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3 SIKA

Forord

SIKA har genom regleringsbrevet for ar 2002 fatt regeringens uppdrag att utarbeta
och ldmna forslag till etappmal inom det transportpolitiska delmélet om ett
jamstéllt transportsystem.

Den begrdnsade utredningstiden har gjort att det inte har varit mojligt att foresla
nagra val avvigda, tidsatta etappmal. De forslag vi lagger har frimst karaktdren av
processmal, men vi har ocksa lamnat forslag till hur ett fortsatt arbete for att
komma fram till mer precisa etappmal skulle kunna utformas.

Tiden for uppdraget har inte heller rackt till for att ha det ndra samarbete med
trafikverken som forutsattes 1 uppdraget. Trafikverken har i méjligaste man
informerats om genomforandet av uppdraget genom SIKA:s Verksgrupp och
trafikverkens kontaktpersoner for jaimstélldhetsfragor.

Asa Vagland har varit projektledare. Andra medverkande i arbetet har varit

Marika Engstrom, Goran Friberg, Anna Johansson och Anders Warmark.

Stockholm i september 2002

Staffan Widlert
Direktor
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5 SIKA

1 Sammanfattning

Rapporten svarar mot ett uppdrag i SIKA:s regleringsbrev for 2002 att utarbeta
och ldmna forslag till etappmal inom det transportpolitiska delmélet om ett
jamstdllt transportsystem.

Det transportpolitiska delmalet om ett jimstéllt transportsystem ar formulerat i
prop. 2001/02:20 enligt nedan:

Malet skall vara ett jamstallt transportsystem, dar transportsystemet ar utformat sa att det
svarar mot bade kvinnors och mans transportbehov. Kvinnor och man skall ges samma
mojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning och deras
varderingar skall tillmatas samma vikt.

I rapporten redovisas vissa bakgrundsfakta om kvinnors och méns res- och
aktivitetsmonster, varderingar samt transportsektorn som arbetsplats. En
diskussion fors om olika principiella forhallningssétt till delmélet om ett jamstallt
transportsystem.

Delmalet skulle kunna uppfattas s att transportsystemet ska anpassas sa att
kvinnors och mdns nuvarande transporter underldttas. Detta dr dock inte en
sjalvklar ansats, eftersom det skulle kunna hévdas att vi ddrmed befaster ett
ojamstillt socialt beteende som t.ex. tar sig uttryck i att ménnen tar bilen till
arbetet och kvinnorna ansvarar for omsorgs- och inkdpsresor. Mgjligen skulle en
anpassning av transportsystemet till dagens transporter kunna gynna kvinnor som
grupp i det korta perspektivet. Men pé langre sikt finns det en risk att
anpassningen missgynnar kvinnor och kanske ocksa motverkar de allminna
jamstélldhetsstravandena i samhallet.

Inte heller en ansats som innebér att dagens sociala beteende ska fordndras
genom dtgdrder i transportsystemet framstar som helt sjdlvklar, bl.a. eftersom den
innebdr att det dr symptom pa jamstélldhetsbrister som fokuseras snarare én de
grundldggande orsakerna till dessa brister. Fordndringar i transportsystemet kan
inte vara ett effektivt sitt att minska jimstilldhetsproblemen i samhéillet. Vér
uppfattning &r att transportsystemet i huvudsak méste utvecklas i samklang med
samhillet 1 6vrigt.

Med en inriktning som innebdr att planerings- och beslutsstrukturer dndras sa att
kvinnors och mdns virderingar blir lika mycket virda ser vi diremot inte nagra
principiella svérigheter eller inbyggda motséttningar. Hér handlar det om flera
typer av atgirder: Att fler kvinnor kommer in pa alla de nivaer och funktioner 1
transportsektorn dir de dr underrepresenterade; Att identifiera sddana informella
strukturer, som finns invédvda i utformningen och férvaltningen av transport-
systemet och som kan antas motverka ett mer jamstéllt transportsystem; Att
astadkomma regler och forhéllningssétt som innebér att jamstilldhetsaspekterna
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alltid maste vara nédrvarande i planering, beslut och forvaltning av transport-
systemet.

Vara forslag till etappmal dr framst av karaktiren processmél, men vi har ocksé
lamnat forslag till fortsatt arbete for att komma fram till mer precisa etappmal.
Vara forslag ér inte avvigda mot de dvriga transportpolitiska mélen, men vi kan
inte se att det skulle finnas nagra starka konflikter mellan jdmstilldhetsmalet och
de 6vriga transportpolitiska malen.

SIKA foreslar att:
e Planeringsanvisningar for ett tryggare transportsystem utvecklas.

e Mal utvecklas for andelen kvinnor i olika funktioner inom trafikverk och centrala
myndigheter pa transportomradet.

e  Stoérre atgarder som planeras och genomfors i transportsystemet ska analyseras fran
jamstalldhetssynpunkt dar effekter pa kvinnor och man redovisas.

e En systematisk genomgang av de underlag, arbetssatt och rutiner som praktiseras
inom hela transportsektorn gors.

e Mer forskning initieras om typiskt kvinnliga och manliga perspektiv och varderingar av
transportfragor.

e Fler kvinnliga forskare stimuleras till att arbeta inom transportforskningsomradet.

e Trafikverk och 6vriga myndigheter ska genomféra informations- och
utbildningsprogram fér att tydliggora jamstalldhetsfragorna.
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2 Utgangspunkter

2.1 Uppdraget

Enligt SIKA:s regleringsbrev for ar 2002 ska SIKA utarbeta och 1dmna forslag till
etappmdl inom det transportpolitiska delmalet om ett jimstillt transportsystem.

Arbetet ska ske 1 ndra samarbete med trafikverken och avrapporteras senast den 1
oktober 2002.

Tiden for att fullgéra uppdraget har varit mycket begransad. Eftersom uppdraget
blev ként for SIKA forst vid arsskiftet 2001/2002 ingick inte genomforandet av
uppdraget i SIKA:s verksamhetsplan for 2002. Resurser for att genomfora
uppdraget har darfor fatt frigéras genom omprioriteringar i verksamheten. Med
hénsyn till dvriga uppdrag och avrapporteringar som regeringen alagt SIKA, har
arbetet inte kunnat skjuta fart forrén efter halvarsskiftet 2002. SIKA anh6l1l mot
denna bakgrund i juni 2002 att fa avrapporteringstiden framflyttad till 2003-03-31
vilket dock avslogs genom regeringens beslut 2002-09-05.

Den korta utredningstiden har aterverkat pa uppldaggningen av arbetet i storsta
allménhet, exempelvis har det varit svart att hinna bygga upp kompetensen pa
omradet. Tidsbristen har ocksd omdojliggjort ett nidra samarbete med trafikverken
och ett bredare samrad med andra berérda myndigheter.

Trafikverken har varit inforstddda med forutséttningarna for uppdragets
genomforande. SIKA vill dock understryka att ansvaret {or arbetet enbart ligger
pa SIKA och att trafikverkens mojligheter att bidra till arbetet varit begransande.
Vi har dock fétt synpunkter fran trafikverken och ytterligare nagra myndigheter
och vi har forsokt beakta synpunkterna i den utstrickning som det har varit
mojligt.

2.2 Transportpolitiska utgangspunkter

I juni 1998 fattade riksdagen beslut om nya transportpolitiska riktlinjer med
anledning av regeringens proposition Transportpolitik for en hdllbar utveckling’. 1
beslutet betonas att de transportpolitiska malen bor utformas med beaktande av
transporternas roll och funktion i samhéllet. En viktig utgdngspunkt ar att
transporterna utfors for att tillgodose behov utanfor transportomradet. Detta
innebdr att transportpolitiken ska bidra till att uppné 6vergripande samhallsmal
med det yttersta syftet att bibehdlla och utveckla vilfarden.

' Prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10
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Utgéngspunkten &r att transportpolitiken ska bidra till en socialt, kulturellt,
ekonomiskt och ekologiskt hdllbar utveckling. Transportpolitiken ska végledas
dels av ett overgripande mal med ett antal delméal som anger ambitionsnivan pa
lang sikt, dels av etappmal som anger 1dmpliga steg pa vigen mot de ldngsiktiga
malen. Etappmalen bor vara avstimda mot varandra, kvantifierade sa att de &r
uppfoljningsbara samt tidsbundna. Etappmaélen ska faststillas av regeringen och
SIKA har tidigare tolkat etappmaélen sa att deras fraimsta uppgift ar att vigleda
regeringens egen verksamhet och att de inte ska ha direkt styrverkan pa
myndigheter, kommuner med flera.”

Det dvergripande malet for transportpolitiken ska vara att sdkerstdlla en
samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for
medborgarna och ndringslivet i hela landet. Inom ramen for detta Gvergripande
mal angavs ocksa fem langsiktiga delmal:

o Ett tillgdngligt transportsystem: Transportsystemet ska utformas sa att
medborgarnas och néringslivets grundlaggande transportbehov kan
tillgodoses.

e En hog transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funktion ska
medge en hog transportkvalitet for nédringslivet.

e En sdker trafik: Det langsiktiga malet ska vara att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt till f6ljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta.

e En god miljo: Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till
krav pé en god livsmiljo for alla, dar natur och miljo skyddas for skador. En
effektiv hushallning med mark, vatten, energi och andra naturresurser ska
framjas.

e En positiv regional utveckling: Transportsystemet ska frdmja en positiv
regional utveckling genom att dels utjimna skillnader i mojligheterna for olika
delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av langa
transportavstand.

Ett sjétte delmal lades fast i samband med riksdagens beslut med anledning av

propositionen Infrastruktur for ett langsiktigt hdllbart transportsystem’. Malet ar:

o Ett jamstillt transportsystem: Transportsystemet ska vara utformat sa att det
svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov.

Dessa langsiktiga mal ska ligga fast 6ver en langre tidsperiod och ge uttryck for
behovet av ldngsiktighet och kontinuitet i transportpolitiken. Nagon inbdrdes
prioritering mellan dessa mal finns inte och transportpolitiken inriktas mot att alla
delmal ska uppnas pé sikt.

I infrastrukturpropositionen utvecklas etappmaélen till att ocksa vara av karaktiren
processmal. Enligt regeringen bor de kvantitativa etappmalen kompletteras med
mal som beskriver vad som ska kénneteckna processen dér de atgirder som ska
genomforas prioriteras. Syftet med processméalen dr att sékerstilla att de tgérder
som Overvégs far en allsidig belysning.

*Se "Maluppdraget”, SIKA Rapport 2000:1Vidareutveckling av de transportpolitiska malen
3 Prop. 2001/02:20
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2.3 Overgripande mal om jamstélldhet

Det dvergripande malet for svensk jaimstédlldhetspolitik &r att kvinnor och mén ska
ha samma mdgjligheter, réttigheter och skyldigheter inom alla vdsentliga omraden 1
livet. Det innebér bland annat:

e En jimn fordelning av makt och inflytande.

e Samma mojligheter till ekonomiskt oberoende.

e Lika villkor och forutsittningar i friga om foretagande, arbete, arbetsvillkor
samt utvecklingsmdjligheter i arbetslivet.

e Lika tillgang till utbildning och mdjligheter till utveckling av personliga
ambitioner, intressen och talanger.

e Delat ansvar for hem och barn.

o Frihet fran konsrelaterat vald.

I Sverige har vi kommit langt nar det géller jamstélldhet mellan mén och kvinnor,
sarskilt ndr det giller kvinnorepresentation i offentlig sektor. Men dndé aterstar
det mycket arbete inom manga olika omréaden.

Regeringen har under senare ar arbetat med jamstélldhetsfragorna, framst sedan
1990-talet. Jamstélldhetsarbetet ska genomsyra alla delar av politiken pa alla
nivder i samhéllet. Denna strategi kallas jamstdlldhetsintegrering, ett uttryck som
ersdtter det tidigare anvénda engelska begreppet ”gender mainstreaming”.

Inom jamstélldhetspolitiken har man definierat fem huvudomrdden som beddms
som viktigast:

e Makt och inflytande: Hér handlar det om en jdmn fordelning mellan mén och
kvinnor i beslutsfattande organ, som t.ex. politiska forsamlingar, statliga
styrelser, statliga bolagsstyrelser och statliga kommittéer, EU:s institutioner
och chefsbefattningar i statlig och privat tjénst.

o Mabkt och ekonomi: 1 dag har kvinnors och mins inkomster och arbetstider
ndrmat sig varandra men det finns fortfarande osakliga skillnader och
arbetsmarknaden dr konsuppdelad pa ett icke onskvért sétt.

e Mdn och jamstdilldhet: Traditionellt har jamstilldhetsarbetet mest varit en
frdga for kvinnor och méan har saknats 1 detta arbete. For att fa fordndringar till
stand krdvs dock ett engagemang fran bade mén och kvinnor.

e Kvinnofrid: Vald mot kvinnor &r ett uttryck for att det finns en obalans 1
maktforhallandet mellan mén och kvinnor. Lagstiftning, forebyggande
atgdrder och skydd for utsatta kvinnor dr medel for att minska det
konsrelaterade vildet mot kvinnor.

e Metodutveckling: Jamstélldhetsintegrering dr den valda strategin for att
astadkomma jamstilldhet inom alla politikomraden. For att arbetet ska bli
framgéngsrikt krédvs olika former av metodutveckling.
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2.4 Jamstalldhet inom transportsystemet

Ungefar samtidigt som riksdagen fattade sitt senaste principbeslut om
transportpolitiken publicerades en rapport fran Kommunikationsforsknings-
beredningen som konstaterade att transportpolitiken saknade genusperspektiv.”*
Dirmed avségs att det inte fanns ndgot underlag som gjorde det mojligt att
utforma transportpolitiken pa ett sétt som tar hénsyn till skillnader 1 kvinnors och
méns attityder till transportpolitik och till transportpolitikens konsekvenser for
maén och kvinnor. Med hinsyn till att forskningsrapporten och riksdagsbeslutet
ligger néra varandra i tiden finns det anledning att tro att omddmet om bristande
genusperspektiv 1 hog grad maste anses omfatta &ven den nu géllande
transportpolitiken.

