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Sammanfattning

Uppsatsen tar sin utgangspunkt i den fysiska planeringens paverkan pa olika grupper i
samhallet. Den sociala dimensionen har inte fatt lika mycket uppméarksamhet som de
ekologiska och ekonomiska dimensionerna i arbetet mot en hallbar stadsutveckling. Det rader
stor oklarhet kring hur de sociala aspekterna ska omsattas till praktiska handlingar inom
samhalls- och trafikplanering. Arbetet fokuserar pa kvinnors och méans olika
erfarenhetsvarldar samt hur dessa tas tillvara inom samhéllsplaneringen. Att
jamstalldhetsintegrera verksamheten ar en strategi for att sakerstélla att jamstalldhetsaspekten
beaktas under hela planeringsprocessen, fran forstudie till projektets avslut och uppféljning.

Inom Malmo stad har arbetet med Rosengards station pagatt under en langre tid. Vilka
effekter stationen kommer att fa pa olika planeringsnivaer med avseende pa jamstalldhet &r
nagot som inte diskuteras i de granskade plandokumenten. Uppsatsens analysdel grundar sig i
tre omraden: hur Malmo stad arbetar med jamstalldhet, vilka &r forutséttningarna for
jamstalldhet pa den aktuella platsen samt hur bidrar Rosengards station till Malmo stads
arbete med jamstélld samhéallsplanering. For att angripa dmnet har bland annat intervjuer
genomforts med ansvariga tjanstepersoner for arbetet med Rosengards station och fér Malmo
stads arbete med jamstalldhetsintegrering. Platsbesdk och intervjuer med invanare har skapat
en storre forstaelse for den kontext planen befinner sig i.

Resultatet av denna studie visar att arbetet med jamstalldhetsintegrering &r ett arbete som tar
tid och att det ar svart att bedriva ett jamstalldhetsintegreringsarbete samtidigt som det
ordinarie arbetet inte ska bli lidande. Utmaningarna med att arbete med
jamstélldhetsintegrering bottnar bland annat i:

Resursbrist i bade tid och pengar,

En varierande kunskapsniva bland tjanstepersonerna i Malmo stad géllande
jamstélldhet,

Brist pa verktyg och modeller for att arbeta med jamstalldhetsintegrering,

- Svart att konkretisera jamstéalldhetsmalen inom samhéllsplaneringen.

Vilka platsspecifika forandringar som Rosengards station kommer att bidra med kan inte
ségas med klarhet eftersom stationen inte ar fardigstalld och i bruk &n. I arbetet har den
upplevda tryggheten och tillgangen till arbetsmarknaden studerats. Den upplevda tryggheten
bland kvinnor och mén och deras respektive tillgang till arbetsmarknaden ar aspekter som
behover problematiseras mer inom Malmo stad. Samhallsplaneringen kan bidra till att
underlatta fér manniskors vardagsliv samtidigt som andra strukturer som konsroller och
konsmaktsstrukturer paverkar hur manniskor strukturerar upp sina liv.

Det finns en vilja hos bade politiker och tjanstepersonerna att arbeta med
jamstalldhetsintegrering. Malmo stad ska vara jamstalldhetsintegrerat ar 2020. Ska malet nas
behdver det forst och framst tillsattas mer resurser for att en sadan arbetsprocess ska kunna
bedrivas samtidigt som det ordinarie arbetet inte stannar upp. Tjanstepersonerna inom Malmo



stad behover ocksa fa en grundlaggande kunskap samt expertkunskaper om jamstalldhet
kopplat till samhallsplanering. De mal som finns géllande jamstalldhet behéver ocksa
konkretiseras och kontextualiseras for att underlétta i planerarnas arbete eftersom den sociala
dimensionen av hallbar utveckling ibland betraktas som lite fluffig.

Jamstalldhet dess koppling till samhéllsplanering ar ett omrade som behéver fa
uppmarksamhet och diskuteras i de olika planeringsutbildningar som finns ute i
universitetsvarlden for att senare kunna anvanda dessa kunskaper i praktiken. Ett beslut pa
regeringsniva att de sociala fragorna ska fa lika status som de ekonomiska och ekologiska
fragorna hade underlattat for de berérda myndigheterna och organisationerna att arbeta med
den sociala dimensionen. Risken &r annars att fragorna prioriteras bort nar budget- och
tidsramarna blir for tajta. Det ar viktigt att vara medveten om vilka effekter vara planer och
projekt har for de manniskor som de paverkar, det &r ju trots allt dem samhallsplaneringen ar
till for.



Abstract

The thesis takes it’s starting point in how the spatial planning affects different people in the
society. Social sustainability has not gained as much attention as the ecological and economic
aspects of sustainable development. In the world of urban planning there is not a consensus
how to convert the social aspects of urban planning into practical actions. The study has focus
on men’s and women different experiences of the spatial planning and how these experiences
is considered in the spatial planning in Malmo. Gender mainstreaming is a strategy to ensure
that the equality aspects of spatial planning is considered through the whole planning process,
from the pre-study, to the end of the project and to the follow up.

Malmo stad has during a long time been working with the plans of Rosengards station. With
focus on equality, it is uncertain how the station is going to affect the city and the population
on the micro, meso and macro level. Equality is not something that is discussed in the
planning documents. The analysis of the thesis has three key areas: how Malmo stad is
working with equality in urban planning, a current situation analysis of the equality in the
study area and last how Rosengards station is going to contribute to an equal urban planning
in Malmo stad.

Interviews have been conducted with the civil servants of the municipality of Malmé that are
responsible for the planning process of Rosengards station and for the gender mainstreaming

process in Malmo stad. Observations and shorter interviews with the residents that lives close
to the area has given me a greater understanding of the area and the context that the station is
going to be a part of.

The result of the analysis shows that gender mainstreaming is a process that is difficult to
implement in Malmo stad in the same time as the regular work. Working towards gender
mainstreaming is a process that takes time. There are many different challenges with gender
mainstreaming, among other things:

- Lack of resources, both time and money,

- Lack of knowledge about equality of the civil servants in Malmg stad,
- Lack of instruments and models to analyse equality,

- Difficulties to implement the Swedish national goals of equality.

Which place bound effects Rosengards station is going to have on the area is difficult to
predict since the station is not open yet. However, some effects can be discussed. In the thesis
the perceived security and the accessibility to women and men’s labour markets have been
discussed. These aspects need to be more problematised in the urban planning of Malmo stad.
Urban planning may contribute to ease people’s daily life, at the same time there are other
social structures like gender rolls and gender-power orders that influence how we structure
our daily lives.



Among the politicians and civil servants there is a motivation to take on the process of gender
mainstreaming. Malmg stad has a goal to be a gender mainstreamed by 2020. If Malmg stad is
going to reach the goal the above-named points must remediate.

Equality and the relation to spatial planning are areas that needs to get attention and to be
discussed in the urban planning world and at the universities. To facilitate for the
municipalities and the authorities, the government must decide that the social aspects of
sustainable development to get the same status as the ecological and economic aspects.
Equality aspects might otherwise be forgotten or not prioritised when the budget and
timeframes get to tight. It is important to be aware of the effects that decisions taken by the
authorities might have on the residents. In the end, it is for the people that live in the city that
we are planning for.



Forord

Véalkomna,

Jag vill forst och framst rikta ett stort tack till Anna Persson, min handledare pa SLU som
under arbetets gang varit stéttande och bidragit med vardefulla och kritiska synpunkter som
har utvecklat arbetet. Jag vill ocksa rikta ett stort tack till Sophia Bescher, projektledare pa
stadsbyggnadskontoret i Malmo stad som fran borjan fick mig intresserad av arbetet med
Rosengards station och som har skickat mig och mina fragor vidare till sina kollegor. Tack till
alla andra tjanstepersoner pa Malmo stad och 6vriga informanter som har stéllt upp och pa
olika satt bidragit till uppsatsens fardigstallande. Ett sarskilt tack vill jag d&ven passa pa att
skicka till alla nyfikna ménniskor som undrat vad jag egentligen har sysslat med under mina
observationer. Era fragor fick mig att fundera och forsoka forklara vad syftet med arbetet
egentligen ar. Fragorna fick mig ocksa att fundera dver vad som ar viktig i livet nar jag
spenderade 15 minuter med att ta ratt bild pa en bit av en trottoar.

Social hallbarhet och den fysiska planeringens paverkan pa denna har varit ett av mina stora
intressen som har f6ljt mig under min utbildning. Samhallsplanering ar ett brett omrade dar
det finns manga motstridiga mal och intressen som drar utveckling at olika hall. De sociala
fragorna har genom aren fatt 6kad uppméarksamhet men har fortfarande en tendens att
forsvinna eller far inte lika stor uppmarksamhet som de ekologiska och ekonomiska
dimensionerna av hallbar stadsutveckling. Regeringen har antagit ett nationellt
jamstalldhetsmal som ska genomsyra arbetet mot ett jamstallt samhalle. Mina férhoppningar
ar att detta arbete ska inspirera till att arbeta och konkretisera det nationella
jamstélldhetsmalet inom samhallsplaneringen for att darigenom dra samhallsplaneringens stra
till stacken nar det galler en jamstalld samhallsutveckling.

Med detta arbete sager jag hej da ett tag till universitetsstudierna for en tid. Det har varit fem
oerhart larorika ar som har bidragit till manga nya och trevliga bekantskaper. Trots allt det
fina som dessa fem aren inneburit s ska det faktiskt bli valdigt skont att sdga hej da.

Sa hej da och trevlig lasning!

Lisa Stolt
Malmo, maj 2018



Innehallsforteckning

[ 572 10 V715701 o SO PR 1
BegrepPSTOrKIAING ... ...cveeeeeee et 2
S (01 1=To [T Vo OSSPSR 4
1.1 BAKOIUNG ..ot bbbt 4
1.2 SYFt€ OCH MAL ..ottt bbb s 5
1.3 FrAGESEAIINING ....ovvii sttt 5
14 AVOEANSIING. c..etiitiitiiiieiiee etttk b bbbt bttt e s e b b st e b e b e bt e ne e e 5
2. Metod OCH MALEFIAL ......c.eiiiiiiee bbb 7
2.1 LITEraturSTUAIR. .. ..ottt 7
A 1 1= -] SO PSUTSPRRSO 7
2.3 Platsbhesok 0Ch ODSEIVALION..........ccciiiiiiiiice e 8
2.4 Kritisk refleKtion av MetOd..........cocoiiiiiiiiiieierese e 9
3. Teori- 0Ch KUNSKAPSOVEISIKL ........ccvviiiiieeiiecie ettt 11
3.1 Vad ar hAlIar UtVECKIING?.......ccviveveeiececceceee ettt 11
3.2 Social hallbarhet — ett mangfacetterat DEGrepP.......ccceveveveeiveeeieeeeeee e 12
3.3 Samhallsplanering och JAMStAIANEL ............cccoooiiieiic e, 14
3.4  Trafikplanering och jJAMStAIIANEL...........ccoooveiiiiicc e, 18
3.5 Stationsnara stadSUtVECKIING..........cccciieiiiieiice e 22
3.6 JamstalldhetskonsekvenshedOmnINg ..........ccoveeerenerenisieeee e 25
N A 1010 111 o] 1 SRS 29
IR T N 001 1S3 =0 [ o SRS 30
4. Analys av Malmg stads arbete med jamstalldhet ..., 33
4.1 JAMSEAIANETSINTEGIEIING .o..viveiiieeeie ittt 33
5. NUIEAGESDESKITVNING ..ttt 43
51  Makt oCh INFIYTANE........ooiiiiie 43
5.2 Tillganglighet till MAIPUNKLET .........ccviviriririiiicrccccceeeeeeeee e 47
5.3 THYGGNEL. ..t bbbt 55
6  Analys av stationens paverkan pa jAMStAHANEteN ...........cccoceiiiiiccccccecceeee 65
6.1  Tillgangligheten till arbetSpIatSer..........cooiiiiiiiii e, 65
6.2  Funktionsblandning oCh NArNet ..o 66
6.3  Aktivitet i stadsrummet 0Ch trygghet ..........ccveiiiiiiiie e 66

7

DESKUSSION . 68



7.1  Hur behandlas jamstalldhetsperspektivet inom Malmo stad? ...........ccooeviiiiiiennenn, 68

7.2 Stationens bidrag till en jamstéalld samhallsplanering ..o, 72
7.3 JKB, ett verktyg som gor jamstélldhet mer greppbart? ..., 75
Th  THILSIST. .. cureieeeiiiiee ettt e e e e e e et e e e e et e e e e e e ab e e e e e sabeeeeesasbreeeeaasbeeaesssrnneenns 76
8  Slutsats och forslag till framtida fOrskning .........cccccvvveviiie i 77
8.1 SIULSALS...ccuiiuieeiie et bbb 77
8.2  Forslag till framtida fOrskning.........ccccoiveiieii i 80
I ] (=] (<1 1571 S ST URSPRRR 81
9.1  Personlig KOmMmUNIKALION...........cooiiiiiiicir e 85
9.2  Figur- och tabellfOrteCKNINgG .........coveiiiieiiee e 85
0.3 GIS-0ALA . .cviieieiieeie et ettt ens 87
IO = 1 = To o OSSPSR 88
10.1 Intervjuguide, Birgitta BengtSSONn .........cccciiiiiiiiiii e 88
10.2 Intervjuguide, Linda BillDErg.........ccooveiieiiie e 88
10.3 Intervjuguide, JOhan EAQren ..o 88
10.4 Intervjuguide, EMma PaUISSON .........ccviiiiiiiieicicee e 89
10.5 Intervjuguide, Amelie Sahlin & Kent Soderlund..........ccccovvviiiieieieneccenn 90

10.6 Intervjuguide, Daniel Svanfelt............coooiiiiiii e 91






Lasanvisning

Uppsatsen ar tankt att lasas som en helhet, fran borjan till slut for att fa ett helhetsgrepp. |
arbetet ges hanvisningar till i vilket avsitt som vidare resonemang fors eller ger tips pa
litteratur som fordjupar sig i ett omrade som inte uppsatsen tar upp i samma utstrackning.
Analysen &r uppdelad i tre avsnitt och varje avsnitt avslutas med en sammanfattning.
Analysen har tre fokusomraden: Malmo stads arbete med jamstélldhetsintegrering, en
nulagesanalys dar utvalda aspekter av det nationella jamstélldhetsmalet analyseras for att
sedan avslutas med Rosengards stations bidrag till en jamstalld samhéllsplanering. | kapitel 5
avslutas varje delavsnitt med en sammanfattning av de indikatorer som har anvants, vilket

underlag som har anvants samt resultatet av nuldgesbeskrivningen.

Kapitel

Innehall

1

Bakgrund, syfte och mal, fragestallningar
och uppsatsens avgransning.

En genomgang av metoden och materialet
som har anvénts i arbetsprocessen.

Teorin som ligger till grund for analysen
presenteras.

Forsta analyskapitlet. Malmo stads arbete
med jamstalldhet analyseras

Andra analyskapitlet. Nuldgesbeskrivning av
platsen med koppling till det nationella
jamstalldhetsmalet.

Tredje analyskapitlet. Rosengards stations
bidrag till jamstalldhet.

Uppsatsens resultat diskuteras med koppling
till teorigenomgangen.

Uppsatsens resultat sammanfattas samt hur
amnet kan vidareutvecklas.




Begreppsforklaring

Nedan forklaras centrala och relevanta begrepp som férekommer i uppsatsen. Begreppen ar
viktiga for att forsta utmaningarna i jamstélldhetsintegrering och samhallsplanering men
ocksa i samhéllet som helhet.

Erfarenhetvarldar

Ett begrepp som syftar till att lyfta fram kvinnors och mans olika erfarenheter av den fysiska
planeringen. Att anvanda begreppet erfarenhetsvarldar gor att det gar att undvika att anvanda
ordet behov som syftar till att kvinnor och mén har olika behov och som riskerar att cementera
de ojamstéllda strukturerna i samhéllet (Larsson & Jalakas, 2008).

Genuskontrakt

Relationen mellan kvinnor och man analyseras utifran begreppet genuskontrakt. Likt
begreppet genus &r inte heller genuskontrakt ett begrepp som &r statiskt utan ett begrepp som
maste problematiseras utifran tid, klass och plats. Genuskontrakt &r ett slags osynligt kontrakt
som beskriver relationen mellan icke jamboérdiga parter, kvinnor och man, ur ett socialt,
politiskt och ekonomiskt perspektiv. Begreppet analyserar vad som anses vara manligt och
kvinnligt, relationen mellan kénen och hur kvinnor och méan ska vara mot varandra enligt de
normer som har skapats av samhéllet (Halling m.fl., 2016). Genuskontrakten kan till exempel
handla om vad kvinnor och mén tar ansvar for, utseende och intresseomraden (Andersson,
2005).

Genus och kon

Blev det en flicka eller pojke? Denna fraga ar vanligtvis den forsta som stalls nar ett barn fods
och en fraga som i hog grad definierar resten av vart liv. Det ar skillnad pa det biologiska
konet och det sociala och kulturellt skapade genuset. Relationen mellan kvinnor och man ar
inte biologisk grundad utan skapas utefter olika kulturella sammanhang och sociala processer.
Vad som raknas som kvinnligt respektive manligt ar skiftande och nagot som ar beroende av
tid och rum (Andersson, 2005).

Jamstalldhet och jamlikhet

Jamstalldhet och jamlikhet dr tva begrepp som ofta forekommer i samma sammanhang.
Jamlikhet &r ett bredare begrepp som handlar om rattvisa mellan alla individer och grupper i
samhallet baserat pa faktorer som klass, kon, etnicitet och sexualitet (Andersson, 2005).
Jamstalldhet inbegriper endast relationen mellan kvinnor och méan. Jamstélldhet innebar
vidare att kvinnor och mén skall ha lika rattigheter, skyldigheter och mojligheter inom alla
visentliga omraden i livet” (Andersson, 2005:24). For att omsitta jaimstilldhet 1
samhaéllsplanering kan kommuner och myndigheter med férdel anvénda sig
jamstalldhetsintegrering.



Jamstalldhetsintegrering

Jamstalldhetsintegrering innebér att jamstalldhet ska beaktas inom hela planeringsprocessen,
det vill sdga i beslutsfattandet, planeringen och uppféljningen. Jamstélldhetsintegrering syftar
till att motverka att jamstalldhet beaktas som ett sérintresse eller att det hamnar i skymundan
(Levin m.fl., 2016).

Perspektivtrangsel

Som bland annat syns ovan &ar det manga perspektiv som ska beaktas inom
samhallsplaneringen vilket inte &r konstigt eftersom det bor manniskor med manga olika
behov och erfarenhetsvérldar i en stad. N&r dessa perspektiv ska beaktas kan det ibland
upplevas som att det & manga perspektiv att ta hansyn till och att vissa darmed inte dgnas lika
mycket uppmaérksamhet.

Sociala konsekvensbeddmningar

Sociala konsekvensbedémningar, SKB, éar ett verktyg som ska 6ka kunskapen om de sociala
effekterna som olika fysiska atgarder far pa bade individ- och samhéllsniva. Malmo stad har
tagit fram en processledarmanual som ska fungera som ett verktyg for tjanstepersonerna att
anvanda sig av for att beddma de sociala effekterna (Malmeo stad, 2016b). | Goteborg
anvander kommunen sig av en social konsekvensanalys, SKA (Goteborgs stad, 2017), som &r
ett snarlikt verktyg till Malmo stads SKB.



1. Inledning
| detta kapitel beskrivs bakgrunden samt det syfte och mal som ligger till grund for uppsatsen.
Darefter presenteras de fragestallningar som arbetet utgar ifran samt uppsatsens
avgransningar.

1.1Bakgrund
| diskussioner om hallbar stadsutveckling har fokus under en lang tid varit pa de ekologiska
och ekonomiska aspekterna av hallbarhet. Den sociala aspekten har lange hamnat i
skymundan. En mojlig orsak till denna utveckling kan vara att det har funnits svarigheter i att
definiera vad begreppet social hallbarhet egentligen innebar. Den fysiska planeringen har en
viktig roll i att skapa en socialt hallbar stadsutveckling (Dempsey m.fl., 2009, Boverket,
2010b & Parker och Madureira, 2016), men utan tydliga definitioner &r det svart att omsatta
malen till praktiska handlingar. Social hallbarhet ar ett begrepp med manga olika
underdefinitioner dar jamstalldhet ar en.

Sverige har kommit langt pa vagen mor att skapa ett jamstallt samhalle och pa manga hall
pagar det ett aktivt jamstalldhetsarbete. Inom samhallsplanering har det lange funnits
ambitioner att bryta de strukturer som skapar ett ojamstallt samhalle. Ambitionen finns hos
flertalet aktorer men resultaten har uteblivit. Likt svarigheterna med att definiera och
konkretisera social hallbarhet har det dven visat sig att det nationella jamstalldhetsmalet har
varit svart att konkretisera inom samhallsplaneringen. Den fysiska planeringen paverkar
kvinnor och mén olika. Om inte ratt kunskap finns ar risken att ojamstalldheten cementeras
istallet for att minska. For att kunna arbeta for att 6ka jamstalldheten maste tjanstepersonerna
forsta hur ojamstalldheten skapas (Larsson & Jalakas, 2008).

Inom transportpolitiken har regeringen fastslagit tva transportpolitiska mal, funktionsmalet
och hansynsmalet. | funktionsmalet star det att transportsystemet ska svara likvardigt mot
kvinnors och mans transportbehov (Trafikanalys, 2017). Mot bakgrund av funktionsmalet
finns det ddrmed behov av att veta vad kvinnors och méns transportbehov ar. | en studie som
Sveriges kommuner och landsting, SKL, har genomfort har de intervjuade transportplanerarna
pekat pd utmaningar i jamstalldhetsintegreringsarbetet. Trafikplanerarna menar att de inte vet
vad de ska utga ifran (SKL, 2013). | Malmé ska Kontinentalbanan 6ppnas for persontrafik
och tre nya stationer ska 6ppnas: Ostervarn, Persborg och Rosengards station. | Malmg stad
har kommunfullméaktige antagit en utvecklingsplan for jamstalldhetsintegrering. | planen star
det att Malmg stad ska vara jamstalldhetsintegrerat till ar 2020 (Malmo stad, 2011), vilket
innebdr att jamstalldhet ska beaktas under hela planeringsprocessen. Mot bakgrund av att
manga kommuner och tjanstepersoner har utmaningar med att omsatta sociala aspekter och de
nationella malen som finns om jamstalldhet i samhéllsplaneringen ar det intressant att studera
hur Malmao stad har arbeta med jamstalldhet i besluts- och planeringsprocessen med
Rosengards station. | arbetet studeras hur Malmo stad arbetar med jamstalldhetsintegrering
samt vilka effekter Rosengards station kommer fa pa omradet. Uppsatsen hoppas kunna
inspirera till hur de nationella malen om jamstalldhet kan konkretiseras inom samhalls- och
trafikplanering.



1.2 Syfte och mal
Baserat pa foregaende avsnitt finns det all anledning att undersoka vilka sociala effekter med
fokus pa jamstalldhet som stationen kommer att fa pa bade staden i sin helhet men aven pa
stadsdelsniva. Denna uppsats syftar saledes till att studera de mojligheter och begransningar
som Rosengards station har i att paverka en jamstélld samhallsutveckling. Vilket bidrag
stationen kommer att fa beror i hog grad pa hur Malmé stad arbetar med jamstélldhet i
besluts- och genomférandeprocesser. Att studera och diskutera Malmo stads arbete med
jamstélldhet inom samhallsplaneringen kommer vara huvudfokus i detta arbete. De
platsspecifika férandringarna som Rosengards station kommer att innebara kommer ocksa att
studeras och diskuteras, dock i mindre skala.

Malet &r att visa pa hur en kommun kan arbeta med jamstalldhetsintegrering, med Malmé stad
som exempel. Malet &r ocksa att identifiera nagra av de kortsiktiga och langsiktiga
jamstalldhetseffekter som Rosengards station kommer bidra med till omréadet och hur dessa
effekter kan foljas upp och matas for att framja en socialt hallbar stadsutveckling.

1.3 Fragestallning
Uppsatsen bestar av en 6vergripande fragestallning och darunder tva delfragor for att kunna
besvara den huvudsakliga fragestallningen.

Huvudfragestallning:

¢ Hur arbetar Malmé stad med jamstalldhet i samhéllsplaneringen och i besluts- och
genomforandeprocessen med Rosengards station?

Delfragor:

% Vilka indikatorer finns det som visar pa Rosengards stations positiva och negativa
bidrag till Malmo stads fortsatta arbete med socialt hallbar stadsutveckling?

% Vilken betydelse har kollektivtrafiken och fysisk planering for en socialt hallbar
stadsutveckling?

1.4 Avgransning
De tre hallbarhetsdimensionerna, ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet har en néra
relation med varandra. I en process mot en hallbar utveckling kan inte ndgot av perspektiven
uteslutas. Det &r i vissa avseenden komplicerat att skilja de tre hallbarhetsdimensionerna fran
varandra och sdga att det finns rena sociala effekter som inte har inslag av vare sig den
ekologiska eller ekonomiska dimensionen. | den hér uppsatsen kommer fokus dock vara pa
den sociala hallbarheten och pa att studera de sociala effekter som Rosengards station kan
bidra med till Malmo stads fortsatta arbete med socialt hallbar stadsutveckling.
Varfor uppsatsen fokuserar pa den sociala hallbarheten och de sociala affekterna av
Rosengards station beror pa att den sociala hallbarheten inom en svensk planeringskontext ar
relativt ny. Det finns fortfarande en osékerhet inom manga svenska kommuner 6ver hur olika
sociala effekter ska matas och anvédndas i en planeringskontext. Det finns en stdrre vana och



fler utarbetade modeller dver hur de ekologiska och ekonomiska perspektiven ska integreras i
samhallsplaneringen.

Rosengards station ar en del av den storre stadsutvecklingsprocessen Amiralsstaden och en av
stationerna som ska finnas med néar Kontinentalbana 6ppnas for persontrafik. Med anledning
av det stora fokus som ar pa stationen ar det darmed motiverat att studera denna narmare.
Uppsatsen kommer att behandla Rosengards station ur ett jamstalldhetsperspektiv. Vilka
forutsattningar det finns for jamstalldhet idag och darmed vilka effekter stationen kommer att
fa pa omradet ar aspekter som kommer att studeras. Hur Malmé stad arbetar med
jamstalldhetsintegrering generellt och i det specifika fallet med Rosengards station kommer
aven att diskuteras. | och med denna avgransning studeras inte hur skillnader inom grupperna
kvinnor och man ser ut. Hur andra aspekter som klass, etnicitet, alder eller konséverskridande
identiteter paverkar manniskors upplevelser av transportplanering ar ett viktigt omrade att
studera for att fa en mer heltackande bild 6ver manniskors transportmonster an vad denna
uppsatts kommer att ge. Uppsatsen forvantas bidra med perspektiv pa en aspekt for att
synliggdra de skillnader som finns. Det betyder inte att skillnaden mellan kvinnor och man ar
mer betydelsefull & nagon annan aspekt. For att forsta begreppet intersektionalitet och
begreppets betydelse for de ojamlika villkor som rader for olika grupper i samhéllet, las till
exempel de los Reyes och Mulinari (2005).

Jamstélldhetskonsekvensbeddémning, JKB kommer endast studeras inom en svensk kontext,
da Sverige &r det land i Europa som har kommit langst i arbetet med jamstalldhetsintegrering
(Daly, 2005).



2. Metod och material
| kapitlet far lasaren en genomgang av de metoder och det material som ligger till grund for
uppsatsen. Metodavsnittet avslutas med en kritisk reflektion 6ver de metoder och det material
som uppsatsen har anvant samt en motivering och bakgrund till det studerade fallet.

2.1 Litteraturstudie

For att kunna besvara fragestéllningarna har en litteraturstudie genomforts 6ver relevant
forskning inom omradet. Litteraturstudien syftade ocksa till att identifiera och diskutera olika
utmaningar som finns med stationsnara lagen och social hallbarhet. Den litteratur som ligger
till grund for uppsatsen ar avhandlingar och artiklar inom de forskningsomraden som
studerats samt rapporter och publikationer fran myndigheter och aven kommunala dokument
fran Malmo stad. Amnesvalet for uppsatsen spanner éver flera olika forskningsfalt vilket har
gjort att olika verk har fatt anvandas for att kunna studera fragestallningarna ur flera aspekter.
Att anvanda rapporter och publikationer fran myndigheter kan vara problematiskt eftersom de
inte genomgar samma kvalitetsgranskning som publicerad vetenskaplig forskning
(Denscombe, 2014). Uppsatsens syfte motiveras dock genom att bade typerna av litteratur
anvands pa ett kallkritiskt forhallningssétt.

Litteraturen har bland annat hamtats fran tidigare kurser i mastersprogrammet Hallbar
stadsutveckling — ledning, organisering och forvaltning och fran kandidatutbildningen i
Samhallsplanering — urban och regional utveckling. Detta géller framfor allt litteraturen kring
hallbar utveckling, social hallbarhet och jamstalldhet. Ovrig litteratur har hamtats fran
respektive soktjanster fran Malmo universitet, Sveriges Lantbruksuniversitet samt fran
Google Scholar. For att valja ut relevant litteratur har den sa kallade snébollseffekten
(Bryman, 2012:202) anvants. Olika arbeten och forskning har studerats och utifran dessa
texter har darefter relevanta kallor valts ut som har lett vidare till nésta text.

2.2 Intervjuer

Semistrukturerade intervjuer (Denscombe, 2014) har genomforts med ett antal nyckelpersoner
som identifierades under arbetet med uppsatsen. Dessa nyckelpersoner valdes ut eftersom de
kunde bidra med information som inte var offentligt tillgéangligt, deras erfarenhet och kunskap
inom omradet samt deras asikter och uppfattningar om uppsatsens fokusomrade.

Infor varje intervju fanns en intervjuguide (se respektive bilaga) med teman och fragor som
skulle besvaras. Hur intervjuguiden foljdes var beroende pa hur intervjun utformades. Alla
fragor besvarades daremot alltid, men i olika ordningsfoljder (Kvale och Brinkman, 2009).
For att kunna stalla eventuella foljdfragor kravs en bred kunskapsbas. Déarav genomfordes
intervjuerna under den senare delen av arbetet da min egen kunskapsniva skulle vara
tillrackligt hog. Samtliga citat som ar redovisade i uppsatsen ar atergivna fran det
informanterna sade. De personer som intervjuades pa plats var:

- Daniel Svanfelt, SBK, Malmg stad.
- Johan Edgren, GK, Malm® stad.
- Birgitta Bengtson, Marknadsansvarig, Trianon
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- Emma Paulsson, GK, Malmo stad

Telefonintervjuer har dven gjorts med tjanstepersoner fran Region Dalarna och Vastra
Gotalandsregionen, som har varit inblandade i forskningsstudier om implementeringen av
JKB i deras respektive organisationer. Dessa intervjuer syftade till att undersoka hur
resultaten av forskningsstudien eventuellt senare implementerades i organisationen,
eventuella fordndringar i respektive regions planprocess samt hur det upplevdes av
praktikerna att borja arbeta med JKB. De personer som intervjuades var:

- Linda Billberg, Lerums kommun, f.d. anstalld i Vastra Gotalandsregionen
- Amelie Sahlin, enhetschef samhallsbyggnad och férdtjanst, Region Dalarna
- Kent Soderlund, infrastrukturstrateg, Region Dalarna

Mailkontakt har aven forts med tjanstepersoner fran bland annat Malmé stad for att fa tillgang
till information och kontaktuppgifter till de ansvariga tjanstepersonerna for olika projekt. For
att fa med invanarnas perspektiv pa de satsningar som Malmo stad genomfor i stadsdelen har
kortare intervjuer genomforts som har berort den upplevda tryggheten i omradet. Bade
kvinnor och mén har intervjuats for att analysera eventuella skillnader och likheter i deras
upplevelser av den fysiska miljon.

