportsystem, En hog transportkvalitet, En saker trafik, En god miljé och En positiv regional
utveckling.
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e Jamn fordelning av makt och inflytande. Kvinnor och mén ska ha samma ratt och
mojlighet att vara aktiva samhéallsmedborgare och att forma villkoren for beslutsfattandet.

e Ekonomisk jamstalldhet. Kvinnor och man ska ha samma mdjligheter och villkor i fraga
om utbildning och betalt arbete som ger ekonomisk sjalvstandighet livet ut.

e Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kvinnor och mén ska ta
samma ansvar fér hemarbetet och ha mojlighet att ge och f& omsorg pa lika villkor.

e Mans vald mot kvinnor skall upphéra. Kvinnor och man, flickor och pojkar, ska ha samma
ratt och mojlighet till kroppslig integritet.

Liksom i den transportpolitiska malpropositionen, lyfts jamstalldhetsintegrering fram som en
central strategi fér att nd malen.

2.3 Trafikanalys maluppféljning

Trafikanalys har i uppgift att gora arliga uppféljningar av de transportpolitiska malen (SFS
2010:186). Trafikanalys senaste beddmning ar att utvecklingen mot 6ékad jamstéalldhet (inom
transportsektorn) sedan malen beslutades i stort sett har uteblivit. Som underlag for
beddmningen anvander Trafikanalys ett antal indikatorer:

e Kvinnors och mans resmonster fordelat pa fardsatt och arende: Man reser nastan 25
procent langre &n kvinnor, men kvinnor och man lagger ungefar lika mycket tid pa sitt
resande. Man lagger mer tid pa arbetsresor och kvinnor mer tid pa resor for inkép och
besok hos néra och kéra. Kvinnors kollektivtrafikandel & hégre a&n méns, men
skillnaderna minskar.

e Attityder gallande trafiksakerhet: Indikatorerna pekar pa att kvinnor i mindre utstrackning
an man utsatter sig sjéalva och andra for risker inom trafiksystemet.

e Arbetspendling: Kvinnor har tillgang till farre arbetstillfallen inom sin lokala
arbetsmarknadsregion &n vad mén har. En lokal arbetsmarknadsregion ar enkelt utryckte
ett det omrade inom vilket arbetspendling sker.

e  Maojlighet att anvanda bil: Fler man an kvinnor har kérkort och tillgang till bil.

e Jamstalld beslutsprocess: Pa nationell niva i den offentliga delen av transportsektorn ar
kvinnor och man ungefar jamt representerade i beslutande férsamlingar, men pa regional
och lokal niva ar andelen kvinnor under 40 procent.

En annan indikator som kan kopplas till jamstalldhet, och som Trafikanalys nyttjar i
maluppfdljningen, ar trygghet. Den subjektiva tryggheten, det vill sdga den egna upplevelsen
av risk, skiljer sig &t mellan kvinnor och méan. 25 procent av kvinnorna och 7 procent av
méannen kanner sig otrygga i sitt eget bostadsomrade pa kvallen. (Trafikanalys, 2016:12)
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2.4  Globala mal och Agenda 2030

| september 2015 antog FN:s generalférsamling 17 globala mal om hallbar utveckling, aven
kallad 2030-agendan. Malen, med slutdatum &r 2030, ska vara universellt géllande och
balansera alla tre dimensioner av hallbar utveckling: ekonomisk hallbarhet, social hallbarhet
och ekologisk hallbarhet. (UNDP, 2016)

De globala malen och Agenda 2030 syftar till att utrota fattigdom och hunger, forverkliga de
manskliga rattigheterna for alla, uppna jamstalldhet och egenmakt for alla kvinnor och flickor
samt sakerstalla ett varaktigt skydd fér planeten och dess naturresurser. | Sverige ar alla
statsrad ansvariga for att genomfoéra Agenda 2030 i sina respektive verksamhetsomraden.
(Regeringen, 2016)

Det femte globala malet for hallbar utveckling handlar om jamstalldhet och har nio
preciseringar som aterges nedan:

e Avskaffa alla former av diskriminering av alla kvinnor och flickor dverallt.

o Avskaffa alla former av vald mot alla kvinnor och flickor i det offentliga och privata
rummet, inklusive méanniskohandel, sexuellt utnyttjande och andra typer av exploatering.

e Avskaffa alla skadliga sedvanjor, sdsom barnaktenskap, tidiga dktenskap och
tvangsaktenskap samt kvinnlig kdnsstympning.

e Erkanna och vardesatta obetalt omsorgs- och hushallsarbete genom att tillhandahélla
offentliga tjanster, infrastruktur och socialt skydd samt genom att framja delat ansvar inom
hushallet och familjen, i enlighet med vad som &r nationellt lampligt.

o Tillférsakra kvinnor fullt och faktiskt deltagande och lika majligheter till ledarskap pa alla
beslutsnivaer i det politiska, ekonomiska och offentliga livet.

e Sakerstalla allman tillgang till sexuell och reproduktiv halsa och reproduktiva rattigheter i
enlighet med 6verenskommelserna i handlingsprogrammet fran den internationella
konferensen om befolkning och utveckling, Pekingplattformen samt slutdokumenten fran
respektive dversynskonferenser.

¢ Genomftra reformer for att ge kvinnor lika ratt till ekonomiska resurser, mojlighet att aga
och kontrollera mark och andra former av egendom samt tillgang till finansiella tjanster,
arv och naturresurser, i enlighet med nationell lagstiftning.

e Oka anvéandningen av gynnsam teknik, i synnerhet informations- och
kommunikationsteknik, for att framja kvinnors egenmakt.

e Anta och starka valgrundad politik och genomférbar lagstiftning for att framja jamstalldhet
och 6ka alla kvinnors och flickors egenmakt pa alla nivaer.

13



2.5 Diskussion om jamstalldhet inom
transportsektorn

Sedan jamstalldhet introducerades som ett specifikt mal inom transportsektorn i bérjan pa
milleniet har det diskuterats hur malet ska tolkas och preciseras och det har genomforts ett
antal studier i @&mnet. Viss kritik har forekommit om att skillnader i resménster mellan mén och
kvinnor tolkats som att kvinnor och man har olika inneboende behov och varderingar.

Glapp mellan policy och praktik

Under de senaste aren har kraven okat pa att myndigheter ska integrera ett
jamstélldhetsperspektiv i sitt arbete. Polk (2008) menar att det finns ett glapp mellan
policynivan och praktiken gallande jamstalldhet inom transportsektorn. Hon forklarar detta
med att jamstalldhetsmalet inte uppfattas som viktigt inom transportsektorn, att det finns en
avsaknad av kunskap om genus och jamstalldhet samt att det saknas systematiska arbetssatt
och resurser.

Enligt Svedberg (2013) &r problemet inte att det saknas kunskap utan att den kunskap som
finns inte anvands. Inom transportplaneringen sker forsok att integrera
jamstalldhetsperspektivet — med skiftande resultat. Nar det lyckas kan arbetet enligt Swedberg
karakteriseras som enstaka 6ar av goda exempel. Transportplanerare pd manga hall
efterfragar fortfarande mer ledning, styrning och metodutveckling. Férsok har gjorts att
utveckla verktyg och indikatorer for att mota denna efterfragan.

Problembeskrivningar

Svedberg (2013) har analyserat hur jamstélldhetsaspekterna hanteras i det rattsliga regelverk
som omgardar transportsystemet, s som kollektivtrafiklagstiftningen, plan- och
bygglagstiftningen, jarnvagslagen och vaglagen. Hon konstaterar att den rattsliga regleringen
inte ar anpassad for att utjiamna maktférhallandena mellan kvinnor och man eller uppna malet
om ett jamstallt transportsystem. Svedberg menar att det finns ett regleringsutrymme for
jamstalldhetsstyrning som idag inte anvands och att det finns ett glapp mellan den politiska
och juridiska nivan.