Det betyder dock inte att 1998 ars transportpolitiska beslut helt saknar insikt om
att det kan finnas samband mellan jdmstélldhet och transportpolitik. I sin allménna
diskussion av hur transportpolitikens mal bor utformas konstaterar saledes
regeringen att: En viktig utgangspunkt &r att transporterna utfors for att
tillgodose behov utanfor transportomradet....... samhéllsmél som solidaritet, arbete
for alla, mojlighet att bo och verka i hela landet, jimlikhet, jamstdlldhet, sikerhet
och en bra miljo dr darfor viktiga utgdngspunkter for transportpolitiken™.
Regeringen drog dérav slutsatsen att ... de transportpolitiska mélen bor
underordnas andra samhillsmél och att det dvergripande transportpolitiska malet
borde utformas sé att det framgar att transporter ar ett medel for att na andra
samhillsmal”.’

Jamstilldhetsfragorna hade ocksa uppméarksammats i den utredning —
Kommunikationskommittén — som utgjorde ett av de viktigaste underlagen for
regeringens transportpolitiska proposition. Kommittén ansag bl.a. att
jamstélldhetsperspektivet borde genomsyra hela transportpolitiken och beslut
foregés av analyser ur ett jimstélldhetsperspektiv. Regeringen delade den
beddmningen och aviserade att ett nytt rad skulle knytas till regeringen for att
belysa olika jdmstélldhetsfrdgor 1 transport- och kommunikationspolitiken.

Jamit — Jamstalldhetsradet for transporter och IT

I oktober 1999 beslutade regeringen att inrétta ett sérskilt rad for
jamstélldhetsfrdgor som ror transport- och IT-tjanster. Radets uppgifter skulle
bl.a. vara att folja och analysera utvecklingen inom omradet, sammanstilla
kunskap, initiera studier, lamna forslag till dtgdrder och skapa opinion. Radet som
tog sig namnet Jamit [dmnade ett delbetdnkande i juni 2000 om IT-omradet och
sitt slutbetdnkande 1 juni 2001 (SOU 2001:44 Jamstdlldhet — transporter och IT).

I sitt slutbetéinkande foreslog Jamit bl.a. féljande:
o Att ett sjétte transportpolitiskt delmal om ett jimstillt transportsystem inréttas

samt att regeringen ger i uppdrag at berorda myndigheter att utveckla etappmal
for delmalet, t.ex. om trygghet och sékerhet.

* Ingelsson, Rosén, Warsén (1998).
> Prop. 1997/98:56, s. 14-15.
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e Att regeringen ger transportmyndigheterna i uppdrag att utveckla handlings-
planer for det interna och externa jamstélldhetsarbetet.

o Att regeringen ger SIKA i uppdrag att i samarbete med trafikverken analysera
och redovisa hur vél planeringsmodellerna beskriver fordelningseffekter for
min och kvinnor i olika alders- och inkomstgrupper samt redovisar hur
eventuella brister kan dtgirdas.

e Attregeringen ger Rikstrafiken i uppdrag att ta initiativ till en 16pande dialog
med trafikhuvudmén, andra trafikutdvare och entreprendrer for att systematiskt
uppméirksamma jamstilldhetsperspektivet i all planering av trafik.

o Att jamstdlldhetsperspektivet fors in 1 lagstiftningen — kommunikationslagarna,
plan- och bygglagen och miljébalken — och att jimstélldhet fors in som
styrmedel vid all offentlig upphandling.

e Attregeringen ger Vinnova i uppdrag att skyndsamt utforma ett
programomrade for aktionsinriktad forskning som tar upp bl.a. genus och
pedagogik samt att initiera forskning som ror kvinnors och méns virderingar i
frdgor som ror tid, miljo och hilsa, sdkerhet och trygghet i forhdllande till
transporter.

Jéamits betdnkanden har remissbehandlats och flertalet remissinstanser instimmer i
huvudsak i analyser, slutsatser och forslag. I remissvaren bekriftas att
transportsektorn dr en mansdominerad sektor och att det hittills varit svart att
bryta den trenden.

Delmalet Ett jamstallt transportsystem

I infrastrukturpropositionen® foreslog regeringen att delmalet om ett jamstallt
transportsystem skulle inforas:

Ett sjatte delmal inom transportpolitiken infors. Malet skall vara ett jamstallt
transportsystem, dar transportsystemet ar utformat sa att det svarar mot bade kvinnors
och mans transportbehov. Kvinnor och man skall ges samma madjligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning och deras varderingar skall

tillmatas samma vikt.

Regeringen ansag att de transportpolitiska milen som slogs fast i samband med
1998 érs trafikpolitiska beslut fortfarande ar relevanta men att ett sjitte delmal om
jamstélldhet skulle inforas.

Det sjitte delmélet motiveras av regeringen med att det finns markanta skillnader
mellan méns och kvinnors forutsittningar och villkor. Aven kvinnors och mins
resmonster skiljer sig 4t. Resmonstren ér ett resultat av kvinnors och méns olika
vardagsliv, normer och vérderingar men ocksa av hur den fysiska strukturen
kommit att utformas. Ménnen gor fler resor, reser ldngre strackor och anvénder
mer tid till resor &n kvinnor. Mén kor mer bil dn kvinnor och kvinnor reser oftare
kollektivt &n mén. Kvinnors och méns olika villkor och olika forhallande till
forvérvsarbete och konsumtion skapar olika resbehov. Vidare domineras de
statliga trafikverkens ledningar i dag starkt av méin liksom ledningarna for
trafikhuvudman, bransch- och intresseorganisationer. Sammantaget ar kvinnors

% Se not 3.
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perspektiv daligt foretradda vid planering, beslut och forvaltning av dagens
transportsystem.

Mot denna bakgrund ansag regeringen att ett transportpolitiskt delmal om
jamstilldhet skulle utformas. Mélet foreslogs foreskriva att skillnader mellan
kvinnor och min i transportbehov ska beaktas, att mdjligheterna att pdverka
transportsystemets utformning ska vara réttvisa och att kvinnors och méns
vérderingar ska tillmétas samma vikt.”

Ovriga atgarder till féljd av Jamit

Flera av de forslag som Jamit foreslog har genomforts eller ar pa vég att
genomforas. Riksdagen har beslutat om det sjatte delmélet och SIKA har fatt i
uppdrag att dels utarbeta och ldmna forslag till etappmal, dels att i samarbete med
trafikverken analysera och redovisa hur vél planeringsmodellerna beskriver
fordelningseffekter for médn och kvinnor. Transportverken har i uppdrag att
utveckla handlingsplaner for jdmstélldhetsarbetet och har i regleringsbreven for ar
2002 fatt 1 uppgift att redovisa och analysera eventuella skillnader mellan
kvinnors och méns mdjligheter att utnyttja transportsystemet samt att se till att all
relevant information redovisas utifran kon.

" Se not 3.
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3 Nagra bakgrundsfakta

3.1 Kvinnors och mans resmonster

Det dr bade av intresse att studera kvinnors och méns aktivitetsmonster och att
studera vilken efterfragan pé transporter av olika slag som dessa aktivitetsmonster
ger upphov till. Eftersom vi funnit fa undersdkningar om aktivitetsmonster har vi
dock i denna bakgrundsbeskrivning i hog grad tvingats begrinsa oss till att
redovisa uppgifter om resmonster fran olika resvaneundersokningar.

Monster som visar hur och i vilka d&renden ménniskor forflyttar sig mellan olika
platser ger en bild av vad vi efterfragar och vilka aktiviteter vi utfor. Monstren
visar ocksa hur vi véljer att forflytta oss. Detta behdver inte med nédvéandighet
betyda att monstren ger en korrekt bild av hur ménniskor skulle ha valt att resa om
de inte behovt anpassa sig till olika forutsittningar och restriktioner — sdsom
tillgang till tid, pengar och bil — eller till aktivitetsmonster som har sitt ursprung i
skilda konsroller.

Undersokningar som de nationella resvaneundersdkningarna, Riks-RVU och
RES®, och andra reseundersokningar visar att kvinnors och méins resmdnster
skiljer sig pa flera punkter. Bdde mojligheten att anvénda bil, dvs. tillgdng till bil
och korkort, samt faktiskt resmonster i termer av antal resor, resldngder,
drendefordelning och fairdmedelsfordelning skiljer sig at mellan konen.

Nu ér inte kvinnor och mén homogena grupper utan stora skillnader féorekommer
inom konen nér det géller variabler som paverkar forutsattningarna for och
efterfragan pa att resa, exempelvis inkomst och sysselsdttning. Detta forklarar till
viss del de skillnader i resmonster som kan observeras. Efter det att man tagit
hansyn till inkomst och sysselséttning kvarstar dock skillnader som kréaver andra
forklaringar.

Hur definieras en resa?

Om inget annat anges harror uppgifterna i detta kapitel fran Riks-RVU och RES
och visar ett genomsnitt av forhillandena under perioden 1994-2001. En resa eller
en forflyttning kan definieras pa olika sétt. De definitioner som anvénds hér ar
desamma som i de nationella resvaneundersokningarna.

¥ Riks-RVU ticker perioden fr.o.m. kvartal 2 1994 t.o.m. 1998 och efterfoljaren RES omfattar ren
1999-2001.
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Huvudresor och delresor

Ett resebegrepp som anvands ar huvudresa. En huvudresa ska starta och sluta i ndgon
definierad basplats. Sadana basplatser ar bostaden och arbetsplatsen.

En huvudresa kan besta av en eller flera delresor. Med en delresa menas att forflytta sig
mellan tva platser dar drenden utrattas. Om man aker hemifran till dagis for att lamna
barn och sedan fortsatter till arbetet sa har man gjort tva delresor — en hemifran till dagis
och en fran dagis till arbetsplatsen.

Bade huvudresor och delresor kategoriseras efter sitt arende. | exemplet ovan har en
huvudresa gjorts med arende att aka till arbetet. Denna bestar i sin tur av tva delresor
med arendena barntillsyn respektive arbete.

Det finns skillnader mellan kvinnors och mans resmonster

Main gor fler resor per person och dag dn vad kvinnor gor. Skillnaden &r dock inte
sd stor, min gor 1 genomsnitt 2,9 resor per person och dag medan kvinnor 1
genomsnitt gor 2,7 resor per person och dag. Dé dr skillnaden storre nér det géller
daglig reslangd respektive restid. Mén tillbringar i genomsnitt 66 minuter om
dagen pa resande fot och tillryggaldgger da en striacka pa 50 km. Motsvarande
siffror for kvinnor &r 58 minuter respektive 36 km.

Detta innebér att mén anvinder ca 10-20 procent mer tid pa att resa varje dag.
Samtidigt reser de en stricka som dr ca 40 procent ldngre. Att mdnnen kommer
langre stricka pé sin restid beror pa att firdmedelsfordelningen skiljer mellan
konen. Mén kor bil 1 hogre utstrdckning dn kvinnor, medan kvinnor har en hogre
anviandning av lokal kollektivtrafik samt forflyttar sig ndgot mer till fots dn
mannen.

km

%0 m Owrigt
O Lokal koll

40 @ Bilpassagerare
o Bilférare

30 L m Till fots/cykel

20 I

10 A

0 S 4000 .

Kvinna Man

Figur 3.1. Daglig resléngd per person och dag uppdelad efter anvént fardsatt,
redovisat for man och kvinnor. Killa: Riks-RVU/RES 1994-2001.
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For bada konen dr annars bilen det mest anvdnda fairdmedlet. Den anvinds till
ungefdr sex av tio delresor och till ndrmare 70 procent av den dagliga resstrackan.
Main bade aker ldngre och gor fler resor 1 bil dn kvinnor. Réknat som andel av den
dagliga reslangden har bilen ungefar samma betydelse for méan som for kvinnor.
Bilanvéandningen skiljer sig dock mellan kdnen genom att mén till storre delen
aker som forare medan kvinnor oftare aker som passagerare. Hélften av ménnens
delresor gors som bilforare, medan kvinnor kor bil vid en tredjedel av sina
delresor. Det fairdmedel for vilket anvandningen skiljer andelsméssigt mest mellan
konen dr lokal kollektivtrafik.

Det vanligaste drendet vid delresorna (en dryg tredjedel) &r ndgon form av
fritidsdrende, som exempelvis att hilsa pa sldkt och vanner. Fritidsresor star ocksa
for den storsta delen av den dagliga resldngden. Detta géller bade for mén och for
kvinnor. Fritidsresor star emellertid for en nagot hogre andel av kvinnornas
dagliga resldngd 4n av mannens. Detta innebér inte att kvinnor gor fler eller ldngre
fritidsresor, utan beror pa att kvinnor reser kortare och mindre, framfor allt i
arbetsrelaterade drenden. Fritidsresor tar dirmed i genomsnitt ett storre utrymme
av kvinnors dagliga reslédngd.

Antal resor Resta km
80% 80% m Owrigt
O Fritid
60% 60% R .
O Ink6p/senvice
40% 40% m Tjansteresa
20% . 20% - m Arbete/skola
0% 0% -
Kvinna Man Kvinna Man

Figur 3.2. Antal delresor respektive resta km fordelade efter delresans arende,
redovisat for man och kvinnor. Kalla: Riks-RVU/RES 1994-2001.

Min gor alltsé bade fler resor och reser langre i arbetsrelaterade drenden. Speciellt
stor ar skillnaden nér det géller tjdnsteresor. Kvinnor stir daremot for en storre
andel av service- och inkdpsresorna, bade matt i antal resor och reslédngd. Det bor
papekas att resldngden hér ar fordelad efter delresans drende. Detta kan ségas
innebdra en viss underskattning av andelen arbetsrelaterad reslingd, da delresan
till affdren péd vig hem fran arbetet i detta fall fors till inkép och inte till arbete.
Skulle d@ven dessa stopp pa vigen riknas till arbetsresor dkar deras andel med ett
par procentenheter.

Kvinnor tenderar att i hdgre utstrickning dn mén gora just kombinerade resor,
under vilka fler dn ett drende utrdttas. Om man studerar huvudresor mellan bostad
och arbete sa kan man konstatera att kvinnor gor nagot stopp pa végen for att
utrétta ett annat drende 1 19 procent av fallen, medan motsvarande siffra for
mannen ar 13 procent.
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Min reser ldngre dn kvinnor under en dag. Detta giller i princip alla
drendekategorier, men dr speciellt markant nir det géller resor till och frén arbetet
samt resor i tjénsten.