Intervjuer ger inga absoluta sanningar dver hur nagot &r utan intervjuer ger personliga
uppfattningar av en situation (Alvesson, 2011). Informanterna till uppsatsen har olika roller i
samhallsutvecklingen och bidrar darmed med olika perspektiv. De utvalda nyckelpersonerna
ar en blandning av tjanstepersoner fran Malmo stad, egenforetagare, ideellt engagerade och
privatpersoner. Tjanstepersonernas uttalanden far tolkas som representativa for Malmé stad
och respektive forvaltning och inte som deras personliga asikter om inte annat efterfragas.
Informanterna som valdes ut for att svara pa de korta och snabba “ja och nej”-fragorna
svarade aven de utifran sina personliga asikter och erfarenheter. Urvalet av informanter till de
korta och snabba fragorna valdes ut efter alder och kon. Totalt 100 personer intervjuades,
varav 50 kvinnor och 50 man.

Under intervjuerna fordes anteckningar for att fanga upp vissa nyckelord eller intressanta
aspekter att stalla foljdfragor om. Intervjuerna spelades ocksa in viket informanterna hade
blivit underrattade om vid intervjuforfragan. Efter att intervjuerna hade genomforts
transkriberades de och lastes igenom flera ganger for att identifiera viktiga nyckelord och
teman for fragestallningarna. Efter att transkriberingen var fardig skickades en kopia av
sammanfattningen till varje informant fér godkannande och for eventuella tillagg av
informanten eller féljdfragor.

2.3 Platsbestk och observation

Det tillgangliga kartmaterialet och planritningarna som finns dver omradet ger en 6verskadlig
blick 6ver visionerna for omgivningen samt en uppfattning om hur omradet ser ut i dag. For
att fa en annu djupare forstaelse for det sammanhang som stationen befinner sig i har
platsbesok genomforts vid olika tillfallen. Kartmaterialet visar den byggnads- och végstruktur
som finns i omradet, men inte hur de faktiska flodena av méanniskor ser ut. Anvander
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invanarna de huvudsakliga transportvagarna och alternativa vagar och genvégar finns det i
omradet? Platsbesoken visar ocksa aktorer och verksamheter som inte syns pa kartorna éver
omradet. En annan viktig kunskap som observationerna och platshesoken kommer att
generera ar vem och vilka det ar som vistas i omradet idag, eller den viktigare om vilka vistas
inte i omradet? Vilka platser stannar invanarna till vid idag och inbjuder den fysiska miljon
till interaktion mellan invanare? Observationerna pa plats &r alltsa centrala for att fa en
uppfattning om hur omradet ser ut och fungerar idag i den naturliga miljon (Denscombe,
2014). Under observationerna undveks i storsta mojliga man att interagera med invanarna
med syfte att studera de aktiviteter och monster som skedde pa platsen.

For att systematisera observationerna anvandes ett observationsschema med en lista 6ver
specifika aspekter att observera. De punkter som studerades var:

e Funktionsblandning

e Belysning

e Koppling till kollektivtrafik
e Aktivitet i stadsrummet

Detta skapade en struktur pa observationerna och en minskad risk for subjektivitet. Bade
kvantitativa och kvalitativa data anvandes vid observationerna for att férsoka skapa en sa
tydlig bild av verkligheten som mdjligt. De aspekter som valdes ut att observera grundades i
en litteraturdversikt for att forsoka skapa ett sa 6ppet och fullstandigt observationsklimat som
mojligt. Anteckningar togs medan observationerna genomfordes for att minska risken for att
viktiga aspekter inte skulle falla ur minnet (Denscombe, 2014). Observationerna varade
mellan 18 mars och 1 april.

e Vardagar runt 07.30, 15.00 och 18.00, for att studera aktivitet nar manga ar pa vag
till/fran skola och arbete.

e Lordagsformiddagar och kvéllar, for att studera hur rérelsemonstren ér i omradet pa
lediga dagar och helger.

2.4 Kritisk reflektion av metod

Anvindningen av en metodkombination gor att den ansvarige for studien pa ett skickligt satt
maste kunna hantera flera olika metoder. Det kraver bade tid och kunskap. Trots att en
metodkombination av bade kvalitativa och kvantitativa metoder har anvants betyder inte det
att studien har tackt in alla aspekter av den specifika situationen (Denscombe, 2014). Genom
att anvanda bade kvalitativa och kvantitativa metoder 6kade daremot forutsattningarna for att
fa en mer holistisk bild av situationen. Om endast en metod hade anvants i uppsatsen hade
metoden kunnat anvandas pa ett mer professionellt sétt. A ena sidan ansags det valda fallet
inneha sa pass komplexa processer och manga olika aktorer att en metodkombination skulle
gynna uppsatsens resultat.

Det ar endast ett begransat material som kan fangas upp av intervjuer och tillforlitligheten till
det insamlade materialet kan aven ifragasattas (Alvesson, 2011). Det material som intervjuer
och specifikt semistrukturerade intervjuer ger kan helt bero pa de informanter som deltar och
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sjalva intervjusituationen. Som ndmndes tidigare blev informanterna underréttade om att
intervjun skulle spelas in for att undvika 6verraskningsmoment vid intervjutillfallet. Att
anvanda ljudinspelning vid intervjutillfallet underlattar vid transkriberingen men kan aven
hdmma de personer som blir intervjuade. Hade informanterna beréttat andra saker om
samtalet inte blev inspelat? Intervjuareffekten (Denscombe, 2014), &r en risk vid intervjuer.
Att informanterna inte kdanner sig bekvama med mig som intervjuare kan gora att de haller
tillbaka med viss information eller att samtalet inte flyter pa och att intervjuaren far fora
samtalet mer &n vad som var planen. Validiteten i den information som intervjuer ger kan
ocksa ifragasattas, att handling och ord inte alltid stammer éverens. Informanterna kan ocksa
uppge det som de tror att jag som intervjuare vill hora (Denscombe, 2014). Intervjuerna ger
anda tillgang till information och personliga asikter som anses relevanta for uppsatsen och
som inte hade kunnat inhdmtas pa annat sétt.

Det valda fokusomradet for uppsatsen &r ett omrade som spéanner 6ver flera olika discipliner
och planeringsomraden. Detta kan leda till att det djup som hade kunnat skapas inom en
disciplin inte aterges utan en 6verblick skapas 6ver hur jamstalldhet diskuteras i olika
sammanhang. Samhallsplanering ar a andra sidan ett omrade dar manga olika discipliner och
kunskapsomraden mots vilket uppsatsen syftar till att visa. | en litteraturstudie ar det alltid
viktigt att vara kallkritisk, att bedéma trovardigheten i den litteratur som inhdmtas och vaga
litteraturen mot varandra. Risken finns att det finns betydelsefulla verk och forfattare som har
missats eller valts bort eller att den litteratur som har valts ut inte haller den kvalitén som
kravs. | samtal med handledare och genom egen granskning har férhoppningsvis den risken
minimerats.

Att observationerna genomfordes i slutet av mars kan ha en viss paverkan pa de
rorelsemonster som identifierades i omradet. Trots att observationerna genomfordes vid olika
tillfallen pa dygnet, pa bade vardagar och helger &r rérelsemonstren olika beroende pa arstid
och huruvida det ar semestertider eller inte. Hade observationerna genomforts pa
sommarhalvaret hade resultatet blivit annorlunda. Att genomfcra observationer och
platshesok vid andra tider under aret rekommenderas darfor, samt att utfora liknande
observationer nar Rosengards station val ar 6ppen och i drift. Min egen paverkan pa
observationerna och hur jag uppfattar situationer, ménster och den fysiska miljon ar viktiga
aspekter att diskutera. Min egen dagsform, sprakbarriarer pa grund av ett multikulturellt
omrade och min paverkan pa situationer ar viktigt att ha med vid analysen av platsbesoken.
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3. Teori- och kunskapsoversikt

3.1Vad &r hallbar utveckling?
Ordet hallbarhet beskriver ett tillstand medan begreppet hallbar utveckling beskriver en
process. Hallbar utveckling som begrepp borjade diskuteras i samband med den FN insatta
Brundtlandskommissionen 1987 som definierade hallbar utveckling som “’en utveckling som
tillfredsstéller dagens behov utan att &ventyra kommande generationers mojligheter att
tillfredsstélla sina behov” (Hedenfelt, 2013:12). Trots att Brundtlandskommissionen
definierade hallbar utvecklingen betyder det inte att fenomenet var nytt eller att manniskor
tidigare inte hade brytt sig om fragor gallande hallbar utveckling (Tunstrom m.fl., 2015).
Brundtlandskommissionens definition har sedan dess préaglat planeringen pa en lokal,
nationell och global niva. Brundtlandskommissionens definition av hallbar utveckling har
sedan den myntades blivit utsatt for kritik. En del av kritikerna menar att det ar svart att
implementera och realisera begreppet i praktiken (Fegler och Unemo, 2000) och att det &r
problematiskt att prata om kommande generationer eftersom vi inte vet vad deras behov ar
(Reid, 1995). Begreppet har ocksa fatt kritik for att vara for brett och urholkat. Tunstrom m.fl.
(2015) betonar vikten av att definiera vilken innebdrd begreppet har i de olika
planeringsprocesserna for att darigenom gdra begreppet mer hanterbart.

En av de vanligaste forklaringarna till begreppet hallbar utveckling &r att de tre aspekterna
ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet 6verlappar varandra. Hallbar utveckling ar da det
som hander nér de tre aspekterna mots, den s kallade systemmodellen (Hedenfelt, 2013).
Detta illustreras i figur 1. Systemmodellen innebér teoretiskt att de tre aspekterna av hallbar
utveckling ses som jambordiga. Trots detta menar bland annat Abrahamsson att den
ekonomiska aspekten tidigare har fatt hdgsta prioritet och setts som grunden till ekologisk och
social hallbarhet (Abrahamsson, 2012). Systemmaodellen har pa senare tid &dven blivit utsatt
for kritik av bland annat MISTRA, Stiftelsen for miljostrategisk forskning. De havdar att det
inte gar att se de tre aspekterna som likvardiga varandra. Den sociala hallbarheten ska vara
malet medan ekologin ar ramverket for vad som &r majligt och att ekonomin ar medlet
(Alfredsson & Wijkman, 2014). Detta illustreras i figur 2.
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Ekologisk Hallbar utveckling

Social

Ekonomisk

Figur 1. Hallbarhet enligt sfarmodellen. Figur 2. Hallbarhet enligt systemmodellen.
Egen skiss utifran Hedenfelt 2013. Egen skiss utifran Alfredsson & Wijkman,
2014.

Hallbar stadsutveckling ar i sin tur ett perspektiv av hallbar utveckling dar staden star i fokus
och begreppet ar tatt sammanflatat med hallbar utveckling. Att diskutera hallbar utveckling
kan ses som en utgangspunkt for en mer detaljerad kunskapsbas om stéders hallbara
utveckling (Hedenfelt, 2013).

3.2Social hallbarhet — ett mangfacetterat begrepp

3.2.1 Socialt hallbar stadsutveckling
Boverkets rapport Socialt hallbar stadsutveckling (2010b) lyfter fram fem olika teman som de
menar &r viktiga i arbetet mot en socialt hallbar stadsutveckling: att ha en helhetssyn pa
omradet, variation, samband, identitet samt inflytande och samverkan. En helhetssyn innebéar
att inte peka ut enbart specifika omraden utan att ha ett holistiskt perspektiv i planeringen. Ett
helhetsperspektiv kan dven innebara att betona vikten av bade fysiska och sociala atgarder.
Variation innebdr att bryta enformigheten som kan uppsta pa vissa platser och astadkomma en
stOrre variation nér det géller funktioner, boendeformer och gestaltning. Samband betonar
bade den fysiska och sociala sammanhallningen. Den fysiska planeringen ses som en atgard
for att framja integration och darmed astadkomma integration. Att de som bor i ett omrade ska
kunna identifiera sig med omradet ar en viktig del i en socialt hallbar stadsutveckling samt att
formedla en positiv identitet utat. Inflytande och samverkan innebér att stadsutveckling och
planering ska utga fran och i samverkan med de som bor i omradet. Boverket visar ocksa pa
den kunskapslucka som idag finns i den kommunala planeringen géllande att analysera de
sociala konsekvenserna i samhallsplaneringen (Boverket, 2010b). Som ett svar pa detta har
Malmo stad tagit fram en processledarmanual for hur kommunen kan arbeta med sociala
konsekvensbeddmningar, SKB (Malmo stad, 2016b).
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3.2.2 Urval av aktuella mal och riktlinjer for socialt hallbar stadsutveckling
Trots att social hallbarhet tidigare varit den aspekt av hallbar utveckling som har blivit minst
uppmarksammad finns det &nda mal och lagar pa bade nationell och internationell niva som
ger riktlinjer om hur social hallbarhet kan anvandas i
samhallsplanering.

mnetisplanering. - | MINSKAD
Pa en internationell niva har FN antagit 17 globala UJAM“KHET
hallbarhetsmal som géller for medlemslandernas arbete mot
en hallbar utveckling pa globalniva. Alla tre dimensioner, y N

ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet &r integrerade i

malen. De globala hallbarhetsmalen &r en del av Agenda < }
2030 som &r den nya globala utvecklingsagendan efter —

Agenda 21 (UNDP, 2015). Malen gar att applicera pa bade D 4

global, nationell och lokal niva. Malmo stad arbetar aktivt

med. att omvandla Qe globala malen till lokala mal och har Figur 3. Mal 10 - Globala

satt in en ny organisation som ska leda kommunens arbete héllbarhetsmélen. UNDP (2015).
mot att uppnd malen (Malmo stad, 2018a). Manga av de 17

malen beror mer eller mindre social hallbarhet pa olika séatt. Mal nummer tio som benamns

som Minskad ojamlikhet, och speciellt delmal 10.2, kan kopplas till socialt hallbar
stadsutveckling:

*Till 2030 mojliggora och verka for att alla manniskor, oavsett alder, kon,
funktionsnedséttning, ras, etnicitet, ursprung, religion eller ekonomisk eller annan
stéllning, blir inkluderade i det sociala, ekonomiska och politiska livet” (UNDP,
2015).

Mal 11 om hallbara stader och samhallen namner just
hallbar stadsutveckling som en del av arbetet mot en
global hallbar utveckling. Majoriteten av delmalen tar
upp socialt hallbar stadsutveckling. Delmalen beror
vikten av ekonomiskt éverkomliga bostader, deltagande
och inflytande i planeringsprocessen samt att starka
kopplingen mellan olika stadsdelar (UNDP, 2015).

Figur 4. Mal 11 — Globala
hallbarhetsmalen. UNDP (2015).

I en svensk kontext aterfinns bade Plan- och bygglagen, PBL och miljobalken, MB som pa
olika sétt berdr social hallbarhet. [ PBL’s forsta kapitel beskrivs syftet med lagen:
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”med h&nsyn till den enskilda ménniskans frihet, frdimja en samhéllsutveckling med
jamlika och goda sociala levnadsférhallanden och en god och langsiktigt hallbar
livsmiljo for manniskorna i dagens samhélle och for kommande generationer”
(SFS, 2010:900).

Miljcbalken tar i sin tur upp relationen mellan den fysiska omgivningens betydelse pa
manniskors halsa dar syftet ar att “framja en hallbar utveckling som innebér att nuvarande och
kommande generationer tillforsakras en hdlsosam och god milj6” (SFS 1998:808).

3.3 Samhallsplanering och jamstalldhet
Samhéllsplaneringen kan bidra till att 6ka jamstélldheten. Ar 1993 lade den davarande
regeringen fram propositionen Delad makt — delat ansvar. Sedan dess har
jamstélldhetsintegrering varit en del av strategin bakom den svenska jamstalldhetspolitiken
(SKL, 2013). Redan tidigare i 1987 ars proposition till den dldre plan- och bygglagen skrevs
det om jamstalldhetens betydelse inom samhallsutvecklingen. | 6ver 20 ar har det alltsa
diskuterats om jamstalldhetens betydelse for samhallsutvecklingen. Sa varfor har det inte hant
sa mycket? Ett av hindren menar Larsson och Jalakas 4r att planerare oftast glommer att
narmare precisera vad jamstalldhet egentligen innebar i relation till samhéllsplanering. Att det
inte rader en samstammighet éver vad jamstalldhet innebar utan att varje planerare gar in med
sin egen asikt. | det offentliga rummet finns det skillnader i hur olika grupper upplever och
paverkas av miljon. Inom samhéllsplanering &r det viktigt att identifiera och forsta dessa
skillnader for att forsta hur ojamstélldhet aterskapas. Jamstélldhetsintegrering behover ske pa
samtliga planeringsnivaer, saval pa detaljplaneniva, i arbetet med 6versiktsplaner samt i de
regionala utvecklingsprogrammen (Larsson & Jalakas, 2008).

Samhallsplaneringen kan alltsa bidra till att bryta de strukturer som begransar kvinnors och
mans respektive liv. Ett av nyckelbegreppen inom samhallsplaneringen ar
jamstélldhetsintegrering. Begreppet syftar till att se till att jamstalldhetsperspektivet finns med
under hela besluts- och planeringsprocessen inom samhallsplaneringen istallet for ett omrade
vid sidan av (Larsson & Jalakas, 2008).

3.3.1 Jamstéalldhetsintegrering inom organisationen
En av forutsattningarna for att olika véarderingar och asikter ska tas hansyn till i
samhallsplaneringen &r att det finns en jamn och bred representation av kvinnor och mén i
planerings- och beslutsprocesser. Ett mal att strava efter ar att minst 40 procent av kvinnor
eller man ska vara representerade. En homogen arbetsgrupp leder ofta till liknande asikter
(SKL, 2013). A andra sidan behéver inte en mer heterogen arbetsgrupp betyda att det lyfts
fram olika asikter, men majligheterna 6kar. Det kravs ocksa en medvetenhet och kunskap om
de skillnader som finns mellan kvinnors och méans upplevelser av staden. Vilka fragor och
kvaliteten pa det som diskuteras inom arbetsgrupperna har betydelse pa kvaliteten av de
beslut som fattas (Halling m.fl., 2016). Att g6ra en avstdimning inom den egna organisationen
for att se hur kunskapslaget &r géallande jamstélldhetsintegrering i samhéllsplaneringen &r ett
forsta steg mot en mer jamstalld samhéllsplanering (SKL, 2013). JAmStods Praktika ar en
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metodbok med exempel pa hur arbetet med jamstalldhetsintegrering i den egna organisationen
kan pabdrjas (SOU, 2017:15).

Att det finns stod fran ledningen inom organisationen &r en grundférutsattning for att ratt tid
och resurser ska kunna tilldelas arbetsprocessen med jamstalldhetsintegrering. Att
organisationen ar 6ppen for de foérandringar som kommer behdva genomféras och att
praktikerna reflekterar 6ver sina egna handlingar och tankar ar ytterligare viktiga aspekter for
en jamstalldhetsintegrering (SKL, 2013). Jamstalldhetsintegrering behtver ske inom hela
organisationens arbete, saval inom transportplanering, inom bebyggelseplanering som i 6vriga
planeringsomraden. Kollektivtrafiken ar en roll i att bidra till en kad jamstalldhet men
behover understddjas av andra atgarder (Malmo stad, 2009).

3.3.2 Utformningen av staden

Trygghet ar ett av de omraden som har fatt mest uppmarksamhet nar jamstalldhet diskuteras i
samhallsplanering. Trygghet har ocksa en tydlig koppling till det nationella
jamstalldhetsmalets fjarde delmal som handlar om att mans vald mot kvinnor ska upphora. Ett
vanligt argument nar kvinnors upplevda trygghet diskuteras &r att risken att utséttas for vald i
hemmet ar storre. Har kommer fokus att vara pa tryggheten i det offentliga rummet som kan
kopplas till jamstéalldhetsmalets fjarde delmal. Kvinnor anpassar sitt beteende i det offentliga
rummet pa kvallstid genom att ta till ett antal strategier. Exempel pa strategier ar att alltid ha
mobiltelefonen i ringlage, att ha nyckelknippan tillgdnglig som forvarsredskap, att undvika
vissa vagar eller att helt enkelt inte ga ut alls. Kvinnors upplevda trygghet ar en storre fraga
som berdr mer omraden och aktérer an vad som ar majligt att hantera inom
samhallsplanering. Samhallsplaneringen ar dock ett av de omraden som kan bidra till att
minska otryggheten i den fysiska miljon genom att vara medveten om vad det &r i miljon som
kan skapa och bidra till otrygghet (Larsson & Jalakas, 2008).

| planprogrammet for Tornrosen och Ortagarden i Malmé redovisas den SKB som har
genomforts for Rosengards station. | SKB:n identifieras skillnader mellan kvinnors och mans
upplevda trygghet och att Malmd stad ska arbeta aktivt for att 6ka den upplevda tryggheten:

»Jamstilldhetstankar ska sta i fokus vid utvecklingen av stationens gemensamma
ytor. Alla maste kanna sig trygga med att ta sig till och fran stationen samt vistas
dar. Statistiken visar att manga kvinnor aker kollektivt vilket gor denna fraga an
mer viktig” (Malmo stad, 2014a:43).

Flertalet studier visar att kvinnor i hogre grad an mén upplever otrygghet nar de méter man i
grupp eller ensamma mén utomhus pa kvéllen (SKL, 2013). Sa vad ar det som bidrar till en
okad trygghet i det offentliga rummet? En av de mer grundldggande planeringsatgarderna ar
att forsoka skapa stadsdelar med blandade funktioner. Genom att blanda bostader med
arbetsplatser och butiker 6kar chanserna for att det kommer réra sig mer manniskor pa platsen
vid fler tidpunkter pa dygnet an om det endast hade funnits bostader i stadsdelen. Hur fonster
och entréer till byggnader ar placerade har ocksa betydelse for hur den upplevda tryggheten ar
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i ett omrade. Om entréerna vetter ut mot gangstraken och trottoarerna okar den upplevda
tryggheten (Jalakas & Larsson, 2008).

Trygghet ar bara en viktig aspekt av jamstalld samhallsplanering, andra viktiga aspekter
handlar om kommunens planering av arbetsplatser, skolor, service och bostéder planeras i
forhallande till varandra. Hur samrad halls och om kommunerna systematiskt arbetar med
konsuppdelad statistik ar ocksa viktiga aspekter av en jamstalld samhéllsplanering. Att
ifragasatta normer och vérderingar kring kon ar viktigt for att inte befasta och fortsatta skapa
konsstereotyper (Lansstyrelsen Skane, 2017). | Fribergs och Larssons (2002) studie om hur
svenska kommuner arbetade med jamstalldhet i dversiktlig planering namns féljande omraden
som komplement till Lansstyrelsens identifierade omraden: trafik/kommunikationer,
levnadssatt och social omsorg.

3.3.3 Jamstallda motesplatser

Kulturgeografen Irene Molina skriver att i “urbana sammanhang, har rummet betraktats som
statiskt och fragmentariskt, istéllet for att uppfattas som en standig och dynamisk process”
(Molina, 2007:10). Rummet har som Molina papekat klassats som socialt neutralt, aspekter
som kon och klass ansags tidigare inte paverka relationen mellan manniska och miljo
(Molina, 2007).

Begreppet motesplatser dyker allt som oftast upp i diskussioner om hallbar stadsutveckling
och speciellt inom socialt hallbar stadsutveckling. Vanliga argument bakom inférandet av
motesplatser i stadsmiljon &r att de ska bidra till en 6kad sammanhallning i ett omrade,
minska utanforskapet och 0ka tryggheten. Sjoberg for en kritisk diskussion om just motandet
och syftet med métesplatser. Manniskor kan rora sig pa samma platser utan att nagon egentlig
relation uppstar. Kortvariga interaktioner kan uppsta mellan individer men for att det ska
uppsta nagon djupare och férdomsbrytande relation kraver motet mer. Idag finns det en
dvertro att de offentliga miljéerna ska skapa méten mellan stadens invanare och bryta ner
fordomar som finns mellan olika grupper i samhéllet (Sjéberg, 2012).

Motesplatser for barn och unga i det offentliga rummet handlar ofta om spontanidrottsplatser.
Josef Fahlén identifierar i sin rapport Naridrottsplatser och spontanidrott (2007) olika
monster bland anvéndarna av platsen. Fahlén skriver att platserna domineras av killar i olika
aldrar medan tjejerna mest ar askadare. Fahlén skriver vidare att en av forklaringarna kan vara
att platserna ar for exponerade och att tjejerna vill undvika att bli beddmda och granskade av
killarna pa platsen (Fahlén, 2007). Tidigare forskning (Larsson & Jalakas 2008, Andersson
2005) och statistik (Malmé stad, 2018c) visar att tjejer i hogre grad upplever otrygghet pa
kvallen och att detta kan vara en av anledningarna till att tjejer i mindre grad vistas ute. En
studie av Blomdahl m.fl. visar tjejer dven i mindre grad anvander spontanidrottsplatser pa
dagtid (Blomdahl m.fl., 2012). Det ar inte enbart den fysiska miljon som bidrar till den
upplevda otryggheten utan dven de kdnsmaktstrukturer som finns mellan kvinnor och méan i
samhallet. Konsmaktstrukturerna paverkas inte av hur belysningen eller buskagen ar
placerade. Den fysiska planeringen kan dock bidra till att skapa miljéer som upplevs mindre
otrygga och dérmed ddmpa den upplevda otryggheten (Andersson, 2005).
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For att skapa jamstéllda moétesplatser och jamstalldhet i det offentliga rummet krévs det
kunskap om hur olika grupper ror sig och uppfattar det offentliga rummet vid olika tidpunkter
pa dygnet. Som Andersson (2005) papekar sa ar det trots allt en mansklig rattighet att kunna
rora sig tryggt i det offentliga rummet.

3.3.4 Urval av aktuella mal for jamstalld samhallsplanering

| Sverige finns det till skillnad fran i manga andra lander nationella jamstéalldhetsmal som kan
konkretiseras pa bade regional och lokal niva som en vagledning mot en jamstalld
samhéllsplanering. Det 6vergripande jamstilldhetsmalet lyder “att kvinnor och méan ska ha
samma makt att utforma sina egna liv”’ (Regeringskansliet, 2016). Det 6vergripande malet har
sedan brutits ned i sex delmal:

e Jamn fordelning av makt och inflytande. Kvinnor och mén ska ha samma ratt och
mojlighet att vara aktiva samhallsmedborgare och forma villkoren for
beslutsfattandet.

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

e Jamstalld utbildning. Kvinnor och mén, flickor och pojkar ska ha samma
mdjligheter nar det galler utbildning, studieval och personlig utveckling.

e Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kvinnor och man ska
ta samma ansvar for hemarbetet och ha majlighet att ge och fa omsorg pa lika villkor.

e Jamstalld halsa. Kvinnor och man, flickor och pojkar ska ha samma forutsattningar
for en god hélsa samt erbjudas vard och omsorg pa lika villkor.

e Maéns vald mot kvinnor ska upphora. Kvinnor och man, pojkar och flickor, ska ha
samma ratt och mojlighet till kroppslig integritet (Regeringskansliet, 2016).

Ett stort antal av kommunerna har antagit dessa mal ordagrant, bland annat Malmg stad,
Simrishamns kommun och Jonkopings kommun. Andra kommuner som Sollefted har valt att
modifiera malen och anpassat dem till kommunens malbeskrivningar (se SKL, 2013).

| PBL:s portalparagraf star att man skall:

“framja en samhallsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsforhallanden
och en god och langsiktigt hallbar livsmiljo for manniskorna i dagens samhélle och
for kommande generationer” (SFS, 2010:900).

Lagen innebdr att den fysiska strukturen i samhallet ska fungera for alla samhéallsmedborgare.
I rollen som planerare galler det att identifiera vilka intressemotsattningar och malkonflikter
som finns i hur marken nyttjas och vad som byggs pa den (Friberg & Larsson, 2002). Fragan
som planeraren bor stélla sig ar vems eller vilka gruppers intressen ar det som identifieras? |
kommentarerna till plan- och bygglagens portalparagraf star det att:

’till de grundldggande syftena med lagen hor [...] att frimja jadmstilldhet mellan
kvinnor och man. Konkret innebér detta att planldggningen bor bidra till val
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fungerande lokala arbetsmarknader och till att bostadsomraden utformas sa att olika
former av boende kan integreras och kvinnors deltagande i forvarvsarbetet kan
underléttas” (Lansstyrelsen Skane, 2017:5).

| plan- och bygglagens kommentarer star det alltsa att samhéllsplaneringen ska framja
jamstélldhet och att jamstalldhetsperspektivet ska beaktas i planeringsprocessen. Hur lagen
omsatts i praktiken skiljer sig mycket mellan kommunerna. Flertalet av de svenska
kommunerna och myndigheterna har dessutom skrivit under CEMR-deklarationen om
jamstélldhet. CEMR, Council of European Municipalities and Regions, ar ett samarbetsorgan
pa europaniva for de europeiska kommun- och regionférbunden. En sammanfattning av de
olika principerna for jamstalldhet har gjorts av SKL (2009) i rapporten Den europeiska
deklarationen for jamstalldhet mellan kvinnor och man pa lokal och regional niva.

3.4 Trafikplanering och jamstalldhet

Transportplaneringen &r en av de mest tekniska aspekterna av samhéllsplanering.
Transportplanering har lange dominerats av rationella perspektiv pd manniskors
forflyttningar, en transport fran punkt A till punkt B. Idag finns det val utvecklade
bedémningsgrunder for trafikens effekter pa miljo och ekonomi. Lika val utvecklade
bedémningsgrunder for hur jamstalldheten paverkas saknas dock men &r ett omrade som
borjar diskuteras allt mer. En stor del av den aktuella forskningen visar att dagens utformning
av transportsystemet bidrar till ojamstalldhet men visar samtidigt pa att transportplanering pa
ratt satt kan bidra till att uppna de uppsatta jamstalldhetsmalen. Fysisk planering och speciellt
transportplanering har ansetts som ett omrade dar genusteori inte ar ett relevant omrade, att
det &r konsneutralt. Det problematiska nér kénsneutralitet diskuteras ar dock att det ar den
manliga normen som galler (Levin m.fl., 2016).

| de transportpolitiska malen (se avsnitt 3.4.2) har det i 6ver ett decennium funnits inskrivet
ett jamstalldhetsmal. Trots detta saknas det idag inom transportsektorn ofta kunskap om och
effektiva metoder for hur jamstalldhet kan integreras vid planeringen av ny kollektivtrafik
eller jarnvdg. Merritt Polk (2007, 2008) pekar ut fyra potentiella anledningar till varfér det har
gjorts relativt lite om jamstélldhet inom transportsektorn:

1. Jamstalldhetsmalet uppfattas fortfarande inte som ett relevant mal inom
transportsektorn.

2. Det saknas grundlaggande kunskap om genus och jamstalldhetsperspektiv.

3. Det saknas en systematisk strategi for att hantera jamstalldhetsmalet.

4. Det saknas resurser, bade tid och pengar for att arbeta med jamstalldhetsmalet.

For att jamstalldhet systematiskt ska integreras vid planeringen av transportinfrastruktur
behover jdmstélldhet beaktas i alla planeringsfaser, i beslutsfattandet, i planering, vid
utférandet och uppfoljningen av planeringsatgarden (SKL, 2013). | rapporten Kon i trafiken
lyfter SKL fram att det ar vanligt i rapporter fran svenska kommuner och fran Trafikverket att
de inte redovisar hur de har kommit fram till hur jamstalldhetsanalyserna ar genomférda eller
vilken data som har anvéants. Ett vanligt exempel ar att det endast star ”Utredningsalternativen
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ar likvérdiga avseende jamstélldhet” (2013:7). Det behovs béttre underlag och béttre analyser

éver hur jamstélldheten paverkas av transportinfrastrukturplanering (lbid, 2013). Eftersom det
saknas tydliga direktiv fran regeringen till Trafikverket hur jamstalldhetsintegrering ska ske &r
det svart for Trafikverket att ge rad och stod till dvriga myndigheter (Levin m.fl., 2016).