Svedberg har ocksa analyserat vad som beskrivs som problemet respektive tankbara
I6sningar i de tre senaste propositionerna med mal for transportsektorn. Hon har hittat tre
problembeskrivningar:

I den forsta beskrivs brist pa jamn representation av kvinnor och man som problemet. Det kan
hanteras genom en jaAmnare representation mellan kvinnor och méan och genom kvinnors och
mans lika makt och inflytande.

Den andra problembeskrivningen ar brist pa tillganglighet pa lika villkor. Det kan hanteras
genom ett tillgangligt transportsystem och genom att minimera geografiska avstand samt
genom att framija tillvéxt och regionfdrstoring.

Den tredje problembeskrivningen &r brist pa kunskap om kvinnor och man i transportsystemet.
Detta kan hanteras genom kunskap om kvinnors och méans livsbetingelser, genom dversyn av
regler och forhallningssatt och genom jamstalldhetsperspektiv och jamstalldhetsanalyser.

Enligt Svedberg har den forsta problembeskrivningen varit central sedan malet om ett jamstallt
transportsystem infordes, och fortsétter att vara det. Problemet anses ofta handla om en
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ojdmn andel kvinnor och mén i beslutande organ, snarare &n om fordelning av makt och
inflytande. | propositionerna finns bade strukturella och individfokuserade forklaringar till
ojamstalldheten inom transportsektorn. Svedberg menar att ett fokus pa skillnader mellan
kvinnor och man riskerar att befasta radande kdnsmonster istéllet for att forandra dem.

Den andra problembeskrivningen, om brist pa tillganglighet pa lika villkor med l6sningen
forbattrad tillganglighet och regionférstoring, ger enligt Svedberg upphov till nya problem. Nar
effekterna av regionforstoring beskrivs framkommer det att denna process kan medféra
negativa effekter for jamstalldheten med avseende pa fordelningen av obetalt hem- och
omsorgsarbete, eftersom mén tenderar att resa langre vid regionforstoring. Regionforstoring
medfor generellt htgre inkomster, men effekten ar tre ganger storre for man an for kvinnor.
Det innebér att skillnaden i genomsnittsion mellan kvinnor och mén 6kar i och med
regionforstoring. | propositionerna hanteras denna konflikt genom att fokusera pa att forbattrad
tillganglighet bade ska underlatta for kvinnors arbetsresor och vardag.

| den tredje problembeskrivningen, om brist p& kunskap, blir losningen att skaffa mer kunskap
samt ta fram fler modeller, méatverktyg, statistiska uppgifter, kartlaggningar, utvarderingar,
analyser med mera. Det handlar om att p& administrativ vag uppna malet om ett jamstallt
transportsystem. En risk som Svedberg ser med denna problembeskrivning &r att kunskapen
som ska tas fram blir sjalva malet i sig. Tvartemot den kunskapsbrist som beskrivs i
propositionerna menar Svedberg att det finns en stor mangd forskning utifrn svenska
forhallanden som behandlar kvinnors och mans arbetsresor, regionforstoring och effekterna
pa inkomster resande och pendling, behov och trygghetsaspekter, erfarenheter, resmonster
och sa vidare.

Anpassning av jamstalldhetspolitiska delmal till transportsektorn

Mot bakgrund av glappet mellan policyniva och praktik gallande jamstalldhet inom
transportsektorn har Faith-Ell och Levin (2012) tagit fram ett forslag till anpassning av de
nationella jamstalldhetsmalen, fér anvandning inom vag- och jarnvagsplaneringen. Det kan
ses som en konkretisering och hjalp att for att forstd vad de jamstalldhetspolitiska malen kan
ha for relevans inom transportsektorn. Malen i deras tappning lyder som foljer:

1. Jamn fordelning av makt och inflytande. Jamn foérdelning av makt och inflytande mellan
kvinnor och mén i besluts- och genomférandeprocesser i jarnvagsplaneringen och
vagplaneringen.

2. Ekonomisk jamstalldhet. Jarnvagssystemet och vagsystemet ska bidra till likvardig tillgang
till utbildning och arbete fér man respektive kvinnor.

3. Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Jarnvagssystemet och
vagsystemet ska skapa jamn fordelning mellan méan och kvinnor avseende obetalt hem-
och omsorgsarbete.

4. Mans vald mot kvinnor ska upphora. Risker och radsla att utsattas for konsstrukturerat
vald/brott i samband med t&gtransporter och anvandning av vagtransportsystemet, och
dess negativa aterverkningar pa mobilitet, ska undanrojas.
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Gemensamma utgangspunkter infor workshopen

Litteraturen visar att det inte ar enkelt att tolka och félja upp jamstalldhetsmalet inom
transportpolitiken. Trafikanalys utgdr i sin maluppféljning fran funktionsmalet och dess
precisering om jamstalldhet samt de jamstalldhetspolitiska malen. Trafikanalys har valt ut ett
antal indikatorer men kopplar inte dessa explicit till respektive jamstalldhetsmal eller delmal.

Vid workshopen och i analysen av de identifierade trendernas eventuella paverkan pa
jamstalldhetsmalen har det gjorts forsok att konkretisera om nagot av de jamstalldhetspolitiska
delmalen paverkas sarskilt, och i sa fall pa vilket séatt. Finns det malkonflikter mellan olika
jamstalldhetspolitiska delmal?
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3  Trenders effekter pa

jamstalldhetsmalen

| detta kapitel diskuteras och analyseras kopplingar mellan jamstalldhetsmalen och féljande
identifierade trender:

e Automatisering,

o digitalisering och delningsekonomi,

e klimatanpassning,

e urbanisering,

e (Okat globalt valstand och péaféljande deglobalisering samt
e befolkningsférandringar.

Under namnda workshop lag fokus pa de forst namnda trenderna, och de utgor ocksa fokus i
denna promemoria.

3.1 Automatisering

Automatisering inom transportsektorn tar sig flera uttryck. En viktig del i detta &r utveckling av
autonoma fordon som idag ocksa ar ett hett &mne i transportpolitiken. Under 1900-talet
férandrade bilen varlden och autonoma bilar framstélls ofta som nésta stora revolution inom
transportomréadet. Aven om genomslag fér autonoma bilar beskrivs som en friga om nér, inte
om, s kvarstar manga tekniska, juridiska, etiska och sociokulturella hinder. (Balkmar, 2016)

Det finns starka symboliska kopplingar mellan bilar och maskulinitet, vilket bland annat
Balkmar (2012) behandlar i sin avhandling. Problem som sjalvkérande fordon férestélls kunna
I6sa ar typiskt konskodade problem, ofta orsakade av man, som &r relaterade till maskulinitet i
samverkan med motorfordon och risktagande, exempelvis fortkdrning och rattonykterhet. 88
procent av de som lagfors for brott mot trafikbrottslagen &r man (SCB, 2016). Detta kan
jamfora med att méan svarar for ca 70 procent av bilkorandet (Trafikanalys, 2015).

| autonoma bilar behdvs ingen forare vilket gor att alla medféljande reduceras till passagerare,
en position som kanske oftare forknippats med femininitet och ung alder &n maskulinitet. Sett
frdn en sadan synvinkel har autonoma bilar potential att utmana kopplingar mellan
maskulinitet, fart och njutning. Autonoma fordon kan med andra ord ses som en mgjlighet till
frigorelse fran stereotypa konsroller i och med "av-kéning” eller "om-kéning” av symboliken
kopplat till dagens bilar. (Balkmar, 2016)