Atete | —
Tjansteresa
Skola O Kvinna
H Man
Ink6p
Seniice
Fritid p—
0 10 20 30 40 km

Figur 3.3. Genomsnittlig reslangd per delresa i olika arenden, redovisat for man
och kvinnor. Kélla: Riks-RVU/RES 1994-2001.

Mins arbetsplatser ligger pa ett lingre avstand fran bostaden &n kvinnors och
siffror fran SCB over fagelvigsavstand mellan bostad och arbete 1999 visar ett
genomsnitt pd 12 km for mén och 9 km for kvinnor. Till viss del kan detta
forhéllande dven ha en effekt pa tjinsteresornas lingd, da de i vissa fall kan utga
frén eller sluta i bostaden.

Avsténdet till arbetet har naturligtvis betydelse for vilket firdmedel som man
véljer. Om man studerar fairdmedelsvalet for arbetsresor separat s kan man
konstatera att andelen resor som bilforare samt med lokal kollektivtrafik &r hogre
an for en genomsnittlig resa. Mén kor bil vid dryga 60 procent av alla delresor till
och frén arbetet, medan kvinnor kor bil vid knappt hilften av dessa resor. For
kollektivtrafik 6kar andelen mest ndr man ser enbart till arbetsresorna, for man
frén 6 procent 1 snitt till 9 procent vid arbetsresor, for kvinnor frdn 9 procent i snitt
till 15 procent vid arbetsresor. Aven cykelanviindningen ér hogre for delresor till
och frén arbetet, medan andelen som sker till fots &r lagre.

Sammanfattningsvis gor mén och kvinnor ungefdr lika manga resor men mén
reser betydligt langre stracka varje dag. Mén kor bil 1 betydligt hogre utstrackning
an kvinnor, medan kvinnor 1 hogre utstrickning d4n mén aker kollektivt eller fardas
i bil som passagerare. Aven resandets fordelning p4 drenden skiljer mellan kdnen.
Mins resande ér 1 hogre grad @n kvinnornas forknippat till arbete, med kvinnors
resande innehéller en hogre andel inkdps- och servicedrenden d4n ménnens.

Kvinnor och man gor lika manga resor — men av olika skal

Aven om det framtriider en liten men signifikant skillnad i resfrekvens mellan
mén och kvinnor sa har SIKA 1i tidigare analyser’ inte funnit att denna skillnad ér

 Kommunikationsménster hos befolkningen, SIKA Rapport 2001:6
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signifikant ndr man tagit hdnsyn till andra variabler som forklarar skillnader 1
resfrekvens. Generellt giller exempelvis att personer med tillgéng till bil och
korkort gor fler resor dn andra, liksom personer som arbetar respektive studerar.

Om endast forvéirvsarbetande studerades sé syns en koppling till vad som kan
kallas personens livskategori, med vilket menas personens alder i kombination
med om det finns barn 1 hushéllet. Foréldrar till barn 1 skolaldern gor fler resor dn
ovriga grupper. Siffror fran Riks-RVU och RES visar ocksa att deltidsanstillda
kvinnor tenderar att gora fler resor under en genomsnittlig dag én heltidsanstéllda
kvinnor. For mén réder snarare det omvénda forhéllandet, men hér dr underlaget
sa litet att uppgifterna blir mycket osékra. Det beror pa att forhallandevis f4 mén
arbetar deltid.

Tar man hénsyn till att livssituation och anstéllningsform skiljer mellan min och
kvinnor sa aterstar inte 1angre nagon skillnad i resfrekvens mellan konen. Inte
heller inkomst eller &lder visar ndgon signifikant koppling till antalet resor som en
person gor nir hénsyn tagits till skillnader i exempelvis biltillgadng och syssel-
sdttning.

I genomsnitt verkar sdledes mén och kvinnor gora ungefar lika manga resor, men
av olika skédl. For méin hénger resfrekvensen samman med att de i hogre grad ér
heltidsanstéllda och har tillgang till bil och kdrkort, medan den for kvinnor kan
kopplas till att de i hogre grad ar deltidsanstillda.

Kvinnor ar fortfarande huvudansvariga for hemmet vilket medfor
manga darenden som ska utrattas

Det for oss dver till att titta pa aktivitetsmonster, nagot som skiljer sig mer &n
resfrekvens mellan kvinnor och mén. Till viss del hanger aktivitetsmonstret
samman med arbetsmarknadens struktur i Sverige. Sysselsdttningsgraden bland
kvinnor har successivt 6kat och néstan lika ménga kvinnor som mén forvarvs-
arbetar. Fordelningen pa heltids- och deltidsarbete och veckoarbetstid skiljer
diremot betydligt mellan kénen. Kvinnor har visserligen i ndgot hogre
utstrackning bdrjat arbeta heltid, medan négot fler mén borjat arbeta deltid.
Andelen deltidsarbetande kvinnor av alla anstéllda var 4nda sa hog som 40
procent ar 2001, vilket ska jamforas med motsvarande andel for mannen som
uppgick till 10 procent.'

1 Arbetskraftsundersokningen (AKU), SCB
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Figur 3.4. Andel av antalet anstillda i aldrarna 16-64 ar som arbetar deltid,
redovisat for man och kvinnor. Kalla: SCB/AKU 1987-2001.

Att min dgnar mer tid at forvérvsarbete framgér ocksa av undersdkningar av hur
mycket tid som dgnas at olika aktiviteter under en dag. D& framgar ocksa att
kvinnor 4 sin sida tar ett storre ansvar for hemarbetet. Enligt den tidsanvéndnings-
studie som genomfordes 2000/2001'" dgnar kvinnor och mén ungefér lika mycket
tid till arbete under en dag, cirka atta timmar. For kvinnor ar dock ungefar hilften
oavlonat hemarbete och hélften avlonat forvarvsarbete medan storre delen, ca tva
tredjedelar, utgdr avlonat forviarvsarbete for ménnen. Det bor pipekas att i tiden
for arbete ingar ocksa tid for de resor som ar forknippade med arbetet, bade nir
det giller forvarvsarbete och hemarbete.

Den ojamstillda fordelningen mellan hemarbete och forvérvsarbete avspeglar sig i
resmonstren. Kvinnor gor fler resor kopplade till barntillsyn, hilso- och sjukvéard,
annan service och inkdp av olika slag — alla d&renden som kan knytas till hem-
arbete, medan méin gor fler arbets- och tjansteresor.

Nir kvinnor reser mellan bostaden och arbetet sa utrittar de oftare &n ménnen
nagot annat drende pd vigen. Dessa andra drenden kan vara béde att handla och
lamna barn pa dagis, men ocksa att hélsa pa nagon eller att gora ett stopp i ett
tjéinstedrende. Andelen sddana kombinationsresor dr ungefdr densamma oavsett
inkomst for kvinnor. Fér mén daremot 6kar denna andel ju hdgre inkomst mannen
har.

m Kvinna
m Man

<160 160-<240 240-<320 320- inkomst, tusentals kr

Figur 3.5. Andel av huvudresor mellan bostad och arbete dar nagot ytterligare
arende utrittas pa vagen, redovisat efter arsinkomst i tusentals kronor. Kélla: Riks-
RVU/RES 1994-2001.

' SCB:s tidsanvindningsstudie 2000/2001.
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Forutom skillnader 1 forvarvsarbetstid skiljer ocksa fordelningen pé offentlig och
privat anstidllning mellan mén och kvinnor. Enligt arbetsmarknadsstatistik fran
SCB for &r 2001 fordelar sig kvinnors anstéllningar jamnt mellan offentlig och
privat sektor, medan hela 82 procent av minnen arbetar i privat sektor. Tjénste-
resor forekommer generellt i storre utstrackning inom den privata sektorn dn inom
de yrken som aterfinns inom den offentliga sektorn, vilket bidrar till att méns
tjdnsteresande dr storre dn kvinnors.

Kvinnor arbetar narmare bostaden dn mannen

Mains och kvinnors aktiviteter skiljer sig ocksé a4t med avseende pa geografisk
utbredning. Kvinnors arbetsplatser ligger generellt sett ndrmare bostaden dn
ménnens. En anledning till att kvinnor arbetar nirmare hemmet kan vara att
mojligheten att vilja &r storre for kvinnor, dé arbetsplatser inom traditionellt
kvinnliga sektorer dr mer geografiskt utspridda. En annan forklaring skulle vara
att kvinnor 1 hogre grad anpassar sig till hemarbete och dirfor viljer arbetsplatser
nidrmare hemmet. Att kvinnor i hdgre utstrackning arbetar deltid skulle ocksa
kunna ses som ett uttryck for en sddan anpassning. 2

I undersdkningar av resvanor framtréder att arbetsplatsens lokalisering hanger
samman med faktorer som yrke, utbildning och inkomst. Personer med hogre
inkomst, vilket hanger samman med typ av yrke och utbildning, har langre
arbetsresor. Overlag kar den dagliga reslingden med inkomsten, mycket
beroende pé att man dé gor fler arbets- och tjdnsteresor och att den genomsnittliga
reslangden for dessa ar langre. DA dven andra drenden kan utréttas pa vig till eller
frén arbetet far detta dven konsekvenser for langden pd den genomsnittliga
inkOpsresan eller den genomsnittliga serviceresan.

km o Kvinna
20 m Man

<120 120-<160 160-<200 200-<240 240- inkomst, tusentals kr

Figur 3.6. Genomsnittlig reslangd per huvudresa mellan bostad och arbete,
redovisat for man och kvinnor samt efter arsinkomst i tusentals kr. Killa: Riks-
RVU/RES 1994-2001.

Inkomstfordelningen ser mycket olika ut for man och kvinnor. Detta ar naturligt-
vis en f0ljd av att manga kvinnor arbetar deltid men ocksé av att I16nerna inom
traditionellt kvinnliga sektorer dr ldgre dn 1 manliga. Dessutom forekommer dven
till viss del 16neskillnader mellan kvinnor och mén inom samma yrkeskategori.

12 Eriksson, Garvill (2000).
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Skillnader 1 inkomstférdelning mellan kvinnor och mén, och ddrmed samman-
hingande variationer i sysselsittning och sysselséttningsgrad, forklarar en del av
skillnaderna 1 drendefordelning och reslingd mellan konen. Men dven om
skillnaderna jimnas ut nagot, om forvérvsarbetande méin och kvinnor med
liknande inkomst jamfors, reser fortfarande méan langre.

Mannen har fortur till familjens bil

Vi har tidigare konstaterat att kvinnor anvédnder bil i mindre utstrackning &n mén.
En forklaring till det ar att bdde kvinnors kdrkortsinnehav och deras biltillgang ar
lagre. Tillgéng till bil och korkort forklarar dock inte hela skillnaden 1 bil-
anvindning. Aven om kvinnor och mén med samma forutsittningar att anviinda
bil och korkort jamfors, sa anvinder minnen bil 1 hogre utstrackning &n kvinnor.
Andelen resor som gors som bilforare dr hogre for mén och den dagliga kor-
strackan ar langre. Korstrackan for mén i aldrarna 25—-65 ar med tillgang till bil
och korkort dr dubbelt s& lang som for kvinnor i samma kategori, 44 km jamfort
med 21 km.

km O Kvinna
60 m Man

50
40

30

10 +—

Ensamstaende Sambo

1 bil 2 el. fler bilar Samtliga

Sambo

Figur 3.7. Daglig resldngd som bilforare for personer i aldrarna 25-65 ar med
tililgang till bil och korkort. Redovisat for olika hushallstyper respektive olika
tillgang till bil i hushallet. Kélla: Riks-RVU/RES 1994-2001

Aven om en person har kérkort och bor i ett hushall dér det finns en bil behdver
det inte innebdra att bilen kan anvindas fritt. [ hushéll med flera vuxna med
korkort finns det antagligen en viss konkurrens om bilen. Om man jamfor
ensamstdende mén och kvinnor med tillging till bil och korkort, dvs. dér ingen
konkurrens bor foreligga, kor fortfarande mén en lédngre stricka dn kvinnor dven
om skillnaden inte ldngre dr lika stor mellan konen.

I de fall dir konkurrens kan tdnkas forekomma, dvs. 1 hushall med dtminstone tva
vuxna med kdrkort och endast en bil, s& reser mén marginellt mindre som bil-
forare dn ensamstaende min med bil. Kvinnorna ddremot har en betydligt kortare
korstracka i bil 4n ensamstaende kvinnor med bil. Om man légger till den resta
strackan som passagerare sa dr den totala fardade strickan 1 bil obetydligt ldgre
for kvinnor 1 sambohushall med en bil jamfort med ensamstiende kvinnor med
bil. Séledes koér mannen 1 hégre utstrackning &n kvinnan hushéllets bil 1
enbilshushall.
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I hushall med flera vuxna med korkort, och som samtidigt har minst tva bilar och
déar saledes inte heller konkurrens om bilen bor finnas, reser bade mén och
kvinnor langre som bilforare och ungefér lika langt som passagerare, jamfort med
1 hushéll dér bilen delas. Den totala striackan i bil &r alltsa langre, vilket dr en
naturlig foljd av att det antagligen ligger ett storre behov av bil som grund for
beslutet att ha minst tva bilar 1 hushallet.

En annan forklaring till kvinnors och méns bilanvéndning &r inkomsten.
Undersokningar visar att bilanvdndningen tenderar att 6ka med 6kad inkomst.
Som tidigare ndmnts har kvinnor lagre inkomster dn mén, vilket kan paverka
deras mojlighet och behov av att anvinda bil. Mdnstren blir mer lika inom en och
samma inkomstklass, &ven om mén fortfarande dker mer bil och kvinnor mer
kollektivt. Néra forknippat med inkomst &r utbildning, sysselsittningsgrad och
yrkesstatus. > Om hénsyn tas till skillnader mellan méin och kvinnor i dessa
avseenden géller ocksé att skillnaderna i1 bilanvindning mellan kdnen minskar. De
forsvinner dock inte helt.