3.4.1 Skillnader i kvinnors och mans transportménster

Mannens perspektiv pa resande har som tidigare varit i fokus i transportplanering. Kvinnors
och méns resande paverkas i hogsta grad av de genusordningar som galler i resten av
samhallet, till exempel pa arbetsmarknaden eller i vardagssysslorna i det gemensamma
hemmet. Som genusteorin papekar har inte kvinnor och man olika behov utan olika
forutsattningar och erfarenheter (Levin m.fl., 2016). Begreppet erfarenhetsvarldar ar ett
centrat begrepp som beskriver de olika erfarenheter som kvinnor och méan har med sig. De
olika erfarenhetsvérldarna kan skilja mellan likval som inom olika grupper (Larsson &
Jalakas, 2008:48).

Flertalet forskningsstudier har kartlagt skillnaderna i kvinnors och mans resvanor, dock &r det
oftast storre skillnader inom kdnen beroende pa till exempel alder, inkomst och utbildning.
Har sammanfattas nagra av skillnaderna:

e Man reser mer med bil &n vad kvinnor gér medan kvinnor i hégre utstrackning
anvander sig av kollektivtrafiken.

e Kvinnor har i mindre utstrackning tillgang till bil och korkort. Méan reser langre
strackor an vad kvinnor gor. Skillnaderna i restid ar daremot sma pa grund av att man i
hogre utstrackning anvander bil.

e Kvinnor anpassar i hogre grad sitt resande beroende pa upplevd otrygghet.

e Kvinnor gor betydligt fler inkdps- och serviceresor samt mer &n dubbelt sa manga
hamta/lamna barn-resor &n man (Lansstyrelsen i Stockholm, 2014).

Tidigare forskning visar att mén i hogre utstrackning &n kvinnor som grupp pendlar langre
och att mannens karridrutveckling gynnas mer av forbattrade pendlingsmdjligheter till olika
delar av staden eller regionen. Detta beror pa att kvinnors arbetsmarknad tenderar att vara mer
lokal &n mannens (Levin m.fl., 2016). En studie fran Léansstyrelsen i Stockholm visar att i alla
Stockholms kommuner férutom en, ar det fler mén én kvinnor som pendlar 6ver
kommungransen. Langre pendlingsstrackor tenderar dessutom att fa storre negativa
hélsoeffekter pa kvinnor dan man (Lansstyrelsen i Stockholm, 2014).

Vad beror dessa skillnader pa? Kvinnligt dominerande arbetsplatser ligger oftast narmre
hemmet och ar mer geografiskt utspridda. Kvinnor arbetar i hdgre utstrackning deltid och bor
darfor ndrmare sin arbetsplats. Kvinnor vérderar ofta miljon hogre &n vad ménnen gor och gor
darfor andra transportval. Strukturella aspekter som vad som forvantas av man och kvinnor
har betydelse for till exempel vem som utfor den storsta delen av det obetalda hemarbetet. Vid
familjebildning 6kar dessutom skillnaderna mellan kénen i andelen férvarvsarbete och
hemarbete (Lansstyrelsen i Stockholm, 2014). Vid en social konsekvensanalys som gjordes av
Malmos kollektivtrafik papekas det att det ar viktigt att kollektivtrafiken inte beféster de
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konsskillnader som finns mellan kvinnor och mén. Kunskap om de befintliga rérelsemdnstren
och forutsattningarna pa olika platser har betydelse for vilken roll kollektivtrafiken far i att
skapa forandring med avseende pa jamstalldhet (Malmo stad, 2009).

3.4.2 Urval av aktuella lagar och mal for transportplanering

I avsnitt 3.3.4 namndes det nationella jamstalldhetsmalet. Jamstalldhet integreras dven i det
transportpolitiska malet. Funktionsmalet och hansynsmalet &r transportpolitiska mal.
Funktionsmalet innebér att:

“Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga
likvardigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov” (SKL, 2013:25).

Funktionsmaélet har direfter preciserats i sju delar déir det fjarde lyder ”Arbetsformerna,
genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jamstéllt samhélle”
(SKL, 2013:25). Verksamhetsanpassning av mal ar en av grundforutsattningarna for en
lyckad maluppfyllelse. Faith-Ell och Levin har i skriften Kon i trafiken (SKL, 2013) anpassat
det nationella jamstalldhetsmalet till transportplaneringen (Se figur 5).
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1. Jdmn fordelning av makt och
inflytande mellan kvinnor och
man i besluts- och
genomfOrandeprocesser i
transportplaneringen. Malet
galler internt i planeringsarbetet
och externt gentemot allménhet
och berdrda organisationer som

manga andra dimensioner av
jamstalldhet och jamlikhet mellan
maéanniskor i samhéllet. En person som
har mojlighet att utbilda sig och forsorja
sig ar ofta starkare i forhandlingar pa
olika arenor. Ekonomisk jamstalldhet &r
saledes en forutséttning och ett
incitament for att uppna flera andra

ges mojlighet att medverka vid
samrad och remissforfaranden i
samband med
planeringsprocessen.

former av jamstalldhet, exempelvis 6kar
den ekonomiska jamstalldheten
mojligheten for manniskor att gora en
jamstélld fordelning av det obetalda
arbetet som sker i hemmet och inom

2. Transportsystemet ska bidra ~ familjen.
till likvardig tillgang till
utbildning och arbete fér man
respektive kvinnor.

4. Risker och radsla att utsattas for
konsrelaterat vald/brott i samband
med resor och dess negativa
aterverkningar pa mobilitet ska
undanrdjas. Trygghetsskapande
atgarder, exempelvis befolkade
offentliga rum i anslutning till
kollektivtrafiken, bra belysning och
dppna ytor, okar kanslan av trygghet
och minskar radslan for trakasserier
och vald.

3. Transportsystemet ska bidra
till att skapa jamn férdelning
mellan mén och kvinnor
avseende obetalt hem- och
omsorgsarbete. Att
samhallsplaneringen bidrar till
den ekonomiska jamstalldheten &r
en strategiskt viktig fraga
eftersom den hanger samman med

Figur 5. Forslag pa verksamhetsanpassning av fyra av det nationella jamstalldhetsmalets
sex delmal. Egen skiss utifran SKL 2013.

Aven Malmo stad har antagit mal géllande kollektivtrafikplanering:

”Det ska rada jamn fordelning av makt och inflytande mellan kvinnor och man i
besluts- och genomforandeprocesser i kollektivtrafikplaneringen i Malmo. Malet
géller internt i planeringsarbetet och externt gentemot allmanhet och berdrda
organisationer som ges majlighet att medverka vid samrad och remissférfaranden i
samband med planeringsprocessen” (SKL, 2013:21).
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3.5 Stationsnéara stadsutveckling

Tagstationer har haft stor betydelse for svensk stadsutveckling och gav snabb
befolkningsutveckling till staderna (Lansstyrelsen i Skane, 2010). Kollektivtrafik och
trafikplanering kan ha manga olika effekter pa staden. Kollektivtrafiken kan leda till att olika
delar av staden lankas samman och att invanarna lattare kan transportera sig mellan stadens
olika delar. Att underlatta resandet i och mellan stader kan leda till att invanare far en ékad
tillgang till en storre arbetsmarknad och att en storre andel valjer miljovanliga transporter. Ett
underlattat resande mojliggér aven for moéten mellan olika méanniskor och kan pa sa satt
underlatta en social sammanhallning. Tagstationer kan daremot innebara fysiska hinder for
manniskor med begransad rorlighet att anvanda sig av kollektivtrafiken. Den byggda miljon
kan (t.ex.) skapa barriareffekter mellan olika omraden och det kan dven finnas ekonomiska
hinder som gor att tillgangen till kollektivtrafiken blir begransad for vissa grupper (Wimark,
2017).

Trafikplanering ar en betydande dimension av kommunernas arbete mot en hallbar
stadsutveckling. I en rapport fran Stockholms universitet lyfter Wimark m.fl. fram
trafikplaneringens och framforallt kollektivtrafikens roll i en socialt hallbar stadsplanering.
Forfattarna menar dock att det finns en kunskapslucka mellan vilka sociala effekter
kollektivtrafiken faktiskt ger till samhallen. Forfattarna diskuterar att det finns en
kunskapslucka om kollektivtrafikens bidrag till social hallbarhet samt att de studier som har
genomforts har varit i lander och stdder som har en helt annan uppbyggnad an svenska stader.
| rapporten lyfts ocksa fram att 6vrig samhallsutveckling kan ha paverkan pa individer och att
den aspekten ar svar att isolera i analysen av infrastrukturens sociala nyttor (Wimark, 2017).

Idag anvands kollektivtrafik som ett verktyg for att minska de geografiska avstanden och
segregationen mellan olika stadsdelar (Wimark, 2017). | och med att Kontinentalbanan ska
oppnas for persontrafik kommer férutom Rosengards station tva andra stationer att 6ppnas:
Persborg och Ostervirn station. Den nya taglinjen kommer framfor allt bidra till att
tillgangligheten till de dstra delarna av staden okar. Att aterigen 6ppna stationerna kan bidra
till att skapa kopplingar mellan Malmés olika stadsdelar, att 6ka det kollektiva resandet samt
utnyttja det attraktiva stationsnara laget for fortatning av bostader och andra verksamheter
(Malmo stad, 2004).

| Kommissionen for ett socialt hallbart Malmaos rapport lyfts Rosengards station fram som en
atgard som kan bryta den fysiska barriar som Kontinentalbanan idag utgor. Rosengards
station lyfts fram som en mojlig motor som kan paverka de sociala forutséttningarna i
omradet. Fysiska investeringar som Rosengards station kan paverka omradets identitet och
skapa en ny koppling mellan stadsdelarna i Malmé (Malmo stad, 2013).

3.5.1 Stationsnaralage

De omraden som vaxer fram i narheten av stationer &r attraktiva bade for fastighetsagare och
for andra verksamheter som butiker och foretag. En ekonomisk aspekt &r att fastighetsvardet
pa bostader kan oka i stationsnara lage (Mistra Urban Futures, 2013) samt att besoksintensiva
verksamheter gynnas av stationens floden av manniskor (Lansstyrelsen i Skane, 2010).
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Vad som réknas till som stationsnara lage beror pa vem eller vilka som blir tillfragade.
Trafikverket raknar ett omrade som ligger inom 2-3 kilometers radie fran stationen som
stationsnara. Trafikverkets matt grundar sig i vad som raknas som ett rimligt cykelavstand.
Skanetrafikens riktlinjer skiljer sig beroende pa vilket trafikslag som ar aktuellt: 1500 meter
for tag, 1000 meter for regionbuss samt 500 meter for stadsbuss (Lansstyrelsen i Skane,
2010:9). I en studie gjord av Spacescape undersoktes en hallbar fortatning i ett
stationssamhaélle i Kungéalv kommun. Forfattarna bakom studien skriver att det ar skillnad pa
mycket stationsnara- och stationsnéra lage. Mycket stationsnara lage finns pa en 500 meter
radie fran stationen och kraver en helt annan utformning an stationsnara lage som de havdar
stracker sig till en kilometers radie (Spacescape, 2017). | Lansstyrelsen i Skanes rapport
Stationsnara lage definieras stationsnara lage som 600—1000 meter fran stationen
(Lansstyrelsen i Skane, 2010:10).

3.5.2 Tillganglighet

Ett begrepp som &r aktuellt vid stationsnéra lage och kollektivtrafik ar tillganglighet.
Beroende pa om tillganglighet mats i enbart avstand eller i upplevd tillganglighet blir
resultaten av tillganglighetsanalysen olika. Tillgdnglighet kan kopplas ihop med begrepp som
transportrelaterad social inclusion och well being. Bristféllig tillganglighet till
kollektivtrafiken kan leda till social exclusion (Lattman m.fl., 2016:36). | tidigare forskning
har begreppet tillganglighet kopplats ihop med avstand till och fran olika platser. Matt som
har anvants ar bland annat restid, avstand till tagstationen och avstand till ett urval av
destinationer. De tidigare anvanda matten har fatt kritik for att vara for objektiva och darmed
missa skillnader mellan olika grupper och individer i deras tillganglighet. Som en reaktion pa
detta har begreppet upplevd tillganglighet varit en viktig aspekt av transportforskningen sedan
1970-talet men &r ett forskningsomrade som behdver studeras mer. Aspekter som den
upplevda tillgangligheten tar hénsyn till &r bland annat intresset av kollektivtrafiken,
individuell relevans, fysiska forutsattningar samt vilka mojligheter kollektivtrafiken erbjuder.
Lattman m.fl. definierar tillganglighet som: ”how easy it is to live a satisfactory life using the
transport system” (2016:37).

Som Iwarsson och Stahl (2003) diskuterar finns det
olika dimensioner av tillganglighet som ar viktiga att
vara medveten om. Tillganglighet kan diskuteras bade i
form av tillganglighet till den fysiska miljon samt
relevant information. Begreppet kan ocksa forstas som
tillgangligheten till olika samhéllsfunktioner och
grundlaggande service. lwarsson och Stahl diskuterar
tillganglighet pa tre olika nivaer; micro, meso och
macro (se figur 6). Tillganglighet pa micro-niva ar den
absoluta omgivningen som vart boende och den
absoluta narheten medan meso-nivén behandlar Figur 6. Tillganglighet pa olika nivder.
stadsdelen eller i staden. Tillganglighet p& macro-niva (EZ%eS‘g;k'SS utifran Iwarsson & Stahl
handlar om det samhaéllet pa en dvergripande niva, pa '

nationen eller pa en global skala (Iwarsson & Stahl, 2003).
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Iwarsson och Stahl lyfter ocksa fram universell design som en aspekt av tillganglighet.
Universell design &r ett begrepp som har sitt ursprung i att det finns tva olika typer av
befolkning; de normala och de som avviker fran de normala. Faktorer som kan ha betydelse ar
kon, sprak och diverse funktionsvariationer. Design som foljer de riktlinjer som universell
design ger syftar till en design som passar den huvudgruppen i huvudsyfte och darmed &ven
hela befolkningen (lwarsson & Stahl, 2003).

3.5.3 Goda gang- och cykelmiljoer

Fran en station ska resenaren vanligtvis transportera sig nagonstans. | arbetet mot en hallbar
stadsutveckling fokuseras det framst pa transporterna med kollektivtrafik, cykel och gang.
Positiva effekter av att anvanda cykel som transportmedel é&r till exempel minskat markbehov,
mindre koldioxidutslapp samt en trevligare stadsmiljé (Spolander, 2006). Om mojligheterna
for att transportera sig via cykel och gang &r val utformade 6kar chanserna att dessa
transportmedel anvands till forman for bilen.

God cykelmiljo

"Principerna for en god cykelmiljo ar varken sarskilt markvardiga eller manga.
Egentligen bara tva. Den ena &r att ge cyklisterna en egen plats i trafiken. Den andra
ar att sanka farterna pa platser dar cyklister och bilister méts. Och pa gator dar de
delar utrymme" (Spolander, 1997:20).

Citatet ger ett intryck av att planeringen och utformningen av goda cykelmiljoer ar en relativt
enkel uppgift. Tvartom ar det manga aspekter som ska tas hansyn till och som ibland kan leda
till malkonflikter mellan olika trafikslag. Férutom de ovan namnda aspekterna har dven
belysning, topografi, variation i miljon samt hur gena cykelvégarna ar betydelse for i vilken
utstrackning cykeln som fardmedel anvands. Hinder som bommar och grindar pa viktiga
cykelbanor ska i storsta mojliga man undvikas for att 6ka sarheten. Hinder har dven negativa
effekter pa tillgangligheten for till exempel rérelsehindrade och fotgangare med barnvagn
(SKL, 2010).

Réadslan for att cykeln kan bli stulen ar en tillracklig anledning for manga personer att lamna
cykeln hemma. Med sakra parkeringar okar alltsa chansen att anvanda cykeln som framsta
transportmedel. Forutom sékra parkeringar behover cykelparkeringen lokaliseras i narheten av
malpunkten och belaggningsgraden far helst inte 6verstiga 0.9 om det ska kannas bekvamt att
parkera cykeln (SKL, 2010).

God miljo for fotgangare

Hur en god miljo for fotgangare bor utformas har manga likheter med utformningen av
cykelmiljoer. Biltrafikens hastighet har betydelse dven for fotgangare da staden upplevs mer
levande vid lagre hastigheter. Gagator &r ett tydligt exempel pa en levande stad dar
fotgangares sékerhet prioriteras fore bilens framkomlighet. Att det finns tillrdckligt mycket
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plats for fotgangare i vardera riktningen sa att de inte behover stéta ihop med varandra har
betydelse for framkomligheten.

Ytterligare framkomlighetsaspekter ar vilket underlag som finns pa trottoaren. Ojamna
underlag som kullersten och grus som kan bilda halor & komplicerade for gangtrafikanter
med bland annat barnvagnar eller rullatorer. Om gangbana ar rak eller svanger mycket har
betydelse for upplevelsen. En gangbana som svanger upplevs som trevligare och darmed
kortare att ga pa (Gehl, 2011).

3.6 Jamstalldhetskonsekvensbeddmning

Vilka sociala effekter far dagens samhallsplanering pa invanare? Paverkas invanarna olika av
effekterna beroende pa vilken konsidentitet en har? Hur de sociala effekterna av dagens
samhallsplanering ska beaktas &r ett omrade som far allt mer uppmarksamhet. Detta
aterspeglas bland annat i att fler aktorer, bade kommuner och olika konsultforetag, har borjat
arbeta med sa kallade sociala konsekvensbeskrivningar, SKB (Halling, m.fl., 2016). SKB ar
ett verktyg som syftar till att belysa de sociala konsekvenserna av en planeringsatgard. Som
Dempsey m.fl. (2009) papekar sa paverkar den fysiska miljon oss i vart vardagliga liv.
Genom att anvanda en SKB far beslutsfattarna ett battre underlag till vad det ar de fattar ett
beslut om samt att kunskapen om de sociala effekterna sprids i organisationen (Malmo stad,
2016b). En SKB kan likt en miljokonsekvensbeskrivning, ses som ett paraplybegrepp for
olika expertomraden. Foresprakarna for en jamstalldhetskonsekvensbeskrivning, JKB menar
att jamstalldhet ar ett sddant expertomrade som kraver en egen analysmetod (Halling m.fl.,
2016).

JKB har fram till idag framst uppmérksammats inom transportplaneringen. Inom
transportplanering har det under en lang tid funnits diskussioner om att storre
planeringsatgarder inom transportsektorn ska analyseras utifran ett jamstalldhetsperspektiv
och ar 2002 foreslog SIKA, den fore detta trafikanalysmyndigheten att en jamstalldhetsanalys
skulle fa samma status som MKB. Som namndes i avsnitt 3.3.1 finns det dven en politisk
vilja och ett regelverk som visar att jamstélldhet ar en aspekt som ska beaktas i
transportplanering (Halling m.fl., 2016). Det sker allt mer forskning om JKB och dess
implementering i den kommunala organisationen (se bland annat Faith-Elle & Levin 2012,
Levin m.fl. 2016, SKL 2013). Ett antal handbdcker och metodbeskrivningar har arbetats fram
av bland annat K2, nationellt kunskapscenter for kollektivtrafik (se Halling m.fl., 2016) och
Trivector (se Lansstyrelsen Stockholm, 2014).

3.6.1 JKB, funktioner och praktisk tillampning

Sa, vad ar en JKB och vad anvénds den till? Den version av JKB som redovisas har ar en
vidareutveckling av den metod som diskuteras i Faith- Ell och Levin (2012) och som &r ett av
resultaten av forskningsprojektet Implementering av metod for
jamstéalldhetskonsekvensbedémning (JKB) i svensk transportinfrastrukturplanering (Levin
m.fl., 2016).
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En JKB har som framsta uppgift att pa ett strukturerat satt analysera konsekvenserna av
planeringen och genomférandet av bland annat transportinfrastruktur med jamstalldhet i
fokus. En JKB kan genomforas for sig sjalv men kan ocksa inga som en del av en MKB eller
SKB. JKB:n har framst fyra funktioner:

Att vara integrerande
Kompetens inom jamstalldhet ska

maximera de positiva
konsekvenserna eller for att

finnas bland de personer som
ingar i arbetsgruppen for det
aktuella projektet. Jamstalldhet

forsoka minimera eventuella
negativa konsekvenser av
projektet.

ska diskuteras och integreras pa
samma séatt som till exempel
ekonomi och miljo gor i
planeringsprocessen.

Att vara radgivande

JKB:n bidrar till att underlatta
med utformningen av en strategi
for att hantera en fortsatt
hantering av konsekvenser genom
att identifiera vad som sker nér
projektet gar dver fran
planeringsfasen till en mer
detaljerad fas.

Att vara bedémande

JKB:n ska bedéma och beskriva

de konsekvenser av planens eller
projektets innehall och atgarder.

Att hantera konsekvenser
JKB:n ska identifiera atgarder
som kan genomfdras for att

Figur 7. JKB:ns fyra framsta funktioner. Egen skiss utifran Halling m.fl. 2016.

Ett av grundmomenten bakom en JKB &r att det maste finnas konsuppdelad statistik, antingen
inom kommunen eller fran SCB. Finns det inte konsuppdelad statistik maste denna
inforskaffas annars ar en JKB i princip oanvandbar. Utmaningen ligger i att veta vilken
statistik som ar anvandbar och var statistiken finns (Halling m.fl., 2016).

Vid genomfarandet av en JKB gar processen igenom fyra olika faser; uppstarten, att géra en
avgransning, genomfora en nulagesbeskrivning samt att ga igenom konsekvensernas paverkan
pa projektets eller planens innehall. I uppstartsfasen diskuteras vilka underlag och bemanning
som behdvs for projektet. VVarje plan och projekt ar unikt och befinner sig i olika kontexter,
vilket betyder att samma underlag inte nédvandighetvis kan anvandas vid nésta projekt. Att
identifiera andra planprocesser som sker bade utanfor och inom projektet samt vilka processer
som sker samtidigt och efter projektet ar en viktig aspekt. Att identifiera processer och
aktiviteter ar viktigt for att sa tidigt som mojligt integrera JKB:n i arbetsprocesserna. En
iakttagelse som har gjorts av forfattarna (Halling m.fl., 2016) till handboken &r att
jamstélldhet och andra sociala aspekter har en tendens att rationaliseras bort nér projektet
kommer till kritiska skeden. Det géller alltsa att inom organisationen och arbetsgrupperna
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sékerstélla att jamstalldhet har samma tyngdpunkt som till exempel ekonomi och milj6 i
planeringsprocessen (Halling m.fl., 2016).

Den andra fasen innebaér att identifiera vilken avgransning som &r aktuell fér projektet.
Avgransningen beddms bland annat utifran vilka indikatorer som &r relevanta for projektet
och vad som ar mojligt att paverka véljs ut under denna fas. Under avgransningen integreras
forslagsvis jamstalldheten i planeringsprocessen eftersom det ar nu som malformuleringen for
projektet eller planen genomfors. Att avgransa enligt redan uppsatta mal for jamstalldhet och
anpassa dessa efter den kontext som projektet befinner sig i gors under denna fas. Nationella
mal for jamstalldhetspolitiken och for ett jamstallt transportsystem ar exempel pa relevanta
mal. Vilka indikatorer som &r relevanta for att studera olika aspekter véljs ut under denna fas.
Indikatorer och dess anvandning inom samhallsplanering gar att lasa mer om i avsnitt 3.7.

Efter att det ar bestamt vad JKB:n ska fokusera pa ar det hog tid att gora en
nulagesbeskrivning. En nulagesbeskrivning syftar till att skapa en forstaelse for de utmaningar
inom det omrade som planen eller projektet berér. Vilken niva som en nulagesbeskrivning
berér kan variera fran regional till detaljniva. I och med att en nuldgesbeskrivning genomférs
kan det tillkomma ny information som gor att avgransningen kan komma att forandras.
Nulagesbeskrivningen baseras pa bade kvalitativa och kvantitativa indikatorer. Att anvanda
indikatorer under nulégesbeskrivningen underlattar for uppféljning av projektet i framtiden.
Det ar viktigt att rétt resurser prioriteras for nuldgesbeskrivningen eftersom den ligger till
grund for den sista fasen, konsekvensbedémningen. Haller inte nuladgesanalysen en hog niva
kommer konsekvensbeskrivningen inte att halla en hog kvalité (Halling m.fl., 2016).

Den fjarde och sista fasen ar som tidigare nd&mnt konsekvensbeddémningen.
Konsekvensbedomningen delas med fordel upp i tre avsnitt; paverkan, effekt och konsekvens.
Paverkan ar den fysiska forandringen som projektet eller planen skapar. Till exempel hur den
fysiska miljon kring en tagstation designas. Effekterna ar den forandring kopplat till
jamstalldhet som skapas till f6ljd av projektet eller planen. Effekterna kan bade beskrivas i
kvantitativa och kvalitativa termer. Ett exempel ar hur en station kan fordndra tillgangligheten
till arbetsmarknaden. | avsnittet konsekvens undersoks effekternas betydelse for olika
intressen. Hur konsekvenserna utkristalliseras beror pa vilka forutsattningarna for jamstalldhet
som finns i det berérda omradet. Nar indikatorerna satts i relation till omradets forutsattningar
for jamstélldhet kan konsekvensbedémningen pabdrjas. Under konsekvensbedémningen
rangordnas de olika alternativen som finns for planeringsatgarderna. De olika alternativen
beskrivs senare med fordel i slutrapporten for att i efterhand kunna redovisa hur
arbetsprocessen gick till. Till sist borjar konsekvensbeskrivningen av det valda alternativet
och det kan hdnda att en ytterligare férdjupning av konsekvensbeskrivningen behdvs. |
slutversionen av rapporten jamfors nuldget med ett nollalternativ for att visa pa vad planen
eller projektet kommer att paverka (Halling m.fl., 2016).

For att JKB-processen ska ha haft nagon betydelse ar det viktigt att resultaten och de aspekter
som identifierats som mest betydande for projekten och planerna f6ljs upp. Uppféljningen har
flera syften. Ett syfte ar att ta reda pa hur utfallet faktiskt blev. Beroende pa resultatet kan
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eventuella kompletterande atgarder tas fram. Uppfoljningen kan ocksa fungera som en
kunskapsaterférande till organisationen, att de atgarder som genomfordes gav vantat resultat
eller att resultaten inte blev det vantade. For att uppfoljningen ska ge sa rattvisa resultat som
mojligt genomfors den med fordel av samma metoder och jamfors med samma data som
anvandes i nulagesbeskrivningen. Det ar dock viktigt att vara 6ppen for att se dver de
indikatorer som har anvants och eventuellt komplettera med fler eller ta bort nagon (Halling
m.fl., 2016).

Med detta skrivit sa kan inte en JKB av transportplanering lésa alla jamstélldhetsutmaningar
utan behdver samordnas med andra samhallsplaneringsomraden och genomféras pa olika
skalor.

3.6.2 Aktuella exempel dar JKB har anvéants

Anvéandningen av JKB har varit mest aktuell inom transportplanering dar bland annat Region
Dalarna, Region Vastra Gotaland (se Levin m.fl., 2016) och Lansstyrelsen i Stockholm
(L&nsstyrelsen Stockholm, 2014) har studerat hur JKB kan integreras i arbetet med sina
respektive lanstransportplaner. I studien om Region Dalarna och Region Vastra Gotaland
utgick forskningen fran de transportpolitiska malen (se avsnitt 3.4.2) om jamstalldhet samt de
nationella jamstalldhetsmalen (se avsnitt 3.3.4). Slutsatserna som drogs i forskningsstudien av
arbetsmotena med planerarna var bland annat att planerarna i stor utstrackning saknade de
kunskaper som behdvdes for att pabdrja ett utvecklingsarbete med en JKB samt kunskap om
hur genusfragor kan operationaliseras inom trafikplanering. Som beskrevs i tidigare avsnitt ar
konsuppdelad statistik ett absolut maste for att en JKB ska kunna genomféras. De bada
regionerna saknade en sadan statistikdatabas pa regional niva. De planerare som deltog i
studien berattade ocksa att de saknade tydliga direktiv fran Trafikverket for hur jamstalldhet
kan integreras i lanstransportplanerna samt vilket stod det fanns fran respektive regionledning
till ett sadant arbete (Levin m.fl., 2016). Forfattarna av studien visar pa att det i framtiden
behdvs kunskap om hur arbetet mot en malstyrd planering kan genomforas istallet for en
prognosstyrd planering samt att transportpolitikens mal om jamstalldhet battre behdver
integreras i verksamheterna. Skillnader och likheter mellan den regionala nivan och den
nationella och lokala nivan vid tillampningen av en JKB behdver ocksa utredas.

Lansstyrelsen i Stockholm tog ar 2012 fram en handlingsplan for jamstalld tillvéxt. Inom
handlingsplanen pekades infrastruktur ut som ett viktigt omrade. Det skulle skapas en “’kons-
konsekvensbedomning” som kunde anvindas vid transportinfrastrukturinvesteringar och
framfor allt vid framtagandet av den nya lansplanen for Stockholms Ian 2014—-2025. Trivector
Traffic AB fick i uppdrag att ta fram en metod for jamstalldhetsbedémning samt att analysera
lansplanens effekter pa jamstalldhet. Metoden &r framtagen for att alla ska kunna anvanda
metoden, oavsett vilka forkunskaper personerna har inom jamstélldhet och dess koppling till
transportplanering. Metoden &r dven anpassad for att kunna anvandas pa alla planeringsnivaer,
pa regional niva saval som pa detaljplaneniva (Lansstyrelsen Stockholm, 2014).

En av de stora fordelarna med en JKB &r att metoderna ar snarlika de som anvands for bland
annat MKB, SKB och olika samhéllsekonomiska analyser. Kommuner och myndigheter som
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har vana vid att hantera sadana verktyg borde med latthet kunna hantera metoden bakom en
JKB om ratt kompetens gallande jamstalldhetsintegrering finns (SKL, 2013).

3.7 Indikatorer

Kommer de projekt och investeringar som statliga myndigheter genomfor leda till att na de
uppsatta malen for en hallbar stadsutveckling? For att svara pa den fragan kan olika
indikatorer anvandas som verktyg for att se om utvecklingen gar i ratt riktning. Indikatorer
har l&nge anvénts inom stadsutveckling, men &n idag finns det ingen allmént vedertagen
modell som samtidigt kan utvérdera den sociala, ekologiska och ekonomiska hallbarheten i
staden (Hedenfelt, 2013). Det finns olika typer av indikatorer. Planindikatorer anvands i
bdrjan av planeringsprocessen for att beddma ett projekts konsekvenser och huruvida planen
kommer arbeta for de uppsatta malen eller inte. Falt- eller uppfoljningsindikatorer anvands for
att utvardera och méta resultatet av den genomférda planen i efterhand (Schylberg, 2008).

Historiskt har det lagt stora tidsméassiga och ekonomiska resurser pa att ta fram lampliga
indikatorramverk. Enligt Hedenfelt saknas det dock idag strategier for hur de framtagna
indikatorramverken ska anvandas, vilket gor att resultatet bara blir liggande (Hedenfelt,
2013). For att indikatorramverken ska bli anvanda i till exempel kommunala
stadsutvecklingsprojekt ar det viktigt att de tjanstepersoner och férvaltningar som ar berérda
av anvandandet av indikatorer ar inforstadda i metoden. Det behdver ocksa avsattas den tid
och de resurser som kravs for att arbeta fram ett lampligt ramverk som passar for den
specifika kontexten (Schylberg, 2008).