Om automatiserade transporter leder till 6kad samakning och bildelning kan det tankas att det
symbolvarde som bilen har idag, framst for man, kommer att f& minskad betydelse. Med
symbolvarde avses hér att bilen inte endast ar ett bruksforemal utan dven en meningsbarare
genom att den symboliserar status och livsstil.
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| autonoma fordon flyttas en del av makten fran foraren till de som utformar systemlésningar
och bestammer hur autonoma fordon ska tillatas agera i olika situationer. | och med att
makten forflyttas till systemutformaren blir det ur jamstéalldhetsperspektiv intressant att fraga
vem som har makt och inflytande éver hur systemen utformas. Det skulle darfér vara
intressant att studera vilka som har inflytande 6ver introduktionen av autonoma fordon och de
anpassningar av samhallet som kan kravas i samband med en s&dan introduktion; liksom
vilken kunskap och vilka perspektiv som anvands vid utformningen av nya system.

Ibland lyfts autonoma fordon fram som en mdjlighet till 6kad tillganglighet for personer som av
en eller annan anledning inte kan eller vill ta korkort eller ha egen bil, exempelvis personer
med vissa typer av sjukdomar. Men, aven autonoma fordon staller krav pa sjalvstandiga
individer. Det kan exempelvis handla om att sjalvstandigt kunna ta sig till, fran, in och ut ur ett
autonomt fordon. Aven fragan om sékerhet och trygghet har en koppling till forestéllningen om
sjalvstandiga individer. Kan till exempel ett eller flera barn resa sjalvstandigt utan vuxens
séllskap i autonoma fordon? Hur stor andel av de som har fardtjanst idag skulle kunna resa
sjalvstandigt i autonoma bilar?

Kvinnor gor i nulaget drygt dubbelt s manga resor for att hamta och lamna barn jamfort med
man.* En intressant frdga ar om och i s fall hur omsorg om och skjutsning av nara och kara
kommer att paverkas av automatiserade fordon. Kommer detta i sin tur att paverka
férdelningen av obetalt hem- och omsorgsarbete mellan kvinnor och man? Kommer kvinnor
och méan ha olika benagenhet att skicka barn med autonoma fordon pa egen hand?

En aspekt som framkommer i diskussionerna om autonoma fordon handlar om hur tid i
fordonet kan anvandas av resenaren for andra aktiviteter &n att sjalv kéra. Det finns ibland en
forestallning om att arbetsuppgifter, sd som att svara pa mejl, lasa eller ha telefonméoten,
kommer kunna utféras under farden. Fortfarande &r det dock manga som har ett yrke som inte
kan skoétas digitalt och pa distans, utan kraver fysisk narvaro. Cirka 36 procent av mannen och
cirka 31 kvinnorna att de har mojlighet att arbeta pa distans enligt Trafikanalys
resvaneundersokning. Mojligheten att arbeta pa distans ar storre i storstader an i glesbygd. |
resvaneundersokningen stélls ocksé frdgan om respondenterna brukar arbeta under resa.
Cirka 7 procent av kvinnorna och cirka 13 procent av mannen uppger att de brukar arbeta
under resan.® Om det fortsatter vara skillnader i mojlighet till distansarbete och mgjlighet att
arbeta under resa mellan kvinnor och méan ar det tankbart att mé&n kommer ha stérre nytta av
den tid som kan ténkas frigbras vid resande med autonoma fordon.

Om frigjord tid under resan leder till langre pendling sa skulle det kunna leda till mer ojamn
fordelning av obetalt omsorgsarbete pd samma satt som regionforstoring. | studier om genus,
mobilitet och regionforstoring i svenska forhallanden syns tydliga tendenser att det i hog grad
ar man som langpendlar. For att kunna langpendla som smabarnsféraldrar kravs vanligen att
det finns en partner i ndrheten av hemorten som tar det huvudsakliga ansvaret for det
obetalda hemarbetet. Detta innebéar en ojamn férdelning av det obetalda hem- och
omsorgsarbetet samt att ekonomiska skillnader mellan kénen riskerar att bibehallas till mans
fordel, da studier visar att man tjanar proportionellt mer p& att langpendla jamfort med kvinnor.

Om autonoma fordon bidrar till att personer i 6kad grad forvantas vara standigt tillgangliga,
skota mejl, delta i méten, ringa med mera under bilfard skulle det kunna leda till 6kad ohélsa i
arbetslivet. Detta skulle ocksa kunna forsvara balansen mellan familjeliv och arbetsliv.

4 Kalla: Uttag ur databasen fér RVU Sverige 2011-2014.
5 Kalla: Uttag ur databasen for RVU Sverige 2011-2014.
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| ett globalt sammanhang ar sexuella trakasserier i det offentliga rummet och i kollektivtrafiken
ett stort samhallsproblem. P& vissa platser och i en del lander har sarskilda bussar, taxibilar
eller vagnar i kollektivtrafiken reserverats enbart for kvinnor. Aven i Sverige har det funnits
"tjejtaxi”. Problemet med vald och trakasserier skulle kunna minska genom exempelvis
anropsstyrda automatiska fordon som ger méjligheter for kvinnor och flickor att bestélla en
resa utan medpassagerare och forare. A andra sidan visar forskning att kvinnor upplever
hdgre trygghet nar de fardas med fardmedel dar det finns en chauffor.

Att hantera problem med vald och trakasserier inom transportsystemet genom att erbjuda
separata rum for utsatta (kvinnor) ar dock problematiskt. Dels |6ser det inte grundproblemet
med vald och trakasserier, utan antas enbart minska risken for att utsattas, dels bygger
I6sningen pé en forutfattad mening om att kvinnor inte utsatter andra kvinnor och méan inte
utsatter andra man for vald och trakasserier. Dessutom gar det att frdga sig vad som hander
de kvinnor som inte kan (eller vill) valja de rum som avsatts for enbart kvinnor.

Det ar majligt att framtidens system med sjalvkérande bilar inte kommer att tillata risktagande
— att makten Gver ratten flyttas fran foraren till designers, ingenjorer och trafikplanerare i hogre
grad an idag. Om risktagande i bil, i form av exempelvis rattonykterhet eller fortkérning, ses
som en form av mans vald i det offentliga rummet skulle denna form av vald med fordon
minskas och tryggheten for kvinnor, barn och andra man potentiellt 6ka.

Nar forarens inflytande 6ver bilen minskar, begransas ocks& moéjligheten att anvanda fordonet
som ett maktmedel genom att exempelvis kdra néara fotgangare och cyklister, varva motorn
eller tvarbromsa framfor évergangstéllen. Det skulle kunna forskjuta makten Gver hur gator
och vagar kan anvandas. Det skulle eventuellt kunna leda till nya rérelsemonster, om
fotgangare vet att fordonen stannar och lamnar foretrade eller att cyklister kan lita pa att
motorfordonen inte kor i markerade cykelfalt.

Det finns emellertid andra aspekter som kan innebara en utveckling i motsatt riktning. Fragor
som diskuterats ar att autonoma fordon i stérre utstrackning an traditionella fordon kan
anvandas vid sexkép och manniskohandel/trafficking. Brott kan bli svarare att beivra om
brottsplatsen forflyttar sig, exempelvis om autonoma fordon anvands istéllet for hotellrum vid
sexkop. Autonoma fordon &r ocksa tankta att utrustas med avancerad teknologi, saval
kameror som sensorer, som samlar in och bearbetar data. Data fran fordonen kan majligen
anvandas i syfte att dvervaka en narstaende utan att exempelvis riskera att 6vertrada
kontaktforbud och det kan ocksa ske utan att den 6vervakade ar medveten om det.