Ytterligare nagot som kan péverka mojligheten att anvénda bil dr olika typer av
forméaner via arbetet.* Exempelvis dr parkeringsméjligheter vid arbetsplatsen,
tillgang till tjanstebil och mojligheten till bilavdrag viktiga faktorer for bilanvand-
ningen. Dessa arbetsrelaterade bilférmaner dr 1 hdgre utstrackning tillgidngliga for
min, dd min 1 hogre utstrackning arbetar i den privata sektorn diar formaner av
detta slag dr vanligare dn i den offentliga sektorn. Detta dr ocksd ndgot som kan
forklara skillnader i fardmedelsanvidndning mellan mén och kvinnor.

Kvinnors och méns olika aktivitetsmdnster, bade sett till drendeférdelning och till
geografiskt monster, kan ocksé gora att behoven av att anvidnda bil ser annorlunda
ut mellan kénen. Mén har langre resa till arbetet, vilket kan 6ka behovet av att
anvinda bil. Avstandet till arbetet verkar dock inte forklara skillnaden fullt ut. Om
man jaimfor fardmedelsvalet for arbetsresor for min och kvinnor med liknande
avstand mellan arbete och bostad s& kan man konstatera att det fortfarande ar en
storre andel mén én kvinnor som anvénder bil.

Kvinnor ror sig generellt 6ver ett mindre omrade, vilket kan medfora att gang och
cykel blir ett mer néraliggande alternativ och att kollektivtrafiken mojligtvis
framstar som mer konkurrenskraftig. A andra sidan kan det ocks4 vara si att
kvinnor tvingas vilja aktiviteter lokaliserade i nirheten av bostaden da de inte har
mojlighet att anvénda bil. Det finns studier som visar pa att kvinnor i storre
utstrackning 4n mén ar beroende av kollektivtrafik da de saknar alternativ, oavsett
om de bor i titort eller pa landsbygd.

Det dr ocksa mojligt att de platser som mén besoker, arbetsplatser och andra
resmal, oftare dr lokaliserade pa stillen som inte forsorjs av kollektivtrafik.
Traditionellt kvinnliga arbetsplatser, dagis, skolor, vardinrttningar osv. ér platser
som har en hogre besoksfrekvens och oftare kan vara lokaliserade i nirhet till
kollektivtrafik.

3Se not 15.
4 Se not 15.
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Vi har tidigare konstaterat att det har betydelse for resbehovet i vilket skede av
livet man befinner sig i. Fordldrar till barn 1 skolalder dr den grupp som gor flest
resor, och ddrmed har storst behov av att utritta olika drenden, under en dag.
Forekomsten av barn i1 hushéllet dr ocksa nagot som kan péverka behovet av att
anvénda bil, vilket gor att tillgangen till bil 4r hogre 1 hushall med barn an i
hushéll utan barn.

Jamfort med personer utan barn reser fordldrar ldngre stricka i bil per dag. Om
man tar hénsyn till att fordldrar i hogre utstrackning skaffat bil och endast studerar
personer med tillgang till bil och korkort sé finns emellertid inga tydliga
skillnader mellan personer med och utan barn. Forildrar till dldre barn kor nagot
langre stricka dn fordldrar till smé barn, vilket kan forklaras av att dldre barn
deltar i fler fritidsaktiviteter eller i fritidsaktiviteter ldngre bort fran bostaden.
Oavsett livskategori dr dock méns korstricka ldngre &n kvinnors.

25-44 ar, mga bam

45-64 3r, nga bam

mKvihna
Foralder, bam 0-6 ar
EmMan
Foralder, bam 7-18 ar
Pensionar
T T T T T 1
0 10 20 30 40 50 60 km

Figur 3.8. Daglig resldngd som bilforare for personer i aldrarna 25-65 ar med
tillgang till bil och korkort. Redovisat for olika livskategorier. Kélla: Riks-RVU/RES
1994-2001.

Andra undersokningar har ocksé visat att nér foréldrar fardas med barn till och
frén daghem och skolor s cyklar man och gar oftare och anvinder ddrmed bilen
mindre jamfort med andra typer av resor."” Detta kan bero pa att daghem och
skolor ligger lokaliserade i ndrheten av bostaden, men ocksa pé att det i hogre
grad dr kvinnor som foretar dessa resor.

Kvinnor okar sitt resande over tiden

Skillnaden i méns och kvinnors resmonster har minskat sedan 1970-talet.
Uppgifterna om antal resor fran de olika resvaneundersdkningarna som gjorts ar
inte helt jamforbara men uppgifterna tyder 4nda pé att antalet inrikes resor
minskat ndgot. Minskningen &r nagot storre for mén an for kvinnor. Under samma
period har den dagliga reslingden for inrikes resor legat pd en nagorlunda

15 Se not 15.
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konstant niva for min, medan den for kvinnor har 6kat nagot. Till detta kommer
ett 6kat utrikes resande for bade mén och kvinnor.

Bade miin och kvinnor reser mer som bilforare idag in pa 1970-talet. Aven
reslangden med cykel har 6kat, medan reslangden till fots minskat. Detta kan
hinga samman med att den genomsnittliga resan blivit lingre och ddrmed
forandrat mojligheterna att anvénda olika fardsitt.

Under perioden har allt fler kvinnor bdrjat forvarvsarbeta. Det har bland annat

resulterat i att antalet arbetsresor kat for kvinnorna. Tjdnsteresandet har dkat
béde for mén och for kvinnor.
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Figur 3.9. Andelen forvarvsarbetande man och kvinnor bland befolkningen i
aldrarna 16-64 ar. Kalla: SCB/AKU 1978-2001.

Tendensen att fler kvinnor borjar arbeta heltid bor pé sikt 6ka kvinnors
ekonomiska mojligheter att ha bil. Kvinnor har ocksa okat sitt kdrkortsinnehav
under 1990-talet, medan andelen mén med korkort legat ungefar konstant.

Som framgar av de tidigare redovisade uppgifterna kvarstar fortfarande skillnader
1 méns och kvinnors resmonster d&ven ndr man korrigerat for skillnader i inkomst
och sysselsittningsgrad. Detta kan ha flera forklaringar. Det kan t.ex. finnas
skillnader mellan kdnen nir det géller varderingar och attityder till resande och
olika fardsétt vilket vi aterkommer till 1 nédsta avsnitt. Det dr ockséd mojligt att
kvinnor dnnu inte hunnit anpassa sitt resande till en 6kad sysselséttningsgrad och
Okad inkomst eftersom fordandringar 1 resmonster och byte av resmal sker med en
viss troghet. Pé sikt kommer darfor kvinnors och méns resmonster antagligen att
ndrma sig varandra ytterligare.

3.2 Kvinnors och mans varderingar

Minniskors resmonster och efterfrdgan pé transporter paverkas av méanga olika
faktorer. De genomsnittliga skillnader som har pdvisats rdda mellan mén och
kvinnor i detta avseende kan som tidigare framgatt forklaras av skillnader i roller
inom hushéllen, inkomst, yrke, tillgang till bil m.m.
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I ett antal undersokningar har man ocksé studerat virderingar och attityder till
olika foreteelser som anknyter till transporter'®. Aven i detta avseende har man
konstaterat skillnader mellan mén och kvinnor, nir dessa jamfors som grupper (se
rutan). Inom grupperna finns dock stora variationer, och vérderingarna varierar
med faktorer som alder, ekonomiska forhallanden, erfarenhet av resande och roll
inom hushéllet.

Det ér inte sjdlvklart hur man ska tolka resultaten av dessa undersokningar. Till
viss del kan skillnaderna mellan méns och kvinnors viarderingar antas hirrora fran
skillnader i erfarenheter och vanor nér det géller resandet. Det kan ligga ndrmare
till hands att inta en positiv attityd till det man kinner till och kanske dessutom é&r
hénvisad till, samtidigt som det dr vanligt med en skeptisk attityd till sddant man
inte har sa stor erfarenhet av. Detta kan forklara de till synes motstridiga
resultaten att kvinnor (i genomsnitt) har en mera positiv instédllning till
kollektivtrafik, samtidigt som de uppger att de kénner en storre otrygghet nir de
anvinder saddana fardmedel.

En annan tinkbar tolkning &r att orsakssambandet dr det omvinda, det vill siga att
méns och kvinnors virderingar i grunden &r olika och att dessa skillnader
avspeglar sig 1 resmonstren.

Det gér dock knappast att utldsa av undersokningarna vilken tolkning som &r den
riktiga. Samtidigt dr sddan kunskap viktig for att kunna bedéma olika atgirders
betydelse frin jimstilldhetssynpunkt.

Exempel pa mans och kvinnors skilda varderingar

Nagra typiska exempel pa (genomsnittliga) skillnader i varderingar och attityder som
konstaterats i undersékningar ar att kvinnor jamfért med man:

— varderar miljo- och trafiksakerhetsfragor hogre

— varderar bilens funktionella egenskaper hogre

— varderar bilens symbolvarde och uttryck for identitet lagre

— ar mer kritiska till bilism pa grund av dess negativa konsekvenser

— uttrycker storre villighet att minska sin bilanvandning

— har en positivare instéllning till kollektivtrafik

— kénner storre otrygghet i kollektivtrafiken

— har en mindre negativ installning till styrmedel som syftar till att minska biltrafik

3.3 Transportsektorn som arbetsplats

En viktig aspekt pa transportsystemet fran jamstdlldhetssynpunkt dr hur
transportsektorn fungerar som arbetsplats for kvinnor och mén. I detta ingar att
identifiera eventuella hinder som kvinnor upplever med forvirvsarbete inom
transportbranschen. Det kan forekomma hinder sévil inom branschen i sig som
inom samhdllet 1 dvrigt. Delar av transportsektorn, som flyg och sjofart, har drvt
strukturer fran militdren. Detta skulle kunna innebéra att en omedvetet manlig

'® Exempel pa sadana undersokningar ir Berge & Nondal (1994), Biel (1998), Nilsson (1995) och
Polk (1998). I Eriksson & Garvill (2000) sammanfattas och diskuteras resultatet av flera
varderings- och attitydundersdkningar.
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struktur rader. Att transportsektorn av tradition varit sa teknikorienterad kan
avhélla kvinnor fran att soka sig till branschen, trots att andra funktioner som
service och kundtinkande 1 dag har vél sa stort vdrde for branschen. Det kan
ocksa finnas kvar uppfattningar om fysiska krav som idag &r fordldrade,
exempelvis krav att klara tunga lyft som numera sker med maskiner.

Nutek har i en rapport'’ visat att jamstélldhet 4r positivt for foretagens
produktivitet och 16nsamhet. Foretag som har jimstéllda grupper av kvinnor och
mén inom olika utbildningskategorier nar hdgre produktivitet och 16nsamhet.
Detta giller oavsett bransch och foretagsstorlek. Kvinnor nir ddremot séllan
toppen av foretagen. Detta géller sérskilt de foretag som 1 vrigt nétt langt med
jamstélldhetsmélen.

Mansdominans i transportsektorn

Myndigheter och annan offentlig sektor

Bland myndigheterna fick trafikverken med flera 1999 regeringsuppdraget
”Jamstélldhetsredovisning inom transportsektorn” som skulle ligga till grund {or
Jamit. Nagra exempel fran regeringsuppdraget redovisas nedan. Sakerligen finns
farskare siffror framtagna och redovisade i rsredovisningar m.m. men for jaimfor-
barhetens skull har vi himtat samtliga uppgifter fran redovisningarna av
regeringsuppdraget 2000.

Vigverket redovisar att kvinnorna utgdr 22 procent av samtliga anstillda.
Andelen kvinnliga anstéllda varierar dock kraftigt i olika alderskategorier. Bland
de anstéllda under 40 r ar konsfordelningen jamn, medan ménnen ar starkt dver-
representerade i dldrarna dver 40 &r. En stor andel av Végverkets anstéllda dr
mellan 50 och 59 ar. Bland de anstéllda under 50 ar i Vagverksregionerna ar 48
procent kvinnor, medan kvinnorna endast utgor 29 procent av de anstéllda under
50 &r 1 Végverkets resultatenheter.

Banverket redovisar att kvinnorna stod for 13 procent av de tillsvidareanstéllda &r
2000. Bland cheferna var 5 procent kvinnor i chefsnivén direkt under GD och 14
procent kvinnor pé nésta, ldgre chefsniva.

Banverket redovisar ocksa hur fordelningen mellan kvinnor och mén &r i olika
delar av Banverkets verksamhet. Hogst andel kvinnor (34 procent) finns pa
Banverkets huvudkontor och Banverket data, ddr informationsstaben pa
huvudkontoret hade fler kvinnor &n mén anstéllda. Banverkets regioner,
tdgtrafikledningen och projektering hade 25 procent kvinnor, medan produktion
och industridivisionen hade 4 respektive 7 procent kvinnor anstillda.

Rikstrafiken skickade i samarbete med Banverket ut en enkdt till betydande
kollektivtrafikoperatorer for att se hur fordelningen mellan kvinnor och mén ser ut
bland de anstillda i foretagen. Bland de foretag som besvarade enkidten var

" Nutek, Jimstdilldhet och lonsamhet
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andelen kvinnliga anstillda 30 procent. Bland tjdnsteménnen var andelen kvinnor
39 procent, medan de kvinnliga arbetarna utgjorde 22 procent av samtliga
arbetare. Kvinnors huvudsakliga arbetsomrdden var inom catering, biljettbokning,
kundmottagning, lokalvird och ekonomisk administration. I ngot av foretagen
som svarade pa enkiten fanns kvinnor med 1 styrelse och i ledningsgrupp och det
foretaget hade dven en jamstélldhetsplan.

Av SJ:s tillsvidareanstillda var 30 procent kvinnor. Ledningsgruppen bestod av
25 procent kvinnor, och pa chefsnivan under ledningsgruppen respektive ligre
chef var 23 respektive 30 procent kvinnor. Det fanns fa kvinnor (mellan 0 och 10
procent) anstidllda som reparatorer, lokforare, tdigmastare, bangérdsoperator samt
trafiktransportplanerare, medan andelen kvinnor bland ekonomer (kvalificerad
handléggare), tigvérdar och sdljledare var ungefar 50 procent. De yrken som var
kvinnodominerade var biljettforséljare, lokalvirdare och ekonomihandléggare.
Ovriga kategorier som dataprogrammerare, marknadsforare och kundmottagare
hade en andel pd mellan 22 och 36 procent kvinnor.