Anvandningen av indikatorer for att gora hallbarhetsanalyser av en stad har fatt kritik pa
grund av risken av en forenklad bild av en svarforstadd verklighet. Detta kallas
reduktionsproblemet (Hedenfelt, 2013:98 & Schylberg, 2008:34). Syftet med anvandningen
av indikatorer ar att de ska ge en forenklad 6verblick av verkligheten sa att den blir jamférbar
och kommunicerbar utan att skapa en forenklad problemforstaelse. Risken med en forenklad
uppfattning om den specifika situationen kan leda till stereotypa och generella I6sningar. Det
resulterar i att den lokala utmaningen och l6sningen riskerar att missas (Schylberg, 2008).
Vad &r det som ska métas och vad ar malet? Det ar fragor som Schylberg menar &r viktiga att
ha med sig i bakhuvudet vid tillampningen av indikatorer. Schylberg diskuterar vidare att
indikatorer endast star for en viss sorts kunskap och att det inte gar att ge en réattvis bild av
alla fragor med hjalp av indikatorer. Det behévs en kombination av bade kvantitativa och
kvalitativa matt for att ge en nagorlunda rattvis bild av situationen (Schylberg, 2008).

3.7.1 Standardisering eller lokalt anpassad analys?

Ett indikatorramverk som utvecklas for en viss plats kanske inte ar lamplig att anvandas pa en
annan? Huruvida hallbarhetsanalysen ska vara generell eller lokalt anpassad ar viktigt att
tanka pa. Beroende pa om indikatorerna arbetas fram uppifran, pa nationell eller internationell
niva eller nerifran av lokalpolitiker eller tjanstepersoner kommer det ha betydelse for
resultatet av analysen. De generella riktlinjer som géller ar dock att anpassa indikatorerna
efter den lokala kontexten. Det ger mer detaljerad information 6ver hur och vilka atgarder
som behover prioriteras.
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Att kunna jamfora mellan olika stader, regioner eller lander &r daremot dnskvart fran ett
uppifranperspektiv. For att platser ska kunna jamforas kravs en standardisering av indikatorer.
Det ar framfor allt viktigt pa en nationell och internationell niva for att parter ska kunna enas
om gemensamma strategier och till exempel skapa globala partnerskap. Aven pa en global
niva behdvs hallbarhetsanalyser for att prioritera investeringar gallande till exempel vilka
lander som kommer att drabbas varre an andra lander av klimatférandringar. Beroende pa vad
behovet ar behdvs det alltsa bade lokalt anpassade och standardiserade indikatorer. Genom en
kombination av uppifran och nedifran-analyser samt olika geografiska skalor kan det
studerade objektet séttas i en storre kontext som okar forstaelsen for hallbarhetsgraden
(Hedenfelt, 2013).

3.7.2 Skala

Vid anvandningen av indikatorer ar det viktigt att tanka pa i vilken skala de ska anvéndas,
under hur lang tid resultaten ska vara gallande och hur ofta indikatorerna ska samlas in
(Hedenfelt, 2013).

Vilka indikatorer som &r lampliga for att analysera beror pa vilken rumslig skala som &r
aktuell. Idag &r det inte konsensus kring vilken skala som &r den bésta for att analysera och
bedriva en hallbar utveckling. Det finns de som foresprakar att det ar viktigt att se till det
lokala hallbarhetsarbetet samtidigt som det &r viktigt att se till bade regionala, nationella och
internationella samband som rader mellan olika geografiska platser idag. Ar det till exempel
en stad som ska analyseras dar det viktigt att anvanda en metod som &r speciellt framtagen for
stadsniva. Att fa forstaelse for indikatorer pa lagre skalor kan dock bidra till en 6kad
forstaelse for resultaten pa storre skalor. Desto storre skala som indikatorerna anvands pa
desto mer likartade blir de, vilket gor det svarare att analysera konsekvenser av ett beslut
(Hedenfelt, 2013). En av utmaningarna med anvandningen av indikatorer pa lagre nivaer,
projekt- och stadsdelsniva inte ar lika utvecklat som en storre geografisk niva. En av
anledningarna kan vara att mycket av kunskapsutvecklingen sker inom olika
konsultverksamheter vilket kan bidra till att det blir svarare for forskningen att fanga upp de
framsteg som gors. Ytterligare en bidragande anledning kan vara att det inte finns tillganglig
statistik pa stadsdelsniva vilket forsvarar uppfoljningsarbetet (Schylberg, 2008).

Tidsskalan ar en annan viktig aspekt vid framtagandet av ett indikatorramverk. Hur ofta bor
indikatorerna samlas in och behover ramverket bytas ut beroende pa externa omstandigheter?
Beroende pa om tidsperspektivet ar pa nagra veckor, ett ar, en livstid eller 100 ar behdver
indikatorerna anpassas. En utmaning med att ha ett for langt tidsperspektiv pa sin analys ar att
det ar problematiskt att forsoka forutse framtiden. Att ha ett for kort tidsperspektiv ar ocksa
problematiskt eftersom vissa effekter inte marks forran pa lang sikt samt att det tar tid for
maéanniskor att anpassa sig efter nya forutsattningar (Hedenfelt, 2013).

3.8 Amiralsstaden

Amiralsstaden &r en stadsutvecklingsprocess som kommer ha det geografiska centrumet vid
Rosengards station. Amiralsstaden som idé har som tidigare namnts sitt ursprung i
Malmokommissionens rapport (Malmé stad, 2013) dar fokus var pa den fysiska planeringens
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roll i att minska ojamlikheten i halsa mellan stadsdelarna i Malmod. Amiralsstaden forvéntas
forbattra omradets identitet, status samt sociala faktorer som barriareffekter, tillganglighet,

trygghet och tillit:

”Genom att vitalisera och forbinda de kringliggande bostadsomradena med hjélp av
nya funktioner, nya byggnader, nya bostader och ny infrastruktur inklusive en ny
tdgstation paverkas de sociala forutséttningarna” (Malmo stad, 2013).

Malet &r att Amiralsstaden ska leda till faktiska positiva forandringar till en sa stor del av
Malmoborna som mojligt. For att na malet skriver Malmokommissionen att det kravs ett
tvarsektoriellt samarbete dar representanter fran stadens samtliga forvaltningar ska inga.
Andra aktorer som naringsliv, foreningsliv, fastighetsagare samt invanarna ska engageras i
olika former for att nd det uppsatta malet (Malmo stad, 2013). Tva av de stora projekten inom
Amiralsstaden &r Rosengards station och fortatningsprojektet Culture Cashah. Dessa tva

beskrivs ndrmare i foljande avsnitt.

3.8.1 Rosengards station

Nar Citytunneln stod klar i Malmo forsvann persontrafiken fran kontinentalbanan som idag
endast ar oppen for godstrafik (Region Skane, 2017). | manga ar har Malmo stad diskuterat
och analyserat forutsattningarna for att aterigen 6ppna upp kontinentalbanan for persontrafik.
Overklaganden och byrakratiska processer har bidragit till den Ianga uppstartsprocessen. Den
nya pendelstrackan har fatt namnet Persontrafik pa Kontinentalbanan. Den nya taglinjen ska

enligt planen vara Oppen for trafik i
bdrjan av december 2018
(Sydsvenskan, 2017).

Forutom att Rosengards station ska
byggas kommer de tva gamla
stationerna Persborg och Ostervérn
att Oppnas igen (se figur 8). |
framtiden har Malmo stad visioner
om att Kontinentalbanan kommer
trafikeras av regional tagtrafik till
Lomma och Kavlinge. Rosengards
station kommer att ligga vid
Cronmans vdg, séder om
Amiralsgatan. Den geografiska
positionen for stationen innebar att
fyra stadsdelar méts: Annelund,
Norra Sofielund, Emilstorp och
Rosengard. Visionen dr att dessa
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stadsdelar ska kunna dra nytta av de positiva utvecklingsmajligheter som stationen kommer
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kunna bidra med (Hallbar stad, 2017). Ett av argumenten ar att narheten till en kraftfull
kollektivtrafik har stor paverkan pa ett omrades attraktivitet. Ett ord som anvénds flitigt inom
Malmo stad ar begreppet proportionell universalism (Malmgo stad, 2013:59). Begreppet
innebar att de atgarder som planeras for forvantas fa en positiv effekt pa ett stort omrade men
att atgarden samtidigt anpassas for den grupp av manniskor som har storst behov av den
(Malmo stad, 2013). | detta sammanhang betyder det att férhoppningarna &r att kunna ge de
stadsdelar som &r narmast stationen ett omradeslyft samtidigt som hela Malmo kan dra nytta
av stationen (Hallbar stad, 2017).

| versiktsplanen, OP, 2014 namns flertalet ganger att Malmg ska laka samman, att fysiska
och mentala barriérer ska brytas och klyftorna ska minska (Malmo stad, 2014b). Liknande
resonemang fors i Malmokommissionens rapport (Malmo stad, 2013) dar Rosengards station
kan ses som borjan pa en stadsutvecklingsprocess som syftar till att bryta segregationen och
bryta den barriar som kontinentalbanan och Amiralsgatan idag utgér. 1 och med att stationen
kommer att byggas mojliggors ocksa fortatningsprojektet Culture Casbah som ska skapa 200
nya bostader, nya verksamhetslokaler och ett 22 vaningar hogt nytt landmarke (MKB, 2016).
For de verksamheter som &r tankta att etablera sig i Amiralsstaden innebar Rosengards
station, likt sparvagen i Lund, en sékerhet for aktorerna pa grund av nérheten till stationen.

Culture Casbah ar ett fortatningsprojekt i Rosengard. For att kunna genomfora projektet
ansags ett godkannande av planerna for Rosengards station vara en grundldggande
forutsattning. Det nya fastighetsbolaget Rosengard Fastighets AB har bildats genom en
sammanslagning av Balder, Heimstaden, MKB och Victoria Park. Ur det befintliga
lagenhetshestandet har 1650 lagenheter av MKB:s bostadsbestand salts av till det nya
fastighetsbolaget for att kunna finansiera Culture Casbah. Culture Casbah ska bidra till att
skapa en storre variation i den bostadsbebyggelse som finns i Rosengard idag. Totalt planeras
det for 200 nya bostader och 30 nya lokaler for kommersiella verksamheter (MKB, 2016).
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4. Analys av Malmo stads arbete med jamstalldhet
For att kunna analysera Malmo stads arbete med jamstalldhetsintegrering anvands tillgangliga
plandokument, bade évergripande dokument som till exempel éversiktsplanen samt de mer
specifika dokumenten for Rosengards station. Vid analysen av dokumenten har foljande
fragor stallts:

- Hur beskrivs jamstalldhet?

- Vilka jamstalldhetsaspekter tas upp?

- Vilka ar de effekter som planen eller projektet bedoms fa?

Dokumenten kompletteras med de intervjuer som har gjorts med olika tjanstepersoner fran
gatukontoret och stadsbyggnadskontoret pa Malmo stad, Region Dalarna och Véstra
Gotalandsregionen. De intervjuade personerna ér:

- Daniel Svanfelt. Uppdragsledare jamstalldhet och mangfald, SBK, Malmé stad.
- Johan Edgren. Kommunikator, GK, Malmo stad.

- Birgitta Bengtson, Marknadsansvarig, Trianon

- Emma Paulsson. Samordnare for social hallbarhet, GK, Malmé stad

- Linda Billberg, Lerums kommun, f.d. anstalld i V&stra Gotalandsregionen

- Amelie Sahlin, enhetschef samhallsbyggnad, Region Dalarna

- Kent Sdderlund, infrastrukturstrateg, Region Dalarna

4.1 Jamstalldhetsintegrering
Ar 2007 beslutade kommunfullméktige att Malmé stad skulle underteckna CEMR:s
deklaration om jamstalldhet mellan kvinnor och mén pa lokal och regional niva (se avsnitt
3.3.4). Genom att underteckna deklarationen har staden forbundit sig till att systematiskt
arbeta med jamstalldhetsintegrering i alla verksamheter. Kommunfullmaktige antog ar 2011
Utvecklingsplan for jamstalldhetsintegrering dar Malmo stad beskriver hur de ska arbeta for
jamstalldhetsintegrering bade utifran ett verksamhetsperspektiv och arbetsgivarperspektiv. Ar
2020 ska Malmo stad enligt utvecklingsplanen vara jamstalldhetsintegrerat (Malmo stad,
2011). I intervjun med Daniel Svanfelt, jamstélldhetssamordnare pa stadsbyggnadskontoret i
Malmo stad framhaller han att arbetet med jamstalldhetsintegrering i organisationen &r ett
arbete som pagar men att det ar svart att fa in jamstalldhetsintegrering i det vardagliga arbetet.
Mycket av det arbete som utfors pa stadsbyggnadskontoret utfors i projektform dar
jamstélldhetskonsekvenserna oftast dr en av de aspekter som beaktas:

“Mycket av var verksamhet dr projektbaserad, men det &r ju alltid ndgon
linjestruktur, nagon fasthet i hur vi jobbar som &r pa nagot satt konstant genom aren.
Men det dr ju dédr jag menar att vi maste fa in det har perspektivet och fa in metoder
som gor att det blir mainstream. Det &r ju det som integreringen innebiar” (Svanfelt,
2018).

Friberg och Larsson diskuterar i sin studie om jamstalldhet i 6versiktlig planering att det ar en
trog och svar process att andra pa radande planeringspraktik (Friberg & Larsson, 2002).
Emma Paulsson arbetar pa gatukontoret i Malmo stad som strategisamordnare med fokus pa
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social hallbarhet och bekréftar det som Friberg och Larsson papekar. | Paulssons arbete pa
gatukontoret har hon markt att:

“en av de stora utmaningarna ar just att fora samman de har teoretiska omradena
[jdmstalldhet- och genusteorier] inom trafikplanering och samhéllsplanering. Det
ar ganska kravande for det gar liksom inte att lagga pa varandra. Man maste
syntetisera pa vilket satt kon spelar roll i den har fragan kopplat till mobilitet till
exempel och da maste man forsta teorierna kring mobilitet. Sa det ar ganska mycket
arbete pa det séttet” (Paulsson, 2018).

Friberg och Larsson (2002) fortsatter vidare att innan nagonting ska integreras maste
planerarna ha klart for sig vad det &r som ska integreras (Friberg och Larsson, 2002). Som
Svanfelt framhaller i nastkommande avsnitt finns det blandad kunskapsniva bland
planhandldggarna och projektledarna inom Malmo stad. Att arbeta med
jamstélldhetsintegrering innan medarbetarna har kunskap om hur de kan arbeta med
jamstélldhet inom samhallsplanering kan darfor ses som kontraproduktivt. Det kan rentav
motverka och forsvara jamstélldhetsintegreringsprocessen eftersom tjanstepersonerna
kommer ha mindre forstaelse dver vad det ar som sker.

Vid fragan om hur Svanfelt ser pa det jamstalldhetsarbete som har skett i och med planerna
for Rosengards station svarar han att ’pa gatukontoret sa har de haft sd mycket problem med
organisatoriska utmaningar sa det ar ju en fraga som har hamnat lite efter. De har ju ett arbete
dér att ta igen” (Svanfelt, 2018). Edgren bekriftar Svanfelts uttalande dér han séger att hansyn
inte har tagits till utvecklingsplanen i arbetet med Rosengards station (Edgren, 2018).
Planerna for Rosengards station antogs 2010 och kommunfullméktige klubbade igenom
utvecklingsplanen ett ar senare vilket innebar att Malmé stad inte hade bérjat arbetet mot
jamstalldhetsintegrering an. A ena sidan &r det ingenting som har hindrat planerarna fran att
gora en beddémning av jamstalldhetseffekterna av stationen utan utvecklingsplanen. Detta
visar pa vikten av att integrera jamstalldhet i organisationen s att det blir lika vanligt att ta
hansyn till jamstalldhet som att géra en MKB. Annars finns risken att
jamstélldhetsperspektivet inte tas hansyn till i samhéllsplaneringen.

Paulsson menar att gatukontoret arbetar efter utvecklingsplanen men att de inte har kommit
hela véagen i alla avdelningar. Utvecklingsplanen har bland annat bidragit till att gatukontoret
har borjat arbeta med kénsuppdelad statistik:

”Aven om det inte har varit helt systematiskt s& har vi indd haft med oss fran
utvecklingsplanen att vi ska jobba med det och forsokt inféra det dar det &r mojligt.
Vi har gjort en kartlaggning over i vilka omraden det finns konsuppdelad statistik
och var det saknas. Detta var ju en foljd av utvecklingsplanen” (Paulsson, 2018).

Paulsson fortsatter vidare och diskuterar skillnaderna mellan stadsbyggnadskontorets och
gatukontorets arbete med jamstélldhet. Paulsson menar att stadsbyggnadskontoret har haft ett
mer systematiskt arbete med jadmstélldhet, att de har haft en tydligare organisation kring hur
avdelningen ska ta sig an jamstalldhet inom samhaéllsplanering (Paulsson, 2018). Intervjuerna
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aterspeglar saledes det som Forssell och Scholten skriver i sin foljeforskning av
utvecklingsplanen, att Malmg stads forvaltningar har olika forutséattningar for att kunna
implementera utvecklingsplanen. En av rekommendationerna som forfattarna ger Malmo stad
ar darfor att verksamhetsanpassa utvecklingsplanen. Genom att varje forvaltning strévar efter
mal som ar anpassade efter till exempel medarbetarnas kunskapsniva och efter den
verksamhet som bedrivs 6kar chanserna for en lyckad implementering av planen (Forssell &
Scholten, 2013. Se &ven SKL, 2013). Genom att verksamhetsanpassa utvecklingsplanen kan
jamstélldhetsmalen anpassas och konkretiseras utefter varje férvaltnings egen verksamhet.
Det skulle dock betyda att det maste finnas nagon person pa varje forvaltning som ar ansvarig
for att stodja och folja upp forvaltningens arbete med jamstalldhetsintegrering. De resurser
som kravs for att mojliggora detta ar dock svara att hitta i dagens verksamhet.

4.1.1 Tjanstepersonernas ansvar

Kunskapsniva hos planerarna

Pa detaljplaneniva ligger ansvaret for att jamstalldhet ska beaktas pa de ansvariga
planhandldggarna och pa projektledarna (Svanfelt 2018, Paulsson 2018). Huruvida
jamstélldhetskonsekvenserna av en plan eller projekt analyseras beror darmed pa
planhandlaggarnas eller projektledarens egen kompetens. | Malmé stad finns det stod fran
politiken att arbeta med jamstélldhet inom samhallsplaneringen och under den nuvarande
mandatperioden har det formulerats ett krav pa att hoja medarbetarnas kompetensniva inom
jamstalldhet. Trots att det genomfors uthildningar en gang per ar undrar Svanfelt om det &r
tillrackligt? Svanfelt diskuterar vidare att det behovs kontinuerligt arbete for att halla uppe
kunskapen om jamstalldhet samtidigt som det i vissa perioder ar stor omsattning pa
planhandlaggarna vilket kan paverka arbetet med jamstélldhetsintegrering i planerna och
projekten (Svanfelt, 2018).

Det finns dven skillnad pa hur ofta tjanstepersonerna inom Malmé stad har utbildats. Pa
gatukontoret har det ordnats farre utbildningar och farre personer har kunnat delta an vad det
har gjorts pa stadsbyggnadskontoret (Paulsson, 2018). Kunskapsoverforingen fran de som har
gatt utbildningarna kan ibland ocksa vara bristféllig. Paulsson séger att:

”Det beror helt pa vilket mandat de har att fora in nytt sa att siga. Det beror dven
lite pa vilken niva fragan ligger pa. | en del fragor sa handlar det om att ska vi
borja tanka pa ett annat satt med till exempel cykelbanorna. Det kan vara svart for
en enskild person att dra i den frdgan inom det projektet man jobbar i” (Paulsson,
2018).

Paulsson lyfter &ven upp skillnaden mellan en grundldggande kunskap och en mer férdjupad
kunskap inom specifika omraden:

”Dels dr det ocksa ett behov av ndgon slags grundutbildning kring jimstélldhet och
intersektionellt perspektiv men sedan ocksa fordjupningar nar det galler till
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exempel mobilitet och den teoretiska kunskap man behover for att forsta de
frdgorna” (Paulsson, 2018).

Fragan om kunskapsnivan hos planerarna gallande jamstalldhet aterspeglar det som Levin
m.fl. (2016) identifierade som en av utmaningarna med att arbeta med JKB. Det rader
osakerhet hos planerarna hur jamstélldhet kan foras in i den dagliga planeringsverksamheten.
Vad &r det som ska analyseras i den specifika situationen och vilken data kravs? Malmg stad
har krav pa att ta fram konsuppdelad statistik, vilket ocksa gors pa en rad olika omraden
(Svanfelt 2018, Paulsson 2018). Hur statistiken sedan anvands &r en annan fraga. Att ha
tillgang till konsuppdelad statistik & som namnts tidigare (se avsnitt 3.6.2) en av grunderna i
jamstélldhetsintegrering och att kunna géra jamstalldhetskonsekvensbeddémningar (Halling
m.fl. 2016, Levin m.fl. 2016). Som Malmo stad ndmner i utvecklingsplanen for
jamstélldhetsintegrering racker det inte med att ndja sig med att samla in kénsuppdelad
statistik. Statistiken maste anvandas vidare i jamstalldhetsanalyser och mal for att den ska
vara meningsfull (Malmg stad, 2011).

For att tjanstepersonerna ska kunna anvéanda sig av statistiken behdvs kunskap om hur
statistiken ska anvandas. Om inte kunskapen finns riskerar statistiken att bli oanvénd. Som
Svanfelt papekar kravs det mer en ett utbildningstillfalle per ar for att kunna applicera
jamstélldhetsteorier inom samhallsplaneringen. En grundldaggande kunskap om kvinnors och
mans olika erfarenhetsvarldar av dagens samhallsplanering behévs och den kanske kan
inforskaffas genom de utbildningstillfallen som anordnas inom de olika avdelningarna. Som
Paulsson papekar kravs det mer an en grundlaggande kunskap. Det behovs ocksa
expertkunskaper om till exempel hur olika infrastrukturprojekt paverkar jamstalldheten. Att
inforskaffa en sadan kunskap tar tid och tid &r nagot som inte verkar finnas inom en redan
resurstajt organisation. Forutom tid maste det ocksa finnas ett intresse bland planerarna att ta
sig an den nya kunskapen.

Forssell och Scholten skriver i sin foljeforskning om Malmg stads utvecklingsplan for
jamstélldhetsintegrering att det finns en risk for att planen i sitt nuvarande lage framst
kommer att syfta till att lyfta fram och korrigera ojamstalldheten. Forfattarna saknar en
diskussion om hur de strukturer som skapar ojamstalldhet ska beaktas (Forssell & Scholten,
2013). For att sluta med att skapa sa kallade end of pipe-lésningar och istéllet &ndra pa det
grundl&ggande problemet som skapar ett ojamstéllt samhalle kraver det just den djupare
kunskapen om jamstélldhet kopplat till de olika aspekterna av samhallsplanering som
Paulsson efterfragar.

Metoder och verktyg

| forskningsstudien om jamstalldhetsintegrering i l&nstransportplanering som Levin m.fl.
(2016) genomforde efterlyste praktikerna metoder och modeller som stdd for hur jadmstéllidhet
ska kunna integreras i det vardagliga arbetet. Att det maste finnas stod for planhandlaggarna
och projektledarna ar dven nagot som Svanfelt och Paulsson (se dven Friberg & Larsson,
2002) efterlyser i Malmo stads arbete med jamstalldhetsintegrering. Idag finns det inga
modeller eller verktyg for hur jamstalldhet ska beaktas (Svanfelt, 2018). | detaljplanerna ska
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det finnas beskrivningar 6ver hur kraven pa jamlikhet och jamstélldhet uppfylls, men som
Svanfelt (2018) beskriver:
“har det vil forekommit diskussioner om kvalitén och omfattningen pa dem. Det
ska ju inte bara vara svepande standardformuleringar utan det ska vara en analys
som talar om och ger underlag till hur politikerna ska handla.”

Variationen pa jamstalldhetsbedémningarna kan dels bero pa den kunskapsvariation gallande
jamstalldhet och samhéllsplanering som diskuterats ovan. Aven om det finns verktyg maste
tjanstepersonerna forsta hur de ska anvéandas. Checklistor ar praktiska och kan i basta fall
anvandas som stod for arbetet med jamstélldhetsintegrering. SKL menar dock att det finns en
risk att checklistorna anvéands utan reflektion och att aspekter som inte finns med pa
checklistan tenderar att forsvinna (SKL, 2013).

Region Dalarna var en av deltagarna i det forskningsprojekt som Levin m.fl. (2016)
genomforde géllande jamstalldhetsintegrering, da i lanstrafikplanen. Regionen framhaller att
det inte bara kravs tydliga modeller och metoder utan aven tydliga direktiv fran regeringen
hur jamstalldhet ska behandlas och integreras i organisationen (Sahlin & Séderlund, 2018,
Levin m.fl., 2016). Om det inte finns stod fran politiken och inte ingar i planerarnas uppdrag
finns det stor risk att jamstalldhetsdimensionen lamnas at sidan (Friberg & Larsson, 2002).
Det &r en mycket langre vég att ga om initiativet ska komma underifran, fran regionens eller
kommunens sida (Sahlin & Soderlund, 2018). Bade Sahlin, Séderlund och Svanfelt menar att
utan modeller och metoder finns risken att det latt blir floskler eller att jamstélldhet inte
behandlas alls.

I likhet med det som Forsell och Scholten (2013) skriver om verksamhetsanpassning av
utvecklingsplanen menar Paulsson att d&ven de modeller och verktyg som finns for hur
organisationer ska arbeta med jamstalldhet behdver anpassas. Jdmstalldhetstrappan (se SOU,
2007:15) dr ett sadant exempel “det gér inte helt att dversitta den till trafikplaneringen utan att
det behdver anpassas lite” (Paulsson, 2018). Den processledarmanual som
stadsbyggnadskontoret har tagit fram for att bedéma fysiska investeringar lyfter Paulsson
ocksa fram som ett verktyg som inte helt kan anpassas till gatukontorets arbete med
jamstalldhetsanalyser:

”S4 som den matrisen dr utformad p& stadsbyggnadskontoret sa ar den mer
anpassad efter att bygga ett omrade, har har vi oftast en gatbit och det slutar dar
gatan eller gang- och cykelbanan slutar. [...] Jag ser fordelar, men blir det for
mycket anpassningar sa det blir snarare forvirrande for projektledarna.”
(Paulsson, 2018).

Tekniska namnden har tagit ett beslut att alla gatukontorets storre investeringar ska genomga
en jamstalldhetsanalys. Paulsson arbetar i nuldget med att ta fram en metod som medarbetarna
ska kunna anvénda sig av (Paulsson, 2018).
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4.1.2 Planeringsniva
Som Svanfelt lyfter fram blir jamstalldhetskonsekvensbedémningen olika beroende pa vilken
planeringsniva och kontext som planen eller projektet befinner sig pa. Vid diskussionen kring
vilken planeringsniva som ar den aktuella for planen eller projektet ar det skillnad i hur
jamstalldhetsdimensionen anvands. | framtagandet av 6versiktsplaner arbetar de ansvariga pa
en mer Gvergripande och strategisk niva:

”Dir kan man ju inte beskriva s& mycket i detalj 1 hur jimstilldheten paverkas.
Det dr de svepande och stora dragen. [...] De svepande formuleringarna som
kanske inte &r till sé stor nytta om man ska titta in i detalj sedan.”

Svanfelt resonerar sedan vidare att det som ir “viktigt i ett OP-skede blir ju da att peka ut en
riktning. Att nar du jobbar fortsatt med de hér planerna sa far du arbeta med jamstélldhet pa
det har och det hér viset” (Svanfelt, 2018). Har blir Svanfelt lite motsdgelsefull. Forst papekar
han att de svepande formuleringarna inte gor nagon storre nytta for att sedan fortsatta med att
Oversiktsplanen pekar ut en riktning for i vilken riktning samhéllsplaneringen ska bedrivas de
nastkommande aren. Om inte det ar tydligt pa den strategiska och évergripande nivan att
jamstélldhet ska integreras i samhéllsplaneringen ar risken &nnu storre att jamstélldhet inte
kommer tas hansyn till i detaljplaneringen heller.

Aven Paulsson reflekterar 6ver vilken niva jamstalldhetsanalyser ska genomforas pa:

”Vi behover ocksa arbeta mer med de Overgripande analyserna och inte enbart
fokusera pa enskilda platser. VVad ar det vi har i fokus? Ar det varje enskild plats
som ska vara i fokus eller &r det satsningarna i sin helhet?”” (Paulsson, 2018).

Utmaningen ligger dock i som Svanfelt papekar i att sedan omsétta de strategiska dokumenten
pa detaljplaneniva och i planprogrammen. Det &r svarare och kraver mer kunskap men desto
viktigare eftersom det far storre paverkan pa den faktiska utformningen av den fysiska miljon
(Svanfelt, 2018). Hur jamstélldhetsdimensionen tas hansyn till & som ndmndes ovan till stor
del beroende av planhandlaggarnas egen kompetens. Att det kan vara svart for
planhandldggarna att utan inarbetade metoder och modeller analysera
jamstalldhetskonsekvenserna av planer och projekt marks tydligt i bade planbeskrivningen av
stationen men ocksa i planprogrammet for Térnrosen och Ortagérden. | planbeskrivningen for
Rosengards station namns inte begreppet jamstélldhet en enda gang. Begreppet trygghet
namns dock flertalet ganger. | planprogrammet namns begreppet jamstalldhet en gang, dven
da i trygghetssammanhang och med gestaltningen av Rosengards station i fokus. Hur olika
aspekter av en jamstalld samhallsplanering tas upp i Malmo stads arbete kan lasas mer om i
efterfoljande avsnitt. Svanfelt (2018) problematiserar vidare huruvida jamstalldhet beaktas i
planprocessen eller inte och menar att:

“det #r ju pa ndgot sitt ett hantverk ocksa som arkitekter och planerare har dgnat

sig at under lang tid dar mycket av detta finns inbyggt i yrkeskompetensen. Men
vi kanske inte alltid dr sa duktiga pd att tala om det eller beskriva det”.
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Att jamstalldhet som begrepp inte namns eller skrivs ut kan alltsa enligt Svanfelt bero pa att
det &r inbyggt i planeringskompetensen. Att det har blivit till en vana och att hur en jagmstalld
samhallsplanering ska bedrivas alltid finns med i bakhuvudet. Detta &r ndgot som Friberg och
Larsson bendmner som en omedveten inbaddningsstrategi, att tankarna kring jamstalldhet
hela tiden finns med i planeringen men inte redovisas 6ppet (Friberg & Larsson, 2002).
Bristen pa kunskap och verktyg 6ver hur jamstalldhet ska integreras i samhallsplaneringen gor
det dock tveksamt till om att det sker en sa kallas omedveten inbaddningsstrategi. Det &r mer
troligt att jamstalldheten inte redovisas pa grund av kunskapsbrist

4.1.3 Jamstalldhetsaspekter inom planeringen
| de olika dokumenten som har granskats och under intervjuerna med tjénstepersonerna vid
Malmo stad tar de upp olika jamstélldhetsaspekter i samhéllsplanering. Vilka dessa aspekter
ar och hur aspekterna diskuteras i samhallsplaneringen analyseras nedan.