Sammanfattande analys

For att det 6vergripande malet om att kvinnor och méan ska ha samma makt att utforma
samhallet och sina egna liv ska uppnas ar det viktigt att jamstalldhetsfragor beaktas dar
systemen for automatiserade fordon utformas. Det géller att tillse att bade representation av
kvinnor och mén ska vara jamn och att det finns relevant kunskap om hur systemets
utformning paverkar kvinnor och man. Reglerade kunskapskrav om exempelvis jamstalldhet,
skulle kunna vara ett sétt att sakerstalla att relevanta fragor beaktas och att utformningen av
systemen tar hansyn till jamstalldhetsmalen. En sadan reglering innebar en majlighet till
demokratisk makt dver systemutformningen. Teoretiskt skulle det vara mdjligt att ha juridiska
kunskapskrav gallande jamstalldhet fér de som utformar systemen. Detta kan jamféras med
exempelvis plan- och bygglagen, som stéller krav pa att byggnadsnamnden ska ha minst en
person med arkitektutbildning till sin hjalp.

19



Automatiseringen skulle kunna paverka den ekonomiska jamstélldheten. Om den leder till
langre pendlingsresor och regionforstoring kan den gynna méan. Regionforstoring har visat sig
gynna mans léneutveckling mer &n kvinnors. Dessutom verkar langa pendlingsresor bidra till
ojamnare fordelning av hem- och omsorgsarbete eftersom en vuxen part i hushall med barn
tenderar att arbeta narmare hemmet. Automatiserade fordon skulle samtidigt kunna tka
tillgangligheten till transportsystemet for grupper som tidigare inte sjalvstandigt kunnat kéra bil.
Detta skulle i stdrre utstrackning kunna gynna kvinnor som idag tar stérre ansvar fér hamta
och lamna barn samt skjuta och/eller folja andra personer.

Vad galler delmalet att mans vald mot kvinnor ska upphéra innebéar automatiserade fordon
mojligheter till battre maluppfyllelse i och med att fordon inte kommer kunna anvandas for att
hota och skramma samt att resor utan medpassagerare och chaufférer skulle kunna minska
utsattheten for trakasserier och vald. Samtidigt skulle autonoma fordon kunna anvandas for
andra typer av vald s& som évervakning eller plats for sexkop.

3.2 Digitalisering och delningsekonomi

En alltmer l&ngtgaende digitalisering av samhallet har potential att radikalt stopa om bade
privatliv och varu- och tjansteproduktion, och darmed ocksa transportsystemet.
Digitaliseringen ger bland annat férutsattningar fér den sa kallade delningsekonomin att véxa,
och méjliggor nya tjanster for delad mobilitet sdsom saméakning och nya former av bilpooler.

Att dela resurser och ateranvanda produkter for eventuellt nya &ndamal har traditionellt varit
ett séatt att fa tillvaron att ga ihop och resurserna att récka till. Delningsekonomins inverkan pa
resandet kan sagas ligga nagot narmare det typiska resménstret fér kvinnor jamfort med mén.
Man kor nastan dubbelt s& mycket bil som kvinnor, & andra sidan reser man som passagerare
i bil bara drygt halften sd mycket som kvinnor reser som passagerare (Trafikanalys 2016:12).
Ett oreflekterat forhallningssatt till delningsekonomin kan darmed riskera att konskodas som
“kvinnligt” och en s&dan kdnskodning innebér vanligtvis ett kulturellt nedvéarderande (Scholten,
2016), vilket i sa fall kan verka hammande for utvecklingen av delningsekonomin. Det finns
ocksa farhagor om att det institutionella ramverket inte hanger med och darmed forsvarar
digitaliseringen (SOU, 2015:91).

I och med digitaliseringen kan stora mangder detaljerad data samlas in. De stora
méjligheterna till detaljerad information vacker frdgor om den personliga integriteten.
Information riskerar ocks4 att forstarka stereotyper genom exempelvis riktad reklam baserad
kon eller etnicitet.

Liksom for automatiserade fordon innebar digitaliseringen att makt forflyttas till de som
utformar systemen. Det blir darmed viktigt att frdga sig vilka som har kunskap, inflytande och
makt pd omradet. Andelen kvinnor ar dock ingen garanti for att de system som utformas gor
det enklare for anvandarna att leva ett jamstallt liv — for att sa ska ske kravs kunskap och
integrerade jamstalldhetsperspektiv i utbildningarna.

Med delade fordon blir ocksa fragan om vem som har makt 6ver fordonet intressant. Dels
handlar det om vem som har makten 6ver anvéndandet av fordonet, dels om vem som har
makt och inflytande 6ver tidplaner och resrutter. Detta skulle kunna vara ett omrade for vidare
studier.

Digitaliseringen skapar férutsattningar for en mer tillforlitlig realtidsinformation om trafiken,
bade gallande kollektivtrafik, vagtrafik och alternativa resvagar och kan darmed bidra till ett
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mer effektivt resande. Alla har dock inte resurser att ta del av och kunskaper att utnyttja
digitaliseringens majligheter. Det kravs digital uppkoppling for att f4 tillgang till information och
kunskap om teknologisk utrustning som behdver uppdateras, exempelvis smartphones. Detta
blir ett hinder for de hushall dar det inte finns resurser att halla jamna steg med de teknikkrav
som digitaliseringen forutsatter. Mot bakgrund av att kvinnor generellt sett har lagre inkomster
an man (SCB, 2016) finns det en risk att fler kvinnor &n man inte kan ta del av
digitaliseringens mojligheter. Darfor ar det viktigt att tanka pa hur tekniken gors tillganglig for
olika grupper. | den offentliga debatten framhalls ocksa att unga &ar mer positivt installda till
delningsekonomi &n aldre generationer. Bland den aldre befolkningen finns det fler kvinnor &n
man och det ar ocksa en ekonomiskt utsatt grupp. Sammantaget ger det en 6kad risk for aldre
kvinnor att inte kunna ta del av digitaliseringens och delningsekonomins méjligheter. Det &r
tankbart att personer som inte kan ta del av digitaliseringen kan f& forsamrad tillganglighet om
traditionella alternativ s& som pappersturlistor och andra an digitala betalningsmdjlighet
forsvinner fran exempelvis kollektivtrafiken.

Ett annat exempel ar appar for kollektivtrafik som enbart finns tillgangliga pa svenska eller
engelska samtidigt som det finns personer i Sverige som varken forstar svenska eller
engelska. Dessa individer riskerar ocksa att bli utestangda fran mojligheterna till effektivare
resande med hjélp av digitaliseringen och delningsekonomin. Idag har Sverige en stérre andel
man an kvinnor som ar fédda utrikes (SCB, 2016).

Digitaliseringen har erbjudit nya mdéjligheter till distanshandel och en méjlighet att spara tid
genom att bestalla hem varor. For att fanga vilken jamstalldhetspaverkan detta kan ha ar det
viktigt att studera hur distanshandeln paverkar eller passar in i manniskors vardagslogistik.
Var ar det mojligt att hamta upp en vara? Om, nér och med vilken precision &r det mdjligt att
bestalla hem varor till dorren? Kravs det tillgang till ndgon form av transportresurs for att frakta
varan fran utlamningsstéllet? Hur samspelar 6ppettiderna for utlamningsstallen med hushalls
ovriga schemalaggning av betalt och obetalt arbete samt fritidsaktiviteter? Att utveckla
e-handelssystem enbart mot bakgrund av hur féretag vill optimera sin transportlogistik kan
gora att mojliga nyttor for jamstalldhetspolitiken inte kan realiseras samt att problem och
inldsningseffekter inte synliggors.