Ovriga delar av sektorn

For ovriga delar av sektorn har vi hdmtat uppgifter fran en sammanstéllning av
antalet anstédllda kvinnor och mén inom transport-, magasinering och
kommunikationsforetag'®. Dir kan man se att kvinnorna i flygbolagen, béade i
linjeflyg och bland charter- och taxiflyg, dr ungefar lika manga som ménnen. Det
samma kan sdgas nir man tittar pa rederier for farjetrafik 6ver hav. I dvriga
rederier dr ddremot andelen kvinnor under 20 procent vilket ocksé géller for
taxiforetag, linjebussforetag, charterbussforetag samt for akeriforetag och
godsterminaler som dr de operatdrer med ldgst andel kvinnor.

3.4 Sammanfattning

I det hér kapitlet har vi redovisat bakgrundsfakta om kvinnors och méns res- och
aktivitetsmonster, varderingar samt om transportsektorn som arbetsplats. Man kan
konstatera att médnnen dominerar i transportsektorn. Nér det géller kvinnors och
mins resmonster skiljer de sig enligt nedan:

Kvinnors och méans resmoénster
e Kvinnor och man goér ungefar lika manga resor men man reser betydligt langre
stracka varje dag.

e Man kor bil i betydligt hdgre utstrackning &n kvinnor, medan kvinnor i hégre
utstrackning an man aker kollektivt eller fardas i bil som passagerare.

o Kvinnors arbetsplatser ligger generellt sett ndrmare bostaden &n mans.

e Mans resande ar i hégre grad an kvinnornas forknippat till arbete, med kvinnors
resande innehaller en hogre andel inkdps- och servicedrenden an mannens.

e Kvinnor tenderar att i hdgre utstrackning &n man géra kombinerade resor, under vilka
fler an ett arende utrattas.

18 Jamits slutbetiinkande, SOU 2001:4
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Inkomst och sysselséttning forklarar en stor del av skillnaderna i kvinnors och
méns resmonster men fortfarande kvarstar skillnader som kriaver andra
forklaringar. Det kan t.ex. finnas skillnader mellan kdnen nér det giller
virderingar och attityder till resande och olika féardsitt. I undersdkningar har man
konstaterat skillnader i kvinnors och méns virderingar nir dessa jamfors som
grupper. Men det r inte sjdlvklart hur man ska tolka resultaten. Till viss del kan
skillnaderna mellan méns och kvinnors virderingar antas harrora fran skillnader i
erfarenheter och vanor nér det giller resandet.

Nér man ska forklara varfor kvinnor och méns resmonster ser ut som de gor kan
det ocksa vara sé att kvinnor &nnu inte hunnit anpassa sitt resande till en 6kad
sysselsittningsgrad och 6kad inkomst eftersom fordndringar i resmonster och byte
av resmal sker med en viss troghet. Pa sikt kommer darfor kvinnors och méns
resmonster antagligen att ndrma sig varandra ytterligare.
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4 Delmalet — nagra tankbara infallsvinklar

Som tidigare framgétt innebar riksdagens beslut med anledning av propositionen
Infrastruktur for ett langsiktigt hdllbart transportsystem’’ att ett sjitte delmal for
transportpolitiken infordes.

Malet skall vara ett jamstallt transportsystem, dar transportsystemet ar utformat sa att det
svarar mot bade kvinnors och mans transportbehov. Kvinnor och méan skall ges samma
mojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och férvaltning och deras
varderingar skall tillmatas samma vikt.

Det finns ménga olika sétt att nirma sig frdgan om hur ett mera jamstéllt
transportsystem ska uppnas. Som underlag for en mer principiell diskussion om
tdnkbara insatser och atgérder inom ramen for delmalet har vi identifierat tre
mojliga infallsvinklar, som vi menar skulle kunna hirledas ur malformuleringen
ovan:

e Anpassa transportsystemet sé att kvinnors och méns nuvarande transporter
underléttas.

e Fordndra dagens sociala beteende genom dtgirder i transportsystemet.

e Fordndra planerings- och beslutsstrukturer sa att kvinnors och méns
vérderingar blir lika mycket vérda.

Den forsta infallsvinkeln tar sin utgangspunkt i formuleringen att ett jimstéallt
transportsystem innebér att transportsystemet ska vara utformat sd att det svarar
mot bade kvinnors och mdns transportbehov. Denna formulering skulle kunna
uppfattas som att vart uppdrag delvis handlar om att ta fram forslag till etappmal
som leder till att transportsystemet anpassas bittre till de delvis olikartade
transportbehov som kvinnor och méin har idag. En sddan ansats dr dock inte
sjdlvklar, eftersom det skulle kunna hévdas att vi ddrmed beféster ett ojamstéllt
socialt beteende som t.ex. tar sig uttryck i att mannen tar bilen till arbetet och
kvinnorna ansvarar for omsorgs- och inkdpsresor.

Den andra infallsvinkeln innebdr att transportsystemet ska anpassas till de
transportbehov kvinnor och mén kan antas ha i ett mer jamstéllt samhélle. Det
innebar att vi skulle forsoka anvidnda transportsystemet som ett medel att fordndra
mera grundldggande skillnader i dagens sociala beteende 1 riktning mot ett mer
jamstéllt samhélle. Inte heller denna ansats framstar som helt sjélvklar, bl.a.
eftersom den medfor risk for att det r symptom pa jamstélldhetsbrister som
fokuseras snarare dn de grundldggande orsakerna till dessa brister.

Den tredje infallsvinkeln innebér att verka for att kvinnor och mén far samma
makt och inflytande dver transportsystemet — en infallsvinkel som foljer ratt

19 Se not 3.
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naturligt av formuleringen 1 delmélet om att kvinnor och mdn skall ges samma
maojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning
och deras virderingar skall tillmdtas samma vikt. Aven om ocksé denna ansats
kan ha sina problem, ser vi inga principiella svarigheter eller inbyggda motsétt-
ningar i denna infallsvinkel pa ett jamstallt transportsystem.

I det f6ljande utvecklar vi tankarna kring dessa tre olika ansatser.

4.1 Att anpassa transportsystemet efter dagens
resmonster

Riksdagsbeslutet om ett sjitte delmal for transportpolitiken innebér alltsa bl.a. att
transportsystemet ska vara utformat sd att det svarar mot bdade kvinnors och mdns
transportbehov. Ytligt sett kan denna formulering verka ganska sjélvklar och
okontroversiell och ndrmast ta sikte pa att kvinnor ska ha en lika bra transport-
forsérjning som mén. Om man tar som utgangspunkt att mélet har formulerats
utifran en upplevd eller konstaterad brist och forutsatter aktiva transportpolitiska
atgirder for att kunna uppnas, sa kravs emellertid en djupare tolkning av vad
maélet betyder.

En sadan tolkning skulle kunna vara att vi tar dagens transportmonster som ett
uttryck for hur de verkliga transportbehoven faktiskt ser ut. Uppgiften blir da att
utforma etappmél som sékerstéller att de transportmdnster som speglar ett genom-
snittligt kvinnligt transportmonster blir lika vl tillgodosedda genom olika trans-
portpolitiska atgérder som de som speglar ett genomsnittligt manligt transport-
monster. SIKA kan se flera problem med ett saddant angreppssitt.

Som tidigare framgatt (avsnitt 3.1) finns det tydliga skillnader i kvinnors och
miins transportmdnster. Aven om det langt ifran ir fullt klarlagt vad dessa skill-
nader beror pa och det finns manga olika tdnkbara forklaringar till dem, sa ar det
rimligt att utgé ifrén att skillnaderna till stor del kan hinforas till konsrollerna i
samhdllet och till att kvinnor och mén inte dr jamstéllda 1 den praktiska vardagen.

Risk att bristande jamstalldhet legitimeras

Om transportpolitiken utgér fran hur kvinnors och méns transportmdnster ser ut
idag och faster sarskild vikt vid att tillgodose de olikheter som finns, sa maste det
dérmed finnas en stor risk att politiken ocksa legitimerar ett i grunden ojamstéllt
transportsystem. Det kan 1 sin tur leda till att man laser in kvinnor och mén i
transportmdnster som egentligen dr ett uttryck for konsbetingade skillnader i
inkomst, yrke, hushéllsansvar etc. En sadan politik skulle kunna gynna kvinnor
som grupp i det korta perspektivet men det finns en risk att den blir ogynnsam pa
langre sikt och ocksa motverkar de allmidnna jamstilldhetsstravandena i samhallet.

En transportpolitik som i hog grad tar sikte pa att anpassa transportsystemet battre
till de konsrollsrelaterade skillnader i transportbehov eller transportmdnster som
finns idag, skulle ocksd kunna medfora en storre troghet i forhéllande till forénd-
ringar 1 transportmdnstren. Eftersom resvaneundersdkningarna visar att kvinnors
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transportmonster fordndras snabbare 4n mannens och 1 en riktning som innebér att
kvinnornas resmonster ndrmar sig ménnens, dr det inte sjdlvklart att en sddan 6kad
troghet 1 transportsystemets anpassning skulle leda till ett mer jamstallt transport-
system.

Dagens resmonster speglar inte nagra genuina transportbehov

Ett annat problem ér att begreppet transportbehov inte har nagon entydig
uttolkning. Om transporterna inte var forknippade med nagra uppoffringar sa
skulle transportbehoven vara — om inte oéndliga — s dnd& mycket stora. De
transportmdnster som vi kan avlésa i verkligheten eller i statistik av olika slag &r
darfor knappast uttryck for nagra genuina behov. Snarare ar de resultaten av den
efterfrgan pa transporter som uppkommer med de forutséttningar som rader i
form av uppoffringar och andra restriktioner som trafikanterna méter, néir de ska
forflytta sig. Den efterfrigan som kan avldsas bestdms med andra ord genom en
mingd avvigningar som gors pa olika nivéer i transportsystemet. Man kan nog
utgd ifran att olika individer fr sina ”behov” tillgodosedda i varierande
utstrackning, beroende pa forutséttningarna i de enskilda fallen.

Aven om vi inte vet siikert, si 4r det nog inte ndgon orimlig hypotes att kvinnor i
genomsnitt far sina transportbehov tillgodosedda i mindre utstrickning dn vad
min far i genomsnitt. Lagre inkomst, sdmre tillgdng till bil, mer komplicerade
reskedjor dr exempel pa faktorer som skulle kunna peka i en sadan riktning. Detta
skulle i sé fall betyda att dagens transportmdnster speglar kvinnors transportbehov
sdmre dn mins och att en anpassning till nuvarande transportmonster dven av
denna anledning skulle kunna missgynna kvinnor.

Svart att utforma etappmal om kvinnors och mans transportbehov

Sammantaget finner vi att en generell inriktning av transportpolitiken enligt den
infallsvinkel pa delmalet om jamstdlldhet som beskrivits ovan framstar som
problematisk. Den skulle kunna motverka bade de strdvanden som delméilet
egentligen kan antas ge uttryck for och jamstélldhetspolitiken i stort. Det betyder
naturligtvis inte att vi utesluter att det finns ménga atgirder som kan vidtas 1
transportsystemet for att underlétta savil kvinnors som méns resor vid dagens
transportmonster. En sddan atgérd skulle t.ex. kunna vara att i hogre grad
prioritera atgarder fOr att gora trafiksystemet tryggare, med utgangspunkt fran de
virderingar som sirskilt kvinnor ger uttryck for.

For att kunna ta fram och analysera forslag till konkreta atgérder av detta slag
kréavs enligt var uppfattning bade en mer ingdende sakkunskap i varje enskilt
omrade och mer omsorgsfulla dvervdganden dn vi kunnat géra inom det hir
uppdraget. I praktiken handlar det ju om att ta stéllning till en omférdelning av
resursanviandningen 1 transportsektorn.

Vi har inte heller sett nigra forutséttningar att utforma mer allmént formulerade
etappmal, som pa ett verksamt sitt kan bidra till att kvinnors och méns
transportbehov blir lika vil tillgodosedda. En 6vergripande utgangspunkt dr dock
att ménnens transporter inte far utgéra nagon sjalvklar norm, utan att hela
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spannvidden av vdrderingar och beteenden maste beaktas i utformningen av
transportsystemet.

4.2 Att oka jamstilldheten i samhallet genom atgarder i
transportsystemet

I foregédende avsnitt har vi kommit fram till att en transportpolitik som tar sikte pa
att anpassa transportsystemet béttre till de konsrollsrelaterade skillnader i trans-
portbehov eller transportmdnster som finns idag inte sjélvklart kan forutséttas leda
till ett mer jamstallt transportsystem. Formuleringen att transportsystemet ska
utformas sd att det svarar mot bade kvinnors och mdns transportbehov, skulle
emellertid ocksé kunna fOrstds sa att transportsystemet ska fordndras sa att det 1
lika hog grad tillgodoser kvinnors grundlaggande preferenser och virderingar som
mans. En sddan malséttning framstar som 1 hogsta grad rimlig mot bakgrund av de
overgripande mal som finns for jadmstalldhetspolitiken.

Efterfragan pa transporttjanster grundlaggande for nuvarande
transportpolitik

Att mélséttningen dr rimlig betyder emellertid inte att det dr ldtt att se hur den ska
forverkligas genom atgirder 1 transportsystemet. Vi har tidigare gjort bedom-
ningen att den skillnad vi idag kan se i transportmonstren i1 ganska liten grad beror
pa transportpolitiken, och att det 1 stéllet dr den generella fordelningspolitiken och
konsrollerna 1 samhéllet som &r utslagsgivande. En oundviklig frdga blir darfor
vilka utsikter det finns att astadkomma ett jamstéllt transportsystem, utan att det
samtidigt sker en fordndring av de generella konsmdonstren 1 samhéllet. En nér-
besldktad fraga dr om transportpolitiken kan vara véigledande och foridndra trans-
portsystemet, oberoende av vad som sker i andra samhaillssektorer eller i sam-
hillet 1 stort.