Perspektivtrangsel

I Malmo stad arbetar man idag med att ta fram en processledarmanual for sociala
konsekvensbeddmningar, SKB for att utvérdera och analysera de sociala effekterna av planer
och projekt. Jamstalldhet &r en av de sociala dimensionerna som ska ta hansyn till (Malmo
stad, 2016b). Perspektivtrangsel ar ett begrepp som kommer fram under intervjun med
Svanfelt och som aven Billberg (2018) kommer in pa aven om begreppet inte namns vid ord.
Med perspektivtrangsel menar de bada att &ven om jamstalldhet ar en viktig och nddvandig
dimension att beakta i planer och projekt sa ”’ska den in och trdngas bland alla andra
perspektiv samtidigt som den inte far glommas bort” (Svanfelt, 2018). Region Dalarna menar
att trots att det inom en SKB finns flera perspektiv som ska ges utrymme blir det en bredare
analys eftersom det &r fler aspekter som spelar in i begreppet jamstélldhet. Alder och
socioekonomiska faktorer lyfter Sahlin och S6derlund (2018) fram som aspekter som
paverkar vilka effekter olika planer och projekt far pa kvinnor och man. Hur mycket tyngd
som ska laggas vid de olika sociala aspekterna i en SKB ar en fraga som dyker upp. Billberg
beskriver att det tidigare inom Vastra Gotalandsregionen var det ibland svart att havda
jamstélldhetsdimensionen i planeringen. En av anledningarna som Billberg lyfter fram ar att
”Det dr ju lagstadgat att gora en MKB. Att gora en JKB ir ju inte lagstadgat vilket gjorde att
det kunde vara svart att fi fokus pa jimstilldhetskonsekvenserna” (Billberg, 2018). Aven
Svanfelt ar inne pa att jamstélldhetsdimensionen och en JKB borde fa en starkt position inom
samhillsplaneringen och menar att ”det ar ju markligt att det inte dr pa samma sétt med JKB
eller en SKB [som for en MKB] for den delen. Och det kan man ju fundera pa, om det ar dags
att ta ndsta steg dar” (Svanfelt, 2018).

Trygghet

Trygghet och sakerhet ar tva begrepp som vanligtvis diskuteras tillsammans men som é&r
viktiga att skilja pa. I trafikplaneringen kan till exempel en gangtunnel vara saker eftersom
den separerar gang- och cykeltrafiken fran biltrafiken. Gangtunneln kan samtidigt upplevas
otrygg for att det ar dalig 6verblickbarhet och att den &r separerad fran biltrafiken (Boverket,
2010a). Trygghet ar den vanligaste aspekten av jamstélldhet att diskutera inom Malmo stads
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planeringsverksamhet (Svanfelt, 2018). Friberg och Larsson (2002) staller sig fragan om
trygghetsbegreppets genomslag i samhallsplaneringen kan ha nagot att géra med att det ar det
som &r l4ttast att hantera och som passar bast in i den dominerande planeringsdiskursen?
Begreppet trygghet anvéands aven flitigt i bade dversiktsplanen, i planbeskrivningen av
Rosengards station samt i planprogrammet for Tornrosen och Ortagarden dar Rosengards
station diskuteras. | andra planbeskrivningar som har granskats ar trygghet den vanligaste
jamstélldhetsaspekten som namns (Se till exempel DP 5235 & DP 5511). Trygghet skapas
genom att det sker aktivitet pa platsen vid flera olika tidpunkter pa dygnet och genom
belysning. Hur omradet narmast Rosengards station utvecklas och designas lyfts ocksa fram
som viktiga trygghetsaspekter. Overblickbarhet, orienterbarhet samt att det ska kannas tryggt
att ta sig till och fran stationen. Paulsson &r inne pa samma spar som Friberg och Larsson:

”Jag tror att det [trygghet] kan vara bra att borja med. Nigot av de hér latta som
man kan ta sig an och kanna att nu har vi kommit en bit. Men sedan ar det ju viktigt
att fortsatta da och se att det &r ocksa andra fragor” (Paulsson, 2018).

Néarhet

I Malmo stad arbetar planerarna utifran en narhetsprincip som de menar ar positivt ur manga
sociala aspekter, inklusive en jamstilldhetsaspekt. Svanfelt (2018) menar att det ar “viktigt att
ha tillgang till vardagliga liv dér man bor”. I oversiktsplanen ndmns att nirheten till bland
annat offentlig service som viktigt ur en jamstélldhetsaspekt. Den téta och funktionsblandade
staden framhalls som positiv i arbetet med en hallbar stadsutveckling, daven ur ett
jamstélldhetsperspektiv (Malmo stad, 2014b). Att den tata och funktionsblandade staden &ar
efterstravansvart ur ett jamstalldhetsperspektiv har bland annat att géra med skillnaden i
kvinnors och méns resvanor. Som namndes i avsnitt 3.4 gor kvinnor fler hdamta/lamna resor
och fler delresor & man. Néarheten till offentlig service, fritidsaktiviteter och handel hade
darmed underl&ttat kvinnors vardagliga liv (Friberg & Larsson, 2002).

Representation

Representation i till exempel vilka gatunamn eller vilka statyer som finns i det offentliga
rummet &r en aspekt som Paulsson lyfter fram som en aspekt av jamstalld samhéllsplanering.
Namngivning av gator, torg och allménna platser & kommunens ansvar. Derek Alderman
(2008) utgar i sin artikel om gatunamn och dess funktion i samhéllet fran Bourdieus teorier
om symboliskt kapital. Beroende pa hur gatorna namnges och vilka statyer som far finnas kan
vissa grupper i samhallet dverrepresenteras medan andra marginaliseras (Alderman, 2008).
Representationen pa gatunamn och bland statyerna lyfter Paulsson fram som en relativt enkel
aspekt av jamstalld stadsplanering. Det ar relativt enkelt att rakna pa, att 16sa och att se snabba
resultat i jamforelse med andra jamstalldhetsaspekter som till exempel tillgangligheten till
vissa malpunkter eller anvandningen av offentliga platser (Paulsson, 2018).

Olika resvanor
Kvinnors och mans olika resvanor ar nagot som bade Svanfelt och 6versiktsplanen tar upp.
Enligt dversiktsplanen ska dessa olikheter kartldggas och analyseras for att planera for en mer
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jamstalld stad. Oversiktsplanen identifierar maktstrukturer, ekonomiska forutsattningar,
arbetsforhallanden och familjesituation som bakomliggande orsaker till kvinnors och méns
olikheter i resvanor (Malmg stad, 2014b).

Under intervjun med Region Dalarna framkom det att en av de storsta bristerna med hur
jamstélldhet behandlas inom samhélls-och trafikplanering idag &r att begreppet ibland kan
anvandas pa ett lattvindigt vis och att det latt resulterar i floskler. Sanningen att kvinnor reser
mer med kollektivtrafik &n man gor att satsningar pa kollektivtrafik ar positivt for
jamstélldheten menar de behdver problematiseras mer. Det behdvs mer djupgaende analyser
av kollektivtrafikens paverkan pa méanniskor (Sahlin & Soderlund, 2018). Tidigare forskning
géllande kollektivtrafik (se till exempel Levin m.fl. 2016, Djist, Rietveld & Steg, 2016) menar
att man drar storre nytta av 0kade pendlingsmojligheter, framst i pendling 6ver
kommungrénser och i regionala sammanhang. Sahlin och Séderlund (2018) diskuterar att det
till exempel kan vara svart for bada parterna i en familj att arbetspendla langa strackor och att
det vanligtvis blir m&nnen som pendlar medan kvinnornas arbetsplatser &r narmare hemmet. |
Malmo stads omradesstatistik over pendlingsvanor bland kvinnor och man aterfinns just ett
monster att mannen som bor i Rosengard i betydligt hogre grad an kvinnorna pendlar 6ver
kommungransen (Malmo stad, 2017).

Medborgarinflytande och samradsmoten

Dialogerna och medborgarinflytandet ar en aspekt av jamstalldhetsarbetet som borde fa storre
tyngd menar Svanfelt. | projektet Framtidens kollektivtrafik testade Malmo stad att bedriva
samradsmaoten och medborgardialog pa nya sétt:

”V1i har tittat pa just det hdr hur kvinnor och mén kommer till tals 1 traditionella
dialoger genom att méta taltid och medverkan och sa. Sa det har ju lart oss en del i
hur man ska bedriva samrad och inte bedriva samrad” (Svanfelt, 2018).

Trots att det har skett en forbattring med avseende pa andelen kvinnor och mén pa
dialogmotena framhaller Svanfelt att det fortfarande ar en Gverrepresentation av man. Bade
Svanfelt och 6vriga planerare som har kontaktats via mail sager att det oftast samlas in
statistik 6ver andelen kvinnor och man som deltar pa samrads- och dialogmoten men att det
inte ar nagot som gors systematiskt. Att fora statistik Gver taltid pa motena menar Svanfelt
(2018) ar alltfor resurskravande och darfor inte nagot som genomfors. Att det skulle vara
intressant att se vilka resultat som hade kommit fram ar dock nagot som Svanfelt framhaller.
Som bland annat Friberg och Larsson (2002) diskuterar kanske inte en jamn representation
mellan kvinnor och mén pa dialogmétena eller andra plattformar for inflytande resulterar i
nagra drastiska forandringar av planerna eller projekten. Det leder dock till att planerna
faktiskt ar val forankrade i manniskors olika vardagstillvaro och att det pa sattet blir en mer
verklig plan. Att det ar nagorlunda jamstallt mellan deltagarna pa samradsmotena eller
medborgardialogmaéten dr dock inte heller nagot som automatiskt inte leder till en jamstalld
planering. Forutom att mata taltid lyfter Faith-Ell och Levin (SKL, 2013) fram foljande fragor
som bor stallas under samrads- och dialogméten:
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- Kvinnors respektive méns positioner inom olika ledningsgrupper?
- Vilket inflytande de far i planeringsprocessen?

- Vilka synpunkter kommer in fran kvinnor respektive man?

- Vilka fragor besvaras mest utforligt?

Svanfelt gor vidare skillnad pa medborgardeltagande och samradsmaten. Vid samradsmoten
finns det svarigheter att fran stadsbyggnadskontorets styra och kontrollera dver andelen
kvinnor och man som deltar. Detta menar Svanfelt beror pa att det ar fler aktorer an
privatpersoner som deltar. FOreningar, organisationer, foretag och andra forvaltningar &r
exempel pa aktorer som narvarar vid samradsmétena. Svanfelt anvander byggbranschen som
exempel, som fortfarande &r en mansdominerad bransch. Vilka som representerar de olika
intressena fran byggbranschen och de berorda foreningarna menar han ligger utanfor
stadsbyggnadskontorets eller den ansvarige forvaltningens kontroll (Svanfelt, 2018). Fran ett
historiskt perspektiv har de fragor och omraden som berors pa samradsmaten oftast haft en
teknisk karaktar. Tekniska forvaltningar och till exempel Svanfelts exempel med
byggbranschen &r som sagt traditionellt mansdominerade arbetsplatser (Friberg och Larsson,
2002). Det kan vara en av anledningarna till att det fortfarande &r en Gverrepresentation av
man pa samradsmoten och de olika plattformarna fér medborgarinflytande. Vid en
snedrepresentation menar Friberg och Larsson (2002) att det ar viktigt att planerarna uppsoker
arbetsplatser och miljoer dar kvinnor vistas. Detta var ocksa nagot som Malmo stad gjorde i
projektet Framtidens kollektivtrafik (Svanfelt, 2018). Att strava efter en jamstalld dialog och
jamstallda samradsmaten knyter dessutom an till det nationella jamstalldhetsmalets forsta
delmal som behandlar kvinnors och mans lika méjligheter att vara aktiva samhallsmedborgare
och forma villkoren for beslutsfattandet (se avsnitt 3.3.4).
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5. Nulagesbeskrivning
En nuldgesbeskrivning av vilka forutsattningarna ar for jamstalldhet i det aktuella
planomradet har genomforts. Nulagesanalysen syftar till att skapa forstaelse dver
forutsattningarna och utmaningarna som finns pa platsen kopplat till jamstalldhet som planen
kommer ber6ra (Halling m.fl., 2016:34). I nulédgesbeskrivningen har olika indikatorer anvants
for att underlatta en systematisk uppfoljning av stationens effekter efter att den vél ar 6ppen
och i drift. Som komplement till indikatorerna anvands aven kvalitativa beskrivningar av
platsen ur ett jamstélldhetsperspektiv for att gora nuldgesbeskrivningen mer komplett.

Nulagesbeskrivningen grundar sig pa det nationella jamstalldhetsmalets sex delmal och dess
koppling till trafikplanering. Alla delmal kan inte analyseras och darfor har tre aspekter valts
ut: kvinnors och mans mojligheter att paverka planeringsbeslutsprocessen, tillganglighet och
trygghet. Analysen ar inspirerad av den handbok som Halling m.fl. (2016) har arbetat fram
om jamstélldhetskonsekvensbeddmning i transportplaneringen. Handboken &r tankt att
anvandas vid ett jamstélldhetsintegreringsarbete dar nuldgesbeskrivningen ska genomféras
innan en plan eller ett projekt pabadrjas for att utreda alternativa lokaliseringar av till exempel
en tagstation. Arbetet och byggandet av Rosengards station ar redan pabdrjat. Mot bakgrund
av det som diskuterades i forra kapitlet verkar det dock rada en osékerhet om bade
platsforutsattningarna for jamstalldhet samt vad Rosengards station kommer att bidra med ur
en jamstalldhetsaspekt.

) Tabell 1. Indikatorer for att studera kvinnors/mans
5.1 Makt och inflytande makt och inflytande. Egen skiss utifran Halling m.fl.,

| féljande avsnitt beskrivs och analyseras ~ 2016.

hur férdelningen mellan kvinnor och méan
ser ut i projektorganisationen for Indikator Underlag
Rosengards station samt vilket utrymme i Andel kvinnor 'man Interviu
man av taltid kvinnor respektive man far vid samradsméten
pa samradsmoten och arbetsgruppsmoten.
Tabell 1 visar de indikatorer som anvands | Andel av taltiden som tas i Interviu
i analysen. ansprak av kvinnor/mén
Andel kvinnor/mén i Interviu
5.1.1 Samrads- och projektorganisationen
dialogmoten totalt sett

Det ar stadsbyggnadskontoret som har : : .
varit ansvariga for samradsmotena med e L

o . o ansprak av kvinnor'man
Rosengards station. Representanter fran , , o
gatukontoret ar delaktiga i motet och inom projektorganisationen

svarar pa eventuella fragor som ror deras

ansvarsomraden (Edgren, 2018). | gatukontorets egna dialogprojekt arbetar dialogenheten
aktivt for att representationen som finns i ett omrade ocksa ska synas i dialogen. Néar
dialogprojekten till exempel involverar barn och ungdomar utfér dialogenheten
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konsuppdelade dialogtraffar (Paulsson, 2018). Att strava efter att representationen i ett
omrade ska likna den i ett omrade ar saklart ett bra mal. Att det ar en jamn férdelning mellan
kvinnor och man eller tjejer och killar &r dock ingen garanti for jamstélldhet. De asikter och
erfarenhetsvarldar som kvinnor/tjejer och man/killar lyfter fram ar viktigt att analysera for att
studera planernas och projektens paverkan pa olika manniskor.

En diskussion om hur samraden bedrivs Tabell 2. Statistik 6ver andelen kvinnor/man pa

fordes i foregaende avsnitt (4.1.3). En samrédsmoten samt taltid.
kort sammanfattning &r att det finns en
ambition att fora statistik ver andelen Indikator Nuldge
kvinnor och méan pé samradsmotena. Andel kvinnor/man |ngen data
Att det inte gors systematiskt menar vid samradsmoten
bade Svanfelt och Paulsson beror pa
resursbrist. Motena dér det var fler Andel av taltiden som Ingen data
forvaltningar, foretag och tas 1 ansprak av

o . kvinnor/mén
organisationer problematiserade

Svanfelt att Malmo stad inte kunde ta
ansvar for vem som till exempel representerade foretagen. Det fordes inte heller statistik over
taltid och vilka fragor som kvinnor och man férde fram. Anledningen var att det var en
alldeles for personalkravande uppgift.

Som skrivs i litteraturen ar det inte bara fordelningen mellan kvinnor och mén pa
samradsmaten och i projektorganisationen som har paverkan pa besluts- och
planeringsprocessen. Vilka fragor som diskuteras samt vilka positioner kvinnor respektive
man har inom organisationen ar aspekter att ta hansyn till (SKL, 2013). Svanfelt lyfter fram
att Malmo stad har investerat for att forbattra samradsmaotena under projektet Framtidens
kollektivtrafik. I projektet besokte tjanstepersonerna bade kvinnligt och manligt dominerande
arbetsplatser for att se om det fanns skillnader i vad som togs upp. La&rdomarna av projektet
innebar att det atminstone blev:

’en lite jdmnare konsfordelning. Och skulle gissa och tvé tredjedelar médn och en
tredjedel kvinnor kanske. [...] Men det &r ju fortfarande en 6vervikt av mén, det ar
det ju” (Svanfelt, 2018).

Trots de satsningar som genomfordes bland annat inom Framtidens kollektivtrafik ar det alltsa
fortfarande en majoritet man pa samradsmotena. Projektet var EU-finansierat vilket betyder
att det hade avsatts resurser for att arbeta med just utvecklandet av dialoger. | vanliga planer
och projekt som inte har extern finansiering finns inte avsatta resurser vilket gor att det verkar
vara svart att bedriva samma typ av samradsmoten dar tjanstepersonerna aktivt soker upp
platser dar kvinnor och mén vistas. Detta visar pa betydelsen av att avsatta resurser i bade tid
och personal for att bedriva samradsmoten med fokus pa en jamn fordelning av kvinnor och
man. Att inte heller Malmo stad mater taltider som skrivits inte heller taltid pa grund av att det
ar for personalkravande. Att inte méta taltid gor att en viktig aspekt missas. Risken &r att trots
att det skulle vara en jamnare representation av kvinnor och man sa framfor kvinnorna inte
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nagra synpunkter. Risken dr da vidare att kvinnornas erfarenhetsvarldar missas och att den
jamnare fordelningen av kvinnor och man egentligen inte betyder nagonting.

5.1.2 Projektorganisationen
Hur organisationen och arbetsgrupperna kring Rosengards station ser ut sett till
representationen av kvinnor samt vem som kommer till tals pa samraden kan kopplas till det
forsta av det nationella jamstalldhetsmalets delmal om jamn makt och inflytande. Om Halling
m.fl. (2016) handbok ska foljas &r detta en analys som borde ha genomforts i ett tidigt stadie
och dar information hade fatt hamtas fran projekt som genomforts tidigare, med fordel av
samma avdelning.

Tabell 3. Fordelningen av kvinnor/méan i projektorganisationen samt taltid.

Indikator Nulége
Andel kvinnor/man i 20 % kvinnor 80 % man
projektorganisationen

Andel av taltiden som tas i Ingen data
ansprak av kvinnor/man
i projektorganisationen

De aktorer som &r involverade i arbetet med Rosengards station &r féretag, myndigheter,
invanare och olika forvaltningar inom Malmg stad. Gatukontoret har huvudansvaret for
projektledningen av Rosengards station och projektet bestar av fyra man och en kvinna (se
Tabell 3) Att andelen kvinnor och mén i projektorganisationen ser ut som den gor menar
Edgren ar en ren tillfallighet. Projektmedlemmarna valdes ut efter kompetens och om de hade
tid 6ver. Det finns projekt dar det bade ar jamnare fordelning av kvinnor och mén samt
projektorganisationer som endast bestar av kvinnor. Edgren papekar ocksa att gatukontoret &r
en avdelning som har en jamn fordelning mellan kvinnliga och manliga anstéllda samt att det
ar cheferna som fordelar resurserna (Edgren, 2018). Detta visar att vikten av att &ven cheferna
far utbildning i hur resurserna ska fordelas i projekten. Om daremot alla tjanstepersonerna ar
medvetna om vilka fragor och vilken data som behdvs till ett aktuellt projekt kanske inte alla
projekten behdver ha en jamn fordelning av kvinnor och man? Det viktigaste ar att ratt fragor
diskuteras oberoende av om det &r kvinnor eller mén som driver dem.

5.1.3 Plandokumenten
De plandokument som har granskats for Rosengards station &r planbeskrivningen (Malmo
stad, 2010) samt planprogrammet for Térnrosen och delar av Ortagarden (Malmé stad,
2014a). Dokumenten granskades med tre fragor (se avsnitt 4) i atanke for att pa ett mer enkelt
sétt kunna sortera ut vésentlig information och identifiera gemensamma teman.

Varken i planbeskrivningen eller i planprogrammet finns nagon beskrivning av vad
jamstélldhet innebadr, vare sig en generell definition eller en beskrivning av vad jamstélldhet
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innebar i den aktuella kontexten. | planprogrammet namns jamstélldhet en gang och da i ett
sammanhang dar trygghetsaspekter diskuteras med tanke pa gestaltningen av stationen och
stationsomradet (se avsnitt 3.3.2). Att jamstalldhet som begrepp anvands knapphéndigt kan
antingen bero pa att det inte har tagits hansyn till i besluts- och planeringsprocessen eller att
det handlar om en sa kallad omedveten inbaddningsstrategi. Som redan har diskuterats antog
Malmo stad ar 2011 utvecklingsplanen for jamstalldhetsintegrering och 2007 skrev
kommunen under CEMR:s jamstélldhetsdeklaration. Intervjuerna och till exempel Friberg och
Larssons (2002) studie visar att det &r en lang process att fa in nya perspektiv i den raddande
planeringsdiskursen. I Forssells och Scholtens studie beskrivs en skillnad i synen pa hur
arbetsprocessen med jamstalldhetsintegrering ska ga till mellan politiker och tjanstepersoner.
Politikerna vill skynda pa implementeringsarbetet medan tjanstepersonerna vill lata det ta den
tid det tar. Flertalet av Malmo stads chefer papekar i studien att det saknas tid for att kunna
arbeta med implementeringen av planen, men att viljan finns (Forssell & Scholten, 2013).
Resonemanget om tids- och resursbrist gar helt i linje i det som Polk (2007, 2008) identifierar
som en av anledningarna till varfor jamstéalldhetsintegreringsprocessen tar tid att
implementera. Att anstalla enskilda personer som ar ansvariga for implementeringsarbetet ar
en strategi for att skynda pa arbetsprocessen med jamstalldhetsintegrering (Forssell &
Scholten, 2013). Bade Svanfelt (2018), Paulsson (2018) och Andersson m.fl. (2009) lyfter
fram att chefernas ansvar och drivkraft &r grundlaggande for att implementeringsarbetet ska fa
spridning och for att det anvénds.

De jamstélldhetsaspekter som tas upp i planbeskrivningen och planprogrammet ar som ndmnt
trygghet, aktivering och transporter till och fran malpunkter i staden. Overblickbarhet,
lattorienterat, aktivering av stadsrummet samt belysning &r trygghetsaspekter som namns. Inte
i ndgot av dokumenten sétts analyseras dessa aspekter utifran kvinnors och méns olika
upplevelser och erfarenheter. Jamstalldhet handlar trots allt om forhallandet mellan kvinnor
och mén. Ett undantag ar i planprogrammet dar trygghet i utformningen av stationen anses
viktigt eftersom det ar fler kvinnor i forhallande till man som anvander sig av
kollektivtrafiken. De effekter som ndmns i planbeskrivningen ar att tryggheten ska 6ka genom
att det finns ett storre utbud av verksamheter vilket resulterar i att stadsrummet befolkas vid
fler tidpunkter an vad det gor idag.

5.1.4 Sammanfattning
Att fora statistik over andelen kvinnor och man som deltar pa samradsmotena ar inte nagot
som gors systematiskt pa stadsbyggnadskontoret. Hur taltiden fordelas mellan kvinnor och
man samt vilka fragor som tar utrymme é&r inte heller nagot som analyseras. Det kan till stor
del forklaras av att en sadan insamling och analys av data hade varit alltfor personalkréavande
och att det darfor behover avsattas tillrackliga resurser for att bedriva ett sadant arbete. Att
Malmo stad stravar efter en jamn fordelning mellan kvinnor och man pa samradsmotena ar
positivt. Trots de framsteg som har gjorts med representationen av kvinnor pa samradsmoten
ar det fortfarande en majoritet man pa motena. I enskilda projekt som har genomforts med
extern finansiering finns det mer resurser till att uppsoka till exempel kvinno- och
mansdominerande arbetsplatser. | den ordinarie verksamheten finns inte dessa resurser. Om
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inte kvinnors och méns erfarenheter av planeringen lyfts fram finns risken att det aterspeglas i
plandokumenten.

Projektorganisationen kring Rosengards station bestar av 20 procent kvinnor och 80 procent
man. Enligt Edgren &r gatukontoret en jamstélld organisation sett till andelen kvinnor och
man som ar anstallda och att det ar en tillfallighet att fordelningen inom projektorganisationen
for Rosengards station ser ut som den gor. Inom projektorganisationen fors inte heller statistik
over hur samtalstiden fordelas pa métena. Hur fordelningen mellan kvinnor och méan ar inom
projektorganisationen har betydelse for vilka strukturella signaler en organisation sander ut.
Nar det galler vilka jamstélldhetsfragor som diskuteras ar det dock kunskap som har en hogre
betydelse &n kon.

Tabell 4. Sammanfattning av nulagesbeskrivgen av makt och inflytande.

Indikator Nulége
Andel kvinnor/mén Ingen data
vid samradsmoten

Andel av taltiden som Ingen data
tas i ansprak av kvinnor/man

Andel kvinnor/mén i 20 % kvinnor 80 % mén
projektorganisationen

Andel av taltiden som tas i Ingen data
ansprak av kvinnor/méan
| projektorganisationen

5.2 Tillganglighet till malpunkter
Tillgangligheten till viktiga malpunkter som till exempel arbetsplatser samt flexibiliteten i
dessa resor kan med fordel kopplas till nationella jamstalldhetsmalets andra och fjarde delmal
(se avsnitt 3.3.4). Andra viktiga malpunkter att ta hansyn till i malpunktsanalyser ar
fritidssysselséttningar, grund- och forskolor och inkdpsresor samt transportvéagarna till dessa.
Tabell 5 visar pa de indikatorer som har anvants for analysen.

I analysen &r det dock endast arbetsplatser som analyseras. | detta avsnitt kartlaggs storre
arbetsplatser inom en radie av 600-1000 meter. Denna avgransning ar ocksa det som
Lansstyrelsen Skane (2010) definierar som stationsnéra lage. Lansstyrelsen Skane grundar sin
definition pa en dansk studie som visar att om bostaden eller arbetsplatsen ligger inom en
radie av 600 meter fran stationen okar chanserna for att anvanda kollektivtrafik. Inom Malmo
stad finns det diskussioner om Rosengards stations betydelse for den regionala utvecklingen.
Darav kommer det dven foras ett kortare resonemang om jamstélldhet pa en regional niva.
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Tabell 5. Indikatorer som visar pa arbetsplatserna inom 600-1000 meter och
transportvagarna till dessa.
Inaikator unaeriag
Antalet kvinnliga/manliga dominerande
arbetsplatser Kartor
inom en radie av 600-1000 meter? Observationer
Hur ar mojligheterna att fardas till dessa
malpunkter Kartor
via cykel och gang? Observationer

5.2.1 Tillgangligheten till arbetsplatser

I planbeskrivningen for Rosengérds skrivs det att Rosengérds station ska oka tillgédngligheten
till 6stra Malmo” (Malmo stad, 2010:6). Vems tillganglighet ar det som ska 6kas och vad ar
det som ska bli tillgangligt ar inte ndgot som problematiseras i de studerade dokumenten
vilket gor en sadan analys nédvéndig. | plandokumenten och i intervjuerna aterkommer
uttrycket att kvinnor aker mer kollektivt sa darfor ar satsningar pa kollektivtrafiken positivt ur
en jamstalldhetsaspekt. Att anta att kvinnors tillganglighet 6kar for att det genomfors
satsningar pa kollektivtrafiken ar att forenkla och schablonisera manniskors olika resvanor.
Vems tillganglighet det & som 6kar beror helt pa vilket utbud av arbetsplatser det finns i
narheten av stationerna samt pa de genuskontrakt som finns i samhallet.

Enligt Lansstyrelsen i Skanes rapport om stationsnara lage 6kar mojligheten att anvanda
kollektivtrafiken eller cykel och gang som framsta transportmedel om en arbetsplats eller
bostad ligger inom 600 meter. Lansstyrelsens avgransning har uttkats till 2000 meter for att
kunna gora mer djupgaende analyser (2010). Det ar ocksa denna avgransning som uppsatsens
analys grundar sig i.
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Som skrivits tidigare &r det inte
en stor funktionsblandning i det
studerade omradet. |
planomradets absoluta narhet ar
det framst bostadshus som
omger Rosengards station samt
en forskola (se figur 9). Inom :
600 meter blir variationen nagot ¥
stOrre. Sodra Sofielunds och '
Emilstorps industriomraden &r
de arbetsplatser tillsammans
med skolor (se figur 10) som &r
de stora arbetsplatserna i
omradet. Férutom de namnda

arbetsplatserna finns det aven "
tva vardcentraler och flertalet Figur 9. Planomradet fér Rosengards station. Egen skiss
utifran Malmo stad (2010). Bakgrundsfoto: Google Earth.

sma verksamheter som till
exempel Bokalerna och
Yallatrappan. Vid en utokad radie tillkommer nagra skolor samt képcentret Rosengard
Centrum.
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Figur 10. Arbetsplatser inom en radie av 600 — 1000 m fran Rosengdrds station. © Lantméteriet.
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Att arbetsplatserna ligger ndra stationen ar en grundforutsattning for att 6verge bilen som
transportmedel. Ytterligare en forutsattning ar att gang- och cykelinfrastrukturen till och fran
malpunkterna ar valutbyggd (Lansstyrelsen i Skane, 2010). Edgren lyfter bland annat fram att
ett hyrcykelsystem som ska motivera resenérerna att anvanda sig av aktiva transportmedel
(2018). Observationerna och analysen av cykelvagarna har utgatt ifran de punkter som lyfts
fram i avsnitt 3.5.4 som grunder for hur goda gang- och cykelmiljoer skapas. En av
aspekterna for en god gang- och cykelmiljo ar att vagarna ska vara gena, alltsa att
transportvéagarna inte ska behdva innebdra stora omvégar. De observerade transportvdgarna ér
darmed de snabbaste vagarna till malpunkterna.

Vardcentralerna och Rosengard Centrum

Observationerna pa platsen visar att vardcentralerna och Rosengard Centrum enklast nas via
Rosengardsstraket. Aven delar av Sodra Sofielunds industriomrade kan nés via stréket.
Rosengardsstraket &r ett transportstrak dar cykel ar det framsta transportmedlet. Cykelbanan
ar separerad fran biltrafiken genom att straket gar igenom Rosengard. Langs med straket
aterfinns bade bostader, verksamheter, parker och olika aktivitetsytor. Variationen langs med
straket skapar en varierad miljo som litteraturen lyfter fram som skapar en trevligare
cykelupplevelse. Pa kvallstid ar straket val upplyst vilket ar positivt ur en sakerhetsaspekt.

Langs med straket &r det tydliga markeringar som
skiljer fotgangarna fran cyklisterna, bade genom
olika materialval for cykel- respektive gangbanan.
Det skapar en sékerhet for bada grupperna
(Spolander, 1997). Vid korsningarna &r det tydliga
skyltningar vilket bidrar till att det ar latt att
orientera sig i omradet. En av bristerna som har
identifierats langs med straket ar mojligheterna till
parkering samt hindret pa cykelbanan vid i .
Rosengard Centrum. Hindret saktar ner farten och Figur 11. Hinder vid Rosengardsstraket.
skapar sékerhet (se figur 11) for fotgangarna.

Dock ar Rosengardsstraket ett cykelstrak med stor mangd cyklister vilket da gor att det som
skapar sakerhet for fotgangarna kan uppfattas som ett hinder pa vagen av cyklisterna.

Sodra Sofielunds industriomrade

Norra Grangesbergsgatan ar huvudgatan in i Sodra Sofielunds industriomrade. Langs med
bada sidorna av gatan finns det trottoarer. Trottoarerna ar dock ganska smala vilket gor att
fotgangarna far ga ut pa cykelbanan eller vagen vid ett méte. Underlaget pa trottoarerna ar
varierande. Kullersten, plattor och asfalt férekommer, det kan gora att personer med till
exempel rullator valjer att ga pa cykelbanan istallet. Det kan skapa bade osakerhet for
fotgangaren och for cyklisterna (se figur 12). Cykelbanan ar upphdjd fran vagen vilket har en
positiv paverkan pa sakerheten. Pa den andra sidan av gatan forekommer det ibland
avgransade cykelbanor men som sedan slutar mitt i vagen (se figur 12) vilket gor att man far
cykla pa samma vag som den ibland tunga lastbils- och biltrafiken.