Upp emot 30 procent av kvinnorna i dldern 16 till 24 ar valjer mycket eller ganska ofta en
annan vag eller ett annat fardséatt p& grund av oro att utsattas for brott. Motsvarande siffra for
man i samma aldersgrupp var cirka 5 procent. (SCB, 2016) Digitaliseringen har skapat
mojligheter att ta fram hjalpmedel for individuell sdkerhet genom applikationer som kan larma
andra personer eller 6vervaka omgivningarna. Ett exempel &r Orebro universitets applikation
"Feeling safe@ORU campus” som utvecklads mot bakgrund av ett antal 6verfall pa
universitetsomradet. Applikation som goér det majligt att se var det befinner sig andra personer
pa universitetsomradet. (Nerikes Allehanda, 2016) Anvandandet av denna typ av applikationer
kan dock kritiseras for att flytta Over ansvar att "skydda sig” pa individen. Vissa applikationer
ger férutom en 6kad kontroll 6ver sin situation aven férutsattningar for dvervakning. Likt
separata vagnar eller taxi enbart for kvinnor kan nuvarande applikationer eventuellt reducera
riskerna att utsattas for vald och/eller minska konsekvenserna av vald och trakasserier.
Trygghetsapparna adresserar dock inte grundproblematiken bakom vald och trakasserier. Det
kan upplevas som att det blir individens ansvar att skaffa skyddsutrustning snarare an
samhallets ansvar att forebygga och forhindra brott.

Ett problem som digitaliseringen fért med &r den stora méngd kréankningar och hot via digitala
medier som framforallt drabbar kvinnor och flickor. Om kommunikation via digitala medier i allt
storre utstrackning kommer att ersatta fysiska resor eller om nérvaro i digitala medier blir en
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forutsattning for tillgangligheten till transportsystemet, kommer det da att paverka riskerna att
utsattas for krankningar, trakasserier och vald?

Sammanfattande analys

Aven nar det géller digitala system &r det viktigt att bade kvinnor och méan har makt och
inflytande dver utvecklingen och att utvecklarna har kunskaper om hur systemen kan ténkas
paverka kvinnor och man. Det ar rimligt att anta att systemen till stor del utformas av personer
med IT-kompetens och IT-utbildningarna har idag en 6verrepresentation av man. Ur ett
jamstalldhetsperspektiv ar det darfor viktigt att félja upp hur utvecklingen pa omradet fortloper.

Det finns flera for jamstélldhet potentiellt positiva aspekter av digitaliseringen, exempelvis
rorande applikationer for att dela pa tjanster och en 6kad distanshandel. Det finns dock en risk
att ekonomiskt svaga grupper inte kommer att kunna utnyttja digitaliseringens majligheter i
samma utstrackning som andra, vilket skulle kunna férsamra deras ekonomiska situation
ytterligare. Eftersom det finns fler kvinnor &n méan i de ekonomiskt svaga grupperna blir det ur
ett jamstalldhetsperspektiv viktigt att folja upp hur tillgangligheten till digitala hjalpmedel
utvecklas. Vad géller utvecklingen av e-handel blir det pa ett liknande satt viktigt att studera
hur typer av hushall paverkas. Det blir &ven viktigt att kontrollera hur digitaliseringen paverkar
fordelningen av det obetalda hem- och omsorgsarbetet.

Gallande delmalet att mans vald mot kvinnor ska upphdra ger digitaliseringen mojligheter till
forbattring genom sa kallade "trygghetsappar”, men det ar viktigt att utveckling inte leder fram
till ett reducerat samhalleligt ansvar dar individen forvantas skydda sig sjalv. Det blir ocksa
fortsatt viktigt att arbeta med de strukturella bakomliggande orsakerna till méans vald mot
kvinnor.

3.3 Klimat, befolkningsforandringar,
urbanisering, 6kat globalt valstand och
pafdljande deglobalisering

I namnda workshop behandlades trender gallande befolkningsférandringar, urbanisering,
klimat samt 6kat globalt valstand och péaféljande deglobalisering mer Gversiktligt an
automatisering, digitalisering och delningsekonomi. Utfallet géllande dessa trender redovisas
darfor i ett gemensamt avsnitt.

Sveriges befolkning férvéantas 6ka kraftigt kommande 100-arsperiod. Okningen kopplas i
forsta hand till nettoinvandring, i andra hand till ett visst fédelsedverskott. (FN, 2015) Andelen
man férvantas sa smaningom (sannolikt for forsta gangen i historien) éverstiga andelen
kvinnor. Orsakerna ar dels att skillnaderna i medellivslangd mellan kvinnor och man antas
minska, dels en 6verrepresentation av man bland invandrarna®. (SOU 2014:6)

Inslaget av manniskor fran andra delar av varlden vantas 6ka i Sverige, kopplat bade till
(sannolikt aterkommande) temporara flyktingtoppar och studenter fran utlandet som stannar
kvar, arbetskraftsinvandring till féljd av en allt mer global arbetsmarknad etc.

& Det finns en del studier som visar att andelen kvinnor som migrerar vaxer, vilket innebar att man talar om
femininisering av migrationen, se exempelvis (Scholten, 2016).
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Befolkningen i storre stader véxer. Men det sker inte sa som tidigare genom omflyttning fran
landsbygd till stad. Befolkningsantalet pa landsbygden ar relativt stabilt (SCB, 2016b).

Medellivslangden vantas stiga i princip i samtliga lander. Att medellivslangden gar upp
kopplas till ekonomisk tillvaxt, stigande levnadsstandard, forbattrad utbildning, utbyggd
sjukvard m.m. Stigande levnadsstandard i tidigare laglénelander vantas férsvaga motiven for
europeiska och nordamerikanska foretag att utlokalisera tillverkning. Automatisering och
robotisering minskar personalkostnadernas betydelse, och kan tillsammans med
skréaddarsydd produktion i korta serier med hjalp av 3D-skrivare bidra till att varuproduktionen
flyttas narmare konsumenterna. Efter en stadig uppgang under flera decennier stagnerade
globala handelns andel av varldens ekonomi under 2014 och 2015. (Magnus Nilsson
Produktion, 2016)

Insikten om pagaende klimatférandringar och om vikten av att géra nagot at detta sprider sig,
vilket bland annat manifesterats i att varldens lander enades om ett nytt globalt klimatavtal i
Paris i december 2015. Okad vilja att begrénsa utslappen av véxthusgaser kan forvéantas ha
stor paverkan pa transportsystemet som idag i stor utstrackning utnyttjar energi fran fossila
bréanslen.