SIKA:s bedomning &r att ett synsétt som innebér att utvecklingen av transport-
systemet skulle kunna frikopplas fran den efterfragan som finns pa transport-
marknaden — och som 1 mycket hog grad bestdms av forhdllanden inom andra
samhéllssektorer — kraver en ganska radikal omprévning av hela transport-
politiken. Ménga av de grundldggande principer som lyfts fram i det transport-
politiska beslut som riksdagen antog 1998 bygger séledes pa forutsittningen att
transportsystemet kan utvecklas med ledning av den efterfragan pa transport-
tjanster som hushéll och foretag ger uttryck for. Det géller t.ex. principerna om
transportkonsumenternas valfrihet, konkurrens mellan trafikutdvare och trans-
portalternativ samt decentraliserade beslut om transportproduktion. Aven
ambitionerna om en avreglering inom transportsektorn och en dvergang till ett
storre matt av malstyrning av olika myndigheter och verksamheter forutsétter
enligt var bedomning att efterfragan tillats spela en avgorande roll for utveck-
lingen av transportsystemet.

Att den nuvarande transportpolitiken lagger stor vikt vid efterfragan betyder

forvisso inte att transportpolitiken ska styras enbart utifran privat- eller foretags-
ekonomiska dverviaganden. Politiken gar tviartom i hog grad ut pé att genom
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ekonomiska styrmedel och olika regleringar sétta 1ampliga ramar for transport-
konsumenternas efterfragan. En viktig frdga skulle dérfor kunna vara om det finns
mojligheter att utnyttja denna typ av styrmedel ocksa for att paverka transport-
systemet sa att det blir mera jimstéllt. Nér allt kommer omkring sé dr ju inte
transportefterfragan jamstélld, eftersom den speglar de skillnader som finns i
tillgang pa resurser av olika slag. Vi utesluter inte att det kan vara mojligt att
utnyttja generella styrmedel for att pdverka efterfrigan i en mer jamstélld riktning.
Innan denna fraga kan provas pé allvar fordras det dock, enligt var mening,
sannolikt en betydligt djupare forstéelse for vilka de egentliga skillnaderna ar
mellan kvinnors respektive mins grundlaggande preferenser och vérderingar.

Etappmadl som siktar till att transportsystemet ska fordndras sa att det 1 lika hog
grad tillgodoser kvinnors grundldggande preferenser och virderingar som méins —
oavsett om dessa kommer till uttryck pa transportmarknaden eller inte — méste
ocksa savitt vi forstar ha som en grundpremiss att man genom forédndringar i
transportsystemet efter hand kan péverka dagens konsrollsrelaterade beteenden
mera generellt. Om det bara &r transportsystemets utformning som paverkas
genom transportpolitiken, medan de grundlidggande efterfragefaktorerna lamnas
opaverkade, kan det finnas en betydande risk for att politiken enbart leder till att
transportutbudet blir daligt anpassat till efterfrdgan. Detta kan knappast vara ndgot
som gynnar vare sig kvinnor eller méan.

Vad SIKA vet finns det inte nagra beldgg for att forandringar riktade direkt mot
transportsystemet skulle kunna {4 en sddan generell aterverkan pd samhélls-
utvecklingen i stort att efterfrdgan pa transporter skulle dndras i grunden. Det
mesta talar vdl darfor {for att det skulle vara en ganska ineffektiv omvég att
forsoka paverka de generella fordelningsproblemen och normerna i samhaéllet
genom speciella atgérder 1 transportpolitiken.

Bristande kunskaper hinder for sakra slutsatser

Ytterligare ett problem med den nu diskuterade ansatsen dr, som vi redan nimnt,
att kunskapen om kvinnors och méns grundldggande preferenser och virderingar
ar mycket ofullstindig. I den litteratur inom omradet som vi studerat har vi inte
lyckats finna négra tydliga beldgg eller slutsatser om skillnader mellan kvinnors
och mins virderingar.

Erfarenheten fran forsok att skatta varderingar av t.ex. restid och trafiksékerhets-
atgirder inom det samhéllsekonomiska metodutvecklingsarbetet visar ocksa att
det inte dr nagon enkel uppgift att skaffa fram sadan kunskap. SIKA bedomer
dérfor att det skulle krdvas mycket omfattande forskning enbart for att bestimma
utgdngspunkten for de mal och indikatorer som skulle kunna vara verksamma i en
ansats av detta slag. Detta behdver emellertid inte vara nagot skil for att avstd och
det &r naturligtvis ocksa viktigt att lyfta fram och studera de skillnader i kvinnors
och méns preferenser och vérderingar som kommer fram t.ex. genom det
samhéllsekonomiska metodutvecklingsarbetet.

Sammantaget anser SIKA att det nu inte finns nagot héllbart underlag for att
foresla etappmadl eller indikatorer som siktar till att fordndra de grundldggande
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konsrollerna 1 samhéllet genom en ensidig anpassning av transportsystemet. Var
uppfattning ér saledes att transportsystemet i huvudsak méste utvecklas i sam-
klang med samhiillet i 6vrigt. Aven om vi har respekt for uppfattningen att jim-
stalldhetsintegrering innebdr att alla sektorer méste ge sina bidrag till jamstélld-
hetspolitiken och att ingen sektor bér undkomma sitt ansvar, tror vi att det kan
vara svért att forandra transportsystemet sa att det blir mer jamstéllt &n det sam-
hille som det ska betjéna.

Samtidigt kan man inte bortse fran att transportsystemet i sin nuvarande utform-
ning kan utgora ett hinder for jimstéilldhetsstradvanden som finns i samhéllet i stort
eller inom andra samhillssektorer. Sddana hinder bor naturligtvis identifieras och
undanrdjas 1 sa hog grad som mdjligt, bl.a. genom att férédndra de beslutsstrukturer
som kan motverka jamstilldhet.

4.3 Att forandra beslutsstrukturer som motverkar
jamstalldhet

En del av det nya transportpolitiska delmélet om ett jamstéllt transportsystem ar
att kvinnor och mdn ska ges samma mojligheter att paverka transportsystemets
tillkomst, utformning och forvaltning och deras vdrderingar ska tillmdtas samma
vikt.

I skdlen for regeringens forslag om ett nytt delmal pekar man pa att trafikverkens
och manga andra organisationers ledningar domineras starkt av méan. I rent
formell mening har vl kvinnor och mén redan idag samma mdjligheter att
paverka transportsystemet. Likasa utgar vi ifran att det sillan forekommer att
kvinnors vérderingar uppsatligen sorteras bort i olika former av planerings-
underlag och beslutsprocesser.

Alltsa drar vi slutsatsen att delmélet framfor allt syftar till att paverka de
informella strukturer som pdverkar planeringen och forvaltningen av transport-
systemet. Sddana informella strukturer &r sékert rikt utvecklade inom transport-
sektorn. Med tanke pa hur massivt mansdominerad transportsektorn har varit
under lang tid och fortfarande &r, kan man knappast betvivla att strukturerna har
byggts upp framst utifrdn manliga perspektiv och tinkesétt.

Jamnare konsfordelning racker inte

Att pa olika sitt frimja en jamnare konsfordelning bade pé olika beslutsnivaer och
mer allmént 1 de olika myndigheter, organisationer och féretag som verkar inom
transportsektorn framstar alltsd som en naturlig del 1 genomforandet av delmalet.

Men den kénsmaktordning och de informella strukturer som finns inom transport-
sektorn, och som vi utgar ifrdn kan vara problematiska ur bl.a. ett jamstélldhets-
perspektiv, har byggts upp under mycket lang tid och hunnit bli ganska djup-
giende. Enbart en jimnare konsfordelning behdver dérfor inte vara ndgon garanti
for att transportsystemet blir jamstillt, och i vart fall finns det anledning att rdkna
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med att det kan ta ganska lang tid innan en jimn konsfordelning formér paverka
dessa strukturer i grunden.

Mot denna bakgrund &r vér utgdngspunkt att det sannolikt fordras ett betydligt
bredare spektrum av atgérder &n enbart att frimja en jdmnare konsférdelning inom
transportsektorn, for att det ska vara mojligt att inom 6verskadlig tid nd mera
patagliga framsteg i1 riktning mot ett mera jamstéllt transportsystem.

En sjdlvklar atgérd ar att se till att fler kvinnor kommer in pé alla de nivder och
funktioner 1 transportsektorn dér de dr underrepresenterade. Déarutéver bedomer vi
att uppgiften att arbeta mot delmélet &ven méste inrymma att identifiera sidana
informella strukturer, som finns invévda i utformningen och forvaltningen av
transportsystemet och som kan antas motverka ett mer jamstallt transportsystem.

Detta dr emellertid ingen enkel uppgift, eftersom det ligger i sakens natur att de
strukturer som ska identifieras och fordndras inte &r uppenbara och vél synliga.
Det ligger ocksa néra till hands att tro att uppgiften inte blir enklare av att man

sjdlv ar en del av systemet och strukturerna.

En annan svérighet ar att kunskaper om hur méns och kvinnors vérderingar och
paverkansmojligheter skiljer sig at fortfarande 4r mycket ofullstindiga. Den
information som finns &r till stor del fragmentarisk och grundad pa kvalitativa
undersokningar, som kan ge underlag for hypoteser om skillnader men som bor
underbyggas empiriskt for att kunna ldggas till grund for konkreta atgérder. Som
vi tidigare varit inne pa dr det 1angt ifran sjilvklart vad som é&r orsak och verkan
bakom de olikheter i transportménstren som kvinnor och mén uppvisar. And4 #r
dessa skillnader betydligt mer lattfangade 4n de mer subtila former av obalans
mellan kdnen som troligen kommer till uttryck i de informella besluts- och
paverkansstrukturerna inom transportsektorn.

De svarigheter som finns att finga in och tydligt beskriva de informella strukturer
som vi tror dr avgorande for jimstéilldheten 1 transportsystemet stéller sérskilda
krav pé de arbetsmetoder och verktyg som behovs for att besluta om, genomfora
och f6lja upp jamstélldhetsarbetet 1 transportsektorn. Det som vi tror dr viktigast
ar att astadkomma regler och forhallningssitt som innebér att jamstalldhets-
aspekterna alltid méste vara nirvarande i planering, beslut och forvaltning av
transportsystemet. Det motsvarar vad som brukar kallas jédmstalldhetsintegrering.
Detta perspektiv medfor ocksa att transportpolitikens sjédtte delmél om jamstalld-
het blir lite speciellt, eftersom det maste 6verlappa och genomsyra dven de fem
andra delmélen.

Transporter medel for att na andra aktiviteter

Transporter brukar till storsta delen ses som ett resultat av s.k. hiarledd efterfragan.

Med det menas att transporterna inte har nagot egenvérde, utan att de ér en foljd

. o 2
av andra saker som transportkonsumenterna vill uppna.*

% Den forskning och statistik som finns att tillga verkar for Gvrigt peka mot att transporterna
saknar egenvirde i 4nnu hogre grad for kvinnor &n for mén.
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Att transporter genomfors 1 forsta hand for att tillgodose andra behov 1 livet an
sjdlva forflyttningen, medfor att det i hog grad dr samhéllsorganisationen i stort
som bestimmer hur transporterna organiseras och utfors. Det betyder 1 sin tur att
t.ex. ndringspolitik, markanvandningspolitik, regionalpolitik, handelspolitik och
aven fordelnings- och jamstilldhetspolitiken i stort kan vara vél sa viktiga for
transportsystemets utformning och utveckling som sjélva transportpolitiken.

Det forhdllande att transportomradet hdnger sd néra samman med andra samhlls-
omraden medfor att det transportpolitiska delmélets formulering om att kvinnor
och mdn ska ges samma mdéjligheter att paverka transportsystemets tillkomst,
utformning och forvaltning och deras vdrderingar ska tillmdtas samma vikt
egentligen — om det ska tolkas bokstavligt — krdver en mycket vidare utgdngs-
punkt &n den transportpolitiska. Den konsmaktsfordelning och de informella
strukturer som rader utanfor transportsektorn kan ju, som vi nyss konstaterat, vara
minst lika avgorande i dessa avseenden som de som finns inom transportsektorn.
Vi har dock tolkat uppdraget sé att det ska begrénsas till forhallanden inom
transportsektorn, vilket aterspeglas i diskussionen om overviaganden och forslag i
kapitel 5.
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5 Forslag till etappmal

5.1 Utgangspunkter

Transportsystemet dr omfattande och komplext med en utformning och funktion
som #r nira sammanlinkad med samhillsutvecklingen i stort. Aven jimstilldhets-
frdgorna genomsyrar samhillet i dess helhet och det finns knappast ndgon frége-
stallning dér ett genusperspektiv inte ar relevant. Att bilda sig en uppfattning om
hur transportpolitiken bor utformas ur ett jamstédlldhetsperspektiv och hur del-
malet om ett jimstéllt transportsystem ska preciseras och forverkligas ar darfor
ingen enkel uppgift.

SIKA:s huvudsakliga kompetensomrdden omfattar bl.a. kunskap om hur
transportsystemet fungerar och hur transportpolitiken utformats genom éren.
Déaremot dr var kompetens 1 jamstilldhetsfragor avsevirt mer begransad och det
géller inte minst var insikt nir det géller de mer principiella forhallningssétt som
utvecklats inom genusforskningen.

Inriktning mot processmal och fortsatt utveckling av etappmal

De nu beskrivna forutsittningarna har paverkat uppldggningen av vart arbete pa
manga sitt. Vi har sdledes ansett det nddvéndigt att 4gna betydande tid och
utrymme at en diskussion av hur delmalet om ett jimstillt transportsystem kan
uppfattas, fastin vi insett att vara mdjligheter varit sma att fora en sadan
diskussion med tillrackligt djup och sé allsidigt som dnskvirt. Att vi &ndé valt att
gora sa beror pd att vi inte kunnat se hur vi skulle kunna komma fram till
vilgrundade forslag till etappmal utan en nagorlunda genomténkt uppfattning om
vad delmalet innebér. Bdde den begriansade utredningstiden 1 sig och det sétt pa
vilket vi ansett det vara nddvéandigt att ndrma sig fradgan om etappmal, medforde
att vi fran borjan bedomde att det saknades forutsittningar att komma fram till
forslag om preciserade, kvantifierade och tidsbundna etappmal.