50



Figur 12. Smala trottoarer med ojamnt material & cykelbana som slutar mitt i vagen.

En av de storre tvargatorna i industriomradet &r Kopparbergsgatan. Langs med denna gata
finns ingen separerad cykelbana utan cyklisterna far anvanda samma yta som biltrafiken.
Aven pa dessa trottoarer ar det varierande material. Under observationerna var det tydligt att
detta ar ett omrade som domineras och ar anpassat till biltrafik, bade pa vagarna och sett till
parkeringsmdjligheter. L&ngs med de studerade gatorna finns inga cykelparkeringar, med
undantag fran nagra verksamheters innergardar. Bristen pa cykelparkeringar leder till att
cyklarna lases fast i stolpar och da oftast inkréktar pa den redan smala trottoaren.

Emilstorps industriomrade och Apelgardsskolan
Emilstorps industriomrade &r likt Sédra Sofielunds
industriomrade anpassat efter biltrafik. En av de
identifierade vagarna dit via cykel och gang ar via Vastra
Kattarpsvagen over till Scheelegatan. Pa Vastra
Kattarpsvagen ar det otydligt vad som é&r trottoar och vad
som ar cykelbana (se figur 13). Langs med véagen finns det
inte heller ndgon separerad cykelbana vilket gor att
cyklisten antingen far trangas med fotgangarna eller cykla
pa bilvagen. Trottoarerna bestar av stenplattor vilket som
sagt kan vara till besvér for fotgdngare med barnvagn eller
rullator.

Korsningen vid Amiralsgatan — Véstra Kattarpsvagen — Figur 13. Gang/cykelbana pa
Scheelegatan har inga markeringar eller signaler for vad Kattarpsvagen.

som galler for cyklister. For fotgangare finns det tydliga

markeringar pa marken. Val éver korsningen till Scheelegatan blir det tydligare vad som ar
cykelbana respektive gangbana. | likhet med Sodra Sofielunds industriomrade ar detta ocksa
en plats som &r anpassad efter biltrafiken. Vid flertalet av arbetsplatserna finns det inte ens
nagra cykelstall vilket tydligt visar att majoriteten anvander bilen som framsta transportmedel.
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Vid observationerna av Scheelegatan aterfinns inte nagon skyltning, vare sig mot
verksamheterna i industriomradet eller mot Apelgardsskolan som ligger in pa Sjoblads vag
som &r en tvargata till Scheelegatan.

Langs med Sjoblads vag ar det en separerad gang- och cykelbana med héjdskillnader mellan
trottoaren och cykelbanan samt tydliga markeringar mot biltrafiken. Aven har bestar
trottoarerna av stenplattor vilket kan forsvara for fotgangare med barnvagn.

Stenkulaskolan, Norra Sorgenfri gymnasium och Jensen grundskola
Langs med Ostra Farmvagen ligger >
bade Stenkulaskolan, Norra Sorgenfri
gymnasium och Jensen grundskola.
Idag transporterar resenéren sig
enklast via Vitemollegatan — Norra
Gréngesbergsgatan och via
korsningen 6ver Amiralsgatan till
Ostra Farmvagen. ldag ar finns det
avskilda cykelbanor pa bade
Lantmannavagen och Ostra
Farmvagen (se figur 14). Vid
observationerna pagick dock :
byggarbete pa Ostra Farmvagen vilket  Figur 14. Gang/cykelbana p& Ostra Farmvagen.
begrénsade cyklisternas och

fotgangarnas utrymme. Vitemollegatan har idag ingen separat cykelbana men &r en gata dar
bilarna haller en lag hastighet. Vid motandet av biltrafik fran bada hallen kan det daremot
upplevas som att det blir trangt om utrymme. | vagkorsningen vid Amiralsgatan finns det
markeringar pa vagen som visar vad som ar cykeloverfart och vad som ar dvergangsstalle for
fotgangare.

Materialet pa trottoarerna langs med gatorna ar bade kullersten och stenplattor vars
konsekvenser diskuterats i de andra styckena. Vid skolorna finns det gott om
parkeringsmdjligheter for cyklarna. Det forekommer &ven en viss skyltning i korsningarna
med hanvisningar till olika omraden.

Kastanjeskolan och Sofielundsskolan

Forutsattningarna for gang och cykeltrafik langs med Vitemollegatan har redan beskrivits i
stycket ovan. Den snabbaste vagen till Kastanjeskolan gar éven via Ystadgatan — Rolfsgatan.
Langs med Ystadgatan ar cykelbanan valutbyggd. Bade Ystadgatan och Rolfsgatan &r smala
gator, vilket héller ned biltrafikens hastighet som skapar ett trevligt cykel- och
promenadklimat. Den laga hastigheten gor ocksa att svangen fran Ystadgatan — Rolfsgatan
kan upplevas som séker. Langs med Rolfsgatan finns ingen separerad cykelbana. Cyklisterna
far anvanda samma utrymme som biltrafiken. Som pa de flesta av de studerade gatorna bestar
aven dessa trottoarer av stenplattor.
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Den snabbaste végen till
Sofielundsskolan gar via
Vitemollegatan — Lantmannagatan —
Bokgatan. Forutsattningarna for
gang- och cykeltrafik pa
Lantmannagatan och Viteméllegatan
har redan beskrivits. Bokgatan &r
anpassad utefter Sofielundsskolan
genom olika materialval pa gatan (se
figur 15) samt att bredden pa gatan ar
smal vilket gor att bilarna sanker
hastigheten.

Figur 15. Atgarder for att minska biltrafikens hastighet.

Varner Rydénskolan och Ortagardsskolan

Resenérer som ska ta sig till V&rner Rydénskolan har olika vagalternativ. Enligt kartmaterialet
ar den snabbaste véagen for fotgangare och cyklister: Bennets stig — Vastra Kattarpsvéagen —
Hards vag. Under observationerna hittades tva alternativa vagar: antingen promenera mellan
bostadshusen via gangstigarna eller gena via parkeringsplatserna som finns langs med
kontinentalbanan. Gangstigarna ar belagda med asfalt vilket ger ett platt underlag som
forenklar for fotgangare med till exempel rullstol. Resenarer med cykel far transportera sig
via Bennets stig — Vastra Kattarpsvagen — Hards vag. Bennets stig och Vastra Kattarpsvagen
har inga separerade cykelbanor. Bennets stig ar en smal infartsgata till ett bostadsomrade
vilket gor att biltrafiken haller en lagre hastighet. Forutsattningarna for cykeltrafik pa Vastra
Kattarpsvagen har skrivits i avsnitten ovan. Nar resenaren val ar inne pa Hards vag ar det
avskilda gang- och cykelbanor samt avsmalnade gator.

Om resenaren istéllet fortsatter pa
den Ostra sidan av Hards vag finns
Ortagérdsskolan i slutet av végen.
Likt den véstra sidan av gatan
finns &ven har en cykelbana som é&r
separerad fran biltrafiken via sma
planteringar. Aven trottoarerna pa
denna sida skiftar i materialvalen
mellan kullersten och stenplattor.
En alternativ vég &r att cykla via
Rosengardsstraket for att sedan
svanga hoger vid Rosens roda
matta. Cykelvagen gar mellan ett
bostadsomrade samt tva forskolor
och dar det inte gar nagon biltrafik
(se figur 16).

Figur 16. Géng/cykelbana till Ortagardsskolan.
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Avslutande kommentarer

Enligt Edgren kommer det finnas mojlighet att parkera sin cykel pa ett sékert satt vid
Rosengards station. Det kommer &aven finnas ett hyrcykelsystem pa plats for att 6ka
transporterna via cykel (Edgren, 2018). Att det finns tillgangliga och goda gang-och
cykelvagar ar en forutsattning for att resendrerna ska valja cykel eller gang som transportsatt,
det ar dock inte hela perspektivet. Arbetsplatserna som finns i det studerade omradet behover
aven uppmuntra till att Iamna bilen hemma. Industriomradena som har studerats ar anpassade
efter biltrafiken och det finns gott om parkeringsytor vid arbetsplatserna. Finns det gott om
parkeringsytor kommer ménniskorna fortsatta ta bilen.

Sedan ar ju en viktig fraga att diskutera om en satsning pa en cykelbana kan klassas som en
satsning pa jamstalldhet? Hur konskodas fysiska strukturer? Trots allt anvander kvinnor mer
aktiva transportmedel som gang- och cykeltrafik. Om fler kvinnor hade anvéant bil hade
bilanvandningen blivit jamstalld, dock hade ett sadant transportménster inte bidragit till en
hallbar stadsutveckling. Ur en tillganglighetsaspekt ar det saklart dven viktigt att det finns
goda parkeringsmajligheter vid Rosengards station for de personer som behéver anvanda sig
av bilen.

5.2.2 Regional tillganglighet
En ny station och stationsnara omvandling skulle alltsa 6ka rosengardsbornas tillganglighet
till den regionala arbetsmarknaden och 6ka den lokala integrationen och tillhorighetskénslan”
(Malmo stad, 2004:14). | och med att Rosengards station kommer att byggas kommer den
faktiska tillgangligheten till stadens lokala arbetsmarknad att 6ka och i framtiden aven
tillgangen till den regionala arbetsmarknaden. Antagandet &r att alla, i detta fall
Rosengardsbor har likvardiga maojligheter till en storre arbetsmarknadsregion. Tillgangen till
en storre arbetsmarknadsregion har kopplingar till det nationella jamstalldhetsmalets andra,
tredje och fjarde delmal.

Vid fragorna om framtidsvisionen av Rosengards station svarar Edgren att det finns tankar om
bade direkttag till Képenhamn och att hdghastighetstagen ska kunna stanna pa Rosengards
station (Edgren, 2018). Som namns i avsnitt 3.4.1 drar mén som grupp storre nytta av
forbattrade pendlingsmojligheter till storre arbetsmarknadsregioner samt att langre
pendlingsstrackor har storre negativa hélsoeffekter pa kvinnor &n pa man. Sahlin och
Soderlund lyfter upp detta som en av sina lardomar fran deltagandet i Levin m.fl.
forskningsstudie (2016). Sahlin och Soderlund menar att de i sitt tidigare arbete med Region
Dalarnas tidigare lanstrafikplaner inte problematiserade kvinnors och méns resande i
forhallande till regional utveckling. De menar att nar tillgangligheten till en storre
arbetsmarknadsregion okar blir det svart for till exempel barnfamiljer att bada foraldrarna
arbetspendlar. Det blir da vanligtvis mannen som star for de langre pendlingsresorna (Sahlin
& Soderlund, 2018). Lardomar liknande de som Region Dalarna har tagit ar viktigt att vara
medveten om samtidigt som det kan kritiseras for att vara ett heteronormativt synsatt pa
kvinnors och mans resmdonster samt relationer och familjekonstellationer. Som Levin m.fl.
(2016) skriver finns det dock behov i transportplaneringen att tillgodose behovet hos stora
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grupper resenérer vilket kan gora det enklare att kategorisera invanarna utefter kategorierna i
till exempel resvaneundersokningar och de etablerade modeller som finns.

5.2.3 Sammanfattning
Idag &r det inte en hog funktionsvariation i det studerade omradet, utan omradet bestar mest
av bostader. Férutom de arbetsplatser som studerats ovan &r det framst sma verksamheter som
kiosker och mindre livsmedelsaffarer som dominerar omradet. Utifran bedémningsgrunderna
for gang- och cykelvagarna ar transportvagarna fran Rosengards station relativt goda.
Majoriteten av de studerade gatorna har separerade cykelbanor samt att resenéren inte
behdver ta omvagar for att nd arbetsplatsen. De brister som har identifierats har framst varit
brist pa separat cykelbana, ojamnheter pa trottoarerna samt bristen pa cykelparkeringar vid
vissa av arbetsplatserna. Idag upplevs Amiralsgatan som en barriar och det finns inte manga
mojligheter for resendrerna att ta sig ver till arbetsplatserna pa andra sidan gatan.

Sett till de arbetsplatser som finns inom 600 meter sa ar det tva stora industriomraden som
kan ses som mansdominerande arbetsplatser samt fyra grund- och férskolor och en
vardcentral som kan ses som kvinnodominerande arbetsplatser. Nar radien utokas till 1000
meter tillkommer ytterligare skolor, en vardcentral samt Rosengard Centrum som ér ett
kopcenter. De arbetsplatser som har identifierats i omradet ar relativt jamt fordelade mellan
kvinno- och mansdominerande arbetsplatser. Vilka verksamheter som i framtiden kommer
etablera sig i omradet rader det idag oklarheter om.

Rosengards station kommer &ven i framtiden att inga i den regionala och nationella
tagtrafiken. | denna analys har ingen analys av malpunkter pa den regionala nivan genomforts
utan bara ett kortare resonemang om de tankar som finns om stationens plats i ett storre
sammanhang. Att en regionforstoring traditionellt har gynnat mannens tillgang till
arbetsmarknaden &r viktigt att vara medveten om. Det &r samtidigt viktigt att vara medveten
om de inlasningar av kvinnor och man i olika konsroller som sker i och med det
resonemanget. De genuskontrakt som finns i samhallet kan inte samhallsplaneringen paverka.
Samhallsplaneringen kan dock bidra till att lokaliseringen och transportmdjligheterna mellan
bostader och arbetsplatser.

5.3 Trygghet
Trygghet i det offentliga rummet har en tydlig koppling till det sjatte delmalet i det nationella
jamstalldhetsmalet som behandlar méns vald mot kvinnor. Den upplevda tryggheten kan
analyseras utefter hur stationen utformas till dess lokalisering samt hur transporten till och
fran stationen upplevs (Halling m.fl., 2016). | forsta avsnittet aterges en kortare
sammanfattning av den upplevda tryggheten i Malmé bland kvinnor och mén. Déarefter
analyseras planomradet for Rosengards station for att sedan analysera transportvagarna till
och fran stationen.

Den upplevda tryggheten bland kvinnor och méan samt hur manga det &r som ror sig pa
planomradet har anvéants som indikatorer for att beskriva nulaget for det fjarde delmalet i det
nationella jamstalldhetsmalet (se tabell 6). Den upplevda tryggheten och hur manga personer
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som ror sig i planomradet kommer analyseras i det forsta avsnittet. Darefter analyseras den
upplevda tryggheten i ett hela resan-perspektiv.

Tabell 6. Valda Indikatorer for att studera trygghet.

Indikator Underlag
Andel informanter som upplever Intervjuer
platsen som trygg

Antal personer som befinner sig
pa Observationer
den aktuella platsen

5.3.2 Upplevd trygghet i Malmo och i planomradet

Malmo
| polisens senaste trygghetsmatning framkommer det att bade kvinnor och man i Malmo
upplever en 6kad otrygghet pa kvallen (se figur 17).
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Figur 17. Upplevd otrygghet bland kvinnor och mén i Malmd. Kélla: Malmé stad, 2018c.

Samtidigt som den upplevda otryggheten Okar var det en stérre andel av Malmos befolkning
som inte blev utsatt for nagot brott under 2017. Som figuren visar har mannens upplevda
otrygghet okat i hogre grad &n bland kvinnorna. Forklaringen bakom detta menar polisen kan
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bero pa det 6kade valdet mellan kriminella i staden de senaste aren (Malmo stad, 2018c).
Figur 17 visar ocksa att den upplevda otryggheten bland kvinnor inte har 6kat lika mycket
men att det konstant ar fler kvinnor som upplever otrygghet &n méan. Resultaten av polisens
trygghetsmatning i Malmo stammer alltsa val 6verens med de resultat som redovisas
nationellt och som férekommer i forskningen om upplevd otrygghet (se Larsson & Jalakas
2008, SKL 2013). Att fler kvinnor upplever otrygghet innebar ocksa begransningar i deras liv
och rérelsemonster. | avsnitt 3.3.2 namndes att upplevd otrygghet kan fa konsekvenser som
att kvinnor valjer omvégar eller inte utfor vissa aktiviteter alls.

Figur 18. Avstéatt fran aktivitet pa grund av otrygghet. Kalla: Malmg stad, 2018c.

Som visas i figur 18 ar detta ocksa ett monster som stammer 6verens med invanarna i Malmaé
dar fler kvinnor an méan avstar fran aktiviteter pa grund av radslan att bli utsatt for nagon form
av brott. Att avsta fran att delta i samhéllets olika aktiviteter innebar en inskrankning i
manniskors liv. Det behovs insatser fran dvriga samhallsaktorer for att 6ka den upplevda
tryggheten. Samhéllsplanering och trafikplanering &r en liten pusselbit som kan bidra till en
mer positiv utveckling. Det finns ingen statistik pa stadsdelsniva 6ver hur invanarna i
respektive stadsdel upplever staden och sin respektive stadsdel utifran trygghet.

Planomradet

Hur stadsrummet aktiveras, designas och upplevs har i litteraturen visats ha en stor paverkan
pa den upplevda tryggheten (Larsson & Jalakas 2008, SKL 2013). Planomradet ar idag en
byggarbetsplats vilket gor att det inte gar att sdga nagot om den upplevda tryggheten pa det
fardiga stationsomradet. Malmo stad (2017) har tidigare genomfort en observation av bland
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annat planomradet for Rosengards station. I den tidigare studien beskrivs platsen som
valtrafikerad under hela dagen. Gronomradet som tidigare fanns mellan Vitemélle forskola
och kontinentalbanan var inte valanvant och pa andra sidan jarnvéagen fanns tidigare en
parkeringsplats. Planomradet hade ingen riktig funktion utan var mest ett omrade som
invanare cyklade forbi (Malmo stad, 2017).

| den tidigare studien studerades inte den upplevda tryggheten pa platsen. Vilka det var som

rérde sig pa platsen och vid vilken tidpunkt var den tidigare studiens huvudfokus. For att till
exempel Malmo stad ska kunna gora en uppféljning dar den upplevda tryggheten analyseras
efter att Rosengards station har éppnat har kortare intervjuer med kvinnor och méan som bor i
Rosengard genomforts. De fragor som stalldes var:

e Upplevde du denna plats som trygg/otrygg pa dagen respektive kvallstid?
e Vad &r det pa platsen som gor att den upplevs trygg/otrygg?

Som tabell 7 och 8 visar ar det inte stor skillnad mellan den upplevda tryggheten pa dagen
mellan kvinnor och mén. P& dagen upplevde en klar majoritet hos de tillfrdgade kvinnorna
och mannen trygghet pa platsen. Gemenskapen som finns i omradet lyfte bade kvinnorna och
méannen fram som en bra aspekt i omradet. De aspekter som paverkade informanterna negativt
var manniskor som korde for fort med mopeder eller som ropade glapord. Nagra av de
tillfragade kvinnorna lyfte ocksa fram att de kunde uppleva sig iakttagna av man som stod
eller satt i grupp.

Tabell 7. Upplevd trygghet pa dagtid.

Indikator Nulige
Andel som upplever 84 % kvinnor 90 % man
miljon som trygg pa dagtid

Antal personer som befann Ingen data
sig pa den aktuella platsen

Pa kvallen ar det desto storre skillnad i den upplevda
tryggheten mellan de tillfragade informanterna (se tabell 8).
Endast 14 procent av de tillfragade kvinnorna kéande sig
tidigare trygga pa platsen. Aspekter som paverkar den
upplevda tryggheten negativt ar gangtunneln under
kontinentalbanan, maérker, grasvallarna mot innergardarna
samt gronskan och den bristfalliga belysningen vid Cronmans
vag. Det som paverkade den upplevda tryggheten positivt var
att det oftast var mycket manniskor utomhus pa sommaren
samt att cykelbanan langs med Bennets stig oftast var
valtrafikerad. Pa vinterhalvaret var det inte lika mycket

Figur 19. Stigen mellan parkeringen och
bostadshusen.
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manniskor ute och da upplevde fler en storre otrygghet. Nagra av kvinnorna och méannen lyfte
aven fram stigen (figur 19) som tidigare hade funnits mellan parkeringen och bostadshusens
tradgardar som otrygg. De hdga staketen mot tradgardarna samt buskaget pa andra sidan
bidrog till den upplevda otryggheten.

Tabell 8. Upplevd trygghet pa kvallstid.

Indikator Nulige
Andel som upplever 14 % kvinnor 76 % maén
miljon som trygg pa kvallstid

Antal personer som befann Ingen data
sig pa den aktuella platsen

Eftersom planomradet ar en byggplats &r det annorlunda rérelsemaénster an vad det annars
hade varit. | den tidigare observationen av platsen konstaterades att planomradet mest var en
plats som ménniskor passerade antingen via cykel eller till fots samt att det var en majoritet
man som passerade. Pa bada sidorna av Annelundsstigen fanns parkeringsplatser dar man
uppeholl sig vid sina bilar (Malmo stad, 2017). Idag ar en parkeringsplats borttagen. Den
andra parkeringsplatsen anvéandes fortfarande och framst av mén. Det var man som koérde
bilarna samt umgicks pa parkeringsplatsen vid bilarna. Likt Malmo stads (2017) tidigare
observation av platsen &r det &ven nu en majoritet mén som passerar genom
Kontinentalbanan.

I litteraturen (Larsson & Jalakas, 2008) bendmns just narheten till bostader och speciellt
fonster och entréer riktade mot en plats som trygghetskapande. Den ena sidan av Rosengards
station vetter mot bostadsomradet Tornrosen och kommer ha ett nara avstand till
bostadshusen narmast stationen. Det nara avstandet mellan bostadshusen och stationen kan
bidra till att den upplevda tryggheten 6kar pa platsen. Dock vetter entréerna till bostadshusen
mot innergardarna vilket skapar en mysig stamning pa innergarden men inte en lika trygg
upplevelse vid stationen.

5.3.3 Helaresan och aktiviteten i stadsrummet
Hur den upplevda tryggheten ar pa planomradet ar viktigt. Som bade Edgren och litteraturen
lyfter fram &r det dock viktigt att studera den upplevda tryggheten 1&ngs med transportvégarna
till och fran stationen. I planbeskrivningen ndmns ingenting om trygghet kopplat till
transporterna till och fran stationen. Det &r ddremot nagonting som namns i planprogrammet:
”Alla méste kunna kdnna sig trygga med att ta sig till och frén stationen samt att vistas dir.
Statistiken visar att manga kvinnor aker kollektivt vilket gor denna fraga &n mer viktig”
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(Malmo stad, 2014a:43). De véagar som Edgren lyfter fram som de huvudsakliga
transportvagarna till och fran stationen &r Rosengardsstraket (Annelundsstigen och Bennets
stig), Cronmans vag samt Vitemollegatan (se figur 20).

ﬂ Rosengards station

Byggnader
—— GC-vagar

AN

Figur 20. Huvudsakliga transportvagarna till Rosengards station. © Lantméteriet.

De aspekter som har studerats langs med vagarna och i omradet ar:
e Funktionsblandning
e Belysning
o Koppling till kollektivtrafik
e Aktivitet i stadsrummet

Rosengardsstraket och Bennets stig

Langs med Rosengardsstraket har Malmo stad genomfort olika atgarder for att befolka straket
vid olika tidpunkter pa dygnet. Bokalerna, Rosens roda matta samt ombyggnaden av
utemiljoerna kring Ortagardstorget och Rosengardsbiblioteket ar exempel pa satsningar for att
befolka stadsrummet. Rosengardsstraket pa dagen ar ett valbefolkat strak med mycket
manniskor som &r ute i stadsrummet. Langs med straket finns det gott om sittplatser och
platser som inbjuder till social interaktion. Under observationerna noterades att dessa platser
frdmst utnyttjades av man.

En av de punkter som kvinnorna lyfter fram som paverkade deras trygghet negativt var att de
upplevde att de kdnde sig iakttagna av grupper av méan som rorde sig ute. Under
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observationerna noterades att det var en majoritet av man som uppehéll sig i omradet, vilket
ocksa bekraftas av Malmé stads (2017) tidigare studie. Under observationerna studerades
endast utemiljoerna. Fastighetsforetaget Trianon &ger och férvaltar Rosengard Centrum och
bekréftar att det & samma monster inne i kdpcentret. Det skiljer sig dven i de aktiviteter som
kvinnorna och ménnen gor pa plats. Kvinnorna utfor sina arenden och lamnar sedan platsen.
Méannen som vistades pa platserna drojde sig i storre utstrackning kvar under en langre tid och
hade en annan typ av socialt liv (Bengtson, 2018).

Pa kvallstid ar det fortfarande mycket man som ror sig utomhus, men farre manniskor an pa
dagen. Langs med straket ar det en blandning pa bostader och andra verksamheter. Straket
upplevs anda som tomt pa kvéllen och innergardarna ar vél separerade fran straket vilket gor
att man inte ser eller hor den aktiviteten som sker dar. Langs med straket finns tva cykel- och
gangtunnlar under Kontinentalbanan respektive Vastra Kattarpsvagen. Tunnlarna lyftes fram
av bade kvinnorna och mannen som maérka och otrygga. Det finns inte mycket gronska eller
buskage langs med Rosengardsstraket som stracker sig langs med Bennets stig. Pa véstra
sidan av Kontinentalbanan finns Enskifteshagen som pa kvallen &r en maérk plats dar endast
cykel- och gangstigarna ar upplysta.

Rosengardsstraket ar ett gang- och cykelstrak som - reraiienll /
ar separerat fran bilvagarna vilket gor att narheten :
till kollektivtrafik inte &r lika bra som de andra
vagarna. Langs med Amiralsgatan och Vastra
Kattarpsvagen finns det ett antal busshallplatser.
Den busshallplats som &r mest utstickande &r
hallplats Rosengard Centrum (se figur 21).
Hallplatsen ligger langs med Amiralsgatan och dar &
resenaren far ta sig ned till hallplatsen via en smal == :
trappa fran Rosengérd Centrum. Hallplatsen ligger ~ Figur 21. Hallplats Rosengérd Centrum
langt ifran bebyggelse och upplevs otrygg pa

kvallstid. Nar verksamheterna i Rosengard Centrum har stangt ar det fa eller inga manniskor
som ror sig pa platsen.

Cronmans vag

Cronmans vag pa dagtid ar en tom plats dar det endast ror sig ett fatal manniskor till och fran
parkeringsplatserna som stracker sig langs med vagen (se figur 22). Pa platsen finns det gott
om parkeringsplatser och stora tomma ytor vilket gor att omradet langs med végen upplevs
som 6de och folktomt pa dagen, men &ven pa kvéllen. Det ar ingen variation pa verksamheter
langs med véagen. Férutom bostader finns det dven nagra foreningsverksamheter i
kéllarvaningarna. Entréerna till bostadshusen &r vanda mot innergardarna vilket gor att gatan
och innergardarna upplevs som tva separata platser.

Langs med vagen finns olika idrottsplatser (se figur 22), en asfalterad basketplan och en
fotbollsplan. Dessa platser ar tomma bade pa dagen och pa kvallen. Ur en jamstélldhetsaspekt
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tals det att diskutera idrottsplatsers bidrag till jamstélldheten pa en plats. Beroende pa hur
idrottsplatserna ar utformade kan de locka mer eller mindre manliga utovare. Traditionellt
utformade aktivitetsytor som de som aterfinns langs med Cronmans vag ar generellt platser
som ar mansdominerande. Langs med vagen eller vid aktivitetsplatserna finns inte heller
nagra sittplatser vilket indikerar om att vagen &r en transportstracka och inte en plats dar man
uppehaller sig under en langre tid. Under observationerna noterades aven att det var skrapigt
pa platsen vilket kan ge ett intryck av att ingen tar hand om platsen som kan bidra negativt till
den upplevda tryggheten (Larsson & Jalakas, 2008).

Figur 22. En av aktivitetsplatserna langs med Cronmans vag & mangden parkeringsplatser pa
vagen.

Emilstorp ar busshallplatsen som ar narmast Cronmans vag. Fran busshallplatsen kan
resendrerna ta sig via olika smastigar till Cronmans vag. Pa kvéllen upplevs dessa stigar som
morka och det kanns inte som att det &r nagon tydlig koppling mellan hallplatsen och
bostadshusen. Resenarerna far gena mellan buskage och 6de parkeringsplatser och
idrottsplatser for att komma fram till bostadshusen. Ldngs med Amiralsgatan finns en liten
gangstig som bade cyklister och fotgangare anvander. | likhet med busshallplatsen upplevs
denna stig ocksa som skild fran bebyggelsen.

Vitemollegatan
Vitemollegatan kommer vara véagen till Rosengards station fran Amiralsgatan samt Norra
Grangesbergsgatan. Pa bada sidorna av Vitemdllegatan finns bostadshus. Till skillnad fran de
andra végarna vetter entréerna till bostadshusen mot vagen vilket enligt litteraturen har en
positiv paverkan pa den upplevda tryggheten (Larsson & Jalakas, 2008). Som pa de andra
gatorna ar det ingen variation pa verksamheterna langs med Vitemollegatan utan det ar
bostader som dominerar, vilket gor att det ar lite manniskor ute i omradet pa dagen.
Pa dagen ser man in till innergardarna som ar separerade med staket till vagen. Langs med
vagen star bilar parkerade samtidigt som det finns gott om parkeringsplatser pa bada sidorna
av vagen. Pa kvallen &r det inte heller mycket folk som ror sig langs med gatan, dock hors
ljud fran gatorna runt omkring vilket gor att det upplevs som att det &r mycket aktivitet i
stadsrummet. Belysningen pa kvéllen ar mer varierad &n vad den ar pa till exempel Cronmans
vag.
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Vitemollegatan kan nas via cykelvagen som stracker sig langs med Lantmannagatan samt via
tvargatorna till Amiralsgatan. Idag finns ingen cykelbana l&ngs med den del av Amiralsgatan
som stréacker sig lang med Viteméllegatan. Enligt Edgren (2018) planeras det ocksa for att
bygga en cykelbana langs med Amiralsgatan for att Rosengards station ska kunna nas med
cykel fran alla hall. Den narmsta busshallplatsen ar hallplats Ystadgatan pa Lantmannagatan
eller hallplats Annelund pa Amiralsgatan. Busshallplatserna ar nara bebyggelse vilket kan
bidra till en 6kad trygghetskansla pa kvallstid (Larsson & Jalakas, 2008).

5.3.4 Sammanfattning
Enligt Halling m.fl. (2016) ska antalet personer som vistas pa den aktuella platsen
kvantifieras. Planomradet &r idag en byggarbetsplats och att endast rakna forbipasserande
hade inte gett en réttvis bild av platsen idag. En sadan uppskattning far genomforas i
december nar Rosengards station har 6ppnat. Mot bakgrund av detta genomfordes
observationer utanfor planomradet for att forsoka identifiera vilka som vistades i omradet och
darigenom forsoka ge en indikation till rérelsemonstren i omradet. Resultatet av
observationerna visade att det &r mén som tar upp majoriteten av det offentliga utrymmet i
omradet, bade pa dagen och pa kvéllen. Mannen uppehaller sig langre i det offentliga rummet
och har en annan form av socialt liv utomhus &n vad kvinnorna har. De studerade
transportvagarna till och fran stationen gar igenom omraden som &r enformiga i sitt utbud av
verksamheter och domineras av bostadshus. Resultatet blir att omradena upplevs som 6de
bade pa dagens och kvéllen. Undantaget ar Rosengardsstraket dar till exempel Bokalerna och
andra sma aktorer ar etablerade langs med straket vilket skapar ett annat flode av manniskor
och dagen och tidig kvall.

Trots att det var mindre aktivitet i stadsrummet pa dagen upplevde tidigare en klar majoritet
av de tillfragade kvinnorna och ménnen trygghet i planomradet. Det som skapade mest
otrygghet pa dagen var manniskor som korde snabbt med mopeder och att kvinnorna kéande
sig iakttagna av man i grupp. Pa kvéllen upplevde farre kvinnor och mén planomradet som
tryggt. Den frdmsta anledningen var morker, bristfallig belysning samt att det rorde sig farre
manniskor utomhus.
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Tabell 8. Sammanfattning av den upplevda tryggheten och

aktiviteten i stadsrummet.