Det tycks finnas synergieffekter mellan att utveckla transportsystemet mot en ékad hallbarhet
och mot en forbéttrad jamstalldhet. Kvinnors resbeteende ger i genomsnitt lagre
koldioxidutslapp an mans, vilket i huvudsak férklaras av att kvinnor reser mindre med bil &n
vad méan gor. Skillnaderna ar storre i Stockholmsregionen an i 6vriga landet, vilket indikerar att
kvinnor i storre utstrackning an man valjer att utnyttja ett val utbyggt kollektivtrafiksystem och
mojligen reagerar kraftigare pa miljdproblematik och trangsel for vagtrafiken. Kronsell et. al.
(2015) menar att skillnaden i mans och kvinnors resmonster inte enbart kan férklaras av
skillnader i férutsattningar sa som inkomst eller tillgang till bil, utan dven beror pa skillnader i
varderingar. | rapporten anges att skillnaderna mellan kvinnors och méns attityder kring
atgarder och problemformuleringar gallande hallbarhetsfrdgor ar stérre inom transportsektorn
jamfért med andra sektorer. Vidare menar Kronsell et. al. att mans resande och varderingar
har blivit normen for transportsystemet. Som exempel tar de uppfattningen att skillnader i
kvinnor och méns resmonster i stor utstrackning beror p& ekonomiska faktorer och att kvinnor
kommer att bérja resa pd samma satt som man nar jamstalldhet uppnatts pa andra relevanta
omraden. Kronsel et. al. tolkar det som att méns resmonster och varderingar utgér normen,
som kvinnor antas ta efter nar de har mojlighet.

Skillnaderna i resmonster och varderingar mellan man och kvinnor i kombination med att
transportsektorn ar mansdominerad far Kronsell et. al. att dra f6ljande slutsatser:

e representationen av kvinnor inom transportsektorn behover bli béttre,

e det behdvs nya séatt att tanka kring och beskriva problemen inom transportsektorn, som
utmanar existerande normer och

e att mer uppmarksamhet bor ges at sambanden mellan resmonster, klimat, hallbarhet och
genus pa alla nivaer inom transportsektorn.

Smidfelt Rosqvist (2016) menar att om hallbarhetsfragan ska losas med ett fortsatt foretrade
for bilen som transportmedel, blir det i sig ett jamstalldhetsproblem. Smidfelt Rosqvist menar
att man och kvinnor har samma makt att forma sina liv endast da flera relativt likvardiga
transportalternativ finns tillgangliga. Jamstalldheten inom transportsektorn skulle 6ka om
tillgangligheten med andra fardsatt &n bil kar. Om bilnormen inom transportsektorn inte
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utmanas riskerar det att hindra omstallningen till ett s&val jamstallt som klimatmassigt hallbart
transportsystem.

Det ar viktigt att fundera pa vem eller vilka som har privilegiet att fordela markanvandningen
och hur representativa dessa makthavare &r samt vilken kunskap de innehar. | diskussioner
kring utveckling av stadsomraden kretsar transportfragor fortfarande ofta kring resor mellan
bostaden och det betalda arbetet. Samtidigt &r inkdp-, service-, och fritidsresor ar nasta lika
manga per person och dag som arbetes-, tjanste-, och skolresor. Det skulle ocksa kunna
tolkas som att (méans) arbetsresor utgér norm vid planeringen medan kvinnors resande, som i
storre utstrackning kan kopplas till obetalt arbete sa som ink6p samt umgange med nara och
kéra, blir undantag.

Okad urbanisering utan en hallbar bebyggelse- och transportsystemplanering bidrar till 6kade
markpriser och stigande boendekostnader eftersom det i dagslaget & marknaden som ska
avgora bade hyresnivaer och fastighetspriser. Detta far till foljd att ekonomiskt svaga grupper
"trycks ut” fran centrala delar av storstéderna. Billigare bostader finns oftast i perifert beldgna
omraden. Forskning visar att utanférskapsomraden kannetecknas av att de som flyttar in och
de som stannar kvar har en samre ekonomisk situation an de som flyttar ut. P4 sa sétt
forsamras omradets socioekonomiska situation ytterligare. Detta medfér att de med laga
inkomster i stérre utstrackning an andra far langa avstand till sina arbeten. Hushall bestdende
av ensamstdende kvinnor med barn har lagst disponibel medianinkomst (SCB, 2016) och kan
darmed ses som extra utsatt grupp. Ur ett jamstalldhetsperspektiv ar det viktigt hur langt
pendlingsavstandet till arbetet ar, till vilken kostnad resan kan ske samt hur frekvent och sent
pa dygnet resan kan genomforas.

Ytterligare en fraga kopplat till detta &r miljorattvisa. Stora transport- och infartsleder for
biltrafik gar ofta narmare mindre attraktiva stadsdelar med resulterande negativa effekter for
kringboende i form av buller och emissioner. Personer med mindre ekonomiska resurser &r i
storre utstrackning hanvisade till mindre attraktiva omréden. (Levin, 2016)

En deglobalisering skulle kunna innebéra forbattrade forutsattningar for att skapa en mer tat,
funktionsintegrerad stad med kortare avstand mellan produktion, férséljning och konsumtion.
En tydlig trend inom stadsplanering idag &r att bygga mer integrerade stadsomraden. Med
integrerade menas i det har sammanhanget att bostader och verksamheter integreras fysiskt i
den byggda strukturen, istéllet for att separeras till olika platser. (Scholten, 2016)

Om fler bor i tata stader med korta avstand forvantas det bidra till minskat behov av
persontransporter, framfor allt med hjalp av bil. Om en sddan utveckling ar mojlig skulle det
kunna ge storre chans till 6kad jamstalldhet d& en tatare stad ger en béttre tillganglighet till en
rad malpunkter som utbildning, arbetsmarknad och platser for social samvaro.

Befolkningen okar i antal, men den blir ocksa &ldre. | den industrialiserade véarlden lever
manniskor allt Iangre. Aldre &r dock en heterogen grupp, vissa drabbas tidigt av sjukdom
medan andra lever ett aktivt liv [Angt upp i aren. En tendens ar att aldre far det allt battre
ekonomiskt, men det finns fortfarande aldre, framfér allt aldre kvinnor, som lever med mycket
smé& marginaler. Aldre kan betraktas som en mer socialt utsatt grupp, da en relativt stor andel
av dem som tillhér gruppen inte har samma mdjligheter att rora sig i transportsystemet. Detta
géller framfor allt kvinnor. (Hultén et. al. 2016)

Att 6ka utnyttjandet av cykel som transportmedel ar brett accepterat som en viktig
samhallsfraga for ett effektivare transportsystem, tkad folkhalsa, battre miljo, minskad
energianvandning samt en 6kad jamstélldhet. Steinbach et al. (2011) menar att det finns flera
potentiella barriarer for kvinnor vad det galler cykling. Det géller bland annat radsla vad det
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géller trafiksakerhet och kvinnors relativt sett mer komplicerade resménster vad galler att géra
inkdp och hamta och lamna barn. Att gora cykling sékrare darmed kan ses som en
jamstalldhetsfraga. Fler kvinnor &n man tycker dessutom att trafiken har blivit mer riskfylld pa
senare ar (Trafikanalys, 2016). Att gora det sékrare for cyklister kan darmed bidra till att oka
framforallt kvinnors valméjligheter inom transportsystemet och potentiell 6ka tillgangligheten
till lokala resmal. Forutom olycksrisker och sakerhetsaspekter ar det ocksa viktigt att beakta
fragor rorande upplevd trygghet, sexism och kulturella skillnader. Det finns uppgifter om att
kvinnor kanner sig tryggare pa cykel an till fots nattetid, men samtidigt finns det uppgifter om
att kvinnor som cyklar kan uppleva diskriminering kopplat till sexism och rasism. Det finns
ocksa etniska och kulturella faktorer som kan forsvara fér kvinnor som vill cykla. | en matning
som gjordes for cirka 10 ar sedan hade 35 procent av invandrade kvinnor och 5 procent av
invandrade man inte lart sig att cykla (Lewin, Gustafsson och Nyberg, 2006). Intresset for att
lara sig cykla var dock stort och i rapporten féreslogs darfor insatser for att lara utlandsfédda
kvinnor att cykla.