I stéllet har vi inriktat oss pé att 1dmna fOrslag till hur ett fortsatt arbete for att
komma fram till mer precisa etappmaél skulle kunna laggas upp samt till hur
etappméal som mera har karaktéren av processmél skulle kunna utformas. Denna
avgransning innebdr inte alls att vi utesluter att det gar att utforma mera
preciserade etappméal om det ges forutsattningar och utrymme att ta fram ett battre
beslutsunderlag.
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Jamstalldheten och de 6vriga malen

Eftersom transporter normalt inte har ndgot egenvérde utan frimst dr ett medel for
att uppna andra mél bade for enskilda individer eller foretag och for samhallet i
stort, handlar transportpolitik i hog grad om att gora avvédgningar mellan olika mél
och intressen. Dérfor dr det en stor brist att vi inte mera ingdende kunnat belysa
hur delmaélet om ett jamstallt transportsystem forhéller sig till dvriga transport-
politiska mal.

Viér preliminédra bedomning dr dock att det inte bor finnas nagra starka direkta
konflikter mellan jamstilldhetsmélet och de 6vriga transportpolitiska delmalen.
Denna bedomning grundar sig pd uppfattningen att strdvandena att astadkomma
ett jAmstillt samhélle egentligen maste uppfattas som ett allmént vélfirdsmal som
ar overordnat transportpolitiken. Delmélet om ett jadmstéllt transportsystem blir
dirmed lite speciellt, eftersom det rimligtvis maste genomsyra alla de dvriga
transportpolitiska delmalen. Saledes utgar vi ifrén att kvinnors och méns virde-
ringar och intressen ska tillmétas lika stor betydelse 1 utformningen av mal om
tillgédnglighet, transportkvalitet, trafiksidkerhet, god miljo och positiv regional
utveckling och att delmalet om ett jimstallt transportsystem till stor del handlar
om att forsoka sékerstilla att sa sker i 6kad grad.

Ibland har det havdats att en utveckling mot ett mer jamstéllt transportsystem
skulle kunna st i konflikt med 6vriga transportpolitiska mél, t.ex. mélen om en
god miljé och en siker trafik.”' For SIKA framstar emellertid dessa malkonflikter
som ganska konstruerade och vi dr inte 6vertygade om att de har ndgon egentlig
relevans for utformningen av transportpolitiken.

En utgangspunkt nar man diskuterat ténkbara malkonflikter har varit att om
kvinnors transportmonster successivt ndrmar sig ménnens sd kommer detta att
leda till ett mindre hallbart och sékert transportsystem med bl.a. mindre kollektiv-
trafik och mer biltrafik. For SIKA framstér dock inte avvéigningen mellan t.ex.
hallbarhet och jamstélldhet som sirskilt relevant for utformningen av transport-
politiken. Bortsett fran att det dr langt ifran klarlagt vad som karaktariserar ett
hallbart transportsystem och vilken roll olika transportsdtt och transportmdnster
kan ha i ett sddant system, sa framstar det knappast som ett mojligt forhallnings-
sdtt att en viss grupp i samhéllet — i det hér fallet kvinnorna — ska ta ett storre
ansvar for miljon och sékerheten &n andra. I den mén typiskt manliga beteenden
visar sig vara oforenliga med ett héllbart eller sékert transportsystem utgér vi ifrdn
att transportpolitiken méste inriktas pa att fordndra dessa beteenden, snarare én pa
att motverka att samhéillet och transportsystemet blir mer jamstallt.

Man skulle ocksa kunna se en mojlig malkonflikt mellan delmélet om ett jamstallt
transportsystem och det dvergripande malet om samhillsekonomisk effektivitet.
Eftersom vi inte ser jimstédlldhetsmélet som ett fordelningspolitiskt mél som siktar
till att &stadkomma nagon bestdmd omfordelning av transportresurserna mellan
kvinnor och mén, finns det dock enligt var uppfattning ingen konflikt mellan ett
mer jamstéllt och ett mer effektivt transportsystem. Tvértom talar allt for att det
skulle leda till 6kad samhéllsekonomisk effektivitet om strukturer som

! Se t.ex. Polk (2001).
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systematiskt missgynnar kvinnor och deras vérderingar och intressen kan mot-
verkas och elimineras.

Om man didremot uppfattar jamstilldhetsméalet som fordelningspolitiskt och
inriktat pa att &stadkomma nagon form av ’transportpolitisk konskvotering”, sa
kan det naturligtvis uppsta en avvégningssituation. Avvagningen handlar dd om
hur stora effektivitetsforluster en viss fordelning av t.ex. transportresurserna ar
vird. Som i andra fordelningspolitiska sammanhang kan detta virde bara
bestdmmas genom politiska beslut i demokratisk ordning.

Ambitionsnivan till sist en fraga om resurser

Att vi inte kan se att jamstadlldhetsmalet leder till ndgra starka direkta konflikter
med Gvriga transportpolitiska delmal innebar inte att det inte finns andra typer av
avvigningsproblem. I en vérld med budgetramar och dér det inte alltid racker med
vackra ord for att na resultat, kravs det alltid en avvégning mellan resursinsatser
for olika &ndamal och en anpassning av ambitionsnivén till de resurser som kan
frigoras.

De forslag till etappmal, atgérder, indikatorer och uppfoljningssystem som vi
lamnar 1 det foljande medfor resursansprék av olika slag och kommer inte att
kunna genomforas utan omprioriteringar i olika verksamheter. Vi har inte
uppskattat vilka resursinsatser och omprioriteringar det kan bli frigan om, men
var bedomning dr dock att de insatser vi nu foreslar maste anses ligga vil inom
ramen for vad som kan anses motiverat med hansyn till att riksdagen beslutat om
ett nytt transportpolitisk delmal. Beslutet att tillfora transportpolitiken ett nytt
delmal maste i sig sjilv anses utgora ett stillningstagande for att en betydande
resursinsats dr befogad. I allménhet 4r ocksa vara forslag av den karaktéiren att det
bor vara mgjligt att hoja eller sdnka ambitionsnivan, vartefter man far battre
information om de kostnader och andra resursinsatser som kan bli aktuella.

5.2 Overviganden och férslag till etappmal

Ett sdtt att knyta samman den overgripande jamstélldhetspolitiken med transport-
politiken &r att betrakta transportpolitiken och transportsystemet utifrn jimstalld-
hetspolitikens fem huvudomraden, som redovisades i avsnitt 2.3: Makt och
inflytande, makt och ekonomi, mén och jimstélldhet, kvinnofrid samt metod-
utveckling. De flesta av dessa omraden beror transportsektorn i mer eller mindre
hog grad. Olika aspekter av dessa omraden speglas dérfor i foljande dverviganden
och forslag. Flertalet av forslagen ror dock huvudomréadet metodutveckling.

Vi har inte foreslagit ndgot etappmal om generella forbattringar av kollektiv-
trafiken av jamstilldhetsskél. En battre kollektivtrafik &r angeldget for bdde mén
och kvinnor, men ir enligt SIKA:s uppfattning inte en jamstélldhetsfraga, nagot vi
motiverat 1 avsnitt 4.1. Dér skriver vi bland annat att dagens resmonster sannolikt
inte speglar ett genuint resbehov och att kvinnor troligen skulle vélja andra res-
monster (fardsitt, malpunkter, resfrekvens etc.) 4n dagens, om samhillet 1 dvrigt
var mer jamstéllt t.ex. med avseende pa arbetsliv, 16nenivaer och ansvar for hem
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och barn. Det finns dock vissa atgirder i kollektivtrafiken som ar sarskilt
angeldgna ifran jamstéilldhetssynpunkt, t.ex. atgarder for 6kad trygghet.

Tryggare transportsystem

SIKA foreslar att planeringsanvisningar for ett tryggare transportsystem
utvecklas.

Trygghetsaspekter pé transportsystemet har forts fram i manga olika samman-
hang, bl.a. 1 Jamits forslag till dtgidrder. Ménga utredningar och analyser har
redovisat kvinnors oro och ridsla for 6verfall i vissa trafikmiljoer. Det géller t.ex.
héllplatser och stationer samt gdngvigarna dit, sirskilt under dygnets morka
timmar. Det géller ocksé sékerheten i bussar och tdgvagnar som saknar trafik-
personal, liksom sdkerheten i och vid parkeringsgarage.

En atgérd for att 0ka tryggheten och sikerheten i transportsystemen kan vara att
utveckla planeringsanvisningar for kommuner, transportforetag m.fl. berdrda. Det
kan t.ex. handla om krav pd 6ppenhet i utformningen, god belysning och olika
former av bemanning, bevakning eller dvervakning.

Jadmnare kénsférdelning i transportmyndigheterna

SIKA foreslar att mal utvecklas for andelen kvinnor i olika funktioner inom
trafikverk och centrala myndigheter pd transportomrddet. Exempelvis att
andelen kvinnor i de centrala transportmyndigheterna fortlopande ska oka och
att detta ocksd ska gilla andelen kvinnor i chefsstillning.

Som delmalet dr formulerat och med hinsyn till att transportsektorn fortfarande i
hog grad ér en manlig domén framstar det som en naturlig atgard/indikator att
sdtta upp mal for andelen kvinnor i olika funktioner inom departement, trafikverk
och centrala myndigheter pa transportomradet.*> Exakt hur dessa mal bor
formuleras avgors lampligen i dialog mellan regeringen och berérda myndigheter.
Dessa mal bor utformas som arliga verksamhetsmal, eftersom det inte forefaller
meningsfullt att lata dem f4 formen av etappmal i det transportpolitiska beslutets
mening. Ett eventuellt etappmal kan i stéllet uttryckas som att andelen kvinnor i
de centrala transportmyndigheterna fortlopande ska dka och att detta ocksa ska
gélla andelen kvinnor i chefsstéllning.

Jamstélldhetsanalyser vid stérre atgérder

SIKA foreslar att storre dtgiirder som planeras och genomfors i
transportsystemet ska analyseras frdan jimstilldhetssynpunkt dir effekter pa
kvinnor och mdin redovisas.

2 Om det forekommer viktiga omraden dér minnen 4r underrepresenterade bor naturligtvis
motsvarande mal séttas upp for en jaimnare konsfordelning dven dér.
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Som framgétt ovan tror vi inte alls att det ricker enbart med atgirder for att jamna
ut konsfordelningen, eftersom bristerna i jimstélldhet inom transportsektorn
sdkerligen dr mera djupgaende én sa. Ett sétt att g& mot 6kad jamstilldhets-
integrering i utformningen och genomférandet av transportpolitiska atgarder kan
vara att infora krav pé sérskilda jadmstilldhetsanalyser. Dessa skulle kunna ges
ungefir motsvarande funktion och form som dagens miljokonsekvensanalyser.

I princip borde alla storre dtgarder som planeras och genomfors i transport-
systemet analyseras fran jadmstéalldhetssynpunkt. For att analyserna ska bli
meningsfulla och kunna spela en verklig roll i beslutsprocessen méste de
emellertid vara empiriskt underbyggda — sddana allmént hallna resonemang och
beddmningar som idag ofta forekommer i analyser av detta slag dr enligt var
mening av litet virde. Men det betyder samtidigt att ett krav pa jamstélldhets-
analyser inte dr utan konsekvenser fran resurssynpunkt. Av detta skil kan det vara
rimligt att krav pa jadmstdlldhetsanalyser infors stegvis och att atgérder som
beddms ha stora konsekvenser for samhéllet prioriteras. Exempel skulle kunna
vara investeringsprogram, stora infrastrukturprojekt samt skatte- och
avgiftsforandringar.

Ett ytterligare skal till att gd fram stegvis kan vara att det sdkert krévs en hel del
utveckling nér det géller t.ex. dataunderlag, metoder och modeller for att fa fram
bra jadmstélldhetsanalyser. De analyser som genomfors bor ocksé foljas upp bade
for att se vilka konkreta effekter analyserna fér i planerings- och besluts-
processerna och for att fa kunskap om hur sjdlva analysen kan forbéttras i olika
avseenden. En sddan uppfoljning ar angeldgen ocksa dérfor att jaimstilldhets-
analyserna sékert kan belysa grundldggande kunskapsbrister nér det géller
konsbetingade skillnader i synen och anspréken pa transportsystemet och saledes
ge impulser bl.a. till forskningen pd omradet.

Systematisk genomgang av underlag och beslut — jamstélldhetsrevision

SIKA foreslar att regeringen ger alla myndigheter i uppdrag att pibérja en
systematisk genomgdng av de underlag, arbetssdtt och rutiner som praktiseras
inom hela transportsektorn och begir in redovisningar over vilka verksamheter
som reviderats och vilka dtgiirder som genomforts med anledning av dversynen.
Aven myndigheternas instruktioner och regleringsbrev bor ingd i granskningen.

Som tidigare framgétt har vi som hypotes att verksamheten inom transportsektorn
1 hog grad styrs av manliga virderingar och forhallningssitt, och att transport-
systemet inte kan bli jdmstéllt forrdn kvinnliga virderingar och forhéllningssatt
blir lika utslagsgivande. Men vi har ocksa konstaterat att det inte d4r ndgon enkel
sak att identifiera hela det komplex av utgdngspunkter, perspektiv, problem-
definitioner, beslutsregler, etc. som ger kvinnor och mén olika makt och
inflytande. I varje fall har vi bedomt det som omdjligt att inom ramen for detta
uppdrag identifiera problemen och foresléd motatgirder.

De jamstalldhetsanalyser som vi nyss foreslagit kan vara en kanal for att skaffa
fram den kunskap som &r nddvandig. Men vi tror att det darutover behdvs en
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systematisk genomgang av de underlag, arbetssitt och rutiner som praktiseras
inom hela transportsektorn. Man skulle kunna kalla det en jamstélldhetsrevision.