Indikator

Nulige

Andel som upplever
miljon som trygg pa dagtid

84 % kvinnor 90 % man

Antal personer som befann
sig pa den aktuella platsen pa
dagen

Kvalitativ beskrivning

Andel som upplever
miljon som trygg pa kvallstid

14 % kvinnor 76 % man

Antal personer som befann
sig pa den aktuella platsen pa
kvéllen

Kvalitativ beskrivning
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6 Analys av stationens paverkan pa jamstalldheten

Sett till de forutsattningar som har beskrivits i nulagesbeskrivningen i foregaende avsnitt och
till det som litteraturen tar upp beskrivs i detta avsnitt nagra av de aspekter som Rosengards
station kan paverka. Rosengards station kommer fa stora effekter pA omradet och pa Malmo
som helhet, dock kan inte alla aspekter fa plats i denna analys. De aspekter som analyseras i
detta kapitel ar tillgangligheten till arbetsplatser, narhet och trygghet. Bade positiva och
eventuella negativa utfall diskuteras samt vad som kan goéras for att 6ka de positiva effekterna
och minska de negativa effekterna.

6.1 Tillgangligheten till arbetsplatser
En effekt av Rosengards station kommer bli att tillgangligheten med tag till 6stra Malmo
kommer att 6ka och att fler arbetsplatser kommer att etableras i omradet. Rosengards station
byggs i olika etapper. Den forsta etappen kommer att innebéra en tagstracka langs med
Kontinentalbanan inne i Malmé stad. | etapp tva finns det planer pa direkttag till Ystad och
Kodpenhamn for att sedan utdka pendlingsmajligheterna till en bredare nationell och
internationell skala (Edgren, 2018).

I Malmo stad finns det konsuppdelad statistik dver invanarnas pendlingvanor i staden.
Statistiken berattar att bade i Malmo som helhet och i delomradena &r det fler man &n kvinnor
som pendlar 6ver kommungréansen for arbete. Det ar aven fler man an kvinnor som pendlar till
Danmark for arbete (Malmo stad, 2018b). De pendlingsmdénster som finns i Malmé stammer
val 6verens med monster som bland annat L&nsstyrelsen Stockholm (2014) har identifierat
och som finns belagt inom tidigare forskning. En av riskerna ar att bada parterna i till exempel
en familj inte kan dra nytta av de forbattrade mojligheterna (Levin m.fl., 2006). | Malmo ar
det fler kvinnor &n mén som arbetar och bor i kommunen (Malmg stad, 2018), vilket 6kar
riskerna for att kvinnorna darmed star for en storre del av det obetalda hem- och
omsorgsarbetet. Att fler kvinnor valjer en arbetsplats narmare bostaden kan enigt Larsson och
Jalakas band annat bero pa de genuskontrakt som finns samt att fler kvinnor arbetar inom den
offentliga sektorn Att byta arbetsplats fran en i hemstaden till en i grannkommunen ger
darmed inte en lika stor ekonomisk vinst (Larsson & Jalakas, 2008).

Som Levin m.fl. (2016) samt Larsson och Jalakas (2008) kritiserar bygger en sadan
argumentation pa en heteronormativ syn pa familjekonstellationer samt pa de genuskontrakt
som finns om den arbetsamme mannen och den omhéandertagande kvinnan. Med detta sagt sa
har familjer med smabarn stérre utmaningar att arbetspendla langa stréackor och for
ensamstaende foraldrar kanske inte mojligheten finns 6verhuvudtaget (Larsson & Jalakas,
2008). Levin m.fl. framhaller att det &r viktigt att diskutera de sanningar och kategoriseringar
som &r etablerade i kommunen om kvinnors och mans anvéandning av olika fardmedel men att
samtidigt vara medveten om vad statistiken visar. Att forenklade kategoriseringar av
manniskors resvanor gors menar Levin m.fl. kan ha sin orsak i att transportplaneringen maste
ta hénsyn till stora grupper av resenarer (Levin m.fl., 2016).
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6.2 Funktionsblandning och narhet
Edgren lyfter fram den utvecklingskraft som Rosengards station bidrar med till omradet
(2018). Rosengards station &r en del i det storre utvecklingsprojektet Amiralsstaden. Tack
vare att Rosengards station fick klartecken byggs aven fortatningsprojektet Culture Casbah.
Rosengards station och Culture Casbah kommer att bidra till en storre funktionsblandning till
omradet an vad det finns idag. Nya och fler verksamheter forslas for att komplettera det utbud
som finns idag, bade pa det framtida stationsomradet men ocksa langs med Rosengardsstraket
(Malmo stad, 2017).

Blandstaden lyfts fram i litteraturen som positiv ur en trygghetsaspekt. Att det finns en
blandning pa verksamheter, bade butiker, service, arbetsplatser och bostader betyder att det ar
fler som ror sig i omradet vid olika tidpunkter pa dygnet, vilket kan bidra positivt till den
upplevda tryggheten (Larsson & Jalakas, 2008). Férutom att blandstaden enligt litteraturen
bidrar positivt till den upplevda tryggheten bidrar strategin &ven till den nérhetsprincip som
Svanfelt (2018) diskuterar och som namns i 6versiktsplanen (Malmo stad, 2014b). Narheten
mellan bostaden, offentlig service, handel och fritidsaktiviteter bidrar dels till att barn och
unga sjalva kan ta sig till olika aktiviteter vilket &r positivt ur ett barnperspektiv. Om barn och
unga pa egen hand kan transportera sig till bland annat skola och fritidsaktiviteter betyder det
att foraldrarna kan minska antalet delresor.

I den senaste resvaneundersokningen av Malmadbornas resvanor konstaterades att kvinnor gor
fler hamta/lamna-barn resor samt att medelreslangden pa dessa resor &r nio kilometer.
Kvinnor gor aven fler inkdpsresor dn vad mannen gor. Det fardmedel som dominerar dessa
bada delresor &r bilen. Bilen star for 61 procent av alla hamta/lamna barnresor och for 46
procent av alla inkdpsresor (SWECO, 2014:16-19). Resultatet av resvaneundersokningen kan
darmed tolkas som att kvinnor genomfor fler delresor an vad ménnen gor. Att Culture Casbah
ska byggas kommer innebéra att det kommer att byggas tre nya forskolor i omradet (Malmo
stad, 2014a). I planbeskrivningen star det dessutom att ”’langs Rosengardsstraket ligger fler
skolor och forskolor vilka alla blir l4ttare att nd med en ny station ” (Malmo stad, 2010:19).
Att fler forskolor kommer 6ppnas i omrade kan bidra till att medelreslangden for hamta/lamna
barn kan reduceras samt att det blir lattare for bade kvinnor och man som bor eller har sin
arbetsplats i omradet att genomfora dessa resor. Att forskolornas tillganglighet med tag okar
kan gora att andelen av dessa resor som genomfors med bil minskar vilket skulle bidra
positivt till en hallbar stadsutveckling.

6.3 Aktivitet i stadsrummet och trygghet
Just motesplatser och anvéndningen av det offentliga rummet menar Paulsson &r en viktig
aspekt att folja upp (Paulsson, 2018). Sett till de bilder och tidigare studier (Malmé stad,
2017) ar planomradet en plats som tidigare inte anvéandes till nagot speciellt. Den 6stra sidan
av kontinentalbanan bestod av parkeringsplatser medan den vastra sidan bestod av ett
gronomrade dar framst hundagare gick och rastade sina hundar. Malmo stads tidigare studie
av omradet samt intervjuerna med invanarna vittnar om att planomradet framst var en plats
som anvéndes av mén (Malmo stad, 2017). Observationerna och platsbesoken som detta
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arbete grundar sig pa bekraftar mannens dominans bade i planomradet men aven i omradet
runt omkring den framtida stationen. Rosengards station kommer skapa nya métesplatser och
nya rorelsemonster pa platsen. For att skapa en mer jamstalld fordelning av anvandningen av
det offentliga rummet behéver olika gruppers anvandning av det offentliga rummet studeras
narmare.

Ett exempel pa dar tjejers erfarenheter och preferenser har tagits till vara ar skapandet av
Rosens roda matta. Bakgrunden till Rosens roda matta var att ge unga tjejer en plats i det
offentliga rummet som de ké&nde sig bekvdma med att anvanda. Unga tjejer som bodde i
Rosengard engagerades i planerandet, utformandet och i aktiviteterna som inledningsvis
skedde pa platsen (Malmé stad, 2016a). I Malmo stads senaste studie av anvandningen av
Rosens roda matta indikerar just att trots att majoriteten av anvéndarna av platsen ar man i
olika aldrar dar i skillnaden blir som storst pa kvallen (Malmo stad, 2017). Nagot som bor
framhévas &r dock att foérdelningen mellan tjejer och killar som anvander Rosens réda matta
ar mer jamstalld &n andra aktivitetsytor. Resultatet fran en studie av aktivitetsytor i Stockholm
visade att ytorna anvandes av 80 procent killar och 20 procent tjejer (Blomdahl m.fl., 2012).
Rosens roda matta visar pa vikten av uppféljning av de projekt som Malmg stad genomfor.
Trots att andelen tjejer som anvénder sig av ytan ar hogre an pa andra aktivitetsytor ar det
fortfarande en majoritet killar pa platsen. Hur motesplatser och det offentliga rummet ska
utformas ar en aspekt som behover studeras narmare for att mojliggéra allas lika tillgang till
stadens rum.

Vid observationerna av transportvagarna till och fran Rosengards station noterades att
majoriteten av de nuvarande bostadshusen i Rosengard har entréerna vanda mot innergardarna
och inte mot de cykel- och gangvagar som finns i omradet. | planprogrammet for
delomrédena Ortagarden och Térnrosen skrivs att den planerade bebyggelsen langs med
Rosengardsstraket ska ha entréerna “ut mot Rosengardsstraket. Bottenvaningarna ska
innehalla publika verksamheter och ska i sin utformning vara dppna mot gatan” (Malmo stad,
2014a:39). Under observationerna konstaterades aven att de huvudsakliga transportvagarna
till Rosengards station var idag relativt 6de, bade pa dagtid och pa kvéllen. | och med att
stationen byggs kommer det att rora sig mer folk dven pa dessa vagar vilket kan bidra positivt
till den upplevda tryggheten med ett stérre flode av manniskor. Cronmans vag ar en plats som
idag inte upplevs ha en specifik funktion. Edgren papekar att Cronmans vag kommer bli den
huvudsakliga transportvéagen for biltrafik till Rosengards station (Edgren, 2018). Stationen
kan alltsa bidra med att platsen organiseras och att ytornas funktioner blir tydligare vilket kan
fa positiva effekter pa den upplevda tryggheten.
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7 Diskussion

7.1 Hur behandlas jamstalldhetsperspektivet inom Malmo
stad?

Jamstalldhet inom samhéallsplanering och trafikplanering

Nér Friberg och Larsson studerade hur jamstéalldhetsperspektivet beaktades inom oversiktlig
planering identifierade forfattarna att de svenska kommunernas kompetensniva i hur sociala
hallbarhetsdimensionen ska tas hansyn till i samhéllsplaneringen var lag (Friberg & Larsson,
2002). Idag arbetar ndgra kommuner med olika former av konsekvensbedémningar som
belyser de sociala effekterna: SKB, halsokonsekvensbeskrivning (HKB) och
barnkonsekvensanalys (BKA) for att namna nagra. Det rader dock fortfarande en stor
osédkerhet bland kommunerna hur den sociala dimensionen kan omséttas i fysisk planering
och sa dven inom Malmé stad. | arbetet har Malmg stads arbete med jamstélldhet varit i
fokus. Malmo stad arbetar utefter en utvecklingsplan for jamstélldhetsintegrering som antogs
av kommunfullméaktige 2011. Malet &r att organisationen ska vara jamstalldhetsintegrerad ar
2020. I Malmo stad finns det ocksa en ambition hos politiker, chefer och tjanstepersoner att
arbeta med jamstélldhet och att jamstalldhetsintegrera verksamheten. Hur omfattande en
sadan process &r och vilka resurser som verkar det dock rada osakerhet kring.

Malmo stad har mycket arbete framfor sig innan verksamheten ar jamstélldhetsintegrerad.
Jamstalldhetsintegrering innebar att jamstéalldhet ska pragla hela planeringsprocessen, fran
beslut till genomforande. Jamstalldhet &r inte en aspekt som bara ska checkas av i enskilda
projekt. Likt begreppet hallbar utveckling ar jamstalldhetsintegrering en standigt pagaende
process. Att Malmé stad ska vara jamstalldhetsintegrerat ar 2020 betyder darmed inte att de
kan sluta arbeta med jamstalldhetsintegrering utan det behdvs ett standigt ifrdgasattande av de
normer som aterfinns i samhallet och utbildning av ny personal som anstalls.

Som bade litteraturen (Friberg & Larsson, 2002) och tjanstepersonerna aterger sa ar det en
trog process att forandra radande arbetssatt for hur samhéllsplaneringen bedrivs. Intervjuerna
speglar ocksa att det ar svart att fa in arbetet med jamstalldhetsintegrering i den ordinarie
verksamheten. En av orsakerna kan vara att det inte finns tillrackligt tydliga riktlinjer for hur
en sadan integrering ska ske och da skapar en osdkerhet hos tjanstepersonerna. Trots att det
finns en utvecklingsplan speglar resultaten i detta arbete att det finns utmaningar med att
omsétta den i verkligheten, vilket kan bidra med att integreringsprocessen kan dra ut pa tiden.
Ytterligare aspekter som har betydelse for arbetsprocessen med jamstélldhetsintegrering ar
vilken kunskap och vilka resurser respektive forvaltning har. Dessa aspekter diskuteras nedan.

Kunskapsbrist

Intervjuerna visar att det finns en stor variation i vilken kunskap tjanstepersonerna i Malmo
stad har inom jamstalldhet kopplat till samhéllsplanering. Variationen pa kunskap forsvarar
arbetet med jamstalldhetsanalyser och som Svanfelt (2018) papekar leder det till varierande
kvalité pa de jamstélldhetsbedomningar som genomfors. Tekniska namnden har precis tagit
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ett beslut om att alla storre infrastrukturprojekt ska genomga en jamstalldhetsanalys
(Paulsson, 2018). Vilken kvalité dessa analyser kommer ha ar dock tveksamt mot bakgrund
av den kunskapsvariation som finns inom férvaltningarna. Fragan ar da om inte
kunskapsnivan borde héjas innan sadana analyser genomfors? En hojd kunskapsniva bidrar
bade till en 6kad forstaelse for verktyget bland medarbetarna samt en hdgre kvalité pa
jamstalldhetsanalyserna. De verktyg som finns och som arbetas fram inom bade
stadsbyggnadskontoret och gatukontoret ska inte anvandas utan reflektion. Jamstalldhet &r
som skrivits tidigare inte bara boxar som ska checkas av, medarbetarna maste ha forstaelse
over vilka effekter besluten far for kvinnor och man. Genom att problematisera
samhallsplaneringens paverkan pa kvinnor och man minskar risken for trivialiserade och
felaktiga beddmningar och beslut. Risken blir annars de schablonmassiga beskrivningarna av
en jamstalld transportplanering som beskrevs av Sahlin och Séderlund (2018) fran Region
Dalarna. Om inte de forgivettagna sanningarna problematiseras och undersokas finns det
risker att planerna och projekten inte far de 6nskade resultaten.

Beroende pa vilka planer och projekt det ar som ska genomféras kravs olika analyser och
ddrmed olika jamstalldhetskunskaper. Ar det en plan for en tagstation som ska genomga en
jamstélldhetsanalys kravs kunskaper om jamstalldhet kopplat till mobilitet men &ven
teoretiska kunskaper om kopplingen till motesplatser och trygghet. Att det finns personer som
har fordjupade kunskaper inom dessa omraden ar viktigt for att sakerstalla kvalitén pa de
utredningar som genomfors. Det behdver samtidigt finnas en grundforstaelse for
samhallsplaneringens koppling till jamstalldheten hos samtliga medarbetare for att skapa en
forstaelse for planeringens paverkan pa jamstalldheten. Att det finns en grundkunskap om
jamstalldhet ar ocksa viktigt for att Malmo stad ska kunna bedriva arbetet med
jamstélldhetsintegrering. Tidigare studier (SKL, 2013) visar att innan ett arbete med
jamstalldhetsintegrering pabdrjas bor den berérda organisationen bedriva ett
jamstalldhetsarbete for att hoja kunskapen och forstaelsen for vad jamstélldhetsintegrering
innebér (SKL, 2013).

Vilken kunskapsniva gallande jamstalldhet och samhéllsplanering som tjanstepersonerna har
far ocksa betydelse for vilka jamstalldhetsaspekter det ar som analyseras och diskuteras i
plandokumenten. | de studerade plandokumenten ar trygghet den mest férekommande
jamstélldhetsaspekten. Friberg och Larsson menar att en bidragande orsak till detta &r att det
ar den aspekt som anses lattast att hantera (Friberg & Larsson, 2002). Atgarder som anses 6ka
den upplevda tryggheten pa plats ar bland annat belysning, 6verblickbarhet och aktivitet i
stadsrummet. Som Paulsson sager sa ska inte arbetet med trygghet forminskas (Paulsson). Att
ha tagit hansyn till den upplevda tryggheten bland kvinnor betyder dock inte att
jamstalldhetsboxen kan checkas av. | de studerade dokumenten och under intervjuerna namns
fler jamstalldhetsaspekter an trygghet vilket visar pa en medvetenhet bland tjanstepersonerna
om vad en jamstalld samhallsplanering kan innebéra. Det visar dock pa svarigheterna att
omsdatta medvetenheten till praktiska handlingar. Det finns fler aspekter och mer komplexa
rumsliga analyser som &r viktiga i arbetet mot en jamstalld samhéllsplanering. For att
genomfora sadana analyser kraver dock den fordjupade kunskapen som efterfragas och som
idag inte finns inom organisationen.

69



Resursbrist

“For att skapa motivation, engagemang, fa genomslagskraft och na framgang vad
géller jamstalldhetsintegrering i verksamheten, behdver medarbetarna utbildning
och kunskap och framfor allt tid for reflektion” (Malmo stad, 2011).

Det finns stod fran politikerna i Malmo stad att bedriva ett jamstalldhetsarbete och under
denna mandatperiod sa finns det ett uttalat mal fran politiken att héja kunskapsnivan bland de
anstéallda genom utbildningar (Svanfelt, 2018). | arbetet verkar det dock vara svart att hitta
tiden som behovs for att anordna och delta i dessa utbildningar. Genom litteraturstudien har
flera utarbetade metoder och checklistor identifierats for hur jamstalldhet ska beaktas inom
bade Gversiktlig planering och detaljplanering. Att dessa metoder inte anvands kan bero pa
den kunskapsbrist som diskuterades ovan men dven pa att det inte finns tid att lara sig nya
verktyg och modeller for att omsétta jamstalldhet inom planerna och projekten.

Tiden racker inte heller till for att arbeta med jamstélldhetsintegrering utéver det ordinarie
arbetet. Paulsson lyfter fram att trots att hon &r anstalld for att driva arbetet med social
hallbarhet och jamstalldhet pa gatukontoret har hon svart att fa tid till att till hinna med allt
arbete vilket har resulterat i att vissa avdelningar inom gatukontoret har hunnit langre i arbetet
med jamstalldhetsintegrering (Paulsson, 2018). Svanfelt vittnar om samma utmaning som
Paulsson, att det ar svart att hinna med jamstalldhetintegreringsarbetet utdver de ordinarie
arbetsuppgifterna (Svanfelt, 2018). | utvecklingsplanen skrivs att det ska finnas minst en
person pa forvaltningen som ska vara kontaktperson och ansvarig for att samordna
jamstalldhetsintegreringsarbetet. Arbetet visar att det kraver mycket resurser i bade tid och
kunskap och att en person kanske &r for lite for att driva arbetet framat?

Resursbristen far ocksa uttryck i att det &r svart att hinna med att félja upp de planer och
projekt som genomfors. Projekten ar slut nar det &r byggt eller genomfort och sedan finns det
ingen organisation eller tid for att géra en uppfoljning. Att det varken finns tid eller resurser
att gora uppfoljningar betyder att en viktig kunskapsaterféring missas, eventuella
felbedomningar eller positiva effekter riskerar darmed att undga tjanstepersonerna. Av citatet
i bérjan av avsnittet att doma verkar det dock finnas ett glapp mellan de resurser som kravs
for att bedriva ett jamstalldhetsintegreringsarbete och de resurser som finns tillgangliga.

Olika arbetssatt mellan forvaltningarna

Bade stadsbyggnadskontoret och gatukontoret stravar dock efter samma mal — att
verksamheten ska bli jamstalldhetsintegrerad. Hur de olika kontoren arbetar med jamstélldhet
i dagslaget skiljer sig at. Att de bada forvaltningarna har olika arbetssitt ar inte konstigt med
tanke pa att de arbetar med olika fragor och ansvarar for olika delar av samhéllsplaneringen. |
arbetet har bara gatukontorets och stadsbyggnadskontorets arbete med
jamstalldhetsintegrering studerats. En reflektion ar dock att malen som varje forvaltning ska
arbeta mot borde anpassas utefter den egna forvaltningens férutsattningar och vilken typ av
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verksamhet de bedriver. Som Forssell och Scholten skriver sa kar chansen for en lyckad
jamstalldhetsintegrering genom en anpassning av utvecklingsplanen eftersom varje
forvaltning far riktlinjer som ar anpassade utefter deras ataganden (Forssell & Scholten,
2013).

Som diskuterades ovan har ett antal modeller och arbetssétt for att arbeta med jamstélldhet
identifierats. Forutom brist pa kunskap och tid till att lara sig anvanda modellerna kan aven en
anledning vara for att de &r for generella och att en modell som passar en kommun eller ett
kontor inte direkt kan appliceras inom en annan organisation. Det finns inte en modell som
passar alla verksamheter och planer. Modellerna behdver anpassas utefter varje projekt och
utefter den kontexten som planen eller projektet befinner sig i. Paulsson lyfter fram bade fram
jamstélldhetstrappan (se SOU 2007:15) och den processledarmanual for att gora en SKB som
stadsbyggnadskontoret har arbetat fram som exempel pa verktyg som inte kan éverforas fran
en verksamhet till en annan. Paulsson fortsétter vidare att resonera att det finns fordelar med
den SKB som stadsbyggnadskontoret har arbetat fram, men att verktyget &r mer anpassat for
deras egen verksamhet (Paulsson, 2018). Likt utvecklingsplanens behov av anpassning 6kar
chanserna for en jamnare och hogre kvalité pa de jamstalldhetsbeddmningar som gors om
verktygen och modellerna ar anpassade med den egna verksamheten i atanke. En av riskerna
som finns med att varje forvaltning skulle ha sitt egna verktyg &r att stupréren som finns inom
manga kommuner idag skulle forstarkas.

Nationella jamstalldhetsmal

Bade inom samhalls- och trafikplaneringen finns det ett 6kande intresse for att arbeta med de
sociala aspekterna. Den sociala dimensionen av hallbar stadsutveckling har daremot under en
langre tid betraktas som lite fluffiga och svara att konkretisera inom samhélls- och
trafikplaneringen. Det nationella jamstalldhetsmalet kan med fordel omsattas till bade
samhaélls- och trafikplanering, vilket bland annat visas av SKL (2013). Hur dessa mal har
konkretiserats i arbetet med Rosengards station och i det generella arbetet med
jamstélldhetsintegrering ar varierande.

I Malmo stads arbete med jamstalldhet ar det tydligast koppling till malen om jamn makt och
inflytande samt malet om att mans vald mot kvinnor ska upphdora. Det ar dven dessa mal och
fragor som Scholten och Halling menar har fatt mest uppmarksamhet inom
transportplaneringen och dess bidrag till jamstéalldheten (Halling & Scholten, 2015). Dessa
mal ar de mal som verkar vara enklast att konkretisera till dagens samhallsplanering, vilket
ocksa marks i de jamstalldhetsaspekter som diskuteras i de studerade plandokumenten. Det
forsta malet kan kopplas till de samrads- och dialogméten som halls och det sista delmalet
kan kopplas till den upplevda tryggheten pa platsen. Dessa mal kan vid forsta anblicken verka
enklare att angripa men som intervjuerna visar sa ar det mer komplicerat att 6ka tryggheten &n
att skapa Overblickbarhet och aktivitet i stadsrummet. Kénsmaktstrukturer och mer komplexa
rumsliga sammanhang behover tas hansyn till.
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Det racker inte heller att ha en jamn fordelning av kvinnor och mén pa samrads- och
dialogmétena. Att mata taltid och analysera vilka erfarenheter som lyfts fram av kvinnorna
och mannen &r centralt for att skapa en jamstalld samhallsplanering. Malen om till exempel
jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet samt lika tillgang till utbildning och
arbete menar Scholten och Halling kréver att transportplanerare identifierar generella
strukturer kopplat till individuella val (Halling & Scholten, 2015). Att genomfora sadana
analyser kréver dock en kunskap om jamstalldhet kopplat till samhalls- och trafikplanering
som idag inte finns inom Malmé stad. Hur transportpolitikens funktionsmal om tillganglighet
behandlas i Malmo stads arbete med trafikplanering och Rosengards station diskuteras nedan.

7.2 Stationens bidrag till en jamstalld samhallsplanering

Vem kommer dra fordel av stationen?

Forutom det nationella jamstalldhetsmalet finns dven transportpolitikens funktionsmal dar det
bland annat star att transportsystemet ska svara mot bade kvinnors och mans resebehov. For
att kunna konkretisera malet inom trafikplaneringen behdver Malmo stad darmed ha kunskap
om kvinnors och méns olika resbehov. I de resvaneundersokningar som genomfors vart sjatte
ar studeras Malmaoinvanarnas resvanor. | resvaneundersokningarna baseras vissa moment pa
skillnader i kvinnors och méans transportmonster. Exempel pa en sadan kategori ar
arendefordelningen, antalet delresor per dygn, samt langden pa resorna. En aspekt som inte
studeras ar till vilka malpunkter dessa resor genomfors. Om en sadan aspekt tagits med hade
en djupare forstaelse for delresorna kunnat skapas. Vart delresorna gar hade ocksa kunnat
skvallra om vad det ar som saknas i ett omrade som gor att kvinnor till exempel aker langa
strackor for att hamta/lamna barn.

Inom Malmo stad &r det varierande problematiseringar av kvinnors och méns resvanor.
Statistiken fran bade Malmo stad och resvaneundersékningarna visar att man i hogre grad an
kvinnor har langre resor till arbetet, att kvinnor genomfor fler delresor samt att kvinnor i
hdgre grad har sin arbetsplats i samma kommun som de bor. Resultaten stimmer val 6verens
med statistik fran andra kommuner och skillnaderna i transportmonster som tas upp i
litteraturen. Resultaten vittnar ddrmed om att man i hogre grad &n kvinnor kommer dra nytta
av den forbattrade tillgangen till den regionala arbetsmarknaden och att kvinnor framst
kommer anvanda Rosengards station for pendling inom Malmg stad. Diskussionerna kring
skillnaderna i kvinnors och mans resvanor bor dock inte stanna vid den slutsatsen. Att lata
diskussionen stanna dr ar att lasa fast bade kvinnor och man i olika fack dar kvinnor tar en
mer omhandertagande roll &n mannen vars framsta syfte ar produktionsarbete. Ett sadant
synsatt menar bland annat Larsson och Jalakas riskerar att cementera de kbnsmaonster som
trots allt aterfinns i dagens samhélle (Larsson & Jalakas, 2008). Det ar samtidigt viktigt att
vara medveten om och diskutera vilka resmonstren &r i staden och inom regionen for att
planera for en kollektivtrafik som underldttar manniskors vardag.

Region Dalarnas arbete med Lanstrafikplanen ar ett utmarkt exempel som visar pa vikten av
att problematisera och se skillnader i kvinnors och mans transportmaonster. Faktum ar anda att
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det bir svarare for bada parterna i till exempel en barnfamilj att pendla langre strackor. Med
de genuskontrakt och konsroller som finns i samhallet bidrar till att det i manga fall blir
mannen som pendlar l&ngre strackor medan kvinnan har sin arbetsplats ndrmare hemmet. Alla
familjer bestar dock inte av en sadan heteronormativ uppbyggnad, dock ar det fortfarande
samma problematik att bada parterna inte kan pendla langre strackor. Ensamstaende foraldrar
har annu svarare att dra nytta av en forbattrad tillgang till den regionala arbetsmarknaden. Att
goOra grova generaliseringar av manniskors resvanor ar ibland nddvandigt eftersom
trafikplanerare behover ta hansyn till stora grupper av méanniskor och inte kan ta hansyn till
individen. Vissa generaliseringar kan dock bli for grova nér skillnader i kvinnors och mans
erfarenheter av kollektivtrafiken inte analyseras. Vilka arbetsplatser som finns i nérheten av
stationerna, hur bytet till annat transportmedel ser ut samt vilka verksamheter som finns i
narheten av stationen ar aspekter som paverkar hur manniskor kan strukturera upp sin vardag.

Trygghet och aktivitet i stadsrummet

Under observationerna upptacktes att det finns manga outnyttjade ytor i omradet och manga
parkeringsytor. Det studerade omradet bestar till majoriteten av bostadshus och av sma
verksamheter som till exempel Bokalerna. Rosengards station och Culture Casbah kommer
bidra till att det studerade omradet far en hogre funktionsblandning an vad som finns i
omradet idag och att de luckor som finns i stadsrummet fortatas med bostader. Att det
tillkommer fler bostader, butiker, servicefunktioner och arbetsplatser till omradet kommer
forandra de aktuella rérelsemonstren i omradet och forhoppningsvis bidra positivt den
upplevda tryggheten. De huvudsakliga transportvéagarna till Rosengards station &r idag relativt
6de, bade pa dagtid och pa kvallen. Rosengardsstraket ar ett undantag dar det ar mer rorelse
an pa de andra véagarna under dagen. I och med att stationen byggs kommer det att rora sig
mer folk dven pa dessa vagar vilket kan bidra positivt med ett storre flode av méanniskor och
att de tomma ytorna far en funktion.

| det studerade omradet &r det framst man som ror sig. Mannen har ocksa ett annat
rérelsemaonster an de kvinnor som ror sig i omradet. Mannen uppehaller sig langre pa
platserna, anvénder de sittmdjligheter som finns medan kvinnor i hogre grad utfor arenden
och sedan lamnar platsen. Faktorer som utbudet av métesplatser (Sjoberg, 2012),
sittmajligheter (Fahlén, 2007) och hur den fysiska miljon upplevs pa olika tider pa dygnet ar
exempel pa faktorer som har betydelse for vem som rér sig i det offentliga rummet. Under
intervjuerna framkom det att kvinnorna i omradet kanner sig iakttagna av man som ror sig ute
i det offentliga rummet vilket skapade otrygghet. Det bidrar till att kvinnorna inte tar det
offentliga utrymmet i ansprak pa samma satt som mannen. | mycket av den litteratur (till
exempel Larsson & Jalakas, 2008) som finns om kvinnors upplevda trygghet némns bland
annat just aktivitet och rorelse i stadsrummet som en aspekt som ska paverka den upplevda
tryggheten positivt. Intervjuerna som genomfordes i omradet visar att det inte bara ar hur
mycket aktivitet som sker utan att den upplevda tryggheten dven beror pa vilka det &r som
vistas i omradet.