Om delningsekonomi leder till ett effektivare utnyttjande av resurser kommer ett framjande av
delningsekonomi leda till ett mer hallbart transportsystem. Tankbara atgarder for att styra mot
ett Okat utnyttjande av delningsekonomi kan vara att férandra fordonsskatter, trangselskatter,
parkeringsavgifter och liknande for att exempelvis géra det mer formanligt for bilar som ingar i
en bilpool. Det skulle ocksé vara bra att se éver avdragsreglerna for arbetsresor och studera
hur dessa paverkar valet av bil respektive kollektiva alternativ vid arbetspendling. Formellt
konsneutrala avdragsregler gallande arbetsresor kan i praktiken gynna exempelvis man i
storre utstrackning an kvinnor, om de gynnar ett resmonster som ar vanligare hos man an
kvinnor. Det &r darfor viktigt att analysera och utforma regelverk ur jaAmstélldhetsperspektiv for
att uppné de jamstalldhetspolitiska malen.

Givet att inslaget av manniskor fr&n andra delar av varlden okar i Sverige blir det viktigt att
studera hur utlandsfédda upplever och klarar av att hantera transportsystemet. Bland
utlandsfodda finns det bade grupper som har hégre och grupper som har lagre olycksrisk an
svenskfodda. Skillnaderna forklaras till stor del av grad av exponering, utbildningsnivier samt
alders- och konsfordelning. | genomsnitt I6per utlandsfédda man cirka 50 procent stérre risk
att skadas i trafiken jamfort med svenskfédda man och for man fran Mellanéstern/Nordafrika
ar risken dubbelt s& hog. (Forward et. al. 2009) Generellt tar man stérre risker och utsétter
aven andra for storre risker i trafiken an vad kvinnor gor.

Enligt Trafikanalys (2016:14) kéanner sig utlandsfédda trygga i trafiken, men utlandsfédda méan
anger att de kanner sig oroliga nar kvinnliga familjemedlemmar ror sig i transportsystemet.
Utlandsfodda efterfragar ocksa mer information och tydligare skyltning inom
transportsystemet, garna i form av symboler. Otydlig information och skyltning skapar en
kansla otrygghet. Tillgang till begriplig information kan ocksa vara en jamstalldhetsfraga.
Bristen p& information kan utgéra en barriar for sjalvstandighet som sarskilt drabbar
utlandsfodda kvinnor da de ofta inte har samma frihet och vana att réra sig ensamma utanfor
hemmet som de utlandsfédda méannen. (Levin, 2016) En bakomliggande orsak till detta ar att
vissa kultursfarer, pa grund av religicsa eller juridiska aspekter, kan ha en mer repressiv
hallning till flickor och kvinnors réttighet att ensamma rora sig i det offentliga rummet.

Sammanfattande analys

Befolkningstkning och stigande inkomster innebéar en 6kad utmaning for den politiska
styrningen mot ett hallbart transportsystem eftersom det gér det maojligt for fler manniskor att
aga och kora bil. Med en 6kande befolkning behodver utslappen per capita reduceras mer om
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overgripande mal om minskade utslapp ska nas. Det blir d& &n svarare att na klimatmalen
enbart med hjalp av tekniska l6sningar. Jamn fordelning av makt och inflyttande mellan
kvinnor och man &r ett mal i sin egen ratt men skulle ocksa kunna utgéra en mojlig strategi for
att na ett hallbart transportsystem da kvinnors resbeteenden idag ar mer hallbara an mans.
Kollektivt resande och I6sningar fér resande inom delningsekonomin kan stédjas genom
forandrade fordonsskatter, trangselskatter, parkeringsavgifter och liknande, men ocksa genom
en oversyn av avdragsratten for resor till och fran arbete. Cykling ses ofta som en del av
I6sningen for att uppna hallbart resande i stader. Ur jamstalldhetssynpunkt ar det dock viktigt
att cykling upplevs som sékert.

I och med den 6kande befolkningen och att storre stader vaxer snabbt blir mark en allt
knappare resurs i vissa delar av Sverige. For att uppna det jamstalldhetspolitiska malet blir det
darfor viktigt att kvinnor har lika stort inflytande éver markanvandningen som man har, bade
vad géaller samhallsplanering i stort och transportsystemet i sig.

Att 6ka tillgangligheten till transportsystemet och forbattra tillganglighet till arbetsstallen fran
mer perifera lagen i stdderna kan ses som grundlaggande for att forbattra forutsattningarna att
na ekonomisk jamstalldhet. | och med hardnande konkurrens om attraktiva lagen i vaxande
stader trangs ekonomiskt svaga grupper ut till mer perifera lagen. Tillganglighetsforbattringar
bor ocksd kunna paverka fordelningen av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. En viktig del
i att forbattra tillgangligheten kan vara att arbeta med sakerhet och upplevd trygghet i
transportsystemet. Det kan gélla sakrare cykelvagar, belysning vid hallplatser, battre skyltning
pa fler sprak och med forbattrad symbolik. Detta blir ocksa viktigt for att méta en férvantad
Okning av utlandsfédda i Sverige.

Den aldrande befolkningen tkar behoven av kollektivtrafik. Aldre behéller halsan allt langre
och kommer att utgtra en allt storre del av resenarerna. Samtidigt kan &ldre betraktas som en
mer socialt utsatt grupp dar en relativt stor andel inte har samma mdjligheter som andra att
rora sig i transportsystemet. Detta galler framfor allt kvinnor.

Om de storsta staderna fortsatter att vaxa snabbt och en eventuell deglobalisering skapar
forutsattningar for en mer lokal produktion skulle detta kunna 6ka méjligheterna till fortatning.
Om avstanden mellan hushallen och olika attraktionspunkter, som arbetsplatser, skolor,
affarer och liknande, minskar skulle det givet traditionella resménster kunna gynna kvinnor i
storre utstrackning &n méan, da kvinnor generellt sett har kortare resor.

Om den 6kade klimatmedvetenheten bidrar till att bryta den norm inom transportplaneringen
som foljer traditionellt manligt resbeteende, och om detta far genomslag i mindre bilresande,
skulle det i sig vara ett steg mot en 6kad jamstélldhet. | férlangningen kan det ocksa leda till
relativt sett mindre buller och luftféroreningar.

26



4  Slutsatser

Utmanande av normer ger nya mojligheter

Teknikutvecklingen i form av bland annat autonoma fordon och digitalisering kan utmana
traditionella normer inom transportomradet. Autonoma fordon kan potentiellt bryta den
symboliska kopplingen mellan bilar och maskulinitet; i och med att féraren férvandlas till
passagerare. Digitaliseringen mojliggér nya tjanster for delad mobilitet, ndgot som ytterligare
skulle kunna utmana bilagande som en statussymbol och darmed stérka en pagaende trend.
Att utnyttja delade losningar och kollektiva fardsatt ligger ocksa mer i linje med hur kvinnor
reser idag. Klimatutmaningen driver pa denna utvecklingsriktning da den kraver reducerad
eller kraftigt effektiviserad bilanvandning for att klara krav p& minskade utslapp av
vaxthusgaser. Den tidigare dominerande normen inom transportplaneringen utmanas, med
fokus pé bilanvandning, grundade i resmonster som generellt ligger narmare hur méan reser,
utmanas vilket skapar mgjlighet att méta bade klimatutmaningen och uppna ett mer jamstallt
samhaélle.