Vart forslag ar darfor att regeringen ger alla myndigheter i uppdrag att padbdrja en
séddan systematisk genomgang och begér in redovisningar dver vilka verksamheter
som reviderats och vilka dtgirder som genomforts med anledning av dversynen.
Efter hand som denna information blir tillganglig borde det ockséa vara mojligt for
regeringen eller myndigheterna sjdlva att utveckla indikatorer for malstyrning och
maluppfoljning i form av olika nyckeltal t.ex. for hur olika resurser som en
myndighet forfogar 6ver bor fordelas mellan kvinnor och mén.

Det har inte varit mojligt att inom ramen for detta uppdrag gora nagon fullstindig
genomgang av alla verksamheter som det har forslaget skulle innefatta. For att i
nagon man konkretisera vilken typ av dversyn vi tanker oss, ger vi dock nagra
exempel fran vart eget verksamhetsomrade:

o Statistik och andra uppgifter ar av grundldggande betydelse for att kunna
beskriva och forstd forhéllanden inom transportsektorn. Enligt statistik-
forordningen ska individbaserad officiell statistik vara kdnsuppdelad. Det &r
ocksa en grundforutsittning for att kunna analysera jamstilldhetsfragor inom
transportsektorn. De resursramar som finns kréver dock en rétt hard prio-
ritering mellan olika former av statistik och det skulle kunna finnas skél att
prova om urvalet av statistik i transportsektorn framstir som rimligt i ett
jamstilldhetsperspektiv. Ar det t.ex. viktigare med bra statistik om gods-
omsittningen 1 hamnar &n om resor med kollektivtrafik?

¢ Samhillsekonomiska analyser och kalkyler forutsitts spela en viktig roll 1
bedomningen av olika atgérder i transportsystemet, och de metoder och
kalkylvdrden som anvénds i dessa sammanhang revideras med jimna mellan-
rum. Det har ibland ifrdgasatts om de kalkylmetoder och kalkylvirden som
anvénds dr neutrala i ett genderperspektiv. I kommande 6versyner bor denna
fraga belysas sdrskilt.

e Samhillsekonomiska analyser och kalkyler anvinds for att bedoma vad som é&r
samhillsekonomiskt effektivt i strikt mening men ger ingen végledning nér det
giller hur vinster och uppoffringar férdelas i samhéllet. [ mdnga sammanhang
finns det dirfor starka skél att komplettera de samhéllsekonomiska kalkylerna
med analyser av fordelningspolitiska effekter. Regeringen bor ge berdrda
myndigheter 1 uppdrag att ta fram metoder for fordelningspolitiska analyser i
vilka det d&ven bor inga att beskriva effekter for kvinnor och mén.

e De modeller som anvénds for prognoser och analyser pa transportomradet ger
for narvarande begransade mojligheter att skilja ut kvinnors och méns varde-
ringar och val. En 6versyn av forutsittningarna att forbattra modellerna i detta
avseende ar angelégen, bl.a. for att man ska kunna analysera olika planerade
atgdrder och handlingsalternativ i ett jimstédlldhetsperspektiv. SIKA genomfor
for narvarande en sadan oversyn pa regeringens uppdrag. Nar éversynen ar klar
och resultaten har implementerats i modellen borde man ocksa kunna studera
hur en ”modellkvinna” resp. en “modellman” beter sig 1 olika
transportsituationer. Detta skulle framfor allt kunna fungera som en kontroll av
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vilka ingédngsviarden modellen arbetar med men kanske ocksa ge vissa nya
insikter om hur vil transportsystemet fungerar for kvinnor och mén.

e Avgrinsningen av lokala arbetsmarknader, som hdnger samman med
pendlingsmonstren, har stor betydelse i minga planeringssammanhang.
Samtidigt finns det indikationer pa att kvinnors och méns pendlingsmonster
skiljer sig 1 olika avseenden. Det kan darfor finnas anledning att studera om de
lokala arbetsmarknaderna borde definieras pa ett mer differentierat sitt &n nu.

Exemplen ovan ar himtade fran SIKA:s eget verksamhetsomrade eftersom det ér
lattast for oss att med utgangspunkt i vart eget arbete konkretisera vad en
jamstélldhetsrevision skulle kunna handla om och hur den skulle kunna liggas
upp. Sdkerligen finns det dock andra slag av myndighetsutdvning inom
transportsektorn som &r vil sa viktig att prova och se dver fran jamstalldhets-
synpunkt.

Exempel pa andra omraden som bdr innefattas dr de olika stegen i infrastruktur-
planeringen, hur lagstiftningen fungerar for kvinnor och mén®, hur skattesystem,
resavdrag och bestimmelser om l6neforméner dr anpassat till kvinnors och méns
aktivitetsmonster samt om fordonsbestimmelser och dylikt &r utformade sa att de
passar sdvil kvinnors som méns forutsédttningar. Ett annat viktigt omréde &r
forskningsfinansieringssystemet, bl.a. eftersom forskningen 1 hog grad kan antas
paverka vad som definieras som problem pa transportomradet. Det dr darfor
angelédget att savél kvinnliga som manliga erfarenheter och vérderingar beaktas
nér forskningsprojekt utformas och bedoms.

Transportsystemet paverkas av andra &n statliga myndigheter

De dverviganden, forslag och atgarder som hittills diskuterats har i stor utstriack-
ning varit koncentrerade till statlig verksamhet och i synnerhet de centrala
myndigheternas ansvarsomraden. Transportsektorn innefattar emellertid ménga
andra organisationer och aktorer och transportsystemet kan inte bli jaimstéllt utan
deras medverkan.

Kommun- och landstingssektorerna &r t.ex. betydelsefulla i sammanhanget. Inom
dessa sektorer pagér redan ett omfattande jamstalldhetsarbete. Det borde darfor
vara mojligt for regeringen att triffa 6verenskommelser med Kommun- och
Landstingsforbundet om att inom sina ansvarsomraden, t.ex. kommunala trafik-
och gatukontor, trafikhuvudmén etc., géra motsvarande ataganden som regeringen
och de statliga myndigheterna kan komma att gora.

En annan grupp, som naturligtvis spelar en mycket framtrddande roll vid utform-
ningen av transportsystemet, dr den stora miangden privata aktorer. Genom sin
betydelse och eftersom de 1 hog grad utgor en del av den gemensamma kultur som
utvecklats inom transportsektorn dr dven dessa viktiga att fa med 1 jimstélldhets-
arbetet. Det ligger i sakens natur att regeringens och myndigheternas mojligheter
att direkt paverka denna grupp av aktorer dr ganska begriansade. En mojlighet ar
dock att utforma upphandlingen av olika varor och tjénster sé att den blir ett

2 Ett av forslagen i Jamit.
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medel att paverka privata aktorer 1 transportsektorn, t.ex. i form av krav pa
jamstélldhetsprogram. Vid Rikstrafiken, som har till uppgift bl.a. att upphandla
olonsam trafik for statens rakning, pagar redan ett utvecklingsarbete med denna
inriktning.

Mer forskning om manliga och kvinnliga perspektiv

SIKA foreslar att mer forskning initieras om typiskt kvinnliga och manliga
perspektiv pd transportfragor. Speciellt behover kunskaperna forbittras om vad
som ligger bakom skillnaderna mellan mdns och kvinnors viirderingar. Bdde
kvinnors och mdns perspektiv bor ocksd finnas med niir forskningsprojekt
utformas och bedoms.

Genom att utforma och analysera transportlosningar utifran sévél typiskt
kvinnliga som manliga perspektiv 6kar mojligheterna att utforma
transportsystemet sa att det béttre tillgodoser transportefterfrdgan hos fler grupper.
Med perspektiv’ menas hir viarderingar, erfarenheter, vanor och fysiska
egenskaper. Forskningen kan hjélpa till att 6ka kunskaperna om hur dessa olika
perspektiv ser ut.

Det ar sarskilt angelédget att 6ka kunskaperna nir det giller varderingar. For att
kunna vidta atgirder som leder mot mélen behdvs mer kunskaper om vad som
ligger bakom skillnaderna mellan kvinnors och méins virderingar. Beror de pa att
kvinnor och mén i grunden har olika virderingar eller dr de ett uttryck for
skillnader i erfarenheter, vanor och glapp mellan resbehov och resmonster?

Ett delmal inom jamstélldhetsmélet med anknytning till forskning kan vara att
man (i tilldmpliga fall) forsoker se till att bdde kvinnliga och manliga perspektiv
finns med nér forskningsprojekt utformas eller bedoms. En séddan strdvan kan
bidra till en mer allsidig belysning av olika problemstéllningar. Det kan t.ex. gélla
undersokningar av tillgénglighet, utformning av fordon (dar mannen ofta utgor
“norm” nér det giller utrymme och krocksikerhet) eller bedomning av effekter av
olika styrmedel.

Fler kvinnliga forskare inom transportforskningsomradet

SIKA foreslar att fler kvinnliga forskare stimuleras till att arbeta inom
transportforskningsomrddet. Fordelningen mellan manliga och kvinnliga
forskare kan vara en indikator, dven om den inte dr tillricklig.

Det &r ocksa viktigt att sdvil manliga som kvinnliga erfarenheter och vérderingar
tas till vara inom transportforskningen. Ett sétt att &stadkomma det &r att stimulera
fler kvinnliga forskare till att arbeta inom detta omrade, som i dag &r dominerat av
mén. (Samtidigt som genusforskningen idag helt domineras av kvinnor.)
Fordelningen mellan manliga och kvinnliga forskare inom transportomradet kan
dérfor vara en indikator 1 detta sammanhang. Det dr dock inte tillridckligt, da det
dven inom forskarvérlden finns informella strukturer som ar problematiska fran ett
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jamstilldhetsperspektiv och som pa olika sétt kan utgéra barridrer for kvinnliga
forskare. Utformningen av utbildningen kan vara en sadan barriér.

Utbildning och information pa verk och myndigheter

SIKA foreslar att trafikverk och ovriga myndigheter ska genomfora
informations- och utbildningsprogram for att tydliggora jimstilldhetsfrdgorna.

Utbildning och information om jamstélldhetsfragor ar sannolikt som enskild
atgérd helt otillriacklig for att bryta upp informella strukturer grundade i en manlig
kultur. Diaremot bor sddana insatser vara viktiga som komplement till andra
atgirder. Den som anvénder sin konsmaktstédllning kan knappast forvéntas dndra
attityd om han eller hon inte ens gjorts uppmérksam om problemet.

Att genomfora informations- och utbildningsprogram inom trafikverk och dvriga
myndigheter for att géra jimstélldhetsfrigorna tydliga i verksamheten bor dérfor
vara ett sétt att konkretisera det transportpolitiska delmalet om jamstilldhet. Ett
sddant utbildningsprogram (”Viagverket visar vigen”) ingr ocksé i1 det forslag till
strategi for ett jamstillt transportsystem som tagits fram inom Végverket.
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6 Uppfoljning av malen och fortsatt arbete

Uppfdljning av malet

Delmalet om ett jamstéllt transportsystem med eventuella etappmal bor,
tillsammans med de dvriga transportpolitiska delmalen, f6ljas upp i trafikverkens
arsredovisningar och sektorsredovisningar. Luftfartsverket, Sjofartsverket och
Vigverket har dessutom fatt i uppdrag av regeringen att utarbeta ett
uppfoljningssystem med matt och indikatorer for att f6lja utvecklingen av de
transportpolitiska mélen och verkens egna verksamhetsmal. I detta arbete bor inga
att ta fram matt och indikatorer for delmalet om ett jamstillt transportsystem.

I trafikverkens regleringsbrev bor det finnas krav pa att redovisa utvecklingen
inom delmalet om ett jamstillt transportsystem. Det kan gélla hur langt respektive
verk har kommit nér det géller jamstélldhetsrevisionen, andelen kvinnor bland
chefer och i ledningsgrupper samt vilka krav respektive trafikverk stiller i
upphandlingsunderlag och dylikt.

Delmalet bor ocksa att foljas upp i den érliga trafikslagsdvergripande
uppfoljningen av de transportpolitiska mélen som SIKA haft i uppdrag att gora.

Statistik uppdelad pé kvinnor och mén bér bli standard

Enligt férordningen om den officiella statistiken ska individbaserad officiell
statistik vara konsuppdelad. Den statistik som trafikverken med flera tar fram och
redovisar i arsredovisningar och sektorsrapporter med mera dr dock inte officiell
statistik och omfattas darfor inte av statistikforordningen. SIKA anser att dven
denna statistik i enlighet med statistikforordningen bor vara utformad sa att
skillnader mellan kvinnor och méan kan belysas. Detta innebér att all individ-
baserad statistik inom transportsektorn bor redovisas pd kvinnor, méin och totalt.
Undantag fran den regeln bor motiveras i anslutning till den presenterade
statistiken. I praktiken bor endast insamlingssvérigheter motivera en icke
konsuppdelad statistik.

Kvinnor syns inte i statistiken om transportsektorn idag

For att {4 en réttvisande helhetsbild av transportsektorn som arbetsplats ar det
viktigt att vidga synen pa vilka som arbetar 1 transportsektorn. Flera av de idag
typiskt kvinnliga delarna av transportsektorn syns inte i branschstatistiken for
transportsektorn. Exempelvis dr det svart att urskilja servicepersonal inom
transportsektorn fran servicepersonal i andra branscher.
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Fortsatt arbete

Foreliggande rapport utgdr bara en borjan pa utvecklingen av delmélet om ett
jamstillt transportsystem. Om regeringen menar allvar med det nya delmalet kan
man inte stanna i och med detta. Ett fortsatt arbete som innebér att de
overgripande forslag som vi ldmnar i den hér rapporten vidareutvecklas till mer
genomarbetade och tidsatta etappmél maste till.

Forutom det fortsatta arbetet med att ta fram etappmaél, bor samtliga myndigheter
och dvriga inom sektorn se 6ver det egna arbetet for att verka mot ett mer
jamstéllt transportsystem. Inom SIKA kan vi bl.a. se over statistiken och
redovisningen av den samt ytterligare undersoka vad prognosmodellerna klarar
av. Ndr nya uppdrag planeras bor jamstilldhetsperspektivet finnas med redan 1
planeringsstadiet. For SIKA:s del kan nésta omgang av det samhillsekonomiska
metodarbetet och kommande inriktningsplanering nimnas som exempel.
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