Sjoberg problematiserar ordet motesplatser och menar att det ar viktigt att tdnka igenom vem
motesplatsen ar till for, alla platser tilltalar inte alla (Sjoberg, 2012). Manga av de
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motesplatser som finns i det studerade omradet ar spontanidrottsplatser som till storsta delen
anvéands av man/pojkar. Nar Malmo stad upptackte snedfordelningen av killar och tjejer i det
offentliga rummet forsokte de skapa en plats som var formad efter tjejers preferenser, Rosens
roda matta. Trots att det ar fler tjejer som anvander Rosens roda an andra aktivitetsytor &r det
dock fortfarande en majoritet killar som anvander platsen. Genom att fortsétta problematisera
ordet motesplatser och studera kvinnors och méns rérelseménster kan anvandningen av det
offentliga rummet utjdmnas. Problematiseras inte anvandandet av det offentliga rummet ar
risken att de nya motesplatser och rum som skapas i och med byggandet av Rosengards
station kommer f6lja samma monster som aterfinns i omradet idag. Samhallsplaneringen kan
bidra till att skapa platser som upplevs mer trygga &n andra. Samhallsplaneringen kan dock
inte bidra till att &nda konsmaktstrukturer mellan kvinnor och man.

Enskilda platser eller en 6vergripande niva?

Intervjuerna och de granskade dokumenten fran Malmo stad visar att jamstéalldhet och olika
jamstalldhetsaspekter namns pa olika nivaer, bade pa detaljplaneniva och pa den Gversiktliga
nivan. Att analysera jamstalldhet pa alla planeringsnivaer, fran detaljplaneniva till regional-
och nationell niva ar viktigt for att se sambanden och den enskilda detaljplanens koppling till
den storre skalan. Jamstalldhetsintegrering handlar ju om just detta, att alla nivaer i samhallet
ar lika viktiga.

| uppsatsen har Rosengards station studerats med fokus pa stationens paverkan pa naromradet
och vilka forutsattningar for jamstalldhet det finns pa platsen, men aven lyft blicken till ett
hela staden-perspektiv och stationens plats i ett storre regionalt sammanhang. Larsson och
Jalakas menar dock att det framst &r den dvergripande och strategiska nivan som &r viktigast
att ta hansyn till. En risk med att enbart analysera jamstélldhet i detaljplaneringen menar
forfattarna ar att jamstalldhet och vardagslivsperspektivet reduceras till att endast omfatta
bostadsomradet och enskilda platser. Forfattarna diskuterar samtidigt att utformningen av
bostadsomradet ar en viktig fraga men att vardagslivet idag utspelar sig pa en storre arena och
att jamstalldhetsperspektivet maste in i den dversiktliga planeringen och i de regionala
utvecklingsprogrammen (Larsson & Jalakas, 2008). Det ar fortfarande viktigt att ta hansyn till
de enskilda detaljplanerna eftersom det ar dér den fysiska miljon utformas och hur en plats
utformas har betydelse for vilka som kommer anvanda platsen Detaljplanerna behtéver
darmed séttas i perspektiv till de 6vriga strukturerna i hela staden och inte ses som enskilda
planer.

I Malmé stads 6versiktsplan namns jamstélldhet flertalet ganger och olika aspekter som
paverkar jamstalldheten. Trots att 6versiktsplanen till skillnad fran detaljplanen inte &r ett
juridiskt bindande dokument ar det anda i 6versiktsplanen som riktlinjerna for kommande ars
samhallsplanering pekar ut. | Malmo stad sa finns det utmaningar i att omsatta riktlinjerna i
oversiktsplaneringen till praktiska handlingar i detaljplanerna. Utmaningarna i att omsétta
riktlinjerna i den fysiska planeringen gor det daremot inte irrelevant att fortfarande namna
jamstalldhet i dversiktsplanen. Om inte jamstalldheten hade ndmnts dverhuvudtaget hade det
kanske inte ens funnits en diskussion om samhéllsplaneringens bidrag till ett jamstallt
samhadlle. Det ar dock viktigt att inte ndja sig med att jamstéalldheten ndmns i
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oversiktsplaneringen. Malmo stad maste fortséatta med arbetet att konkretisera riktlinjerna i
den faktiska utformningen av staden.

7.3 JKB, ett verktyg som gor jamstéalldhet mer greppbart?
Idag saknas det ett verktyg i Malmo stad for att analysera samhélls- och trafikplaneringens
paverkan pa jamstalldheten. Malmo stad har precis tagit fram en processledarmanual for att
arbeta med SKB dér jamstélldhet ar en aspekt att ta hansyn till vid analysen av forandringar i
det fysiska rummet. Att ett verktyg precis har tagits fram for att analysera de sociala
konsekvenserna av ett projekt gor att det inte &r sarskilt troligt att ett arbete med att ta fram en
JKB ska inledas. En JKB har till skillnad fran en SKB enbart fokus pa planeringens paverkan
pa jamstalldheten vilket bidrar till att det inte uppstar en sa kallad perspektivtrangsel dar
jamstalldheten faller mellan stolarna. Som bland annat Halling m.fl. diskuterar sa ar SKB ett
paraplybegrepp for en rad olika sociala konsekvenser dar jamstalldhet &r ett expertomrade
som borde ha en egen analysmetod. Att ha ett separat verktyg som analyserar jamstélldheten
sakerstaller da att den aspekten inte forsvinner i mangden (Halling m.fl., 2016).

Bedomningsgrunderna for en JKB bygger pa samma arbetsprocess som genomforandet av en
MKB, SKB eller en BKA. Medarbetarna inom Malmg stad &r darmed vana vid den
arbetsprocess som verktyget kraver. Det som ar skillnaden ar vilken kunskap som kravs.
Malmo stad arbetar med att ta fram konsuppdelad statistik, vilket &r en av grunderna for att ett
arbete med JKB ska kunna startas. Variationen pa kunskap kopplat till jamstélldhetsteorier
och samhallsplanering som finns hos medarbetarna bidrar ddremot till stora utmaningar i att
paborja arbetet med att arbeta fram en JKB. Kunskapsvariationen bidrar daremot ocksa till
utmaningar i att analysera planernas och projektens paverkan pa jamstalldheten i den SKB
som finns idag. Risken finns darmed att i brist pa kunskap om hur jamstélldhetsaspekten ska
analyseras sa prioriteras den bort eller benamns i férenklade och schabloniserade
formuleringar. Innan ett arbete med att analysera planerna och projektens paverkan pa
jamstalldheten behdver kunskapsnivan hojas.

En av fordelarna med en JKB &r att det &r ett verktyg som gar att anvanda pa alla
planeringsnivaer, fran detaljplaneniva till arbete med lanstransportplaner. | uppstartsfasen av
en JKB identifieras pagaende processer inom projektet och verktyget integreras tidigt i
processerna (Halling m.fl., 2016). Detta gor att det inte behdvs olika verktyg for att bedéma
planens eller projektets paverkan pa jamstélldhet utan alla aktérer anvander samma verktyg,
istallet for att gatukontoret och stadsbyggnadskontoret har varsin analysmetod. De olika
forvaltningarna kommer fortfarande att ansvara for olika omradena inom planen, men
anvanda samma grund och aterkoppla till varandra.

For att en JKB ska vara verkningsfull behdver konsekvenserna av planen féljas upp (Halling
m.fl., 2016). Idag finns det inte en uppbyggd organisation éver hur en uppféljning av
projekten ska ga till inom Malmo stad utan resurserna till projektet tar slut nar det ar
fardigbyggt. Uppfoljningen ar viktig for hela organisationen, inte bara vid anvandningen av

75



en JKB. Vid uppfoljningen syns de faktiska resultaten av projektet. Om inte projektet foljs
upp riskeras eventuella misstag att aterupprepas och eventuella positiva effekter att missas.

7.4 Till sist...
Samhélls- och trafikplanering kan inte 16sa alla utmaningar som har med jamstélldhet att gora,
alla samhéllsaktorer behdvs i arbetet for ett jamstallt samhélle. Det &r dock viktigt att vara
medveten om hur den fysiska planeringen paverkar manniskors vardagsliv. Den fysiska
planeringen skapar strukturer i samhallet som star kvar i arhundranden. Region Dalarna
papekade att om det ska ske nagon andring i hur kommuner arbetar med jamstélldhet och
jamstalldhetsintegrering ar det viktigt att direktiven kommer ovanifran, fran regeringen. Det
ar ett for tungt lass for enskilda personer att dra i. Den nuvarande regeringen har i dagarna
tagit fram en strategi for att bedriva en hallbar stadsutveckling. Vid Karolina Skogs, Sveriges
miljominister, besok i Alnarp (2018) fick hon fragan om vilket stod regeringen ger till
kommunerna vid arbetet med social hallbarhet. Skog papekade da snedfordelningen mellan de
tre olika hallbarhetsdimensionerna i den framtagna strategin och menar att det idag inte finns
lika val utarbetade verktyg for att arbeta med social hallbarhet. Sammanfattningsvis behévs
det kunskap pa alla nivaer om hur den sociala hallbarheten ska omsattas inom den fysiska
planeringen och hur planeringen paverkar kvinnor och méan. Det ar pa tiden att de sociala
effekterna och konsekvenserna av infrastruktursatsningar far lika hog status som
miljokonsekvenserna. | Malma finns det stod fran den nuvarande kommunledningen, men vad
hander vid ett eventuellt skifte om nagra manader nér det ar val? Vad hander om kommunen
behover spara resurser? Med tanke pa vilken status jamstélldhet och évriga sociala
dimensioner har i dagens samhéllsplanering kanns laget osakert.

Forutom riktlinjer och stod fran regeringsniva behdver jamstalldhetsteorier med koppling till
samhallsplanering diskuteras och undervisas i de planeringsutbildningar som finns ute i
landet. Under mina fem ar pa Lunds- och Sveriges Lantbruksuniversitet har vi haft ett tillflle
dar vi diskuterade genusteori kopplat till samhéllsplanering. Ett tillféalle &r inte tillrackligt.
Kunskapen som ges vid olika tillfallen under yrkeslivet kan skapa en grundfcrstaelse for
kvinnors och méns olika erfarenhetsvérldar. Den djupare kunskapen behdver dock
universiteten och hogskolorna lara ut.

Det ar en skor balansgang mellan att befésta de strukturer som finns i samhallet och i att
bedriva ett forandringsarbete mot en jamstalld samhallsplanering. Nar kvinnors och méns
olika upplevelser av den fysiska miljon diskuteras ar det latt att tro att kvinnor och mén har
olika behov, vilket riskerar att ojamstélldheten cementeras. Att istdllet prata om
erfarenhetsvarldar, att anvanda begrepp som inte konskodar dessa samt att knyta begreppen
till fysisk planering &r ett sétt att bedriva en samhallsplanering som Okar jamstélldheten
mellan kvinnor och mén.
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8 Slutsats och forslag till framtida forskning

| detta kapitel kommer slutsatser att dras fran diskussionen och darmed besvara
fragestallningarna. Hur arbetet kan utvecklas vidare och forslag pa framtida forskning avslutar
kapitlet.

8.1 Slutsats

Delfragor:
e Vilka indikatorer finns det som visar pa Rosengards stations positiva och
negativa bidrag till Malmo stads fortsatta arbete med socialt hallbar
stadsutveckling?

Anvandningen av indikatorer ar ett enkelt satt att mata och folja upp effekterna av Rosengards
station. For att anvanda indikatorer kravs det dock kunskap om vad det &r som ska studeras
och vilken data som &r lamplig i det specifika fallet. For att 6ka mojligheten att ratt
indikatorer och de ratta aspekterna anvands behdver det ske fler insatser for att héja
kunskapsnivan hos medarbetarna gallande jamstalldhet kopplat till samhéllsplanering. Det
behdver ocksa skapas rutiner for uppfoljning av de projekt som genomfors for att sakra den
kunskapsaterforingen som indikatorerna kan ge och for att bedéma resultatet av planen for
Rosengards station. | uppsatsen har indikatorer for att studera den upplevda tryggheten,
tillgangligheten till arbetsplatser samt mojligheterna for inflytande i besluts- och
planeringsprocessen anvants.

Resultaten av studerandet av den upplevda otryggheten bland kvinnor och mén i det studerade
omradet stammer val 6verens med Malmds resultat pa en évergripande niva och pa nationell
niva. Vilka aspekter det &r som paverkar den upplevda tryggheten bland kvinnor och mén
skiljer sig at, vilket aterigen pekar pa vikten av att ta tillvara pa kvinnors och méns olika
erfarenhetsvarldar ibland annat de dialogméten som halls. Analysen visar att det ar mer
komplext att skapa en upplevd trygghet i det studerade omradet &n att bara skapa rorelse vid
fler tidpunkter pa dygnet. Intervjuerna med boende i omradet visar pa att kvinnorna bland
annat upplever otrygghet for att de kande sig iakttagna av méan, vilket kan aterkopplas till
konsmaktstrukturer som finns i samhéllet. Rosengards station kan alltsa oka tryggheten pa
platsen till en viss del, samtidigt som analysen visar att det & mer komplext att 6ka
tryggheten an att 6ka aktiviteten och rorelsen i stadsrummet.

Det finns ett behov i Malmg stad av att analysera och problematisera vem det ar som drar
nytta av investeringar i transportinfrastruktur. Alla investeringar i kollektivtrafik innebér inte
per automatik en investering i ett jamstallt transportsystem. Olika resmdnster grundar sig
bland annat i utbudet av arbetsplatser vid stationen. Analysen som visar pa tillgangligheten till
arbetsplatser fran Rosengards station visar att det ar en relativt jamn fordelning av kvinnligt
respektive manligt dominerande arbetsplatser inom det studerade omradet. De tva stora
industriomradena gor att manligt dominerande arbetsplatser vager over lite. Vilka
arbetsplatser som kommer etablera sig i omradet i och med stationsutvecklingen ar idag
oklart, det ar dock viktigt att fortsatta analysera hur kvinnors och méns erfarenheter av
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kollektivtrafiken.

Malmo stad behover fortsatta med att utveckla de samrads- och dialogméten som erbjuds
bade allménheten och olika aktorer. Trots att Malmé stad har forbattrat samrads- och
dialogmétena ur flera aspekter ar det fortfarande en majoritet man som néarvarar och som tar
upp majoriteten av taltiden. Detta visar pa vikten av att ytterligare anstrangningar av att
anpassa dialogmotena sa att fler kvinnor narvarar och uttrycker sina erfarenheter. | projekt
som har varit externt finansierade har det funnits mer resurser for att till exempel uppsoka
kvinnligt/manligt dominerande arbetsplatser under samradstiden. Detta visar pa ett behov av
att samrads- och dialogmoten &r aktiviteter som behéver mer resurser som idag inte finns
tillgangliga inom den ordinarie budgeten inom Malmg stad.

e Vilken betydelse har kollektivtrafiken och fysisk planering for en socialt hallbar
stadsutveckling?

Fysisk planering och kollektivtrafiken har en stor betydelse for arbetet mot en socialt hallbar
stad. Inom den sociala dimensionen av hallbar utveckling ryms manga olika begrepp dar
jamstélldhet ar ett. | uppsatsen har olika utmaningar funnits i Malmo stads arbete med att
analysera vilka effekter kollektivtrafiken och den fysiska planeringen har pa kvinnor och mén.

Litteraturstudien visar pa skillnader i hur kvinnor och man anvander kollektivtrafiken och
vilka &renden som genomfors. Liknande skillnader har &ven identifierats n&r Malmobornas
resvanor har studerats. Detta arbete bekraftar ddrmed de skillnader som finns i kvinnors och
mans resvanor. Kollektivtrafiken har betydelse for vilka arbeten och vilken utbildning vi kan
sOka samt for hur vardagslivet struktureras. Forutom transportinfrastrukturen finns det dven
strukturer i form av genuskontrakt, som paverkar hur kvinnor och mén spenderar sin tid och
hur de lagger upp sina liv. Samhéllsplaneringen kan inte paverka genuskontrakten.
Genuskontrakten ar daremot viktiga for planerarna att vara medveten om for att forsta
skillnader bakom kvinnors och mans resvanor.

I litteraturen diskuteras kvinnors och mans olika erfarenhetsvérldar av den fysiska miljon. Att
kvinnor och man uppfattar olika saker som otrygga pa kvéllen ar nagot som bekraftas av
observationerna och intervjuerna med invanarna. Den fysiska miljon paverkar hur vi ror oss i
staden. De kdnsmaktsstrukturer som finns i samhallet kan inte den fysiska planeringen
paverka. Planeringen kan dock bidra med att skapa rum som upplevs mindre otrygga. For att
kunna planera den fysiska miljon behover olika erfarenheter av staden lyftas fram och dar &r
samrads- och dialogmoten ett viktigt medel. Som litteraturen tar upp sa racker det inte med att
efterstrava en jamn fordelning av kvinnor och mén pa samradsmatena. Taltid och vilka
synpunkter och erfarenheter som lyfts fram centralt for att forsta samhéllsplaneringens
paverkan pa kvinnor och mans vardagsliv.

Huvudfragestallning:
78



e Hur arbetar Malmo stad med jamstalldhet i samhallsplaneringen och i besluts-
och genomférandeprocessen med Rosengards station?

Hur Rosengards station kommer att bidra till en jamstalld samhallsutveckling beror till stor
del av hur jamstalldhet behandlas inom organisationen. | besluts- och planeringsprocessen av
Rosengards station var jamstalldhet inte ett perspektiv som analyserades. Det perspektiv som
var huvudfokus for stationen var ett framkomlighetsperspektiv. Arbetsprocessen bakom
planerna for Rosengards station ar darmed ett tydligt exempel som visar pa vikten av att
jamstélldhetsintegrera en verksamhet for att systematisera och integrera jamstalldheten i det
ordinarie arbetet. En jamstalldhetsintegrerad verksamhet minskar risken for att
jamstélldhetsperspektivet ska forsvinna mellan stolarna.

Malmo stad arbetar idag med att jamstalldhetsintegrera verksamheten dar malet &r att
organisationen ska vara jamstalldhetsintegrerad till ar 2020. Idag arbetar forvaltningarna olika
mycket med jamstélldhet i planerna och projekten. For att méjliggora och underlatta for fler
forvaltningar att arbeta med jamstalldhetsintegrering rekommenderar bade tidigare forskning
och detta arbete att utvecklingsplanen verksamhetsanpassas och att verksamhetsanpassade
mal tas fram. | studien av utvalda plandokument sa &r trygghet den jamstélldhetsaspekt som
diskuteras framst. En jamstéalld samhallsplanering bestar av sa mycket mer &n
trygghetsanalyser, dven om dessa inte ska forminskas. For att fler perspektiv ska fa ta plats
rekommenderas den tidigare namnda kunskapshdjningen, att verksamhetsanpassade verktyg
arbetas fram samt att det avsétts tid- och personalresurser till att arbeta med
jamstalldhetsintegrering.

Uppsatsen visar pa de utmaningar som finns i att omsétta teorin bakom social hallbarhet och
jamstalldhet i praktisk planeringsverksamhet. Fallet med Rosengards station bekraftar de
utmaningar som tas upp i litteraturstudien, dar kunskapsbrist idag ar den framsta utmaningen
inom Malmo stad. Kunskapsbristen far uttryck i varierande kvalité pa de
jamstélldhetsanalyser som genomfors, pa vilka jamstalldhetsaspekter som diskuteras i
plandokumenten samt i den faktiska utformningen av miljon. Det beh6vs bade en
grundlaggande kunskap samt expertkunskaper inom olika omraden som till exempel
mobilitet, trygghet och métesplatser. En hojd kunskapsniva okar dessutom mojligheterna for
att utvecklingsplanen for jamstalldhetsintegrering snabbare och enklare ska implementeras i
de olika forvaltningarna. Ytterligare utmaningar som diskuterats i arbetet ar brist pa
anpassade verktyg och modeller samt resursbrist i form av bade personal och tid.

For att ytterligare fordjupa kunskapen om stationens bidrag till en jamstélld stadsutveckling
och for att fylla de kunskapsluckor som har identifierats rekommenderas darfor foljande
exempel pa kompletterande analyser:

- En studie med fokus pa vilka kedjeresor (hamta/lamna barn, vardagsinkop osv.) som
ar mojliga att kombinera med arbetsresan.

- Var kvinnor och man arbetar samt hur deras arbetsmarknadsregioner paverkas av
investeringar i kollektivtrafik.
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- Hur kvinnors och mans rérelsemonster ar vid olika tidpunkter pa dygnet samt vilka
platser som upplevs otrygga.

8.2 Forslag till framtida forskning
Som namndes i avgransningen har uppsatsen endast belyst skillnader mellan kvinnor och man
som grupp. Det betyder inte att det &r det enda perspektivet som ar betydelsefullt. Det finns
behov av att analysera skillnader i hur manniskor upplever den fysiska miljon och olika
transportmonster dven inom dessa grupper. Socioekonomiska faktorer kan ha en stor
betydelse for hur ménniskor anvénder kollektivtrafiken.

For att fa mer kunskap om hur kollektivtrafiken paverkar manniskors vardag hade det dven
varit intressant att angripa dmnet med ett tidsgeografiskt perspektiv. Med tidsgeografin kan
tydligare skillnader upptackas mellan kvinnors och mans vardagsliv med koppling till
kollektivtrafiken.
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9.2 Figur- och tabellférteckning
De bilder, figurer och kartor som finns i uppsatsen &r egenproducerade om ingenting annat
anges.

Figur 1. Sfarmodellen. Figur skapad av Lista Stolt utifran Hedenfelt (2013).

Figur 2. Systemmodellen. Figur skapad av Lisa Stolt utifran Alfredsson & Wijkman (2014).
Figur 3. Mal 10, minskad ojamlikhet — Globala hallbarhetsmalen. UNDP (2015).

Figur 4. Mal 11, hallbara stader och samhéllen — Globala hallbarhetsmalen. UNDP (2015).

Figur 5. Verksamhetsanpassning av det nationella jamstalldhetsmalet. Figur skapad av Lisa
Stolt utifran SKL (2013).

Figur 6. Tillganglighet pa olika nivaer. Figur skapad av Lisa Stolt utifran lwarsson & Stahl
(2013).
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Figur 7. JKB:ns fyra funktioner. Figur skapad av Lisa Stolt utifran Halling m.fl. (2016).
Figur 8. Persontrafik pa Kontinentalbanan. Gatukontoret, Malmo stad (2018).
Figur 9. Planomradet for Rosengards station. Egen skiss utifran Malmo stad (2010).

Figur 10. Arbetsplatser inom en radie av 600-1000 meter fran Rosengards station. Figur
skapad av Lisa Stolt. © Lantmateriet.

Figur 11. Hinder vid Rosengardsstraket.

Figur 12. Figur 11. Smala trottoarer med ojamnt material & cykelbana som slutar mitt i
vagen.

Figur 13. Gang/cykelbana pa Kattarpsvagen.

Figur 14. Gang/cykelbana pa Ostra Farmvéagen.

Figur 15. Atgarder for att minska biltrafikens hastighet.

Figur 16. Gang/cykelbana till Ortagardsskolan.

Figur 17. Upplevd otrygghet i Malmé. Malmo stad (2018c).

Figur 18. Kvinnor/man som avstatt fran aktivitet pa grund av otrygghet. Malmo stad (2018c).
Figur 19. Otrygg stig vid Rosengards station.

Figur 20. Framsta transportvagarna till och fran Rosengards station. Figur skapad av Lisa
Stolt. Figur 20. © Lantméteriet.

Figur 21. Hallplats Rosengard Centrum.

Figur 22. Aktivitetsytor och parkeringsytor pa Cronmans vag.

Tabell 1. Indikatorer som studerar kvinnors/mans makt och inflytande. Tabell skapad av Lisa
Stolt utifran Halling m.fl. (2016).

Tabell 2. Statistik 6ver kvinnors/mans deltagande i samrad och taltid.
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till dessa.
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Tabell 7. Upplevd trygghet pa dagtid. Tabell skapad av Lisa Stolt utifran Halling m.fl. (2016).
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Lantmateriet. 2018. Terrdngkartan. © Lantmaéteriet (Hamtat 2018-04-13).
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10Bilagor

10.1 Intervjuguide, Birgitta Bengtsson

Intervju 2018-03-20
e Vilka fastigheter i Rosengard ligger under Trianons bestand?
o Vilken uppfattning har Trianon om omradet?
o Speciellt med fokus pa jamstalldhet
e Hur tror Trianon att Rosengards station kommer paverka omradet?
o Vilka effekter tror Trianon att Rosengards station kommer att fa pa Rosengard
Centrum?
e Arbetar Trianon nagot med jamstélldhet i Rosengards Centrum?
o Omja,isafall hur?

10.2 Intervjuguide, Linda Billberg
Intervju 2018-03-14

ORGANISATIONEN
e Laste att det redan fanns en diskussion om att utveckla arbetet med jamstalld
transportplanering. Hur arbetade man inom din organisation med jamstalldhet innan
forskningsstudien?
e Hur skulle du bedéma din egen kompetens inom jamstélldhet?
o Kopplat till trafikplanering?
o Kopplat till jamstalldhetspolitiska malen?
o Kopplat till funktionsmalet om tillganglighet?
e Hur skulle du bedéma dina kollegors kompetens om jamstalldhet?
e Vet du om ni hade arbetat med jamstalldhet i nagot annat planeringsomrade?

JKB
e Vad var den storsta utmaningen med att arbeta med att arbeta med jamstalldhet?

RESULTATET EFTER FORSKNINGSSTUDIEN
e Vet du om det blev nagon skillnad i arbetet med jamstalldhet efter forskningsstudien?
o Skillnader i arbetsprocesserna?
e Hur foljdes resultaten upp?
e Hur skulle du beskriva att dina egna kunskaper utvecklades?

10.3 Intervjuguide, Johan Edgren

Intervju 2018-04-11
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JAMSTALLDHET

Hur skulle du beskriva jamstalldhet?
Vad tror du att det 6kade intresset for social hallbarhet och bland annat jamstalldhet
inom transportplanering beror pa?

JAMSTALLDHET INOM ORGANISATIONEN

Vad ar dina tankar kring hur andelen kvinnor/man ar férdelat inom projektgruppen for
Rosengards station?

o Kvinnors och méns olika roller inom projektgruppen?
Vad ar dina tankar kring den utvecklingsplan som finns gallande
jamstalldhetsintegrering?

ROSENGARDS STATION OCH JAMSTALLDHET

JKB

Har det skett nagra férandringar i detaljplanen eller i planbeskrivningen for stationen?
Vad ar dina tankar kring Rosengards station i ett regionalt perspektiv?
Hur har ni arbetat med jamstélldhet i besluts- och planeringsprocessen med
Rosengards station?

o Specifika jamstélldhetsaspekter?
Vad &r dina tankar kring hur stationen kommer paverka de manniskor som bor dar ur
ett jamstalldhetsperspektiv?
Vad &r dina tankar kring de majliga transportsatten till och fran stationen?
Har ni identifierat de huvudsakliga resvagarna till och fran stationen?
Miljon ndrmast bostadshusen, hur ska de se ut?
Hur skulle du beskriva resendaren som kommer anvanda Rosengards station?
Vad &r dina tankar kring de nuvarande transportmaénstren och behovet i omradet?
I de samradsmaoten som har hallits, har ni samlat statistik ver andelen man och
kvinnor som deltagit?

Vilka for- och nackdelar ser du med att behandla jamstalldhet som en aspekt av en
SKB gentemot att genomfora en separat JKB?

10.4 Intervjuguide, Emma Paulsson

Intervju 2018-04-12

INLEDANDE FRAGOR

Kort om dig sjalv
o Yrkesbakgrund
o Nuvarande arbetsroll
o Tidigare kontakt med jamstélldhet
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JAMSTALLDHET INOM ORGANISATIONEN
Det finns ett Okat intresse av att arbeta med social hallbarhet och jamstalldhet inom
samhallsplanering

e Vad tror du det beror pa?

ARBETSSATT

e Vad tror du ar den stdrsta bristen i hur vi arbetar med jamstalldhet i samhalls- och
trafikplanering idag?

e Hur arbetar GK med jamstélldhetsintegrering?

e Vad ar dina tankar kring de metoder och verktyg som finns i hur jamstalldhet ska
behandlas inom planering?

e Vad anser du om den utvecklingsplan som finns for Malmg stads
jamstélldhetsintegrering?

e Planen har ju funnits sedan 2011, vad &r dina tankar om varfor det tar tid med att fa
organisationen jamstélldhetsintegrerat?

e Hur ser du pa de direktiv som finns fran bland annat lansstyrelsen gallande
jamstalldhetsintegrering?

e Hur arbetar GK med kdnsuppdelad statistik?

e Hur skulle du beskriva att kunskapsutvecklingen inom GK har sett ut med avseende pa
jamstélldhet?

e Har du nagra tankar kring det jamstalldhetsarbete som har skett i planerna med
Rosengards station?

e Finns det ndgra mal med avseende pa jamstalldhet?

JKB

e FOr- och nackdelar med att behandla jamstélldhet som en aspekt av en SKB gentemot
att genomfdra en separat JKB?

10.5 Intervjuguide, Amelie Sahlin & Kent S6derlund
Intervju 2018-03-27

INLEDANDE FRAGOR

e Yrkesbakgrund
o Tidigare kontakt med jamstalldhet?

ARBETSSATT

e Hade ni tidigare arbetat med jamstalldhet inom transportplanering? Hur?

e Hur skulle ni beskriva kompetensen gallande jamstalldhet och jamstalldhetsintegrering
i organisationen fore och efter forskningsstudien?

e Har ni tidigare arbetat med transportpolitiska malen och jamstalldhetspolitiska malen
inom transportplanering?

e Vilka for- och nackdelar ser ni med att utféra en separat JKB gentemot att ha
jamstalldhet som en av delaspekt av till exempel en SKB?

90



e Vad tror ni ar den storsta bristen i hur vi arbetar med jamstélldhet inom
transportplanering idag?

e Vad r era tankar kring de direktiv som bland annat Trafikverket ger géllande
jamstélldhetsintegrering?

FORSKNINGSSTUDIEN
e Hur kom det sig att ni ville delta i forskningsstudien?
e Vilka var/ar de stérsta utmaningarna med att arbeta med jamstalldhetsintegrering?
e Hur paverkade ert deltagande i forskningsstudien ert sétt att arbeta med
jamstalldhetsintegrering?
e Hur arbetar ni med jamstélldhetsintegrering i dag?

10.6 Intervjuguide, Daniel Svanfelt
Intervju 2018-03-22

INLEDANDE FRAGOR
e Kort om dig sjalv
e Yrkesbakgrund och din nuvarande yrkesroll
o Kontakt med jamstéalldhet och jamstalldhetsintegrering

JAMSTALLDHET INOM ORGANISATIONEN
Det finns ett Okat intresse av att arbeta med social hallbarhet och jamstélldhet inom
samhallsplanering

e Vad tror du det beror pa?

ARBETSSATT

e Arbetssatt med jamstalldhetsintegrering pa sbk?

e Inom vilka planer och projekt skulle du séga att det ar behov av att ta hansyn till
jamstélldhet?

e Pavilka planeringsnivaer bor arbetet med jamstélldhetsintegrering ske?

o Skillnad mellan de olika nivaerna?

e Hur ser en uppfdljning av jamstalldhetsintegreringen ut?

e Hur skulle du beskriva kunskapsutvecklingen pa sbk inom jamstalldhet?

e Vad &r dina tankar kring hur jamstélldhetsintegrering har skett i planerna for
Amiralsstaden och Rosengards station?

e Vad ar dina tankar kring de direktiv som ges fran Lansstyrelsen, Trafikverket osv
gallande jamstalldhetsintegrering?

PRAKTISK ANVANDNING

e FOr och nackdelar med att behandla ekonomiska, ekologiska och sociala konsekvenser
var och en for sig?
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e FOr och nackdelar med att ha jamstéalldhet som en aspekt av SKB gentemot att
genomfora en JKB?

FRAMTIDEN
e Vad tror du &r den stdrsta bristen i hur vi arbetar med jamstélldhet idag?
e Vad tror du det beror pa?

e Om du skulle fa utveckla arbetet med jamstalldhetsintegrering, vad skulle du vilja
utveckla?
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