Makten flyttar till systemutformaren

| flera har studerade scenarier flyttas makt fran den enskilda anvandaren till de som utformar
systemltsningar. For autonoma fordon kan det gélla makten 6ver hur fordonen tillats agera.
Med delade fordon handlar det om vem som har makten dver hur fordonet kan utnyttjas,
exempelvis gallande rutter och tidtabeller. | véxande stader handlar det inte minst om vilka
som har makt att paverka markanvandningen nar marken blir en alltmer knapp resurs. Med en
Okande digitalisering kan det galla vilka som ar med och utformar digitala system och
applikationer.

For att uppna ett jamstallt samhalle blir det darfor viktigt att se till att de som utformar
systemen ar nagorlunda representativa, exempelvis gallande konstillhorighet, men kanske
annu mer att systemutvecklare har kunskap om och tar i beaktande sociala konsekvenser och
relevanta fragestallningar kopplat till jamstélldhet och genus. Vi vet att det idag rader en
konsobalans pa flera omraden dar systemen utformas, exempelvis inom IT och teknik.

Mojligheter till 0kad tillganglighet — men for vilka?

Tillganglighet till transportsystemet och tillganglighet till viktiga malpunkter pa lika villkor kan
ses som en forutsattning for att individer ska ha lika méjlighet att forma sina liv och for
mojligheten att n& ekonomisk jamstalldhet. Flera av de studerade trenderna kan leda till
forbattrad tillganglighet inom transportsystemet.

Digitaliseringen och delningsekonomin kan ge tkad tillganglighet for personer som inte sjalv
kan aga eller framféra bilar, exempelvis via tjanster for delad mobilitet. Detta férutsatter dock
att personerna i frdga kan fa tillgang till nodvandiga digitala I6sningar. Detta kan vara en
ekonomisk fraga, men ocksd en fraga om att kunna lara sig nya tekniska system och att forsta
sprak och symboler. Kvinnor har generellt sett lagre inkomster &n man och fler kvinnor &n méan
riskerar darfor att missa mojligheterna med den nya tekniken. Det &r inte sjalvklart att
ekonomiskt utsatta grupper eller personer med bristande teknik- och sprakkunskaper kommer
kunna ta del av de mdjligheter utvecklingen ger.
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Véaxande stader, 6kat klimatmedvetande och en utmanad bilnorm skapar férutsattningar for
fortatning av stader, vilket skulle kunna vara till gagn for miljon, tillgangligheten och
jamstalldheten. En fortatning kan potentiellt ge reducerade avstand mellan olika start- och
malpunkter for resor och givet att kvinnor idag inte gor lika langa resor som méan kan kvinnor
potentiellt dra stdrre nytta av denna typ av tillgénglighetsférbattring. Samtidigt kan 6kande
befolkning i stader driva upp fastighetspriser och boendekostnader i centrala delar av
staderna och ekonomiskt svagare grupper kan tréngas undan till perifera lagen déar
tillgangligheten till utbud och arbetsplatser kan vara begransad. Ensamstaende kvinnor med
barn ar den hushallstyp med lagst disponibel inkomst och skulle darmed kunna vara en extra
utsatt grupp.

Intresset for cykling ar stort. Det &r viktigt att fundera pa for vilken typ av cyklister eventuella
satsningar gors. Trafikanalys har tidigare visat att cyklingen bland barn och unga gar ner. De
finns barriarer for att cykla s& som upplevd risk som sarskilt paverkar kvinnor. Uppdaterad
kunskap saknas men aldre studier har visat att kunskapen om cykling ar lagre bland
utlandsfodda kvinnor. For att potentiella tillganglighetsvinster fran forbattrade mojligheter att
cykla ska komma s& manga som madjligt till del &r det viktigt att upplevd trygghet och sakerhet
beaktas.

Kan ny teknik paverka fordelningen av obetalt hemarbete?

Réadande konsroller kring vem som gor vad gallande obetalt hemarbete har troligen stérre
paverkan pa det obetalda hemarbetet an de trender som diskuterats i detta PM. Det finns en
bild av att autonoma fordon kommer géra det majligt fér manniskor att spara tid, men det ar
viktigt att minnas att inte alla sysslor, betalda eller obetalda, kan utféras under fard i ett
autonomt fordon.

Autonoma fordon skulle kunna underlatta for fler att ta sig dit de vill och vara en del av det
offentliga livet. Det skulle aven kunna gora skillnad fér personer som idag inte kan kéra
fordonen. Men det ar ingen sjalvklarhet att aldre personer, rérelsehindrade eller barn kommer
att kunna resa sjalvstéandigt med autonoma fordon. Kvinnor hamtar och lamnar ban i dubbelt
s& stor utstrackning som man.” Det ar oklart hur behoven att skjutsa barn och andra
narstdende kommer att paverkas och i vilken utstrackning det skulle paverka denna del av det
obetalda hem- och omsorgsarbetet.

Tjanster som e-handel och hemleverans av dagligvaror bér ocksa kunna underlatta
manniskors vardagsliv. | detta fall blir det viktigt att inte enbart fokusera pa logistiksystemen
for foretagen som levererar varorna utan aven hur det paverkar resmonstren fér dem som ska
hamta ut varor eller vara hemma for att ta emot leveranser.

" Kalla: Uttag ur databasen for RVU Sverige 2011-2014.
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Utvecklingen forhindrar vissa typer av vald men maojliggor andra

Vad galler det fjarde jamstalldhetspolitiska delmalet, att mans vald mot kvinnor ska upphora,
ger de studerade utvecklingsriktningarna bade mojligheter och utmaningar. Autonoma fordon
kan antas minska vissa typer av vald, sa som att fordonet anvands som ett redskap for att
skramma, skada eller stéra andra. Autonoma fordon skulle ocksé kunna innebara en mojlighet
att slippa risker med trakasserier fran medpassagerare eller chaufférer. Digitaliseringen
erbjuder nya mojligheter att skaffa sig information for att pa sa satt kunna undvika potentiellt
riskfyllda situationer. Det har utvecklats olika typer av sa kallade "trygghetsappar”.

Det ar dock viktigt att inte tappa fokus pa de strukturella problemen med méans vald mot
kvinnor. Digitala varningssystem och "trygghetsappar” ge kan ge méjligheter till 6kad trygghet,
men paverkar sannolikt inte grundproblematiken. Okade mangder information kan ocksa
anvandas till 6vervakning av personer, saval narstdende som andra, och det finns redan ett
samhallsproblem med trakasserier och évergrepp i den virtuella varlden. Saval digitaliseringen
som autonoma fordon skulle ocksa kunna ge nya majligheter for brott som manniskohandel
och prostitution. Det &r viktigt att ha fortsatt fokus p& dessa fragor for att kunna realisera
utvecklingens mojligheter och samtidigt i stérsta mojliga man undvika negativa konsekvenser.
I synnerhet ar det viktigt att beakta i véxande stader som traditionellt kanske erbjudit en friare
livsstil men ocksa genererat mer sjalvkontrollerande beteenden for att undvika att utsattas for
vald. Manniskors upplevda otrygghet behtver tas pa allvar och det galler kanske sarskilt
migranter eller personer som bor i socialt utsatta omraden.

Utvecklingen &r inte given — fortsatt jAmstalldhetsarbete behdvs

De beskrivna trenderna kan innebara bade majligheter och utmaningar for utvecklingen mot
ett jamstallt samhalle, beroende pa hur de utvecklas. Hur jamstalldheten kommer att paverkas
beror snarare pd om och hur transportsektorns aktorer valjer att hantera frdgorna. For att nd
det 6vergripande jamstalldhetspolitiska mélet, dess delméal samt jamstalldhetsmalet inom
transportsektorn kravs darfor ett fortsatt fokus pa jamstalldhetsfragorna.
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